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A magyar kozlekedés 15 éve

Felszabaduldsunk 15. évében a népgazdasag
valamennyi aga, egész dolgoz6 néplink szamvetést
készit Gj életinkrdl : felsorakoztatjuk e masfél
évtized kizdelmeit, eredményeit, alkotasait, fel-
mérjiik a szocializmus épitése sordn eddig meg-
tett utat.

Ennek a nagy szamvetésnek egyik nélkiilézhetet-
len része a kozlekedés eredményeinek attekintése,
értékelése.

A kozlekedés — amellett, hogy 6nall6 népgaz-
dasagi &g, — a tobbi népgazdasagi agak kiszol-
galoja, egész tarsadalmi-gazdasagi életiink fejl6-
désének egyik legdinamikusabb tényez6je ; ezer
és ezer széllal szov6dik dssze mindennapi életiink-
kel éppugy, mint tovabbi orszagépit6, a szocia-
lizmus maradéktalan megvalositasat szolgalo,
nagyszer(i terveinkkel. A magyar kozlekedés fej-
I6desében, problémaiban tehat nemcsak a koz-
lekedési dolgozok tdbb szazezres tdmege, az ezzel
foglalkoz6 munkasok, szakemberek, mérnokok
és tuddésok érdekeltek, de egész dolgoz6 népiink,
orszagunk valamennyi lakosa is, akik — igy vagy
Ugy — a sajat életszinvonaluk alakulasaban is
lemérhetik a kozlekedés munkajanak eredményes-

ségét.
Hogy milyen mélyrehaté a kozlekedés szerepe
az orszag életében, arr6l — sokkal jobban, mint

mas torténelmi id6északok — az eltelt 15 év tor-
ténete tanUskodik. Mi, a legutols6 masfel év-
tized szemtanui és részesei tudhatjuk a legjobban,
mit jelent az, amikor széthullik egy orszag koz-
lekedési rendszere és a sz6 szoros eértelmében
megbénul a gazdasadgi és kulturalis vérkeringés.
Ma méar — a sok kiizdélmes esztendd zsufolt él-
ményei utan — mindez igen tavolinak tlinik, —
de éppen ezért nem art emlékezni ra. Elért ered-
ményeinket, a szocialista épités vivmanyait akkor
tudjuk értékelni igazan, ha néha visszapillan-
tunk : milyen mélyrdl is jutottunk idaig.

A maésodik vilaghaboru pusztitisai, az esztelen
fasiszta dulas hazankban dont6en és elsdsorban
a kozlekedés eszkozeit stjtotta. JOI mutatja ezt
az az adat, hogy az orszag 6sszes haborus kéaraibdl
a kozlekedésre 16,8% esett ; az az 0sszeg — 1938.
évi peng6értekben — 3689 milli6 peng6t tett Ki.

Az elszenvedett rombolasok tdlnyoméan,
66,3%-ban a vasutat sujtottdk. A felszabadulaskor
a vasUtnak egyetlen olyan vonala sem volt,
amelyen a forgalom kisebb-nagyobb rongalédasok
miatt meg ne bénult volna. A személykocsik
60%-4at, a teherkocsik 74%-at, a mozdonyok
43%-4at nyugatra ,,menekitették”. Ugyanakkor az
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orszag teriiletén maradt vasiti jarmlvek 50—
60%-a is elpusztult vagy megrongalédott. A va-
suti épileteknek is csaknem fele a haborus pusz-
titdsok aldozata lett.

Kozuthalézatunk allapotara jellemzd volt, hogy
a habord soran tébb mint 1 milli6 m2 pormentes
burkolat és kb. 1,2 milli6 m2 makadamburkolat
rongalodott meg. Az 50 m-nél nagyobb hidak-
ban 90%-o0s volt a veszteség ; a Duna és a Tisza
valamennyi Indja elpusztult, koéztuk Budapest
hidjai, amely a févéros biiszkeségei voltak. Gépjar-
mdallomanyunk mintegy 90%-o0s veszteséget szen-
vedett ; a felszabadulaskor jéforman nem volt
hasznélhatd gépkocsi az orszagban.

Hajozasunk veszteségeit az jellemezte, hogy
folyami hajoparkunk nagyobb részét nyugatra
hurcoltak, masik részét elsillyesztették. A folyami
hajéallomanyunk 97%-a rongalédott meg vagy
pusztult el. A Csepeli Nemzeti és Szabadkik&t6
raktarainak tébb mint 60%-a, a daruink 90%-a
esett aldozatul a haboranak.

A légikozlekedés berendezéseiben, a repll6terek-
ben és a jarm(iparkban csaknem 100%-o0s volt
a veszteség.

Budapest varosi kozlekedésének veszteségeit —
a Dunahidak teljes elpusztitdsa mellett — a vil-
lamos fels6vezetek 84%-0s pusztuldsa, a villamos
kocsipark 78%-0s sériilése vagy pusztulasa jel-
lemezte.

Végil a Posta veszteségeit mutatja, hogy a szal-
litészolgalat jarmdallomanyanak tébb mint fele
elveszett vagy tonkrement, a légvezetékes tav-
beszél6- és tavird-haldzat 70—80%-a elpusztult,
a budapesti automata kdzpontok kozll egy sem
maradt épen.

E rideg szdmok a magyar kozlekedés teljes
pusztulasat, csaknem reménytelen allapotat tiuk-
rézték. Err6l a mélypontrél indult el az Ujja-
épités hdsi munkaja, amely orszagunk torténeté-
nek orok idékre egyik legdicsébb id6szaka marad,
olyan id6szaka, amelyben népiink valdsagos cso-
dat vitt véghez.

A sotét reménytelenség napjaiban el6szoér a
Szovjetunio segitsége és a Magyar Kommunista
Part lendlletes szervez6 munkaja, iranyitasa
ontott erét az orszag dolgozdiba, koztik a koz-
lekedés dolgozéiba is.

(A felszabaditd szovjet hadsereg mdiszaki alaku-
latai nagy lendilettel mindjart hozzafogtak a
legfontosabb hidak, vasltvonalak helyreéllita-
sdhoz ; els6sorban az & munkéjuknak volt ko-
szonhet6, hogy a vasuti és kozati forgalom — a
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legszilkségesebb meértékben — rovidesen meg-
indulhatott.

Abban az id6ben a donté feladat a vasut helyre-
allitdsa voltamért — kontinentalis fekvési or-
szagunkban — a vasUt a kozlekedési rendszer
gerince. Az 1937. évi adatok szerint az aruszal-
liths 85,4%-at, a személyszéllitas 56,9%-at a
vasut teljesitette  (arutonnakm-ben, illet6leg
utaskm-ben).

Partunk — vilagosan felismerve, hogy lerom-
bolt és kirabolt orszdgunkban a gazdasagi, tar-
sadalmi és kulturalis élet megindulasa alapveten
a vasut Ujjaépitésétdl figg — 1945. majus 20-an
kiadta a hiressé valt, torténelmi jelszot : ,, Arccal
a vasit jelé!” Ennek nyoman az egész orszag
népe — a kommunistdkkal az élen — dnkéntes
munkaval segitette a vasutasok lelkes Ujjaépité
munkéajat. Megindult hazankban az els6 nagy-
szabasl versenymozgalom, 500 mozdony és 10 000
teherkocsi helyredllitasaért. A verseny hatalmas
lendiletéb8l nagyszer(i eredmények szilettek,
amelyre ma is, 15 év tavlatabdl biszkén emlékez-
hetnek a wvasOt dolgozéi. Mindennek nyoman
hazankban a vasuti kozlekedés nemcsak, hogy
rovid id6n belll az egész orszagban megindul-
hatott, de 1947-ben, az els6 haroméves terviink
els esztendejében mér elértik az 1937/38. évi
teljesitmények szinvonalat.

Kozlekedésiink ujjaépitésének maésik hési feje-
zete a hidak helyredllitasa. Az egész orszag figyelte,
lelkesitette és segitette a Kossuth-hid, a budapesti
déli osszekot6 vasati hid, a Szabadsag-hid, az
algy6i Tiszahid és méas hidak épitéinek munkajat.

A hidak helyredllitasa és a gépkocsiallomany
gyors megnovekedése folytdn a kozUti kozlekedés
is rohamos fejlédésnek indult. A tehergép-
kocsin szallitott aruk salya pl. 1947-ben mar
tobb mint kétszer annyi volt, mint kozvetlenil a
hébora el6tt.

A Szovjetuni6 segitsége tette lehetévé 1946-ban
a hajozés és a légikdzlekedés meginditasat, rendel-
kezésre bocsatvan az akkor megalakult vegyes-
véllalatoknak, a Magyar—Szovjet Hajézési Rt-
nak, valamint a Magyar—Szovjet Polgari Légi-
forgalmi Rt-nak a szilkséges jarm(iparkot és géepi
felszerelést.

1946-ban a Postandl is lezéarult az (jjaépités
els6 szakasza, amelynek soran sikeriilt a postai
és tavkozlési forgalmat Gjra meginditani.

Az (jjaépités hatalmas munkajaban fordulé-
pontot jelentett az els§ haroméves terv célkitlizé-
seinek megvalositasa. A terv végrehajtdsa —
2 év és 5 honap alatt — a kozlekedés legsulyosabb
haborls karainak helyredllitasat is biztositotta.

A haroméves terv a kozlekedés fejlesztéseére,
beruhdzésaira 1,5 millidrd forintot iranyzott eld,
amelyet azonban tébb mint 40%-kal tdltelje-
sitettiink ; 0Osszesen 2156,6 millié forintot for-
ditottunk kozlekedésiink fejlesztésére. Ily mddon
a kozlekedés a héroméves terv beruhazésainak
tébb mint 20%-at kapta. Ennek az 6sszegnek
mintegy felét a vasUt Ujjaépitésére és fejleszté-
sére, kb. 20%-at pedig hidjaink Gjjaépitésére for-
ditottuk.
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Ebben az id6szakban a vasitnal — az Gjjaépi-
tési munkakon fellil — mar 0 épitkezésekre is
sor kerllt. igy pl. megkezdddoétt Budapest-
Ferencvaros személypalyaudvar bdvitése, a nyir-
egyhédzai 0j allomasépulet épitése ; Kornye—
Oroszlany kozt 0j wvonal, Miskolc—Saj6ecseg
k6zt Uj masodik vagany épllt sth. Az el6iranyzott
5 nagy vasuti hid helyett 6 hidat épitettiink meg.

Megkezd6édott a korszer( biztositoberendezések
épitései is ; ezek kozul kiemelkedett Budapest-
Ferencvaros &llomas biztositoberendezése, vala-
mint az els6 hazai automatikus térkdzbiztositd
berendezés megépitése Budapest-Ferencvaros és
Budapest-Kelenfold kozott. Ujjaépultek a hegyes-
halomi vonal villamos berendezései és kezdetét
vette a miskolci vonal villamositdsa. Nagy tem-
ben haladt el6re a jarmlvek ujjaépitése, s6t Uj
g6zmozdonyokat, valamint személy- és teher-
kocsikat is szereztiink be. Ezzel parhuzamosan
megindult a wvasati mhelyek Ujjaépitése is.
Budapest-Nyugati pu.-on — a darabaruforgalom
megjavitasa érdekében — (j, korszer(i rakodoponk
épult. A haroméves terv egyik legnépszeriibb alko-
tasa a MAV Széchenyi-hegyi Uttérévasut, amely-
nek atervidészakban a Széchenyi-hegyt6l Sagvari-
ligetig terjed6 része készilt el.

A jelent8s épitkezések mellett nagy valtozasok
kovetkeztek be a vasUt szervezetében, egész sor
Uj szabalyozast vezettek be, amelyek a munka-
termelékenység novelését, a kocsiforduldidé csok-
kentését, a gazdag szovjet tapasztalatok, Uj mun-
kamodszerek &tvételét eredményeték. Ebben az
id6szakban jelentds lépést tettiink el6re a szocia-
lista munkaerkdlcs tudatositasa, a munkaver-
senymozgalmak kibontakoztatasahoz sziikséges fel-
tételek megteremtése terén is.

Mindezek eredményeként a vasut a haroméves
terv soran teljesitményeit lényegesen novelte :
az arutonnakm 148,6%-ra, az utaskm 222,3%-ra
novekedett, az 1938. évi teljesitményekhez vi-
szonyitva.

A héaroméves terv megvaldsitdsa biztositotta
koézathalézatunk teljes helyreéllitdsat, amellett
164 km hosszban korszer(i, Uj utakat épitettlink
és tdbb mint 600 km-rel noveltiik bekoét6atjaink
hosszat. Megépult a Margit-hid, a Lanchid, a
szolnoki, szegedi és vasarosnaményi kozuti Ti-
szahid, s6t megkezdtik a budapesti Arpad-hid
épitését is.

Gépjarmdallomanyunk a terv idészakaban mint-
egy masfélszeresére ndvekedett, s a tehergép-
kocsik szdma elérte a habort el6tti alloméany
2,5-szeresét. A haroméves terv idején tortént
meg a teherautokozlekedés és a javitoipar alla-
mositasa, majd szocialista atformalasa, szervezeti
kialakitasa is, ami a késébbi nagyaranyl fejlédés
alapjait vetette meg. Megépiilt a budapesti Engels-
téri autobuszpalyaudvar, tovabba szamos for-
galmi telep és javitom(hely, Iényegesen ndveke-
dett az autobuszhalozat. Az 1938. évi teljesit-
ményekhez viszonyitva a teherautokdzlekedés
arutonnakm teljesitménye 223,4%-ra, az auto-
buszkdzlekedés utaskm  teljesitménye  pedig
289,2%-ra emelkedett.
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A hajozas fejlesztésére, Ujjaépitésére is jelentds
Osszegeket forditottunk, ezen felil forgalomba
allitottuk a nyugatra hurcolt, de a Szovjetunié
segitségével visszakapott hajoparkunk jelent8s
reszét. Végrehajtottuk a hajozas teriuletén is az
allamositast. A hajozas ily médon Ujra a hazai
kozlekedés szamottevd, teljesit6képes agazata lett,
s teljesitményei altalaban elérték a habori elbtti
szinvonalat.

A légikozlekedés fejlesztését elsésorban a vidéki
repll6terek Ujjaépitése tette lehetévé. A terv-
idészak végén mar 5 teljesen Ujjaépitett és fel-
szerelt vidéki repul6tér allott a belfdldi légifor-
galom rendelkezésére.

A Posta Ujjaépitése a haromeéves tervben lénye-
gében befejez6dott. Teljesitményei elérték, sét
tavkozlési vonatkozasban lényegesen meg is ha-
ladtdk az 1938. évi teljesitményeket.

Az els6 haroméves terv id6szakdban tehéat a
magyar kozlekedés Ujjaépitése tulnyomédan befe-
jez6dott. Kozlekedésiink dolgozoi sikerrel birkéz-
tak meg az orszag Ujjaépitésébél redjuk harulg,
stlyos feladatokkal.

Barmily sikeres is volt azonban az els§
hadroméves terv végrehajtasa, zémeében csak a
régi, korszeriitlen kozlekedési berendezéseket, pa-
lyakat és jadrmiveket keltette ismét életre, gyak-
ran csak provizorikus formdaban, annak érdeké-
ben, hogy a forgalmat valahogyan le tudjuk bo-
nyolitani.

Kozlekedésiink fejlédésében az els6 Otéves terv
nyitotta meg a nagyobb tavlatokat. Biztositani
kellett a szocializmus épitésével, az ipar és a
mez8gazdasdg nagyaradnyl fejl6désével  jaro
aru- és szemelyforgalom lebonyolitasat, kiulonosen
az 0j ipari és banyalizemek, telepiilések bekap-
csolasat a kozlekedési hélozatba, a hatalmas
épitkezések anyagsziikségletének Kkielégitését, a
tobmeges munkasszallitasok, az életszinvonal emel-
kedésével megndvekedett személyszallitas lebo-
nyolitasat. *

Ezért az elsd otéves terv id6szakaban az osszes
népgazdasdgi beruhdzdsok 12,7%-4at, azaz 8,6
milliard forintot forditottunk a kozlekedésre.
Ebbdl kereken 37% a vasOtra, 18% a kozuti
kozlekedésre,. 9% a Postara és 36% a tobbi koz-
lekedési agazatokra jutott.

A vasut mdszaki fejlesztése soran a vonalhalézat
b6vitése zOmében az ipar és a banyészat fejlédését
szolgélta. Igen nagyjelent6ségl volt a Sztélin
Vasm( épitésével kapcsolatos belsé és kiils§ vo-
nalépités, az ajka—balinkai, a Bodajk—Balinka,
a Dudar—Dudarbanya kozétti sth. Gj vonalak
megépitése. A szétrombolt masodik vaganyok
helyreallitasanak folytatdsa mellett a szilik ke-
resztmetszetd vonalakon 0j masodik véaganyok
épultek, pl. Ké&polnasnyék—Martonvasar kozott.
Sor kerilt a nagyobb allomasok fejlesztésére,
korszer(isitésére. Budapest-Ferencvaros személy-
és teher pu., Miskolc rendezé pu. hatalmas aranyu
bévitése és fejlesztése nyoman ezek teljesitd-
képessége a tobbszordsére ndvekedett. Az emlitett
rendez6pélyaudvarokon a legkorszer(ibb véagany
fékkel felszerelt Gj guritodombok, &nmiikodé
valtéallitd berendezések, a tolatbmozdonyokra
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szerelt radi6 ado-vev6 készulékek teszik gyor-
sabba, biztonsagosabba és gazdasagsabba az elegy-
rendezés munkajat. Korszer(sitettik és bdvi-
tettik Székesfehérvar, Diosgy6r vasgyar, vala-
mint a hatalmasan megndvekedett szovjet—
magyar aruforgalom lebonyolitdsara szolgaloé Z&-
hony alloméast és mas alloméasokat. Elkészilt a bajai
kozuti és vasuti Dunahid, a végleges kettésvaganyu
budapesti déli dsszekdtd vasuti hid, a komaromi
Dunahid és a budapesti északi 6sszekot6 vasuiti
hid. A tervid6szakban jelent6s felépitménycse-
rére kerilt sor, noha ez nem lehetett olyjm mér-
ték(, mint amilyent az évtizedek 6ta elhanyagolt
palyak allapota megkivant volna. Jelentés fej-
I6dést értlink el a palyaépitési és fenntartési
munkak gépesitésében. Folytattuk a korszer(
biztositéberendezések épitését : Budapest térsé-
gében 4, illet6leg 3 fogalml automatikus térkdz-
biztosité berendezéseket, az egyvaganyu févo-
nalakon automatikus, illetéleg félautomatikus be-
rendezéseket létesitettiink  (Budapest—Kelen-
fold—Tatabanya fels6, Budapest—Nyugati pu.—
Cegléd—Szolnok stb.). A vonalvillamositassal is
elérehaladtunk ; a budapest—g06doll6i vonalrész,
valamint a budapesti kérvasut villamositasa tel-
jesen befejez6dott. A g6zvontatdsban jelentfs
eredményeket értlink el a kazanviz-kezelés ki-
fejlesztésével, a moséasok kozti km-teljesitmény
megndvelésével. A dieselmozdonyos vontatas
bevezetése érdekében elkésziilt az els6 600 LE-s
dieselmozdony. BOvilt a személy- és teher-
kocsipark is, bar korantsem a szikségleteknek
megfelel6 mértékben. A teherkocsiparkot féként
tejszallité tartdnykocsikkal, hit6kocsikkal és on-
urités, nagy raksulyu kocsikkal boévitettiik. Igen
nagyjelent6ségli miszaki fejlesztési 1épés volt,
hogy a tervid6szak elsé éveiben csaknem a teljes
teherkocsiparkot onm(ikodd légfékkel szereltik
fel, ami lehet6vé tette, hogy a tehervonataink
zomében légfékkel, kevesebb személyzettel, biz-
tonsagosabban, felemelt alapsebességgel kozleked-
hessenek. Jelentds eredményeket értiink el a szal-
litotartalyforgalom kifejlesztésében és a rakodasok
gépesitésében is.

Barmilyen jelentékeny volt is azonban a vasut
miszaki fejlesztése, az évr6l-évre novekv6 szal-
litdsi igényekkel nem tarthatott egészen lépést.
Ezért a feladatok megoldasdban dont6 maédon a
bels6 tartalékok feltarasara, 0j — nagyrészt
szovjet — munkamaodszerek bevezetésére, a vasutas
dolgozok hési helytallasara kellett tamaszkodni,
féleg az 6szi csucsforgalmak egyre fokozodd nehéz-
ségel kozepette. Az elegytovabbitasi rend kidol-
gozésa, a vonatforgalmi tervek bevezetése, a
menetiranyitd szolgalat kifejlesztése és szamos
mas, haladé munkamodszer meghonositasa tette
lehetévé a teljesitmények novelését. Mar az els6
haroméves terv utolsd évében kibontakoztak a
vasutas dolgozdk munkaversenymozgalmai. A 2000
tonnds mozgalom megdontétte a régi vonat-
terhelési normékat, az 500 km-es mozgalom no-
velte a mozdonyok atlagos napi km-teljesitmé-
nyét, a mosastol-mosasig mozgalom a gézmoz-
donyok két mosGjavitdsa kozti teljesitmények
hatalmas aranyld fokozasat tette lehetévé. Az
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iranyvonatképzés segitette a kocsiforduld-id6 le-
roviditését és az aruszallitds meggyorsitasat, az
onkoltségek csokkentését. Jelentdsen fellendilt
az Ujitomozgalom, is : a tervidészakban kereken
26 000 elfogadott ujitasi javaslatot nyujtottak be,
amelyek nyoman 163 millio Ft megtakaritas mu-
tatkozott.

Mikdzben a vasut mszaki és Uzemviteli fej-
lesztése hatalmas lépésekkel haladt el6re, mun-
kéaja egyre inkdbb beleilleszkedett a szocialista
tervgazdalkodasba, egyre jobban kibontakoztak
a szocialista vasut kérvonalai. Kifejl6dott a szél-
litastervezés rendszere, nemcsak a vaslt, de a
tobbi kozlekedési agazatok vonatkozasdban is.
A tervszer(iség fokozddasaval, a fuvaroztatd fe-
lekkel valé szoros kapcsolat nyoman jelent6sen
csokkent az észszer(itlen szallitasok mennyisége,
az egyes arucikkek atlagos szallitasi tavolséaga.
A fuvarozasok szabalyozasanak és a dijszabasok-
nak fejlesztése egyre jobban a szocialista épités
szolgalatdba allitottak vasati rendszeriinket.

Nagy fejl6dés mutatkozott a szakoktatas és
tovabbképzés, a szociélis, munkavédelmi, egész-
ségligyi és kulturdlis létesitmények, szervezetek
fokozatos kiépitésében, a dolgozokrdl vald szocia-
lista gondoskodasban is.

Mindezek eredményeként a vasut teljesitményei
— az 1937/38. evi teljesitményekhez képest —
az aruszallitasban csaknem megharomszorozéd-
tak (arutornnakm : 267,8%), a személyszallitas-
ban pedig tébb mint négyszeresére ndvekedtek
utaskm : 429,2%).

A mez6gazdasag fejlesztése, az Aallami gazda-
sdgok és termel@szovetkezetek megerGsitése ér-
dekében az els6 otéves terv soran jelentdsen Ki-
fejlesztettiik keskenynyomkoz(i gazdasagi vasu-
tainkat is: 275 km hosszban (j vonalakat épitet-
tink, a jarmdpark megtébbszordz6dott és az
aruszallitasi teljesitmények 5 év alatt a 12-
szeresére novekedtek.

Kozuthalézatunk fejlesztése soran jelentsen no-
vekedett az aszfalt- és betonutak hossza, nagy-
tottunk végre. Szamos Uj kozati hidat épitettink,
koztuk a budapesti Arpéad-hidat, a Pet&fi-hidat,
tovabba a dunafdldvari hidat és a polgéri Tisza-
hidat.

Allami  gépjarm(ikozlekedésiink kiléndsen ha-
talmas ardnyokban fejlédott. A tehergépkocsipark
az 1937. évinek mintegy négyszeresére ndvekedett,
amiben nagy szerepe volt a hazai gépkocsigyartas
kifejlédésének. A teherautdkdzlekedés arutonna-
kul teljesitménye a tervid6szak sordn mintegy
négyszeresére, az 1937. évinek pedig a tizszere-
sére ndvekedett. A teherautofuvarozas is szamos
Uj létesitménnyel gazdagodott, szervezete pedig
tovabbfejlédott. A szallitasi igényekhez képest
kisebb aranyban novekedett jarm(park elégtelen-
ségét itt is a belsé tartalékok mozgdsitasaval, a
gépkocsik jobb kihasznalasaval, a javitas szin-
vonalanak emelésével lehetett ellensilyozni. Az
orszagos menetiradnyitd szolgalat kiépitése, a pot-
és visszfuvarok biztositasa, a jarm(vek jobb ki-
hasznalasara iranyulé versenymozgalmak Kkifej-
lesztése, a szallitastervezés bevezetése nyoman a
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tehergépkocsik kihasznaltsiga — az 1938. évihez
képest — a futasi teljesitmény tekintetében a
kétszeresére, a szallitott arusuly tekintetében
pedig tébb mint hatszorosara ndvekedett.

A tavolsagi autobuszkozlekedés fejlédését a hazai
autdbuszgyartds megindulasa nagy mértékben
segitette. A tervid@szak sordn a jarm(park kozel
négyszeresére, az utaskm-teljesitmények pedig
tébb mint négyszeresére novekedtek. A vonal-
halozat tovabb bévilt és az autébuszkozlekedés
valdban orszagos kozlekedési rendszerré fejlédott.
Mutatja ezt az az adat, hogy az 1937. évi 12,7
milli6 utassal szemben 1954-ben 1144 millid
utast széllitott el.

A vaérosi autébuszkozlekedés jarmdallomanya a
tervidészak folyamdan ugyancsak ndévekedett, de
a teljesitményekhez képest (1950-hez mérten az
utasok szama tobb mint kétszeresére ndvekedett)
nem elegendé meértékben.

Budapest villamoskozlekedésének forgalma is ha-
talmasan megnovekedett, csaknem haromszor
annyi utast szallit, mint 1937-ben, bar a jarmu-
park csak kisebb mértékben béviilt. Az els§ 6téves
terv folyamén jelentfs fejlesztés volt a 17,2 km
hosszlsagban kiépitett Uj trolibuszvonal

Hajézasunk a felszabadulas el6tti évek atlagos
hajédllomanyéanal kisebb hajoparkkal csaknem
kétszeresére ndvekedett aruszallitasi teljesitményt
nydjtott, ami a szallitdsok tervszer(ségének foko-
zasaval, az uszélyfordulé-idé lerdviditésével valt
lehet6vé. A Csepeli Nemzeti és Szabadkikot6t fej-
lesztettik és bdvitettik ; forgalma meghaladta
a héboru el6tti teljesitmények kétszeresét. A Szta-
lin Vasmi szallitasi igényeinek Kkielégitésére uj,
korszer(i kikot6t épitettink Sztalinvéarosban.

A légikozlekedés a tervid&szak soran jelent8s
ardnyokban fejlédott. A régi repllSterek 0jja-
épitése befejez6ddtt, Gj vidéki repul6terek épil-
tek, teljesen megépllt a Ferihegyi Repll6tér és
az orszag kibdvllt légikdzlekedési halézatanak
kozpontjava valt. Az 1947. évi adatokhoz viszo-
nyitva a szallitott utasok szadma tébb mint
kétszeresére, a szallitott aruk sulya pedig tobb
mint Kkilencszeresére nodvekedett.

