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A vasut mdszaki fejlesztése a Szovjetunio hétéves népgazdasagi tervében

A Szovjetuni6 Kommunista Partja torténelmi
jelent6ségl XXL Kongresszusan elfogadta a nép-
gazdasdg fejlesztésének az 1959—1965. évekre
sz6l6 hétéves tervét.

A hétéves népgazdasagi terv legf6bb altalanos
célkitlzései a kovetkezdk : gazdasagi téren — a
termeld erdk sokoldall fejlesztése, a legfejlettebb
technika alkalmazasa alapjan ; politikai téren —
a szovjet szocialista rendszer er8sitése és a szovjet
demokrécia fejlesztése ; ideoldgiai téren — a szovjet
emberek kommunista 6ntudatdnak fokozésa a
burzsoa ideol6gia maradvanyai ellen folytatott
harchan ; nemzetkdzi tekintetben pedig a tartds
békére iranyulé Kkilpolitika kdvetkezetes meg-
valositdsa a kiilénb6z6 politikai-gazdasagi rend-
szer(i orszagok békés egylttélésének biztositasa
alapjan.

A Szovjetunio a kommunizmus épitésének dont6
szakaszaba lépett. 1965. évre az ipari termelés ter-
vezett emelkedése 180%-0s, a mez8gazdasagi ter-
melés novekedése pedig 170%-0s, az 1958. evihez
viszonyitva. A hétéves terv nagyszer(i feladatai
teljesitésének zaloga : a mdszaki fejlesztés meg-
gyorsitasa a népgazdasadg minden &gaban. Az ipari
termelés ndvelésének donté tényezdje a munka-
termelékenység novelése, amely a hétéves tervben
népgazdasagi szinten 45—60%-kal emelkedik, f&-
ként a korszer(i tudomany és technika eredményei-
nek maradéktalan felhasznaldsa révén.

Nagymértékben emelkedik a szovjet nép élet-
szinvonala is. A reéljovedelem atlagos emelkedése
mintegy 40%-o0s, csokken a dolgozok munkaideje
és minden feltétele biztositva van annak, hogy el-
érjék, s6t tulszarnyaljak a legfejlettebb kapita-
lista orszagokat, koztik az Amerikai Egyesilt
Allamokat is az egy f6re es6 termelésben és a lakos-
s4g atlagos életszinvonala tekintetében.

Az ipar, a mez6gazdasag, a tudomany és tech-
nika nagymérvi fejlesztésével egyidejlleg igen
nagy figyelmet forditanak a kozlekedés és ezen
belll a vasuti kozlekedés fejlesztésére. A hétéves
terv idészaka alatt a vasut aruforgalma az 1958.
évi szinvonalhoz képest 39—43%-kal ndvekedik
és 1965-re eléri az evi 1800—1850 milliard &ru-
tonnakm-t. Kilondsen nagymérv( lesz az arufor-
galom ndvekedése Szibéria, Kuzbasz és Kazah-
sztdn vasutvonalain, valamint az e teruleteket az
Uréllal és a kozponti eurdpai részekkel 6sszekotd
févonalakon. A Szovjetunio keleti részében hatal-

mas ipari kozpont létesll, sok 0j gyar és Uzem
épil, tovabb fejlédik a szocialista mez6gazdasag
az orszag minden terliletén, ami megkoveteli a
kozlekedés megfeleld Gtem( fejlesztését. A csok-
kend munkaidd és az 1964-t6l kezd6d6en beveze-
tend6 5 napos munkahét, heti két pihenénappal,
az utasszallitds jelent8s mérvii emelkedését fogja
eredményezni. 1965-re az utass”allitas 21%-oH
novekedését iranyoztak el6, az 1958. évi szinvo-
nalhoz képest ; kulondsen nagymérv( lesz az el6-
varosi utasforgalom ndvekedeése.

A szovjet vasutak a hétéves terv nagymeérvii
aru- és személyforgalmat csak a vasuti kozlekedés
gyokeres m(iszaki rekonstrukcidjaval, a legfejlettebb
miiszaki berendezésekkel és (izemeltetési maod-
szerekkel tudjak sikerrel lebonyolitani. Ennek meg-
felel6en tovéabb kell javitani a miszaki berendezé-
sek, kilénosen pedig a jarmipark kihasznalasat ;
7 év alatt 10—12 oréval kell csokkenteni a kocsi-
fordulé id6t ; 34—37%-kal névelni a munka ter-
melékenységét, és 22%-kal csOkkenteni a szallitas
onkoltségét, (1. tablazat).

1. tablazat
A munkatermelékenység ndvekedése és a szallitasi
onkoltség csokkenése
srtéke- Evek
Mutats Mertek
€OYSE0 1951, 1958. 1965.
1. Munkatermelé-
kenység (egy tzemi
dolgozdra es6 tel-
jesitmény) ... Ezer tonna-
lem-ben  439,6 731,0 981,6
2. Egy tonnakm-re
es0 szallitasi on-
KEItSég .ovvrveene Kopekben 4,SS 335 2,64

A hétéves terv id6szaka alatt a vasuti kozleke-
dés mdiszaki rekonstrukciéjara mintegy 110—115
milliard rubelt forditanak, amely 85—94%-kal
magasabb az elmult 7 év beruh&zésainal.

A vasuti kozlekedés miiszaki fejlesztésének leg-
fontosabb célkitlizése a hétéves terv id6szaka
alatt a vontatads korszer(isitése. A vontatas rekon-
strukcidjara 40 milliard rubelt, vagyis az Osszes
vasuti beruhdzasok 35%-4at forditjak. 1965-ben
mintegy 100 ezer km hosszban fogjak alkalmazni
a szovjet vasutakon a villamos és diesel-vontatast
és ezen legfejlettebb vontatasi nemekkel bonyo-
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litjak le az aruforgalom 85—87%-at, az 1958. évi
26%-kal szemben (2. lablazat).
2. tablazat

A vontatasi nemek szazalékos részesedésének valtozasa
az aruszallitdsi munkaban

. Evek
Vontatadsi nem
1951 1958. 1965.
GOZ v 93,8 74,0 13,0
Villamos ......... 3,5 15,6 44,0
Diesel..uvnnn. 2,7 10,4 43,0

A forgalomnak a vontatdsi nemek kdzotti ily
nagymérv( eltolodasa kovetkeztében gyodkeresen
megvaltozik a vasut flitéanyag-energia felhaszna-
lasanak Osszetétele (3. tablazat).

3. tablazat
A vontatasi flitéenergia felhasznédlasanak szazalékos

véltozasa
Fdtéanyag Evek
(energiafajta) 1958. 1965.
SZEN i 87,0 9,2
Pakura ... .. 6,7 36,1
Villamosenergia 4,1 28,3
Diesel-olaj ............ 19 26,1
Eg6 pala .. 0,3 0,3

Jelenleg a villamositott vonalak hossza mintegy
10 ezer km, 1965. évre, a hétéves terv végére a
villamositott vonalak Uzemi hossza eléri a 30 ezer
km-t, amelyb6l mintegy 11 ezer km-t valtédram-
mal fognak villamositani. Azon vasUtvonalaknak
hossza, amelyeken jelenleg diesel-vontatas van, 12
izer km ; a hétéves terv végére ez eléri a 70 ezer

m-t.

A vontatas ilyen meérvii rekonstrukciéjanak
végrehajtasa érdekében hénaprol hénapra novelni
kell a.vonalvillamositasnak és a diesel-vontatés
bevezetésének Utemét. Evi 3—4 ezer km vasut-
vonalat kell villamositani és mintegy 10 ezer km
vasutvonalon kell a diesel-vontatast bevezetni.
A hétéves terv id@szaka alatt a villamositandd
vonalakon mintegy 800 ezer tartdoszlopot kell fel-
allitani, tdbb mint 60 ezer km véaganyhosszban
fels6vezetéket szerelni, mintegy 600 villamos von-
tatasi alallomast épiteni és berendezni ; 193 f(it6-
hazat kell atalakitani, ebb6l 37-et a villamos,
156-ot pedig a diesel-mozdonyok szdmara. Mind-
ezen munkakat gyorsan és olcsén kell elvégezni,
éppen ezért igen nagy a jelent6sége a tipustervek
nagymérv( felhasznalasanak.

A szovjet vasutakon a vonalvillamositast eddig
kizarolag egyendrammal végezték, csak kisérlet-
képpen kerult sor valtédram alkalmazasara. A
miszaki-gazdasagi szamitasok és kisérletek is iga-
zoltdk azonban, hogy a vasut villamositasa az
ipari periédusu valtoarammal gazdasagosabb, ép-
pen ezért a hétéves tervben méar 11 ezer km f6-
vonal villamositasat tervezik valtédrammal.

A vonalvillamositas Utemét meg kell, hogy
el6zze a nagyfesziltségli taplald vezetékek, villa-
mos centralék és vizierdmUvek épitése. A Villamos
ErémUépitési Minisztérium a vasutvillamositasok
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energiaellatasa érdekében szadmos vizierémivet
bévit, illetbleg — a keleti orszagrészekben — (ja-
kat épit.

A vontatas rekonstrukcids tervének sikere igen
nagymértékben fligg a mozdonygyartas tovabbi
fejlesztésétdl.

A szikséges villamosmozdonyok biztositasa érde-
kében a novocserkaszi és thiliszi villamosmozdony-
gyar mellé harmadik gyarként atszervezik a
szverdlovszki gézmozdonygyarat is.

A kozlekedesi gépgyartd ipar a hétéves terv
id6szaka alatt az eddig gyartott diesel-mozdonyok
mellett 3000 LE-s és 3000—6000 LE-s kétrészes
diesel-mozdonyokat fog gyartani, hidraulikus és
villamos er@éatviteli rendszerrel, 20—21 tonna
tengelynyomaéssal. Az 4allomasi tolatészolgéalatra
pedig 1100—1200 LE-s, hidraulikus er6atviteld
dieselmozdonyokat gyartanak.

A vontatas fentiekben vazolt hatalmas mérv(
rekonstrukcidjanak igen nagy a népgazdasagi
hatékonysaga. Az Uzemeltetési koltségekben je-
lentkezd megtakaritdsok Osszege mar a hétéves
terv idGszaka alatt mintegy 45 milliard rubelre
becsulhetd, ami teljes mértékben fedezi a vonal-
villamositasoknak és a diesel-vontatds bevezetése-
nek beruhazasi koltségeit és ezen felul jelentfs
népgazdasdgi megtakaritdsokat is eredményez.

Jelent6s mértékben bdvil a teher- és személy-
kocsipark is, Uj, korszer(i, gazdasagos jarmiivek-
kel. A hétéves terv végére a teherkocsipark 70%-a
4-tengelyes kocsikbol fog allani, emellett igen sok
6-tengelyes 95—100 tonnas raksulyd nyitott kocsi-
val és 60 tonnds tartalykocsival bévil. A héjszer-
kezetli Onhorddévazas, korszerli 4-tengelyes sze-
mélykocsik szama megkétszerezddik.

A nagyraksuly( jarm(vek sikeres lzemeltetési
feltételeinek megteremtése érdekében tovabb eré-
sitik és korszer(sitik a vasOtvonalak' felépitmé-
nyét. A mintegy 70 ezer km hosszban tervezett
palyafeldjitasok és korszer(sitések soran — els6-
sorban a nagyforgalmlG févonalakon — nagy
folyémétersulyu sineket fektetnek.

Nagymértékben fogjak alkalmazni a hétéves
terv idészaka alatt a vasbetonaljakon fekvd hosszu-
sines felépitményt, amely jelenleg a legkorszer(ibb
felépitmény és alkalmazasanak népgazdasagi ha-
tékonysaga igen nagy, a péalyafenntartasi és a
kapcsolatos szolgélati agaknal (vontatds, kocsi-
szolgalat, forgalom) jelentkez6 megtakaritasok
révén.

A vasutépitések temére jellemzd, hogy a terv-
id6szak alatt mintegy 9 ezer km hosszban Uj vasut-
vonalat, és 8 ezer km hosszban Uj méasodik vaganyt
épitenek ; ezenkivil mintegy 2,7 ezer km hossz-
ban munkavaganyt fektetnek a nagymérvi erd6-
kitermelések teriletein.

A palyafelljitdsoknal és az Gj vonalépitéseknél
a vasbetonaljak nagyszer(i térhdditasara jellemz6
az, hogy a hétéves terv idészaka alatt mintegy 20
millié db kilénb6z8 rendszer(i vasbetonalj kerdil
fektetésre.

Természetes, hogy az ilyen nagymérvi palya-
épitési eés rekonstrukcios munkak sikeres végre-
hajtdsa a palyaépitési és fenntartdsi munkak to-
vabbi gépesitését teszi sziikségessé. A terv kidolgo-
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zasanal szamoltak a korszerl gépek fokozott al-
kalmazasaval : a palyaépitési és feldjitasi mun-
kak gépesitésének szinvonalat 1965. végére 70
szézalékra, a folyd fenntartdsi munkéak gépesitéset
pedig 40%-ra iranyoztak el6.

A forgalombiztonsag fokozasa érdekében tovabb
korszer(sitik a tavkozl6- és biztositd berendezéseket.
Mintegy 18—20 ezer km vasuUtvonalat latnak el
Onm(kodd térkozbiztositd és kdzpontositott me-
netiranyitoi forgalomvezérlé berendezéssel. Nagy-
mértékben alkalmazzak a mozdonyradiot, a tele-
vizids berendezéseket a vasut tzemében. A tavkozls-
rendszerek tovabbi korszeriisitésére széleskorlen
fogjak alkalmazni a radiorelédsszekottetést, kiilo-
nosen a valtéarammal villamositott vonalakon
(4. tablazat).

) 4. tablazat
Onm(ikodd tavkozl6- és biztositoberendezések
alkalmazéasanak széazalékos novekedése
Evek
1958.

Megnevezés

1951. 1965.

1. Onmikédé biztosito és kézponti
forgalomvezérld berendezéssel
ellatott vonalhossz ............... 100 183 377

2. Kézponti villamosallitasa val-
tOK SZAM Ao 100 274 665

3. Onmiik6d6 mozdonysator-jel-
z6berendezés és vonatmegallito
KESZUIEK o 100 302 509

4. Mozdonyréadié berendezés .... 100 1154 2730

A hétéves terv id6szaka alatt évi 3—4 nagy
rendez6palyaudvar guritédombjat kell gépesiteni
és automata berendezéssel ellatni, — ami igen
nagymértékben hozzajarul az &llomasi tartdézko-
dasi id6k és a kocsifordulé id6 cstkkentéséhez.
1965-ig, az 1958. évi szinvonalhoz képest, a gépe-
sitett guritédombos rendez8palyaudvarok szama
62%-kal emelkedik. Természetesen, a tervid6szak
alatt sor kerll nagyszamu allomas vaganyhaldzata-
nak bdvitésére és korszer(isitésere is.

Az egyre nodvekvd aruszallitasi feladatok sike-
res lebonyolitdsa megkdveteli az arumozditasi
munkak komplex gépesitésének fokozasat. 1958-ban
az dsszes arumozditasi munkéak gépesitésének foka
60% volt, a hétéves terv elGirasai szerint ezt 80
szazalékra kell felemelni. A gépesités fokozasanak
eredményeként tovabb novekszik a munkaterme-
lékenység és viszonylag csokken az arumozditasi
munkéknal foglalkoztatott dolgozdk Iétszama,
amit az 5. tablazat szemléltet.

A fentiekben vézolt hatalmas feladatok sikeres
elldtdsa fokozott kovetelményeket tamaszt a
kaderképzéssel és a vasutas dolgozék szakképzett-
ségenek emelésével szemben. A Kozlekedési Mi-
nisztérium oktatasi szakosztalya helyesen felmérte
a kovetelményeket és ennek alapjan dsszedllitotta
a kozlekedési oktatasi intézmények hétéves tervét.

A Kozlekedési Egyetemeken a mérnokképzés a
hétéves terv id6szaka alatt — az el6z6 7 éves id6-
szakhoz viszonyitva — 72%-kal ndvekszik. A
"mérnoki képzésben részesulék szamanak emelke-
dése a vasuti villamosmérnoki karon 3,7-szeres, a
.asuti diesel-mérnoki karon 4,8-szeres. A Szovjet-
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5. tablazat
Az arumozditdsi munkak gépesitésének fejlédése
Artdle. E \V4
Mutaté Mertek
9Ysed 1958, 1965.
1. Az d&rumozditasi munka 6ssz-
MENNYISEFE s millié
tonna  278,0 375,0
2. Ebbdl a gépi rakodéas millié
tonna 167,9 300,0
3. A gépesités foka % 60,4 80,0
4. Az drumozditdsi munkéaknal
foglalkoztatott egy dolgozoéra
es6 munkamennyiség (mun-
katermelékenység) ... tonna 6754 8930

unié fels6oktatasa tervezett reformjanak megfele-
I6en nagymértékben emelkedik az esti és levelezd
tagozatokon végz6 mérndkok szama.

Az (j miiszaki berendezések tomeges alkalma-
zdsa folytdn igen nagymértékben novekszik a
kozépfokl végzettséggel rendelkez6 vasati szak-
emberek iranti igény is. Ennek megfeleléen a vas-
ati technikumok az 1959—1965. évek kdzott 87 740
technikust képeznek ki. A vas(ti villamossagi
technikumok nappali tagozatan a ndvekedés 112
szdzalékos, a levelez6 tagozatan pedig 9-szeres ;
hasonloképpen nagymérvl a novekedés a vasuti
diesel-vontatdsi technikumokon is: 116%-0s,
illetbleg a levelezd tagozaton 8-szoros.

A szovjet vasuti dolgozok a hétéves terv nagy-
szerli kozlekedésfejlesztési feladatainak sikeres
teljesitése és tulteljesitése érdekében egyre ndvekvé
politikai aktivitassal dolgoznak. Az 1959. évi terv
— a hétéves terv els6 éve —feladatainak hataridd
el6tti teljesitéséért inditott szocialista munkaver-
seny Uj formajaba a vasutas dolgozék egyre
szélesebb tomegei kapcsolddtak be ; mar 1959
novemberében a ,kommunista munkabrigad”
cimért folyé nemes versenyben 36 ezer brigad,
mintegy 330 ezer vasutas dolgoz6 vett részt. E
munkaversenyek nyomén sziilet6 eredmények és
a meglevd, valamint az (j miszaki berendezések
egyre hatékonyabb kihasznalasa biztositékot nyj-
tanak arra, hogy a vasutas dolgoz6k — a vasut
gyokeres rekonstrukcidjanak megvaldsitasaval —
a Szovjetuni6 Kommunista Partja XXI. Kon-
gresszusan elfogadott programnak a vasUti koz-
lekedésre esé szallitasi feladatait sikeresen telje-
sitik. N. J.
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Uthal6zatunk fejlesztése, kulonos tekintettel a hazai bitumen

felhasznalasara*

Dr. VASARHELYI BOLDIZSAR

A kozlekedés célja a személyeknek és dolgoknak
(javak, hirek) a sziikségletnek megfeleld tavol-
sagra valo elszallitasa. A szallitds azonban nem

valosithatd meg alkalmas miiszaki (technikai)
berendezések nélkil.
Minden kozlekedési &gazatnal Altaldban az

alabbi négy technikai elem szikséges :

a) at vagy palya,

b) jarmda,

C) mozgato érd,

d) allomasi berendezések, valamint egyéb, a
kozlekedési &gazat Uzemének lebonyolitdséhoz
szé]l;séges létesitmények (pl, garazs, javitém(hely
stb.).

A tervszer(i aranyos fejl6dés torvénye megki-
vanja, hogy egyrészt a kozlekedés, mint a nép-
gazdasdg termeld agazata, a tobbi termeld aga-
zathoz képest, masreszt pedig az egységes kozle-

kedési rendszeren bellil az egyes Aagazatok is
aranyosan fejlédjenek. Emellett az is fontos,
hogy az egyes kozlekedési &gazatokon beldl

technikai elemek fejlesztésénél is érvényesiljon az
aranyos fejlédés torvénye.

Lassuk, hogy az dsi szarazfoldi kozlekedési
agazatnal, a kozuti kozlekedésnél hogyan érvénye-
sult hazankban az utébbi id6szakban az aranyos
fejl6dés torvénye?

Hogy kell§ attekintésink legyen, els6sorban Gt-
héal6zatunk Kkialakitadsaval, ezutan kozati kozle-
kedésiink fejl6désével kell foglalkoznunk.

1. A magyar uthalozat fejlesztése

Hazankban is, mint a legtébb allamban, a
vasuti kozlekedés az elsé vilaghaboriig monopolisz-
tikus helyzetet foglalt el, s egyeduralkodé volt a
szarazfoldi kozlekedésben. A nagy tomegeknek
igen nagy gyorsasaggal, biztonsaggal, pontossag-
gal, gyakorisaggal és a kozuti fuvarozashoz vi-
szonyitva olcson vald szallitasat ellatd vasuti
kozlekedés jelentds tamogatast nyUGjtott az ipar,
kereskedelem és a mez6gazdasag fellendiiléséhez.
Dontd szerepe volt a honvédelemben, valamint a
nagy varosok kialakulasaban, a civilizacié és a kul-
tiira terjesztésében. A vasuti kozlekedés elterjedésé-
nek elsd id6szakaban a széarazfoldi kodzlekedés Gsi
dgazata, a kozuti kozlekedés teljesen visszafejl6dott.
Olyan vélemeények is voltak, melyek szerint nincs
is szlikség kozuti kozlekedésre. A fejlédés azonban
azt hozta magaval, hogy a vasuti halézatok ki-
épitése és fejlesztése a kozutépités fellendiilését is
eredményezte. Bebizonyosodott ugyanis, hogy a
vasiti kozlekedés nem nélkuldzheti a kdzuati koz-
lekedés tevékenységét. Az elsé vilaghaborlig
kiépllt kézuthalozat az akkori Gthasznaldnak, az
allati er6vel vont jarm(inek az igényeit szolgalta,

* A szerz§ referdtuma az 1959. oktéber 23-&n tar-
tott Utlgyi Ankét részére.

s éppen ezért ezek az utak vonalvezetésiik, széles-
ségi méreteik és burkolatuk kiképzése miatt a
nagyobb sebességli gépkocsiforgalomra bizton-
sagosan és gazdasagosan nem hasznalhatdk.

A vasUti kdzlekedés egyeduralma a XX. szazad
kezdetén, az (j kozuti kozlekedési eszkdznek, a
gépkocsinak megjelenésével megsz(int, s megkez-
ﬂc’idb’tt a vetélkedés a vasuUti és kozuti kozlekedés

0zott.

A gépkocsinak a szeszélyesen kanyarg0d, csendes
orszagiton valé megjelenése korszakalkotd val-
tozast hozott. A varatlanul betolakod6 forradalmi
jarml a szekerek szelid porfelh6jét orkanna val-
toztatta, s ezzel az Utépitd és Gtfenntartd mérno-
koket 0] feladatok megoldédsa elé allitotta.

A gépjarm(ikdzlekedésnek a személy- és a teher-
forgalom egyarant megmutatkozé elényei egy
csapasra rairanyitottdk a figyelmet a kozutak ki-
épitésének fontossagara.

A gépkocsi ugyanis nagy sebességét — még
vegyes forgalom esetén is — csak megfelel§ viz
szintes és magassagi vonalvezetéssel kialakitott
utakon tudja biztonsagosan Kkifejteni. A kils6 ut-
szakaszokon korabban alkalmazott, csupan vizzel
hengerelt zuzottk6 (makadam) burkolatok feli-
letéb8l a gyorsan haladé gumiabroncsok gordild
mozgasanal fellép6 szivé hatdsok a burkolat dssze-
tartasa szempontjabodl igen fontos apro részeket
kiszivjak s igy ezek az utak nemcsak a t(irhetetlen
porképz6dés, hanem az igen magas fenntartasi
koltségek miatt sem felelnek meg a - gépkocsi-
forgalomnak. Eppen ezért az éallati er6vel vont
jarmivek részére kialakitott makadam utakat
nagyobb gépkocsiforgalom (800—1000 t/nap) ese-
tén at kell épiteni és végleges, pormentes burkolat-
tal ellatni.

Hazankban a gépjarm(allomany 1929-ben érte
el azt a fejlédési fokot, amely megkivanta, hogy
legfontosabb Utvonalaink olyan vonalvezetést és
burkolati kiképzést nyerjenek, amely az aut6for-
galom igényeit is kielégiti. Eppen ezért a magyar
Uthalézat modernizalasa ebben az évben kezdé-
dott.

Fontosabb dtvonalainknak 1929-ben kezd6d6
atépitése nem jelentett kuldon gépjarmdutakat.
Magyarorszag korszer(sitett, végleges pormentes
burkolattal ellatott Gtjai vegyesforgalomu utak,
amelyeken a kis sebességgel halad6 éallati erdvel
tovabbitott jarm{ egyltt halad a nagyobb sebes-
ségl gépjarmlvel. Az atatépitéseknél termeészete-
sen figyelemmel kellett lenni arra, hogy a gép-
jarml nagyobb sebességét, ha a vegyesforgalom
biztonsaga megengedi, ki is fejthesse. Ennek meg-
felel6en pl. az alfdldi atépitett Gtszakaszaink mar
az els6 idében is olyan magassagi és vizszintes
vonalvezetéssel épiltek, hogy a gépjarmlivek a
biztonsag teljes kielégitése mellett 80—100 km/'6
sebességet is kifejthetnek. Emellett az atépitett
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Gtvonalak a kdzségeket lehetéleg elkerilik, s a
nagyobb forgalmi vas(tvonalakat sok esetben
nem szintben, hanem alul. vagy feliljardkon
keresztezik.

Uthalozatunk fejlesztését illet6leg jelentds 1épés
volt a f6kozlekedési Gthalozat kijelolése és rend-
szerbefoglaldsa (1934). Ez a kijeldlés az athalézat
Gtjait fontossaguk szerint hatarolta el és megadta
az Uthalozatfejlesztesi terv elkészitésének alap-
jait.

Kézuthalézatunk fejlesztése a felszabadulas utan

A felszabadulds utan, amint a lehet6ségek
megvoltak, azonnal megindult az Gjjaépités mun-
kaja a kozutakon is. A széllitasi, anyagbeszer-
zési nehézségek miatt a legfontosabb fékozleke-
dési utjainkon el6bb csak a nagyobb rongaloda-
sokat sziintethettik meg. Majd sor keriilt a meg-
sériilt burkolatok Kijavitasara, valamint a leg-
forgalmasabb makadam-ltszakaszok fenntartasi
kéanyaggal valo ellatasara.

Gépkoacsiforgalmunk fejlédése megkivanta, hogy
az Utatépitéseket, amelyek keretében legfontosabb
fékozlekedési Utszakaszaink a gépkocsiforgalomra
alkalmas vonalvezetést és végleges pormentes
burkolatot nyernek, tovabb folytassuk.

A felszabadulast kovetd els§ id6szakban, 1946.
augusztus 1-ig, a stabiliz&cioig, kdzuti vonalon
nem voltak beruhdzéasaink. Ezen a téren a kezdd
lépéseket az els§ haroméves terv meginditasaval
tettik meg.

Az els6 haroméves terv soran egész Uthaldzatun-
kon megszintettik, a héaboris pusztitdsokat és
néhany Uj, korszer(i betonat mellett 690 km ma-
kaddm burkolattal ellatott bekodt6utat is meg-
épitettink. Kevés Kkivétellel ujjaepultek kozati
hidjaink, igy — a tobbi k6zott — Gjjaépitettiik a
Margit-hidat, a Lanchidat, tovabba a szolnoki,
szegedi és a véasarosnaményi Tisza-hidakat.

Az 1950-ben megindult els6 otéves terv kere-
tében a kozutak és hidak épitésére 1515 millio
forintot, a kdzlekedési beruhazasok 17,4%-at for-
ditottuk. Ebb&l az 0Osszegh6l ) utak épitésére
1105,1 millié jutott.

A legjelent6sebb, a felszabadulas utan készilt
Gtépitési munkadk kozil az aldbbiakat emlitem
meg :

Elkésziilt a Dél Dunantal legnagyobb varosa-
nak : Pécsnek Budapesttel a nagysebességii gép-
kocsiforgalomra alkalmas kozuti 6&sszekottetése
azaltal, hogy kiépilt a 6. sz. f6kozlekedési Ut
Ercsi—Pécs kozotti szakasza.

Ezt megel6z&en Pécsre gépkocsiforgalomra al-
kalmas, promentes burkolattal ellatott Gt nem
vezetett. A legrovidebb, arra felé vezet6 6. sz.
fékozlekedési Ut pedig csak Ercsiig volt végleges
pormentes burkolattal kiépitve® A régi 6. sz. Ut-
nak makadam burkolatl szakaszai még a fenn-
tartasi hengerlések utan is csak néhany hétig
voltak elfogadhatd allapotban. A Szekszard—
'Pécs kozotti, a Mecseken atvezet régi uton gyak-
ran 18%-ot elér6 emelkedések voltak, éles, kis
sugart vizszintes ivek mellett. Ezeken a szaka-
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1. abra. \ 6. si. Gt vonalvezetése

szokon a nehezebb jarmivek télen nem kozleked-
hettek biztonsagosan és igy az autébuszjaratokat
keril dtvonalakra kellett terelni.

Az Uj ut betonnal és hengerelt aszfalttal burkolt
szakaszain a legnehezebb jarm(vek is teljes biz-
tonsaggal haladhatnak. A régi Gton a gépjarmivek
legfeljebb 30—40 km/6 atlagos sebességgel 6—7
Ora alatt érhettek Pécsre, az atépitett Gton ma
személygépkocsival, 60—70 km/6 atlagos sebes-
séggel,'3 dra alatt is elérhet6 az egyetemi varos
(1. abra).

Emellett ez az Gtépitéslink aranyainal fogva is
kiemelkedd. Az ut felszabadulds utan épilt 160 km
hossz(, Ercsit6l—Pécsig terjed6 része nagyjabol
a Dunaval parhuzamosan, hosszl szakaszokon
magas arvédelmi toltéseken halad, majd fokoza-
tosan hullamos-dombos vidékre jut és a Mecseken
keresztll ér Pécsre. A kdzbeesd kdzségek és varo-
sok belteruleteit — a korszer(i uUtvonalvezetési
elveknek megfeleléen — elkeriili, de annyira meg-
kozeliti, hogy bekapcsolasuk a lehet6 legrovidebb
uton megtorténhetett. Az érintett helységek ko-
z0tt legjelent6sebb Sztdlinvaros, Uj szocialista
iparvarosunk, amely ezen az Uton a legrévidebb
kozuti Gsszekottetést kapta Budapest és Pécs
felé.

Maésik Gjabb jelentds utépitésiink a 7. sz. f6-
kozlekedési at Balatonkeresztir—Nagykanizsa ko-
z0tti szakaszanak kiépitése.

Az Uj utszakasz a terep adottsaga altal meg-
szabott lehet6 legrovidebb uUton koti Ossze —
Komarvaros érintésével — a két helységet. Az
Ut dombos vidéken halad és a tervez6k gondos
munkajat mutatja, hogy a hullamos terep adott-
sagait kihasznéalva, igen elényds vonalvezetést
sikerdlt elérnitk.

1959, szeptemberben adtak at a forgalomnak
a 21 sz. fokozlekedési ut Hatvan—Salgotarjan
kozotti atépitett szakaszat. Ez a kereken 52 km
hosszl, korszer(i vonalvezetéssel épilt, 37 km
hosszban betonburkolattal és 15 km hosszban
hengerelt aszfalt burkolattal ellatott atszakasz
lehet6vé teszi, hogy Salgotarjant Budapestr6l
a korabbi 3 oréval szemben 2 6rénal révidebb idd
alatt gépkocsival el lehessen érni (3., 4. és &
abra).

Legnagyobb Gtatépitésiink jelenleg a 80. sz.
fékozlekedési Ut Bicske—Tatabanya kozotti sza-
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.'nd

2. 4bra. Betonburkolat a T. sz, Uton

3. 4dbra. A 21. sz. Gt Hatvan—Salgoétarjan kozotti szakaszanak vonalvezetése Tar kozség mellett
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4. abra. 4 81. sz. Gt vonalvezetése Apc mellett

kaszan van folyamatban. Ennek a 47,7 km hosszU
szakasznak az atépitéséhez 1958. &szén kezdtek
hozza és el6relathatélag 1960. december 15-én
fejezik be. Az épitési koltseg kb. 130 millié Ft.
A szamos folyamatban lev6 munkak kozil
megemlitem még a 3. sz. fé6kozlekedési ut godolldi
hajt-kanyaranak kikiiszobolését célzo korrekciét,
2 km hosszi szakaszon, kb. 100 000 m? fold-
munkaval. Az 1960-ban befejezend6 munkaval
elérik azt, hogy egyrészt az Gt rdvidebb, masrészt

5, abra.'Betonburkolat épitése a 81. sz, Gton
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— ami a fontosabb — a kozuti kdzlekedés biz-
tonsédga lényegesen kedvez6bb lesz.

Uthalézatunknak a gépkocsiforgalomra alkal-
massa_tétele jelenleg két eljarassal torténik :

a) Atépitéssel, amikor az Utvonal nemcsak por-
mentes, a gépkocsiforgalomra alkalmas burkolatot
kap, hanem olyan vonalvezetéssel keriil atépitésre,
hogy a jarmiivek a tervezésnél alapul vett Un.
kiépitési sebességet kifejthessék. igy pl. sikvidéki
I. osztalyd f6kozlekedési utainknal a kiépitési
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1. téablazat,
1949. 1954. 1956. 1957. 1958.
Burkolatok
Utszakaszok hossza (km)
K&, beton, koramit, cement makadam és egyél
(NEM DItUM BNES) oreerieeeieieeeereeeeeeeeeeseeeneas 1975 2239 2232 2201 2201
06,7 55,0 50,0 39,8 37,4
Bitumen folhasznalasaval készilt burkolatok 1030 1832 2237 3334 3661
Y0 o 343 45,0 50,0 60,2 62,6
) hossz 3005 4071 - 4469 . 5535 5862
Osszesen
0p ee 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

sebesseg 120 km/G6, ami azt jelenti, hogy az igy
atépitett Gtvonal minden szakszan, az ivekben és
emelked6kon is ezzel a sebességgel teljes bizton-
saggal lehet haladni.

b) Korszer(sitéssel, amikor a Kkiépitési sebes-
séget illetéleg kisebbek a kovetelmények és a cél
az, hogy a nagyobb forgalml vizzel kotott ma-
kadam-Utszakaszok a vonalvezetés lényeges javi-
tasa nélkil szélesebb pormentes burkolatot kap-
janak.

1949-t61 1958-ig, a legutodbbi 10 év alatt jelent8s
mertékben megnoévekedett a burkolt Utszakaszok
hossza. 1949-ben a 28 043 kin-es allami (théaléza-
ton a burkolt utszakaszok hossza 3005 kin, azaz
10,7% volt, 1958. december 31-én pedig a 28 830
km-es &llami uthaldzatbol méar 5862 km, tehét
20,3% volt pormentes, a gépkocsiforgalomra
alkalmas burkolattal ellatva.

Az 1. tablazatban feltlintettiik a bitumen felhasz-
nalasaval készilt burkolatok fejl6dését, az utolsd
tiz évben.

A tablazat adatai szerint a bitumenes burko-
lattal épllt Utszakaszok részesedése jelent6sen
e el’c"c¢tt. ]°49-ben ugyanis az &llami utakon
lev6 burkolt Utszakaszok 3005 km hosszabdl
34,3%, azaz 1030 km, mig 10 év mdalva, 1958.
végén az 5862 km burkolt hosszbol 3661 km,
tehat 62,6% volt bitumenes burkolat. Kiléndsen
nagy a novekedés 1957-ben, amikor 1066 ktn-rel
novekedett meg a bitumenes burkolatok hossza.
Ez azzal fligg Ossze, hogy 1957-ben szerepel el6-
szor utburkolataink fajtai kozott a folyékony
bitumennel kenyereit makadampalya. Ennél, a
nagyobb forgalmd makadamburkolatl szakaszok
fenntartdsi hengerlése soran, alkalmazott Gj el-
jardsnél a régi makadamburkolatot kiszélesitik és

a folyékony bitumenes hengerlést fellileti zarassal
latjak el. Az igy készitett, a gépkocsiforgalom igé-
nyeit kielégitd burkolattal kedvez6ek a tapasz-
talatok. Hosszuk 1957-ben 830, 1958-ban 1096 km
volt.

Az a kedvez§ korulmény, hogy a nagylengyeli
olajmez0 feltarasaval asvanyolajiparunk hazai alap-
anyagbh6l j6 mingségl Utépitési bitument allithat
elé, nemcsak az allami, hanem a varosi Uthalézatok
kiépitésénél is érezteti hatasat. Az utébbi idében
féleg az idomké6burkolatok rovasara — varosaink-
ban is megndvekedett a bitumen felhasznalasaval
késziilt burkolatok hossza. Budapest athéalézata-
nak nagy forgalmid csomdépontjain és Gtszakaszain
a nagykockaké burkolatot hengerelt, illetbleg ontott
aszfaltburkolat  valtotta fel (pl. a Roosevelt
téren, a Nagykordton a Ré&koczi tér—Dohéany
utca kozotti szakaszon).

Hazank vérosaiban 1957-ben az Utpalyakon
5886 000 m2 (megfelel 981 km hossz( 6,0 m széles
burkolatnak), ajarddkon és sétanyokon 3 196 000
m2 bitumenes burkolat volt. Budapesten az utolsé
5 év alati fejlédést a 2. tablazat mutatja.

Fel lehet tenni a kérdést, hogy uthalézatunk
fejlesztésének és a gépkocsiforgalomra alkalmassa
tételének Uteme megfelel-e a tervszer( aranyos
fejlesztés torvényének és nincs-e elmaradas kozuati
forgalmunk fejlédése és uathalézatunk korszer(si-
tése kozott. Hogy erre a kérdésre valaszt adjunk,
kézati forgalmunk fejlédésével és az athaldzattal
kapcsolatos igényeivel kell foglalkoznunk.

2. Kozati forgalmunk fejl6dése

A koézati forgalom nagysagat és dsszetételét ille-
téleg a forgalomszdmlalasok adnak pontos valaszt.
A forgalomszamlalasok felmérik azt, hogyaszam -

2. tablazat
Kocsilton Gyaloguton Sétanyon
Ev kotott (bitumenes)
aszfalt makadam aszfalt
burkolat felulete, m2

1953............. 1618 550 1595 427 1171 417 381 269
1958............. 1792 994 2 058 715 1415 435 363 372
Novekedés 174 444 466 427 243 928 — 17 897
R, 9,7 29,3 17,2 1 —49
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lal4s idején az Gth&lézaton ténylegesen mekkora
és milyen forgalom bonyolédik le. A forgalom-
szamlalasok eredményeibdl kovetkeztetni lehet a
kozati forgalom fejl6désére. Eppen ezért helyes,
ha 5—10 évenként tartanak kozuati forgalom-
szamlalast, s emellett kivanatos egyes pontokon
automatikus forgalomszamlalo berendezésekkel al-
land6an szamlalni.

A magyar uthal6zat gépkocsiforgalomra alkal-
massa tetelével kapcsolatosan eddig 3 forgalom-
szamlalast tartottak dthalézatunkon.

Az els6 forgalomszamlalast 1927/28-ban 15 905
km Gthosszon végezték el. Az évi atlagos forgalom
megallapitdsara az &szi id6szakban 28 napon at,
a tavaszi és nyari idészakban 7—7 napon &t
nappal és éjjel is eltolva szdmoltak, a megfigyelés
id6tartama 3,3 millié éra volt.

A masodik forgalomszamlalasra 8 év mulva,
1935/36-ban keriilt sor, amikor 18 466 km-en
mind a 4 évszakban 6sszesen28 napon at szamoltak.
A szamlalas teljes idétartama 2,5 millié éra volt.

A harmadik forgalomszamlalasra a masodik
vilaghabord, majd a helyreallitasi idészak miatt
hisz év malva, 1955/56-ban kerilt sor, amikor Uj,
reprezentativ.  forgalomszamlaldsi ~ modszerrel
19 898 km allami aton vették fel a forgalom ala-
kuldsat. Ennél az Europaban el6szér hazankban
alkalmazott rendszernél a forgalom id6beli le-
folyésa torvényszer(iségeinek — melyeket ellenérzd
allomésokon tartott szadmlalasokkal &llapitottak
meg — ismeretében, kevesebb szamlalasi adatbdl
lehet a napi forgalom évi atlagértékeit meghata-
rozni. Az Uj mdédszer jelentds munkadra-megtaka-
ritdst eredményezett. A szdmlalo helyeken vég-
zett adatfelvétel osszesen kereken 134 000 orat
igényelt, ami az 1927/28. évi forgalomszamlalas
munkaorainak csupan 4,1%-a, az 1935/36. évinek
pedig 5,4%-a. (A megtakaritds az 1935/36. évi
forgalomszamlalasi maédszerrel ésszehasonlitva 19
millié forint).

Az 1955/56. évi forgalomszamlalas fontosabb
eredményei

A harom éve tartott kozuti forgalomszamlalas
feldolgozott adataib6l az. aldbbiak &llapithatok
meg:

1 Allami
képest mennyiségileg is, de kildéndsen mindségileg
jelentds mértékben megndvekedett a kozuti for-
galom.

a) A mennyiségi ndvekedésre jellemz6, hogy az
egy kilométerre els§ jarmlvek atlagos szama
323-r6l 506-ra, a tonna/nap terhelés 576-rol
1185-re novekedett. A napi teljesitmény 59
milli6 jarm{kilométerr6l 10,0 milliéra, a tonna-
kilométer teljesitmény 10,6 milliérdl 23,5 milliora
novekedett.

b) A mennyiségi ndvekedésnél lényegesen na-
gyobb az a valtozas, ami a gépjarmu részesedése-
ben kovetkezett be. Az 1935/36. évi szamlalas sze-
rint ugyanis, az egy kilométerre es6 napi gépjarm(-
fovgalom évi &atlaga 38 db gépjarmd, napi telje-
sitményuk 779 000 jarmdkul, illetéleg 2 740 000
tonnakul volt, ezzel szemben az 1955/56. évben

uthalézatunkon az 1935/36. évhez
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a halézat egy kilométerére 275 db gépjarmi esett,
a motoros jarm(ivek napi teljesitménye 5 468 000
jarmikm; illetleg 16 679 000 tonnakm volt. A
motoros forgalom tonnakm teljesitményének no-
vekedése a fentiek szerint 20 év alatt 6,09-szeres.

2. Motoros forgalmunk dsszetételét illet6leg igen
jelent6s hanyad esik a tehergépkocsikra, mig a
személygépkocsik és motorkerékparok részesedése
kisebb. A napi 16 679 000 tonnakm teljesitmény-
bél 68,9% a tehergépkocsikra, 18,4% az aut6bu-
szokra, 9,7% a személygépkocsikra és 3,0% a
motorkerékparokra jut. A nehéz motoros for-
galomra, a tehergépkocsikra és autdbuszokra a
teljesitmény 87,3%-a esik.

3. A forgalomszamlalas adataibél az is meg-
allapithat6, hogy a fogatolt jarmd még mindig
jelentés mértékben vesz részt allami kdzutaink
forgalmaban.

Az 1935/36. évi forgalomszamlalas szerint a fo-
gatolt jarmlvekre napi 7860 000 tonnakm, az
1955/56. évi szdmlélas szerint 6 898 000 tonnakm
esett. A fogatolt jarmlvek teljesitményében a
két forgalomszamlalas kozott, 20 év alatt 12,2%
volt a csokkenés.

A viszonylagos csokkenés, a motoros forgalom
nagyfokd noévekedése miatt, lényegesen nagyobb.
1935/36-ban ugyanis a fogatolt jarm{vek tonnakm

teljesitménye az &ssz-teljesitmény 74%, mig
1955/56-ban 29,2%-a.
4. A forgalomszamlalas szerint az Utszaka-

szok fajlagos terhelése a korébbi forgalomszamlala-
sokhoz képest jelent6s mértékben megndvekedett.
A 3. tablazatban az erre vonatkoz6 6sszehasonlitd
adatokat tlntettuk fel.

3. téblazat

1927/28. 1935/36. 1955/56.

Tonnaterhelés,

tonna/nap évi forgalomszamlalasok szerint az
GthosszlUsag %-os megoszlasa
1000 86,7 89,9 52,7
1000—2000 116 88 34,0i
2000—3000 1,7 13 86 473
3000—4000 - - 2,71
4000— 8000 — — 201
3. Uthélézatunk kiépitettsége

és a kozuti forgalom igényei 1955/56=ban

Annak megallapitasara, hogy nincsen-e arany-
talansag 1955/56. évi kozuti kozlekedésiink és
kozuthaldzatunk Kkiépitettsége kozott, elsésorban
is az 1. és 3. t&bldzatok adatait kell dsszehasonli-
tanunk.

Az 1955/56. évi kozuati forgalmunk osszetétele
azt kivanta volna meg, hogy az olyan Utszakaszok,
amelyeknél a napi forgalom meghaladja az 1000
tonnat, végleges pormentes burkolattal legyenek
kiépitve. 1000 t/napi forgalom felett ugyanis a
vizzel hengerelt makadamburkolataink gazdasago-
san nem tarthatok fenn. Anehéz motoros forgalom
tovabbi ndvekedése azt hozza magaval, hogy mar
a napi 800 tonnanal nagyobb forgalom esetén
modernizalni kellene makadam-burkolatainkat.

Az 1955/56. évi forgalomszamlalast — mint
lattuk — kereken 19900 km kozuthalézaton,
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allami athalézatunk legforgalmasabb szakaszain
végezték el. A 3. tdblazat szerint ennek a hosszu-
sagnak 47,3%-an, 9413 km-en nagyobb a terhelés
a napi 1000 tonndnél, s igényelt volna pormentes
burkolatot. 1956-ban az 1. tablazat szerint 4470 km
pormentes- burkolat volt allami utainkon. A ‘por-
mentes burkolatban fennallo hiany ennek megfele-
I16en 3 évvel ezel6tt kereken 5000 km volt.

A kiépitettséget Osszehasonlitva az egyes ter-
helési csoportok (L 3. tadblazat) altal tamasztott
sziikséglettel, legnagyobb az aranytalansadg az
1000—2000 t/nap forgalomra alkalmas, koénnyd
burkolatoknal van. Ilyen burkolatot igényelt a
34,0%-a, 5766 km. 1956-ban kb. 700 km volt az
1000—2000 t/nap teherbirdst Gtszakaszok hossza,
s igy a hiany kereken 5000 km.

Utalok arra, hogy az Utlgyi Kutatd Intézet
szerint 1955-ben a 4000 t/nap terhelés feletti teher-
birast Utszakaszaink hossza kereken 1150 km-rel
tobb, mint az ilyen forgalmi terhelés(i szakaszok
hossza [1]

Az 5000 km pormentes burkolat hidnya azt
hozza magaval, hogy a kozuti kozlekedés az erre
a forgalomra nem alkalmas, kisebb teherbirasu
poros makadam utszakaszokon bonyolédik le. Ez
azt jelenti, hogy az ilyen tulterhelt makadam ut-
szakaszok gazdasagosan nem tarthaték fenn, s alla-
potuk olyan, hogy rajtuk a forgalom csak jelentds
tobbletkdltséggel bonyolithato le.

A rossz karban lev6 makadampalva és a jé
karban levé Gtburkolat kdzvetlen hatasat a gépkocsi
Uzemeltetési koltségeire nemcsak kalféldi irodalmi
adatokbol, hanem hazai mérésekbdl és tudoméanyos
vizsgalatokbél is meg tudjuk adni. Az Autdkozle-
kedési Tudomanyos Kutatd Intézet ¢sszehasonlité
mérései alapjan megallapitottak, hogy 1750 tfnap
forgalom mellett rossz makadam burkolaton, jé
allapotban levé pormentes allandé burkolathoz
képest a gépkocsi évi Uzemeltetési tobbletkdltség :
125 000 Ft/atkm [2].

Megallapithaté tehat, hogy utaink burkolatanak
Kiépitettsége és teherbirdsa 1955-ben nem egye-
zett meg a forgalmi terheléshél ad6do igénnyel, ami
azt mutatja, hogy e tekintetben nem tdrtént meg
a tervszerd aranyos fejlesztés.

Az aranytalansagot noveli, hogy Gthalézatunk-
nak vonalvezetése és kiépitettsége is sulyos hianyos-
sagokat mutat. Kilonosen azokkal a makadam
burkolatokkal sok a nehézség, amelyek még az
els6 vilaghabora el6tt épult vicinalis ixthalozatbol
kerultek at az &llami dthal6zatba. Ennek a kb.
11 500 km hosszl Uthal6zatnak legnagyobb részét
annak idején a vicinalis Utbiztossagok konnyd
szekérforgalomra, tervek nélkil, a meglevd iv-
viszonyok javitasa és a terepszintbdl valé kiemelés
nelkil lattak el makadam-utpalyaval. Felmérve a
hianyossagokat megéllapitottak, hogy a 22 645
km (1955-ben) makadam-athalézat 19%-a rossz
altalajon fekszik, 58%-an nem megfelel§ a maka-
dampalya vastagsaga, 17%-an nincs megoldva a
vizelvezetés, 13%-an a vizszintes ivek kialakitasa
nem megfelel8, 5%-an pedig rosszak az emelkedési
viszonyok.

A burkolat szélessége sem megfelel6. Makadam
utaink hosszanak
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2%-aNn e, 6,0 m a k6palya szélessége
6%-aN .oooovireene 50 m a képdalya szélessége
35%-an ... 4,0 m a képalya szélessége
57%-an ......ccceeeee. 3,0 m a képalya szélessége

Ezek a hianyok is ndvelik a kozlekedés tzem-
koltségét, s emellett veszélyeztetik a forgalom
biztonsagat.

Az (thalézatunk és a kozati forgalmunk fejl6-
dési itemében mutatkozd eltérés, a gépkocsiforga-
lomra alkalmas uth&lézat kiépitésének lemaradésa
azt eredményezi, hogy gepjarmiikdzlekedésiinknek
jelentékeny tébbletkoltségeket kell vallalnia. Tu-
domanyos elemzések és részletes szdmitasok szerint
a gépjarmiivek lzemeltetése 1957 elején kereken
30%-kal tobb koltséget igényel. Gépjarm(ialloma-
nyunk egy évi lzemi kéltsége 5,0 milliard Ft, s
igy az aranyosan fejlesztett Gthalézat mellett 1,5
millidrd Ft-ot lehetne évente megtakaritani.

4. Osszefoglalés, kovetkeztetések

Az eléz6ekben kimutattuk, hogy 1955-ben, ami-
kor a kozati forgalomszamlalas megadta a lehet6-
ségét annak, hogy allami uthalézatunk kozlekedési
igénybevétele pontosan megallapithatd legyen,
jelent6s aranytalansag allt fenn Gthal6zatunk ki-
épitettségét illetbleg.

A kozati forgalom fejl6désével, amint a hazai és
kilféldi példak is mutatjdk, az Uthalozat nyuj-
totta forgalmi lehet6ségek és a forgalom kovetel-
ményei kozott mutatkozé ardnytalansag roha-
mosan novekszik.

A novekvd aranytalansag egyre tébb forgalmi
nehézséget tamaszt, fokozza a baleseti veszélyt,
s egyre nagyobb mértékben noéveli a kozlekedés
koltségeit. Kimutattuk, hogy a tdbbletkdltségek,
amelyeket népgazdasagunknak az uthalézat el-
maradottsaga miatt viselnie kell, meghaladjak az
évi 15 milliard Ft-ot. Ezen 0Osszeg mellett az a
népgazdasagi karosodas is jelent6s, amely kozuti
forgalmunk meg nem felel§ lebonyolitdsa miatt
all elé. Az 1. tablazat szerint 1956—58-ban allami
Uthalézatunkon 1583 km, évenként 528 km por-
mentes burkolat épllt. Minthogy — az el6z6ek
szerint — a lemaradas 1955-ben kereken 5000 km
volt, a kiépitést ilyen ltemben folytatva, kereken
7 év alatt sz(inne meg az aranytalansag. Tovabbi
nehézség, mint emlitettiik, hogy kozuti kozleke-
désiink fejlédése az aranytalansagot allandéan
tovabb noveli. Hogy hazankban a kdzuti forgalmat
illet6leg milyen jelent6s fejl6déssel kell szamol-
nunk. azt az aldbbiakkal kivanom alatdmasztani.

1958 els6 felében ismertette Kossa Istvan koz-
lekedés- és postaligyi miniszter a kormanyzat Uj
kozlekedéspolitikai célkitlizéseit. Ennek lényege
az, hogy az egyes kozlekedési agazatok kozotti
helyes forgalommegosztéds eredményeként gépjar-
mUikozlekedésiinknek egyre nagyobb szallitasi fel-
adatokat kell ellatnia. Utalnunk kell arra is, hogy
a Magyar Tudoményos Akadémia 1958 oktdéberé-
ben tartott nagygyllésén Dr. Csanadi Gyorgy
akadémiai levelezd tag, a kozlekedés- és postaigyi
miniszter els§ helyettese ,,Az ardnyos fejlédes tor-
vényének érvényesitése kozlekedésiinkben” c. el6-
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adasdban radmutatott arra, hogy a koordinacios
vizsgalatok és szamitasok szerint gépkocsiforgal-
munk jelentékeny mértékben meg fog ndvekedni.
Hogy milyen nagyfokd fejlédésre lehet szamitani,
arra valaszt ad az a becsles, amelyet a Kozlekedés-
és Postatigyi Minisztérium egyik bizottsaga tudo-
manyos szerveink és szakembereink bevonéasaval
végzett. E szerint 12—15 év alatt a gépjarm(ré-
szesedése az aruszallitas terén eléri tonnakm-ben
a 18—20%-ot (1957-ben az a részesedés 8,5% volt),
tonnaban pedig 68—70%-ot (1957-ben ez a része-
sedés 47,5% volt). Hogy gépkocsikdzlekedésiink
nemcsak perspektivdban, hanem napjainkban is
allandéan novekszik, azt gépjarmdallomanyunk
orvendetes fejl6dése is mutatja. A fejlédés Utemét
és azt. hogy az utburkolatainkat legjobban igény-
bevevé nehéz motoros forgalmunk 1957—1960-ig,
a masodik haroméves terv id6szakdban hogyan
fejlédik, az alabbi adatok mutatjak.

Az atlagos tehergépkocsialloméany az 1957. év-
hez viszonyitva 1960-ban 26,8%-kal, az 06sszes
adrumozgatas pedig 37%-kal ndvekszik.

A nagy befogadoképességli korszer({i autébuszok
szama 1957-hez képest 1960-ra 17,7%-kal, a szal-
litott utasok szama ugyanezen id6 alatt 28%-kal
novekszik [3].

A gépkocsiforgalom fejl6dését és Gjabb alkal-
mazésat mutatja, hogy a kozlekedés- és posta-
Ugyi miniszter rendelete értelmében 1959. okt6ber
1-t6l a szOreg—vedreshazai és a kdrmend— pinka-
mindszenti vonalon beszintették a vasuti forgalmat
és az arukat, valamint a személyeket gépkocsin
szallitjdk. Harkanyfurdé—Dravaszabolcs kozott a
vasUt a tovabbiakban csak a teherszallitast latja
el. mig a személyforgalmat autdébuszok bonyolitjak
le. A Vaslti Tudomanyos Kutatd Intézet vizsga-
latai azt mutatjak, hogy a kdzeljov6ben még mas
kisforgalm( vasuti vonalak forgalmét is at fogja
venni a gépkocsikozlekedés.

A Magyar Szocialista Munkaspart Kozponti
Bizottsagdnak gazdasagi feladatainkra és a maso-
dik otéves terv el6készitésére vonatkoz6 irany-
elvei szerint :

Az ipari és mezb6gazdasagi termelés, a bel- és
kilkereskedelmi forgalom, tovabba az életszin-
vonal emelkedése sziikségessé teszi, hogy a maso-
dik otéves terv id@szakara mintegy 40—50 szaza-
léekkal tobb aru és 35—38 szazalékkal tobb utas
szallitasat iranyozzuk el6. Hazai kozlekedésiink-
ben — a vasut els6bbségének megtartasa mellett —
fokozni kell a tehergépkocsi és az utdbuszkdzlekedés,
a nemzetkézi forgalomban pedig a vizi- és légi-
kozlekedés részesedését.

A masodik Otéves tervben a gépkocsikozlekedést
mintegy 80 000—85 000 teher- és személyautd, tobb
mint 5000 aut6busz beszerzésével kell fejleszteni.
A gépkocsipark nagyaranyd ndvekedése fontos
feladatta teszi a kozuti haldzat fejlesztését. Ot év
alatt mintegy 5000 km-re kell névelni az utébusz-
kozlekedésre meafeleld pormentes utak hosszat."

Azt. hogv gépkocsikodzlekedésiink masik fontos
technikai eleme : a gépkocsidllomany a masodik
Otéves terv végére hogyan fog ndvekedni, az 1958.
december 31-iki allapothoz képest, a Il. Orszagos
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Kozlekedési Ertekezleten kozolt adatok alapjan,
a 4. tabldzatban mutatjuk be.

4. téblazat
Allomény

Jarmd 1958. 1965
X1I. 31. XI1I. 31.
Személygépkocsi 17 908 70 600
Tehergépkocsi....... 22 167 44 460
AUutébusz....coceueune. 3958 7490
Kilonleges jarmi 12 934 15 000
Osszesen ..o, 56 967 137 550

E szerint hét év alatt gépkocsidllomanyunk
— a motorkerékpar nélkil — 80 593 darabbal, az
1958. december 31-iki allapothoz képest 145%-kai
fog megndvekedni. Gépkocsikozlekedésiink tehat
igen jelentés mértékben novekszik, s igy gazdasagi
szlikségesség uthalozatunk kiépitésének meggyor-
sitasa. Ha ez nem torténik meg, az 1955-ben Ki-
mutatott elmaradas egyre ndvekszik. Kivanatos
éppen ezért, hogy a kdvetkezd években minél tobb
utunk kertljon atépitésre, illetéleg korszerdsitésre,
és hogy a maésodik otéves terv irdnyelveiben meg-
adott 5000 km atépitést, illet6leg korszer(isitést lehe-
t6leg tdlteljesitsik.

A fentiek alapjan az aldbbi fontosabb kovetkez-
tetések vonhatok le :

1. Mindent el kell kdévetnink, hogy uthal6za-
tunk gépkocsiforgalomra alkalmas kiépitése, az arany-
talansadg megsziintetése nagyobb ttemben folyta-
a korszer(sitési munkak évenként végrehajtando
km-hosszisagi megnovekedjék. Sziikséges, hogy
minden Gtszakaszra olyan Utburkolat Kkeriljon,
amely a forgalmi terhelésnek megfelel.

2. lgen nagy arénytalansdg, 5000 km hiany
volt 1955-ben az 1000—2000 t/napi forgalomra
megfelel6 pormentes burkolatokndl. Itt els6sorban
a konnyebb bitumenes burkolatok kertilhetnek gaz-
dasagosan alkalmazéasra. Természetesen, a burko-
lattipus megvalasztasanal figyelemmel kell len-
nunk kozuti forgalmunk sajatos jellegére, s arra
a koérilményre, hogy a nehéz motoros forgalom
— a tehergépkocsi és az autdbusz — részesedés
igen jelentds : meghaladja a 87%-ot. Emellett
még a Idvontatasd, vasabroncsos forgalom is sza-
mottevl. Eppen ezért a felileti kezelés, valamint
a veékony szényegburkolatok csak Kkivételesen
alkalmazhaték, s inkabb a bitumenes anyaggal
hengerelt és fellleti kezeléssel ellatott makadamutok
gazdasagosak. Ujabb technoldgiai eljarassal és
megfeleld ragasztéanyag alkalmazéasaval a mar
eddig is j6 eredménnyel készitett bitumenes hen-
gerléses rendszert kellene tovabbfejleszteni.

Az a koriilmény, hogy a 4000 tonn&nél nagyobb
napi terhelésre szolgdlé burkolatainknal a szik-
séglethez képest 1955-ben kb. 1000 km-rel tébb
volt a megépult hosszlsag, semmiképpen sem
jelentheti azt, hogy a nehéz burkolatok épitését
szuneteltetniink kellene.

Ezek a fenntartasi és (zemi szempontbdl igen
elényds nehéz burkolati tipusok — kilondsen az
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Ut-atépitési munkadknal — a jovében is alkalma-
zasra kell hogy kertljenek.

3. Az (tépitési és atfenntartasi munkak gazda-
sagos végrehajtasanak legelsd feltétele a jomindg-
ségl anyagok felhasznalésa, valamint a gyartasnal
és a beépitésnél a technologiai feltételeknek meg-
felel§, szakszer(i munka. Kilondsen fontos, hogy
kell6 mennyiségl Utépit6 kdanyag elballitasardl
térténjék gondoskodas.

A kivitelezés min8ségére héatranyos, hogy az
igények novekedésével a sziikséges szakértdi Ilét-
szam emelkedése nem tartott Iépést. Ezt a hianyos-
sagot is slrg6sen meg kell szintetni.

4. Utépité és uatfenntarté munkaink nagyobb
Utem( végrehajtdsa megkivanja, hogy az ehhez
szilkséges korszer(i 0j gépi felszerelés beszerzésérél,
illet6leg felujitasarol is gondoskodjunk. E téren
nehézséget jelent az is, hogy az allami kozutak
fenntartasat és korszer(isitését végzd vallalatok
nincsenek megfelelé gépekkel ellatva.

5. Uthalézatunk Kkiépitési aranytalansdganak
megsziintetéséhez jelents segitséget kell nyuj-
taniok tudomanyos szerveinknek. Fokozni kell azt
a munkat, amellyel tudomanyos szerveink, kutato
intézeteink, laboratoriumaink az Utépit6 gyakor-
latot méar eddig is segitették.