Az els6 haroméves terv id6szakaban kifejlesztett
allami kozlekedésépitd iparunk — amelynek a
kozlekedd utak épitésében dontd szerepe volt —
mind a szervezeti kialakulds, mind pedig a gépi
felszerelés, a dolgozdk létszama és a miszaki szin-
vonal szempontjdbdl az Otéves terv idejében
orszagunk jelentds iparadgava fejlédott. Alkotasai
kozil ebben az id6szakban kiemelkednek a buda-
pesti foldalatti vas(t eddig elkészilt munkai, a
tisztaloki duzzasztom( és a hozza csatlakozo
Keleti F&csatorna, amely ©ntdzési és hajodzasi
célokat szolgal, a sztalinvarosi, diosgy6ri, kazinc-
barcikai, komldi és inotai mélyépitési munkak.

A Posta fejlédése mind miszaki, mind for-
galmi vonatkozasban ugyancsak hatalmas aranyu
volt. Postahivatali hal6zatunk biztositotta a fal-
vak teljes bekapcsolasat a postai forgalomba ;
minden lakott hely az orszagban rendelkezik tav-
beszélészolgalattal. A fejlédést a fébb teljesit-
ményi adatok is mutatjak : a levélpostai kulde-
mények forgalma 133%-ra, a hirlapok forgalma
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csaknem Otszorosre, a helyi tdvbeszél6 forgalom
261%-ra, a helykdzi tavbeszélgetések szadma
511%-ra, a tavirdforgalom 273%-ra, a radio-
eléfizet6k szdma tdbb mint haromszorosra noéveke-
dett, az 1937. évi adatokkal szemben. Emellett a
Posta miiszaki vonatkozasban is sékat fejlédott,
alkalmazva a korszer( hiradastechnika szamos viv-
manyat, a szovjet postaszolgélat tapasztalatait.

Ez a vazlatos ismertetés is azt bizonyitja,
hogy elsd 6téves terviink soran egész kozlekedésiink
nagy lépést tett el6re a szocialista kozlekedési
rendszer teljes kiépitésének utjdn. Dont6 ered-
ménye volt, hogy kozlekedésiink sikeresen meg-
kiizd6tt az orszag rohamos fejlédésébdl, féként a
nagyaranyu iparositash6l ad6dé, hatalmasan meg-
novekedett .szallitasi feladatok nehézségeivel, an-
nak ellenére, hogy a miszaki fejlesztés nem tart-
hatott Iépést a szallitasi feladatokkal. A magyar
kozlekedés dolgozéi — igen nehéz feltételek koze-
pette - olyan teljesitményekre voltak képesek,
amilyenekkel méltan Kkivivtak az egész orszag
kdzvéleményének, partunknak és korményunk-
nak elismerését.

Az els@ Otéves terv tapasztalatai nyoman azon-
ban egyre vilagosabba valt, hogy a kozlekedésben
is — a feladatok mennyiségi teljesitése mellett —
nagyobb sulyt kell helyezni a min6ségi munkara, a
szallitasi feladatok jobb, gazdasagosabb, kultural-
tabb megoldasara. A szallitasi feladatok varhato
tovabbi novekedése — amely a szocializmus
épitése soran torvényszer(i folyamat — el6térbe
helyezte a kozlekedés er6teljesebb mdszaki fej-
lesztését, teljes rekonstrukcidjat, a mdszaki szin-
vonal terén fennallé viszonylagos lemaradasunk
felszdmolasat. A mindségi kovetelmények részben
ugyancsak a korszer(i technikai megoldasokat
surgették, részben azonban a gazdasagosabb
Uzemi munkat, a jobb munkaszervezést, féleg
pedig az egyes kozlekedési agazatok kozti op-
timalis forgalommegosztast, munkajuk koor-
dinaciojat kovetelték.

Az els6 otéves terv befejezését kovetd években,
féleg azonban a mostani méasodik haroméves ter-
vink megvaldsitdsa sordn mar egyre inkdbb ezek
a kovetelmények iranyitjak a fejlédést. Mikozben
az egyes kozlekedési agazatok szallitasi teljesit-
ményei — az 1956. évi ellenforradalom idejét és
az azt kovetd rdvid néhany hdénapot kivéve —
tovabb novekedtek, miszaki fejlesztésik mar
egyre megalapozottabb tavlati fejlesztési tervek
szerint torténik.

A vasut teljesitményei — a habord el6tti telje-
sitményekhez képest — az aruszallitdsban 1959.
végére csaknem négyszeresére (arutonnakul :
384%,) a személyszallitasban tébb mint 6tszoro-
sére (utaskm : 517%) novekedtek, annak ellenére,
hogy a vasUt szdzalékos részesedése az 0ssz-
forgalombdl az utolso évtizedben mar érezhet6en
csokkent, féleg az utasszallitasban.

Minthogy azonban a vasut tovabbra is orsza-
gunk kozlekedési rendszerének gerince, korszerG-
sitése, teljesitéképességének nodvelése a legf6bb
kozlekedéspolitikai célkitlizés. A péalyaépités leg-
fontosabb feladata a kéros felépitmény cseréje,
a sinrendszerek egységesitése, a korszerd, hosszl-
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sines-vasbetonaljas felépitmény Kkiterjedt alkal-
mazasa, az allomasok tovabbi fejlesztése, az el-
hasznal6dott hidak kicserélése, egyes févonalakon
a masodik vaganyok megépitése, a palyaépitési
és fenntartdsi munkak gépesitésének tovabb-
fejlesztése. A vasUt rekonstrukciojanak alapvetd
feladata a legs(iribb forgalmu févonalak tovabbi
villamositasa, valamint a dieselvontatasra val6
nagyarany( attérés. Ennek soran nemcsak a meg-
felel6 villamosmozdonyokrol, valamint kis-, ko-
zép- és nagyteljesitmény( dieselmozdonyokrdl
kell gondoskodni, de a megfelel6 javitobazisokat
is biztositani kell. Minthogy a g6ziizem termé-
szetesen még sokaig megmarad a vasutnal, meg
kell oldani a fokozatos attérés mdszaki problé-
mait is, els6sorban a vontatasi telepek vonatko-
zaséban. E mellett folytatni kell a korszer(i teher-
és személykocsik beszerzését, hogy a novekvd
teljesitményekkel a jarmiikapacitas aranyban all-
jon. Megoldast kivan a varoskdrnyéki forgalom
szétvalasztasa a tavolsagi forgalomtol, féleg a
iranyvaltés szerelvények beallitasaval. Igen jelen-
tés feladat a legkorszer(ibb tavkozl8berendezések,
valamint alloméasi és vonali biztositéberendezések
fokozott Utem( létesitese. Mindezen fellil még
szamos fejlesztési feladatunk van a rakodas-
gépesités, a korszer(d hidmérlegek beszerzése, és
egyéb berendezések, valamint az (zemvitel kor-
szer(sitése terén, amelyek mind azt célozzék,
hogy a tébb mint szazesztend6s magyar vasut
teljesen (jjaszilessék.

Az emlitett fejlesztési feladatok egy részénél
mar az elmult években is — f6leg a masodik ha-
roméves terv sordn — el6rehaladést tettlink,
de a donté valtozas megvaldsitasa hosszabb id6t
igénye], amelynek fé feladatai a masodik &téves
tervben jelentkeznek majd.

Kozlekedéspolitikank masik fontos célkitlizése a
kozuti kozlekedés nagyaranyu fejlesztése. A cél az,
hogy a gépjarm(i bonyolitsa le mindazokat a
szallitasi feladatokat, amelyeket népgazdasagi
szinten hatékonyabban képes ellatni. A gépjarmu-
kozlekedés részesedési aranya az 0Osszforgalombol
az utébbi években jelentdsen megnovekedett :
1950—1957. kdzott az arutonnéakul teljesitmények-
ben 7.8%-r6l 8,5%-ra, a szallitott arutonna
terén 27,8%-ro6l 47,5%-ra, az utaskm teljesit-
ményekben 5,3%-r6l 19,4%-ra, a szallitott uta-
sok szdmaban pedig 10,5%-r6l 34,1%-ra. E di-
namikus fejlédést jelzik az utébbi évekre vonat-
koz6 teljesitményi adatok is. 1955—1959. kozt
a teherautéfuvarozasi és célfuvarozasi vallalatok
arutonnakm teljesitménye 590 milliérél 702,4
milliéra, a tavolsagi autobuszkozlekedés utaskm
teljesitménye 2041,4 milliérol 3397,5 milliéra, a
varosi autébuszkozlekedésé 1494,5 milliérol 2186,5
milliéra névekedett.

E lendiiletes fejlédésnek megfeleléen a méasodik
haroméves terv soran tovabb novekszik a teher-
gépkocsik, autobuszok, taxik és személygeépkocsik
szama, b6vil az autdbusz vonalhal6zata. lIgen
fontos feladat azonban a kapcsolodd beruhaza-
sokban mutatkoz6 lemaradas fokozatos felsza-
molasa : korszer(i garazsok, forgalmi telepek,
autébuszallomasok, illetéleg szervizek és vevé-
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szolgélati létesitmények biztositdsa. Nagy szlk-
ség van tovabbé a gépkocsi karbantartas és javitas
korszer(sitésére, a rakodasgépesités bevezetésére,
a gépjarmiikozlekedési dolgozok szakmai szinvo-
naldnak nagyaradnyl ndvelésére és sok méas mi-
szaki feladat megoldasara. Nagyjelent6ségil prob-
Iémakat kell megoldani a szervezés teriiletén is,
téként a kodzpontositott fuvarszervezés megvalo-
sitdsa, a teherszallit6 &gazatok (kozhasznélatl
és ceélfuvarozo vallalatok, kozileti teherautok,
mez6gazdasagi teherautok és vontatok) kozotti
helyes aranyok biztositasa, valamint a baleset-
megelézés tekintetében.

A gépjarmiikdzlekedés nagyaranyl fejlesztése
természetesen a kozUthalézat fejlesztése terén is
messzemen6 kdvetelményeket tamaszt. E tekin-
tetben a felszabadulas utani fejlédést jelzi, hogy
1937—1958. koz6tt a pormentes burkolatok aranya
10,24%-r6l 20,3%-ra novekedett. Még az els6
Otéves tervben Kiépilt a 6. sz. Budapest—Pécs
kozotti fékozlekedési at ; megépilt a 7. sz. f6-
kozlekedési Ut Balatonszentgydrgy—Nagykanizsa
kozotti szakasza ; legutdbb, 1959-ben pedig at-
adtak a forgalomnak a 21. sz. fékozlekedési ut
Hatvan—Salgotarjan kozott atépitett szakaszat
stb. Ennek ellenére a gépjarmiforgalom fejl6-
dése és az (thaldzat fejlesztése kozott jelentds az
aranytalansag, amelynek felszdmolédsa ugyancsak
igen fontos kozlekedési célkitlizés. Ennek soran
figyelemmel kell lenni a nemzetkdzi uthalézatba
valo6 becsatlakozasunkra, egyes nagyforgalmi utak-
nak autépalyava torténd atépitésére, a forgalmas
szintbeni vasuti keresztezések megsziintetésére, a
a févaroshol kivezet§ utak megoldasara, a bekots-
utak és termel6szovetkezeti utak létesitésére is.
Az utak korszer(i épitése és fenntartdsa szliksé-
gessé teszi a fokozott gépesitést, a kdnnyl por-
mentes burkolatok épitési technologidinak fejlesz-
tését, a faprovizoriumoknak vegleges, korszer(
hidszerkezetekkel val6 kicseréléset.

Folyamhajézasunk fejlesztése, az 6ssz-arufor-
galombél vald részesedésének ndvelése szintén
fontos kozlekedéspolitikai célkitizésink. A Ma-
gyar Hajézasi Rt. hajoparkjat aj, korszeri mo-
toros vontatéhajokkal és Uszalyhajokkal kell b6-
viteni, a személyszallitds, a kiranduloforgalom
szamara korszer( utasszallité hajokat kell bizto-
sitani, fejlesztenlink kell tovabba a folyami és
balatoni kikdt6ket, hajoallomasainkat, a javité-
mihelyeket. A Duna-tengeri hajozas és a nyilt-
tengeri hajézds — amelynek (jjaélesztése, ille-
téleg ismételt megteremtése a legutobbi idékben
tortént meg, — ugyancsak fontos fejlesztési fel-
adatokat vet fel.

Légikozlekedéstink a legutébbi évek soran Kki-
londsen jelent6s fejlédést ért el : a Ferihegyi
Repil6teret Europa egyik legnagyobb, legkor-
szer(ibb repiil6terévé épitettik ki, amelyet egyre
tébb kalfoldi légiforgalmi tarsasdg jaratai érin-
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tenek. Ugyanakkor a Magyar Légikozlekedési
Vallalat kilféldi vonalhaldézata is jelent6sen ki-
bévult, repul6gépparkja korszer(ibbé valt. Az
utaskm teljesitmények 1955—1959. kozt kb. a
2,5-szeresére novekedtek. A feladatok féleg a
Ferihegyi Repul6tér tovabbi fejlesztése, a jové-
ben beszerzendd repul6géptipusok kivalasztasa,
a nemzetkdzi kapcsolatok tovabbi bévitése terén
mutatkoznak.

A varosi kozlekedés, dont6en Budapest tdmeg-
kozlekedésének megjavitdsa az egyik sulyponti
kozlekedésfejlesztési feladat, amelyet ix, kor-
szer(i villamos jarm(vekkel, trolibuszokkal, auto-
buszokkal, majd a budapesti foldalatti vaslt
tovabbépitésével kell megoldanunk.

A Posta teljesitményei a legutobbi évek soran
is emelkedtek. Kulongsen a tavbeszél6forgalom-
ban, valamint a hirlapforgalomban mutatkozott
jelent6s novekedés. Szamottevéen emelkedett a
radi6-el6fizetbk szdma (1954-ben 1270,2 ezer,
1959-ben 2102,4 ezer), az 1958-ban megindult
televiziés-adasnak pedig mar az els§ évben 16
ezer el6fizet6je volt, amely 1959-ben 53 ezerre
novekedett. A Posta munkajanak fejlesztése érde-
kében szamos postahivatal korszer(sitésére, a
kezelés nagyfok( gépesitésére, a tavbeszéld koz-
pontok és a hal6zat bdvitésére, a helykdzi szol-
galat gépesitésére, a taviré-hivatalok fejlesz-
tésére, a képtaviré szolgalat Kkifejlesztésére, a
radio- és televizio-adas mindségének megjavitaséara
sth. van szilkség.

A kozlekedés nagyszabasu rekonstrukcidja, mi-
szaki fejlesztése, a forgalom varhaté novekedése
tehat valamennyi emlitett kozlekedési agazat
teruletén nagyszabasu feladatokat vet fel, amelyek
jelentés részeét masodik oOtéves tervink soran kell
majd megvaldsitanunk.

Mindez csak ugy valhat valéra, ha a kozlekedés
minden agazataban fokozottan felhasznaljuk a ha-
lad6é tudomény és technika Osszes eredményeit, a
szocialista tabor orszdgainak egyre bo6vilé és
termékenyebb gazdasagi, mliszaki és tudoméanyos
egylttm(ikodéséb6l adodo nagy lehet6ségeket,
valamint altaldban a nemzetkdzi kapcsolatok
Osszes el6nyeit.

A kozlekedés szakembereit, mérnokeit és tudo-
domanyos dolgozéit kilénds orommel tolthette
el, hogy az eltelt 15 esztend§ sordn a part és a
korméany, a magyar kozlekedés vezetSi egyre
jobban tdmaszkodtak a tudomanyos munkara, a
felszabadulds utan kifejlédott kozlekedéstudo-
many eredményeire. Az eddigi sikereken, a ma-
gyar kozlekedesnek a szocialista fejlédés 0tjan
elért eredményein lelkesilve, gyakorlati és elIméleti
szakembereink bizonyara teljes odaadassal fogjak
kivenni résziiket masodik otéves terviink minél
jobb megalapozdsanak, majd sikeres megvalo-
sitdsanak, kozlekedésiink nagyszabasi mdszaki
és gazdasadgi fejlesztésének megtisztel6 felada-
taibol.
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G6zuzemU f(it6hazak atalakitasa diesellizemre

HARMATI SANDOR

A Magyar Allamvasutak a korszer(ibb, gazdasa-
gosabb személy- és teherszallitds érdekében, von-
tatéjarm( fejlesztési tervének megfeleléen, az
utébbi években nagyobb teljesitményd, f6évonali
szolgélatra is alkalmas 6ftengelyes motorkocsikat,
130, 400 és 600 LE-s dieselmozdonyokat szerzett
be. A fejlesztési terv keretében a kozeljévében
1800—2000 LE-s dieselmozdonyok beszerzése is
varhaté.

Az ut6bbi id6ben beszerzett és a jov6ben be-
szerzend6 nagyteljesitményl és meéretl, fédarab-
jaikban nagysulyld jarmivek lzemben tartasara
azonban a vonatatasi telepeknek a g6zmozdonyok,
illet6leg a Kisteljesitmény(i motorkocsik részére
létesitett lzemi és karbantartasi berendezései
nem felelnek meg. Méreteik és kis teljesit6képes-
ségik miatt nem tudjak kiszolgalni az Ujonnan
beszerzett, nagyteljesitmény(i dieselmotoros jar-
m(iveket, ezért mar jelenleg is néhany, a fejlesz-
tési terv megvaldsitadsa soran pedig szamos f(it6-
héazat at kell szervezni motoros vontatasi teleppé.

A diesel- és villamos-vontatéjarmiivek a g6z-
mozdonyokénal lényegesen nagyobb trakcidképes-
ségliek, ennélfogva a meglevé g6ziizem( f(it6-
hazak szama a diesel- illet6leg villamosvontatas
kiterjesztésével egyidejiileg lényegesen csokkent-
het§ ; ezért a dieselesitendd fiit6hdzakat a MAV
egész vonalhalozatara kidolgozott terv alapjan
jelolik ki.

A gb6zizem( fiit6hazak diesellizemre valé at-
alakitasa hosszabb id6t vesz igénybe, ezért fontos
kovetelmény, hogy az atalakitott flit6haz az
Uzemi és fenntartdsi igényeket a vegyes gbz-
dieselizem atmeneti ideje alatt és a teljes diesel-
Uzem idején egyardnt gazdasagosan kielégitse, és
ezt a kovetelményt a flit6hazak lehet6 legkisebb
atalakitasaval és a legkisebb koltségraforditassal
érjik el.

Ezek megvalésitdsa érdekében biztositani kell,
hogy

1 az atalakitds a lehetd legkisebb mértékben,
s6t — ha lehetséges — egyaltalan ne zavarja a
vegyes Uzem ideje alatt a gézmozdonyok fiit6hazi
kozlekedését és kezelését ;

2. a fltéhaz dieselizemének technolégidja olyan
legyen, hogy a f(itbhaz meglevd és bevalt gbzizemi
fenntartasi technolégidjat ne zavarja, illetéleg na-
gyobbfok( gépesitettségével jobba tegye.

A f(it6hazi technoldgiaval szemben két kovetel-
ményt lehet tdmasztani :

A f(it6haz muhelyi részlegének feladata a jar-
miiveken keletkezett hibak futdjavitas keretében
vald megszintetése, a jarmlvek meghatarozott
km-teljesitménye utan esedékes , A”, ,B” és
,,C” vizsgalatok végrehajtasa, tovabba a vizsga-
latok sordn meghatarozott javitdsi munkék el-
vegzése.

. A jarmivek f(it6hazi lGzemi szikségletéi

Az Uzemi szilkségletek meghatarozasanal akkor
jarunk el helyesen, ha a jarmvek fiit6hazi keze-
Iési Gtvonalat a f(it6hazi bejarati valtotdl a kijarati
valtoig végig vizsgaljuk. Ennek a szempontnak
megfeleléen :

a) a g6zmozdonyok és a dieseljarm(ivek fit6-
hazi kezelési dtvonalat a vegyes Uzem idejére
kiilén kell valasztani egymastol. A kildnvalasz-
tasnak a kovetkez6 miveletekre kell kiterjednie :

b) diesel- és f(itolaj feladasa a jarmdvekre,

c) kendolajok feladasa a jarmUvekre,

d) viz feladasa a jarmiivekre,

e) homok feladasa a jarmdvekre,

f) vizsgalatok a jarmiben és jarmdvizsgald
csatornabdl,

g) a kezelés utani kozos kijarati, illet6leg f(it6-
hazi vagy fiékm(helyi beéll6 vaganyut kijelolése.

a) A kezelési utvonal kilonvalasztasa

A vegyes Uzem idején — lehetSleg a meglevé
f(itéhazi vaganyhaldézaton — flggetlenné kell tenni
egymastél a kulénnemd jarmivek kezel6- és szerel6-
vaganyait. Ez a kévetelmény a f(it6hazak nagyobb
részénél megvaldsithatd, tekintettel arra, hogy a
dieseljarmlveknek nemcsak a fiit6hazi kezelési
Gtvonala rovidebb, de a szerelési és kezelési ideje
is lényegesen kisebb, mint a g6zmozdonyoké.

Lesznek korf(it6hazak, amelyeknél a vegyes
Uzem ideje alatt a dieseljarm(ivek és a gézmozdo-
nyok kozos bejarati vdganyon jutnak el a fordito-
korongig ; innen ag6zmozdonyok a jelenlegi ke-
zelési (Otjukat jarjdk végig, a dieseljarm(vek
pedig — a g6zmozdonykezelés zavardsa nélkil —
a forditokorongon keresztll juthatnak el az ideig-
lenes dieselolaj- és ft6olajszereld helylikhoz,
innen pedig a szerelés befejeztével a forditokoron-
gon &t a kijarati vaganyhoz, vagy a f(it6héazba.
A f(it6haz teljes dieselesitése utan a dieseljarmivek
altaldban a bejarati vaganyon fognak szerelni.

Ezzel szemben lesznek olyan f(itéhazak is,

I. ~ elégitse ki a vontatasi Uzemi szikségleamelyeknél célszer(i lesz a bejarati vaganyt a fit6-

teket és

haz bejaratanal kétfelé &gaztatni, igy a g6zmoz-

1. tegye lehet6vé a jarmiivek megszabott mér-donyok a valton &t a szénszereld véaganyra, a

ték({ karbantartasat.

A vegyes lUzem( f(it6haz teriletén elvégzendd
Uzemi feladatok : a g6zmozdonyok és dieseljar-
mlvek induldsra valo el6készitése, a szolgélatbél
érkez6 jarmivek lzemanyaggal valo ellatdsa és a
jarmivek érkezés utani vizsgalasa.

dieseljarmlvek pedig az (zemanyagszerel§ va-
ganyra jarnak.

A szerelés befejezése utdn a g6z- és dieseljar-
mUivek kbzds vaganyon, esetleg a forditokorongon
keresztlil jutnak el a kijarati vaganyra, vagy a
fitéhazba.
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Ha az atalakitando fiitéhaz meglevé vagany-
hal6zatdn a g6z- és a dieselizemet nem lehet a
fentiekhez hasonléan kilénvalasztani, az Uj ke-
zel6vagany helyét ugy kell kijel6lni, hogy a diesel-
jarmlvek a vegyes Uzem és a teljes diesellizem
idején is a legrovidebb f(itéhazi Utvonalon jut-
hassanak a szerelési helyekre.

b) A diesel- és f(itdolaj feladasa a jarm(vekre

A nagyteljesitmény(i dieseljarm(vek 1000—
4000 1térfogatd dieselolajtartdlyanak és 1000 1-ig
terjed6 térfogatd fiité-olajtartdlyanak feltoltését
a motorhdtévizzel, fiit6kazanvizzel egyiltt egy
helyen a ken6olaj és homok felvételezését a diesel-
olaj szerelési helyhez kdzelfekvé helyeken kell le-
hetévé tenni Ugy, hogy a teljes szerelés 10—12
perc alatt befejezédjék.

A dieselolaj taroldtartalyok nagysagat és szamat
a varhato fogyasztas figyelembevételével kell
meghatarozni, éspedig a kulféldi irodalom szerint
Ugy, hogy 2—3 havi olajsziikséglet legyen tarol-
hat6. Vontatasi szakembereink kialakuloban lev6
véleménye szerint a tarol6berendezésnek leg-
alabb 30 napos fogyasztasnak megfelel6 készlet
taroldsara kell alkalmasnak lennie. Sz&mitasaink
szerint nagyobb dieselvontatasi telepeken a napi
fogyasztds a 20—25 m3-t is eléri. llyen vontatasi
telepeken 30 napos dieselolajkészlet tarolasara a
fltéhaz diesellizemre valo teljes atallitdsanak
idejére 600—800 m3 befogaddképességli tartaly-
rendszert kell majd kiépiteni. Nem szabad az
olajtarolo és feladoberendezések tartalyainak tér-
fogatat sz(ikésen megszabni, mert a dieselolaj
szilard, makroszkopikus szennyez6désének (ile-
pedése, azaz a dieselolaj Ulepitése (izemi szem-
pontbol elengedhetetlendl sziikséges.

A tarolétartalyok nagysagrendjének megvéalasz-
tasanal figyelembe kell venni még azt a koril-
ményt is, hogy a 2x'50 m3térfogatu dieselolaj
feladotelepnél a 2x100 m3es csupan kb. 10—
15%-kal dragabb.

A létesitend6 dieselolajtarol6 és feladéberende-
zéseket Uizembiztonsagi szemponthdl legalabb két,
szive csOvezetékkel 6sszekotott tartallyal, a tisz-
titas megkonnyitése érdekében tartdlyonként két
démmal és domfedéllel kell ellatni és a fiit6héaz
olyan helyén kell elhelyezni, ahol tovabbi tarta-
lyok elhelyezésének a lehetésége fennall. Tiz-
rendészeti szempontbdl kivanatos, hogy a flit6haz
teriletén ne taroljunk tobbszadz tonna diesel-
olajat. Ha a fogyasztds oly nagymeértékd, hogy
a flitéhaz terlletére telepitett tartalyok nem biz-
tositjak a kivant készlet tarolasat, akkor a keze-
lési helyt6l tdvolabb es6 helyre telepitett tarolo-
tartalyokbdl kell a dieselolajat a fiit6hazi tar-
tdlyokba atnyomni.

Az (zemolajtartalyok lefejtéaknait a vontatasi
telep olyan helyén kell elhelyezni, ahol a tartaly-
kocsik lefejtése a legkisebb mértékben zavarja a
vontatasi telep forgalméat és izemét. A zavaras és
a tartalykocsik lefejtési idejének csokkentése ér-
dekében a lefejtési id6t a legkisebbre kell korla-
tozni, ezért a tarolotartalyok toltécsoveit az eddig
szokasos 2" atmérd helyett a legnagyobb, 8'"-os
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tartalykocsi lefejtévaltonak megfeleléen 8" atmérére,
azaz 314 cnt? keresztmetszetre kell méretezni. Tobb.
tartalykocsi egyidejl lefejtése érdekében tébb le-
fejtécs6é csatlakozast kell létesiteni.

Ha a tartalykocsik lefejtési ideje a f(it6haz
bels§ forgalméra bénitolag hatna, akkor a lefejtési
id6 csokkentése érdekében szivattyus lefejté beren-
dezést kell létesiteni. A szivattyu teljesitményét
ugy kell megvélasztani, hogy a 200 mm atmérdj
csovon a tlzrendészeti hatosag altal a MAV ré-
szére engedélyezett 3 m/sec maximalis aramlasi
sebesség kihasznalasaval percenként 5,652 m3
gazolajat lehessen lefejteni.