A szamos kutatasi feladat kozul csupan egyrél
tesziink emlitést. A hengerelt aszfalt burkolatokra
vonatkozd dinamikus vizsgélatok és az er6hatasok
szamitasa sordn arra az eredményre jutottak, hogy
a nyomoer6k mellett igen nagy a jelentéségik a
h(z6- és nyiréer6knek. Ennek megfeleléen a kor-
szer(i, nehéz és gyors forgalomra szolgal6o aszfalt
burkolatoknal nem elegendd, ha a burkolat a ter-
helésb6l szarmaz6 nyomdéerdket felveszi és az al-
talajra atadja. Azt is biztositani kell, hogy az
egyes rétegek egymashoz képest ne tolodjanak el
és fuggdleges iranyban se mozduljanak el. Ez a
felismerés a burkolat viselkedését illet6leg egé-
szen Ujszer( értékeléshez vezet. A bitumenes bur-
kolat viszonylagosan vékony réteget joggal nevez-
hették koptatérétegnek, mivel az alapburkolattal
nem volt szervesen Osszekdtve, s igy csak addig
felelt meg, amig az alapburkolat hordképes volt.
Az Ujabb elméleti eredmények szerint a korszerd
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bitumenes burkolatnél az egyes rétegeknek is egyltt
kell dolgozniok, s igy a fels6 réteg nem tekinthet6
csak koptatérétegnek, hanem azt a teher-atadasba
— statikailag és dinamikailag is — be kell vonni.

Hasonlé felfogds a korszerd hidépitésben is
jelentkezik. Eszerint nem helyes a tartdszerkeze-
tet a vastag Utburkolatot hordé palyalemezekkel
megterhelni, hanem az Gtpalya szerkezetét is be

kell kapcsolni a fétarté statikai rendszerébe. A
bitumenes burkolatoknal el kell érni azt, ami a
cement betonburkolatokra jellemz4, hogy ti. a

koptatéréteg és alapréteg egy test. Ez ugy bizto-
sithaté, ha a palyaszerkezet bitumennel 0sszera-
gasztott rétegekbdl kertul megépitésre, oly médon,
hogy az egyes rétegek egyméshoz képest nem toléd-

hatnak el.
* *

*

A fentiekben csak néhéany, az uthal6zatunk fej-
lesztésénél figyelembe veend6 szempontra mutat-
hattunk ra. Orommel kell utalnunk arra, hogy a
MTA Kozlekedéstudomanyi Fébizottsdganak, ille-
téleg Kozuti és Varosi Kozlekedési Szakbizottsa-
ganak 1958 februdrjdban tartott Orszagos Koz(ti
Ankétja uthal6zatunk fejlesztésének ugyét elébbre
vitte. Megalakult ugyanis az ankét hatarozataiban
javasolt az a bizottsag, amely Gthalézatunk tavlati
fejlesztési tervének kidolgozésat el6késziti, illetéleg
iranyitja.

Bizton remélhetjiik : a jelen ankétiink el§ fogja
segiteni azt, hogy a kozuti kdzlekedésiink és Ut-
hélézatunk fejlesztése kozotti ardnytalansag fel-
szamolasra kerlljon. Ez azért is szikséges, mert
az Uthaldzat fejlesztése nem kényelmi igény, hanem
elkertilnetetlen gazdasagi sziikségszer(iség.
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[ kozlekedes magyar nyelv(i szakirodalma 1956-1958

A koényv 1956—1958-ig dsszefoglalja a kozlekedési szakkdnyvek és egyéb &nallé szak-
mai kiadvanyok bibliografiai adatait és szakmai csoportositasha sorolva révid tar-

talmi ismertetést is ad.

Foglalkozik a kozlekedéssel kapcsolatos egyéb kiadvadnyok kozlekedési vonatkozasai-
nak ismertetésével, s mintegy 50 folydirat tanulmany és szakcikk anyagat is kozli.
A konyv folytatdsa az eddig megjelent két kotetnek, amelyek az 1945—1956. kozotti
idére vonatkozoan foglaljak 6ssze ugyanezt az anyagot.
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Korszer( varosi gyorsvasut-rendszerek*

Dr. EUGEX CZITAEY (Becs)

I, BEVEZETES

Amikor a mult évszazad utols6 évtizedében a
nagyvarosokban a lakosok szdma, és ezzel egyitt
a varosok térbeli kiterjedése is gyorsan ndveke-
dett, kilon palyatesttel rendelkezd varosi gyors-
vasutak épitése mutatkozott sziikségesnek. Szaza-
dunk maésodik évtizede korul, amikor méar egyes
vilagvarosoknak gyorsvasutaik is voltak, Kozép-
Eurdpdban durva atlagban dsszesen 300 utazist
lehetett szdmitani lakosonként egy évre. Ebbél a
tomegkozlekedési eszkdzokre (varosi gyorsvas-
aira, kozuti villamos vasutakra és autébuszokra)
kb. 95% és az egyéni kozlekedési eszkozokre 5%
jutott.

A két vilaghdbora altal okozott rendkivili
viszonyoktél eltekintve, az egy lakosra es6 éven-
kénti utazasok szama el6szor lassan, az utébbi
id6ben azonban ugrasszerien megndvekedett,
els6sorban a gépjarmivek nagyardnyu elterjedé-
sének kovetkeztében. Jelenleg kb. 450—500-ra
becsllhetjuk az egy lakosra es6é évenkénti utaza-
sok szamat, s ebbdl egyes varosokban a tomeg-
kozlekedési eszkozokre 60%, az egyéni kozleke-
désre viszont mar 40% esik.

A koncentrikusan kialakult eurdpai nagyvaro-
sokban a varosmagot, ahol a hivatali és gazdasagi
kozpontok helyezkednek el, el6szér a kereske-
delmi negyedek gy(rije veszi koral, ezen Kkiviil
van a zart lakdteriletek gydriije, majd végil a
nyilt jellegli lakdteriileteké. A véarosi kozlekedés,
amelybdl a vilagvarosokban legalabb 50% a laké-
hely és a munkahely kozotti iitazasokra esik,
éppen ezért tdlnyomodan radiélis irdnyd. Az els6
varosi gyorsvasutak, amelyek csak az egymillio
lakoson felulli nagyvarosokban jottek szoba, féleg
annak a torekvésnek koszonhetik létesitésiiket,
hogy a kiilsd keriiletek és a belvaros kézott a napi
ingaiorgalomban az utazasok id6tartamat egy, még
elviselhet6 mértékre szoritsak le. Ma pedig mar az
a kivanalom vezet a gyorsvasutak épitésére, hogy
az Uttestet a tdmegkdzlekedési eszkdzoktdl, kilo-
nosen a vaganyokhoz kotott jarmdivektdl fel
lehessen szabaditani.

Az alabbi hozzavet6leges szamitas az elmondot-
takat kulonosen vilagossa teszi. Egy véros inga-
forgalméban vegyen részt az utazasban egy oOra
alatt a személy, akik ugyanazon moédon egy vO
allandé sebességlinek feltételezett tdémegkozleke-
dési eszk6zon (kozati villamos vas(ton) utaznak.
Ha az atlagos utazési tavolsaguk I, akkor a figye-
lembe vett 6ra alatt a varos kiilénbdzé helyein,
kilénbozd id6ben megtett | hosszd utakat egy-
masra fektetve képzelhetjik. Ezen az igy elkép-
zelt egyetlen / (tszakaszon az a szam( utas id6-
ben egyenletesen oszoljék meg, s akkor a kovetési

idejuk t = —, kdvetési tavolsaguk d = vO-t.

* A szerz6nek Budapesten, a Kozlekedés- és Kozle-
kedésépitéstudomanyi E-gyesiilet rendezésében 1958. okto-
ber 3-&n megtartott el6adasa.

igy egyidében
n.=

al
d v0

személy van (ton.

Ha most a személyeknek egy rja része egyeéni
kozlekedési eszkozt (személygepkocsit) hasznal wv
km/6 sebességgel, s igy a tomegkozlekedési esz-
kozokre (villamosra) csak (1 —rj) a személy ma-
rad éranként, akkor egyid6ben nem az elébbi n,
hanem most :

személy van Gton. Ha az egyéni kozlekedési esz-
kéz szallitott személyenként / nagysaga utfeli-
letet, a tOmegkodzlekedési eszkdz pedig fO nagy-
sagu utfeluletet foglal el, akkor az utak felleti
terhelése az ingaforgalom egy adott idépontja
alatt eredetileg csak tomegkozlekedési eszkdzok-
nél :

€s az egyéni kozlekedési eszkozoket is figyelembe
véve :

F = /o] al

Ha az egyéni kozlekedési eszkdz (személyauto)
sebessége kétszeres, helysziikséglete pedig szemé-
lyenként 15-szords a témegkdzlekedési eszkdzhoz
viszonyitva [1], azaz, haa w —2v0és fv= 15/0,
akkor az n*/n és F*/F viszonyszdmok értékét az
egyéni kozlekedés rj részaranyszamatél fliggben az

n* Tj
n 2
. fi- = 1+ 6,5¢

Osszefliggések adjak meg, amelyeket az 7. &bra
teljesen kihuzott vonalaival abrazoltunk. Azonnal
kitlnik, hogy — allandé, tehat nem novekvé koz-
lekedési sziikségletet feltételezve — az egyid6ben
Gton levé személyek szama csokken, az elfoglalt
Utfelulet, az utak fellleti terhelése pedig rohamo-
san a tobbszorosére ndvekszik.

Ha mostmar a valdsagos viszonyoknak meg-
felelGen tekintetbe vessziik, bogy a ndveked6 gép-
jarm(forgalommal egyiitt a.kozlekedési szikség-
let is allandéan novekedik, éspedig korulbelil az
a = a0 -f k.rj dsszefiiggés szerint, akkor az el6z6
viszonyszamokra az alabbi 0Osszefliggéseket kap-
juk :

*n . .

n VoMt %q?
és

*

F ur. K
o a+esmti+ La

Ezek az dsszefliggések az utak felUleti terhelé-
sének még fokozottabb, rohamos ndvekedését
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I. abra. A varosi utak forgalmi toriielésének”viszonyai

novekvd
gépkocsiforgalom esetén

mutatjdk, ahogyan ezt A&- 1,5.a0 esetén az 1
dbra szaggatott vonalai jol mutatjak.

A millio lakosnal nagyobb varosokban az un.
nyugvé forgalom (parkold jarmiivek) figyelembe-
vetelével durva atlagban ugy vehetjik, hogy a
fédtvonalak fellleti terhelése legfeljebb az 6t-
szorosére emelkedhet, a gépjarm(iforgalom kezdeti
idejéhez viszonyitva. Mivel ez az emelkedés mar
hamar bekdvetkezhet, a f6utvonalak szélesitése
pedig aligha oldhaté meg, szaporitasuk szintbeli
keresztezésekt6l mentes gyorsforgalmi utakkal
pedig csak igen korlatozott mértékben lehetséges,
vilagossd valik, hogy a nagyvarosok szaméara a
varosi gyorsvasutak épitésének kérdése igen idd-
szer(i problémat jelent.

Tovabbi kérdés azonban, hogy milyen mérték-
ben sziikségesek a gyorsvasuti vonalak, amelyeket
az els6 id6ben mindenesetre sugéarirdnyban kell
vezetni. Szazadunk els6 negyedében, tehat olyan
id6ben, amikor a gépjarmiforgalom hatdsa még
nem jutott kiléndsen érvényre, az volt a véle-
mény, hogy nagyvarosokban, ahol a lakds(r(seg
hektaronkint kb. 150 f6, ott kb. 15 km kozuti
villamosvasuti vonalat és 0,3 km gyorsvas(ti vona-
lat kell szdmitani minden 10 000 lakosra. Ennél a
szamitasnal a kdzuti villamosvasut teljesit6képes-
ségét 12 000 utasra, a gyorsvasUtét pedig 40 000
utasra vették o&ranként. Hozzavetbleges dssze-
hasonlitd szamitasok alapjan becsiilni lehet, hogy
a tomegkozlekedés teljesen kielégit6 lebonyoli-
tdsa esetén legaldbb 0,7 km vérosi gyorsvasuti
vonalhossz lenne szlikséges 10 000 lakosonként,
ha feltételezzik, hogy a mai teljesit6képesséqgi
hatarok varosi villamos vasutaknal kb. 20 000 f6,
a varosi gyorsvasutiaknal pedig 50 000 f& kordil
mozognak oOranként [2].

1. A GYORSV ASUTAK
KULONBOZO RENDSZEREI

1. Az eddigi varosi gyorsvasutak

Ezek elenyészé kivételtdl eltekintve mind allé-
rendszer(i, tehat nem fiiggévasutak. Az épitésik-
nél mar kezdetben a magasvezetés és a mélyveze-
tés jott szoba.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

2. abra. Egy nagyvarosiliitlkereszt metszete magasvasuttal

A magasvasutak (2. &bra) a mélyvezetési vas-
utakkal szemben féleg a gyorsabb épités és a ki-
sebb beruhédzési koltsegek miatt mutatkoztak el6-
nydsebbnek, féleg akkor, ha a vagany acélszer-
kezetli tartészerkezeten nyugszik, végigmené zu-
zottk6agyazas nélkil. Ezen elénydkkel szemben all
azonban egy sor hatranyos tulajdonsag. Egy két-
vaganyos acélszerkezetli magasvasUti viadukt
szelességi mérete kb. 7,0—9,0 m. Ha a viadukt
alatti teret a kozuti forgalom szémaéra ki is lehet
hasznalni, a magasvasutak alkalmazasa akkor is
csak az igen széles utvonalakra korlatozédhat.
Nehézséget okoz emellett még a mas iranyd Gt-
vonalra valo letérés is, mert 30 m-en aluli, de in-
kabb 50 m-en aluli ivsugarakat nem tanacsos
alkalmazni. A véagany palyaszintjének legalabb
5,50 m-rel kell a kozuti palyaburkolat folé keril-
nie, hogy a magasvasut alatti forgalom akadaly-
mentes maradjon. A természetes fény elvonasa az
Gttdl néha igen jelentds lehet, s ehhez jarul még az
az igen kellemetlen zaj, amely a zUzottk6agyazat
nélkil alkalmazott acélszerkezetli viaduktok ese-
tén néha az elviselhetetlenségig fokozodik. Végil,
de nem utolsésorban az esztétikai meggondolasok
is ﬁrésen a magasvezetésl gyorsvasutak ellen sz6l-
nak.

Mindezen okokbol altalaban a mélyvezetés(i vas-
utak elénydsebbnek mutatkoznak. Megkilénboz-
tetjuk az atburkolat alatt halad6 burkolatalatti
gyorsvasutakat, valamint a nagyobb mélységben
épitett, tulajdonképpeni fdldalatti gyorsvasuta-
kat [3].

A mélyvezetési vonalak elénye féleg a vonal-
vezetés nagyobb szabadsagaban van, amely kilo-
nosen a foldalatti vasutaknal igen nagymértékd,
s olyan nagy ivsugarak alkalmazasat teszi lehe-
tévé, hogy a sebesség csokkentése az ivekben
sziikségtelenné valik. A mélyvezetésli vonalak
tovabba semmiképpen sem érintik hatrdnyosan
a varosi kozatvonalakat. Ezen  el6nydkkel

3. abra. Egy biirkolatalatti vasat alagutja (Berlin S-Balin)
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4. abra. Mélyvezetés(i foldalatti vasit alagltja

szemben allanak viszont a hatranyok, amelyek
féleg a nehezebb épitési mdd, a hosszabb épitési
id6 és a magas beruhdzéasi koltségek forma-
jaban jelentkeznek. A 3. &bra egy burkolatalatti
gyorsvasit belméretben 6,5 m széles, teljes szé-
lességben azonban 8,5 m széles, kétvaganyu alag-
Gtjat mutatja, amelyet nyitott munkagddorben,
ideiglenes lefedés mellett lehet csak épiteni. A 4.
dbra viszont egy fdldalatti vasit mélyen fekvd
cs6alagutjat abrazolja, amely mar nincsen szoro-
san a felszini Utvonalhoz kotve, s amely banyé-
szati modszerekkel, vagy pajzsos épitési mod-
szerekkel épul.

A beruhazési koltségek a magasvezetésnél gy
aranylanak a burkolatalatti vasutak beruhazasi
koltségeihez, majd végil a mélyenfekvd féldalatti
vasUtakéhoz, mint 1:2:4 (durva atlagban).
Emellett, az épitési nehézségektbl fliggben, 1 km
burkolatalatti gyorsvasut beruhdzasi koltsége kb.
100—200 millio osztrdk schilling korali érték.

5. dbra. 'Az ismertebb gyorsvasuti rendszerek sémai
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A burkolatalatti gyorsvasut elkeriili a magas-
vasutak legfontosabb héatranyéat, a kdzutak befo-
lyésolasat, — emellett épitése jéval olcsébb, mint
a mélyenfekvd foldalatti vasutaké. Ezzel szemben
természetesen figyelembe kell venni a vonalveze-
tés joval nagyobb nehézségét. Mindezen okokbol a
varosi gyorsvasutak mindeddig f6leg mint burko-
latalatti vasutak épiltek. A beruhazési koltségek
azonban még ez esetben is olyan magasak voltak,
hogy sok véroshan a megépitett gyorsvasiti sza-
kaszok hossza messze az eredeti tervezet alatt
maradt, vagy pedig egyaltalan nem is kerdlt sor a
gyorsvasutak megepitésére. Mindehhez természe-
tesen er@sen hozzajarultak a két vildghaboru és az
ezekkel kapcsolatos gazdasagi nehézségek is.

Ugy tlinik azonban, hogy az utolso évtized koz-
lekedési viszonyainak fejl6dése a varosi gyorsvas-
utak gyors létesitését kdvetel6 mddon szabja meg.
Ehhez pedig sem elegend6 pénz, sem elegend6 id6
nem all rendelkezésre, ha az eddigi klasszikus
gyorsvasuti modszerek mellett kivanunk maradni.
Eppen ezért mostanaban egy sor méas tipusu gyors-
vasUti rendszer keril el6térbe, részben olyanok,
amelyek — ha kismértékben is — mar alkalma-
zasra kerlltek, részben pedig olyanok, amelyek
még csak Kkisérleti vagy tervezési allapotban létez-
nek.

2. Az () varosi gyorsvasuti rendszerek

Az 0 rendszerek majdnem kizarélag magasvas-
Gti rendszerek, mert csak ezektdl lehet remélni
gyors és olcso épitési kivitelezést. Ez azonban nem
zarja ki, hogy egy ilyen vonalat — egyes adandé
esetekben — rovidebb szakaszokon ne lehetne az
utfelllet alatt vezetni.
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A jarmiivek és a palya alapvetd kialakitasara
nézve, a vasuti kozlekedésben ,all6”-vasuti és
»flggd”-vasuti rendszereket kulénbdztethetlink
meg. A palya mindkét esetben allhat csupan
egyetlen jardsinb6l és esetleg még vezetBsinekbdl,
vagy pedig allhat két jarosinb6l. Végil lehetséges,
hogy a jarm(vek acelkerekeken gordilnek, vagy
pedig gumiabroncs kerekeken futnak, ami magatol
értetdd6en a péalya teljesen kilonbozé kialakité-
sat igényli. Az 5. dbraban a kulénbézd ismert rend-
szereket sematikusan abrazoltuk, az el6bb emli-
tett. megkiilénboztet6 jellemzék alapjan rendsze-
rezve. A bemutatott elrendezések kdzil nem mind-
egyik alkalmas varosi gyorsvasitként ; igy pl. az
1, 3 és 7. szdammal jelolteket a palya vagy a jar-
mivek talsagosan bonyolult kialakitdsa miatt
mar eldljaréban ki lehet zarni a targyalasbol. Az
5. sz. valtozat eredetileg is csak nagy emelkedési
vasutak részére készilt, tehat azt is el lehet hagyni.
A 2. sz. véltozatot a 9. szdmuval, a 8. sz. valtozatot
pedig a 6. szdmuval kdzdsen lehet targyalni. Majd-
nem mindegyik elrendezésnél léteznek még to-
vabbi véltozatok is. Természetesen, ma mar mind-
egyik rendszernél csak villamos meghajtads johet
szoba.

a) Az ,,Unibus"-rendszer

Ez a rendszer a vasut szokvanyos formajat mu-
tatja (5. dbra, 4. sz.), s azon a gondolaton alapul,
hogy azokat az autdbuszokat, amelyek a kils6bb
kerlletekben a kozutakon ellatjdk a varosi forgal-
mat, a varos belsébb tertlete felé méar egy magas-
vasiti palyara vezessék rd. Ebbdl a célbdl az autd-
buszokat a zart lakdterlletek Kkils§ szélén az
északamerikai vasutaknal ismeretes Piggyback-,
vagy Huckepack-rendszev szerint nyomkarimas
acélkerekekkel ellatott keskenynyomtavi plato-
kocsikra vezetik ra, amint ezt a 6. abra is mutatja.
A magasvasuti szakaszon a kozlekedés zart vona-
tokban térténik, hogy elegendé teljesit6képessé-
get lehessen biztositani. Az atmeneti helyeken
homlok-feljarékat kell létesiteni, amelyekhez a
platékocsik vonatai hozzaallnak, és amelyeken
az autébuszok fel- és lejarnak a platékocsikra valo
ra- és lejaras alkalméaval [4]. Mivel egy mozdony
ezt a folyamatot a vonat atadéhelyére vald érke-
zésekor zavarna és a megfordulast erésen gatolna,
mindegyik platokocsi sajat meghajtissal van el-
latva. Az ilyen vonat 0sszes meghajtasanak vezér-

Autdbusz

Platokocsi
Futém(

li. abra. Az rnilMis-rrnilszer

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

lését az els6 autobusz vezet6je tudna ellatni. A
magasvasuti palya, szintén a 6. abrdbdl 1athatoan,
vasheton szekrénytartékbél all, amelyek kb. 15
m széles fels§ lapjukon rugalmas alatétek kozbe-
iktatdsaval egy vaganyt hordanak, és amelyeket
kb. 10 m téavolsagonként vasbetonoszlopok ta-
masztanak ald. Hogy a kozti forgalmat minél

i. abra. Az limbus-rendszer magasvasuti palyajanak elrendezése egy
nagyvarosi Utvonalon

kevéshé kelljen megzavarni, a 7. abra szerint szo-
rosan a hazsorok elé épitik a felsd végikén konzol-
szerlien kinyul6é vagy keretszer(i oszlopokat, ame-
lyeken a keskeny gyorsvasuti palya nyugszik.

b) A Langen-féle fugg6vasut

Az egysind flggdvasat (5. abra, 6. sz.) mar rég-
Ota ismert a Barmen—Elberfeld—Vohwinkel ko-
zOtti, kb. 13 km hosszlsagu, E. Langen Altal
1903-ban létesitett vonal révén (8. abra [5]). A
kocsik 50 személyesek, a futom(ivek két egymasra
mer&leges tengely koril a kocsiszekrényhez képest
elforoghatnak. Az acélkerekek kétoldali nyomkari-
maékkal vannak ellatva, s ezenkivil van még kilén
kisikl&sbiztositas is. Ennél a rendszernél a vona-
tokban kozlekedd kocsik mindegyike kilon-kilén
van meghajtva. A sineket az acélracsos tartoszer-
kezetek also 6vén erdsitették fel. A racsostartokat

8. abra. Az E. Langen-féle egysinl fluggdvasat rendszere

kb. 30 m-es tavolsagokban portalkeretekkel té-
masztottdk ald. A sin jardfeliiletének magassaga
legaldbb 8,0 m kell legyen az Utburkolat szintje
felett, a kocsik als6 széle és a burkolat kozotti
szilkséges tavolsag pedig 4,5—5,0 m. A leirt acél-
tartészerkezetek sulya a palya folyéméterére vo-
natkoztatva kb. 1100 kg. A kocsiszekrények egé-
szen 15°-o0s szogben oldalt ki tudnak lendilni, s a
kanyarulati ivekben az o6nsuly és a centrifugalis
er6 ered6jének megfeleléen onalléan allanak be
ferde helyzetbe. Az ivben val6 menet ezért viszony-
lag nagyobb sebességgel lehetséges, mint a szoka-
sos allo-vasutaknal és kozaton. Utdbbiaknal
ugyanis az ivben val6 menetnél csak a meglevd
talemeléshez tartoz6 sebessegnél sz(innek meg a
ki nem egyenlitett oldalgyorsulasok. A fiigg&vas-
Utnal viszont a hosszd atmeneti ivek alkalmazasa
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9. 4bra. Egy korszer(i iliggévasati péalya elrendezése egy nagyvarosi
Gtvonalon

fontosabb, mint a szokéasos all6 vasutaknal, mert
kilonben a jarmlivek az ivbe val6 behaladaskor
és kihaladéaskor er8sebb oldalirany( lengésbe kez-
denek. A minimaélis ivsugarat 75 m-re véalasztot-
tak, bar ennél sokkal kisebb értékek is lehetsége-
sek lennének. Kitérék csak a végallomasokon
vannak, s ezeket tolépadszerlien képezték ki. A
legnagyobb engedélyezett menetsebesség 50 km/6.
A teljesit6képesség haromkocsis vonatok esetében
szerény, 2 perces kovetési id6kdz mellett kb. 4500
utas oranként.

Tovabbi elterjedéshez ez a fligg6-vasuti rend-
szer nem jutott, bar a fejlesztésre ma is alkalmas-
nak itélhet6. Ez a tény, a kozutakra gyakorolt
hatranyos befolyds mellett, féleg az ilyenfajta
palyaszerkezet veszélyesnek tartott voltaval van
osszefliggésben. Az utobbi id6ben azonban ismét
felmeriilt a gondolat, hogy a varosi gyorsvasutakat
mint egysinld fligg6vasutakat épitsék meg, termé-
szetesen a palyaszerkezet konstrukciéjanak alkal-
masabba tétele és megjavitasa mellett. A 9. bra
szerint az Uj palyaszerkezet T-alaki vasbetonosz-
lopokbdl allana, ezekre tAmaszkodnanak a szintén
vasbetonbdl eléallitott keskeny palyatartok.

Ismételten gondoltak mar kétsind fugg6vasutakra
is (5. &bra, 8.sz.), azonban az épitési mdd kom-
plikalt volta, s kilondsebb el6nyok hianya miatt
a gondolatot ismét elejtették.

¢) A nyeregvasUt-rendszerek

A nyeregvasut-rendszerek részben szintén igen
régi eredetliek. Az egyik legrégibb és legismertebb
alkalmazéja Lartigue ; nyeregvasltja (5. abra, 2
sz.) 1888-ban az észak-irorszagi Ballybunion—
Listowel kozotti vonalon kerilt alkalmazasra.
A kozéps6 hordsin a fold fglett kb. 1 m magassag-
ijan volt elhelyezve, kétoldalt pedig kb. 0,30 m
magassagban két vezetdsin futott. A sineket egy-
méteres tavolsagonként A alaku acélbakok tamasz-
tottdk ala. A jarm(vek hosszirdnyban kettéosztot-
tak voltak, s a palyaszerkezet két oldalan logtak
le, hasonldéan a teherhord6 allatoknal két oldalt
lel6gé hordkosarakhoz.

A legUjabb id6kben egy svéd nagyiparos, Axel
Lenard Wenner Green Gjra felelevenitette a nyereg-
vasUti rendszer korszeri valtozatat. Egy kilon
tanulmanyi munkak6zosség, a kolni Alweg Corpo-
ration foglalkozik az (j rendszernek a tovabbfej
iesztésével, amelynek az Alweg-gyorsvasat nevet
adtak.

Az eddigi nyeregvasuti rendszereknek tudva-
levéén egyik legkellemetlenebb héatranyuk az a
zaj, amely a kozvetlenul az alatdmasztd vasszer-
kezetre szerelt vdganyon futd acélkerekek gordii-
lése mfatt keletkezik. Ezen okok miatt az Alweg-
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rendszernél gumiabroncsos hord- és vezetdkerekek
alkalmazésara tértek ra, amelyek a palyat alkotd
végigmend vasbetongerendara tAmaszkodnak.

A gumiabroncsokkal sulymegtakaritast lehet el-
érni, ezzel szemben all viszont az a tény, hogy ez
az alkalmazasi mdd az acélkerékkel szemben na-
gyobb vontatéasi energiaigénnyel Iép fel. Minden
kocsinal két-két futomlcsoportot alkalmaztak,
amelyek kilén meghajtott ikerabroncsos liord-
kerekekb6l és négy vizszintes siku vezets- és sta-
bilizalokerékbdl allnak (10. &bra).

A vizszintes sik( kerekek kett6s elrendezésének
szlikségessége a Lartigue-rendszerrel szemben az
aldbbi szempontokkal indokolhat6 :

1. Mivel a jarm({ hosszirdnyban mar nincsen
szétvalasztva és nem log le kétoldalt a palyardl,
hanem a kocsiszekrény a palya felett helyezkedik
el (ami véarosi gyorsvasutnal feltétlentl szikséges),
eléggé jelentds stabilizalo erk lIépnek fel. Ezek fel-
vételére elsésorban az alsé vizszintes siki kerekek
szolgalnak.

2. Mivel a hordkerekeknek nincs nyomkari-
majuk, az ivben val6 haladéasnal fellépd iranyito-
erket (vezetderdket) a vizszintes siki kerekeknek
kell felvenniuk, éspedig féleg a fels6 kerekeknek.

3. A vizszintes siki kerekek légtéml6s abron-
csozasa, amely nagyobb sebességek esetén kiilo-
nésen hatékonyan biztositja oldalirdnyban a jar-
m(ifutds nyugodtsagat, csak akkor tudja az elébb

10. abra. Az Alweg-palya rendszere
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részletezett feladatait jol betdlteni, ha ezek a kere-
kek egy meghatarozott el6fesziltséggél nyomodnak
a péalyatartéhoz.

Biztonsagi okokbdl a futomiveket még témor-
gumiabroncsozasu sziikség-futdkerekekkel is ellat-
tak, amelyek a palyatartéval csak a légtomlbs
kerekek defektje esetén érintkeznek, s ekkor az-
utdn az erBatadast biztositjdk. A kerekek szdma
tehat eléggé nagy.

1957-ben az Alweg-Corporation a Koéln mel-
letti Fuhlingenben, szdmos el6kisérletre alapozva,
egy 1,8 km hosszU kisérleti palyat épitett, termé-
szetes nagysagban. Az ott meglev6 két, mar vonat-
egységet képezd kocsi (11. abra) hossza egyenként
11 m, szélessége 3 m, és a sinkorona felett 2,5 m
magas, aminek az a kovetkezménye, hogy a futo-
szerkezet a jar6kerekekkel elég jelent6s mértékben
benyulik a kocsiszekrénybe, és igy ott burkolasra
van szikség. A kocsik befogaddképessége egyen-
ként koralbeldl 100 utasra tehet6. A meghajt6-
motorokat a padlézat alatt, az oldalsé lenyuld
csucsrészekben helyezték el, és ferde tengelyekkel
hajtjak meg a hordkerekeket. A varosi gyorsvasut
lizemét a jov6ben vonatokkal tervezik lebonyoli-
tani, amelyek motorkocsibdl és poétkocsikbdl
allnak.

A pélya el6regyartott, szekrényes vasbetontar-
tokbol all, amelyek 0,8 m szélesek és 1,4 magas-
saglak. Hosszuk 15 m és a csatlakozasi helyeken
ingaoszlopokkal alatmasztottak (12. abra). Az
ives szakaszokra kiilén ivesen készitett palyatar-
tokat kell késziteni. Mivel a tartok alkotjak mar
kozvetlenill a palyat is, el6allitisukhoz kildndsen
nagy pontossdg szlkséges, amit specialis beren-
dezések biztositanak.

A csatlakozéasok kiképzése minden esetre igen
gondos kell hogy legyen, ami kiléndsen oldalirany-
ban fontos. Ide tartozik pl. az esetleges egyodald
oszlopsulyedések megsziintetésének biztositasa,
egyszer(i eszkdzokkel. Végil a palyatartd betonja
kilénlegesen kopésellenalld kell legyen azokon a
helyeken, amelyeket a kereken kb. 12 kg/cmz-ig
terjed6 nyomaéssal tartésan terhelnek. Itt a vi-
szonyok ugyanis eléggé masképpen alakulnak,
mint a betonburkolati utaknél, ahol a jarm(ivek

Il. &bra. Az Alweg-vasit egy vonategysuge
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12. 4bra. Az Alweg-vasit kisérleti palyajanak képe Koln mellett,
Fuhlingenben

kerekeinek az érintkezése a burkolat oldaliranya-
ban eléggé szétoszolhat. (A kopés a betonutaknal
ezért kozepes forgalom esetén évenként gyakran
csak a miliméter tortrészeivel fejezhetd ki.) A varosi
utaknal a keét sziikséges palyatestet Y-alakd
tamaszok hordjak, amint azt a korszer{i fligg6-
vasuti rendszereknél is javasoltdk (13. abra).
Ezeknél a tamaszokndl kiléndsen fontos az alap-
testekbe valo erételjes befolyas, hogy a tAmaszok-
nak esetleg nekilt6d6 koziiti jarmivek altal oko-
zott rongalddas veszélyét csokkenteni lehessen.
Hogy a gyorsvaslti palya alatt a forgalmat ne
akadalyozzéak, a palyaszerkezet fels6 széle kb. 6 m
magasan kell legyen az Gt szintje felet. A leg-
kisebb kanyarulati sugar jelenleg 200 m, s igy
nem nagyobb a mas gyorsvasUti rendszer altal
alkalmazott értékeknél.

A kitérdk szerkezeti kialakitasa a nyeregvasutak-
nal mindig igen nehéz, mert a kitér6 végénél a
két dsszekotendd vaganynak a tavolsaga nagyobb
kell legyen, mint a fél kocsiszekrényszélesség. Ezt
a feladatot a Alweg-Corporation kétféle Gton Ki-
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14. 4bra. Az Alweg-vasit rugalmas kitéréje kozépallasban ; a cslszo-

gerenda és a megliajtém(vek jol lathatok

vanta megoldani. Mindkét szerkezet toldpadszerdi
valtd, kb. 45 m hosszban. Az egyik megoldas egy
15 m hosszu, oldalt eltolhat6, betongerenda-dara-
bokbdl 0Osszetett, tobb taghdl all6 szerkezet,
amelynél a kitér§ eltéritd allasdban a jarm(ivek
vizszintes siku kerekeinek folyamatos ivben vald
vezetését oldalsd hajlékony és énmiikddéen bealld
" acélszalagok atal biztositjdk. A maésik szerkezet
lényegében egy nagy rugalmas valtd (14. abra),
amelynél egy kénnylfémb6l készilt Ureges tartd
képezi a palyat. A valtdé mindenkor szlkséges
allasat rugalmas hajlitas révén lehet elGidézni
éppen ugy, ahogyan az a szokasos vasuti rugalmas
véltéknal torténik. Ezenkivil azonban szlikséges
még egy egyenesvonall csuszbgerenda is, a kitér6-
vaganyhoz valé csatlakozd biztositadsara. Kilénds
meggondolast kdvetel még ezenkiviil a kétvaganyu
vonalak ledgazasa és az ott fellep6 palya-atszelés
kialakitasa.

Az Alweg-Corporation szerint a varosi forga-
lomban az igen magas, 80 km/6 sebességet is el
lehet érni, ennek ellenére ez nem jatszik nagy
szerepet a varosi gyorsvasutak egymastél Kkis
tadvolsdgokban levé megall6i miatt, még ha mind-
jart meggondoljuk azt is, hogy — a kdzuthoz
hasonléan — itt a gumiabroncsok alkalmazasa
kovetkeztében fellépd lényegesen nagyobb sdr-
l6das a kerék és a palya kozoétt joval nagyobb
inditasi gyorsitasokat és fékezési lassulasokat
tesz lehetévp, mint az a vasUt esetén lehetséges.
Tekintetbe kell azonban venni azt is, hogy az
1,0 m/sec2 érték folé emelkedd gyorsuldsokat az
utasok mar kényelmetlennek érzik, mivel az ilyen
hatasokra a gyorsvasuti kocsiban vagy autébusz-
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ban levd utas joval érzékenyebb, mint egy személy-
gépkocsi utasa.

A beruhézési koltségek allitdlag egy régi rend-
szerli magasvezetés(i gyorsvasut koltségeinek a
felét érik el.

d) Alloévasutak légtomlbs kerekekkel

A legUjabb idékben e téren is tobb javaslat
szliletett és részhen a gyakorlati kiprébalasra is
sor ker(lt.

Az els§ csoportba azokat a rendszereket sorol-
hatjuk, amelyek a légtdomlés abroncsokat egy-
részt a forgalom zajanak kikiliszobolése, masrészt
a sUlycsdkkentés érdekében alkalmazzak.

Ide tartozik a Michelin-rendszer (5. abra,
10. sz. és 15. abra), amelynél légtomlés kerekek
futnak a szokasos vasuti sineken. Ebbdl a célbol
a kerekeket gumirug6zéssal ellatott acélnyom-
karimékkal latjak el. Defekt esetén az abroncson
belul elhelyezett vasgyiri a kocsiknak csak kis-
mértékld sulyedését engedi meg, s igy elkerdli
a kocsik kisiklasat. A kis nyomasatado felllet
miatt egy kerék csupan 1500 kg keréknyomast
tud felvenni 9 atm belsé talnyomasu légtomlé
mellett [6]. Emiatt szikségessé valik, hogy az
ilyen kerekekkel ellatott jarmlvek, a lehetséges
konny(fémépités ellenére is, szamos tengellyel
rendelkezenek. Ezenkiviil a hoban gazdag orsza-
gﬁkban ez a rendszer nem eléggé biztos a kisiklas
ellen.

A sok tengely hatranyat igyekeznek kikiisz6-
bolni a Parizsi Foldalatti Vasaton a Porte des
Lilas-Pré Saint Gervais kisérleti szakaszon alkal-
mazott rendszer segitségével (5. &bra, 11. sz.).
A 16. abrabol latszik, hogy a szokasos sinek mellett
egy fabdl vagy betonbdl készilt kildn palya is
van, amely elegendd széles ahhoz, hogy nagy
keréknyomasokat vegyen fel. Az oldaliranyu
vezetés nem a hordkerekeknél alkalmazott nyom-
karimak segitségével torténik, hanem vizszintes
sik(, szintén légtomlbvel ellatott vezetSkerekek
révén, amelyek oldaliranyban elhelyezett sinekre

15. abra. A Michelin-rendszer :
karimaval ellatott kérék

légtoml6s abronccsal és acél nyom-
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16. abra. A hordkerekek és a vezetokerekek elrendezése a Périzsi Foldalatti Vasut
3. Légtomldvel ellatott vezetSkerék. 4.

légtomldi, 'i. Fa- vagy betonpéalya a hordkerekek légtémldinek.
ellatott acélkerék

tamaszkodhatnak. A légtoml6s hordkerekek mel-
lett elhelyezett nyomkarimas acélkerekek csupéan
a defekt esetén adnak a jarmiinek alatdmasztast
és vezetésre szolgalnak a szokasos Kiviteld ki-
térékon.

Kozeli rokon az elébbivel R. Meier rendszere.
Eredetileg fdldalatti vas(t szamdara javasolta.
Széles nyomtavl, betonpalyaval rendelkezik, s
a szokasos alaki sineket teljesen elhagyja.

A mésodik csoportba azok a rendszerek tartoz-
nak, amelyeknél a Ilégtomlds abroncsok el6bb
emlitett el6nyein kivil még ki lehet hasznalni a
kozati tomegkozlekedési jarm(veknél a gyors-
vas(ti vonalra dtmenet lehet6segét is. Ez az eset
a két Baseler- és a Kuch-ié\e rendszernél fordul
el6 (5. abra, 12. és 13. sz.).

A péalya ezeknél a rendszereknél is betonbdl
késziilne, a jarmiivek vezetése a Béaseler-rendszer-
nél két oldalso acélterel@sin és a hozzajuk tamasz-
kod6 acél nyomkarima-tarcsadk segitségével tor-
ténnék. amely utdbbit a keréktarcsdkra, a gumi-
abroncsok mellé gondoltak szerelni. Béseler eg}'
Gjabb javaslata szerint ezeket a nyomkarima-
taresdkat, amelyek kellemetlen zajképz&dést okoz-
hatnak, el lehet hagyni. Ehelyett a Iégtémld-
abroncsok kilsd oldalfeluletét megfeleléen alakit-
hato bordakkal kell ellatni [7].

A Kuch-iéle rendszernél a palya kdzépvonala-
ban egy vezet8sin helyezkedik el, amelyhez viz-
szintes sikl vezet6kerekek tdmaszkodnak. Eze-
ket a vezet6kerekeket acél nyomkarimékkal gon-
doltak ellatni [8].

Kétségtelen, hogy ennél a két rendszernél az
atmenet a kozutrol a gyorsvasltra és viszont a
jarmivek részére egyszer(ibb, mint az Unibus-
rendszer esetében. Az atjarohelyeken itt is dssze
lehet gy(jteni és azutdn vonatokka lehet egyesi-
teni a jarmdveket. Bizonyos, hogy a kozuti
jarmilvek kozvetlen atmeneti lehetdsége a gyors-
vas(ti palyara 6nmagéban is méar igen csabito
gondolat. igy a gyorsvasuti szakaszok csak a
sirlin  beépitett bels6 varosrészekben lennének

KOZLEKEDESTUDOMANYI széizlé

abroncst motorkocsijan. 1. A hordkerék

légtomios (
Oldals6é vezet6sin. 5. Nyomkarimaval

szllkségesek, s lehet6vé tennék a kilsd, lazan
beépitett keriileteknek autébuszvonalakkal val6
j6 bekapcsolasat.

e) Flgg6vasutak légtomlGs kerekekkel

Nemrégen kisérletet tettek arra, hogy a fliggé-
vasutakat is 1égtomlds kerekekkel lassék el. igy
a Monorail Incorporation Houston-ban (Texas
allam) egy 380 m hosszi kisérleti palyat létesi-
tett, az un. Skyway-rendszer szdmara [9]. A Kkocsi
17 m hossz(, 2,80 m széles és 110 személyt fogad
be ; 8 db légtomlds keréken gordul egy 0,76 m
széles fémcsobdl készilt palyatarton. Az oldal-
iranyd vezetést minden hordkerék mellett két
vizszintes vezet6kerék segitségével érik el. Gumi-
defekt esetén acél segédkerekek veszik at-a hord-
kerekek feladatat. A palyatartét kb. 9 m magasan
a talaj felett, s 17 m-es tavolsagokban acél cs6-
oszlopokkal tamasztjak ala, amelyeknek fels6
végén egy-egy konzolos kar van. Allitélag igen
nagy sebességek lehetségesek, s a beruhazasi
koltségek a régi rendszeri magasvasutak kolt-
ségeinek csupan kb. %-ét érik el.

Korilbelil egy id6ben hasonlo rendszerrel épi-
tett egv 330 m hossz( kisérleti vonalat Tokidban

Ii. 4abra. A Yamata Seitetsu Company kisérleti filigg6vasutja lég-
abroncsos kerekekkel Tokidban
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a Yamata Seitetsu Company nev(i tarsasag, az
Ishikawajima lyulcogyo Company nev( tarsa-
saggal kardltve (17. abra [10]). A palya egy acél
szekrénytarton van, amelyet ki> 16 m-ként acél
oszlopok tdmasztanak ala. A kocsik kb. 9,30 m
hosszlak, 170 m szélesek, s mindegyikiik kb.
6 tonna sulyq.

I1l. VEGKOVETKEZTETESEK

A varosi gyorsvasutak épitésére vonatkozé igény
mindinkabb ndvekszik, az attol valé félelemben,
hogy a gépkocsiforgalom tovabbi erés ndvekedése
esetén nemsokara mar a teljes forgalmi zavar és
kdosz allapota fejlédhet ki, = ha nem sikerll a
tomegkdzlekedési eszkdzoket az utfellletr6l egy
masik sikba attenni, és ezzel 0Osszefliggésben a
tomegkdzlekedési eszkdzok hasznalatat csabitdbba
téve, gatat vetni az egyéni gépjarm(forgalom
tovabbi novekedésének. Egy varosi, szintbeli
keresztezésekt§l mentes gyorsforgalmi Uthal6zat
szintén képes lehet a jelenlegi helyzet koénnyi-
tésére, azonban — azonos feltételeket szabva —
egy gyorsvasuti rendszert nem tud helyettesiteni.
Sokkal inkdbb szilkséges, hogy a két rendszer
egymast kiegészitse.

Foldalatti vasutakat, els6sorban burkolatalatti
vasutakat azonnal lehetne épiteni. Itt nincs
semmi vasUttechnikai probléma és a felmeril6
mélyépitési kérdések is megoldhatok. A megvald-
sitdsahoz azonban sok pénz és sok id§ szikséges.
Lehetséges, hogy ezlUton nem lehet célt elérni.
Akkor csak a magasvasutak maradnak. A régi
rendszer(iek azonban nem johetnek szdéba. Ezek-
nél a kedvez6tlen esztétikai hatas, a zajképz6dés
és a vilagitaselvonds igen nagy. Az Ujabb rendszeri
magasvasutaknal azonban amennyiben feltételez-
hetjuk. hogy kielégit6 teljesitképességet tudnak
biztositani, a kedvez6tlen esztétikai hatas szintén
nem marad el. Mindenesetre meg lehetne &ket
szokni, ha semmiképpen sincs mas kiut. Eddig
is hozza kellett szoknunk tobb més, mindenesetre
a varosképet taldn nem olyan nagy mértékben
befolyasolo korilményekhez (mint a fels6vezeté-
kek, sok parkolé auto a tereken, az auték kipuffo-
goégdza). Hogyan Allunk- azonban a rendszer
megvalasztasanak szlikebb kérdésével?

Egyetlen 0j rendszer sem terjedt tul az els§
nagy-kisérleteken, sokuk pedig még csak javas-
latokban létezik. A legkifejlesztettebbek a Mi-
chelin-rendszer, a Périzsi Foldalatti Vasut rend-
szere és az Abweg-rendszer.

Idedlis egy olyan gyorsvasuti rendszer lenne,
amely a lehet§ legtobb vasuttechnikai, forgalom-
technikai és gazdasagi elényt biztositana, s ezzel
szemben csak a varoskép befolyasolasat kellene
mérlegre tenni. Ilyen rendszer nyilvanvaldan
egy allé rendszerli magasvasut, a jarmdveknek a
kozatra valé atjarasi lehet6ségével. A szlik varos-
kozpontban lehetséges lenne — rovid szakaszon —
mint foldalatti vonalat vezetni, a csatlakozo
s(itlin beépitett keriiletekben pedig mint magas-
vasutat. A légtéml6s abroncsok és a betonpalya
kozotti nagy surlodasi tényezd kodvetkeztében az
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atmeneti emelked@szakaszok nem lennének na-

gyon hosszuak.

A nem eléggé széles utcdkon a két vonal kozil
az egyiket a szomszédos parhuzamos utcaba kell
elhelyezni. A kiilsé keriiletekben a gyorsvasuti
vonal ezutdn autobuszvonalakka valtozhat at.
Egy ilyen rendszerrel azonban még nem végeztek
kisérletet. Nem ismeretesek még pl az Uzem-
zavarok gyakorisagi foka, sem maguknak az (izem-
zavaroknak az okai, amelyekhez minden légtom-
I6s abronccsal ellatott rendszernél hozzajarulnak
még a téli idéjaras behatasai. Fontos kérdés
még az is, hogy az esetleges késések a kozuton
hogyan hatnak a magasvasitra valo atjarasi
helyekre, és vajon ilyenkor az atjaras egyalta-
lan lehetséges-e. Ezeknek a nyitott kérdéseknek
a felderitése id6be kerl.

Ugyanezek a szempontok azonban nemcsak
a most sz6ban forgé rendszerekre érvényesek, s
igy szamos nyitott kérdés van még a tdbbi, ke-
véshé csabitd 0j gyorsvasiti rendszernél is. Az
eddigi, féleg a légtoml6s abroncsokkal Osszefliggé
kérdesek mellett sziikségszerlien utalni kell meg
mindegyik rendszernél az igen takarékos méret-
tel elképzelt és tervezett palyaszerkezetekre,
amelyeknél mind kildnleges berendezések szlk-
ségesek — Uzemzavarok esetén — az utasok le-
szallitdsara. Végezetll egy korszerli magasvasut
épitésénél a koltségraforditasok sem lesznek ép-
pen alacsonyak, mert részben lényeges beavat-
kozast jelentenek a meglevd beépitésbe és az ut-
felulet alatti létesitményekbe, kuloéndsen a meg-
alléhelyeken és a csomoépontoknal. A megvalo-
sitdshoz ezért is id6re van szlkség.

A legkozelebbi id6ben ezért nem valdszing,
hogy az eurdpai varosok Ujrendszerli magas-
vasUti hal6zatokat fognak épiteni. Az elkdvet-
kez§ években tehat — joval nagyobb mértékben,
mint eddig — inkabb az egyéni gépjarmC(ikézleke-
déssel szemben alkalmazott korlatozd intézkedésekre
keril majd sor. Egyidejlileg azonban meg kell
kezdeni az egyes gyorsvasUti rendszerek mélyre-
haté vizsgalatat, hogy azutdn majd a legjobb
rendszert lehessen megépiteni. Emellett nincs
kizarva, hogy olyan véarosoknal, amelyek egy
meglevl gyorsvasuti halézat kezdeteivel, vagy
részeivel mar rendelkeznek, s nagy terileten s(r(
beépitésliek. az ilyen részletes vizsgalat mégis
ismét a foldalatti vasat javara dél el.
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A vasuti mellékvonalak korszer( és gazdasdgos sinleerdsitése

KERKAPOLY ENDRE

Mellékvonalaink felépitményi helyzete

Napjainkban a vasutak kétségtelenil egyik
legfontosabb problémaja a kisforgalmd mellék-
vonalak gazdasagos Uzemeltetése. E vonalak tizem-
koltségeinek jelent6s részét az allandd jellegi
palyafenntartasi kiadasok teszik ki. A mellék-
vonalak péalyéja, els6sorban felépitménye hazai
viszonylatban is elavult, amelynek (izemben-
tartdsa igy viszonylag még tobb raforditast
igényel.

A vasutak altaldban a mellékvonalak mdszaki
fejlesztésére kevesebb gondot forditottak. A f&-
vonalak feluUjitasakor visszanyert kopott sin- és
sinkapcsol6szer anyag, hasznélt taljrfak keriilnek
a mellékvonalakba beépitésre. A nalunk jaratos
mellékvonali 23,6 és 34,5 kgfm-es sinrendszer
sinjeit egyszer(i sinszegekkel vagy sincsavarokkal
erésitik le, az agyazat is gyenge mindségl és
vékony. Ezek az adottsagok azt eredményezik,
hogy a sinek és aljak az athalad6 jarmivek kerekei
alatt er6s mozgast végeznek (1. abra). Az emli-
tett egyszerl sinleerdsit6 elemek a sinszal hul-
lamz6 mozgésa folytdn — figyelembe véve a
talpfa anyaganak erésen hasznalt, korhadt alla-
potat is — konnyen kihGzédnak az aljbdl, s a
tovabbiakban nem biztositjdk azt a leszoritast
sem, amely a sin lekotéséhez, elsésorban a nyom-
tavolsag tartdsa miatt, feltétlenil szikséges.
A sinleer6sitd elemek emlitett kihGz6dasa, vala-
mint a kapcsol6elemek beragédasa utan a sintalp
fels6 sikja és a sinszeg (sincsavar) kozott hézag
keletkezik, s a sin még fokozottabban tud —
szinte gatlas nélkiill — mozgasokat végezni (2.
abra). A legegyszer(ibb, alatétlemez nélkili sin-
leer@sitésnél ezért a sintalp berdgddik a talpfaba
s annak tonkremenetelét fokozza, sietteti. Ennek
ellensulyozasara kezdték alkalmazni a multban
az alatétlemezeket, amelyek a sinnyomast nagyobb
fellletre osztottak el ugyan, de az emlitett egy-
szeri sinleer6sitd elemek megtartasa mellett a
beragédasokat nem szilintették meg, csupan azt
érték el, hogy azok nem"a sin mellett, hanem az
alatétlemez és az alj érintkezési felliletén jottek
Iétre. b Pl

Mindezek a hatasok fokozottabban'"'jelentkez-
nek a jarmilvek menetsebességének novelésekor.

Vkm'a

4y

1. &bra. 'A siuszal fligg6leges mozgasa a jarm( alatt

Az el6z6kben vazolt gyengébb felépitményl mel-
Iékvonalakon a vonatok sebessége — a szlikséges
biztonsdg hidnya miatt — még abban az esetben
sem lenne ndvelhetd, ha azt a vonalvezetési adott-
sagok (pélyaivek sugarai, emelked6k stb.) egyéb-
ként lehet6vé tennék. Nem hanyagolhaté el a
palyafelligyeleti koltségek megnévekedése sem, a
sinleer6sitd elemek allandéan szilkséges utapve-
rése, utanhlzasa kovetkeztében.

A vasUti széllitasi teljesitmények szamszer(i
novekedése, a jarmivek tengelynyomasanak és
sebességének mind m(szaki, mind gazdasagi szem-
pontbdl sziikségessé valé emelése megkdveteli,
hogy egyes mellékvonalakat els6érangUsitsunk, vo-
nalvezetésilket korszer(sitstik, felépitményuket
48,3 kg/m-es rendszeriire cseréljuk ki. Ez azon-

ban nagy feldjitasi hitelésszegeket és anyagi ra-
forditdst kovetel6 munka, s jelenlegi mellék-
vonalaink jelent6s része ezt forgalmi terhelése
folytdn nem is igényli. E vonalakon még hosszabb
ideig megfelel6 marad a mellékvonali jellegl
palyakialakitds, a gyengébb felépitmény stb.

Feladatunkka kell tehat tenni, hogy a mellék-
vonalak konnyebb felépitménye szamdara olyan
sinleerdsitési mddot vezessink be, amely egyrészt
miszakilag korszer(, biztonsagos és a sebesség
novelését is lehetdvé tevs sinlekotést biztosit, masrészt
az el6z6eknél gazdasagosabb, mind a beépitési,
mind pedig az Uzemeltetési, palyafenntartasi kolt-
ségeket illet6en.

A rugalmas sinleerdsitések alkalmazasi teruletei

A vasuti felépitmény korszer(sitésének egyik
igen lényeges fejezete kulféldon a rugalmas sin-
leerGsitések fokozottabb alkalmazésara torekves,
az e téren elérhetd miszaki és gazdasagi el6nyok
felkutatasa és kihasznaldsa. E témakdérben hazai
viszonylatban is mar tébb tanulmany, jelentés
sth. jelent meg [1], [2], [3], amelyek a kulfoldi
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tapasztalatok alapjan osszegezik az elért ered-
meényeket és javaslatokat tesznek a rugalmas sin-
leerositések egyes bevalt fajtainak hazai beveze-
tésére vonatkozéan is. igy kildén kiemelem a
Kozlekedéstudomanyi Szemle 1958 julius—augusz-
tusi szdmaban megjelent tanulmanyt [4], amely
hianytalanul és igen attekinthet6en dsszefoglalja
mindazt, ami a rugalmas sinleerdsitések korében
a szakirodalombol és a gyakorlatb6l ismeretes,
hozzaférhet6 volt, befejezésként pedig figyelemre
méltdé konkrét javaslatokat tesz a hazai bevezetés
el6segitését illetéen. igy megallapithatd, hogy a
rugalmas sinleerdsitések Iényege és f6bb fajtai az
emlli(tett értékes munkak folytdn nalunk is ismere-
tesek.

Ugyanakkor azonban megallapithatdé az is,
hogy az emlitett tanulméanyok s az ezeket meg-
el6z6 kutatdé munkék alapgondolata az volt. hogy
a rugalmas sinleer@sitéseknek a f6évonali alkalma-
zasi lehetBségeit kutassdk, azaz azt tegyék vizs-
galat targyava, hogy nagy tengelynyomas és nagy
sebességek mellett a jelenleg hasznalatos leer6site-
sek helyettesithet6k-e a rugalmas leerdsitések va-
lamelyikével, s mi ennek gazdasadgossaga. Utalok
arra, hogy a Kozlekedés- és Kozlekedésépitéstudo-
manyi Egyesuletben m(ikédott munkabizottsag [3]
kifejezetten azzal a cellal alakult, hogy &ssze-
hasonlitdst végezzen az egyes kulfoldi vasutak
altal hasznalt jelentésebb korszer(, kissulyu, nagy
teherbirdsi és nagy sebességet kibird rugalmas
sinleerdsitések és a hazankban szabvanyosan hasz-
nalt ,,Geo”-rendszerd sinleerdsités kozott. A fel-
adatnak ilyen értelm( korulhatarolasa eleve ki-
zarta azt, hogy a munkabizottsag, s igy annak
zarojelentése a ,,Geo”-n kivil egyéb sinleergsité-
sekkel is dsszehasonlithassa a vizsgélat targyavéa
tett rugalmas sinleer6sit6é modokat, tehat Kiter-
jeszkedhessék a rugalmas sinleerdsitések mellék-
vonali alkalmazésara is.

Hazankban a legfontosabb, nagyterhelést és
nagysebességli  vasUtvonalak mdszaki fejlesztésé-
nek, korszeriisitésének ma mar egyedili helyes
modja azoknak fokozatosan hézagnélkuli palyakka
atalakitasa. A hézagnélkili felépitmény viszont —
az ismert fesztiltségi allapot miatt — igen er6-
teljes szoritdhatasu sinleerdsitési maddot kivan
meg. A jelenlegi tapasztalatok azt mutatjak, hogy
e kovetelménynek a kettésen osztott, szorité-
lemezes (,,Geo”) vagy ékhatasi (Hohenegger)
leerbsitések felelnek meg legjobban. Szdmos maés
vasut koézott a MAV is kizarélag a ,,Geo”-rend-
szer(i leer@sitést hasznalja hézagnélkiili vaganyai-
ban, s éppen ennek érdekében a kdzelmultban
valt lehetévé a ,Geo”-rendszernek el6feszitett
betonaljakon val6 alkalmazésa is. A kevés acél-
anyagot igényl§, konnyd, rugalmas sinszeges
leerdsitésmodok nem biztositanak még olyan biz-
tos, er6teljes szorit6hatast, hogy azokat megnyug-
tatéan lehetne hézagnélkili vaganyokba is beépi-
teni.

Hazai viszonylatban a hézagnélkiih vagany-
épités — az utdbbi két évben elért szép ered-
mények ellenére — még természetszer(ien sok
szempontbol kisérleti allapotban van. A hézag-
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vitdas kérdés tisztdzando, igy tdbbek kozott a
legmegfelelébb és leggazdasadgosabb hegesztésmod
megvalasztdsa, a szakaszok végeinél levé illesz-
tések helyes kialakitasa, a dilatacios késziilékek
szllkségessége vagy felesleges volta, az aljtavol-
sag stb. Szamos mas elméleti kérdésre is a helyes
valaszt csak a lefektetett vaganyok lzemkdzbeni
hossz- és keresztirany( mozgasainak pontos meg-
figyelése, e mérési eredmények értékelése és a
Vasiti Tudomanyos Kutatd Intézet jelenleg folya-
matban levd, a vaganyellenallasi értékek és a vé-
ganykivetddés feltételeinek megéllapitasara ira-
nyuléd kisérletei fogjdk megadni. llyen kordil-
mények kozott teljesen helytelen volna a most
létesiil6 hézagnélkuli palyakba a kifogastalanul,
biztonsagosan bevalt ,,Geo”-leer@sités helyett egy
esetleges mas sinleerdsitésssel a még meglevd, em-
litett vitas tényez6k mellé egy Gjabb bizonytalan-
s&gi tényezO6t bevinni és ezzel esetleg a hézag-
nélkili palydk hazai részletes vizsgalatainak egy-
séges ertékelhet6ségét veszélyeztetni.

A fentiek aldtdmasztisara szeretnék néhany
kulfoldi tapasztalatot megemliteni. A Svéd, Al-
lamvasutaknal kereken 20 éve hasznalnak rugal-
mas sinszeges sinleer@sitést, s jelenleg mintegy
1300 km hossz( ilyen vaganyuk van, ami az
Osszes vonalhossz 10,5%-a. Tapasztalataikat nem-
régen foglaltak 6ssze [5]. amely szadmos igen
értékes adatot szolgaltat. Egyértelmiien leszogezik
azt, hogy a kedvez6 épitési és lizemi eredmények
ellenére hézagnélkili vaganyokban a rugalmas sin-
szeges léer6sités nem felel meg. A Nemzetkdzi Vasit-
egylet (UIC) legutébbi madridi kongresszusanak
a hézagnélkuli vaganyokkal foglalkozo dsszefoglalo
jelentésébdl ismeretes, hogy rugedmas sinszeges
leerdsitést a hézagnélkuli vaganyokkal foglalkozd
22 vasut kozll minddssze az osztrakok épitettek
a Tauern-alagutban — tehat a normalistdl eltérd,
kisebb h&mérsékletingadozasok mellett —, vala-
mint egész kis mértékben az olasz vasutak allo-
méasi vaganyokban. A rugalmas szoritblemezes
sinleerdsitést kiterjedtebben hasznaljak a francia.
valamint G(jabban a német szbvetségi vasutak.
A francidk azonban — éppen e sinleerdsités al-
taluk is elismert, kevéshé er6teljes szoritohatasa-
nak figyelembevétele miatt — egyrészt hézag-
nélkili szakaszaik legnagyobb hosszat 800 méter-
ben szabtak meg, masrészt a sinvégek, illet6leg a
lélegz6 szakaszok mozgasanak biztositasa céljabél
minden esetben dilatacids késziilékeket alkalmaz-
nak. Az dsszes tobbi vasdt a mar emlitett ,,Geo” és
Hoheneg?er-féle leer6sitésmddokat hasznalja a hé-
zagnélkili vaganyokban. )

Tekintettel tehat arra, hogy a MAV a kovet-
kez6 évek folyaman a nagyterhelési és nagy-
sebességli févonalakon er6teljesen kivéanja a hé-
zagnélkili szakaszok hosszat névelni és rendel-
kezésre &ll6 anyagi er@it erre dsszpontositja, f6-
vonali viszonylatban a bevalt ,,Geo™ sinleer6sitésnek
méas, rugalmas sinleerdsitéssel torténé felvaltasa
anyagi okokbdl nem lesz lehetséges s ez — az
el6z6ekben emlitett indokok alapjan — mfiszakilag
egyenl6re nem is lenne helyes.