Ha a tartalykocsiknak leszivassal leszoritott le-
fejtési ideje is bénitana a f(it6haz forgalmat, akkor
mérlegelni kell, hogy koltséges lefejt6 csonka-
vagany épitése helyett inkadbb a fejlesztés soran
egyébként is sziikségessé vald dieselolajtarolo telep
els6 részét (egy-két 100 m3es tartalyt lefejtd
aknaval) épitsiik-e meg. A két valtozat kozil a
gazdasagosabb megoldast kell valasztani.

A dieselolajbdl kivalo viz a foldalatti tartalyok

fenekén gylilik Ossze. Eltavolitdsdra a tartalyok
fenekéhez kozelérd szivécsovld kézi szarnyszi-
vattyu elegend®.
t Hazai gyakorlatunk szerint az olajtartalyokat
a fold ala sillyesztjik, kilféldon azonban kiter-
jedten hasznalnak fold feletti tarolétartalyokat is.
A tartalyok fold feletti elhelyezését részben esz-
tétikai, részben gazdasdgi szempontok hataroz-
zdk meg. A fold feletti elhelyezés lényegesen ol-
csobb lehet, mint a féld alatti, még annak ellenére
is, hogy télen a dieselolaj dermedése ellen véde-
kezve a tartadlyt melegiteni kell, vagy az olajat a
fold alatti tartdlyon kell keresztll vezetni. Ha-
zdnkban csak az AFOR épitett fold feletti tarolo-
és feladdberendezéseket k6zuti jarmlvek részére.
E fold feletti tarolotartalyok térfogatégységre
vetitett létesitési koltsége a foldalattiakéhoz ké-
pest — a szigorl hazai tlizrendészeti el6irasok
miatt — kozel kétszeres volt. A fajlagos koltségek
ardnya tobbszaz m3es vaslti tarolo- és felado-
berendezéseknél hazai vonatkozashan még tisz-
tazatlan, ezért a fold alatti, illet6leg fold feletti
tartilyelhelyezés kérdésében val6é végleges don-
tés eldtt esetenként kell megvizsgalni, hogy melyik
megoldas a gazdasagosabb.

A flit6hazak dieseliizemre val6 atallitasaval kap-
csolatban tamaszthatd lényeges Uzemi kovetel-
mény a jarmivek Gzemanyagtartalyainak a lehetd
legrovidebb idd alatti feltoltése. A berendezések
kialakitasanal figyelembe kell venni, hogy a tiiz-
veszélyes folyadékok maximalis aramlasi sebes-
ségét a tlizrendészeti hat6sag" az MSZ 9943 sz.
szabvanytol eltéréen a MAV viszonylataban
1,2 m/sec rél 3 m/sec sebességre emelte fel, ha a
vagany foldelésének ellenallasa 2 Ohm f6lé nem
emelkedik és a foldelés ellenallasat félévenként
ellenérzik.

A vontatasi telep lzemének folyamatossaga
megkoveteli, hogy percenként 300—400 1 diesel-
és flit6olajat tudjunk feladni a jarmdire.

A szivé- és nyomdcsovek atmérdinek megva-
lasztdsanal jelent6s tényez6 a feladoberendezés
csOvezetékének a hosszlsaga. F(t6hazaink tal-
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1. abra. F(t6hazi dieselolaj tarola- és feladétclep elvi vézlata

nyomo6 részénel a tarolétartalyoktél 100 m-re,
esetleg nagyobb tavolsagra helyezheték el a t61t6-
fejhazak. Ilyen esetben célszerl a szivattyltelepet
a szivotavolsdg csokkentése érdekében kozvet-
lenll atartalyok kozelében épiteni. A szivattylkat
és a meghajté villamos motorokat a tlizrendészet]
szabvanynak megfeleléen kiillén légterli héazba
helyezik el. Ehelyett gazdasagosabb a szivattyukat
és a villamosmotorokat kilon Iégterl lemezburko-
lattal befedni.

A szivocs6rendszert ugy kell kialakitani, hogy a
dieselolajat a két tartaly kozil barmelyikb6l le-
hessen szivatni (1. abra) és a nyomocsoveken,
toltéfej hazon keresztil a jarmivek tartalyaiba
juttatni.

A tolt6fefhazakban helyezzik el a feladott diesel-
olaj mennyiségét mérd drakat, a szivattyukat meg-
hajté villamos motorok kapcsol6-vezérl berende-
zéseit és a szereléshez sziikséges, pillanatzarral
ellatott, sulyuk miatt legfeljebb 2" atméréjd
gumicsoveket.

Az elBadottakbol lathatjuk, hogy a toltéfej-
hazak jelent8s tavolsagra keriilhetnek a szivatty( -
telept6l, ezért helyes, ha a cs@vezetékben aramlé
folyadékok ellenallasdnak szamitasara hasznalt
képlet :

h'= K — &

db
szabadon vélaszthato tényez6jének — kulondsen
az 6todik hatvanyon levé cs6atmérének — nagy-
sagrendi hatasat mérlegeljik. A cs6ellenallas no-
vekedésére jellemz6, hogy ha azonos id6 alatt,
azonos mennyiségl dieselolajat kell a cs6vezetéken
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széllitani, az 50 mm atmérgjd 2"-os cs6 aramlasi
ellenallasa kb. tizszerese a 80 mm atmér6ji 3"-os
cs6 ellenallasanak. A szivo és a nyomd csévezetékek
méretezésénél tehat altalaban akkor jarunk helyes
Uton, ha a tobb évtizedre fektetendé csdvek at-
mérdjét 3"-ra valasztjuk, mert ekkor kisebb telje-
sitmény(i szivatty( es villamos motor kevesebb
energiafogyasztassal nyujtja a kivant munkat.

Percenként 300—400 1 dieselolaj felvételére a
MAYV dieseljarmiiveinek egy része a jarmdanyag-
tartaly tolt6csovének illetéleg 1" atmeérdje
miatt" nem alkalmas. Ezeken a jarmiiveken is meg
kell valdsitani az UIC &ltal a nemzetkdzi forgalom-
ban kézleked6 dieseljarmivekre el6irt és az utdbbi
szallitdsu ottengelyes Ganz motorkocsikon meg-
valésitott 3" a4tmérdjd, nem menetes csatlakozasu
Uzemanyagtartaly tolt§ pipacsoveket, amelyekbe a
pillanatzar 2" atméréj i csove szereléskor behelyez-
hetd.

A dieseljarmiivek flit6olajtartalyainak tolt6cs6-
atmérdgjét is az el6adottak szerint kell megvéalasz-
tani.

Neheziti a jelentkez6 nagylzemi’ kivanalmak
Kielégitését az a korulmény is, hogy a hazai ipar
jelenleg nem gyart 400 1/perc merdképességl tér-
fogatméré készilékeket, igy azt kulféldrél kell
beszerezni.

Toébb jarmi és a soronkivil szerel6 jarmivek
Uzemanyaggal valé egyidejl ellatadsa céljabol tobb
toltéfejhazat kell létesiteni a bejarati, a kijarati,
illetbleg a kezelévaganyok mellett, lehetéleg két
vagany kozott ugy, hogy a mindkét vaganyon all6
jarmuveket rovid id6 alatt el tudjak latni Uzem-
anyagokkal .

A létesitendd tolt6fejhdzak szamat a menet-
rendt6l figgben a reggeli és az esti csoportban a
telephelyre érkezd dieseljarmivek szama hatéa-
rozza meg. Feltételezve, hogy egy dieseljarm( at-
lagos kiszerelési ideje 10—15 perc, egy tolt6fej-
hazbdl oranként négy-hat jarmi szerelhetd Ki.
Igy a csucsforgalmi id6ben egy 6ra alatt érkezd
minden négy-hat jarm(re egy tolt6fejhaz létesitése
szllkséges, ha egyéb kovetelményt (a jarmlivek
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varakozasi
tunk.

A flitbhazak dieseljarm( forgalma fokozatosan
novekszik és tolt6fejhazak szaporitasa esetleg csak
tobb év mdlva lesz id6szerli ; mégis célszerl a
tarolétartdly domfedeleket és domaknakat mar
most, tipizalva Ugy kialakitani, hogy minden tar-
talybdl legalabb négy tolt6fejhazat lehessen tap-
lalni. Amennyiben a berendezés létesitésekor csak
egy-két tolt6fejhaz taplalasa sziikséges, a nem
haszndlt csatlakozédsokat el kell vakolni.

Ha a f(it6hazhoz parosan kozlekedd, tavvezérelt
motorkocsikat vagy tdbbrészes motorkocsi sze-
relvényeket allomasitanak, akkor a tolt6fejhaza-
kat egymastol olyan tavolsagban kell elhelyezni,
hogy a motorkocsik, illetéleg motorkocsiszerel-
vények (zemanyagtartalyai egyidejlleg legyenek
tolthet6k.

Ha a f(it6haz a dieselesités el6tt pakuratiizelésii
mozdonyokat is tartott Gzemben, akkor a pakura-
tarolo berendezés egy része, illetéleg a gézmozdony-
lzem megsziintetésekor teljes egésze dieselolaj,
illet6leg fltbolaj tarolasara alakithatd At.

A f(it6olajtarols- és feladdberendezésre nagyjabol
vonatkoznak a dieselolajtarolé berendezésre el-
mondottak. A téli négy hdnapi f(itési idére tekin-
tettel Aaltaldban egy taroldtartaly is elegendd,
kivéve, ha a flit6olajfogyasztds mértéke tobb tar-
taly létesitését teszi szikségessé.

idejének csbkkentése) nem tadmasz

c) A kendolaj feladasa a jarmdvekre

A motoros jarmiivekhez mas mindségl kend-
olajat hasznalunk, mint a g6zmozdonyokhoz,
ezért a dieselizem bevezetésével egyidében a
motoros jarm(vek kendolajainak tarolasarol és
kimérési lehet6ségérdél méar elézetesen gondoskodni
kell. Ha Uj kenGolajtarolo- és kimérbberendezést
kell l1étesiteni, azt lehet6leg a dieseljarmiivek flit6-
hazi kezelési litja, illetbleg a motorolajcserére ki-
jelolt flit6hazi mozdonyallas kdzelében kell tele-
piteni. A fogyasztast potlo kenbolajak vételezése-
nek megkonnyitése és meggyorsitasa érdekében a
kendolajat mar a vegyes izem idején, de kiiléndsen
a teljes dieselesités utan, meghatarozott (rtar-
talmd (1, 2, 5 és 10 literes), el6re feltoltott, tliz-
mentes kivitelli kannakban kell kiszolgaltatni.

Tekintettel arra, hogy a nagyteljesitmény( moz-
donyok dieselmotorainak kendolajcseréjekor tdbb-
szaz 1 friss olajat kell a motorba tolteni (pl. a
csehszlovdk gyartméanya 1650 LE-s motorba
750 litert), 0j kend6olajkimérd berendezés létesité-
sekor helyes volna a dieselolaj feladoberendezések-
hez hasonlo kendolaj tolt6fejhazat 1étesiteni, a f(it6-
h&z kendolajcserél6 mozdonyallasa mellett.

Kulféldon kerekekre szerelt kendolajtarolokkal
kozelitik meg a jarm(vet és a tarold szivattyd-
javal mérgoran, gumicsévon keresztul nyomjak az
olajat a motorforgattythazba.

A motorolajat erre a célra kijeldlt vaganyon
célszer( cserélni. A faradt olajat kisebb jarmivek-
nél a legegyszer(ibb a csatornaba helyezett hor-
déba leengedni. Ha a hord6 kiemelésére emel6-
eszkoz nem &ll rendelkezésre, akkor a féaradt
olajat az aknan kivil elhelyezett hordéba kell at-
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szivattyuzni. A faradt olaj lefejtését lényegesen
megkénnyiti és az elcsorgast megakadalyozza a
mozdony alatt, a mozdonyallas hosszaban elgor-
dithetd olajgy(ijt6 edény. A faradt olaj az olaj-
gy(ijté edénybdl hordoba vagy nagyobb tGzemben
foldalatti tarolotartalyba fejthet6 at.

A dieselmotor kendolajcsere id6pontjanak az
elhasznél6déas alapjan valé meghatdrozasara jol
hasznalhaté az Autdkozlekedési Tudomanyos Ku-
tatd Intézet altal kialakitott egyszer(i, gyors, hor-
dozhat6 faradtolaj vizsgadlé papirkromatografias
készlilék.

d) A viz feladdsa a jarmuvekre

A dieseljarmivek vizfogyasztasa csak toredéke
a gbzmozdonyokeénak. A motoros jarm(ivek viz-
ellatasa a kezel6vagany mellett elhelyezett, a
vizcs6halbzathoz csatlakozé menetes kapcsolattal
(hydrans) biztosithatd, amelyen keresztil a h(it8-
viz, flt6kazanviz, motorkocsikra a mosdd- és
oblitéviz feladhatd. A Szovjetunidban a dieseljar-
mivek motordnak hitésére desztillalt vizet hasz-
nélnak. F(t6hazainkban desztillaltviz ellatésara
nem rendezkedtiink be, ezért — amennyiben szik-
séges — alkalmasnak latszik hazai gyartmanyd
ioncseréld berendezéssel tisztitani a motorh(it6vizet.

e) A homok feladasa a jarmlivekre

A dieseljarmivek homokol6 tartalyait a szek-
rény alatt, illetéleg motorkocsiknal a forgévazak-
ban helyezik el, ezért feltdltésik a gézmozdonyo-
kéhoz képest nehézkes. A homokot jelenleg —
megfelel6 berendezés hianydban — vederbe rakva,
kilonféeleképpen kiképzett télcsérekkel és surran-
télemezekkel 6ntik a motoros jarmivek homokol6
tartalyaiba. A homok szerelésénél fennallé nehéz-
ség kikiszobolhet6 Ggy, hogy a meglevd homok-
tarolo tartdlyok alajaba a vaganykozép tengely-
vonalara mer6legesen jobbra és balra, az (rszel-
vény figgbleges hatadrvonalan 100—100 mme-rel
tdlnydlo acélcsdvet hegesztetlek. Az (rszelvényen
tilnyalé csovekre kozel a talajszintig éré gumi-
csoveket, ezek végeibe pedig elzar6é szelepet szerel-
nek. Ezeket az (rszelvényen kivul, kétoldalt le-
16g6 gumicsoveket a szélokozta elmozdulas ellen
konnyen kiakaszthatéan rogziteni kell az oszlo-
pokhoz.

Homokszereléskor a jarm({ a homokol6 tartaly
alatt all meg. A jarm( vezet6je a gumitomlét a
rogzitd szerkezetbdl kiakasztja elzard szeleppel
elatott végét motorkocsiknal a nyitott jarmi-
ablakon keresztil, mozdonyoknal a szekrény
alatt a homokold tartdlyba dugja és — a szelepet
nyitva, majd zarva — a tartalyokat feltolti.

Ha azonban a meglevd homokszaritd berendezés
az igényeket kielégiti, akkor a szaritd berendezés-
t6l még nagyobb (50—100 m) tavolsagra is gazda-
sagos s(ritett leveg6vel szallitani a homokot a
dieseljarm(ivek kezel6vaganya folé épitendé tar-
talyba.

f) Jarmdvizsgal6 csatorna

A dieseljarmivek alulrél vald vizsgélasahoz a
kezelés utvonaldban egy, esetleg két vizsgalo-
csatornat kell létesiteni.
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g) Kozos kijarati vaganyat

A kezelés befejeztével mind a gézmozdonyok,
mind a dieseljarmvek &ltaldban a kdz6s kijarati
vaganyon hagyjak el a fitéhaz terlletét. Ha a jar-
mivek tartdzkodasra, vizsgalatra, illetéleg javitas
végett a f(it6hazba térnek be, ugy ki kell jel6lni
a g6zmozdonyok részére a fiitéhdz g6zizemi
részébe, a-motoros jarm(vek részére pedig a f(it6-
haz motoros részlegébe valé beallashoz sziikséges
vaganyutat. .

Az a—q) pontokban felsoroltak olyan Uzemi
szempontokat foglalnak 6ssze elvileg, amelyeket
a flit6haz dieselizemre atalakitasa soran célszeri
figyelembe venni. Hangsulyzni kell, hogy a diesel-
jarm(vek Uzemben tartdsahoz sziikséges beren-
dezések csak a f(it6hazhoz &llomasitott és ott for-
dul6 dieseljarmivek szaménak és teljesitményének
megfelel6 mértékben, esetrdl-esetre gondosan mér-
legelve tervezhet6k meg.

Il. A jarmlvek iit6hazi karbantartasi sztikségletei

1. A dieselvontatasi telepek tipusai

A nagyteljesitmény( dieseljarmiivek karban-
tartasi szlkségletei a vontatasi telep viszonylataban
vizsgalva azt latjuk, hogy ezeket a szlikségleteket
csak jelent6s Uj berendezésekkel lehet kielégiteni.

A karbantartasi technologiat — az Gzemi tech-
nolodgiahoz hasonléan — ugy célszerii kialakitani,
hogy egyrészr6l a meglevé és bevalt g6zizemi
karbantartasi technologidt a beveztendd diesel-
jarm{ fenntartasi technologia a legkisebb mér-
tékben se zavarja, masrészrgl a diesel-mihely-
részben a kdzdsen hasznalt mozdonyallasok és be-
rendezések folyamatos igénybevételi lehet6ségét
biztositsa.

E szikségletek és kivanalmak részletes targya-
lasa el6tt tekintsik at a f(t6hazak, illetéleg
dieselvontatasi telepek tipusait, a javitds mérté-
kének megfelel6 fenntartdsi berendezéseket, a
jarm(vek futdjavitadsainak és meghatarozott futasi
teljesitményeik utan esedékes , A”—,B"—,,C”
jell id6szakos vizsgalatainak és a javitasoknak a
terjedelmeét.

a) A legegyszerlibb és legkisebb egység a f(it6-
hazi kirendeltség, amely szervezetileg valamely
kozelben fekvd f(itéhdzhoz — mint énallé egység-
hez — tartozik.

b) A kbzepes nagysagu, honos f(it6hazba, ille-
téleg dieselvontatasi telepre nagyobb szamu (kb.
20—40) dieseljarm(vet telepitenek.

c) A legnagyobb méreti és legjobban felszerelt
tzemnek tekinthetd a korzeti dieselvontatési telep.

a) A fitéhazi kirendeltség

A Kkirendeltséghez allomasitott néhany (kb.
10—20) dieseljarm(i fenntartasa kisebb futojavi-
tasokra és alkatrészek cseréjére, valamint az ,,A”
vizsgalatok soran bontds nélkil, megtekintéssel
tapasztalt hianyossagok megsziintetésére szorit-
kozik. Ezek elvégzésére kulondsebb atépités, il-
let6leg-gépi felszerelés nem sziikséges. Ha azon-
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ban a javitas a felsoroltaknal nagyobb mértékd, a
honos vagy a korzeti dieselvontatasi telepen, eset-
leg a jarmujavité vallalat telepén kell azt elvégez-
tetni.

A kisvontatasi telepek teljes dieselesitése rdvid
id6 alatt megvaldsithatd, ezért a vegyes lzem
idejére mozdonyszini valaszfalak épitése és egyéb
ideiglenes atalakitasok feleslegesek, illetleg nem
gazdasagosak.

b) A honos dieselvontatasi telep

A honos dieselvontatasi telepen a fenntartas a
terjedelmesebb futéjavitdsokon, kisebb fédarabok
cseréjén és az ,,A” vizsgalatokon felil a ,,B”
vizsgélatokra és a vizsgalatok alkalmaval meg-
hatarozott javitdsok elvégzésére is Kiterjed.
,B” vizsgalatkor a dieselmotor hengerfejeit és
hengerparait vizsgalat céljabol le kell szerelni.

Teheremelés

A le- és visszaszerelendd hengerfejek és henger-
parok eddigi ismereteink szerint kb. 100—150 kg
sulyukkal a ,,B” vizsgalat soran emelendd leg-
nehezebb alkatrészek. Neheziti a javitasi munkat
az a korulmény, hogy a hengerfejek és henger-
parok le- és felszerelését a jarmdiiszekrényben,
igen szlik helyen kell elvégezni. Ezek — daru
hianydban — vagy a jarm(szekrény mennyezetére
erdsitett rudakra akasztott csorlékkel, vagy a jar-
miiszekrényben lanccal atkétve, csak 4—6 dol-
gozo segitségével, raddal emelheték. Bar kivanatos
ennek a munkanak mielébbi gépesitése, a meg-
valGsitast neheziti, hogy a fitéhazakban altalaban
nincsenek futédaruk, ezen felll a dieseljarmivek
egy részénél a jarm(szekrény teteje a dieselmotor
felett szereléssel nem bonthaté meg Ugy, hogy a
szabadda tett tet6nyilason at a hengerparok da-
ruval ki- és beemelhet6k lennének.

A hengerfejek és hengerparok kiemelésére csak
futddaru lehet alkalmas, mert csak ezzel érhet6
el, hogy az egyes hengerparok folé allitott futo-
macskaval a hengerpérokat le- és felszereljik, Ugy,
hogy ne kelljen a jarm(ivet a daru alatt allitgatni.

A futodaruval bejarhatd teriilet a tet6szerkezet
szabta lehet6ségen belil a lehet6 legnagyobb
legyen, de vaganyirdanyban miniméalisan a leg-
hosszabb dieselmotor hosszisaganak megfelel6en
jarjon. Tekintettel arra, hogy a beszerzendd nagy-
teljesitmény(i dieselmotor méreteit még nem is-
merjuk, a futédaru minimalis mozgésat 3,5—4 m-
ben hatarozhatjuk meg.

Kivénatos, hogy a futdédaru keresztirAnyban
legaldbb két vaganyt hidaljon &t. Ha az &thidalt
vaganyok kozul az egyik sillyesztévagany is,
akkor a kisullyesztett f6darabok a daruval vasuti
kocsiba vagy szerel6kocsira, illetleg forditva,
onnan a sillyeszt6asztalra emelheték.

A futédaru emel6képességének nagysagat a leg-
nagyobb silyd emelend6 targy hatdrozza meg.
Ha csak a ,,B” vizsga alkalmaval leszerelend
hengerparokat, a becsiilhet6 sulya feltdltéberen-
dezéseket és az egyéb kisebb fédarabokat szandé-
kozzuk a daruval emelni, Ggy biztonsaggal sza-
molva 1—15 t teherbirasi daru elegendé. Ha
azonban a sullyesztett fddarabokat is ezzel a
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daruval akarjuk emelni, akkor — jelenlegi isme-
reteink szerint — kb. 5 tonna teherbirast daru
szikséges. Ebben az esetben a futdédaru legma-
gasabb horogallasat a dieselmotor hengerparjai-
nak emelése hatdrozza meg.

A nagyteljesitmény( dieselmozdonyoknal a
mozdonyszekrény is résztvesz az alvaz teherhordd
feladatdban, ezért a szekrény tetejét leszerelve az
oldalfalak csak 3,5 m magassagig bonthatok le
a sinkorona felett. Ha a daruval megemelt hen-
gert a jarmi{ hossztengelyére derékszégben ha-
ladva akarjuk a foldre helyezni, akkor a sziikséges
magassagokat 6sszeadva (sinkoronatél mért ma-
gassag 3,5 m, a szekrény és a henger legalacso-
nyabb pontja kozétti munkavédelmi tavolsag
0,4 m, a henger magassaga 0,6 m, a kotés magas-
saga 0,4 m) 4,9 m sziikséges legmagasabb horog-
allast kapunk.

Ha a legmagasabb horogallashoz hozzaadjuk a
fesztavolsagtol fiiggé daruhidmagassagot, vala-
mint a daruhid és a mennyezet kozotti 0,1 m
minimdlis hézagot, megkapjuk a sziikséges meny-
nyezetmagassagot. Ha a korf(itéhazban a tetd-
szerkezet nem teszi lehetévé a parhuzamos, egye-
nes palyan jar6 futédaru beépitését, ugy korivben
jaré darut kell tervezni.

S Ullyésztés

Kerékparok, fédarabok siillyesztésére a flit6hazak
meglevé négyorosés mechanikus vagy hidraulikus
leerékparsiillyesztéje kisebb atalakitasokkal fel-
hasznalhaté. Amennyiben mégis Uj sillyeszt6-
berendezést kellene létesiteni, akkor a kerékpar,
fédarab, rugd, himba sullyesztésére mar kialaki-
tott szerkezet(i berendezésen felul a jarmd csorl6-
zésére és a bekotott tengelyek keréknyomasainak
mérésére is alkalmas, 25 t teherbirasu sullyeszt6-
berendezést kell beszerezni.

Szerel6csatornak

A jarmivek alulrél val6 vizsgalatdhoz szik-
séges csatornak a f(ithadzban megvannak, csupan
egyes helyeken kell 6ket 1—1 m-rel Kkiszélesiteni
egy mozdony, esetleg csak egy forgovaz hosszu-
sagaban.

c) A korzeti dieselvontatasi telep

A korzeti dieselvontatasi telep feladata az oda
allomasitott dieseljarm(vek (izemi igényeinek Ki-
elégitésén, a futdjavitasokon és az id@szakos

»A"—, B”"—, C” vizsgalatokon valamint a velik
kapcsolatos javitdsokon felill a kdrzetébe tartozo,

2. abra. Ottengelyes motorkocsiszekrény emelésének vazlata
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més vontatasi telepekre A&llomasitott dieseljar-
mlvek daruzast, illetbleg jarmiemelést igényl6
futdjavitasainak és a ,,C” vizsgalatoknak a vegre-
hajtasa.

A ,,C” vizsgalat alkalméaval az el6irasoknak
megfeleléen a dieselmotort a jarm(bdl ki kell
emelni és a javitas befejeztével — ha lehetséges,
fékpadon bejaratva — kell vissza szerelni. A ,,C”
vizsgalat elvégzése kivanja a legnagyobb mérték-
ben a vontatasi telep gépesitését, ezért ez szabja
meg a gézlizem( flit6haz korzeti dieselvontatasi
teleppé val6 atépitésének madjat, illetbleg gépe-
sitésenek mértékét.

Jarm(iemelés

A jarm(emelést, illet6leg a fédarabok daruval
valé ki- és beemelését az emelés szempontjabol
jellegzetes dieseljarmivekkel egydlitt ismertetem.

A 2. dbran lathaté a két forgévazas, ottengelyes
motorkocsi, felemelt szekrénnyel. Ebb6l a tipusd
motorkocsibol a dieselmotor a szekrény felemelése
utan kigorditett forgdvazbol daruval emelhetd ki.
A motoros forgdvaz legmagasabb pontja a sin-
koronatél 2,4 m magassagban van. Ahhoz, hogy
a forgovazak a szekrény al6l mindkét irdnyban ki
gordithetdk legyenek, a megemelt szekrény leg-
alacsonyabb pontjdt — a munkavédelmi kiva-
nalmaknak megfeleléen — a forgdvazba épitett
motor legmagasabb pontjatél 0,4 m magasra,
tehat a sinkoronatél 2,8 m magasra kell emelni.
Ha az emelési magassdghoz hozzédadjuk a motor-
kocsiszekrény legalacsonyabb és legmagasabb
pontjai kdzott mért mintegy 4 m tavolsagot és
hozzdadjuk a megemelt szekrény legmagasabb
pontja és a mennyezet k6zott megkivant 0,4 m-es
munkavédelmi biztonsagi tavolsagot, azt latjuk,
hogy a jarmliemeld helyiség mennyezetének mini-
malisan 7,2 m magasan kell lennie. A mennyezet-
magassagok meghatarozasanal figyelemmel kell
lenni azonban arra, hogy beszerzésre Kkeriilhet
olyan jarm( is, amely még nagyobb emelési ma-
gassagot kivan.