Ez a megdllapitds azonban korantsem jelenti
azt, hogy a rugalmas sinleerdsitések jelent6sége
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valamit is csokkent volna. A bevezet6ben emlitett
feladatot, a mellékvonalak korszerli és gazdasagos
sinleer@sitését éppen a rugalmas sinleer@sitésekkel
oldhatjuk meg. Minthogy egyes mellékvonalaknal
a mar-mar azok tovabbi Gzemeltetését i&veszélyez-
tetd, magas Onkoltségi értékeik miatt szamottevé
felGjitasi hitelosszegekkel nem szamolhatunk —
mint ezt a bevezetében méar emlitettem — olyan
megoldast kell keresnlink, amely aranylag kis
raforditassal javitja a mellékvonali felépitmény
mUszaki allapotat. Kézismert tény, hogy a ru-
galmas sinleerdsitések karbantartasa egyszeriibb s
kevesebb munkaer6t kivan, ugyanakkor a dina-
mikus igénybevételekkel szemben nagyobb biz-
tonsagot nyuljtanak, kimélik mind a felépitményt,
mind pedig a kozlekedd jarmiveket. igy azokat
a célokat, amelyeket a fentiekben a mellékvona-
lakon bevezetend6 korszerl sinleer@sitések elé
tztink ki, jelent6sen megkdzelitik.

Az aldbbiakban roviden Osszefoglalom a Kkiil-
foldi vasutaknal bevezetett és kiterjedten hasz-
nalt rugalmas sinleer@sitések ismert fajtait, ami
azért sem lesz érdektelen, mert a bevezet6ben

emlitett hazai tanulmanyok megjelenése oOta is.

szamos Ujabb tipus jelent meg a kilfoldi gyakor-
latban és szakirodalomban. E helyen els6sorban
azokkal a leer6sitésekkel foglalkozom, amelyek a
mellékvonalakat illetéen szébajohetnek [6], [7]
[8], [9], [101, [HL [12].

Rugalmas sinszegek

Az els6 rugalmas sinszegeket négyzetkereszt-
metszetl rugdacélbdl készitették, fejuket kulén-
leges péasztorbot-alakra meghajlitva. Az alabbi
els6 négy tipus csak kisebb részletekben tér el
egymastol.

a) A RuUping-féle egyszerd
(3a és 14. abrak) tekintendd a rugalmas sin-
szegek O6sének, amelyet kb. 20 éve hasznalnak
egyes vasutak. A négyzetkeresztmetszetl, 16-16,
vagy 18-18 mm meéretli szogeket — korabban
négy, késébb harom darabot leerésitésenkint —

i Egy&zerd b) Elfordithato

h) Omega

\
3. 4bra. Forgalmas -inszegek
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nagyterhelésli és nagysebességli vonalaknal hasz-
naltdk igen eredményesen. Hatranya, hogy hosz-
szan kiny(lo feje miatt a beverése nehézséget
okoz, a sintalpat a gerinct6l tavol, a széle koze-
Iében fogja le, s szara a sint6l tavol furddik az
aljba. Emiatt, a nyomtavolsag biztositasara nagy-
méretli, bordas alatétlemez sziikséges.

b) Az elfordithatd fejd rugalmas sinszeg (3b
abra) a fenti hianyossagot probalja oly modon
csokkenteni, hogy a korkeresztmetszet(i szara
folytan beverése utan elfordithatd, s igy a sinhez
kozelebb helyezhet6 el. A sintalpat a gerinchez
kozelebb, sztatikailag kedvez6bben fogja le. s igy
kisebb méreti alatétlemez is megfeleld.

c) Az elfordithatd, kisfejii rugalmas sinszeg
(3c abra) lehet6vé teszi az alatétlemez elhagya-

sat, minthogy kozvetlenill a sintalp mellé ver-
het, s igy a nyomtévolsdg biztositdsat maga a
sinszeg veszi at. Kisebb sugar( palyaivekben a
sintalpnéal atadddo6 oldaler6k nyiréhatasa folytan

kis keresztmetszete miatt — nem alkalmaz-
haté.

d) A ferdefejd rugalmas sinszeg az a) alatti,
Ruping-féle egyszerl sinszeg kissé madositott
alakja. A & és a 16. abran is lathatd6 maddon a
sin hossztengelyével parhuzamos sikban, kdzvet-
lenil a sin mellé verik le. E sinszeggel — amely
természetesen szintén alatétlemez nélkil is hasz-
nalhato — igen kedvezd eredményeket értek el és
a sinvandorlas meggatolasa szempontjabhdl e tipus-
sal szerezték a legjobb tapasztalatokat.

Az emlitett legegyszer(ibb négy tipussal szerzett
kedvez6 tapasztalatok utan egyes vasutak az
utébbi évtizedben rétértek a csavart sinszeg tipu-
sokra, amelyek kuilénleges, térbeli gbrbe szerinti
vonalozasuk folytdn mind a kisérleti eredmények,

rugalmas sinszegmind az elméleti szamitasok szerint kedvez6bb

rugalmassagi tulajdonsaguak [13], [14], [15].
Ugyanakkor a ragoerd fokozésa céljabol egyes
vasutak bevezették a kétszaru rugalmas sinszegeket
is, amelyekbdl leerdsitésenkint a sin két oldalan
még a legnagyobb sebességl és terhelés févona-
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4. é&bra. ,,J-Flex” rendszer(i rugalmas sinszeg
lakon is csak egy-egy darabot hasznalnak. Ez
utébbi tipusoknak kifejlédtek a vasbetonaljak fa-
betéteibe beverhetd véaltozatai is.

e) A ,,Szigma” rendszer( rugalmas sinszeg (3e
abra) volt az els§ csavart sinszeg fajta, amely ala-
tétlemez nélkil is igen kedvez6 rugalmas sin-
leerdsitést biztosit.

f) A ,.J-Flex” rendszer(i rugalmas sinszeg (3f,
4., 5. és 15, abrak) a csavart sinszegek legujabb
tipusa. A Kkisérleti eredmények szerint kildnleges
alakja mind a nagy leszorit6 er6t, mind a koénny(
beverhet6séget biztositja [16]. Kisebb terhelési
vonalon elegendd lekdtésenkint dsszesen két ilyen
sinszeg, de R = 350 m-nél kisebb sugard kor-
ivekben a sin kiils§ oldalan két darab sinszeg
szlikséges.

g) A ,Macbeth” rendszeri kétszard rugalmas
sinszeget (3g abra) az angol vasutak vezették be.
Kettés szara folytan igen nagy rugalmas leszoritd-
er6t biztosit, s els6sorban févonali palyakban jon
szamitasba.

Ih) "Az4 ,,Omega”-rendszer(i kétszari rugalmas
sinszeg (3h, 6. és 7. abrak) az el6z6 tipushoz
hasonl6 tulajdonsagu.

5. abra. ,,J-Flex” rendszerli rugalmas sinszegekkel lekotott sinszalji

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

6. abra. ,,Omega” rendszer(i kétszara rugalmas sinszeg

i) A, T-Flex”-rendszerd kétszar( rugalmas sin-
szeg (3i és 8. abra) az f) alatt emlitett, J-Flex
rendszerhez hasonlé rugalmassagl, azonban a
vasbetonaljak részére késziilt. Ennek megfelel&en,
a nagyobb leszoritéer6 biztositasa céljabol kett8s
szaru, de a két szegszar kdzvetlenul egymas mellé

T. dbra. ,,Omega” rendszerl kétszari rugalmas sinszeg

kerdl, ily modon a szeg egyetlen fabetétbe ver-
het6 be. E leer6sitésnél azonban a nalunk hasz-
nalt csonkaglla alaku fabetétek helyett henger-
alaku hulldmos felllet( fabetét sziikséges (9. &bra).

8. abra. , T-Flex” rendszer(
vasbetonaljas vagany

kétszari rugalmas sinszeggel lekotott
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9. 4bra. Hengeralak( hullamos feltletlii fabetét

k) A ,Beta”-rendszer(i kétszard rugalmas sin-
szeg. (3k, 10. és 11. &bra) a,h) alatt emlitett,
Omega-rendszerhez hasonlit rugalmassagi tulaj-
donsagait illet6en, azonban szintén vasbetonaljak
szamara készilt.

Osszefoglalva megallapithatd, hogy e kilonféle
sinszegek mikdodési elviikben hasonléak, s Iénye-
giikben egy-egy el6allito gyar szabadalmat ké-
pezve, inkabb csak kiils6 formajukban térnek el

egymastol. Koézos tulajdonsaguk, hogy a szeg
rugalmas leszoritéelemének /-méretd mozgasa-

hoz a 12. &bra szerinti P rug6erd tartozik. A kildn-
féle tipusu rugalmas sinszegek a P és / viszonya-
ban kulonboznek egymaéstol [8], [9]. Optimélisan
nagy ragéeréhdz nagy rugojaték kivanatos, mint-
hogy a rugder6 novelése a leszoritohatas fokozasat
jelenti, ami mind a sinvandorlas meggatlasa,
mind a vagany keretmerevségének novelése érde-
kében jelentds, mig a nagyobb rugéjaték az alj
terhelés alatti rugalmas és marad6 alakvaltozasai-
nak, mozgasainak felvételénél kedvezd. A 12. &b-
ran osszehasonlitasul a kett6s Grower-gy(ir{i ada-
tait is feltintettuk.

Altalaban a rugalmas sinszegeket a sintalp
fels6 sikjanak érintkezésétél szamitva 10—14 mm-
rel nyomjuk tovabb a talpfaba, ennyi tehat a kez-

10. abra.,Béta” rendszerli kétszar( 'rugalmasisinszeg
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1. tablazat
Rugalmas sinszegek legnagyobb rugdereje és rugdjatéka
Fajta 0,mm Pe, kg fe, mm
Riping 16 500 ~11
J-Flex 14 1000 ~11
Macbeth 14 1200 ~11
Omega ....... 14 1500 ~10,5
Beta... 14 1800 r’\ 1
T-Flex 14 2000 ~12

deti / érték, ami a minimalis 50 kg/mm értéket
véve is alapul, P = 500—700 kg el&feszitett rugo-
er6t jelent. Az 1. tablazatban néhany rugalmas sin-
szeg idevonatkoz6 adatait mutatom be. E szam-
értekek is mutatjak, hogy leer@sitésenkint 2—4 db
egyszer(i, illetleg 2 db kétszard rugalmas sin-

Il1. 4bra. ,,Béta” rendszerl kétszari4 rugalmas sinszeg

szeggel mar kell6 leszoritohatasu sinlekotést ka-
punk. . . s

A rugalmas sinszegek mindségi jellemzésénél [8]
a Pe értékét kisérleti uton A&llapithatjuk meg ;
e téren a kulféldi szakirodalomban sem taldlunk
egységes allaspontot. Egyes forrasok Penek

12. &bra. A rugberd ésMugdjaték

Y a. ] osszefuggéseilkulonfélejrugalmas
sinlekoté elemeknél
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azt a nyoméerdt nevezik, amelynél a sinszeg ma-
radd alakvaltozésa a kezdeti / erték egy bizonyos
hanyadat eléri. Helyesebbnek latszik es a gyakor-
lati igénybevételekhez kozelebb is &ll a valtakozd,
ismételt pulzalassal tortén6 meghatarozas (13.
abra), amikor is &tmilliés leng6 terhelésvaltozas
fels6 hatarértékeét tekintjik Penek. AAP terhelés-
valtozashoz tartozéd Aj érték a kisérletek szerint
1.4—0,8 mm kodzott van.

A kulonféle sinszegek erdjatéka elég bonyolult,
kiillondsen a csavart éskétszaru sinszegeké, amelyek
térbeli gorbeként vannak kialakitva. A kilon-
féle alakd rugalmas sinszegek elméleti kérdéseivel
e tanulmany korlatolt terjedelme folytdn most e
helyen nem foglalkozunk. Tobb kulféldi forrés-
m(ben taldlunk szadmitadsokat, amelyek a rugal-
mas sinszegek egyes pontjaira elméleti dton a fe-
szliltségeket és nyomatékokat hatdrozzak meg [14].
E munkak is utalnak azonban arra. hogy az egyes
rugalmas sinszeg tipusok &sszehasonlitdsanal és
értekelésénél elsdsorban a kisérleti, pulzalasi ered-
ményekre kell tAmaszkodnunk.

A rugalmas sinszegekkel kapcsolatban szinte
egyontetlien megallapithatd, hogy a velik kiala-
kitott sinlekdtési médok mind a nyomtavolsag
biztositdsa, mind a sinvandorlads meggatlasa szem-
pontjabol  biztonsagosak. A vasutak altaldban
ilyen lekdtésmddoknal kiilén sinvandorlasgatlé szer-
kezeteket nem hasznalnak. A rugalmas sinszegek kihu-
z6ereje is eléri, s6t meghaladja a kdz6nséges sin-
csavarok, illetéleg sinszegek idevonatkozd érté-
keit (2. tablazat). A tapasztalatok szerint ez a
kihizéer6 évtizedes hasznalat utdn, kildndsebb
fenntartasi munka nélkil sem csokken, s6t kemény-
faban még kissé ndvekszik is. A rugalmas sin-
szegek nagyobb része alatétlemez nélkul is hasz-
nalhatd, minthogy a rugalmas leszoritoer6 hatésa
folytan a sinnek a talpfaba beragodasat a lekotés

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

2. l&blézol
A kihUzb6er6 nagysaga
. P Kemény- Puhafaban,
Sinleerdsités faban, kg kg
Kozonséges sinszeg . . 3400—4000 1500—2000
Koz6nséges sincsavar 4000— 6000 2500—3000
Rugalmas sinszeg ... 3000—6000 1500— 2000

gatolja. Altalanos észrevétel, hogy a rugalmas sin-
szeges leer@sitések altaladban R —500 m-nél kisebb
sugari korivekben nem, illet6leg csak alatétlemez-
zel, vagy a sinszegek szdmaénak szaporitasaval
hasznalhatdk.

Figyelemre méltoak a Svéd' Allamvasutaknak a
sinszegek kilazulasanal szerzett tapasztalatai [5].
Az észlelt, nem jelent6s mértékl sinszeglazulasok
okét a talpfak nedvességtartalmanak és a leveg6-
homérsékletnek id6szakonkinti véltozasdban ke-
resték. A svédek Kkizarélag Riping-féle egyszeri
rugalmas sinszeget hasznaltak, 43,2 és 50 kg/m
sinrendszernél, és 10—15 évi hasznéalat utan is
megallapitottdk azok jé tulajdonsagait. Ugyan-
akkor a sinszegek talnyomd részénél erételjes
rozsdasodas is volt tapasztalhato, kilondsen séval
telitett talpfékban, ez azonban nem jart a leer6-
sités biztonsagat veszélyeztetd kovetkezményekkel.

A Magyar Allamvasutak 1941-ben létesitettek
egy rovid, 260 m hosszl kisérleti szakaszt Ruping-
féle egyszer(i rugalmas sinszegekkel. Sajnos, a
rugalmas sinszegek beverési technoldgiaja nem
volt megfelel6 — a sinszegeket kdzonséges kalapa-
csokkal verték be — emiatt a sinszegek azonnal
elvesztették rugalmassagukat és hamarosan ki-
lazultak.

Ily modon ez az egyetlen eddigi hazai kisérlet
nem szolgaltathat valoés alapot a rugalmas sin-
szeges leerGsitések helyes miiszaki és gazdasagi
értekelésére, s kénytelenek vagyunk a kiterjedtebb
kilfoldi tapasztalatokra tdmaszkodni.

Rugalmas szoritolemezes sinleerdsitések

A rugalmas sinleerdsitések masik csoportjat a
rugalmas szoritdlemezes sinleerdsitések alkotjak.
Ezek kozOs alapelve az, hogy a kdzdnséges, »me-
rev leszoritéelem (sincsavar, sinszeg) és a sin
kozé egy rugalmas elemet iktatnak be. Ugyan-
akkor — Altaldban a rugalmassdg fokozésa célja-
bél — a sintalp ald rugalmas mlanyag (gumi)
alatétlemezt is helyeznek. Szamos ilyen rendszer(
leerGsitésmacl ismeretes, kilondsen a francia va-
sutak hasznaljak ezeket Kiterjedten [17]. Nagy
elénylik, hogy vasbetonaljas felépitmény esetén is
megfelel6 rugalmas szoritdéhatast biztositanak.
Ilyen rendszer(i vasbetonaljas leerdsitésmoddal a
Magyar Allamvasutaknal is végeztek kisérleteket.

A 17. és 18. abrakon két ilyen leer6sitést mu-
tatok be, az egyiket talpfan, a mésikat vasbeton-
aljon. A szamos hasonl6 tipus kozil ezek azok.
amelyek viszonylag kis anyagsziikségletiik folytan
mellékvonalakba is gazdasagosan beépithetdk.
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Gazdasagi értékelés

Az el6z6kben vazoltam a rugalmas sinleerésité-
sek mdszaki el6nyeit, valamint felhasznalasi lehe-
téségeiket a konnyl felépitményld mellékvonalak-
nél, Felvet6dik a kérdés, hogy a részletezett igen
jelent6és mdszaki elénydk milyen gazdasagi fel-
tételek mellett hasznalhatok ki.

A rendelkezésre allé adatok alapjan 6sszehason-
litdst végeztink a mellékvonalaknal a magyar
vasutaknal ma hasznalatos kozoénséges sinleerd-
sitésmodok és a targyalt rugalmas sinleerdsitések
kozott. A 3. tébldzatban 12 m hossz( sinekbdl,

szabvanyos aljkiosztassal

esetében feltintettiik az egyes sinleerdsitéseknél

fektetett

34,5 kg/m
rendszer(i talpfads és vasbetonaljas felépitmény
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darabonkinti, valamint Y vaganykilométerre jutd
stlyéit. A tablazat 6. és 7. rovatai az acélanyag-
szUkségletet — Otvozetlen és 6tvozott acélfajtakra
bontashan Osi

, & 8. rovat pedig a sinleer6sitések
netto termel6i arat tartalmazzak.

A termel8i ar kiszamitasanal természetesen bi-
zonyos kozelitéssel kellett eljarni, minthogy a
hazai ipar rugalmas sinszegek és leerdsit6elemek
el6allitasaval nem foglalkozik. Figyelembe véve az
Orszagos Arhivatal kiadasaban megjelent 1959.
évi arjegyzékeket fig], [19] a kdzdnséges Otvo-
zetlen acélanyag termel6i arat — a megmunka-
lasi koltségeket is figyelembe véve — atlagérték-
ként 6200 Ftft-nak vettik fel. A rugalmas sin-
leer@sitések rugalmas elemeinek elGallitdsahoz

a szikséges leerGsitelemek darabszamat, azok szikséges rugdacélfajtdk nettd termel6i éra az
Mellékvonali sinleerdsitések anyagszikségletének &sszehasonlitasa 3. tablazat
A leerdsité elem A sinleerfsités
. P | acélsziukséglete  Termeldi
A sinleer6sités darab- stlya
megnevezese neve szama, btvbzgltlen 6tvg’jzbrt|t Ft/km
db/km kg/db kg/km kS(/:Erh rL'l(ggt;ng .
1 2 3 4 5 6 7 8
A belsé oldalon 2 sin- Alatétlemez ... 2334 3,09 7212
szeg, a kilsé oldalon SiNSZeg e 7002 0,35 2 451 10 730 — 66 526
1sinszeg, alatétlemez- Oetl-kengyel............... 1667 0,64 1067
zel
@
A belsé oldalon 2 sin- Alatétlemez ..o 2334 3,09 7212
o csavar, a kiils6 oldalon Sincsavar .. 7002 0,48 3361 11 640 — 72 168
8 1 sincsavar, alatét- Oetl-kengye 1667 0,64 1067
fi lemezzel
G
ES A bels6 oldalon 1 sin- Alatétlemez 2334 3,09 7212
csavar, a kilsé oldalon Sincsavar ... 2334 0,48 1120 10 216 — 63 339
& 1 sinszeg, alatét- Sinszeg ... 2334 0,35 817
Q lemezzel Oetl-kengyel 1667 0,64 1067
0 | |
M A belsd oldalon 1 sin- Alatétlemez 2334 3,09 7212
csavar, a kiilsé oldalon Sincsavar ... 4668 0,48 2241 10 520 — 65 224
1 sincsavar, alatét- Oetl-kengyél 1667 0,64 1067
lemezzel (vasbetonaljon)
Riping-féle egyszer Alatétlemez ... 2334 4,61 10 760
rugalmas sinszeg, acél Rugalmas sinszeg . .. 4668 0,50 2 334 10 760 2334 105 923
alatétlemezzel (14.
abra) n
,J-Flex”-rendszerl ru- Rugalmas sinszeg . .. 4668 0,30 1400 — 1400 23 520
n galmas sinszeg, alatét-
lemez nélkul (15. abra) -
‘0>
. Ferdefejd rugalmas sin- Rugalmas sinszeg 4668 0,50 2334 — 2334 39 211
% szeg, alatétlemez nél-
kul (16. &bra)
(; Rugalmas szoritélemezes Sincsavar 4668 0,41 1914
|S_| leerdsités, rugalmas Rugalmas szoritélemez 4668 0,21 980
i mianvag alatétlemez-  Szoritlemez tart6 le-
@ zel (17. abra) MEZKE oo, 4668 0,12 560 2 474 980 31 803
F% Rugalmas mianyag
alatétlemez............ 2334 — —
Rugalmas szoritdlemezes Sincsavar ... 4668 0,41 1914
, leerdsités, rugalmas Rugalmas szoritélemez 4668 0,45 2 100 1984 2%00 47 581
mianyag alatétlemez- i Csavaralatét lemez 4668 0,015 70
zel (vasbetonaljon) (18. Rugalmas m(ianyag
ahra) alatétlemez.......... 2334

-
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14, ébra. RUpin?-féle egyszer(i rugalmas sinszeg, acél alatétlemezzel,
faaljon, 34,5 kg/m rendszerl felépitménynél

emlitett hivatalos arjegyzékek szerint 9000—
16 000 Ft/t kozott valtozik. A szamitasokban a
legdragdbb, azaz az 0Osszehasonlitds szempontja-
bol legkedvezétlenebb rugobacélfajtat vettik ala-

15. abra. ,,J-Flex” rendszer(i rugalmas sinszeg, alatétlemez nélkil,
faaljon, 34,5 kg/m rendszer(i felépitménynél

kozlekedéstudomanyi szemle

pul, a C, Mn és Si tartalma kulféldi rugobacél
Otvozetek [20] beszerzési és behozatali nehézsé-
geire is tekintettel. A 16000Ft/t-as nettd termel6i
arat 800 Ft/t megmunkalasi koéltséggel megno-
velve, 16 800 Ft/t egységarral szamitottuk a rugé-
acélbol készitendd alkatrészek arat. Az igy felvett
tonnankénti értékek jo kozelitéssel megfelelnek a
jelenleg ténylegesen fennalld, hasonld acélféle-
ségek nettd termel6i aranak. A teljes sinleerdsités
termel6i ardnak szamitdsanal csak az acélalkat-
részeket vettliik alapul, a tablazat két utolsé so-
raban feltlintetett rugalmas szoritélemezes sin-
leerdsitésekhez sziikséges mlianyag alatétlemezkék
arat — megbizhat6 adatok hianyaban — figyel-
men kivil hagytuk ; ez azonban az dsszehasonlitas
szempontjabdl elhanyagolhato.

A 3. tablazat els6 négy soraban négy kdzonséges
mellékvonali sinleerdsités adatait dolgoztuk fel.
Itt a sinleer6sitések acélanyagsziikségleténél figye-
lembe kellett venni a sinvandorlas meggatlasara
felszerelend6 Oetl-kengyeleket is. A tablazat tovabbi
0t sordban a korabban targyalt rugalmas sin-
leer@sitések kozll azokat targyaljuk, amelyek ked-
vez8 miszaki tulajdonsdgaiknal fogva mellék-
vonalban hazai viszonyok kozott is elsésorban
széba johetnek. Ezt az Ot sinleerdsitést — a MAV
345 kg/m-es sinrendszere méreteihez némileg
attervezve — a 14—18. &brakon részletesen abra-
zoltuk. A rugalmas sinleerdsitéseknél természe-
tesen sinvandorlast gatld szerkezeteket nem vet-
tunk figyelembe. A vasbetonaljra alkalmas ,,T-
Flex' és ,.Beta”-rendszer(i kétszard rugalmas sin-
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szegeket itt nem dolgoztuk fel, minthogy az ezek-
hez sziikséges hengeralakd, hullamos fellletl fa-
betétek (9. abra) bevezetésére vasbetonaljainkban
egyenlére nem kertl sor. A 18. dbran lathaté ru-
galmas szoritdlemezes leerdsités kozdnséges, sik-
feluletl, csonkagula alak( fabetéttel is alkalmaz-
hatd, bar a hengeralak( hullamos feliiletl fabetét
ennél a leer@sitesnél is kedvez6bb.

A téblazat 8. rovata az egyes sinleerdsitések
acélsziikségletének anyagaraira vonatkozo6an igen
érdekes adatokat ad. Megallapithaté elsdsorban,
hogy a Ruping-féle egyszerd rugalmas sinleerdsités a
a feltétlenll szikséges nagyméret(i alatétlemez
koltségei miatt mellékvonalaknal nem gazdaségos,
ara meghaladja még a kozonséges sinleerésitések
koltségeit is. Ez az eredmény teljes mértékben
megegyezik a kalfoldi tapasztalatokkal is, amennyi-
ben ezt a leerdsitést altalaban nehéz felépitmény-
nél, nagysebességii févonalakban hasznaljak.

Szembetlin6en emeli ki a tablazat az alatétlemez
nélkil is fektethetd ,,J-Flex” rendszerd rugalmas
sinszeges és a ferdefejl rugalmas sinszeges sinle-
er6sitesek nagy gazdasagi elényeit, amelyek egybe-
esnek a mar emlitett miiszaki el6nydkkel. Meg az
emlitett, kedvez6tlenil felvett rugoacél arak mel-
lett is a ,,J-Flex”-rendszer( rugalmas sinleerdsités
ara alig 37°/0-a a legolcsébb kozOnséges sinszeges-
sincsavaros leer6sités kdltségeinek. Kevéshé szembe-
tin, de szintén kedvezd ardnyt kapunk a vas-
betonaljas sinleerdsitések arainak 0Osszehasonli-
tasandl is. Ezek a szamszer(i adatok megcéafoljak
még azokat a véleményeket is, amelyek a rugalmas
sinleerdsitések  bevezetését azok aranytalanul
draga import-rugoacélszikségletére hivatkozassal
ellenezik. )

Osszefoglalés, javaslat

Osszefoglalva megallapithatd, hogy a rugalmas

ssinleer@sitéesek a jarmivek biztonsdgos kozleke-
dése szempontjabol igen kedvezbek és alkalmasak
arra, hogy bevezetésiikkel a kisebb terhelés(i vasut-
vonalak felépitménye ardnylag kis réaforditassal is
korszer(ibbé valjék. Igen széleskdrd kulféldi tapasz-
talatok igazoljak, hogy bevezetésik noveli a talp-
fak élettartalmat, csokkenti a vaganyfenntartasi
munkat, nagyobb sebesség mellett is nyugodtabb
jarast biztosit a jarmiiveknek. Mindezek a ked-
vez§ miszaki tulajdonsagok jelents gazdasagi
elényokkel is jarnak egyltt, amelyek épitési és
fenntartasi téren egyarant jelentkeznek.
_ A fentiek alapjan javasolhatd, hogy a Magyar
Allamvasutak is foglalkozzék a rugalmas sin-
leerdsitések mellékvonali bevezetésével. Elsg 1é-
péskeént talpfas felépitménynél a J-Flex-rendszer(
rugalmas sinszeggel — esetleg parhuzamosan ferde-
fejd rugalmas sinszeggel — kellene Kisérleti sza-
kaszokat fektetni. Tovabbi lépésként, vasbeton-
aljas felépitmény esetén a 18. &bra szerinti ru-
galmas szoritélemezes leer6sités kiprobalasa java-
solhatd, bar — mint mér hangsitlyoztuk — a
hengeralakd hullamos kiképzésl fabetét beveze-
tése itt is indokolt.

E Kisérleti szakaszok fektetésénél azonban mar
most felhivjuk a figyelmet a rugalmas sinszegek
beépitési -technoldgidja pontos betartasanak feltétlen
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17, abra. Rugalmas szoritélemezes leerdsités, rugalmas mianyag

alatétlemezzel, faaljon, 34,5 kg/m rendszerl felépitménynél

18. 4bra. Rugalmas szoritélemezes leer6sités, rugalmas mianyag
alatétlemezzel, vasbetonaljon, 34,5 kg/m rendszer(i felépitménynél
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szilkségességére, nehogy a mar emlitett korabbi
hazai kisérleteknél eléfordult hibak megismétl6d-
jenek. A magyar ipar ez ideig nem gyartott rugal-
mas sinszegeket, illet6leg a rugalmas sinleerdsités-
hez szlikséges egyéb rugoaeél-alkatrészeket. A ko-
rabbi Kisérleteinknél felhasznélt rugalmas sin-
szegeket kulféldrél hoztuk be, s a fent javasolt
kisérleti szakaszokndl is ezt az utat kell kovet-
niunk. Nyilvanvalé azonban, hogy a rugalmas
sinleerGsitések hazai &ltalanos bevezetésére és elter-
jedésére — a kisérleti szakaszok értékelése utan —
csak akkor kertlhet sor, ha a magyar ipar megkezdi
a rugalmas leerGsitGelérmek elGallitasat. A kalfoldi
eredmények alapjan biztosra vehet§, hogy a rugal-
mas sinleerésitésekkel a magyar vasutakon is ked-
vezd tapasztalatokat fogunk szerezni, s ezéltal kézelebb
juthatunk a mellékvonalaink felépitményi problé-
méinak korszer(i megoldasahoz.
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Nem annyira
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tdjakat mutatja be.
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A nagyszallitétartaly-forgalom fejlesztésének néhany kérdése»
figyelemmel a ,,héaztdél-hazig*™ szallitasra

Dr. FELFOLDI LAszLO

1. A héaztol-hazig szallitas jellemzése

A tévolsagi fuvarozds széllitbeszkozei (vasuti
kocsi, hajo, repulégép) adottsagaiknal fogva leg-
tobbszor nem tudnak kozvetlenul az aruk el6-
allitasanak vagy felhasznalasanak helyéig eljutni,
ezért rendszerint felmerll a szikségessége annak,
hogy a tavolsagi fuvarozds &llomésai és a lakd-
helyek, illetbleg Uzemek ko6zott alkalmas modon
kapcsolatot hozzanak létre. Az aruknak a ter-
mel6helyrél a felhasznaldhelyre térténé olyan
szervezett eljuttatasa, amely a tavolsagi fuvarozas
mellett az emlitett helyvaltoztatast is biztositja,
a ,,haztol-hézig" szallitas (1. abra).

A haztol-hazig szAallitds jelentheti szlikebb ér-
telemben az druknak a termel6hely készaruraktara-
nak rakoddjatél a felhasznalohely raktaranak
rakoddjaig vald szallitdsat (I), tagabb értelemben
pedig az aruknak magatél a termelShelytél a
felhasznaléhelyig valé szallitasat (I1). A kettd
kozotti kilonbséget a teljes szallitasi lancolat
vazlata (2. abra) szemlélteti.

A vasutak részére a torekvés eleinte csak az
I. jeld probléma megoldasara szoritkozott (ipar-
vaganyok létesitése és lizembentartasa), de egyre
inkdbb helyt kellett adni a fuvaroztaték azon
igényének, hogy a szallitdst ne csak ,kaputol-
kapuig”, hanem a termel6helyt6l a felhasznalo-
helyig oldjdk meg, hozzakapcsolva ezaltal az
Uzemi bels6 szallitds egy részét is a helyi és tavol-
sagi fuvarozashoz.

A szallitasi lancolat vazlatdbol megéllapithato,
hogy a héaztol-hdzig szallitasnak azon modja,
melynél a tavolsagi fuvarozast lebonyolitd szal-
litéeszkdz a termel6helyen keriil megrakasra és a
felhasznal6helyen ritésre, mint legkdzvetlenebb,
kétségkivul jelentés elényokkel jar. Ebben az
esetben mindossze két rakodas sziikséges. A belsd
szallitas a fel- és elfuvarozast lebonyolité szallito-
eszkodzzel végezhetd el.

A haztél-hazig szallitds masik modjanal, amikor
raktari rakodotdl — raktari rakodoig torténik a
szallitds, a sziikseges rakodasok szdma mar négy.
A tavolsagi fuvarozast lebonyolité szallitbeszkoz-
zel ekkor elvégezhet6 ugyan még a fel- és elfu-
varozas, de a bels6 szallitas kdzvetlenil a tavolsagi
fuvarozashoz kapcsol6d6 részeinek lebonyolitasa-
hoz kulon eszkdzok (targoncdk sth.) szikségesek.
Ez a helyzet a vasuti iparvaganyok létesitésénél,
a kisvasati Un. ,zsamolyozasnal”, valamint a
tavolsagi gépkocsiszallitasnal.

Ha a haztol-hazig szallitds emlitett két modjat
Osszehasonlitjuk a vaslti fuvarozast eredetileg
jellemz8 azon esettel, amikor a tavolsagi szallito-
eszk0z csak a tavolsagi széllitadst bonyolitja le és
mas szallitdeszkdzok szolgalnak a fel- és elfuvaro-
zasra (tehergépkocsi vagy léfogata jarmd), vala-

mint a belsd széllitdsra (targoncék stb.), és ahol
a felmertld rakodasok szama hat, a haztél-hazig
szallitas révén elérhetd elénydk mar nyilvanvaldak.

Az ismertetett eseteken Kivil természetesen elé-
fordulnak olyan esetek is, amikor a tavolsagi
szallitéeszkdéz a tavolsagi fuvarozason kivil
valamelyik helyi fuvarozést is elvégzi (felfuvaro-
zast vagy elfuvarozast). A rakodasok szama
ebben az esetben 6t. Ez a helyzet akkor, amikor
a feladasi oldalon vagy a leadasi oldalon all csak
iparvagany rendelkezésre.

Az eddig targyalt legkedvez6tlenebb esetben a
felmerl6 rakodasok szdma hat volt. Ehhez azt
feltételeztiik, hogy legaldbb a tavolsagi fuvarozas
kozvetlendl bonyolddik le (1), tehat sem a koz-

l.abra. A lakéhelyek (L) és tzemek (V) kapcsolata a tavolsagi
fuvarozas allomasaival (A)

lekedési &gazat, sem pedig a szallitbeszk6z nem
valtozik meg a tavolsagi fuvarozads soran. A gya-
korlatban azonban el6fordulnak olyan esetek is,
amikor ugyanazon kozlekedési agazat teriiletén
térténé aruszallitdsnal megvaltozik a szallitd-
eszkdz (2) (pl. a vasuti darabaruszallitasnal), vagy
amikor a szallitéeszkoz valtozatlan és a kozlekedési
agazat valtozik meg (3) (pl. ,.Culemeyer” .
.Ketéltd” jarmlvek alkalmazasa esetén), s6t az
az eset is gyakori, amikor a kozlekedési agazat is
és a szallitéeszkdz is megvaltozik (4) (Osszetett
vasUti-vizi, vasuti-kozati szallitds) a tavolsagi
fuvarozas soran. A (2) és (4) esetekben természete-
sen tovabbi rakodasok sziikségesek.

Minden egyes atrakds noveli a fuvarozé val-
lalat Onkoltségét és ezzel egyitt a fuvaroztatokat
terheld szallitasi koltségeket. Nagyobbszdmud &t-
rakds esetén az aru a karosodas'veszélyének is
természetszeriileg fokozottabbMnértékben van ki-
téve.

HH SidHitas |
Hikton Tokock Atrako hely — 4drakohely  Dakfin rakédd
Ty W, (>, Ifi— n Tavolsgg _HNO- A4
allites d fwarazss  fuvarozs fuvarczds N2 szallités

H~H szallitas/l

2. &bra. A héaztél-hazig széllitds szlikebb és tdgabb értelmezése
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A haztdl-hazig szallitas megval6sitasanak egyik
legfontosabb célja az atrakasi probléma csékken-
tése. Ez két modon érhetd el :

/. az atrakasok szamanak csokkentésével,

2. az elkerulhetetlen &trak&sok ésszer(
nyolitasaval.

Az &trakdsok szaménak csokkentésére ez id6
szerint figyelembevehetd megoldasok (iparvagany-
forgalom, vasutallomasi magéanraktarak. ~Cule-
meyer"-rendszer( pdtkocsik. ,kétéltid" jarmivek)
a teljes vasuti kocsik haztdl-hazig szallitdsan ala-
pulnak. Az elkerulhetetlen atrakésok ésszer(i lebo-
nyolitdséira jelenleg alkalmazott legfigyelemre-
méltébb megoldasok egyrészt a fedett vasiti
kocsi raktere részét kitevé ,szallitotér -nek (nagy-
széllitétartaly-forgalom, ,,Huckepack”-rendszer),
masrészt a kisebb mennyiségl aruknak nagyobb
egységekbe dsszefogottan  (kisszallitétartaly-forga-
lom, rakoddlapos szallitas) megvaldsitott haztdl-
hazig szallitasan alapulnak.

Az emlitett modszerek kozul aldbbiakban a
nagyszallitétartaly-forgalommal kivanunk a haz-
t6l-hazig szalliths szemszdgébdl vizsgalva fog-
lalkozni.

2. A nagyszallitétartaly-forgalom jellegzetességei

A haztol-hazig szallitas egyik legelterjedtebb
véltozata az a megoldas, amelynél a vasuti
kocsiszekrény  kisebb, meghatarozott meéreti
részeit hasznaljak fel az aruk szallitasara. Aleg-
egyszerlibb esetben ezeket a tavolsagi fuvarozast
végz6 vasuti kocsitdl elkilonithetd kocsiszekrény-
részeket (szallitoteret) a csatlakozasi pontokon
darukkal emelik at a vasatrol kdzatra és megfor-
ditva. A nagyszéllitotartalyoknak ez az alapfor-
méja. A nagyszallitotartalyokat Ggy is ki lehet
azonban alakitani, hogy azok a vasuti és kozuti
(tehat a tavolsagi fuvarozast, illetéleg fel- és
elfuvarozast végz6) jarmlvek kozott emelGszer-
kezetek nélkil is Kicserélhet6k legyenek. Utdbbi
megoldas legjellegzetesebb képvisel6je a ..pa"-
rendszer( szallitotartaly.

A nemzetkdzi felfogds szerint a ,,nagyszalito-
tartaly" el6feltétele a min. 3 m3-es bels6 térfogat,
valamint az, hogy hianyoznak mindazon jelem-
z6k, amelyek alapjan a nagyszallitotartalyt , jar-
m(inek” lehetne mindsiteni.

A nagyszallitétartaly-forgalom akkor elégiti ki
a vele szemben tamasztott igényt, ha eszkozei
megfelelnek a kdvetkez6 szempontoknak :

A héztél-hézig szallitis megvaldsithatdsaga ér-
dekében biztositani kell, hogy a nagyszallité-
tartdly a szallitasi lancolat legkisebb raksulyd
szallitéjarm(vén is széllithatd legyen, valamint
azt, hogy elférjen a szallitasi lancolat legkisebb
Grszelvenyében.

Az aru biztonsadga érdekében a nagyszallito-
tartdlynak védelmet kell nydGjtania az id&jarasi,
tolatadsi stb. behatasok, valamint a dézsmalas
ellen és biztositania kell, hogy a tdréspontokon
maga az aru ne keriiljon érintkezésbe a rakodo-
berendezésekkel, illetéleg a szallitas soran a
szallitoeszkozokkel.

lebo-
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A fuvarozési koltségek csokkentése érdekében
szilkséges, hogy a nagyszallitotartdly ne novelje
lényegesen a dijszamitas alapjat képez6 sulyt,
kiisz6bolje ki, illetbleg mérsékelje a csomagold-
anyag felhasznalast, valamint sokoldald felhasz-
nalhatésaga révén csokkentse az (res futdsok
szdmat.

Az alacsony Uzemi Onkoltség a szallitds és aru-
atrakas ésszer(i lebonyolitasaval biztosithatdé. En-
nek érdekében a nagyszallitotartadlyt agy kell
kialakitani, hogy a tavolsagi és helyi szallitast
végz6 szallitbeszkozokre egyarant kénnyen és
biztonsagosan lerdgzithet6 legyen. Az atrakasok
ésszer(i lebonyolitasat az aruk csoportos kezelése
teszi lehet6vé. Ennek érdekében a nagyszallito-
tartalyokat egyrészt megfelel6 befogadoképessé-
glire kell kialakitani, masrészt a gépi atrakas el6-
feltételeit kell rajtuk biztositani.

A kocsifordulé id6 csokkentése érdekében a nagy-
széllitotartdlyba az drukat még a szallitbeszkozok
rendelkezésre &llasa el6tt kell berakni és a szik-
séges csoportositast, osztalyozast elvégezni. A
kocsifordulé id6 csokkentését szolgalja az a
kivanalom is, hogy a vonatkdtelékbe sorozott
kocsik rovid id6 alatti ki- és berakasa, valamint
a vasuti kocsirol leemelt nagyszallitotartaly ha-
ladéktalan tovéabbitdsa megvaldsithatd legyen.

Az optimalis raktérkihasznalas biztositasa az
egyes nagyszallitotartalyok biztonsagos és holttér-
mentes egymasra helyezését igényli. Bizonyos
esetekben (a kelleténél nagyobb mérvli Ures
visszfuvar esetén) lehetdséget kell teremteni az
Ures nagyszallitotartaly térfogatdnak csokkenté-
sére (Osszecsukas vagy szétszedés réveén).

A nagyszallitotartalyokban térténé arufuvaro-
zas az utolsd évtizedben az egész vilagon rend-
kivili mértékben fejl6désnek indult. A haszna-
latuk révén elérhetd elényok — hozzajarulva a
vasUt energiagazdasagi el6nyeihez — azt ered#
ményezték. hogy a vasut meg a sinrél a kozltra
(és megforditva) valé dtmenet raforditasait figye-
lembe véve is — fokozottabb mértékben tudja
felvenni a versenyt a kozvetlen (&trakas nélkili)
kozati forgalommal.

3. Daruval kezelhetd nagyszallitétartalyok

A daruval vagy egyéb emelGeszkdzokkel emel-
het6 nagyszallitétartaly az utébb kialakitott
egyéb nagyszallitétartaly tipusok ,,klasszikusnak™
mindsithetd alapforméaja. A kés@bbiekben ismrer-
tetendé megoldasok vitathatatlanul a klasszikus
nagyszallitétartalyok tovabbfejlesztéseként alakul-
tak ki, torekedve arra, hogy megoldast talaljanak
e nagyszallitotartdlyok kezelési és helyi szallitasi
probléméinak Kkikiszébdlésére.

A csak daruval emelhetd nagyszallitétartalyok
(3. &bra) szerkezeti kialakitdsa és a hasznalatuk
révén elérhetd elényok (beleértve a gazdasagi
hatékonysag meghatarozasanak maédozatait is)
ma mar elsésorban a Nemzetkdzi Szallitotartaly
Iroda (BIC) és a Nemzetkdzi Vgsutegylet (UIC)
kdzés munkaja nyoman ugyszdlvan minden rész-
letikben kozismertnek tekinthet6k. A nagyszalli-
tétartdlyok ismertetésével a hazai és kulfoldi
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3. 4bra. Daruval kezelhetd (klasszikus) nagyszallitétartaly

szakirodalom bd&ségesen foglalkozik (1, 2, 3, 4,
5, 6).

Az UIC dontvényei 0t zart és négy nyitott
tipust kulénboztetve meg, elsésorban a max.
méreteket irjdk el6. Tekintet nélkill azonban az
egyseges meéretekb8l szarmazo6 jelentékeny eld-
nyokre, az egyes oszagokban a legkiilonbdz6bb
méret(i nagyszallitotartalyokat hasznalnak. A Ki-
alakult tipusok szamanak cstkkentése — nemzet-
kozileg — felétlendl kivanatos lenne.

A nagyszallitétartalyok vizsgalatanal az a meg-
lep6, hogy az ifjabb megoldasok a klasszikus
format nemcsak, hogy nem. szoritottdak ki eddig,
hanem az alaptipus tovabbi moiszaki fejl6déset
eredményezték. Tobb orszadgban (Szovjetunid,
Anglia stb.) arra térekszenek, hogy ennek hasz-
nalatat A&ltalanositsak. Ennek oka abban kere-
sendd, hogy amig az Ujabb véltozatok alkalma-
zésa kulonleges kialakitasu (tehat viszonylag kolt-
séges) vasuti és kozuti szallitdeszkozoket kovetel,
addig ezek kozonséges vasuti kocsikon, illetéleg
tehergépkocsikon is szallithatok.

A Kklasszikus széallitétartalyok hasznalatanak
szenvedélyes hivei is vannak, mint pl. a német
W. Baseler és W. Schmitz professzorok, akik az
egész mai fuvarozasi rendszer megvaltoztatasat, a
tolatasi miveletek teljes Kikiiszobolését sth. varjak
a nagyszallitétartaly-forgalom fejl6désétél (7, 8,
9, 10, 11).

Nagyon jellemz6 W. Baéseler professzornak a
kozelmultban megjelent cikke (11)amelyben az én-
mikodd kapcsoldszerkezetek altalanos bevezetése
elé tornyosuld akadalyokat ismertetve arra a
megallapitasra jut, hogy ez a probléma is a nagy-
széllitétartaly-forgalom olyan mérvi fejlesztését
surgeti, amely mellett (gyszélvan a teljes arufor-
galmat igy lehet lebonyolitani. Ebben az esetben
a csomopontok kozott zart szerelvények kozleked-
hetnek és igy az onmikodd kapcsoldszerkezetek
bevezetése sziikségtelenné valik. Megallapitasait
azzal a végkovetkeztetéssel zérja, hogy jelenleg
seminiesetre sem szabad az 0sszes teherkocsik
onm(ikodd kapcsoloszerkezetekkel valé felszere-
lésére torekedni, és legfeljebb azt az engedményt
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teszi, hogy a kialakitas alatt all6 Europ-kocsiknal
meg kell teremteni a lehet6ségét az 6nmiikodo
kapcsoloszerkezetek késébbi felszerelésének.

A nagyszallitotartdlyok kiterjedt hasznalataval
szemben csak a kozuti szallitoeszkdzok sokszor
nem Kkielégit6 raksulykihasznalasat, valamint azt
lehet felhozni, hogy a sziikséges emelSberendezések
altalaban nem dallnak kell6 mértékben rendelke-
zésre. Az emel8berendezések sziikségessége a fu-
varoztatok telephelyein és a vasttallomasokon egy-
ardnt problémat okoz. El6bbi kénnyen Kikiszo-
bélheté a tehergépkocsik, illetéleg potkocsik for-
dul6idejének rovasara azaltal, hogy a szalitd-
tartaly a kozati szallitdeszkdzon marad megraké-
sanak és kirakasdnak tartama alatt, a vasutéllo-
méasokon azonban nem nélkulézhet6 a megfelel6
berendezés biztositasa.

A klaszikus nagyszallitétartadlyok hasznalatat
jelentds el6nyok — viszonylag csekély holtsulyuk
és alacsony beszerzési aruk, a kilonbdz6 aruk
céljaira valé alkalmazkodoképességik, a kilén-
leges kézati és vasuti szélliteszkdzok beszerzésé-
nek és fenntartasanak mell6zhet6sége stb. —
indokoljak. Hatranyuk viszont, hogy legaldbb a
vasuti rakodasuknal — gyakran nem kihasz-
nalhatd — emel6gépet igényelnek.

Az emel6gép-igény kovetkeztében el6all6 hat-
rany csokkenthet§ abban az esetben (pl. a Szov-
jetunié is azt az utat koveti), ha a nagyszalUtd-
tartdlyok fuvarozdsa kozponti jellegli (gdcponti)
allomasok ko6zott bonyolédik le. Ezeket az allo-
masokat rendszerint gazdasagosan fel lehet sze-
relni, egyéb rakodasi igényeket is kielégitd meg-
felel6 rakoddégépekkel. A szallitétartalyos arufu-
varozas e modja biztosithatja a rakodogépek jo
kihasznalasat, de el6mozditja a szallitoeszk6zOk
és a szallitétartdlyok jo kihasznalasat is.

A kozponti széllitétartaly-allomésok kialakitaséara
vonatkoz6lag — ha nem is fogadjuk el W. Baseler
javaslatat, amely olyan pélyaudvarok Kkiépitését
javasolja, ahol az egyméas mellett all6 vonatok
szallitotartaly cseréjét tobb automatikus vezérlés(i
futomacska oldja meg, tehat kocsirendezés helyett
a széllitotartalyok atcsoportositdsat egészen spe-
cialis modon val6sitja meg (12) — ugy Vvéljik, hogy
lehet6vé kell tenniok a jelenlegi viszonyok kozott
szamitasba vehet&nél Iényegesen nagyobb aranyu
szallitétartalyforgalomra vald tovabbfejlédés igé-
nyeit is. Véleményunk azonban az, hogy semmi
esetre sem szabad eltérni a vasutallomasok Ki-
alakitdsanak jelenleg szokdsos azon formaitol,
amelyek a késobbiekben is lehetévé teszik olyan vo-
natok 0Osszeallitdsat, amelyekben a szallitotarta-
lyokat tovabbitd kocsik egyutt futhatnak az egyéb
rakomanyéi vasuti kocsikkal.

A W. Baseler altal javasolt megoldas slr(i, sok
valtot tartalmaz6 vaganyzat ,fejjel lefelé”, a
tetére fliggesztve. Eltekintve ennek koltséges-
ségétdl és bonyolultsagatél, valamint a szlkséges
emelési munka energiaigényétdl, elvileg is tdmad-
hatd, mert pl. abban az esetben, ha az (j vona-
tokkal valé tovabbitas céljaira kevesebb szallito-
tartalyt adtak fel, mint amennyit onnan eltavo-
litottak, Ures kocsik keEtio-le* r-1
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amugy is ki kellene sorozni a klasszikus tolatasi
madszerekkel.

A nagyszéallitétartalyok hasznélata — mint azt
az 1954. évi Hannoveri Vasar alkalmabdl ren-
dezett szallitotartaly-kiallitds bebizonyitotta —
nem veszti el létjogosultsdgat a villamositas
tovabbfejlédése esetén sem, mert mar allnak ren-
delkezésre olyan megoldasok is, amelyek a klasz-
szikus nagyszallitotartalyok allomasi atrakasat is
lehetévé teszik a villamos fels6vezetékkel nem
Osszegyeztethet daruk nélkdl (13).

A nagyszallitotartalyok hasznélataval kapcsola-
tosan hazai szempontbdl is figyelmet érdemel —
bér az aru érintése nélkuli atrakast és igy a haztdl-
hazig szallitds egyik legfontosabb el6nyét nem
biztositja — az a svajci megoldas, (14) amelynél
a 9 m3 drtartalmd szallitotartalyokat bakdaruval
leemelik a vasuti kocsirol, majd also sikjukat a
felfliggesztések hosszanak kilonbozéve tételével
ferde helyzetbe hozzak. Ily modon a szallittartalyok
rakomanya (szén) egyszer(ien atémleszthet§ az el-
fuvarozast vegz6 — celszer(ien oniirités — teher-
gépkocsikba. A fuvaroztatok telephelyén a rakodéas
ezaltal természetszeriien egyszer(ibb.

4. EmelBeszkdzok nélkil kezelhet6
nagyszallitotartalyok

A klasszikus nagyszallitotartalyok elvalasztasa
a szallitoeszkdzoktdl csak a daruk, esetleg emeld-
villas rakodogépek révén térténhet meg. Ez alta-
laban csak a szallitotartaly-forgalomra berendezett
allomasokon valdsithaté meg, a fuvaroztatok
telephelyein viszont Ggyszélvan rendszeresen az-
zal kell szamolni, hogy a szallitétartalyok a koz-
Gti széllitdeszkozokdon maradnak — kihasznalt-
sagukat rontva — megrakéasuk és Kidritéstk tar-
tama alatt. Problémat jelent gyakran a kozuti
szallitoeszkdzok raksulykihasznalasanak bizto-
sitasa is.

Ezeken a Kkétségtelenll jelentékeny hidnyos-
sagokon kivéantak segiteni azok a vasutak, amelyek
kisérleteket végeztek emel6eszkdzok hasznalata nél-
kul rakodhato nagyszallitotartdlyok bevezetésével.
Arra torekedtek, hogy az @sszes szilkséges szer-

4, abra. i\ag)8zatlitétar(al) és pa-rendszerfi kozuti

KOZLEKEDESTUDOMANY!I szemleg

kezeteket a helyi szallitdst végz6 szallitdeszkdz
vigye magaval. A szallitéeszk6z raksulyanak meg-
allapitasanal a hasznalatos nagyszallitotartalyok
Osszsulyat, a rakodoszerkezeteknél pedig a gaz-
dasagossagot és az egy ember altal valé kezelhet6-
séget kellett alapul venni.

A legels6 megoldasoknal forgdédarut, futddarut,
illetéleg billenkeretet alkalmaztak. Ebben az
esetben a vasati jarm{ és maga a nagyszallito-
tartaly nem igényelt semminem( kiegészitést és
emellett az igy el6allott jarmliegység a szallit6-
tartdlyokon kivil egyéb aruk éatrakasara is alkal-
massa valt. A tapasztalat (Németorszagban és
Eranciaorsagban) azonban azt mutatta, hogy
3,5 t teherbir6képesség felett mar olyan magas
onsuly adodik, amely sem miszaki, sem gazdasagi
szempontb6l nem megengedhet6.

Amennyiben a kozuti szallitoeszkdzre szerelt
rakodoszerkezet létesitési koltsége — viszonyitva a
teljes szallitoeszkdz beszerzési arahoz — tdlsagosan
magas, a kihasznaltsag biztositdsa érdekében az
elszéllitandé szallitotartadlyok szdmat kellene meg-
novelni. Ez viszont a széallitasi tavolsdg csokken-
tését vonja maga utan, vagyis az ilyen szallitéesz-
kozok csak egészen s(rl széllitotartaly-forgalom-
nal gazdasadgosak. Ez a korilmény a szallit6-
tartaly-forgalomnak szervezési szempontbdl is
bizonyos hatarokat szab. Viszont minél kisebb a
teljes szallitbeszkdz beszerzési arabol a rakoddszer-
kezet részaranya, vagyis minél inkabb kdzeledik
az atrakas lebonyolitadsara is alkalmas szallito-
eszkdz ara a kozonséges széllitdeszkdzok ardhoz,
annal kevésbé korlatozott a szallitéeszkdz mikodési
korzete, ami szervezési szempontb6l is elénydket
rejt magaban.

A fentiekben koérvonalazott igényeknek leg-
inkabb megfeleld szallitbeszkdz elészér Hollan-
didban alakult ki. Az eindhoveni Van Doornés
Aanhangwagenfabrik (DAE) szerkesztette meg
azt a kilonleges egytengelyes tehergépkocsi-
potkocsit, amely a miszaki és gazdasagi szempon-
toknak egyarant megfelelt. Az ezen jarmdvek
igénybevételével lebonyolitott szallitotartaly-for-
galmat ,,pa-rendszerd” szallitotartaly-forgalomnak
nevezeték el (pa = porteur aménagé).

A pa-rendszert Hollandia utan Belgium, Svajc,
a Német Szovetségi Koztarsasag és Svédorszag vet-
ték at. Eleinte kivétel nélkil a DAF-pdtkocsikat
alkalmaztdk, majd ez el6szér az NSZK-ban mo-
dosult, s6t itt a helyi viszonyoknak megfelel6bb
0j szallitéeszkoz-tipusok is alakultak ki. Legismere-
tesebbek a Weser, az Ackermann és a v. Lienen
tipustak. Mindharom jarmd{ ,kilénleges”, de
beruhazas-igényik nem kilénbozik lényegesen a
megfelel6 raksuty( billenéplatés tehergépkocsié-
tol. Részletes ismertetésikkel a szakirodalom b&sé-
gesen foglalkozik (15, 16, 17).

A pa-rendszer kétségtelen el6nye, hogy a nagy-
szallitotartalyok rakodasdhoz nem sziikséges helyi
berendezés (daru, rakodd stb.), s6t egyes valtoza-
taiban — kisebb szallitotartadly-forgalma &ruke-
zelési helyek kiszolgalasara —elégséges kozonséges
kozati szallitéeszkdz is. Hatranya viszont, hogy a
szallitotartalyokra gorgbket kell szerelni, kulénleges
vasuti hordozokocsikat kell hasznélni és — elte-
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kintve az emlitett aranylag ritka esett6l, amikor
kis atalakitassal kozonseges kozuti szallitbeszkd-
zoket hasznalnak — a kozuti szallitas jarmdvei is
kilonlegesek (4. abra).

A kilféldi szakirodalom egyetért§ adatai sze-
rint a pa-rendszer bevezetésekor minden 20 szal-
litotartalyra kell 1kozati szallitbeszkdzt szamitasha
venni (L :20), a rendszer elterjedése utan az arany
1:50-re javul. (18)

A kilonleges vasuti hordozékocsikat Németor-
szggban és Hollandidban is el6sz6r a masodik
vildgh&boriban megrongalodott kocsikbdl allitottak
el6. A habor( befejez6dése utan a vonalakon
visszamaradt sérilt kocsialvazakat nem épitették
Ujja fedett vagy nyitott kocsikka, hanem viszony-
lag kis koltséggel kizarolag szallitotartalyok szalli-
tasara alkalmas pé6rekocsikka alakitottdk (5.
abra). (4) Ezek, valamint a késébb hasonlé célra
gyartott 0j kocsik egyarant 3—3 nagyszallitd-
tartaly szallitasdra alkalmasak. Olcsobbak és
igy gazdasagosabbak, mint a megfelel6 raksulyu
kozonséges vasuti kocsik. Tobbcéll (kdzonséges)
vasuti kocsik felhasznéaldsa a nagyszallitotartaly-
forgalom céljaira sem a kilféldi, sem a hazai
tapasztalatok alapjan nem célszer(i, mert amellett,
hogy dragadbbak, a felhasznalasuk iranti igény a
cstcsforgalmi  id6szakokban tébb oldalrdl egy-
idejlileg 1ép fel (19).

5 A “klasszikus” és pa rendszer(i
nagyszallitotartalyok 6sszehasonlitasa

Ha a ,klasszikus" nagyszéllitétartalyok haszna-
latdt — figyelemmel hazai kortlményeinkre — a
haztol-hazig szallitas tipikusnak tekinthetd elfu-
varozasi szakaszan 6sszehasonlitjuk a i -rendszerd
nagyszéllitétartalyokéval, a kovetkez6ket allapit-
hatjuk meg.

7. Anaponta — a szallitsi tavolsag fliggvénye-

ben — lebonyolithaté fordulék szama:
v 480 _ 480
60-1,1? “« “
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a pa-rendszernél kedvez6bben alakul, mint a
klasszikus nagyszallitotartalynal (6. abra).

5.Tabra. dorgbékkel ellatott nagyszallitétartaly és a vasuti szallitasra
szolgalé kulénleges pdrekocsi (A DB Sajtészolgalatanak felvétele)
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6. abra. A naponta lebonyolithaté fordulék szaméanak és a, szallitasi
tdvolsagnak osszefiiggése a klasszikus és a pa-rendszeri nagyszallitd-
tartal.vok alkalmazasa esetén *

Fenti képletben wa.c az &lloméason és a telep-
helyen figyelembe veendd tartézkodasi id6 perc-
ben, Va szallitas atlagos sebessége km/d-ban és |
a széllitasi tavolsdg kétszerese (oda- és visszalt),
km-ben. A km-szdm 10%-0s ndvelése (1,1 szorzo)
egyrészt az allomasi és telephelyi stb. tobblet-
utak, masrészt a valtozd koltségek szamitasanal
kildén nem vizsgalt egyéb tényezék figyelembevé-
telére tortént.

A napi fordulészam novekedésének oka, hogy
a tartézkodasi iddk {ttart) a pa-rendszer(i nagy-

AH-HSszall, id6tartamanak 6sszehasonlita-
sa, klasszikus'nagtjszall. tart. és pe-rendsz. esetén

5 10 15 2TTW3U X W 0i 50 55 60 £5 70

hnvelet

Atrakas vas(ti kocsirél
Szallitas Jkm-re
Tartdzkodas a félnél
Rakott szt lerakasa
Ores szt. felrakasa

P - wn
Széllitas 3km-re . m L
Atrakas vastti kocsira I LMo~ .
Klasszikus "nagyszall t o A

Pa- rendszer |/|

i. abra. A haztdl-hazig szallitasi elfuvarozasi szakasz id6tartamanak
osszehasonlitdsa a'klasszikus és a pa-rendszerli nagyszallitétartalyok
alkalmazasa esetén

szallitotartalyoknal lényegesen kedvez6bben ala-
kulnak, mint a ,klasszikus” nagyszallitétarta-
lyokndl (7. &bra).

2. A haztol-hazig szallitas elfuvarozasi szaka-
szan a fajlagos helyvaltoztatasi kéltség — amely a

+ 11 1(caz + ck + cg) j (Ft/t)

8. 4abra. A héazhozszallitds fajlagos koltségének alakuldsa a klasszikus
és pa-rendszer( nagy szallitotartaly ok alkalmazasa esetén



Osszefliggéshbdl nyerhet6 — hazai koriilményeink
kozott a pa-rendszernél kb. 7 km szallitasi tavol-
sagig kedvez6bben, e szallitasi tavolsag felett pe-
dig kedvez6tlenebbil alakul, mint a klasszikus
nagyszallitétartdlyoknal (8. abra).

A felirt képletben q a vasuti kocsik atlagos ter-
helése tonnaban, Ki a hasznalt berendezések,
illet6leg eszkdzok évi allandd koltsége forintban
Z a bérpdtlékolt évi személyzeti kdltség forintban
Fév az adott | szallitdsi tavolsag mellett évente
lebonyolithatd fordulok szama, cz az (izemanyag
egységkaltsege forint/km-ben, c¢* a ken6anyag
egysegkaltsége forint/km-ben és cga gumiabroncs-
fogyasztas egységkéltsége.