A jarmivek a mar kialakitott tipusd, négy egy-
séghdl allé, egyenként 15, illetéleg 20, 6sszesen
60, illetbleg 80 t emel&képességli jarmliemelbkkel
emelhet6k. Ha a tet6zet megemelése igen koltséges
lenne, atmeneti idére a mozdonyszin elétti, leg-
kevésbé forgalmas vaganyt kell kijelolni a jar-
miivek emelésére. A kijeldlt mozdonyallasnal vagy
vaganynal az emel6bakokkal bejart teriilet me-
reteit a jarmivek szélességére és a leghosszabb

9% -
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jarm( hosszlsagédra vald tekintettel kell megha-
tarozni, fellletét pedig az emel6bakok nyomasanak
megfelel§ szilardsaguara kell kiképezni.

A fenntartdsi munkat Iényegesen megkonnyi-
tené, ha a jarmiszekrényeket Ggy gyartanak, hogy
a jarmdszekrény tetejét a dieselmotor folott sze-
reléssel megbontva, a dieselmotor a forgovazbol
daruval kozvetlenil kiemelhetd lenne.

Fédarabok emelése

A legnagyobb emelési magassagot a dieselmoz-
dony alvazaba beépitett 1800—2000 LE-s, kb.
14—15 t sulya dieselmotor ki- és beemelése Ki-
vanja. Az ilyen teljesitmény( és -elrendezési
dieselmozdony motoranak kiemelését a 3. &bran
lathatjuk. A MAV-nak ilyen nagyteljesitménydi
dieselmozdonya jelenleg még nincs, de beszerzésiik
varhat6. A nagyteljesitmény(l dieselmozdonyok-
nal, amint a hengerparok kiemelésénél mar emli-
tettem, a szekrény tetejét leszerelve az oldalfalak
csak 3,5 m magassagig bonthatdk le a sinkorona
felett. Ha a daruval megemelt motort a jarm
hossztengelyére derékszdgben haladva akarjuk a
foldre helyezni, akkor a sziikséges magassagokat
Osszeadva (a sinkoronatél mért 3,5 m szekrény-
magassag, 0,4 m biztonsag, 3 m motormagassag,
1 m kotés és 3 m daruhidmagassag a daruhid és
a mennyezet kozotti 0,1 m hézaggal), Osszesen
10,9 m bels§ szabadmagassag lesz sziikséges. Ha a
megemelt motort a jarm{ folé emelve a jarmi el6tt
vagy mogott akarjuk a foéldre helyezni, akkor az
el6z6 szamitadsnal a sinkorondtdl felvett 3,5 m
magassag helyett, a jelenleg legmagasabb motoros
jarm( 4,4 m-es magassagaval szamolva, ebben az
esetben 0,9 m-rel tébb, azaz 11,8 m lesz a szlikséges
mennyezetmagassag. Tekintettel arra, hogy a
beszerzend6 2000 LE-s dieselmozdony motor-
magassagat még nem ismerjik, azon felll a diesel-
motorok teljesitménynovelésének egyik mddja a
motorok feltdlt6berendezéssel vald ellatdsa, —
ez pedig a motor magassagat lényegesen novel-
heti, — kell6 biztonsaggal csak akkor szamol-
hatunk, ha a mennyezetmagassagotkb. 12—12,5m-re
vesszik fel.
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Ha a tet6zet megemelése igen koltséges lenne, at-
meneti idére a mozdonyszin el6tt, a jarmemelés
céljara kijelolt vaganyon, a jarmiiemel6k mellé
két vaganyt athidalo bakdarut kell épiteni, a szami-
tott emelémagassag figyelembevételével. A jarm(-
emel§ vaganyra telepitendd, két vaganyt athi-
daléd bakdaru lehetdvé teszi, hogy a jarmlszek-
rény alél kigérditett forgbvaz a legrévidebb Gton
jusson el a daru ala és a daruval kiemelt f6darab
a kozvetlenul mellette fekvé vaganyra el6készitett
szerel6-szallitd palyakocsira vagy vasUti kocsiba
legyen helyezhet6. El6fordulhat, hogy a diesel-
motor javitasi munkai nem kovetelik meg a motor-
nak a forgovazbdl valdé kiemelését ; ilyenkor a
motort a forgévazzal egyitt gorditjiik a szerel6-
helyre. A javitott f6darabbal forditott sorrendben
végezziik ugyanezt a mlveletet. A g6zfiitési kaza-
nokat is a korzeti dieselvontatasi telep darujaval
lehet Kki- és beemelni.

Megemlitem, hogy lényegesen megkonnyitené a
dieselvontatasi telep fenntartasi munkajat, ha a
gyarak alulrdl dsszeszerelheté motorokkal gyartanak
a dieseljarm(veket. (Ezeknél a motoroknal a for-
gattyus tengely a forgattyGhaz alsé részébe agya-
zak és ezt kovet6en a forgattylhaz atforgatasa
nelkil szerelik r4& a forgattyuhdz fels6 részét,
hengerparokat, hengerfejeket stb.) Ha a diesel-
jarmiveket alulrdl szerelhet§ dieselmotorral 1atjak
el és a jarmiiszekrény tet6zete a motor felett sze-
reléssel megbonthatd, akkor a dieselmotort a jar-
m(iben szétszerelve, a legnagyobb sulyl alkatrész-
nek megfelel6, kb. 2—3t teherbirasa daruval akéar
a 2000 LE-s dieselmozdony motorja is alkatrészen-
ként ki- és beszerelhet6.

A szabadban létesitett jarmiiemeld és a bakdaru
atmeneti id6ben elfogadhatdé megoldasnak tekint-
het6. Amint az emelések szama olyan mértékben
névekszik, hogy a fedett helyiségbe épitendé emeld-
berendezések folyamatosan (t6bb miszakban) ki-
hasznalhatok, a meglevé f(it6hazi épilet kozelé-
ben vagy mellé (a korfitéhaz mellé is) a kivant
emelési magassagot biztositd, négysz6g alapu
éplletet kell létesiteni, és abban kell elhelyezni a
darut és a jarmlemel6t.

A jarm(javitds munkéajat ugyancsak nagy mér-
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tékben megkdnnyiti, ha a daruval teljes forgévaz
emelhetd (pl. a kikdtévaganyrol a szerelGvaganyra).
Ebben az esetben a daru teherbirdsat az emelend6
legnehezebb forgbvaz sulya alapjan hatarozhatjuk
meg. Kirféldon kb. 7 m hosszd, ezért igen kolt-
séges forgdvazsillyeszté berendezéseket létesitenek,
ha a kihasznalasuk biztositott. Hazai viszony-
latban ez a megoldds még nem latszik id6sze-
riinek.

Fédarabok sullyesztése

Ha 0j fédarabsullyeszt6 berendezés épitése valik
szlikségessé, a honos fiit6hazi résznél ismertetett
korszer(i, a hordrugok feszitésével szemben is
megfelel, 25 t teherbirdst sillyesztét kell be-
szerezni. Az Uj sullyesztéberendezés aknajanak a
helyét agy kell kijeldlni, hogy ha a leghosszabb jar-
miivet barmelyik tengelyével allitjak ra, a jarm(
ne érjen ki a fiit6hazbol.

A g6z- és dieseljarm(i helyiségek elvalasztasa

A dieseljarmivek karbantartdsa lényegesen na-
gyobb tisztasagot kovetel meg, mint a gézmoz-
donyoké, ezért célszer(i a fit6hdz motoros részét
a g6zizemi részt6l vékony, kénnyen elbonthatd
fallal elvalasztani. Az elvalasztott részb6l a gbz-
mozdonyokhoz sziikséges kéményszell§ztet6k el-
tavolithatok.

Amennyiben a vegyes lizem ideje alatt a g6z-
mozdonyok szereléséhez a motoros javitorészleg-
ben elhelyezett siillyeszt6t vagy darut kell igénybe-
venni, Ugy csak hideg g6zmozdonyok allithatok be
a dieseljarm( szerel6csarnokba.

A motorok bejaratésa és fékezése

A Kkorzeti dieselvontatasi telep egyik fontos
feladata a javitott motorok fékpadi bejaratasa.
A fékpadi bejaratdshoz pedig motorprébaterem
épitése és berendezése sziikséges. Szamolnunk kell
azzal, hogy a korzeti dieselvontatasi telep motor-
probatermébe legaldbb 2 probaallast kell fel-
szerelni. Az egyik prébaallast — kisebb teljesit-
meény(d motorok fékezéséhez — vizfékrendszerrel,
az elektromos er8atviteld jarmivek motorfék-
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padjat pedig villamos fékrendszerrel célszer(i fel-
szerelni. A motorfékpad elhelyezéséhez kb. 8x12
m alapteruletd, 8 m bels§ mennyzetmagassagu,
daruval bejarhatd helyiség szlikséges. A 8 m-es
mennyezetmagassag azért sziikséges, hogy a 15/3 t
teherbirdst daruval a legnagyobb méret(i motort
is fékpadra, illet6leg szerel6-szallitd6 palyakocsira
lehessen helyezni.

A motorprébaterem telepithetd a szerelGcsar-
nokba vagy kiilon épiiletbe, ahova a motorokat
erre a célra készitett szerel§-szallitd péalyakocsin
juttatjak el. Ha a szerel6csarnokba telepitik a
motorprébatermet, akkor a szerel6csarnoki daru-
val a probatermet is ki lehet szolgélni. llyen
esetben azonban a probaterem tetejét nyithatova
kell tenni, hogy a motorokat a tet§ nyitasa utan
a daruval be- és ki tudjak emelni.

Az elektromos erdatvitelli dieseljarmiveknél
lehet6vé kell tenni, hogy a dieselmotor a jarmibe
beszerelve jarathaté és fékezhet6 legyen. Ennek
érdekében biztositani kell —a jarmiivek szamatol
fugg6en — egy vagy tébb mozdonyallason a moz-
dony f6generator elektromos csatlakozasait a
terhel6 fékellenallashoz, hogy a dieselmotor villa-
mosén fékezhetd legyen. Ugyanakkor gondoskodni
kell a dieselmotor égéstermékeinek csévezetéken
a szabadba vald vezetésérdl.

A tet6szerkezet atalakitasa

Az emlitett emelési magassagok miatt a meg-
lev éplletek tetGszerkezetét minden esetben at
kell alakitani. A dieselesitendd vontatasi telep
csarnoka egész tet6zetének a megemelése, vala-
mennyi oszlop kivéltasa és az egész tertlet futo-
daruval valé bejarésa volna kivanatos, ez azon-
ban igen nagy koltséggel jarna. Kielégit6é meg-
oldast érhetlink el, ha a meglev6 épilet tet§zetét
egy vagany folott részben, vagy teljes hosszl-
sagban konny( és olcsd szerkezettel ugy emeljiik
meg, hogy a daruszerkezet a magasitasban elfér-
jen és igy biztositsa az épiletben a sziikséges
emelési magassagot. Ezt a megoldast a 4. abran
lathatjuk. Ha az épilet tet6szerkezete a vaga-
nyokkal parhuzamos tet6emelést nem tenné lehe-
tové, a vaganyokra merdlegesen kell megkisérelni.
A tet6zet magasitdsanak oldalfalait a természetes
vilagitas javitasa érdekében felilvilagitoként kell
kiképezni, mert a dieseljarmivek javitdsa és sze-
relése nagyobb pontossagot kovetel, mint a g6z-
mozdonyoké. A felulvilagité ablakai tisztantarta-
sanak megkonnyitése érdekében megkdzelitésikre
gyalogjarokat és vizellatast kell biztositani.

A tetBszerkezeten szilkségessé valé koltséges
megemelés és az atalakitando telephelyek ugyan-
csak koltséges gépesitése megkdveteli, hogy kor-
zeti dieselvontatasi telepet csak akkor létesitsiink,
ha a berendezések jol kihasznalhatok lesznek.
Eddigi ismereteink szerint vasutigazgatésagon-
ként elérelathatdlag egy, a budapesti vasitigaz-
gatésag teruletén tébb korzeti dieselvontatasi te-
lepre lesz szilkség. Ha a dieseljarmlvek szama
oly mértékben fog novekedni, hogy egy-egv
tipus, vagy hasonld szerelést kivano néhany tipus
korzeti fenntartdsi munkai egy korzeti diesel-
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vontatasi telep kapacitasat kimeritenék, akkor az
ismertetett médon csak erre az egy, vagy néhany
tipusra, kell meghatérozni az emeléshez sziik-
séges magassagot, amely az emlitettnél lényegesen
kisebb is lehet. A f6darabok kiemelése miatt szlk-
ségessé valo mennyezetemelés mértékét tehat
esetrél-esetre, a vontatdsi telepre allomasitando
jarm(tipusok figyelembevételével kell meghata-
rozni.

SzerelGhely

A dieseljarm(ivek kiszerelt f6darabjai szamara
— a g6zmozdonytdl eltér6leg — szerelési hely
sziikséges. A régi épitési flit6hazaknal a vaga-
nyok kozotti és a fal melletti csekély tavolsdgok
nem nyujtanak elegend6 szerelési helyet, amely
felett kb. 2 t, ha a kisebb f6darabokat is emelni
akarjuk, kb. 5 t teherbirast szerel6daru szik-
séges. A szerel6darut f(it6hazaink tdlnyomd ré-
szébe csak ugy lehet tet6émegemelés nélkil be-
szerelni, hogy a daru a palyalrszelvénybe beleér.
Ilyen esetekben a szerel§vaganyra a normal jar-
miivek beallitasat le kell tiltani és csak a szerel6-
palyakocsik allithaték be.

A vontatési telep Uzemi és javité csarnokédban
és az épuleten kivil, a telep tertiletén tartdzkodé
jarm(vek helysziikségletének sz&mitasara az iro-
dalom tobbféle szadmitasi mddot ismertet. A
szlikséges mozdonyallasok szama csak a vontatasi
telepen honos, fordulé és javitandd jarm(vek
szadma, szerkezeti kialakitasuk, méreteik, tipusaik
a mozdonyallasokon elvégzendd feladatok és id6-
tartamuk, a menetrendi csicsok stb. ismeretében
hatarozhaté meg, igy a szamitasok esetenként és
adott telephelyre végezhet6k el. Erre vonatkozo6-
lag étlagertékek vagy értékhatdrok megadasa
csak annyira bizonytalanul és lazadn volna lehet-
séges, hogy az atalakitas tervezéséhez nem nyuj-
tana tampontot.

Az akkumulatorok karbantartasa

A dieseljarm(ivek (izembentartasa jelentls
mennyiségl akkumulétort kivan. A vontatd jar-
miivek akkumulétorainak toltését és javitasat a
nagyobb vasuti telephelyeken a miszaki kocsi-
szolglat meglévé akkumulatortolté és javito
telepén altaldban el lehet végezni. Ha a korzeti
dieselvontatasi telep kdzelében akkumulatorjavito
és tolt6 telep nincs, akkor célszer(i ilyen telep
létesitése. A tOlt6 és javitdtelepet gazdasagosan a
villanyszerel6 miuihely kozelében helyezzik el,
mert igy a villanyszerel6 mihely személyzete
egyuttal a tolt6telep fellgyeletét is el tudja
latni.

Honos vontatéasi telepeken és a f(itéhazi ki-
rendeltségeken csak akkumulatortdlté berendezés
létesitése latszik gazdasdgosnak. Ezek a beren-
dezések helyhezkdtdttek vagy hordozhaték lehet-
nek. Kilféldon az akkumulatorok télt6helyre hor-
dozgatasanak elkeriilése érdekében teleptolt6 ha-
lI6zatot létesitenek és a mozdonyéallasokat meg-
felel§ csatlakozasokkal latjak el.
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A jarmivek fagyvédelme

A dieseljarmiivek a g6zmozdonyoknal lényege-
sen érzékenyebbek a fagyasra. Ha a honos és a
fordulé dieseljarmiivek hideg idében — Kkijarasi
idejiik elérkeztéig — a vontatasi telep teriiletén a
szabadban tartézkodnak, a fagykaroktél meg kell
ovni Gket. A legegyszer(ibb megoldas a jarmiivek
dieselmotorainak id6énkénti inditdsa. A fagy-
karok megel6zésének ez a mddja erésen igénybe-
veszi az akkumulatorokat, az inditdmotorokat és
munakerdt kot le. A jarm(ivek hideg id6ben gaz-
dasdgosan megoOvhatok a fagykaroktol, ha fiité-
suket g6z, esetleg elektromos csatlakozassal lehe-
téve tesszik.

A dieseljarmlveknek hideg idében szabadban
valé fagykarmentes tartozkodasat nagy mértékben
megkodnnyitené, ha a dieseljarmiiveket fiitSberen-
dezesekkel latnak el, amelyek a jarmivek ,fagy-
allésagat” a vonalon tartézkodas ideje alatt is
biztositanak.

A jarmivek és alkatrészek tisztogatasa

A jarm(ivek kilsejét a személykocsikhoz ha-
sonldan tarthatjuk tisztan. Jelenlegi ismereteink
szerint a jelent6s beruhazast igényl6 jarm(imoso
épilet és berendezés létesitése nem latszik gazdasa-
gosnak. A forgovazak tisztitasara alkalmas és
olcs6 megoldas a forgovazra felfecskendezett tisz-
titészer altal oldott olajsar forrévizzel vald le-
mosésa. Ez a tisztitdsi moéd azonban erre a célra
berendezett és csatornazott mozdonyallast Gigényel.

Az alkatrészek tisztogatasara és gépi mosasara
csak a korzeti dieselvontatasi telepeken gazda-
sagos berendezkedni. Az alkatrészek tisztogatasara
ez ideig a hidromatikus berendezések valtak be a
legjobban. llyen berendezéseket egyedileg ha-
zénkban is gyartottak ; kilféldon sorozatban és
kilénb6z8 nagysagban gyéartjak Oket.

A f(it6hazi fiockmihely és szerszamgépei

A fiitéhazak meglevé mihely-helyiségei és szer-
szamgépei némi kiegészitéssel altalaban a diesel-
lizem igényeit is kielégitik. Az djonnan beszer-
zendd szerszamgeépek fajtait és mennyiségét a géz-
tizemben mar meglevd gépek és a javitandd diesel-
jarm(vek tipusainak, mennyiségének és a vég-
zend6 gépmunka milyenségének ismeretében lehet
megallapitani.

Az adagoldszivattylk és porlasztok mikodésé-
nek ellen6rzése céljabol a koérzeti vontatasi tele-
peket el kell latni szivattyG- és porlasztépréba-
paddal.

Az anyagok és alkatrészek tarolasa

A dieseljarmlvek karbantartdsa a g6zmozdo-
nyokéhoz képest tdbbszoros alkatrész- és anyag-
készlet tarolasat kivanja meg, ezért mind a honos,
mind a korzeti vontatasi telepek szertarainak
taroloképességét meg kell ndvelni.

A dieseljarmiiveket kiterjedten a f6darabok cse-
réjével javitjak. A fédarabok sllya a 15 tonnat is
elérheti, ezért a tarolasuk csak daruval kiszolgal-
haté terlleten lehetséges. Mivel a daruval kiszol-
galhatd teriilet Ilétesitése, koltsége és legtdbb
esetben a szerelés részére is szlik a hely, helyesen
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jarunk el, ha a fédarabokat erre a célra atalakitott
selejtes vasuti  kocsikra vagy g6zmozdonyszerko-
csikra helyezzilk és beszereléslikig azon taroljuk.
A fédarabtaroldkocsikat a fédarab ra- vagy le-
emelésekor a daru ala kell allitani, a kiemelést
kovetéen pedig a fédarabokat leponyvézva a ta-
roldvaganyra kell allitani.

Belsd szallitas

A dieseljarm(ivek fenntartasa a gézmozdonyok-
hoz képest Iényegesen nagyobb mennyiségl anyag
és alkatrész szallitasat koveteli meg. Ezért a von-
tatasi telep és a szertar kdzott a flit6hazéplletben,
esetleg a fiokmdhelyi részlegekhez is targonca
kozlekedtetésére alkalmas utat kell épiteni.

Kdzuti kapcsolat

A tlizrendészeti szempontok megkévetelik, hogy
a dieselvontatési telepeket 4 m széles uttal kap-
csoljak be a kozuti hal6zatba.

Ftés és szell6zés

Fontos tervezési feladatot fog jelenteni a diesel-
szerel6cs*arnok és a karbantarté m(hely f(itése és
szell6ztetése.

Az eddigi tapasztalatok szerint a megmunkald
helyiségekben +15 C°, a szerel6csarnokokban
+ 5 C° hémérsékletet kell fenntartani a fiitési
id6szakban. A tervez§ szabadon vélaszthat a
kilonféle fiitési rendszerek k6zott, mert a diesel-
szerel6csarnokokban a nyiltlangt kalyhafiités ki-
vételével barmelyik — nem tlizveszélyes — flités
rendszer megfelel.

Ezzel szemben a szerel6csarnok szell6zésének
megoldasa nem tekinthet6 Kkiforrottnak. A csar-
nokok flsttelenitését tdébbnyire a jarmlvek ki-
puffogocsoveire leereszthetd flexibilis fémcsdvek-
kel és ezekhez csatlakozé fiistgaz kivezetécsovekkel
oldottak meg. A flstgaz kivezetdcsovet az épiilet
legmagasabb pontjanal a szabadba vezették, azzal
a céllal, hogy a dieselmotor jaratdsakor a kelet-
kez§ fustgazok a kipuffogdcsére csatlakoztatott
flexibilis csévén és a Kivezet§csovon keresztill
kozvetlenil a szabadba jussanak. Ezen felil a
csarnok szellGztetésére ventillatorokat is hasznal-
tak. A flexiblis csének a jarm( kipuffogdcsovere
vald csatlakoztatasa kilénféle tipusu jarmiveknél
nehézkes. A flexibilis cs6 rovid id6 alatt korrodal,
ezen felll sdr(in el6fordul, hogy a jarm(vezet§ a
flexibilis cs6kapcsolat megsziintetése nélkil in-
ditja el a jArmdvét és leszakitja a flexiblis csovet,
tehat ez a viszonylag draga berendezés nem nyujt
megnyugatd biztonsagot. Sok esetben kielégit6
szell6zést lehet elérni az uralkodd szél felhasz-
naldsara épult szell6z6berendezésekkel is.

Kulféldon nagyteljesitményd ventillatortelepeket
helyeznek el a tetszerkezetben. Az ilyen szell6z6-
berendezéssel igen j6 eredményeket lehet elérni, de
nagyok a csarnok héveszteségei, ezen felul a beren-
dezése draga, az lzeme pedig nem gazdasagos.

A tapasztalatok szerint a legjobban bevalt szel-
16ztetd rendszer a termoventillatoros f(itésnek szel-
16zés céljara valo felhasznalasa. A fltési idény alatt
a befavott meleg levegd Aaltal létrehozott lég-
orvénylés magaval ragadja a leveg6nél nehezebb
flstgazokat és a tomitetlen nyilaszaro -szerkeze-
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teken, illet6leg a nyithaté ablakokon és zsalukon
keresztll a szabadba juttatja. Ha a kaloriferek
szivacsdveit Ugy egészitjik ki, hogy a szabadbol is
szivhassanak, akkor a f(itési idény megsziintével
a kaloriferek ventillatorainak meginditasaval be-
fuvott levegd a kinyitott kapukon keresztul révid
id6 alatt eltdvolitja a csarnokbdl a fiistgazokat.
A fustgazoknak az aknabdl val6 biztonsagos elta-
volitdsa érdekében kivanatos a kaloriferek légéara-
mat az aknak felé iranyitani.

Vilagitas

A dieseliizemre atalakitand6 csarnokoknak vila-
gosaknak és attekinthet6eknek kell lenniok. A
fithazi épuletek kozil nem mindegyik felel meg
ennek a kovetelménynek, ezért a tet6szerkezet
atépitésenél, illetbleg feltjitasanal arra kell tore-
kedni, hogy a felUlvilagitékon keresztil minél
tobb természetes fény jusson a helyiségekbe. A
mesterséges vilagitas javitasa érdekeében a f(it6-
hézi helyiségeket és vizsgaloaknékat el kell latni
helyhezkotott vilagitétestekkel s dugaszold alj-
zatokkal.

A kézi munkagépek dugaszol6 aljazatait és a viz-
vezetéki kapcsolatokat nem az aknaban, hanem
a mozdonyallasok  kozotti terlleten kell el-
helyezni.

Villamos energiaigény

A g6zizem(i fit6héaz atalakitdsa dieseliizemre —
kilondsen a korzeti dieselvontatasi telepen —
jelentés szdmu Gj fogyasztd (daruk, jarmiemeld,
dieselolajfeladd, fokozottabb vilagitds stb.) be-
kapcsolasat kivanja meg. Az Uj és régi fogyasztdk
tulnyomd része egyidejlleg is Uzemben lehet,
ezért helyes, ha az energiasziikséglet varhatd cslcs-
igényét az ipari telepeknél hasznalatos 0,36 egy-
idejségi tényez6 helyett 0,65—0,70 tényezdvel
szamoljuk.

Vizelvezetés

Gondoskodni kell az aknak jo viztelenitésérdl
és az elvezet6 csatorndban olajkivalaszté beren-
dezést, az alvazmosé akndban pedig iszapfogo
berendezést kell létesiteni. Célszerd valamennyi
mozdonyallast viz-, siritett leveg6 és esetleg g6z-
vezeték csatlakozéssal ellatni.

Az el6adottak értelemszerlien vonatkoznak a
honos és a korzeti vontatasi telepekre, flggetlendl
attél, hogy a flit6haz épulete négyszdg, vagy kor-
gy(rd alaka.

Az atalakités tervezése soran aleglényegesebb fel-
adatoknak kell tekinteni (zemi szempontbdl az
lizemanyagok rovid id6 alatti szerelését, karban-
tartas tekintetében a szerelési munkak neméhez
és mértékéhez viszonyitott, kielégité jarmiemelést,
fédarabemelést, vagy sillyesztést, munkaegész-
ségligyi szempontbol pedig az lzemi és szerel6-
csarnok korszer(i szellézését. Mind ezeket, mind az
egyéb feladatokat mszakilag a legjobb mindségben,
egymassal és az Jegylttm(kdd6 dieselvontatasi
telepek Kiépitettségével gondosan koordinéalva
kell megtervezni és megszervezni, hogy a Magyar
Allamvasutaknal népgazdasagunk fejlesztése ér-
dekében korszer(i, gazdasagos dieseliizemet valo-
sithassunk meg.
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Vasuti palydk rohamos emelkeddinek ellen6rzése és tervezése

Dr. XEMESDY ERVIN

|. BEVEZETES

Vasuti palyan a kozlekedtethet§ legnagyobb
elegysuly nagysagat egy adott mozdonysorozatra
és alapsebességre vonatkoz6an kozismert médon
az em°/00 mértékadd emelkedd értéke hatarozza
meg. A Magyar Allamvasutaknal gyakorlatilag a
mértékad6d emelkedd, vontathatd elegysuly, moz-
donysorozat (azaz vonderd) és alapsebesség kozotti
Osszefliggést a Menetrendfliggelékben [1] kozolt
terhelési t&bldzatok és a terhelési szakaszbeosztas
adja meg. A mértékadd emelkedd és a terhelési
szakaszbeosztds kozotti Osszefuggést a D. 21. sz
tervezési , Iranyelvek' 1. tdblazata tartalmazza [2].

A rohamos emelked6 olyan korlatozott hosszu-
sagu, a mértékadonal meredekebb emelkedd, amely
azonban nem befolyasolja, illet6leg nem csokkenti
a vonalon kozlekedtethetd elegysulynak a mérték-
ado emelkedd altal megszabott nagysagat. Mivel
a mértékadd emelked6n a mozdony vonoéereje
elvileg teljesen ki van hasznalva, a meredekebb
rohamos emelked6n a vonat csak lendiletének,
kinetikai energiajanak részbeni feldldozéasaval jut-
hat at. A rohamos emelkedd végére tehat sebesség-
csokkenéssel ér fel a vonat ; a sebesség vissza-
nyerésére, valtozatlan vonder6t feltételezve, a
rohamos emelkedd el6tt és utdn a mértékadonal
kisebb emelkedés(i gyorsitd szakasz sziikséges, az
»lranyelvek” szerint [2]. A rohamos emelkedd
elényei :

a) meglevd vonalak terhelési szakaszbeosztasa-
nal a rohamos emelked6k feltételeinek megfeleld,
legmeredekebb emelkedéket kikapcsolva, nagyobb
vonatsulyokat, gazdasadgosabb Uzemet lehet biz-
tositani, alacsonyabb terhelési szakaszt lehet léte-
siteni ;

b) 0j vonaltervezéseknél, illetéleg vonalkorrek-
ciokndl — indokolt esetben — helyi magassag-
nyereséget lehet elérni a rohamos emelked6vel.

A MAV D. 21. sz, jelenleg érvényes tervezési
»lranyelvei” [2] olyan szdmitasi mddot irnak eld,
amelyet az onnan idézett 1. dbra tartalmaz. E sza-
mitasmadd csak hazankban ismeretes és eredetét
kb. az 1870-es évekig lehet visszakisérni [3]. Alap-
gondolata, hogy a rohamos emelkedd elé és utan
szllkség van ket gyorsitdészakaszra avégbdl, hogy
a rohamos emelkedén a vonat véltozatlan vonoé-
erével végig tudjon haladni és a méasodik gyorsité-
szakasz végére Ujra visszanyerje az eredeti vS
km/6 mértékadd sebességét, amit a tovabbi mér-
tékado emelkeddjli szakaszon mar meg tud tartani.
A rohamos emelked6-szakasz elejére a vx— 1,2 vm
»nekifutdsi” nagyobb sebességet és a szakasz
végére a csokkentett v2—0,7 .vm ,minimalis"
sebességet irja el6. Az egyes emelkedd-szakaszok
hosszat megszabd képletek (kozismert levezetések
alapjan) :

Ir= 426 (1/a)

r—em
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Ix —4,26 \gmv':X (1)
u= 426 8- Q (1/0)

A D. 21. sz. tervezési ,,If?nyelg\?ek” altal el@irt,
az 1. abran lathato kepletek a Vi —1,2 vm és
2= 0,7 vmhelyettesitése és atrendezése utan lénye-
geben valtozatlanul a fenti, immar 80 éves multd
képletekkel azonosak, csupan a mertékado sebes-
séget szabtak meg most az egyensUlyi sebességek-
kel, potlékoléassal torténd menetidszamitas va =30

km/6 alapsebességre vonatkozé vm= 30— 3\em
alak, ma mar igen problematikussa valt, 50 év
el6tti képletével.

Meg kell allapitanunk, hogy az ismertetett,
jelenleg érvényes el6irasok az utobbi évtizedekben
er6sen kifejl6dott korszer(i kozlekedésdinamika és
a korszer(i vasuti Gzem szempontjabol nézve mar
komoly mértékben reviziéra szorulnak. Egyetlen
kalfoldi vasutnal sem taldlunk hasonlét. A kovet-
kez6kben kozdlt megokolds alapjan a jelenlegi
szamitasi modszernél a legfébb elvi hibdk a kdvet-
kezék :

1. A szamitdsmdéd a vonatot anyagi pontnak
tekintve, elhanyagolja a vonathossz igen kedvezd
hatdsat és ezzel a szakaszhossznak értékében
30—50%-0s — igen lényeges — hibéat okoz.

2. Ha a rohamos emelked6vel helyi magassag-
nyereséget kivanunk elérni, akkor nincs sziikség
a rohamos emelked6 elétt felgyorsito-szakaszra.

3. Meglevd vonalak terhelési szakasz-besorola-
sanal sem sziikséges minden esethen két gyorsito-
szakasz. Sok esetben elegend6 egy gyorsitdészakasz is.

4. Gyorstehervonatoknal az adhéziés hatarsebes-
ségen felul a von6er§ mér nem éalland6, hanem a
sebességgel valtozd érték ; ilyen esetben ezt a
korilményt és a vonathossz hatasat is figyelembe
kell venni.

5. A régi szamitasmad nem ad meghizhat6é tdm-
pontot a tdlsdlyos, vallalt vonatok kozlekedésének
megkdnnyitésére.

6. All6 vonat meginduldsat rohamos emelked6
kozelben ezzel a szamitdsmaoddal ellenérizni nem
lehet.

_ Mindezen hibak miatt az elmalt években az
Epitbipari- és Kozlekedési Mszaki Egyetem Ut-,
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Vasutépités és Kozlekedésiigyi Tanszékén egy rész-
letes tanulmény késziilt, amely a rohamos emel-
ked6 viszonyait a kozlekedésdinamika (Fahrdina-
mik) korszer(i modszereivel vizsgalja.1 A kovetke-
z6kben ennek a reszletes tanulmanynak a rohamos
emelked6re vonatkoz6 fébb eredményeit foglaljuk
Ossze, lehetd kevés levezetés kozlésevel.

Il. A ROHAMOS EMELKEDO VISZONYAI
ALLANDO VONOERO ESETEN

A kis alapsebesség(i tehervonatok esetén a sebes-
ségingadozasok mind az adhéziés hatarsebesség
alatt maradnak, s igy a vonder6 és az ellenallasok
értékét gyakorlatilag allandénak lehet venni (val-
tozd vonoerd és ellenallas hatasat nagyobb sebes-
ségeknél a Il1. fejezetben targyaljuk).

1. A sz&mitasi modszer alapjai

A kovetkez6kben harom alapfogalmat, illet6leg
Osszefiiggést kell megismerniink :

a) A p kgjt fajlagos alap gyorsitéerd vizszintes
palyan a vonat minden egyes tonndjara hatd,
gyorsulast okoz6 er6. A F kg vonoéer§ egy részét
az Em és ixQk mozdony- és kocsivonatellenallas
emészti fel, a megmarad6 rész a P gyorsitoerd :
P= V—Em—1IQc s ennek fajlagos értéke :

_____ P V—Em—ixQk
ame o kot

Ha a vonat nem vizszintes palyan, hanem e °/oo
emelkedén fut, akkor a fajlagos emelkedési ellen-
allas kozismert modon éppen e kg/t, tehat a vonat
gyorsitasdra méar csak a p kg/t alapgyorsitéerének
egy e kg/t-val csokkentett értéke, u, pt — (p —e)
kg/t tényleges fajlagos gyorsitéer6 hat. Ennek értéke
éppen zérus, ha e°/0 = em°/Q) azaz a mértékado
emelked6, ugyanis a mértékado emelkedd képlete
— ismeretes moédon — a vonder6 = ellenllas
egyenldséghdl V —E = Em4* /A? 4% em (Qm -f- QK)
kifejezve :

(2/a)

77

=V «f+OT* [007] (2/b)

megegyezik a fajlagos a7ap-gyorsitoeré képletével.
A mertékado emelked6n tehat pt= p—em= 0,
nincsen gyorsitas, a sebesség allandé. Ha viszont
e>p, ill. ej>em akkor a tényleges gyorsitéeré
negativ érték, tehat a p kg/t-ndl (azaz emc/oo-
nél) nagyobb er°/@M emelkedén a vonatra pt=
= (er—p) kg/t negativ gyorsitoerd, azaz lassito-
er6 hat, a vonat sebessége csokken.

b) A lejtéerék vonala. Ha a valtozd hossz-szel-
vény( palya hosszdban felraknank az e°/ooemel-
kedeések, esések értékeit kg/t-ben, akkor egy lép-
cs6s &bran az emelkedési ellendllasok abrajat
kapnank meg, amely azonban csak pontszerd
jarmre volna érvényes. Az Iv hosszlsagl vonat
azonban nem pont, hanem szalagszer(i, ezért a

1 Nemesdy Ervin : A rohamos emelked6 kozlekedés-
dinamikaja, 218 old. 59 dbra, 1957—58. Bp. Miszaki
Egyetem Kozponti Konyvtara. Disszertacié. (A menet-
diagramszamitasra vonatkozé rész a [9.] sz. idézett
miben jelent meg.)

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

diiiiiiiiiiiiniiniminniHiiinTTiniiiinkim:-

U2

2. abra

hossz-szelvénytdrésen vald atmenetnél az emelke-
dési ellenéllas a 2. abra szerint fokozatosan val-
tozik, nem ugrésszerlien. Ha a vonat x tavolsagban
haladt el6re az e2°/oo emelked6n, akkor a vonat
sulypontja alatt abrdzoland6 ex kg/t emelkedési
ellenallas értéke, mivel a vonatot most két részre
kell bontani :

Ex [kg] —Qi -ei -f Q2e2 —
V—=—x .
—B—VKI—X e|4—8-§((/-°e2
azaz

exlkg] = & VX L. w

y
= ei + (e2— ei)yN

az emelkedési ellendllas értéke tehat linearisan
véltozik egy vonathossznyi tavolsagban az elkg/t
és e2 kg/t értékek kozdtt, a hosszszelvény tdrés-
pontjatol jobbra—balra M2 — W2 fél vonathossz-
nal kezdve, illetbleg befejezve az &atmenetet.
A lejtéer6k vonala most mar a palyan a vonat
minden helyzetében mutatja az emelkedési ellen-
allas értékét emelkedbben, ami lényegében a lejto-
irdnyu dnsulykomponens fajlagos értékét adja (ez
lejté esetén, pl. guritodomboknal nem ellenallas,
hanem gyorsitéero).

Az el6z6ek ala(ljajén egy el°/0—er°/oo — °/oo
rohamos emelked6-hossz-szelvény lejtéerd abrajat
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a 3. abraban latjuk, ha a rohamos emelked6 Ir
hossza nagyobb, mint Iv vonathossz. Ellenkez6
esetben, vonathossznal roévidebb rohamos emelke-
d6ék esetén, a lejt6er6k abrajat hasonld, itt nem
részletezett gondolatmenet alapjan a 4. é&bra
mutatja (b6vebben lasd [8]).

c) A rohamos emelked6k szamitdsanak alapelve
lényegében a mechanika ismert lendilet-tétele,
mely szerint a vizsgalt szakasz végpontjain a kine-
tikai energidk kulonbsége, illet6leg megvéaltozasa
egyenld az illetd szakaszon a pt = (p —e) tény-
leges gyorsitéerd munkéjaval, azaz a p kg/t alap-
gyorsitoer6 és az e kg/t lejtéer6 munkéainak a
kilonbségével :

Msl Msl

) ) [ p-dl— | e-dl= Mp—Me

h h

Az egyenlet baloldala, a AE energiakulonbség
a vonat 1 tonnajara vonatkoztatva :

E = M {sl —s\) 1000-q W)
2-9,81 -3,6
AE [A | 3,94 q(v2 i)
= 4,30(ig—W) (3/a)

(Attertink a gyakorlati v km/6 sebesség dimen-
ziéra, s a vonat forgémozgast végzd részeit tekin-
tetbevev6é tomegtényez6 értékét a ma korszerdi
g — 1,09 értékre vettiik fel.)

Az alapegyenlet jobboldala, az Mv és Me mun-
kak értékei a lejtéabrabdl mint abraterlletek
olvashatdk le, ha még az alapgyorsitéer6 vizszin-
tes vonaladt p kg/t magassagban behlzzuk a lejt-
er6dbraba (5. abra). igy a vizsgalt (U—1) = |
szakaszon az alapgyorsitéer6 munkaja egy fekvé
téglalap tertlete :

Mp = p-(I2— 1) = p.1 (3/b)
A lejt6er6k ellenkez6 irdnyld munkaja pedig az

i2

Me— J'e-dl

h ]
Osszefugges alapjan nyilvan nem mas, mint a
lejtéer6abra vonala alatti tertlet a vizsgalt szakaszon.
igy tehat a rohamos emelkedd egyes adatainak

szamitasat a

AE = 4,30 (vl—vi) = Mp—Me  (3/d)

alapOsszefliggés segitségével, a lejtéer6k abrajan
egyszer(i terliletszamitasok atjan végezhetjik el.
Az 5. abrat is tekintve jél latjuk, hogy a vonat
sebessége mindaddig noévekszik, amig a p alap-
gyorsitoerd vizszintes vonala a lejt6erdabra vonala
felett fut, s ellenkez6leg, a sebesség azon a szakaszon
csokken, ahol a p-vonal a lejt6er6abra vonala
alatt fut. Nyilvanvald, hogy a legnagyobb és a
legkisebb sebességek helye mindig a p-vonal és
a'palyaer6k vonalanak metszéspontjaiban van. Az
6. abran ezek a 2. és 5. pontok, a hossz-szelvényen
a vonat ezekben a pontokban van &brédzolva.
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A lejt6er6abraban taldlhat6 hasonlé derékszogl
haromszdgek alapjan a fontos metszéspontok
helyét meghatarozé a, b, ¢, d metszékek képleteit
a kés6bbi levezetések megkonnyitésére itt adjuk
meg :

er—ej
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b= &P

er g

— =Yy

c= N&—e2

_ W V—e
0= Ve “)

2. Sebességvisszanyerést biztositdé rohamos emelke-
dék mértékadé emelkeddjl szakaszok kdzott

a) Helyi magassagnyerést biztosité rohamos emel-
ked6 esetén a helyzetet a 6. dbra mutatja : a mér-
tékadé emelked6re kovetkezik egy Ir hosszl
er °/oo rohamos emelkedd és egy 12 hosszu €2°/00 <C
<C /oo enyhébb emelked6, amelynek végére az
eredeti vmkm/6 mértékado sebesseget vissza kell
nyerni. Az |. szakaszon, a rohamos emelkeddn a
sebesség vmvl\ vmin-ra csokken ; itt az alap-
gyorsitéer6 munkajat a 6. &brdn az (1'— 1" —
—4— 4" —T) terulet méri :

Mp= \lv-)- (Ir— ) \-c\-p =

A lejtéer6k munkajat pedig az 1 —2— 3 —
—4—4'"— 1'— 1) terllet abrézolja :

Me:U&

em er Vo oeT+ V
le 2 (Ir— ) fr « Iver—e2 2
Mivel most sebességcsdkkenés van, AE = Me

- Mp, azaz :

4,30 MIn— Wnin) = v +
" ., er—y er+p
4 (Ir—1Ip) & - v or—e 2
er—p\
- (r, + 1er—e2, p
Ha innen a keresett Ir rohamos — emelkedd
hosszat kifejezziik, akkor :
Ir= 430 mn-,

6. abra

KOZLEKEDESTUDOMANY!I szemle.

er (2p —em—e2) + eme2—p2
2(r—p) (e, —€2
Ezt a képletet akkor alkalmazzuk, ha a p kg/t
alapgyorsitoer6t a (2-a) képlet szerint kulon
szdmitani kivanjuk a vonoeréb6l. Altalanos eset-
ben, mint mondottuk, p —em s ekkor :

‘D v (5/a>

_ Vin “min v B« €2
Ir=4,30 an 2 er— e (5/b>
A Il. szakaszon, e€2/(-nél térténik a felgyor-

sitas a “min-rol az eredeti vmkm/d-ra. Az alap-
gyorsitéer6 munkajat a 6. dbran a (4—4' — 7' —
7") terllet; a lejt6er6k munkajat a 4—5—
6— 7— 7' —4). terilet adja meg, s mivel fel-
gyorsitasrol van szd, igy: AE —Mv— Me. Ezt
felirva :

4,30 (Vm— Mmin) — — N1
p—e2 p+ e i i
[ o 2 (h-Ine2+1, 2C-]
Innen a gyorsitészakasz 12 hosszat kifejezve :
4 =430 0—e2
emer—e2) + e2(2p—er)—p2
'V 2(p—e2 (er—e2 (6/2)
Altaldban p = em és ekkor :
\Mrin Iv
L> 430 Ve 2 or @ (6/b>

Kdnnyen bebizonyithaté a 6. dbran is abrazolt
az a korilmény, hogy valtozatlan vonder6 és
terhelés esetén (p = en) a gyorsitdszakasz végére
ugyanolyan magassagra jutunk, mintha rohamos
emlekedd és gyorsitdszakasz nélkil, végul csak
az en?/@ mértékadd emelkeddvel terveztilk volna
a hossz-szelvényt. Megmaradé Am magassagnyere-
ség csak abban az esetben érhet6 el, ha p > enr
tehat ha az alapgyorsitéer6 nagyobb a mértékadd
emelked6nél, ami ideiglenesen hasznalt nagyobb
vonoerd stb. esetén fordul eld.

Szamitsuk ki a rohamos emelkedd végén az m
helyi ideiglenes magassagnyereség nagysagat a
p = emaéltalanos esetben, a mértékado emelkedd-
vonaldhoz képest :

m=Ir 3 M
~ 71000 - Todo
betéve az Ir értékét az (5/b) képletbdl :
mA 00043 vn ven)yMt &, @0 B o

2000 (er—e€2)

Az eddigiekben targyalt hossz-szelvény akkor
tervezhetd el6nydsen, ha egy eredetileg enfo 0 mér-
tékadod emelkeddjli szakaszon kell utélag palya-
szintemelést végezni (pl. fellljar6, mitargy
utélagos beépitése, emelése stb.).

b) Helyi palyasullyesztést addé rohamos emelkedd
esetén a vonat el6szor egy 11 hosszd, el < "<’/
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gyorsitészakaszon felgyorsul vmTO Whex km/6-ra,
majd rafutva az ir hosszl, er°/@ rohamos emelke-
d6re, a végen éppen az eredeti sebességét nyeri
vissza. Kodzben a helyi pélyasillyesztés értéke :
m. A helyzet a 7. abran lathatd, s a szamitasokat
teljesen az el6bb részletezett a) eset gondolat-
menetével, de a 7. &bra alapjan végezhetjik el.
Végeredményben a gyorsitészakasz és a rohamos
emelked6 hosszara ez esetben a kovetkez6 képle-
tek adodnak :

;1= 430" - 77+
p—~Ri
, , em{er— el)+ el {2p — er)— p2 ,0/n4
+ v 2(p—e)(er—e2) " (8/a)
A A gQrmax=tt- Vm ly rp gm |
cr—op 2 Ler— & er—em\
, (8/b)
Altaldban p = em és ekkor :
2
Umax \in v cr Bm
Ix= 4,30 ) _ (9/a)
Rex M v cm fj
= v 9/b
Ir= 430 er em 2 er—I[y (9/b)
M—0,0043 (Umex— vm-\-ly &7 em @n Bl g/

2000 (er—er)

c) Két gyorsitdszakaszos rohamos emelked az az
eset, amelyet D. 21. sz. tervezési , lIranyelvek”
eddig mindig el6irtak, s amelynek vizsgalata a
8. &bra alapjan végezhet§ el. A vm mértékado
sebességrél az ei°/0 <Ccnf/@ els® gyorsitd szaka-
szon a vonat Urex sebességre gyorsul, az er’/@
rohamos emelkedén i>min legkisebb sebességre
lassul, majd az eXbo <Ccm masodik gyorsité
szakaszon ismét felgyorsult az eredeti vm mérték-
add sebességig. A 8. abran lathat6é a hossz-szelvény
lejtéer6dbraja, amelynek alapjdn az abraterile-
tekbdl felirhatok a harom szakaszon a gyorsitoerd,
yalamint a lejtéer6k munkai. Az a) pontban rész-
letesen bemutatott mdédon itt is szamithatok a
palyaszakaszok hosszai :
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ho-oago U M
P-e 1
w . BM@E  €)t ex(2p—e 10/a
bh 2 (p— Bi) Br— 1) ( )
Rr—P
P—R , P—@ "
DS 2er—8) | 2@—epd 1P
_ Vin  Min
2= 4,30 P
4 Bme R2)-~be2(2p Br)— P2 (t0/c)
2 (p— e2) (Br— 62)
A p —em esetében pedig:
j pon Umax  vm lv Br--—-cm
L a
#I 4’08 em— ex 2 cr-—a @
7 _Urex— Uhin - b cm——Bl Icm M
w43 i ooy O
1
_ g Br-—-cm
TR T 2 cr-—-—- @2 ©

(Br---cm) {Cm 32) (d)
2000 (cr—e2)

A képleteket megvizsgalva azt latjuk, hogy a
most targyalt két gyorsitdszakaszos rohamos
emelkedd lényegében az el6z6 két (a) és (b) eset-
b6l tevddik oOssze és semmivel nem ad nagyobb m
helyi magassagnyereséget, mint a révidebb rohamos
emelked&vel és csak egy utdlagos gyorsitoszakasszal
tervezett a) eset. Az m értéke ugyanis teljesen
ugyanaz a (7) és (11. d) képletekben. Mindezt
igen jol latjuk a 9. abran levd 6sszehasonlitason ;
az a) és b) eset Ir hosszait dsszeadva az abran
adddik a c) eset hossz rohamos emelkeddje :
az (5/b) és (9/b) képleteket Gsszeadva val6ban a
(11/b) képlet az eredmény.

Teljesen indokolatlan tehéat fenntartani azt az
elGirast, hogy rohamos emelked6nél mindig két
gyorsitd szakasz szilkséges. Uj hossz-szelvényter-

on= 0,0043 (Vm---Vmin)-b&’
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vezésnél rendesen teljes mértékben kielégithet
az a) eset, azaz a mértékadé emelked6re kozvet-
lentl kovetkez6 rohamos emelkedd, s az utdna
kovetkez6 egyetlen gyorsité szakasz.

A c¢) eset (11) kepleteit egyedil a meglevé
palydk hossz-szelvényeinek vizsgalatanal, ille-
t6leg terhelési szakasz-beosztasanal kell hasznalni,
hosszabb meglevd rohamos emelked6k esetén.
Természetesen, az a) és b) eset képleteinek meg-
felel6 rohamos emelked6ket ugyanigy ki lehet
kapcsolni a terhelési szakasz megallapitasanal,
mint a c) esetnek megfeleldket.

d) A vonathossz befolydsa a képletekb&l 14t- a)

hatoan igen lényeges. Az 6sszes kapott képlet
keéttagl. Az elsé tag adja azokat az értékeket,
amelyek pontszerd jarmire (pl. motorkocsira)
érvényesek, az Ivvonathosszat tartalmaz6 masodik
tagok adjak viszont a vonathossz befolyasat.
Ez &ltaldban mindig kedvezd irdnyban torténik ;
egy szallagszeri vonat mindig nagyobb helyi
magasagnyereséget érhet el ugyanazon sebesség-
csokkenéssel, s hoszabb rohamos emelked6t en-
ged meg, mint egy ugyanolyan stlyG pontszeri
jarm{. (Ennek megfeleléen azonban a szlikséges
gyorsitészakaszok is hosszabbak.) Lassunk egy
szampéldat :

Egy vonalon, ahol em= p = 8%0, legyen a
mértekado sebesség a kb. 60 tengelyes, lv= 315 m
hosszi tehervonatnal vm= 21,5 km/6, amely
legfeljebb Mrin= 0,7 vm= 15 km/6-ra csdkken-
het le. Egy mi(targy miatt a palyat egy helyen
minél magasabbra kivanjuk emelni ; az a) eset
szerint egy er= 12%0es rohamos emelked6t
tervezink, utana egy 3%0es gyorsitoszakaszt.
Az Ir és 12 szakaszok hossza és az m helyi magas-
sagnyereség az (5/b), (6/b) és (7) képletek szerint :

"4,302130 52 4 315 B 3
= 25 + 88 =344 m

7 2152—152, 315 12 8
h 430 5 123
= 204-f70 274 m

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

m = 0,0043 (21,52— 152) +

(12—8)(8—73) _

2000 (12— 3) 1,02+ 0,34 = 1,36 m

A vonathossz figyelembevétele (a masodik tag)
tehat kb. 34°/0-kal novelte meg az els6 tagot; a
vonathossz elhanyagolasa tehat semmiképpen nem
helyes!

Ha most ugyanezt a feladatot a c) esettel,,
tehat két gyorsitdszakasszal terveznénk meg, s a
legnagyobb sebességet vimex = 1,2 vm— 25,8 km/6-
ban szabnadnk meg, akkor az el6bbi adatok és
ex= 2%0 mellett a (11/a—d) képletek alapjan
az emelkedéhosszakra :

315

Ix 146+ 63 = 209 m,
Ir= 473 + 182 = 655 m,
2—204 -+ 70 = 274 m,

a helyi magassagnyereségre pedig m = 1,02 +
+ 0,34 = 1,36 m adddott. Ez utébbi adat tehat
ugyanaz, mint el6bb, egy gyorsitészakasznalL
A vonathossz itt az Ir ertékében pl. 38%-kal
novelte meg az elsé tagot.

Ha tehat az m helyi magassagnyereség a cél,
akkor annak valtozatlan értéke (344 + 274) =
= 618 m pélyaszintkorrekcidval érhet6 el, egy
gyorsitészakasszal, s igy teljesen helytelen volna
és nem lenne gazdasagos két gyorsitdészakasszal
ugyanazt az 1,36 m magassagnyereséget (209 +
+ 655 + 274) = 1138 m hosszi palyakorrekcio-
val megtervezni.

3. A rohamos emelkedd altalanos esete
akadalytalan, illet6leg korlatozott nekifutas esetén

emelkeddjli szakaszokon lehetséges ; gyakran el6-
fordulhat eredetileg ennél Kkisebb emelkeddjd
szakaszokon is, pl. a szintbeli keresztezéseket
megszlintetd, utélagosan épitett bujtatdsok, felul-
jarék esetén is. A kulfoldi tervezési gyakorlatban
sokszor fordul el6 ilyenkor rohamos emelkedd, a
azt rendesen a Muller-féle grafikus szerkesztés
segitségével ellendrzik [4]. Az ellenbrzés alapelve
a kulfoldi el6irasok szerint az, hogy a rohamos
emelkedének kozvetlentl a l&ba el6tti, vagy ehhez
kozel es6 megel6z8 jelz6 elétt all6 vonat megin-
dulva, a mozdony teljes er6kifejtése mellett a
rohamos emelkedd végen a legkritikusabb helyen
se legyen a sebessége egy vamn km/6 megengedhet6
legkisebb sebességnél kisebb. A kulfoldi el§irdsok
szerint [4, 6] :
Wirin = 7—10 km/6,

flggetlenull a vonat alapsebességétél. Ha a
minimélis sebesség a rohamos emelked6 végén a
legkedvezétlenebb ponton sem Kkisebb ennél a
\omin értéknél, akkor a vonat ,elakadasa” a ro-
hamos emelkeddn a legkedvez6tlenebb esetben sem
kovetkezhetik be, s utana ugyis gyorsulas kovet-
kezik. Amikor a vonat nem all6 helyzeth6l indul,
hanem az illetd palyaszakaszon szok&sos sebes-
séggel ér a rohamos emelkedé labahoz, akkor az
ilyen rohamos emelkedd hatasa az id6leges sebes-
ségcsokkenés miatt csak egy kismértékd, de a
menetrendben figyelembevett menetidénagyobbo-

Rohamos emelked6 nem csupan a mértékado
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dasban érvényesil. Ezen héatrannyal szemben
viszont dont6 jelent6ségl lehet a megépitett baj-
tatas, feluljaro stb. szintbeli keresztezéseket Kki-
kiisz6bol6 elényds hatasa.

b)  Szémitasos vizsgélat. Az el6z6 pontban jel-

lemzett esetet kozelebbrél vizsgélva Kitiinik,
hogy nem érdemes a hosszadalmas Miller-ié\e
szerkesztést hasznalni [4], hanem az alabbiakban
megadott ellendrzd képletekkel igen gyorsan és
egyszeriien lehet a vizsgalatot elvégezni.