3. A pa-rendszer a nagyszallitétartalyokon k-
I6nleges felszerelést, valamint kilénleges kdzati
és vasiti széllitéeszkdzoket kovetel meg. Ez a
kérilmény hatranyt jelent a klasszikus nagy-
szallitotartalyok univerzalitadsaval szemben.

4. A haztél-hazig szallitas megfelel6bb megol-
dasat a pa-rendszer csak akkor jelenthetné,
ha altala — a Klasszikus nagyszallitotartalyoknal
fennallé korlatozottsaggal szemben — a nagy-
szallitotartdlyok barhova szallithatéak lennének.
Viszont minden fogadodallomast ennél a rendszer-
nél sem lehet — gazdasagi okkbol — az erre a
célra készult kozuati szallitdeszkozokkel ellatni.
Ezeket is bizonyos forgalmi csomépontokon kell
Osszpontositani és onnan kell a meghatarozottr
nagysagu korzetet kiszolgalni. Végeredménykeép-
pen itt is eljutunk tehat a kdzponti szallitétartaly-
allomasok kialakitasanak sziikségességéhez.

6. A két rendszer parhuzamos bevezetése

A héazt6l-hazig szallitas kilénbdz6 megoldasaira
altalaban jellemz8, hogy kozilik egyiknek vagy
masiknak bevezetése nem vonja szlkség szerint
maga utan a tobbi megoldasok teljes kikapcsolasat.
Ez a megallapitas érvényes a nagyszallitotarta-
lyokra is, bar itt a parhuzamos hasznalat lehetd-
ségének eldontése kevésbé egyszerl, mint a tobbi
megoldasoknal. Sok szempont indokolja, hogy
egyedil a muszaki és gazdasdgi megfontolasok
alapjan kivélasztott mddszerrel oldassék megaz
ebb6l a szempontbol megfeleld aruk haztdl-hazig
szallitasa. Az ebbe a csoportba sorolt eljarasok
bevezetése ugyanis egymastdl eltér§ kialakitasu,
egymassal altaldban nem koordinalhatd eszkdzok
nagyosszegl beruhazast igényl§ beszerzését teszi
szilkségessé. Ha tehat a klasszikus nagyszallito-
tartalyok és azok szallitasi el&feltételei (emel6-
eszk0zOk létesitése és a széllitotartalyok beszer-
zése sth.) mar biztositottak, akkor mar kevésshé
all fenn a lehetésége egy esetleg valamivel gazda-
sagosabb lizemeltetést biztositd, de Ujabb jelen-
tékeny beruhazast igénylé egyéb eljaras beveze-
tésének.

Hazai koriilményeinek figyelembevételével mar
korabban olyan dontés sziletett, hogy nalunk a
klasszikus nagyszallitotartalyforgalom késébbi szé-
leskord bevezetésének kell megteremteni az eld-
feltételeit. E dontés meghozatalanal annakidején
fontos szerepet jatszott az a korilmény, hogy a
létesitett alloméasi daruk a szallitotartalyok rako-

dasa mellett felhasznélhatok egyéb gepi rakoda-
sokra is és igy kihasznaltsiguk — amelyet a szal-
litétartadlyforgalom, kulondsen eleinte, semmi
esetre sem biztosithatott volna — kedvez§ lehet.

Masrészt viszont — kiterjedt nagyszallitotartaly-
forgalmat feltételezve — feltétleniil el6fordulhat-
nak olyan esetek, amikor a nagyszallitétartaly-
forgalom céljaira a viszonylag kis rakodasi igény
miatt gazdasdgosan be nem rendezhet6 vasutallo-
méasra kell rendszeresen nagyszallitotartalyokat
kildeni, illetéleg ilyen helyeken atvenni.

llyen esetekben feltétlenil szerephez jutnak
hazankban is olyan megoldasok, amelyek nagy-
szallitétartalyok atrakasat emel8eszkdzok nélkal
is meg tudjak oldani. Ezek bevezetése a teher-
gepkocsiknak a fuvaroztatok telephelyén valo
tartozkodéasa csokkentését is lehetévé teszi, ami
a klasszikus nagyszallitotartalyoknal viszont al-
taldban nehézséget jelent. A korlatozott alkalma-
z&si lehetdseg kétsegkivil jelentds gazdasadgi hét-
ranyokkal is jar (pl. kihasznéalatlan visszfuvar
sth.), de lehet6vé teszi a klasszikus nagyszéllito-
tartalyoknal is jelentkezé kisebbmérv(i korlatozott-
s&g hatarainak megdontéset. Végeredményképpen
tehdt a parhuzamos bevezetés, illetéleg fejlesztés
lehet6sége a két nagyszallitotartaly rendszernél
is megvalosithatd, s6t egyes esetekben szikség- *
szer(inek is mind@sithetd.
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Kaphat6 az ALLAMI KONYVTERJESZTO VALLALAT kényvesboltjaiban.
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KUTATO INTEZET KOZLEMENYEI

A repedt és torott géepjarmdu-alkatrészek korszer( javitasi modszerei

KOLIMAR GYORGY

A gépjarmivek javitdsakor gyakran kell foglal-
koznunk a repedt és a torott alkatrészek felljitasa-
val. Egyes esetekben ez azért sziikséges, mert a
javitas gazdasagosabb, mint az (j pétalkatrész
felhasznaldsa. Mas esetekben akkor is kénytelenek
vagyunk a javitast elvégezni, ha a koltségek az (j
alkatrész kereskedelmi arat meghaladjak, mivel
azt beszerezni — megfelel6 hataridén belil —
nincs modunkban.

A repedt vagy torott alkatrészek javitasanal
két alapvetd esetet lehet megkilonboztetni :

1 A repedt és a torott alkatrészek tOmitettsé-
gének helyreéllitisa a hordképesség biztositasa
nélkal.

2. A repedt és a torott alkatrészek hordképes-
ségének helyredllitasa a tOmitettség és illesztés
egyidejl biztositasaval.

A javitand6 alkatrészre haté igénybevétel és a
rongalodas jellege hatarozza meg azt, hogy melyik
esettel allunk szemben.

A repedt és a torott alkatrészek
tomitettségének helyreéllitasa

Egyes gépjarm(-alkatrészeken lizemeltetés koz-
ben repedések és torések formajaban olyan tomi-
tetlenségek keletkeznek, amelyek a hiit6folyadék,
ken6olaj vagy uzemanyag elfolyasat idézik elé.
Ezek a sérilések sokszor olyan ponton helyezkednek
el, amely szamottevd er8igénybevételnek nincs kitéve.
llyen esetekben a tomitettség helyreallitasara a
koltségesebb hegesztési eljarasok helyett olyan
javitasi mddszereket is alkalmazhatunk, melyek-
nek hatdsa az alkatrész szilardsaga szempontja-
bol 1ényegtelen. Jelenleg az autdjavitd iparban a
tomitetlenségeket lemezh6l készilt alkatrészek-
nél lagyforrasztassal, szegecseléssel, forrasztott
vagy szegecselt lemez felhelyezésével javitjak.
Ontvényeknél a tomitetlenségeket keményfor-
rasztassal, vagy folyamatosan egymasba ékel6dé,
vorosrézb8l kesziilt menetes técsavarok behajta-
saval szlintetik meg.

A repedt és a torott alkatrészek témitettségé-
nek helyreéllitisa nemcsak az autdjavitd, hanem
a kozlekedési vallalatoknal is gyakori feladat.
Ezen a teriileten jelent6s anyagi el6nydket igér
— a jelenleg hasznalatos médszerekkel szemben —
a_fémragasztoanyagok és mianyag kittek alkalma-
zésa.

A munka egyrészt kénnyebben Kivitelezhetévé
és olcsobba valik, masrészt lehetséges a repedt
hiték, lzemanyagtartalyok, olajtekn6k, henger-
tombok és hengerfejek javitasa kdzvetlenll a gép-
kocsin, a meghibasodott darab leszerelése nélkil.

Fémragasztoanyagként altaldban folyékony mi-
anyagokat hasznalunk, amelyek bevonas utan
hékezelés, vagy az alapanyaghoz kevert katali-
zator hatdsara keményednek meg. A ragaszto-

réteg a fellletek pérusaiba hatolva mechanikai
kotberdt, a fémek hatdrvonalain intermolekularis
vonzber6t biztosit. A gépjarmialkatrészek tomi-
tettségének helyredllitasdra hasznalt fémragaszto-
anyagokkal szemben az aldbbi kilonleges feltéte-
leket tdmasztjuk :

aj a kikeményités hékezelés és lehetéleg nyo-
mas nélkil torténjék,

b) kikeményités utan a ragaszté kb. —40 C°-tél
kb. +250 C°-ig terjed6 h6hatasra ne legyen érzé-
keny,

c) a kotes ellenallokepessége vizzel, benzinnel,
gazolajjal és motorolajjal szemben megfeleld
legyen,

d) a massza nemcsak koét6, hanem tomitd és be-
agyazdé anyagként is szolgéljon.

A lemezb8l készilt alkatrészek javitasanal
(hiit6, Gzemanyagtartaly, olajtekn6 stb.) a repe-
dés mindkét végét ki kell farni, majd a kornyez6
fellletet fémtisztara kell csiszolni. A megtisztitott
fellletre megfeleld méretli vékony fémlapot ragasz-
tunk fel. Ragasztdéanyagként a szovjet autdjavito
iparban epoxi-gyantakat, az amerikai gyakorlat-
ban pedig a ,devcon” elnevezésli miianyagot
hasznaljak.

Az aluminium vagy sziirkevas éntvények repe-
déseinek javitdsat miianyag kittekkel egyforman
végezhetjik el. A repedés vegeit 0 3 mm fardval
kifurjuk. A repedés kornyékét koszorlikével 20—
30 mm szélességben fémtisztara csiszoljuk. A
repedés egész hosszdban 3—4 mm mélységd ;
90—120° élszogli vajatot kdszorulink ki. Az ily-
modon el6készitett repedést miianyag Kittel be-
tomjik, majd a kittet megfelel6 ideig kikeményit-
juk. A javitott rész szivargasmentességét 3—5
kg/cm2 viznyomasprébaval ellendrizzik.

A szovjet autdiparban a kovetkezd 0Osszetételd
kittet alkalmazzak :

1. ED-6 vagy E-40 epoxi-gyanta 32,0%
2. Dibutilftalat.......cccooveeeeeennnns 6,5%
3. VaspOr@..niiininennens 51,5%
4 Grafit..in 6,5((’50
5. Polietilenpoliamin................ 35 )

Osszesen 100,0% (suly)

A jobb beégyazési lehet6ség és a kikeményitési
id§ csokkentése céljabol a repedés kdrnyékét 70—
80 C°-ra melegitik el6, infraldmpa segitségével.
A Kkikeményitési id6 ezen a hémérsékleten 3—4
ora, mig szobah&mérsékleten 70—160 oOra. Az
epoxi-gyantakbol készilt kikeményitett Kittek
szakitdszilardsaga 560—800 kg/cm2 nyomoszi-
lardsaga 1300 kg/cm2

Az amerikai ,,devcon” elnevezésii kitt 80% vas-
porbol és 20% miianyagbdl all. Nemcsak repedé-

4;
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sek tomitésére alkalmas, hanem Kkitdrott darabok
visszaragasztasara és hidnyz6 ontvényrészek meg-
mintazasara is. Nagyobb lyukak betémésekor a
masszdba toltdanyagként fémlapokat, mdanyag-
szOveteket, fémforgacsot stb. gydrnak. Hasznalat
el6tt az alapanyaghoz kilonleges Kkatalizatort
kevernek, aminek hatésara 2 6rén belil kétni kezd
és 24 éran belll fémes keménységet ér el. Zsugo-
rodésa jelentéktelen (0,05%), nyomdszilardsaga
1260 kg/cm2, szakitoszilardsaga 1050 kg/em2

A megfelel6 fémragasztoanyagok és mianyag
kittek segitségével a kozlekedési vallalatoknal
ideiglenes jelleg(i, gyors javitdsokat végezhetiink.
Csokkenthetjiik a gépkocsik javitdshan eltdltott
allasidejét, ami az Uzemeltetés szempontjabol
igen fontos. Az ideiglenesen javitott alkatrész vég-
leges javitasa a miszaki szemlék ideje alatt, vagy
a jarmd nagyjavitasakor torténhetik.

Az autojavité vallalatok a mianyag ragaszto-
anyagokat olyan esetekben alkalmazhatjak, ami-
kor biztositani tudjak az alkatrész tomitettségét
a két nagyjavitas kozti id6szakban, vagy a selej-
tezésig tarto teljes mikodési id6 alatt.

A repedt és a torott alkatrészek
hordképességének helyreallitasa

A repedt és a térott gépjarmi-alkatrészek hord-
képességének teljesértékl helyredllitasa kizarélag
hegesztéssel torténhetik. A gépipar mas teriiletein
(szerszamgépeknél, szerkezeteknél sth.) hasonlo
célra alkalmazott egyébb technoldgiai eljarasok :
a keményforrasztas, egybeékelés (,,metalock™),
Osszecsavarozas, szegecselés sth. a gépjarmu-
alkatrészeknél jelentkez szilardsagi és élettartam-
kovetelIményeket nem tudjak Kkielégiteni ; beve-
zetésikre a minimalisra szabott suly és helyszik-
séglet kovetelte méretek lehetéséget nem adnak.

A repedt vagy a torott gépjarmi-alkatrész
hordképességének helyreallitdsanal arra kell tore-
kedni. hogy a felljitott darab az Gjjal azonos szi-
lardsagu, vagy annal jobb legyen. Erre a feldji-
tasra kerull§ alkatrészek z6ménél lehet6séget nyujt
az a kérulmény, hogy a torések és repedések csak
kisebb részben fordulnak el6 h6mérsékleti behatas,
berdgddas, kopas, ers korrézid, vagy mas olyan
tényez6 kdvetkeztében, amely az alkatrész anya-
gat teljes egészében tdnkreteszi. Az esetek tul-
nyomd tdbbsége normalis Uzemeltetési koriilmé-
nyek kdzott torténik és két féokra vezethetd vissza :

137

toréstieket is, teljes értéklvé lehet felGjitani
Ehhez elengedhetetlentil sziikséges a marad6 alak-
valtozast szenvedett térfogat anyaganak eltavolitasa
az alkatrészbdl kivagas, vagy kiolvasztas Gtjan és az
alapanyaghoz hasonld6 mindségl fém behegesztése.

A repedt és a torott gépjarmi-alkatrészek szi-
lardsdgi javitdsi modszerének megvalasztasanal
az alkatrészre hatd igénybevételen kivil dontd ténye-
z6ként kell szamolnunk az alapanyag mindségével.
mivel a kilénféle anyagok hegesztése csak meg-
felel§ feltételek mellett lehetséges. Leggyakrab-
ban a nemesithetd acélbol kovécsolt, valamint a
szlrkevasb6l és az aluminium 6éntvényodtvozetek-
bél 6ntott alkatrészek javitdsaval kell foglalkoz-
nunk. Ezeket kilonbdz6 eljardsokkal, kaldnféle
technoldgiai el6irasok szerint kell hegeszteni.

Az autéjavitd vallalatoknal jelenleg csak a gaz-
hegesztést és az elektromos ivhegesztést alkalmazzuk.
Adva vannak azonban az el6feltételek a korszerdi
védbgaz (argon, széndioxid, arcatom) és fed6por
alatti hegesztési eljarasok elterjesztéséhez. Nem
kivanjuk ezen eljarasok maodszereit és alkalmazasi
teruletét itt részletekbe menden ismertetni, de ra
kell mutatni arra, hogy a hegesztési eljardsok
gépesitése és technologizaldsa a repedt és a torott
gépjarmi-alkatrészek feltjitasanal lényegesen ne-
hezebb, mint egyéb terlleteken.

Altalanos alapelveket le lehet sz6gezni, azonban
tudomasul kell venniink, hogy a repedések és a
torések sokfélesége, valamint bonyolultsdga miatt
minden alkatrészfajta, s6t azon belli] a legtdbb
darab felGjitasat végsé soron egyedi korllmények
figyelembevételével kell elvégezni.

Kisebb részt képeznek azok az alkatrészfajtak,
amelyeknek javitasa egyszer(i és gépesithetd. Geé-
pesitett elektromos ellendllashegesztéssel végez-
hetjuk hengeres testek egybehegesztését, pl. a gép-
kocsi féltengely letérétt hornyos részének (I.
abra) potladsakor. Kizardlag kézi hegesztéssel
lehet csak javitani az dntvények toréseit és repe-
déseit. Bonyolult kohészati és dntéstechnikai fel-
adatokat kellett megoldani pl. a 2. abran bemuta-
tott szétfagyott oOntvények felGjitdsanal. Ilyen
esetekben kilénleges szakértelmet igényel az el6-
melegités, a varratvezetés, a hntartas és a leh(ités
madszerének helyes megvélasztasa. Szakszer(itlen

a)  egy terhelési ciklus alatti talzott igénybeve-

tel (dinamikus vagy statikus torés),

h)  ismételt terhelési ciklusok alatti
vétel (faradasos tores).

Az alkatrészek anyagdban a terhelés hatésara
felépll6 feszlltség nem minden helyen azonos.
Vannak maximalis igénybevételnek Kkitett, dn.
fesziiltséggyjt6” jellegli pontok. Az alkatrészek
egy terhelési ciklus alatti, vagy faradasos jellegl
torésénél ezért az anyagfolyds viszonylag kon-
ceptrélt teruleten kovetkezik be, mig a tdbbi
részek csak normalis, rugalmas alakvaltozast
szenvednek. Ezért a legtobb esetben a repedt és
torott 'alkatrészeket, még a faradasos ,kagylos”

igénybe-

I. &bra. Torott Saurer tehergépkocsi féltengely
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«l. 4bra. Szélfagyott DT-54 olajtekné és

csodarabok

hengertomb, hengerfej,

eljaras esetén az ontvényben fellépd bels6 hegesz-
tési és hokezelési fesziiltségek tovabbi sorozatos
repedéseket okozhatnak. A helyes javitasi techno-
I6gia alkalmazésa utan viszont a feldjitott darabok
(3. abra) egyenértékiiek lehetnek az Ujakkal.

A repedt és a torott alkatrészek kijavitasanal arra
kell torekedni, hogy a megvalasztott hegesztési eljaras
és hokezelés utdn a behegesztett anyag az alkatrész
alapanyagdhoz hasonld 0Osszetételt, szovetszerkezetei,
mechanikai tulajdonsigokat, tehdt egynemdséget
érjen el. A beolvadasnak, a kotésnek, az atmeneti
zonanak kifogastalannak, a varratnak salakzéar-
vany- és gazbuborékmentesnek kell lennie. Ezen
kovetelmények teljesitését jelenleg az autdjavitd
iparban tobbnyire csak a szlrkevashol vagy az
aluminium ontvényotvozetekbdl készilt ontve-
nyek javitasanal sikerill biztositani. A kovéacsolt
acél alkatrészekhez, amelyek nemesithet6 Otvo-
z06tt anyagbol készllnek, nem minden esetben
tudunk az alapanyag szoOvetszerkezetének, sza-
kitészilardsdganak és szivossaganak megfelelé
elektr6dat hasznélni. Ezt egyrészt az okozza, hogy
hazai viszonylatban az 0tv6zo6tt varratot bizto-
sitd kulonféle elektrodak valasztéka hianyos, mas-
részt a szabvanyos elektrodédk kereskedelmi be-
szerzési lehet6ségei is korlatozottak.

3. abra. A 2. dbréan bemutatott alkatrészek kéri gazhegesztéses javitas
utan

KOZLEKEDESTUDOMANYT' SZEMLE

Igen sok esetben azonban akkor is biztosithaté a
orott vagy a repedt alkatrészek hordképességének
helyredllitasa, ha a hegesztés és hdkezelés utan a var-
ratanyag mechanikai tulajdonsagai az alapanyagét
nem érik el. Ehhez a kovetkez6 lehet6ségeket kell
kiaknaznunk :

a) a feluleti megmunkalds természete,

b) a fellletszilarditasi eljarasok alkalmazésa,
c) a feszlltséggydjtd helyek megsziintetése,
d) az alkatrész megerdsitése,

e) az alkatrész konstruktiv atalakitasa.

A faradasos torés a gépjarmii-alkatrészeknél
gyakorlatilag mindig a fellileten, a széls6 anyag-
retegben indul meg. Az alkatrész faradasat erGsen
befolyasoljak a feliileti egyenetlenségek, a rovat-
kak, a benyomddasok és altaldban a megmunka-
lasi miveletek kdvetkeztében keletkezett fellilet
természete. A kovacsolas, hengerlés, iregelés, for-
gacsolas, vagy mas megmunkalas utan marado
feltleti feszultségek er6sen novelhetik vagy csok-
kenthetik a faradasi hatart. Ezért a hegesztéssel
feldjitott alkatrészfelllet finom forgacsolasa, koszo-
rulé(;s(;, esetleg polirozasa a szikség szerint alkalma-
zando.

A fesziltséggylijté helyek, a lekerekitések és a
maximalis feszlltség ald keril§ feliletek hideg-
gorg6zése, folyadéksugaras csiszolasa vagy soréte-
zése, mely a sz€Is6 anyagrétegben az igénybevétel-
lel ellenkez6 el6jelld tehermentesitd fesziltséget
hoz létre, sok esetben jelentds élettartamndveke-
dést eredményezhet. Ezeket a fellletszilarditasi el-
jarasokat autéjavité iparunk eddig még nem
alkalmazza.

A fesziiltségcsokkentd mddszerek koziil, ki kell
emelni az atmeneti lekerekitések novelésének jelents-
ségét. A felljitasoknal gyakran hasznosabb a leke-
rekitési sugar novelése, mint a keresztmetszet
megerdsitése. A megnovelt lekerekitések minden
varakozast felulmald eredményekre vezetnek a
fesziltségek okozta torések kiklszobolésében. A
4. &bran lathaté gépkocsi hatséhid-test faradasos
torése pontosan az atmeneti lekerekitésnél kdvet-

4. 4bra. Torott Csepel TOD gépkocsi hatséhid-test
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I5. élgrz_iI.I,A repedések elhelyezése a Skoda 1101 személygépkocsi
engdbvillan

kezett be. A kapcsolddd szerkezeti részek illesz-
kedése lehetévé tette, hogy feltjitaskor — enyhén
kUpos kiképzéssel — az atmeneti lekerekitést tel-
jesen kikiszoboljuk.

A feltjitott alkatrész meger6sitésének figyelemre
méltd példdja az Autdkozlekedési Tudoméanyos
Kutatd Intézet (ATUKI) hegesztélaboratériuma
altal a repedt Skoda 1101 személygépkocsi lengd-
villak (5. &bra) javitasara kidolgozott eljards. A
repedést kornyez6 fém kiolvasztasa, majd a kiol-
vasztott rész behegesztése utdn a leng6villa-kar
nyomott oldalat megfelel6 kiképzésli, 8— 10 mm
vastag acéllemezbdl készilt bordaval tdmasztot-
tuk ki. A bordat el6szor fliz6hegesztéssel helyére
illesztettlik (6. abra), majd mindkét oldalrol a
gyok- és fed6varratokkal behegesztettik. A meg-
hegesztett darabok (7. &bra) megfelel§ hbkezelési
eljaras utan beépitésre keriiltek és élettartamuk
Iényegesen nagyobbnak bizonyult a gyari (j
alkatrészekénél.

Altaldban a torott és a repedt alkatrészek hord-
képességének helyreallitdsanal nem feltétlentl kell
torekedni az eredeti alkatrész forma szerinti méaso-
lasara. Batran le kell vonni a meghibasodas jel-
legébdl ered6 kovetkeztetéseket. A feltjitasnal ki
kell kiiszoboIni a méretezési, a technolégiai és a kon-
strukcios jellegl tipushibékat.

6. abra. A tehermentesit6 borda beillesztése a Skoda I(«| személy-
gépkocsi lengdvilldjaba
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1. é4bra. Kézi
lengdvilla

ivhegesztéssel Javitott Skoda 1101 személygépkocsi

A Renault taxik hengerfejeit néhany évvel ez-
el6tt jol atgondolt konstrukcids valtoztatassal Uji-
totta fel az ATUKI hegeszt6laboratoriuma. A
dinamét tartd csapot eredetileg az aluminiumét-
vozeth6l készilt hengerfej megfeleléen elhelyezett
furatdban olyan csavar rogzitette, mely a hasitott
oldali fel6ntést mindkét oldalrdl szorosra huzta,
mialtal az oOntvényben fesziiltség keletkezett.
Uzem kozben az egyik szoritopofa minden henger-
fejrél letorott (8. abra). A torott részt a feldjitas-
kor visszahegesztették eredeti helyére, a furatokat
betdltotték és a felontés keresztmetszetét kivilrdl
is megnovelték. A feldjitott hengerfejen a dinamo
régzitesére Uj konstrukciés megoldast alkalmaz-
tak. Az dntvényt nem hasitottdk fel (9. abra). A
tartocsapot rogzité kapos csavar kéaros fesziltsé-
get nem idéz el. Az ily modon feldjitott henger-
fejeknél a dinam¢ leszakadasa mar nem fordult el6.

A leirt példakkal néhéany jellemz8 esetet kivan-
tunk bemutatni, az elmondott elvi megallapitasok
alatamasztaséra.

A torott és a repedt alkatrészek felljitadsa igen
sok, ma meég vilagviszonylatban sem teljesen tisz-
tazott mlszaki problémat vet fel. Hazai viszony-
latban sem rendelkeziink még széleskér(i tudo-
manyos alapokkal ezen a téren, hiszen Ugysz6l-
van minden alkatrészfajta hordképességének
helyreéllitdsa kilon anyagvizsgéalati és szilardsag-
tani tanulmanyt igényel.

8. abra. Torott szoritopufu Renault hengerfejen
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9. dbra, A dinamd rogzitése a felGjitott Renault hengerfejen

A feladatokat szakembereink részben szakmai
tapasztalatokra, részben Uzemi kisérletekre ta-
maszkodva oldjak meg, tdbb-kevesebb sikerrel ;
az optimalis megoldasok kutatasa még csak kez-
detleges.

Sok vita folyt arr6l, hogy megengedhet6-e a
gépkocsi torott vagy repedt kormanyszerkezeti és
futomi alkatrészeinek felljitdsa. Pl. a torott és a
repedt Skoda tegelycsonkok felGjitasat a kiilénb6z6
autdjavitd és autokozlekedési vallalatoknal tébb-
féleképpen javasoltdk (10. abra). Az abrazolt ot-
féle megoldas lényege a kovetkezd :

I. A tengelycsonk-tAmperem kozepén a csap-
méretnek megfelel6 hengeres furatba 0j csapot
sajtolnak, amelynek peremes végét ivhegesztéssel
rogzitik a belsé oldalon.

TI. A tengelycsonk-tamperem kdzepén kulpos
furatot képeznek ki, amelybe kdrbehegesztéssel
régzitett kaposvégl csap kerl.

ITT. A felhegesztett oldallemezzel megerdsitett
tamperem kozepén Kiképzett hengeres furatba
sajtoljak be a csapot, majd hegesztéssel rogzitik.

IV. Hasonl6 a TIT. sz. megoldashoz, de a csap-
részt mindkét oldalrol korbehegesztik.

V. Hasonlé a Ill. sz. megoldashoz, de a csap-
rész rogzitése nem sajtoldillesztéssel és hegesztés-
sel, hanem menetes csatlakozassal és hegesztéssel
torténik a bels6”oldalon.

Ha feltételezzilk, hogy a hegesztési és hékezelési
mveleteket"mindegyik megoldéasnal szakszer(ien
végezték el, akkor azt a kérdést, hogy melyik

10. 4bra. Torott Skoda tengelycsouk kildnféle fellGjitdsi moédsiereinek
vazlata

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

javitasi mddszer a legjobb, fontolgatas Gtjan nem
lehet biztonsdgosan elddnteni. Megalapozott va-
laszt csak akkor kaphatnank, ha a gyari Uj és a
kilonféle maodszerekkel feldjitott tengelycsonkok-
bol megfelel6 mennyiséget, azonos viszonyok kozott
farasztogépen farasztanank, a torés bekovetkeztéig.
A torésig végzett terhelési ciklusok szamat atla-
golva, figyelembe véve a technoldgiai szorasi nagy-
sagrendeket, az 0j és a felljitott alkatrészekre
vonatkozélag 0Osszehasonlitasi alapot nyernénk a
kilonféle modszerek értékeléséhez.

Altaldban minden eljarast és technoldgiai meg-
oldast, amely a torott és repedt alkatrészek fel-
Ujitdsat célozza, anyagvizsgélatokkal és farasztasi
prébakkal lehet csak tudoményos alapon érté-
kelni. El8szor a kérdéses alkatrész maximalis
fesziiltségekkel dolgoz6 pontjait kell meghata-
rozni, vékony rétegben felszort, majd kikeményi-
tett feszlltségjelz6 lakkbevonat segitségével. Az
alkatrészt probapadon Uzemi jellegl terhelésnek
kell aldvetni, melynek hatasara a fesziltségjelz8
lakkbevonat a kritikus helyeken megrepedezik.
A repedések nemcsak a maximalis feszultségnek
kitett pontokat mutatjak meg, hanem az igénybe-
vétel iranyat is, amelyre mindig mer6legesen
helyezkednek el. A fenti eljarassal meghatéarozott
helyeken ténylegesen fellépd fesziiltségeket zemi
korilmények kozott, geépkocsiba épitett alkatré-
szeken kell lemérni, megfeleléen felragasztott
nyulasméré bélyegeik segitségével. Az igy lemért
maximalis feszlltségek nagysagrendjében hato
terheléssel kell a gyari (j és a feldjitott alkatrész
dsszehasonlitd farasztasat pulzatorral elvégezni.

llyen iranyl alapvet6 vizsgalatokat a feldjitott
gépjarm(i-alkatrészekre vonatkozdlag hazai Vvi-
szonylatban még sehol nem végeztek. Az ATUKI
ezzel kapcsolatos kutatasai — m(szerek és gépi
felszerelés hidnyaban — ez ideig még csak kezdet-
leges eredményekre vezethettek.

Az autokozlekedésben és az autdjavitd iparban
gyakran idegenkednek a feldjitott alkatrészek be-
épitésetdl. Egyes szakemberek mindenitt gyari Uj
alkatrészeket igyekeznek felhasznélni a javitdsok-
nal, ahol azt a beszerzési korilmények lehetvé
teszik. Ezt az allaspontot bizonyos mértékig ma-
gyarazzak a multban gyakori, de még jelenleg is
eléforduld rossz tapasztalatok a felGjitott alkat-
részek min@ségét illetdleg. Népgazdasagi érdek,
hogy a korszeri{i és gazdasagos alkatrészfelUjitasi
modszerekkel helyreallitsuk az alkatrészfelujitas
hitelét, biztositsuk a feldjitott alkatrészek kivald
mindségét és megfelel6 felhasznalasat.
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NEMZETKOZI

Az Uj pekingi péalyaudvar*

CSI YE X-L AEG (Peking)

A kinai munkéasok és épitészek a mult évben, a
Kinai Népkdztarsasag fennallasanak tizéves évforduléja
alkalméabél, gyorsan fejlédé févarosunkat jelentds
alkotassal : 0 palyaudvarral ajandékoztdk meg. Az
Uj palyaudvar Peking szivében, csupan 3 kilométerre
van Tienanmen-t6i. Ez most Kina legnagyobb személy-
palyaudvara, amely az 50 éves Csienmen palyaudvart
hivatott mentesiteni.