A 10. abraban latjuk a vizsgalt esetnek meg-
felel6 hossz-szelvényt, lejtéer6-abrat és a p kgt
alapgyorsitéerd vizszintes vonalat. Az 1. pontban
a sebesség a kezdeti vxkm/6, a rohamos emelked6
laba el6tt (az esetleg vx= Q, all6 vonat indul) ;
a 2. pontig a vonat gyorsul (fmax), majd a lassulva
az 5. pontban éri el a minimalis vOmin sebességet,
s innen kezdve Gjra gyorsul. A kinetikai energia-
kilonbség az 1. és 5. pont kdzott

AE —4,30 (V\ Vomin),
a p gyorsitéer6 munkajat az (1" — 1" —5—
5" — 1" terulet méri : Mv —p (Ir + ¢) ; az emel-
kedési ellenallasok legy6zésére forditand6 munkéat
a lejtéer6abra alatti (1' —1—3—4—5—5"—
1) teriilet dbrazolja :

+ {ir—ier+ cAxJL

A (3/d) osszrefiiggés alapjan, a fenti AE el6jelét
figyelembevéve most — AE = MP— Me lesz a
lendulettétel. Ide behelyelyettesitjuk a AE, My,
Me el6bbi kifejezéseit, felhasznédlva a ¢ hossznak
a (4) képletbdl adodo értékét. A kapott ossze-
fliggésbdl kifejezhetjuk a rohamos emelkedd meg-
engedett legnagyobb hosszlsagat :

(12/a)

Ha a vonat a rohamos emelked6 laba el6tt all,
s onnan indul, akkor nyilvan vx—0, s igy :

[ <7 er(2p —el—eA+ Qe2—p2
~2 (er—p) (er—e€2)

Vom

— 4,30
er—op

(12/b)

Kiszamithatjuk azt is, hogy a vonat a vx (ill.
esetleg vx= 0) sebességrél milyen 7mex sebes-
ségre gyorsul fel a 2. pontban. A munkaterileteket
csak a 2. pont fligg6legeséig szamitva, a lendiilet-
tételb6l a kovetkez6 képlet adodik :

(P-e i)2
2 er—ej)
All6 vonat indulasanal nyilvan vx= 0.
Ha ki akarjuk szamitani hogy a rohamos emel-
kedd utan a vonat a vOmn legkisebb sebességrél
milyen hosszu 12 at alatt gyorsul fel egy vmkm/6
Sebességre, akkor egyszer(ien a méar ismert elébbi

W —  t + 0232 1v (13/a)
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(6/a) képlettel szdmithatunk. Most azonban en% o
az eZ/o(rre h tavolsdgban kovetkez6 emelkedd
hajlasat jelenti, illet6leg, ha az e€Zfoo emelkedd
nagy hosszban tovabb is marad, akkor em= €2
irandd.

Végil eldadddhat az az eset is, hogy a vonat
nem a rohamos emelkedd l&ba el6tt &ll kozvetlendl,
hanem attél egy | m adott tavolsagrél indul az
exX /0 emelked6n (elébb all6 jelz6). Ekkor a vonat
a rohamos emelked6 labdig a AE = 4,30 v2=
—I-p — I-ex dsszefliggéshdl ad6do

vx= yih232Z (p~-ex) (13/b)

sebességre gyorsul fel ; a (12/a) képlet ezutan
mar hasznélhato.

€) Szampéldanak vegylik ugyanazt az esetet,
amelyet Muller dolgozott ki kényvében grafikus
szerkesztéssel ([4/b], 84—87. old.). Az er —20%0
rohamos emelkedd el6tt és utan az emelkedd egy-
arédnt ex= e2—2,5% 0, a vonathossz Iv= 600 m,
a vonat a hossz-szelvénytorés el6tt all (vx= 0), a
minimalis sebesség vOmw = 7 km/6 lehet. Az alap-
gyorsitoerd értéke kozel allandéan p = 12,5 kgi/t
atlagos érték(d. Muller részletes szerkesztésének
eredményeképpen Ir™ 540 m rohamos emelkedd-
hosszat kapott, a legnagyobb sebesség a kezdeti
felgyorsuldsnal Whex = 20 km/6-ra adddott.

Hasznéljuk fel a (12/b) és a (13) képleteket :
20 2w25—25—25)+25-25— 125"

= 2 (20— 125) (20 — 25)
7 )
430 4 %5 = ST3—2B= 5465 m
(12,5 — 2,5)2
wex 10232600 o0

= ¥ 398 &i20 km/o

Latjuk, hogy képleteinkkel kozvetlendl, egy-
szer(i szamitassal azonnal adodnak a Muller altal
hosszadalmas, pontos szerkeztéssel nyert ered-
mények.

d) A legmeredekebb rohamos-emelkedéhajlas
a legrovidebb emelkedGhossz ertéket is szamithatjuk,
ha adott a legy6zendd m magassagkiilonbség. Alta-

D
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lanos esetben ekkor az Ir, m, er’/Madatok kodzott a
11. é&bra alapjan az aldbbi 0Osszefiiggés van :

m _ 1000m _ 4Aoczjnt‘f—\/m'n ,
tg x er ' er—p

j er@p—ex—e2)+ exe2—p?2
2(r—p) (er—e2

(Felhasznaltuk a (12/a) képletet.) Vezessik be a
h sebességmagassag értékét, mint jeldlést :

4,30

1000 ¢ (14)

v\ —Vmin)
(Egy ideélis, menetellendllds nélkuli kocsi a
vX— %ax sebességcsdkkenéshdl nyert  kinetikai
energidval h m magassagot tud legy6zni.) A h
értéket betéve az el6z6 Osszefliggésbe, er szerint
rendezve, az aldbbi masodfoku egyenletbdl szamit-
hatjuk a legmeredekebb rohamos emelkedd érté-
két :
eP[2000 (m — h) — Iv(2p — ex—€2)] +
+ er [2000 (he2— mp — me2) — Iv (exe2— p2)]
+ [2000 pe2m] = O (15/a)
Ez utén : Ir= (1000 -m/er) a legrévidebb hossz

értéke. Ha pl. hosszi miitargyra, folyami hidra
valé felmenetnél e2/oo = 0, azaz vizszintes a ko-

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

vetd szakasz, akkor a (15) képletb6l az er képlet-
szerlien kdénnyen kifejezhetd :
2000 mp —h-p2
2000 m—h)—Iv(2p—ex

Ha a megel6z8 szakasz is vizszintes, akkor el =
= 0ésigy :

(15/b)

m ;0_0%
er | (15/c)
m—h P
1000

(Utdbbi képlet, mint a fenti altalanos megolda-
sunk egy specialis esete, kdzvetlen levezetéssel
mar G. Potthoff kdnyvében [6] szerepel.)

4. A vonat hosszanal révidebb rohamos emelked6k

Az eddigi levezetések mind olyan rohamos
emelked6kre vonatkoztak, amelyeknek hossza na-
gyobb volt, mint a vonathossz : Ir>>Iv. A gya-
korlatban — nem sziikségszerien — el6adéclhat-
nak olyan esetek, amelyeknél a rohamos emelked6
hossza révidebb, mint a vonathossz. (Ez adédott pl.
az eléz6 szampéldaban is.) Felmerilhet tehat jog-
gal a kérdés, vajon az el6z6ekben levezetett
képletek érvényesek-e ilyen esetben is? A lejts-
er6abra ugyanis most megvaltozik, a 4. abran
adott megokolas miatt pl. a 10. dbra helyett most
a 12. abra, vagy pl. a 6. abra helyett most a 13.
&bra lesz mértékadd, ha a rohamos emelkedd-
hossz révidebb, mint a vonat hossza. Ha ezeknek
az (j abraknak az alapjan végezzik el a lendilet-
tétel, illet6leg a munkaterlletek felirasat, akkor
el6szdr bonyolddottabb 6sszefliggéseket kapunk,
kés6bb azonban a kifejezések egyszer(isddnek, s vé-
gll a [8] jell, az elsO labjegyzetben idézett rész-
letes tanulményunk levezetései szerint teljesen
ugyanazok a végképletek adédnak, mint a vonat-
hossznal hosszabb rohamos emelkeddk esetén.

Bebizonyosodott tehat, hogy az 0Osszes eddig
bemutott rohamosemelkedd és gyorsité-emelked6 kép-
let egyforman érvényes a vonathossznal révidebb és
hosszabb emelkeddkre is.

Meg kell jegyezni azt, hogy a D. 21. sz. tervezési
»Irdnyelvek”. 843. pontjaban szerepld ajénlés,
amely szerint a ,,rohamos emelkedd hossza lehe-
téleg a vonathossz kétharmadanal ne legyen na-
gyobb”, igy a tudomanyos és gyakorlati alapot
nélkulozi, ezért fellilvizsgalatra szorul és helyette
helyes kozlekedésdinamikai szamitasbol ad6do érté-
keket kellene elfogadni.

5. Rohamos emelkedd s(ir(i esésvaltozasokkal
(quritodomb)

a) Némely esetben a hossz-szelvény a vonat-
hosszon belill tébb esetben is térik, pl. a gurit6-
dombon, ha egy szerelvényt a mozdony a gurité-
az esetet is lehet szamitas Gtjan vizsgalni. A 14.
abra mutat egy ilyen s(irli esésvaltozasi hossz-
szelvényen fekvd vonatot, amelynek folyéméteren-
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kénti stlya: g= Q/lv [t/m]. A 14. abran levd
vonatnal az emelkedési ellenallds értéke nyilvan :

Ee= gl\£\ + gli  "peee
+ gkd4=9g@® + m2+ ...4-TB = g-m

A vonat pillanatnyi helyzetében tehéat a fajlagos
memelkedési ellenéllas értéke :

elkg/f] = 1 0 0 0 = 1000-A--A- = 10007"- (16)

azaz nem mas, mint a vonat két végpontjat 0ssze-
kot6 egyenes hajldsa ezrelékben. A lejt6er6abrat
sUrii esésvaltozasnal a vonathossz figyelembevételé-
vel legegyszer(ibben ezért az m vonatvégpont-
magassagkilonbségek segitségével nyerhetjuk. A
A 15. dbran lathatdé mdédon a hossz-szelvény vona-
lat az lvvonathossz-tavolsagnyira 6nmagaval par-
huzamosan jobbra eltoljuk, akkor a fenti a) jel(
Osszefiiggés alapjan a vonat barmely helyzetében
a vonat kezdépontjanél leolvashatjuk a két vonal
kdzotti m  magassagkilonbséget, amely a pil-
lanatnyi emelkedési ellenallassal aranyos.

Most mar a vizsgalt | hosszl szakaszon a kineti-
kai energiavaltozas értéke a (3/a) képlet szerint

NE = 430 (i2—Vv\), a gyorsitéer6 munkdja

Mp —p eI, az &ltaldban valtoz6 emelkedési ellen-
allasok (lejtéeré6k) munkéja pedig, figyelembevéve
a fenti (16) jell osszefuggést :

Me= | el

1000 Jr m-dl 1000 T

Itt a T-vel jeldlt integral értéke nem mas, mint
a 15. vagy 16. abran az eltolt hossz-szelvényvona-
lak kozotti vonalkazott, el6jelhelyesen algebrai
értelemben vett T abrateriiletdsszeg, amelyet az
emelkedék hosszédnak és hajlasanak ismeretében,
trapézokra val6é bontéassal konnyen szamithatunk.
Egy Im hosszl vizsgélt péalyaszakaszon, ahol vx
km/6 a kezdBsebesség és a végén pedig vi a kere-
sett sebesség értéke, felirhatdo ismét a lendilet-
tetel :

430 (f—w) = pa 000

13. é&bra
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Innen a vi kmjo sebesség értéke :

vi - 1w+ 0232 .

(17)

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

V12 —

0,232 8-740 -IO':)- 1118

= Y 726 = 27 km/b

Latjuk, a guritédombon keresztll valé vontatés
kivételes esetben akadaly nélkil lehetséges, s6t
a vonderdt csakhamar csokkenteni, majd fékezni
i,s"I_<eII, hogy a kihuzovaganv végén a vonat meg-
alljon.

Megjegyezzik, hogy a fent bemutatott szdmitas
joval révidebb munkaval ad eredményt, mint a
kalfoldi irodalombdl ismeretes Miller-ié\e grafikus,
szerkesztéses megoldas [4/b].

[11. A ROHAMOS EMELKEDO VISZONYAI
VALTOZO VONOERO ESETEN

1. A szémitasok alapjai

a) Az el6z6ekben ismertetett szamitasok a Kis

alapsebességii tehervonatokra vonatkoztak, ami-
kor a vonoer6 és a menetellenallasok értéke a
sebességtdl fliggetlennek vehet6. A palyaszintkor-
rekciok tervezésére mindenesetre ez az eset a
mértékado, s igy az el6z6 képletek igen jé szol-
galatot tehetnek. Méas a helyzet azonban az olyan

b)  Szampéldaképpen nézzik a 16. abran feltln-jggfékes tehervonatoknal, ahol a sebesség 30—

tetett guritodombot, amelynél az [Z,= 400 m
hossz( vonat az irdnyvéaganyokrdl &ll6 helyzetb6l
indul, az eleje az 1. pontnal van. A mozdony p =
= 8 kg/t gyorsitéer6t fejt ki (az em= 8%0 mér-
tékado emelkeddvel egyenértékd). Az eltolt és az
eredeti hossz-szelvény kdzotti m magassagkilonb-
ségek az egyes pontokban az &bran szerepl
hosszakbol és emelkedésekb8l kdnnyen szamit-
haték. Az mx— ml2 értékei sorra : 0,80—0,50—
2,00—3,92—3,90—3,02 — 2,75 — 2,38 — 0,43 —
(—1,67) — (—1,69) — (—1,00) m, mig ugyanezen
pontokban tajékozasul, a fenti (16) képletet fel-
hasznalva, az emelkedési ellenallasok, ex—el2
értékei sorra : 2%0, 1,3%0, 5%, 9,8%0, 9,8%0,
7,5%0, 6,9%0, 6%0, 1,1%0 —4,2%0 —4,2%0,
—2,5%0. Lathatjuk, ezek tébbnyire Kkisebbek,
mint a p = 8 kg/t gyorsitéerd, tehat a vonat a 4.
és 5. pont kdérnyékének kivételével gyorsulni fog,
annak ellenére, hogy a guritédomb igen meredek :
17%0 és 50%o0-es emelkeddin halad keresztil.
Ennek magyarazatat nyilvdn a vonat szalag-
szer(i, hosszu voltadban, s a vonat kinetikai ener-
giajaban, lendlletében talaljuk meg annak ellenére,
hogy all6 helyzethdl indult. Vizsgéaljuk meg a
sebesség értékét két helyen, a legkedvez6tlenebb
6. pontban, amely a lassulds végehez legkdzelebb
van (I6= 340 m), s a 12. pontban, ahol mér a tel-
jes vonat a guritédombot koveté 2,5%0 esésben
van (lI2= 740 m). A 16. abran a bevonalazott
terlilet nagysaga a 6. pont fuggélegeséig T&=
= 517 m2 a 12 pontig : Ti2= 1118 m2 (Ezen
értékeket mint trapézteriiletek &sszegét szami-
tottuk az abrarél.) A (17) képlet alapjan (mivel
allé vonat indul, igy vx= 0)

ve !0,232[8-340—W6n)}:

=Y 331 = 18,2 km/o

60 km/d, valamint a személy- és gyorsvonatok
esetében. A 25—30 km/6 sebességen felll ugyanis
a sebesség novekedésével — az adhézids és gépé-
szeti vonoerdk viszonyaban bekdvetkezett nagyobb
mértékd eltolddas miatt — a vonoer6 csokken,
a menetellendllasok novekednek. igy a p kg/t
gyorsitoerd a sebességgel valtozd lesz, s az el6z6-
ekben kozolt képletek egy atlagos p értéket felvéve
is csak tajékoztato jellegliekké vélnak.

A rohamos emelkedd ellenérzését ilyenkor csak
menetdiagramszamitassal vagy szerkesztéssel lehet
elvégezni, a vonat p—v gyorsitderd-sebesség diag-
ramja2 alapjan, s a kapott Gt-sebesség-gorbe ala-
kulasa alapjan itélhetjik meg a rohamos emelkedé
megengedett voltat. Leghelyesebb ilyenkor az
egész vizsgalt allomaskdzre elkésziteni a menet-
diagramot, mert igy lehet a legrealisabban a roha-
mos emelkedd el6tti rafutasi sebességet, valamint
a menetid6re gyakorolt hatést is helyesen meg-
allapitani. Bar a menetdiagram szerkesztésénél
vagy szamitasanal a hossz-szelvénytoréseken vald
atmenet esetén a vonathossz hatasat atalaban
nem kell figyelembevenni, most azonban, kizaro-
lag a rohamos emelked6nél a vonathossz hatasa
feltétlentil tekintetbe veend6, mert kiloénben a

2 A palyaval kapcsolatos dinamikai jellegli sza-
mitasokat nagyon megneheziti, hogy — pl. a szovjet
és a német vasutakkal ellentétben — nalunk nem
allanak rendelkezésre szélesebb kdrben az egyes moz-
donysorozataink mértékadé vonoer6gorbéi a sebesség
fuggvényében. EbbG4l sok nehézség és zavar is adodik.
A 424. sor. mozdonyra vonatkozéan a 17. abra mutatja
a kilonboz6 helyrél ered6 vonder6gorbéket. Az abra a[9]
jeld tanulméanyunk helyesbitett 8. abraja. Ott a legalso
gorbe ugyanis nem a 424. sorozatra vonatkozott.
Igen hasznos volna a dinamikai szamitasoknal alapul
veheté vonoder6gérbék hivatalos megallapitasa és koz-
lése hazankban is, mert erre nemcsak a vontatasi,
hanem a palyaépitési és tervezési szolgalatnak is
szilksége lehet.



X. EVFOLYAM. 1960. 5. SZAM

kritikus minimalis sebesség értéket barmelyik
menetdiagramszamitas igen pontatlanul adna meg.

Természetes, hogy céljainknak ez esetben is
csak a kozlekedésdinamika helyes alapjain allo,
a vonat mozgasegyenletén alapulé dinamikus
menetdiagrammegallapitasi maédszerek felelhetnek
meg. Ezek ismertetésének itt nincsen helye, ezért
az igen gyér magyarnyelvl irodalomban utalunk
a [8] és [9] tanulmanyainkra. A kdvetkez6kben
csupan a vonathossz hatadsanak a figyelembevételi
modjaval kivanunk foglalkozni, mint ami a roha-
mos emelked6k vizsgélatanal elengedhetetlenil
szlikséges.

b) A menetdiagramszamitds alapja ez esetben

is az ismert gyorsitéer6 (p kg/t)-sebesség {v km/d)
diagram, amely a fenti (2/a) képletbdl :

V Em  Qk'Hk
V [kg/t] Q[:b&
v
Qs ot (2/2)

nyerhetd, kulonb6z6 sebességeknél szdmitva és a
v flggvényében felrakva a p értékét, mint azt a
18. abraban latjuk. Az abraban behuzott, egy e°/m
emelkedének megfelel6 egyenes azonnal jol mu-
tatja a kilonbdzd sebességeknél is a tényleges p'=
= (p—e¢€) [kagl/t] gyorsitoer6 (illet6leg lassitoerd)
értékét.

cJA rohamos emelked6 menetdiagramjanak pon-
tos szerkesztese3 a maédositott és javitott Muller-
féle szerkesztéses modszerrel a [8] tanulméanyunk-
ban szerepel, most csak arra szoritkozunk, hogy
a 19. elvi abrat bemutassuk. Lényege az, hogy a
rohamos emelkedd eddigiekben jol megismert
lejtéerbabrajat vesszik alapul, s azt a vonat
hossznak megfelel6 ferde szakaszokon a Miuller-
szerkesztés id6lépcsbinek megfeleld, eléggé atlagos
emelkeddlépcsékkel kdvetjik. igy minden id6-
haromszégnek a p—v abrdban mas és mas alap-
magassaga lesz. Bar az eljaras pontos, a gyakorlati
hasznalatra azonban mégis igen nehézkesnek
itéltik, s ezért megvizsgaltuk a rohamos emelkedd
lejtéer6abrajanak egyszerGsitési lehet6ségeit, azok
ferde szakaszain. Cél az, hogy az eredeti és az
egyszer(sitett (ferde vonal nélkili) lejt6abra is
lehet6leg ugyanazt a Umin km/é minimalis sebes-
séget eredmeényezze. A 20. abran latjuk a meg-
vizsgalt egyszer(isitéseket. Az a) eset az eredeti
pontos lejtder6abra, a b) eset a vonathossz teljes
elhanyagolésa, a c) eset a ferde szakaszokon egy-
szer(i atlagos magassagu lépcs6é alkalmazésa ;
a legfontosabb a d) eset : a rohamos emelkedd
végén az esd abravonalnak két atlagos lépcsével

3 A menetdiagramok (zemszer(i elkészitésénél a
szerkesztési modszerek ma mar nem korszerliek, mivel
a kozlekedési kibernetika ezen a terlileten is bevezeti
az elektronikus szamitégépekkel valé szamitast. (V. 6.
pl. dr. ing. Brettmann cikkeit : Berechnung der Zug-
forderungskosten mit elektronischen Grossrechnanlagen,
Eisenbahntechnische Rundschau, 1958. januar, vala-
mint : Einsatz von Grossrechenanlagen zur Berechnung
von Zugfdrderungskosten, Archiw fir Eisenbahntech-
nik, 1959. december. A szerkesztési moédszer révid
alkalmazéasa & jelen tanulméanyban csak az egyszer(-
sitett szamitasi modszer megkeresésére és indoklasara
szolgal a rohamos emelked&knél.

219

vald helyettesitése Ggy, hogy a két Iépcs6é hatara
pontosan a vmin minimalis sebesség szamitott
helyére essék, végil az ej eset ugyanaz, mint a
d) de az els6 ferde vonalat is egy atlaglépcsével
helyettesitjik.

Most mar a 21. abraban lathatjuk a pontos el-
jarassal szerkesztett sebességvonalakat az a)—e)
esetekre, a rohamos emelkedén. Az a) eset a
jell, végig kihuzott vonala torés nélkil, folyma-
tosan halad és a teljesen pontos eredményt adja.
A vonathossz elhanyagolasa, b) eset és b vonal
igen rossz eredményt, 24%-kal alacsonyabb se-
besseget ad. Ac) eset és ¢ vonal 16%-0s sebesség-
eltérést ad a biztonsdg hatrdnyara (ezt az egy-
szer(sitést mashol Koref és Karel Schmidt [7] al-
kalmaztak). Latjuk, a legpontosabb eredményt adé
egyszer(sités a d) eset, mert az eltérés lényegtelen :
0,3 km/6, azaz 1,4% a biztonsdg javara; a
komplikaltabb e) valtozat, illetéleg e jeld vonal



ezen mar csak ront. A kovetkez6kben ezért a A menetdiagram-szamitas alapjaul tehat a fenti
d) jell egyszer(sitést fogadjuk el. adatokkal szdmitott, 23. &bra szerinti lejt6er6abrat

S ) . ., vesszlk, ha a rohamos emelkedd hosszabb, mint
d) A minimalis sebesség (vmin) helye a 22. &brayonathossz. Ellenkezié esetben (Ir <Clyv a 12. &b-
alapjan ott van, ahol az eredeti lejt6er6abrat a

B P rabol atlagolassal képzett 24. abra ad jO ered-
rohamos emelkedd vegen a p kg/t gyorsitoerd vo- manyt Ennek szamitasi adatai, ismét  hasonl6
nala metszi. A Mnn sebesseg majdnem mindig ki- haromszogekbél :
sebb, mint az adhéziés hatarsebesség, s igy a p '
értéke a p—v diagram (18. abra) els6, majdnem
vizszintes, allandd szakaszarol sebességtél fiig-
getlendl leolvashatd. A 22. &bran lathatd ha-
sonlé haromszogek, de a (4) képletek alapjan is
igy a Mrin helyét meghatarozé c, d, és £ tavol-
sagok, valamint az egyszer(sitett lejtéer6abra
g' és e" lépcsémagassagai a kdvetkez6képpen
fejezhetdk ki :

wJi. dbra 23. abra
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ahol

€s

esetben ismert.

2. Egyszeri menetdiagram-szdmitasi mod

A vonatmozgas alapegyenlete a tényleges gyor-

sitéer6 = tomeg-szer gyorsulds dinamikai alap-
Osszefliggést fejezi ki :
V= (P- €)=
1000 Av Av
gM dt  100981-36 At O At

Egy Av km/6 sebességlépcsével jellemzett sza-
kasz menetideje és (thossza innen el6szor :

AV p'  VaAt
At [sec] -~ 3086 5= Al fm = —5

A Al (thossz-l1épcsd szamitasi képlete igy :

Al= 860 VaAY (20/a)

A vonatmozgéas szamitasat a p—v diagram
alapjan sebességlépcsék felvételével kiindulva vé-
gezzik el 4 egy szakaszon belil a leolvasott p
gyorsitéer6t allandénak vesszik, s mint egyen-
letesen gyorsulé vagy lassuldé mozgast szamitva,
az egyes szakaszok Av, Al, At sebesség, ut, id6-

4 Kiindulhatndnk a Al utszakasz felvételével is, s
akkor a vonatmozgasi egyenletb8l a kovetkezd itera-
ciés, probalgatadsos menetdiagramszamitasi méd hozhato
létre (a va atlagos sebességet el6szor becsiilve felvesz-
szlk, majd szamitjuk, s ha eltérés van, Gjra szamitunk,
iteralunk) :

Al [m] adott ;vé& becsilve ;
p [kg/t] felvéve a va km/é-nal

Al (p -

VG=v. 00583 2= »l 4+ (AV/2)

(22)

Al
Av = 2{Av/2) ; At'= 36—

A AZ-bbi kiindul6, iteralasos, prébalgatdsos modszerek
altalaban nem el6nyosek és nehézkesek. Ugyelni kell
arra, hogy a Av, Al szakaszok ne legyenek tul nagyok,
hogy az eljarasok rendszerhibédja ne jusson érvényre [9].
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lépcsdit sorra Osszegezziik. Az egyes szakaszokat
tehat a kovetkez6 képletekkel szamitjuk :

Av [km/4] felvéve
W= M+ Av/2;
a p [kg/t] felvéve a \Va [km/4]-nal;

. 20
Al = 860 VIAV [ml ; e

At —0,006 — [perc]
Va

A szamitast tablazatosan végezzik el (L az
1. tablazatot), s Ugyellink arra, hogy egyrészt az
e°/oo emelkedésértekeket az egyszerdsitett lejt6-
erdabrabdl vegyik, masrészt, hogy a lejtéer6abra
szakaszainak a hatéara, tehat az. emelked6valto-
zasok hatéra elég pontosan dsszeessenek a felvett
Av sebességlépcs6bdl szdmitott Al utszakasz hata-
raval. Ha Osszeesés helyett egy 6l m eltérés van,
akkor az illet6 szakaszt Gjra szamitjuk egy javi-
tott Av' = Av -f 8Av Uj sebességlépcsdvel, ahol :

0Av = Av bl

Al b

3. A rohamos emelked6 ellen6rzése

Ezek utdn a rohamos emelkedd ellen6rzését egy
szampéldan mutatjuk be, a 25. abra és az 1. tab-
lazat alapjan. A vizsgalt hossz-szelvény a 25ja
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Menetdiagram-szamitas 1. tablazat
Al = At = . 6 Av =
Sz, vk AV AV Vi v e (p—e) — vVd AV _ O’OG_E | = EAl t=EAt vy Lt o = - > A
vV — « Va Al
km/6 km/6  km/é km/é kg/t °1 kgt w perc m perc km/6 m m m
r 2 '3 4 5 6 7 8 9 10 il 12 13 14 15 i6
1 44 Egyenletes 44 2 2 — 225 225 44 225
2 44 —4 —2 42 23 10 —77 188 413 40 1478
3 40 —5 —25 375 31 10 —6,9 234 647 35 1478,
4 35 .5 —25 325 43 10 —5,7 245 892 30 1478
5 30 —5 —25 275 57 10 —43 275 1167 25 1478
6 25 —5 —25 225 68 10 —3,2 302 1469 20 1478+ 9 16
(1) 20 —2 —1 19 .69 85 —16 (204) (1673) (18) ' 1658 —15
7a 20 —18 —09 191 6,9 85 —1,6 185 1654 182 1658 + 4 16
g8 182 +18 +09 191 6,9 4,75  +215 137 1791 20 1928
9 20 2 1 21 6,9 4,75 +2,15 (168) (1959) (22) 1928 — 31
9a 20 1,6 08 208 6,9 4,75 +2,15 133 1924 21,6 1928 + 4 16
10 216 6 3 24,6 6,6 25 +41 310 2234 27,6 3203
11 276 6 3 30,6 49 25  +24 657 2891 33,6 3203
(12) 33,6 2 1 34,6 338 25  +13 (458) (3349) 356 3203  + 146 146
- 2458 =~°"6
12a 33,6 1,4 07 343 3,9 25  +13 318 3209 350 32038 — 6 16
abréan van : ex—2°/00, er = 10°/00 (1478 m.h.), tehéat itt a 16. oszlopban szdmitottuk a sebesség

e2= 2,5%0 (1500 m. h.), em= 5%0 A 450 m

lépcsb-javitast,

0Av-1, s a javitott (Av + OAV)

hossz(i gyorstehervonat p—v diagramja a 25jb
&braban lathatd. A vonat a rohamos emelked6 la-
bahoz 44 km/6 sebességgel ér. A 25. abraban fel
vézoltuk az egyszer(sitett lejt6er64brat, amelynek
szamitasi adatai (18. képlet), mivel a p—v dia-
gramban 24 km/6 alatt p = 7 kg/t :

N480 27 10—25

-------- fmg= + a5 m:
_ 10+ 7
- ~2 _8 70/00 H
_ 7+ 25 )

e = = 6,7&/00

A menetdiagram-szamitas a (20) képletekre ala-
pozott 1. tdblazat sorainak kitdltésével torténik.
Az els6 sorban a 44 km/6 sebesség még egyenletes.
Utdna a lejt6er6abra 10°/@ emelkeddje jon, a
sebesség csokkenni fog, Av = —4 km/6, majd
—5 km/6 sebességlépcs6ket vesziink fel. A p
kg/t gyorsiter6t az 5. oszlopban kapott \A at-
lagos sebességnél mindig a p—v diagrambdl
(25jb abra) olvassuk le ; a 7. oszlopba az e°/Q a
lejt6er6abrabol keril be. A 9. oszlopban logar-
léccel szdmitjuk a Al Utszakasz értékét, amit a
11. oszlopban folyamatosan d&sszegeziink (I =
EAl), majd a 13. oszlopban a v2= vx+ Av
szakasz-végsebességet irjuk be. (Id6t most nem
szamitottunk.) A 14. oszlopba mindig a lejt6-
erBabra legkozelebbi esésvaltozasainak a szamitas
kezdetét6l vett Lt tdvolsagait irjuk, a 15. osz-
lopba a 6l = Lt— I hossz eltérések kertilnek, ame-
lyeknek a lejtéer6abra emelkedésvaltozas helyei-
nél legaldbb &l 04 10 m-nél kisebbeknek kell len-
niok. Ez a 7., 9. és 12. soroknal nem teljesiilt,

sebességlépcsbkkel Gjra szamitottuk a 7/a, 9/a és
12/a sorokat. (Ekkor méar 6l < 10 m lett.) A vonat
a 7/alépésig lassult és minimalis sebessége a rohamos
emelkedd végén Mhrin = 18,2 km/é-ra adddott, majd
a kovetd gyorsitd lejtén felgyorsulva, az 5°/00-es
emelked6re mar 35 kmjo sebességgel futott ra,
amint azt az 1. tablazat 13. oszlopabol lathatjuk.

Ezzel a rohamos emelkedd vizsgalatat valtozo
vonoerd és menetellenédllasok mellett is elvégeztik.

IV. OSSZEFOGLALAS

Az el6z6ekben sszefoglaltuk a rohamos emelkedd
ellen6rzésének és tervezésének szamitasait, a kor-
szer(i kozlekedésdinamika alapjan. Az elvi alapok
ismertetése utan kilén targyaltuk a kis alap-
sebességli tehervonatokra vonatkozd, allandé vo-
néer6t és menetellendllast feltételez§ szamitasi
képleteket, amelyek a gyakorlatban el6fordulé
Osszes lényeges esetet magukban foglaljak, s meg-
bizhaté alapot adnak a terhelési szakasz-beosztas
és a hossz-szelvénytervezés esetén el6adédd roha-
mos emelked8-vizsgalatok elvégzésére. A szamitas-
mod és a képletek végig tekintetbeveszik a vonat-
hossz igen lényeges befolyéasat a vonatmozgas ala-
kuldsara, s lehet6vé teszik a rohamos emelkedd
laba el6tt indul6 vonat mozgésanak ellenrzését is.
A tovabbiakban a gyorstehervonatok, a személy-
és gyorsvonatok esetén a sebességgel valtozo vonderd
és menetellenallas esetére is bemutattuk a rohamos
emelkedd vizsgalatanak maédjat, amely lényegében
menetdiagramszamitas, azonban a vonathossz ha-
tasadnak gondos figyelembevételével. Bar az ut6bbi
eset (a valtozo gyorsitder6 esete) a hossz-szel-
vénytervezés szempontjabol nem annyira lényeges,
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a helyes terhelésmegdllapitds és féleg a vallalt
nagyterhelésli vonatok részére kidolgozhat6 igen
hasznos Ut-sebességdiagramok szempontjabol fon-
tos lehet.

A targyalas sordn t6bb helyltt élesen kitiint,
hogy a jelenleg érvényes MAV D. 21. sz. tervezési
»lranyelvek”-nek a rohamos emelkedére vonat-
koz6 el@irasait hasznos volna gondosan felil-
vizsgalni. Az ujabb el6irdsok joval kedvezdb-
bek és gazdasagosabbak lehetnek, mint az
eddigiek. Természetesen, az el6z6ekben ismer-
tetett elvi képletek gyakorlati felhasznalasa csak
abban az esetben lehetséges, ha a szamitasba-
veendd vonathosszlsdgok, gyorsitoer6k és egyéb
kiindulasi adatok értékét az illetékes szervek el6-
zetesen megallapitottak.
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[1] Menetrendfiiggelék (Magyar 'Allamvasutak,
érvényes 1956. augusztus 1-t6l.)
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a megtervezése (szlkitett miszaki terv mélységig). Ha-
tarid6: 1X. 30. Palyadij: 15000 Ft.
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berendezéssel. Kikot6i szolgalatra és helyi jellegli von-
tatdsra. (Szlkitett m(szaki terv mélységig.) Hataridé:
VIIl. 31. Péalyadij: 8000 Ft.
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30. Palyadij: 8000 Ft.
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dasdgossagarél tanulmény készitése és ilyen hajénak
a megtervezése. (Szlkitett miszaki terv mélységig.) Ha-
tarid6: I1X. 15. Palyadij: 8000 Ft.

7. 5 részes, egyenként 800 tonna hordképességl
uszaly-tolat és ehhez 500 l6erés dunai toléhajo kialaki-
tasarol tanulméany készitése és ilyennek a megterve-
zésé. (Szlkitett mlszaki terv mélységig.) Hataridé: X.
31. Palyadij: 15000 Ft.

8. 400 léerés kétcsavaros folyami vontaté motoros
hajé gazdasdgos kialakitasarol tanulmany készitése és
ilyen hajonak a .megtervezése. (Szlikitett miszaki terv
mélységig.) Hatarid6: IX. 30. Palyadij: 10000 Ft.

10. Duna-balatoni, kisméret(i, olcsé kivitell kajiutds-
vitorlas-motoros-hajor6l tanulméany készitése és ilyen
hajonak tdmeggyartasra alkalmas kivitelben valé meg-
tervezése. Hatéaridé: VIII. 31. Palyadij: 5000 Ft.

A41. 4000 tonnds tengeri aruszallitdé hajokon alkal-
mazhaté korszerii nagyteljesitményl rakod6 berende-
zésrél tanulmény készitése és ilyennek a megtervezése.
Hatéarid6: 1X. 30. Palyadij: 10000 Ft.
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12. 5 tonnas emel6képességli kikotdi konnylfém gé-
mes portaldarurél tanulmany készitése és ilyen daru-
nak a megtervezése (horogiizemre). Hataridé: 1X. 30.
Palyadij: 6000 Ft.

13. 80—200 loéerds teljesitményd an. ,Z* hajtém(-
ves, segédmotoros kort-kormany tervezése uszalyhoz.
Hatarid6: VIII. 15. Palyadij: 5000 Ft.

14. Hajozasban alkalmazandé 1500 mkg. nyomatéku
hidraulikus tengelykapcsol6r6l tanulméany készitése és
a kapcsold megtervezése. Hatarid6: X. 31. Palyadij:
6000 Ft.

15. Vésziuzemi Diesel-agregatorokhoz szolgalé auto-
matikus inditéberendezésrél tanulmény készitése és a
berendezés megtervezése. Hatarid6: VIII. 30. Palyadij:
4500 Ft.

17. 400—2500 l6erés motorokhoz 5—20 tormés tolo-
erd felvételére alkalmas csapéagytipus kialakitdsara vo-
natkozé tanulmany elkészitése és ennek keretében 800
l6er6s 10 tonna toléer6re méretezett csapagy megterve-
zése. Hataridg: VIII. 31. Palyadij: 6000 FT.

18. A 3000 tonndas aruszallité hajéhoz alkalmas du-
gattyls fenékszivattydrdl tanulméany készitése és ilyen-
nek megtervezése. Hatéarid6: VIII. 31. Palyadij: 5000 FT.

19. Hidraulikus horgonycsdrlé tipus-sorozat kiala-
kitadsarol tanulmény készitése és a sorozat egyik tagja-
nak megtervezése hazai gyartdsi hidromotorral. Ha-
taridé: VIII. 31. Palyadij: 7000 Ft.

20. Gravitaciés csénak-daruk tipus-sorozatadnak ki-
alakitadsardl tanulmany készitése és a sorozat egyik Ki-
jelolt tagjanak megtervezése. Hataridé: VII. 31. Palya-
dij: 5000 FT.

21. Segédizem(i g6zkazanrol tanulmany készitése és
ennek alapjan (j kazantipus (sorozat) kialakitdsa és a
sorozat egyik tagjanak megtervezése. Motorhajok se-
gédkazan automatikus tiizel6berendezések tipus-soro-
zatardl tanulméany készitése és a sorozat egyik kijeldlt
tagjanak megtervezeése. Hataridé: VII. 31 Palyadij:
10000 FT.

A részletes kiiras és a sziukséges tajékoztatdo a Gép-
ipari Tudoményos Egyesilet és a Kozlekedéstudoma-
nyi Egyesllet Hajéipari és Hajozasi Szakosztalyainal,
Budapest, V., Szabadsag tér 17. I1l. 308. sz. alatt na-
ponta 17—20 6ra kozott betekintésre rendelkezésre all.

GEPIPARI TUDOMANYOS EGYESULET
Hajdipari Szakosztalya

KOZLEKEDESTUDOMANYI egyesiilet
Haj6zéasi Szakosztalya
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Adatok a vonatfogadd csarnokok torténeti fejlédéséhez

KUBINSZKY MIHALY

A vasati felvételi épuletek épitészetileg leg-
jellegzetesebb része kezdett6l fogva a forgalom
sulypontjat képez6 vonatfogad6 csarnok volt. Csar-
nokok nagyobb forgalmu allomésokon, tébbnyire
tehat nagyobb varosokban épiiltek. A felvételi
épulet mar a mualt szdzad kozepe dta altalanosan,
a varoskép szempontjabol is jelent6s és fontos
épulet ; ezért a csarnoknak nemcsak szerkezetileg
kellett megfelelnie, hanem magasabbrendl eszté-
tikai igényeket is ki kellett elégitenie.

A vonatfogadd csarnokok a XI1X. szazad épité-
szetének igen jellegzetes alkotasai ; az épulet-
szerkezetek fejlédése leginkabb ezeken a csarnok-
szerkezeteken olvashaté le. A csarnokok egyre
nagyobb fesztavolsaggal, egyre gazdasagosabb mé-
retezési elvek alapjan, mind megfelel6bb alap-
rajzzal épllnek. Torténeti fejlédésik a szazadfor-
duldon éri el a legmagasabb szintet, — utana a
gazdasagosabb perontet6kkel szemben lassan Kki-
szorulnak. A fejlédési folyamatra féleg az a kol-
csOnhatas jellemz8, ami a vasuttechnika altalanos
fejl6dése és a vasgyartas kozott alakul ki. A vasit-
épitésekhez sziikséges sinek és egyéb termékek a
vasgyartas rohamos fellendiléséhez vezetnek. A
vasut a gyaripar fellendulésének egyik rugoja, a
kor jellemz6 gazdasagi tényezéje. A vasut korabeli
tartozékai, a mozdonyok és kocsik, jelzdk és egyéb
berendezések magukon viselik keletkezésiik 1dé-
pontjdnak bélyegét, megjelenésik éppugy tik-
rozi az ipar fejlettségét, mint az épuletek az ural-
kodo stilusfelfogast. A vasszerkezet(i csarnokoknal
ez a jelenség még élesebben tapasztalhato ; szer-
kezetlk nem csupan a vasuttechnika, de a vas-
gyartés fejlédésének is fliggvénye és tiikre. Eppen
ezért, noha kezdetben szinte mindenitt favazas
vagy fatet6s csarnokokat épitettek, a vasipar kifej-
I6desével egyidejlleg a fakonstrukciok is el-
maradnak.

A vasuUtépités kezdetekor, a XIX. szdzad har-
mincas és negyvenes éveiben a vasszerkezetekhez
ontott, illetbleg kovacsolt vasat hasznéltak. A
hengerelt acélaruk az oOtvenes években Kkeriiltek
piacra, alkalmazdsuk a nagyfesztavolsagu csar-
noktet6k rohamos fejl6déséhez vezetett.

Nem véletlen, hogy a legtébb jeles csarnokszer-
kezet eredeté nem épitész, hanem a vasltvonal
épitésével megbizott mérndk nevéhez fliz6dik.
A csarnok épitése éppen gy hozzatartozott a
feladat egészének megoldasahoz, mint a vonal
kitlizése és a mitargyak megvaldsitasa, a moz-
donyok és a kocsik kivalasztdsa. Az angol Brunei
csakigy, mint a francia Flachat neves vasutépitd
mérndk, de még Polonceau és Schwedler is, akik-
nek nevét a csarnokszerkezetek korébdél ismerjik,
elsGsorban vasitvonalak épitésénél tevékenyked-
tek. A rdjuk bizott feladat egészének megoldasa
sordn kertltek kapcsolatba a nagyfesztavolsagu
épuletszerkezetek problémajaval.

A XIX. szazad tarsadalmi atalakulasa, gazda-
sagi fejl6dése tobb Uj épitési feladatot hozott ma-

gaval. lde sorolhatjuk a nagyvarosok ellatasara”
szolgald vésarcsarnokokat, a nagy tarhazakat
sth. Az 0 feladatok k6z6tt a legnagyobb szamban
a palyaudvarok szerepelnek. A vonatfogadd csar-
nok a nagyfesztavolsagu térlefedések problémajanal
vezetd szerepet jatszik.

A nagyfesztavolsagl térlefedések kérdése nem
Ujkeletl. Mar az antik vilagban, nevezetesen a
romaiak épitészetében taldlunk 40 m atmérdgjd
boltozatokat. S6t, egyes tuddésok azt allitjak,
hogy mar a gorogok alkalmaztak szinhazaik le-
fedésére fuggesztett tet6ket [1]. Impozans tér-
lefedéseket produkaltak tekintélyes fesztavolsagok
mellett a késébbi korok is, akar a bizanci és rene-
szansz falazott kapolakra, akdr a Goethe altal is
megcsodalt 27 m széles teremre gondolunk, a pa-
duai Palazzo della Ragione-ban.

Az els6 palyaudvarcsarnokok épitésénél azon-
ban nem ezeket a koltséges alkotasokat vették
mintaképnek, inkdbb a lakéhazépitkezéseknél ki-
alakult kulonféle fedélszerkezeteket alkalmazték.
A fuggesztémives, feszitémives acsszerkezetek
jol bevalt és ismert megoldasok voltak. Ugyan-
csak ismeretes volt a kovacsolt és Ontottvas ele-
mekb8l készilt fedélszerkezet ; a kezdeti vasiti
épileteknél ezzel a megoldassal is talalkozunk-
A nagyfesztavolsagl tiszta vasszerkezetek azon-
ban még nem terjedtek el.

A vasUtépiték érthet6 okokbdl a helyi épit6-
anyagokhoz is igyekeztek alkalmazkodni. Faban
gazdag vidékeken el6nyben részesitették a favazas
csarnokokat. A vasUthaldzat kiépulése nyomén
azonban a helyi épit6éanyag jelent6sége lassan hat-
térbe szorult.

A vonatfogadd csarnok fejl6désére jellemz6 a
tartdszerkezet megoldasa és meéretei, a csarnok
alaprajza, valamint kapcsolata a felvételi épiilet-
hez. Az alaprajzi megoldas a vasuti forgalom
novekedésével az épitészeti funkcionalizmus tér-
hoditasa szerint alakult, és a szerkezeti kialakitast
mindenkor dontéen befolyasolta. A szerkezeti ki-
képzés lehet6sége termeészetesen az alkalmazott
épitési anyagok szerint is valtozott. A tovabbiak-
ban ezért kilon targyaljuk a fa-, vas- és vasbe-
tonszerkezet(i vonatfogaddcsarnokokat.

A favézas csarnok kezdetben, amikor minddssze
néhany vaganyt kellett lefedni, a legkézenfekv6bb
megoldasnak bizonyult. 1830-ban, az els6 sze-
mélyforgalmu vasuthoz épitett Liverpool-i allo-
mésnal a fafedélszék alatt 3 vagany huzo6dott
(la &bra). A kot6gerenddk az egyik oldalon —
érdekes modon — a csarnoktol flggetlen peron-
tetére fekldtek fel, a masik oldalon a palya-
udvart hatarold falra. A korabeli metszetek utan
itélve, kett6s fliggesztém(rdl lehetett szd. A csar-
nok a felvételi épllethez képest oldalsd helyzetet
foglalt el. Ezt a megoldast még fejpalyaudvarok-
nal is tobb évtizeden at alkalmaztadk ; csak na-
gyobb méretli elrendezéseknél tudtdk kés6bb a
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1. abra. A vonatfogad« csarnok alaprajzi fejlédése : a)
a verandatetdre,
de nagy hosszlusadgban. A csarnok kozvetlenul a
a vaganyzatra merdleges felvételi épiilet esetében,

felvételi
d) Prerov 1841.

palyaudvari csarnok klasszikus formaja.
harom oldalrél ovezi a fejpéalyaudvar csarnokat, h)
i) Frankfurt/M. 1888. A felvételi épilet a nagyméretd,

fejpalyaudvar funkcionalis el6nyeit épitészetileg
kihasznalni. Tébbhajés alaprajzi elrendezéssel épi-
tette Sir William Tite a London Nine Elms csar-
nokot, favazas tet6szerkezettel, valoszin(leg allo-
székes megoldassal. Az alatdmaszté oszlopsor
Ontottvasbdl készult. Nem is nevezhetd csarnok-
nak, legfeljebb favdzas bddénak az az épitmény,
amit az els6 mincheni palyaudvarhoz épitettek
(1839). Ez a pajta mégis kozel egy évtizedig be-

2. 4bra. J'on6vasas fatetdszerkezet (Bées, Gloggnitzer Bhf, 1941.)

a masik oldalon a palyaudvart hatarolé falra tdmaszkodott,
épulethez csatlakozott,
Kulonallé
e) Gloggnitz 1841. A vonatfogaddécsarnokot az oldalsé helyzetli felvételi épulettel
A felvételi helyiségek kétoldalt
Stuttgart 1868. Kulénleges megoldés :
tobbhajés csarnok-komplexum kiegészitését képezi, keresztperon kozbeiktatdsaval
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Liverpool 1830. Az els6 személyforgalmit palyaudvarnal a csarnok egyik oldalon

b) Potsdam 1838. A csarnok csupdn az els6 vaganyt fedte,
c) Brno 1839. Kulénall6 facsarnok fejpalyaudvarnal,
fogaddcsarnok oldalsé helyzet(i felvételi épilet esetében.
fedett folyos6 koti o6ssze, f) Pest 1846. A nagy fej-
g) Paris Gare de [|‘Est 18S2. A felvételi épilet
a felvételi épilet a két csarnok kozé ékelddik.

helyezkednek el.

toltotte rendeltetését, mignem tlizvész aldozata
lett. Sokkal reprezentativabb csarnokok épiiltek
az elsé berlini allomasoknal (Potsdamer Bhf.
1838, Ifb abra)

Igen jellegzetes feszitdmUiszer(i fedélszéket épi-
tett az osztrak Déli Vasut mar 1840-ben a régi
bécsi Déli - palyaudvarndl. A 33,5 fesztavolsagut
3,5 méterenként elhelyezett szaruallasokkal hi-
daltdk at. A szerkezet voltaképpen feszitém(ihoz
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3. é4bra. Brunei térhatdsu facsarnoka Bristol &llomason

(1839—40.)

pompas

hasonlitott, a vizszintes iranyl er6ket kdzépen a
torokgerendaig felhlzott vondvasrendszer vette
fel. amely gondosan kialakitott vasszerkezet(i
csomodpontokkal volt a szarufdkhoz er@sitve (2.
abra).

Erdekes, hogy a tetGszerkezet hosszirdny( mere-
vitését egyedil a héjalds alatti zsaluzat képezte.
Ezzel a megoldassal szerte a Déli Vasut vonalain
enyhehajlasu (kb. 20°) csarnoktetéket készitettek,
Becsen Kivil el6bb a gloggnitzi vonalon, késébb
a vasut tulajdonaban levé méas vonalakon is. Ma-
gyarorszagon is épittetett a Déli Vasut facsarnoko-
kat, Nagykanizsan, Székesfehérvarott és Budan
(1860) ; a meredekebb tet6hajlasszdg kovetkez-
tében itt mar vizszintes vondvasra is sziikség volt.

A legszebb belsd térhatasu facsarnokokat a neves
angol vasutépit6, Bruneilalkotta. Brunei a vonal
épitésével parhuzamosan tobb remekmiivet al-
kotott a magasépités terén is ; a Bathban épitett
favazas csarnok csakagy, mint a Bristolban
emelt (3. &bra), az angliai épitészet jeles alko-
tasa [2, 3]. A csarnokok a romantizalé felvételi
épilet architekturajanak kiegészitéseként jo tér-
hatast biztositanak. A faragott elemekkel késziiltl

4. &bra. A Tiszavidéki

Vasut facsarnoka Piispokladany alloméson
(1839)

1 Isambard Kingdom Brunei (1806— 1859). Az angol

Nyugati Vasat (G. W. R.) épitéje. Stephensonnal
szemben szélesebb nyomtav alkalmazéasat javasolta.
Tobb jeles hidat is tervezett. Sikerilt egyéni elképzelé-
seivel, széleskorl alkotéasaival tlint ki.
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gyampillérek, tartopillérek, ivek gotikus hatast kel-
tenek. A s(irld szarualldsokat a héjalast hordé-
szelemenek kotik dssze. A csarnok belsd terét felil-
vilagiték teszik vildgossd. Brunei architektdraja
Németorszagban talalt utanzésra, ahol a régi
1006-ban lebontott Hamburg-i Berliner Bahnhof
csarnokat, kevesebb diszitéssel, de hasonlé tér-
hatast keltd megoldassal épitették [4]. A f6tartdk
de kOrme-ié\e rendszerrel késziiltek, amelynél az
ives gerendak fiigg6leges, élukre allitott deszkak-
bol allnak.

A facsarnoképités egyik jelent6s alkotdsa Bark-
iein2 1848-ban épitett Muinchen allomésa [5].
Miutan a régi faépilet tlizvész martaléka lett, a
fejlédésben levé varos reprezentativallomésépiletet
igényelt. Birklein sikeresen oldotta meg a ra-
bizott feladatot, s a palyaudvar épitése utan —
a kiradly megbizasab6l —a kés6bb sokat vitatott
Maximilian-strasse épitésénél vezet§ szerepet tol-
tott be. A palyaudvar csarnoka kozel 28 m fesz-
tavot hidalt at, ives, ,,Emy” rendszer(i tartd-
szerkezettel, amelynél az ives tartogerendakat
lapjukkal egymashoz enyvezett és szdgezett desz-
kdkbol alkottak. A tobb mint 110 m hosszd
csarnok tartovazat 24 fétartd képezte, melyek
altaldban 4,80 m tavolsagra voltak egymastol
elhelyezve. Mindegyikik tobb mint 1000 deszka-
darabbdl allt, s kb. 10000 szeggel volt 0Ossze-
er@sitve. A csarnok Kivilrél bazilikdas megoldast
mutatott, oldalsé bevilagitassal. igy az 5 vaganyt
magabafoglalé magas csarnok kell6 megvilagitasat
biztositottdk. A mincheni facsarnok szerkezetileg
éppen olyan korszakalkotd volt, mint Birklein
terrakottaval diszitett homlokzata. A hamarosan
bévitésre szoruldé mincheni f6palyaudvar tobb-
szori atépitése soran ezt a nevezetes csarnokot nem
bontottdk le, hanem jegyvaltocsarnoknak hasz-
naltdk, mig a masodik vilaghdboriban el nem
pusztult.

Hasonlo szerkezete volt a régi koppenhagai
csarnoknak is.
A londoni King's Cross Aallomas épuletét

1851—52-ben épitették, Lewis Cubbit tervei sze-
rint. A kéthajos kozel félkorives csarnokszerkezet
lemezeit, ives f6tartokbol készilt, feltehet6en
de 1'Orme rendszerével. A tervezdt miive meg-
alkotdsara a moszkvai Utjan nyert tapasztalatok
sarkaltdk, ahol a kor egyik legnagyobb szabasu
csarnokszerkezetét, a cari lovardat latta. A
King’ Cross palyaudvar csarnokat késébb vas-
szerkezettel Gjitottdk fel.