Az (j létesitmény mind épitészeti kialakitdsa, mind

pedig korszerlisége tekintetében figyelemre méltd
alkotds. Egy kulféldi latogaté a latottak feletti el-
ragadtatasdt e szavakkal juttatta kifejezésre : ,Valo-

sagos palota — vaganyokkal a hattérben”. Tornyainak
pagodaszer(i, sarga fénymazas cseréppel diszitett dssze-
fligg6 kontdrja az épllet modern, nemes vonalaival
harmonikusan egybeolvadva, az Gj és hagyoméanyos

Az Uj palyaudvar nyolcszor akkora, mint a csienmeni.
Alapterilete 80 000 m2 Ezid6 szerint 12 vagany és 6
peron van (zemben. B@vitési lehetéség van 0dsszesen
18 vagany és 9 peron kialakitdsara. A péalyaudvar
naponta mintegy 400 vonat és 200 000 utas forgalméanak
lebonyolitdsara alkalmas. Jelenleg 108 vonat a napi
forgalom, s ez koénny(szerrel bonyolithaté le rajta.
A Csienmen palyaudvar a felszabadulas 6ta végrehajtott
korszerlsitésekkel is csak napi 60 vonat forgalmat
tudta 1958-ban ellatni.

A palyaudvar f6épilete kozponti csarnokbél és a
hozzacsatlakozdé két szarnybdl all. A kdzponti csarnok
homlokzatat két 43 m magas torony disziti. A csarnok
tet6zete 4 pilléren nyugvo, tgyesen kiképzett hiperbola
alakt kupola, a legnagyobb, amelyet eddig Kinaban
ilyen kiképzésben épitettek. Magassdga 34 m, fesz-
tdvolsdga 35 m. A tetészerkezetnek ez a megoldasa
jo térhatast kelt, s jelent6s acélmegtakaritdst ered-
ményezett. A kdzponti csarnok marvannyal diszitett.
A sotétzéld szinlG marvannyal burkolt falak, a rézsa-
szinbe hajlé marvany ldbazatok, a sok marvany
kiszolgéalé pult és a balusztradsor tokéletes 6sszhangban
van a padlotél az égszinkék, boltozott tetig nyuld, im-
pozans sotétpiros marvanyoszlopokkal. A csarnokban 4
mozg6lépcsd 6rdnként 24 000 utas forgalméat képes lebo-
nyolitani, ezeken felil négy lift és két [épcs6haz is ilyen
célokat szolgél. Itt van elhelyezve a posta és tavirda
hivatal, valamint az utasok beszerzési igényeinek
kielégitésére hivatott kényv; és hirlaparuda, tovabba
a hires pekingi iparm(ivészeti tdrgyakat arusité pavilon.
Jegyeket 21 pénztarablaknal szolgaltatnak ki. A 18
véaroteremben egyidejlleg 14 000 utas fér el. A varo-
termek koziul hdrom gyermekek és anyak elhelyezésére
szolgal dgyakkal, bolcsédékkel, jatékokkal s halk zenét
szolgaltatd berendezésekkel. Az alvé gyermekek el-
helyezésére elkilonitett, zajmentes fulkék vannak.

» A szerz6 ing6i nyelvi- cikkét Dr.. Kiss Laszli forditotta.
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Az izlésesen kialakitott étteremben egyszerre 800
személyt szolgalhatnak ki. A maéasodik és harmadik
emelet k6zotti félemeleten 300 személyes mozi, kényv-
tar, klubhelyiség és televiziés terem van, ahol az
utasok a vonatra vérakozasi idejuket szérakozéassal
tolthetik.

Az épiletben 8, televizioval ellatott tudakozéhely van,
megfelel6 elosztasban kialakitva. A tudakozni kivané
utasnak fel kell 1épni egy kis emelvényre, s kérdését
be kell mondania a falon levé mikrofonos képfelvevébe.
Az utas képe automatikusan megjelenik a tudakozo

I. &4bra. A palyaudvar tavlati képe

irodaban szolgalatot teljesité tiszt el6tt. Ezaltal el-
kertilhet6 az eddigi tolongas a tudakozé iroda el6tt,
s mod nyilik arra is, hogy a felvilagosité tiszt jobban
megértse az esetleg vidéki tdjszolassal beszélé utast,
aki a vélaszt az el6tte levé képernyd hangszo6rdja Gtjan
kapja meg.

A péalyaudvar kulénféle utasforgalmi és tzemi helyi-
ségeiben 0&sszesen 214 elektromos 6ra van. Pontos,
egyontetd mikodésiket drakdzpont irdnyitja.

abra. Az egyik varéterem
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3. &bra. A szokasos fellijarohid szerepét bet6lté, 130 m hossz( peron-
Osszekotd terem

A f6épilet hatsd részéhez 130 m hosszd, a vaganyok
felett atvezet§ éplletszérny csatlakozik. Ez az ujfajta
megoldasban kiképzett helyiség — a palyaudvar leg-
nagyobb varéterme — a tobbi alloméasokon szokasos,

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

a vaganyok felett Aatvezet6 régi megoldasd, cslinya
vasszerkezet(i fellljarok szerepét tolti be, s kijarata
van mindegyik peronhoz.

Az 1, sz. peron a nemzetkdzi forgalom céljaira szolgal,
s ezért kilonosképpen tagas.

Az érkez6 wutasok valamennyi peronrél burkolt
aluljaron keresztill hagyhatjak el a palyaudvar épuletét,
a fékijarat kozelében. A poggyaszt foldalatti szallitd-
berendezés juttatja el az ugyancsak a kijarat kozelében
elhelyezett ruhatar és poggyaszkezelé helyekig.

A jelz6k és valtok a nyomogombos biztositoberendezés
kézponti allitém(vérél 10 mp leforgasa alatt mikod-
tethet6k. A berendezés mindenfajta Uzemzavar esetére
automatikusan biztositott. Ez a biztositéberendezési
rendszer Osszehasonlithatatlanul tokéletesebb, mint a
Csienmen pélyaudvaron levé kordbbi berendezés, s fél-
annyi személyzeti létszammal lzemeltethetd.

A féépilet el6tt hatalmas allomasi el6tér tertl el
amelyen 50 000 ember gy(lhet dssze. A tér gépkocsik
parkoladsara is szolgal.

Az egész hatalmas péalyaudvar — legkorszeriibb
berendezéseivel és miivészi diszitéseivel egyitt —
alig 8 honapi rekordid6 alatt készilt el.

A Koho- és Gépipari Minisztérium Hajoipari lgazgatésaga

a

Gépipari Tudoméanyos Egyesilet llajéipari Szakosztalya és a Kozlekedéstudomanyi
Egyesiilet Hajozasi Szakcsoportja atjan

a>k 1960. évre palyazatokat hirdet

a hajéipar és a hajozas korszeri fejlesztése érdekében — a legmagasabb szintli tech-
nika alkalmazasa céljab6l — az id6szerld tudoményos kutatd és az 0j moédszereket
felhasznalé tervezési feladatok megoldasara.

A részletes kiirds és a szukséges tajékoztatdé a Gépipari Tudomanyos Egyesu-

let Hajoipari Szakosztalyan és a Kozlekedéstudomanyi

Egyestlet Hajozasi

Szakcsoportjanal (Bp., V., Szabadsag tér 17. IIl. 308.) naponta du. 4—6 6ra
kozott betekintésre rendelkezésre all.

A meghirdetett palyazat lehet6séget nyljt a felmeriil feladatoknak a haladé miszaki
tudomany alapjan toérténd, korszeri megoldaséara, a hajoipar és hajozas terén jelent-
kez6 0j tehetségek részére pedig alkalmat ad a mdszaki-tudomanyos kutat6 munka-

ban valé részvételre.

Gépipari Tudoméanyos Egyesilet
Hajéipari Szakosztalya

Kozlekedéstudomanyi Egyesilet
Hajézasi Szakcsoportja
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Konyvszemle

Dr. Vésarhelyi Boldizsar:

Bp. 1959. Tankdnyvkiadé. 478 I.
ara kotve 50— Ft

Dr. Vasarhelyi Boldizsar Kossuth-dijas egyetemi
tanarnak, a miszaki tudomanyok doktoranak aj konyve
elsésorban tankdnyvnek készllt az Epitdipari és Kozle-
kedési Mi(iszaki Egyetem mérndkhallgatéi, valamint a
gazdasdgi mérndki szak hallgatoi részére. Mindemellett
a kotet széles érdekl6désre tarthat szamot, minthogy
hosszl id6 Ota az egyetlen m(, amely altalanos attekin-
tést ad a kozlekedés alapismereteir6l, az egyes kozleke-
dési agazatokra vonatkozé legfontosabb tudnivalokroél.
Erre vald tekintettel a szerz6 — tdlmenve a ,,Kozleke-
désiigy” c. tantargy programjan — szamos olyan rész-
letet is feldolgozott, amely a gyakorlat igényeit kivanja
szolgalni.

A sok tablazattal és abraval ellatott konyv két f6
részre oszlik.

Az els6 rész — 7 fejezet keretében — a kozlekedés-
sel kapcsolatos altalanos elméleti alapvetést foglalja
Ossze. Itt targyalja a szerz6 a kozlekedés jelent6séget,
fogalmat, céljat és termel6képességét, a kozlekedésnek
adgazatokra valo felosztasat, valamint a kozlekedést
okoz6 és akadalyoz6 tényezdket. Viszonylag részletesen
foglalkozik a kozlekedéstudomannyal, annak rendszer-
tani helyzetével és &sszefiiggéseivel, majd — kilon fe-
jezet keretében — a kozlekedés és a tarsadalmi terme-
1és kapcsolatat mutatja be. ,,A kozlekedés Gizemi jellem-
z6i” c. fejezet a biztonsag és a teljesit6képesség legfon-
tosabb kérdéseit dolgozza fel. Az ezt kdvet6, ,,A kozle-
kedés gazdasagtandnak fébb kérdései” c. hosszabb feje-
zet — amely dr. Kadas Kalman egyetemi tanar mun-
kdja — a kozlekedésnek az ujratermelésben betdltott
szerepével, a kozlekedésgazdasag szerkezetével, a gaz-
dasagi torvények és Osszefliggések érvényesilésével a
kozlekedésben, a szallitasi koltségekkel és a dijszaba-
sokkal, a kozlekedés gazdasdgossaganak (hatékonysaga-
nak) fokozéasaval és gazdasagi tervezésével foglalkozik.

A masodik (alkalmazott) rész — a m( terjedelmé-
nek mintegy 70 szdzaléka — sorra veszi az egyes kozle-
kedési agazatokat, ismertetve a technikai elemeket: a
palyat, a jarm(ivet, a mozgatderét és az egyéb (allomasi)
berendezéseket, kitérve a hazai kozlekedés helyzetére,
fejl6désére is. A szerzd a legrészletesebben a szaraz-
foldi kozlekedéssel: a kdzuti, vasuti és a varosi kozleke-
déssel foglalkozik. Ezt kdvetéen targyalja a vizikozleke-
dést, mégpedig kilon a tengeri és a belvizi hajézast. A
légikozlekedésrél sz6ld fejezet ugyancsak két részre: a
léghajozasra és a replil6kozlekedésre oszlik. A gazdag
anyagot azutdn a postardl, a cs6vezetékes szallitasrdl,
valamint ~a szallitmanyozasrol és idegenforgalomrol
sz616 rovidebb fejezetek egészitik ki.

Remélhetd, hogy dr. Vasarhelyi Boldizsar professzor
Gj kényve — az egyetemi oktatds célkit(izésein tGlme-
néen — fokozza majd az érdekl6dést a kozlekedés alta-
lanos elméleti — kozlekedéstani — vonatkozésai irant,
segit elmélyiteni a kozlekedés kilonb6zé teriletein mi-
kodé miszaki, gazdasagi és egyéb szakemberek kozle-
kedési kultirajat, és ezen keresztil elébbre viszi a hazai
kozlekedéstudomany fejlédését is.

Kozlekedésugy
195 4bra,

Ternai Zoltan: Gépkocsik 6nmikodé tengelykapcsoloi
és sebességvaltoi
Bp. 1960. Miszaki Kdnyvkiado, 228 I. 301 abra,
ara kotve 39— Ft

Az onm(ikdd6 er6atviteli szerkezetek (tengelykap-
csolék és sebességvaltok) nemcsak a gépkocsi vezetését
teszik kényelmesebbé, de altaluk a kozlekedés is gyor-
sabba és veszélytelenebbé valik, minthogy a kapcsola-
sok nem vonjak el a vezetd figyelmét a forgalomtdl.
Emellett e szerkezetek a gépkocsi lzemét is elénydsen
befolyasoljak. Mindezek miatt az utébbi években mar
mjllioszamra épultek 6nm(kodd erbatviteli szerkezettel
ellatott gépjarmivek.

Ternai Zoltdn — tébb autés szakkdnyv .ismert szer-
z6je — 0j kdényvében magyar nyelven els§ izben fog-
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lalja 0ssze az 6nm(ikddd erbatviteli szerkezetek altala-
nos kialakitasi elveit, mikodésiiket és kezelésiiket, anél-
kil, hogy az elméleti kérdésekre, -valamint a javitasra
kitérne. (Ez utobbit a szerz6 egy ezutdn megirand6 mi-
vével kivanja poétolni.)

A konyv bevezet6 fejezete el6szor az 6nm(ikodd er6-
atvitel jelent6ségével, a szerkezetek fejl6désével és faj-
tdival, az ilyen szerkezetekkel izemben tartott gépko-
csikkal foglalkozik. Ezt koveten a szerz§ részletesebben
bemutatja, az 6nm(@kod6 tengelykapcsolékat, az 6nm(-
kédé mechanikus sebességvaltomiveket, az 6nm(kodé
hidraulikus nyomatékvaltokat, végil a hidraulikus nyo-
matékvaltéval egybeépitett mechanikus sebességvaltd-
miveket. Ennek sordn nemcsak a napjainkban hasznalt
elterjedtebb berendezéseket ismerteti, hanem azokrél a
megoldasokrol is megemlékezik, amelyeknek tomegg'yar-
lasara nem kerilt sor, de szerkezeti szemponthdl érdek-
I6désre tarthatnak igényt.

Tekintettel a hazai gépjarm(ipark rohamos ndveke-
désére, a gépkocsi irant érdekl6d6 olvas6kdzonség foko-
z6d6 igényeire, Ternai Zoltdn Gj mive bizonyara ha-
sonlé keresletnek 6rvend majd, mint el6z6 konyve, a
tobb kiadast megért ,,Korszerli gépkocsiszerkezetek™,
amelyben az 6nmUkoéd6 tengelykapcsolék és sebesség-
valtok témaja csak igen sz(ik terjedelemben kerilhetett
targyalésra.

A Posta Kisérleti Intézet Koézleményei I. kotet

Bp. 1959. Kozlekedési Dokumentacios Vallalat, 56 1.,
48 abra

A Postavezérigazgatésag elhatarozta, hogy a 68 éve
mikddé Posta Kisérleti Intézetnek, tehat az orszag
egyik legrégebbi kutatdintézetének beszamoldit kotetlen
idorendben megjelené kozleményekben bocsatja a ma-
gyar hiradastechnikai intézmények, a barati allamok
kutatéintézetei, valamint az érdekl6d6 szakemberek
rendelkezésére.

A most megjelent elsd fiizet olyan kérdésekkel fog-
lalkozik, amelyek ma a posta stlyponti feladatai.

A kiadvanyban a kdvetkez6 dolgozatok szerepelnek:
Lajtha Gyorgy: Uj vivéfrekvencids tadvkabel ergsitési
rendszer tranzisztoros er@sitével; Régeni LA&szl6: Nem
tokéletesen foldelt kdpenyl kabelek védétényezdbje; Ré-
geni Lé&szl6: Kabelburkolat védétényezdje a hangfrek-
vencias savban. Farkas Vilmos: Tranzisztorok felhasz-
nalasi lehet6ségei az atviteltechnikaban; Molnar Janos—
Kiss Zoltin—Csepreghy-Horvath Kéazmér: Televizids
antenna kozelterében elhelyezett kép- és hangmoduléacié
biztositdsa vevBantenna és vevGkészilék-rendszerrel,
amelyek a szomszédos csatorndban mikodnek, a modu-
laciéos anyagot messze a horizonton tulrél kapjak;
Gyorgy Tibor: Amplitudo-modulaciés radiéadé-beren-
dezések géphangviszonyai és a zajszint csOkkentése
kompenzatoros eljarassal; Pinkert Béla: A poléros ve-
gylletek szerepe a szigetel6 olajok hasznalatésaganak
megitélésében.

Egyesileti hirek

A ,,G6zluzem( flitéhazak atalakitdsa Diesel-lUzemre” c.
palyazat dijainak odaitélése

A mult évben kiirt nyilvanos, jeligés egyesileti pa-
lydzatra, a kitlizétt hataridére 10 palyamunka érkezett
be, amelyek kozil egy palyazat szabéalytalan volt és
emiatt érvénytelennek mingsilt. A palyazatokat a Koz-
lekedési Tagozat altal kijeldlt biralé bizottsag biralta el,
amely a kdvetkez6képpen dontott:

Az 5000 forintos els6 dijat Trencséni Zsigmond gé-
pészmérndknek (MAV Vasuttervez6 U. V.), a ,,Harminc-
hetes” jeligéjli palyamunka szerz6jének itélte oda.

A bizottsdg megallapitotta, hogy a palyamd igen
gondosan megfogalmazott és logikusan felépitett tanul-
many. Foglalkozik azokkal az &ltalanos alapelvekkel is,
amelyeket a vontatasi telepek kialakitasanal figyelembe
kell venni. Kulén targyalja a kis motorszinek berende-
zéseinek problémait, de kitér a kisegit6 forduldteiepek
berendezéseire is. A tanulmany épitési szemponthdl is
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igen értékes adatokat tartalmaz. Felméri azt a helyiség-
igénycsokkenést is, ami a diesel-vontatas bevezetésével
mutatkozik. Foglalkozik a vontatasi telepek osztalyoza-
saval, a vaganyzattal,~az lizemanyagellatassal, a vizfel-
adas kérdésével. Részletesen targyalja a szertarak, ja-
vitdszin, muhelyek laboratérium, alkatrészmosé és pré-
baterem épitési és epuletgepeszetl kérdéseit, a daruk,
sullyeszt6k, emelék épitésével kapcsolatos problémékat.
Végul felsoroldst ad a szikséges irodai és szocialis
helyiségekr6l.

Kisebb hianyossaga a tanulmanynak, hogy nem tar-
gyalja tételesen a g6zmozdonyizem jellemz6 miveleteit,
illetdleg azt, hogy ezekb6l melyek maradnak meg a
diesel-Uzemnél, és milyen Gjak kapcsolédnak ezekhez.
Igy nem eléggé tér ki az atmenet problémaira.

A meghirdetett mésodik és harmadik dijat a biralé
bizottsdg Osszevonta, illet6leg harom, arra érdemes pa-
lyaz6 kozott osztotta meg oly moédon, hogy egy db 2000
forintos mésodik dijat és két db 15001500 forintos har-
madik dijat adott ki.

A 2000 forintos masodik dijat a ,,Gazdasagos Diesel-
tzem” jeligéji palyamunka szerz6jének, Harmati San-
dor gépészmérnoknek (MAV Vasuttervezé U. V.) itélte
oda a biralé bizottsag

A maésodik dijjal jutalmazott palydzat — a biralé
bizottsdg megallapitadsa szerint — szépen atgondolt, igen
értékes mi. A fit6hazi technologiat két részre: az tizemi
és karbantartasi részre osztja, majd szakszer(ien tar-
gyalja az egyes munkafolyamatokat. Kiléndsen nagy
sulyt helyEz a gézolajszereld berendezésekre. Egészen (j
gondolatokat, illetéleg problémakat vet fel a kendolaj-
feladassal kapcsolatban. A sillyesztéssel roviden fog-
lalkozik, viszont részletesen targyalja az emelés kérdé-
sét. A palyam( 4&ltaldban az 6sszes problémaékra kitér
— és ez teszi igen értékessé —, csak az aranyositas nem
egészen sikerdlt.

Gondot fordit a szerz6 a g6zuzemrdl a diesel-
lizemre vald attérés megoldésara is. Ismerteti ennek
épitészeti feldatait, foglalkozik a diesel- és g6ziizem el-
valasztasanak, valamint a mozdonyszin tetdszerkezeté-
nek épitési megoldéséval. Targyalja a csatomaszélesités
kérdését, a fltes, szell6zés, vizellatds, viztisztitds, vizel-
vezetés és vilagitas technikai megoldasat.

Az 1500 forintos egyik harmadik dijjal jutalmazta a
biralo blzottsag a ,Gazolaj” jeligéju palyamunkat,
amelynek szerzéje Haller Emil gépeszmérndk, a szom-
bathelyi MAV Igazgatésag dolgozdja.

A tanulmény alapja a motorszinek &ltal végzend6
id6szakos vizsgalatok mi(iszaki és szervezési feladatai-
nak megoldasa. Ez alapon harmas tagoz6dasban: — koz-
ponti motorjavité mihely — igazgatésagi (korzeti) ja-
vitdszin — motorszin — targyalja a javitasi munkak ki-
vitelezését. Részletesen foglalkozik az atalakitand6 g6z-
mozdonyszinek vilagitasaval, flitésével, fistelvezetésé-
vel és egyéb miszaki berendezésével. Igen figyelemre
méltd az emel6krél és sullyesztékrdl, valamint a daruk-
rél irt miszaki jellemzés. Uj gondolat, hogy bizonyos
esetekben a futédarut is el lehet a szabadban helyezni.
A villamos targoncéak és palyakocsik szerepér6l részle-
tesen tdjékoztat, tovadbba igen értékes Utbaigazitast ad
a probapadok és olajszerel6-telepek létesitésének fébb
szempontjaira nézve is. Altaldban az &sszes lzemi be-
rendezésekkel foglalkozik, kivéve az akkumulatortoltd

berendezést. A csatolt rajzok jol alatdmasztjdk a szo-
vegben foglaltakat. Igen figyelemre mélté, jelents pa-
lyazat.

Ugyancsak 1500 forintos harmadik dljjal jutalmazta
a biralo bizottsag a ,,Szekesfehervar jeligéjd palya-
munkat, amelynek szerz6je Sz6cs Istvdn gépészmérndk,
a Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium 1/7. A. oszta-
lydnak dolgozéja.

A tanulméany kulon targyalja a kdrcikkalaprajzu és
a négyszogalapu flté6hazak atalakitasat diesel-tizemre,
és megfelelé sulyt helyez az &tmeneti id6szak problé-
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maéira is. Tobb célszer( és haladé szelleml javaslatot
tartalmaz. Hasznos U(tbaigazitdst ad a meglevé mozr
donytipusok emelésével kapcsolatban, s ugyanakkor vi-
lagos rajzokkal is kiséri a szoveget. Altalaban mindent,
ami a diesel-Uzemre val6 atallashoz sziikséges, meg-
emlit, s6t egy igen értékes koltségvetést is mellékel,
amely hozzavet6leg tajékoztat egy dieselmotor-szin épi-
tésével kapcsolatos beruhazasi osszegekrél. A korf(it6-
hdzak atalakitdsanak problémajat harom variaciéban,
rajzokkal aldtdmasztva targyalja. Bar igen jelent6s,
szakszer(i palyamunka, hianyossdga, hogy a palyazat-
?aln kiirt atfogé problémat rovid terjedelemben dolgozza
el.

A fenti palyadijak kiosztdsa az egyesilet Vasutgé-
pészen Szakcsoportjanak februar 23-an rendezett klub-
napjan megtortént.

Ifjisagi ankét

Az egyesiilet Gépjarmiikdzlekedési Szakcsoportja —
a Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium VI. F6oszta-
lyaval kozésen — februar 9-én egésznapos ankétot ren-
dezett az 1958—1959. években végzett autdés szakos koz-
lekedési tUzemmérndkok problémdainak megvitatasara.
Az ankéton — a szakcsoport vezetdin és a fiatal mérno-
kokon kivil — részt vettek Féldvari Laszl6 miniszter-
helyettes, az egyesiilet tarselndke, az egyetem tdbb pro-
fesszora, a Kozlekedés- és Postalgyi Minisztérium, a
Foévarosi Kozlekedési lgazgatésag és Autékozlekedési
lgazgatosagok képviseldi.

Feledy Béla megnyitdja utdn Hidasi Gydrgy f6-
osztalyvezetShelyettes, a Gépjarmikozlekedési Szakcso-
port elndke ismertette az ankét céljat, amely szerint a
gépjarm(ikdzlekedés vezetdi és az egyetem tanarai meg
kivanjak ismerni a fiatal mérnokok problémait, az
életbe vald beilleszkedésiik nehézségeit azért, hogy a to-
vabbiakban segitségikre lehessenek. Az élet iskolaja-
ban — mondotta Hidasi elvtars — a szaktudas mellett
még két fontos tantargyat kell elsajatitani: a helyes
emberi magatartast és a j6 emberismeretet. A gépjar-
mikdzlekedés hazankban is hatalmas fejl6dés el6tt all
és a fiatal mérnokdk sokat tehetnek az agazat fejlesz-
tése érdekében. A KPM Autdkodzlekedési Féosztalya bi-
zalommal varja a fiatalok részér6l a helyes kezdemé-
nyezéseket.

A vita sordn szamos hozzaszélas hangzott el, ame-
lyek igen értékes és figyelemre méltd6 megallapitasokat
tartalmaztak. Javaslatot tettek a gyakornoki év alatt a
miszaki gyakorlati id6 tartamanak novelésére, az egye-
temi oktatdsba az autévillamossagi ismeretek folvéte-
lére és a szerszamgepgyakorlat kiegészitésére, valamint
az egyes tantargyak oraszam-aranyainak felulvizsgala-
tara. Foglalkoztak a vidéki tovabbképzés nehézségeivel,
a belfoldi és kilfoldi tapasztalatcsere kérdésével, az (j
jarmitipusok megismerésének akadalyaival. Folvetet-
ték a tulterhelés okozta hatranyokat, az egyes vezeték
részérél tapasztalt féltékenységet, a szakmunkasok és
segédgépkocsivezet6k oktatasanak hidnyossagait, a lét-
szam- és bérezési kérdéseket, az anyag- és alkatrész-
ellatds, valamint a javitdsok teriiletén mutatkoz6 el-
maradéasokat.

Az egyetem részér6l dr. Kadas Kalman és Turanyi
Istvdn professzorok valaszoltak a folvetett kérdésekre,
kiemelve, hogy az autévillamossag és mas miszaki
targykorok behatoébb elsajatitasara a végleges tantere
kidolgozasa maédot ad; ugyanakkor a gazdasagi és for-
galmi ismeretek fokozott hasznositdsara az Uzemmér-
noki munkakdrben nagy szikség van.

Az ankét eredményeit Feledy Béla foglalta &ssze,
kiemelve a felmerilt legfontosabb problémékat. Fél-
kérte az AKIG fémérndkoket, hogy tébbet foglalkozza-
nak a fiatal mérnokokkel, mert ez a garda rovidesen a
legnagyobb segitséget fogja nyujtani munkajukhoz. Hi-
dasi Gydrgy zarobeszédében a vezetés szinvonaldnak
emelésével foglalkozott, amely téren az Gj mérndkok
munkéja dont6 fontossagu. Varadi Jozsef
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T merndki alkotas tértenete
A Kelet, Egyiptom, a gérogok, romaiak viz-, Gt-, hid- és egyéb épitéseivel, a mérnoki
tudomanyok allasaval, anyagaval, mddszereivel, nagy kultdrmérndki alkotasaival is-
mertet meg benninket ez a kdnyv. A kozépkor viszonylagos hanyatlasa utan elvezet
a természettudoméany nagy gondolkodéinak felismeréséig; bemutatja az Gj tudomany-
agak: a statika és a talajmechanika kialakul&sat, az egyiptomi piramisépit6kt6l a mai
hatalmas csatornékig, alagutakig és a csodas volgyzarogatakig.

360 oldal 292 abra Ara kétve 57— Ft

BOLCSKEI—CSABA—LANG—MITICZKY:

Vasbetonhidak

A XX. szdzad hagyoméanyos épit6anyagai — mindinkabb hattérbe szorulva —uj épi-
téanyagoknak, szerkezeteknek adjak &t helyuket. A hidépitésnél immar hagyomanyos
vas- és acélszerkezetek helyét mindinkabb vasbetonszerkezetek tdltik be. A magyar
miszaki irodalomban elsé izben jelent meg a vasbetonhidakat ilyen 6sszefoglaléan
targyald md.

276 oldal 449 abra Ara kétve 66— Ft

ELEKES—SZANISZLO—ISEPY:
Vasuti jegyvizsgalok zsebkonyve

A vasUti jegvvizsgaloknak szolgalat kozben a vonaton nem Aallnak rendelkezésre azok
a hivatalos dijszabasok és utasitdsok, amelyek a szolgalattal kapcsolatos tudnival6-
kat tartalmazzak. Ez a kdnyv a sokféle hivatalos kiadvanybdl kigy(jtve tartalmazza
a szlikséges anyagot, példakkal illusztradlva megmagyarazza és Utmutatdst ad a gya-
korlatban el6fordulé vitds elszdmolasi kérdések azonnali helyes elddntésére.

480 oldal Ara kotve 38— Ft

HENDEL JOZSEF:
Vasutallomasok tervezése

Az egyre fokozodd és egyre nagyobb biztonsagot igényl6 vasati forgalom az eloszté-
szervekkel, az alloméasokkal szemben is egyre magasabb kdvetelményeket tdmaszt.
Ez az els6 magyar nyelvii, az alloméasi vaganyzatokkal foglalkozé szakkdnyv.

384 oldal 238 abra Ara kotve 43— Ft

MOSONYI|—PAPP :

M lGszaki foldtan

A konyv az épitészet, az alapozas, a mélyépités, tovabba az Gtépités, folyészabalyozas,
gatépités, ontdzés, végul a kilszini fejtés: k6- és homokbanyaszat alapvet6 geolodgiai
ismereteit tartalmazza, elsésorban a hazai vonatkozasokat és lehet6ségeket tartva
szem el6tt.

Ismerteti a foldtani és a talajmechanikai alapfogalmakat, majd az alapozéas foéldtana
utan a létesitmények épségét veszélyeztetd tényezdket. Ezt kovetik a felszini vizekkel
kapcsolatos mérnoki feladatok.

534 oldal 455 abra Ara kotve 96— Ft

UJDONSAG:
TERNAI ZOLTAN: Onmiikéds gépkocsi tengelykapcsolok és sebességvaltok
Ara kotve 39— Ft

Fenti konyvek beszerezhetdk, illetve megrendelhet6k az
ALLAMI KONYVTERJESZTO VALLALAT kényvesboltjaiban

Szakbolt: ERKEL KONYVESBOLT,
Budapest, VI., Lenin krt. 52.