A targyalt elrendezésekkel egyidében tébb he-
lyen épitettek a felvételi épulett6l kilonallo
facsarnokot. Az oldalt nyitott csarnokok 1—3
vaganyt fedtek le, tiszta favazzal késziltek. At-
mend palyaudvarokon — ahol a felvételi épiilettel
parhuzamos helyzetben alltak — csakdgy, mint
a fejpalyaudvaroknal kedveltek voltak (Ifc, 1e.
abrak). Szerkezetik tébbnyire egyszer(i, akar egy-
akar tobbhajos megoldasban éplltek. A negyve-

2 Friedrich Burklein (1813—1872). Miinchen varos
neves épitésze ; fémiive a palyaudvar. Epitett Cseh-
orszaghan is. Tanitomestere a magas muvészi szin-
vonalon &ll6 Gaértner volt.
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nes években K(isseiben épilt ilyen haromhajos
vonatfogaddcsarnok. Takaratlan oromzatan a ferde
fogoparokkal merevitett szerkezet teljes mérték-
ben érvényesilt. Korabeli metszetek szerint Zirrich
elsd palyaudvardnal (1847) egymés mellett két
favazas csarnok allt, mindegyik egyhajos, két
vaganyt hidalt at, fliggesztémiives megoldassal.
Magyarorszagon a Tiszavidéki Vasut tobb fontos
gocponton emelt ilyen facsarnokot, igy Plspok-
ladanyban (4. &bra), Kassan, Miskolcon, Debre-
cenben, s feltehet6en még néhany allomason (Szol-
nok, Nagyvarad stb.). A csarnok homlokoldala
gazdagon faragott, részben kulisszaszer(i, gerenda-
vaz kozé épitett attort deszkazatbol allt. A fara-
kereket mutattdk. 1859-ben ilyen ornametika vas-
Uti facsarnokon szinte egyedilallénak mondhaté.
A Déli Vasutnak a méar ismertetett vondvasas csar-
nokain kivil az Gn. Karszt-vastton voltak kilon-
all, de kevéshé diszes facsarnokai (Pragersko
sth. 1857).

Fejlédést jelentett a favazas vasiti csarnoképi-
tésben az 1863—68 kozOtt épitett stuttgarti dn.
,»Uj palyaudvar”, mely alaprajzaban csakigy, mint
a csarnok szerkezetében (j utakon jart (lh abra).
A vaganyzat T alaku felvételi épllet szara men-
tén, kétoldalt helyezkedett el, 4—4 vagannyal,
2 killon — egyenkeént 29 m fesztavolsagl — csar-
nokkal. A tet6szerkezet nyeregfedélszéket képez,
a récsos tartdszerkezet also dve sokszdgalaku kon-
tart nyudjt az oromfalnak, amely alul ives lezara-
saval egészen egyéni és egyedilallé hatast biz-
tosit.

Eurépaban a Stephan-tetd néven ismert szer-
kezet vasuti csarnoknal ritk&n kerilt alkalmazésra.
Ez a parhuzamos o6v(, lécvazas racsostartdé mar
régi taldlmany, els6 alakjat Ithiel Town mar 1826-
ban szabadalmaztatta Amerikaban. A Stephan-
tet6hdz hasonld megoldast épitettek 1851-52-ben
az egyik nagy philadelphiai palyaudvar csarnoka-
nal. Nagyszabasu Stephan-tet6szerkezet épilt Kop-
penhagaban (1912), ahol az akkori Gj palyaudvar
6 csarnokkal 6sszesen 150 m szélességl teriiletet
fedett le. A koppenhégai palyaudvar a kdnnydi
vas- és vasbetonszerkezet(i peronteték elterjedése
kovetkeztében nem talalt kovetésre a vasiti épi-
tészetben, holott a Stephan-tetd ipari épuleteknél
napjainkig alkalmazott szerkezet.

A vasUti épitészetben a favazas tet6szerkezetek
a fit6hazakndl is elterjedtek. Itt a fanak az a
tulajdonsaga, hogy a mozdonyok flistgazainak ron-
csolasaval szemben érzéketlen, oriasi el6nyt biz-
tositott a vasszerkezetekkel szemben.

A vasszerkezetek kezdetben tdbbnyire vegyes
szerkezetek alakjadban keriiltek beépitésre, noha
Angliaban mar kordn (1838) taladlkozhatunk tiszta
vasszerkezet( csarnok-fétartokkal. 1850 el6tt, ami-
kor a hengerelt acélszerkezetek még nem voltak
hasznalatosak, a nyomott racsrudakat gyakran
készitették fabol, kisebb kihajlasi hossz esetén
ontottvasbol, a hazasra igénybevett racsrudakat
pedig kovécsolt vasbol épitették. Ennek az elv-
nek maradéktalanul eleget tett a feltalaléjarol el-
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nevezett Polonceau-tartd3. A versaillesi vasut csar-
nokai részére 1839-ben kifejlesztett szerkezet a
Polonceau-fedélszék korai megvalositadsa, egyben
a legfényesebb bizonyiték arra, hogy a vasuti
csarnokszerkezetek — azzal, hogy Uj feladat elé
allitottak a mérnokdket — milyen fontos szerepet
jatszottak a XIX. szadzadban altalanosan elter-
jedt épuletszerkezetek kialakitasanal.

Vegyes szerkezet(i az els§ antwerpeni csarnok is.

A vasUti épitészetnél alkalmazott szerkezetek
igazi fejlédését a XIX. szazadban a ,tiszta”
vasszerkezet(i tet6knél lathatjuk. Mint emlitettik,
kezdetben kovécsolt vas és dntdttvas elemeket 14at-
hatunk, gyakran otletes csomoéponti kotésekkel
illesztve. A csomdpontokndlistébbnyire dntdttvas-
elemeket alkalmaztak. A hengerelt acél elterjedése
a magasépitésben a szazad masodik felére esik.

A vasszerkezet(i épiletekre Paxton kertésznek
a londoni vilagkiallitasra épilt kristalypalotaja
(1851) iranyitja a figyelmet. Ennél az altalanos
feltlinést keltett épuletnél sokkal kisebb fesztavol-
sagok voltak, mint mas, korabban épilt, de a
nagykdzonség altal kevéshé ismert vasszerkeze-
zetnél.

Egyszer( harom -
sz0g fedélszék
(Kisebb épliletek)

( K6ln 1859)

(Pans- Montparnasse 1852;
Wien - Sudbhf 1879)

Német fedélszék
(Pest 1896)

lves fedélszékek
(Birmingham New Street

st. 1859,
Berlin Schlesischer Bhf 11869)

Angol fedélszék
(London Euston 1838,
Oerby Tmjunct sta-
tion 1891)

Polonceau fedélszékek
(Leipzig Dresdner 1839,

Parts - Nord Il 1865

5. abra. Vasszerkezetli csarnok-fedélszerkezetek kulonféle alakzatai

f Wien Nordwestbhf. 1873,
Tnbl 1833j

3 Jean—Barthélemy— Camille Polonceau (1813—
1859). Tanulméanyai elvégzése utéan fiatalon a versaillesi
vasut épitéséhez készil. Kés6bb mas vasutak épitésében
ésigazgatosdgaban is résztvesz. Foglalkozik mozdonyok,
kocsik tokéletesitésével ; a kérszin egyik meghonositéja
Eurdpéban. ,
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6. abra. Birmingham I'urzon Street pdalyaudvar csarnokat Robert

Stephenson Gn. angol-k&étékkel“ oldotta meg (1838)

A vasszerkezet csarnokok els§ nagy csoport-
jat azok a térlefedések képezik, amelyeknél a
tet@szerkezet falakra, vagy falakat helyettesité oszlo-
pokra fekszik fel (5. &bra). llyen tet6szerkezetek
legels6 alakja, az Un. héaromszogtetszerkezet
nevesebb allomasépiletnél nem kerilt beépitésre.
Az (Gn. német fedélszék ett6l csak abban kildn-
bozik, hogy a fels6 6v mindkét oldalon a vonérud
felfliggesztési kozéppontjara is tamaszkodik, s igy
szélesebb épileteknél is alkalmazhatd. Nagyobb
fesztavokra alkalmas tet6t képez az ,,angol kotg”
néven ismert racsos fedélszerkezet, amellyel tobb
angol allomasépiiletnél talalkozunk. Az angol
fedélszéknek azt a valtozatat, amikor fiigg6leges
racsrudak helyett az alsé 6vre mer6leges elemeket
hasznalnak, belga fedélszéknek nevezziik. Nagyon
elterjedt a francia vagy kdézismert nevén Polonceau-
fedélszéknek nevezett tet6szerkezet, amelyet 15 m
fesztavolsagig egyszer(i, ezen felil valamelyik
Osszetett formajaban alkalmaztak. A sarlétetdk-
nél ives, vagy ivbe irt sokszogi also és fels6 dveket
alkalmaztak, de gyakran az alsé Ovét egyenesen
képezték ki. Ha a fiigg6leges racsrudak kozott
egyiranya atlés merevitést alkalmaztak, akkor
ezek a terhelés helyétdl fiiggéen nyomésra vagy
huzasra voltak igénybe véve. Ezért gyakoribb a

7. abra. A parizsi Care du Xord Polonceau-rendszerii fedélszerkezete
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kétiranyu atlés kikotés, amikor mindig a hdzésra
igénybevett elem mikddik.

A vasszerkezetek masodik csoportjaba sorolhat-
juk azokat a csarnokokat, amelyeknek felfekvési
pontjai nem az épilet oldalfalan vannak, hanem
keretszerkezetet képeznek és a vaganyok, illet6leg
a peronok szintjében tdmaszkodnak. A megolda-
soknak itt sokkal szélesebb skalajat lathatjuk,
mint a tetészekeknél. Anglidban a statikailag
hatarozatlan szerkezetek, kétcsukldés vondvasas
keretek gyakoriak, Németorszagban — késébb —
a statikailag hatarozott haromcsuklés megoldast
kedvelik. Az ivek lemezvashdl szegecselt meg-
oldastiak, vagy hevederes, racsos kivitelliek, eset-
leg vegyes szerkezetliek. T6bbhajos csarnokoknal
szellemes kapcsolatok jonnek létre.

A kovetkez6kben a legjellegzetesebb megolda-
sokat targyaljuk.

Angol fedélszékeket épitett az ifjabb Stephenson*r
aki mar 1838-ban az antikizalé kapujardél neves
London Euston palyaudvarnal és a vonal masik
végpontjan all6 Birmingham Curzon Street allo-
masnal (6. abra) csakiugy, mint az 1841-ben
elkésziilt Derby varos allomasépiileténél ilyen szer-
kezeteket alkalmazott. A forgalmi szlikségletek
névekedése egyhamar a fesztavolsdg megndveke-
déséhez vezetett. Ehhez a negyvenes években
Polonceau szerkezetei adtdk meg a lehetOséget.
A Polonceau-fedélszék Franciaorszagon tul az
egesz vilagon elterjedt, s a mai napig hasznéljak.
Mar 1839-ben a Lipcsei Dresdner Bahnhof éplile-
ténél Polonceau-kotéket alkalmaztak, vegyes szer-
kezettel [6]; a fels§ ovriad — csakigy, mint a
versaillesi vasutnal — fabol volt. A muncheni
Ostbahnhof csarnoka hasonld megoldassal késziilt.
Az 1859-ben épilt Koln palyaudvar két csarnoka
mar teljesen vasszerkezettel készllt ; itt egyszerd
Polonceau-fedélszéket alkalmaztak, kettds kita-
maszté raddal. A fedélszék éntdttvas oszlopokon
allt. Franciaorszagban a parizsi Austerlitz és
Orleans palyaudvarok fedélszerkezetét maga C.
Polonceau tervezte [7]; utobbindl kettds kotékkel
kézel 53 m fesztavolsagot hidalt at, ami igen
jelent6s eredmény volt. Az 1861—65 években
Hittorf és Reymond &ltal épitett parizsi Gare du
Nordnal egy nyeregfedélszek alatt harom hajot
taladlunk, a kozépsdé hajé nagyobb fesztavolsagat
Polonceau-tart6 hidalja at, a szélséket egyszer(i
acéltartd6 (7. abra). A kodzéps6 pillérsorok felett
az egyes elemeket kétoldalt kinyuld oOntdttvas-
szerkezet tamasztja ala, s nagy méreteivel jelen-
tékeny meértékben csokkenti a fesztavolsagot.
Kettds Polonceau-kot6ket alkalmazott a neves
mérndk, E. Flachat5 a parizsi kéthajés Gare
Montparnasse épitésénél. Hasonlé megoldasok

4 Robert Stephenson (1803—1859), a mozdonyépitd
Stephenson Gydrgy fia. Mar fiatal kora oOta résztvett
atyja minden vallalkozdsaban, a vasltugy uattorGje.
Hidak és csarnokok tervezését is végezte.

5 Eugene Flachat (1802—1873), francia mérnok.
Angliai tapasztalatok nyoman mar fiatalon résztvesz
kilonb6éz6é francia vaslUtvonalak épitésénél, s az ezzel
kapcsolatos 0sszes teenddéket, igy a csarnokok terve-
zését is ellatja. Nevéhez fliz6dik az elektromos taviro
bevezetése a vasutaknal.
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8. abra. Sarlé fedélszerkezet a berlini Schlesischer Bhf. elsé csarnokan
(1869)

Ausztriaban is sokaig kedveltek voltak, igy az archi-
tektonikusan igen atgondolt, szép bécsi Stidbahnhof-
nal (1869—1874) W. Flattich kettds Polonceau-
fedélszéket alkalmazott, mig a bécsi Staatsbahnhof

(Keleti pu.) két hajoja és a Franz-Josephsbahnhof
csarnoka nagyjabol egy id6ben, egyszerli kotével
éplltek [8, 10].

A palyaudvari csarnoknal alkalmazott legnagyobb
fesztavolsagu, egyszer(i Plonceau-tett a tornyé-
rél hires Eiffel6tervezte az Osztrak-Magyar Allam-
vasUttarsasdg Budapest Nyugati-palyaudvara ré-
szére (1874—77) [9]. A fels6 nyomott racsrudakban
keletkezd nagy fesziiltségek felvételére ket ovét
alkalmazott, amelyek killon parhuzamos 6v(i racsos

tartdt képeznek.

A Polonceau-fedélszerkezetnek egy kildnleges
fajtajaval taldlkozhatunk a Péarizs Gare de IEst
csarnokanal, amely épitésének idejében (1847—52)
30 m fesztavolsagaval mindenesetre jelentds épit-
mény volt. A késébb oly elterjedt ivtartok alak-
janak legrégibb valtozatat lathatjuk ebben a meg-
oldasban. A fels6, nyomott év parhuzamosovi,
fves racsostartd, melyet ontdttvasrid merevit Ki
a Polonceau-tartdra jellemz8, hdzott dvrudakhoz.
Mind ezek a toéréspontok, mind az ives elemek
alsé pontjai von6vasakkal vannak egymashoz kap-
csolva. A vondvasak és az azokat felfiiggeszt6
vasak kilonleges hatast keltenek.

Korénak egyik jelent6s alkotasat keépezte a
Birmingham New Street Station (1854), amely poli-
gonalis vonovasas sarléfedélszerkezetével 64 métert
hidalt at. A lemeztartéra 12 helyen felfliggesztett
vonovas is soksz6gd, a flgglleges elemek kozott
keresztiranyu huzalmerevitést lathatunk. Ehhez
hasonld szerkezettel épiiltek Angliaban a London
Charing Cross (1862—64) és Cannon Street (1863—
66) palyaudvarcsarnokok, mindkett6 tervezdje
John Hawkshawl. Németorszagban a romantikus

6 Alexandre— Gustave Eiffel (1832—1923),
mérnok, a réla elnevezett torony tervez6je. A vezetése
alatt all6 cég szamtalan vasszerkezeti munkat készitett,
6 maga az aerodinamika jeles m(velGje.

, 8 John Hawkshaw (1811—1891), angol vasuti f6-
meérnok, kulféldon is tevékenykedik, igy Oroszorszag-
ban és Indidban. Jelentést ad a Khedivének a Szuezi-
csatorna Ugyében és a Panama-csatorna megépitését
Nicaragua teriiletén javasolja.

francia
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berlini Schlesischer Bhf. els6 csarnoka épult sarlo-
tetészerkezettel [8. abra]. Ausztriaban is készlltek
nagyobb vasuti csarnokok, alul vizszintes, felll
poligonalis, sarl6szer( tet6vel, igy a bécsi Nordwest-
bahnhof (1870—73) és a Déli Vasut fontos Trieszt
palyaudvara (1883) [8].

.Anglidban a nagyszabasu csarnokszerkezetek
sordt Brunei Paddington I1. allomasa nyitja meg
(1852—54). A csarnok haromhajos, ives lemeztar-
tokbol all. Brunei itt is kilonds gondot forditott
a bels6 térhatasra. A csarnok fels6 részén széles
Uvegezést alkalmazott, s fejlett architektonikus
érzéke meég ritmust is adott az épitménynek .az-
altal, hogy azt 3 helyen megszakitotta, kereszt-
boltozatszer(i elrendezéssel. Konstrukciéjat ille-
téen Paddigton kétcsuklds ivtartd, vonoOvassal.
Az elemek vasszerkezet(i oszlopokon nyugszanak.

Miutdn a vondvas a térhatast er@sen rontotta,
és a fels§ tartdszerkezetnek a térbe nyulod, 16go6
alkatrészei esztétikailag nem voltak megnyugta-
téak, a tervez6k olyan megoldéasokra kezdtek tore-
kedni, melyeknél a nagy fesztavolsagok ellenére
sem kell vondvasat alkalmazni. Ennek a torekvés-
nek érdekes megoldasat nyujtotta Schwedler, aki
a Berlin Ostbahnhof (1866—68) és Berlin Lehrter
Bahnhof (1869—71) esetében a 38, illetéleg 42 m
fesztavolsagl vasszerkezetet a kiilsé féfalakrol be-
nyalé konzolokra ultette fel [10]. Az ivtarté viz-
szintes nyomoerejét a fallal egybeépitett konzol-
ban fellépd excentricitas ellenstlyozza. Ez az el-
rendezés szellemes megoldasa ellenére sem terjedt
el. A tervez6k az oldalfalakra felfekvg tet6szerke-
zetek helyett mindinkabb a padlovonalig lenyuld
fvtarték megoldasanak iranyaba haladtak. Ez a
megoldas tébb elényt biztositott. A vondvasat a
padloszint, véagéanyszint ala lehetett helyezni.
A keretszerkezetek alsé csukldjat sokkal kedvez6b-
ben lehetett kiképezni, akar gordiil6 alatdmasztas,
akar rogzitett csukld formajaban, mint a Kihaj-
lasra kényes faltesten. A vasszerkezetek nagy tér-
héditdsa mellett ,tisztabb”, egyedil vasszerkezet-
b6l épllt tartovazat lehetett biztositani az épit-
ménynek. Az ivtarték parabolikus, kosargdrbe
alaku és egyéb alakzatai lehetévé tették, hogy a
felfekvés kozelében a kerettartok meredeken halad-
janak, igy a csarnok belsejében nem keletkezett
térveszteség.

Ilyen elvek szerint épiilt a maga kordban nagy
feltlinést kelt6 London St. Paneras palyaudvar

9. 4bra. A londoni St. Paneras palyaudvar csarnoka 13, m fesz-
tdvolsdgaval ai 1870-es években nagy (eltlinést keltett (1863— 1876)
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10. &bra. A haromcsnklés ivtartdé rendszerében épilt csarnokszerkezetek

csarnoka (1863—76) (9. abra). A rekordot jelent6
73,1 m fesztavolsagu ivtartdo vonalvezetése négy
korivbdl alkotott cslcsives kosargorbe. Az ivtartok
vaganyszinten mar fugg6leges érint6t mutatnak,
itt fekszenek fel az alapfalakra, s a vaganyok
alatt vondvassal vannak egymashoz kotve. Ezek
az ,,alapfalak” voltaképpen egy emelettel nydlnak
az Uttest szintje folé ; a vaganyok alatt az utcardl
kozvetlenll megkozelithet6 raktarhelyiségek helyez-
kednek el. A St. Paneras csarnok bels6 térhatdsa
hasonl6 a Manchester Centralhoz. Az iv St. Pancras-
né&l parhuzamosov(l merev racsosszerkezet, amely
statikailag tobbszorésen hatarozatlan. Azokban az
években ezeket a szerkezeteket kedvelték, mert a
szamitottnal nagyobb merevséget nyuljtottak. Az
anyagfelhasznalas — a szamitas pontatlansagai-
nak kiegyenlitésére — tdlzottan magas volt ;
féleg ez az oka, hogy nemsokara mindenfelé — de
féleg Németorszagban — attértek a haromcsuklos
ivtarto altalanos hasznalatara.St. Paneras mintaja-
ra épulta mar 50 évvel ezelétt lebontott New York
Grand Central Station csarnoka is, amelyet Anglia-
ban gyartottak. Bizonyitja ez azt a széleskor(
elismerést, amellyel vilagszerte adoztak ennek a
szerkezetnek. Erdekességként meg kell emliteni,
hogy kénnyed hatas keltése céljabdl St. Paneras
vasszerkezetét vildgoskékre festették.

Rochlitz Gyula és Feketehdzy Janos8tervei alap-
jan épult 1884-ben a Nyugati péalyaudvarhoz

8 Feketehdzy Janos (1842—1927) magyar mérnok.
Kalféldi tanulmanyai utan tébb jeles hazai hidat es
vasszerkezetet épitett. (Eletrajza a Mélyépitéstudo-
manyi Szemle 1956. évi 9. szdmaban taldlhato.) A Ke-
leti-palyaudvar csarnokéanak tervezését bizonyéara
annak f6tervez6je, Rochlitz Gyula miépitész, MAV
foéfelugyelé (1807— 1886) Utmutatdsai szerint végezte.

hasonlé nyilasnagysagu (42 m) Budapest Keleti-
palyaudvar csarnok. A parabolikus lemeztartok
kétcsuklds, vonovasas megoldassal a csarnokot
szegélyez6 f6falakra fekszenek fel [11].

A szazad utols6 harom évtizedében fejlédés els6-
sorban a Németorszagban épitett vasszerkezetek-
nél tapasztalhatd.

Németorszagban sem a statikailag hatarozatlan,
befogott tartdivek, sem a kétcsuklos szerkezetek
nem terjedtek el. HosszU évtizedek fejl6dése azon-
ban a haromcsuklds ivtartot olyan tokéletességre
emelte, mely egészen a vasheton korszakaig él-
helyzetet biztositott ennek a konstrukcidénak (10.
abra). Ez a fejl6dés politikai és gazdasagi okokbol
fakad. Anglia mar a vasutépités kezdetén kiépi-
tette nagy palyaudvarait. A késébb jelentkezett
tovabbi igényeket a reprezentativ médon megépi-
tett palyaudvarok — atalakitdsokkal —a mai na-
pig kielégitik. Franciaorszag épitétevékenységének
sulypontja az 1870-es h&bord el6tti id6re tevédik.
Ezzel szemben Németorszag gazdasagilag éppen
ebben a haboriban erésédott meg. A monumen-
talisra, nagyra valo torekvés itt ebben a korszak-
ban jelentkezik legerésebben, s a nagyszabasu
épitések sora egészen az elsd vilaghaboruig tart.
Az Osztrak—Magyar Monarchia Iényegesen szeré-
nyebb eszk6zokhoz tud csak nyulni, s hasonlé a
helyzet a céri 6nkényuralom alatt nyég6 Orosz-
orszagban is.

A felsorolast svajci példaval kell kezdeniink,
ives hernyo alakl fedélszerkezetet épitenek 42 m
fesztavolsaggal Zirich Hbf. épiletén, a hatvanas
évek végén [12]. Ez a vaskonstrukcié csakigy irj
utakon jar, mint az ugyanakkor készil6 0j Pots-
damer Bahnhof Berlinben, ahol a hajlitott vas-
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tartok zomok falakon nyugodtak. Az egész tet6
Uvegezve volt, ami érdekes, szinte provizdrikus
jelleget biztositott az épitménynek. A jelentds
német fedélszerkezetek sorat a berlini Anhalter
Bahnhof csarnoka nyitja meg (1872—=80) 62,5 m
fesztavolsaggal. A falra tdimaszkodé iv legnagyobb
részében parhuzamosov( racsostartészerkezet, ha-
romcsuklos megoldasban, vondévassal. Hasonlo-
képpen vondvasas elrendezés( ivtartd az 1876-ban
épllt kisebb méretli Stettiner Bahnhof. Erdekes
nagyfesztavolsagu konstrukciét lathatunk Berlin-
ben a Schlesischer Bahnhof bévitésénél (1878—82)
(11. abra). Ennél a haromcsuklés ivtartonal az
egyik csukl6 mér a véaganyszintben van, s nem
falon, a vonodvas azonban parkanymagassagban
indul. A maésik oldalon a csukl6 is ott van el-
helyezve, az épitmény itt Un. ingaoszlopra tAmasz-
kodik. A tervez6k ezt a megoldast azért talaltak
kedvezének, mert a régi csarnok feléli oldalon
az Uj épitményt szélnyomas nem éri, s igy gordilé
aldtdmasztds nélkul is elmozduldsarkd szerkeze-
tet tudtak létesiteni. Kisebb palyaudvarcsarnok-
nal is taldlkozunk olyan haromcsuklos ivtartoval,
amelynél a vondvas nem a csuklok vonaldban
hat ; ilyen Saarburg vasszerkezet(i csarnoka [13],
melynek érdekessége, hogy a f6tartok részben
lemez-, részben pedig racsosszerkezetliek. A fej-
I6dés jellegzetes példai a Berlint atszel§ vasut-
halézat részére a Schlesischer Bhf-fal egyid6ben
épitett Friedrichstrasse és Alexanderplatz palya-
udvarok. Ezek a haromcsuklés ivtartdk vondvas
nélkil, kozvetlenil az alapokra tdmaszkodnak.
A Berlin—Alexanderplatz 37,5 m fesztavolsaggal,
Jacobsthal tervei szerint épilt. A teljesen atgon-
dolt szerkezetet tiikrozi a szegmensivek csukldk
felé karcstsodd alakja, racsos tartoszerkezettel én-
magadban merevitve. A Friedrichstrasse péalya-
udvar — amely Vollmers tervei szerint épult —
kecsességét noveli, hogy alaprajzilag is ivben fek-
szik. Ezek a csarnokszerkezetek iranyaddak voltak
a tovabbi épitések szamara. 1885—87 kozott épil

12. abra." Koln csarnoka 1892—94 kozott kétcsuklds
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11. &bra. A Berlin Friedrichstrasse csarnokéanak alaprajza koveti a
vaganyzat ives vonalat

a 18 vaganyt befogadd Frankfurt/M . fépalyaudvar
haromhajés csarnokaval, amelyek mindegyike 56
m fesztavolsagl (az éplletet kés6bb meég két
széls6 csarnokkal bévitették) (1. abra). A sza-
zadforduld elétt szinte egy id6ben éplil Drezdaban
harom péalyudvar. A fépalyaudvar szerkezete— ha-
rom hajéjaval — rendkivil Otletes, a 6 vaganyt
befogadd nagycsarnok fétartdi haromcsuklos iv-
tarték, a széls§ csarnokok fels§ oldali csukloja
a nagy iv oldalan, konzolon helyezkedik el (10.
abra). Ezenkiviil még egy kisebb iv is csatlakozik
oldalt, amelyet azonban olyan tarténak lehet fel-
fogni, mely a statikailag hatarozott erdjatékot
nem befolyasolja. A legnagyobb ivénél 59 m fesz-
tavolsagu fépalyaudvarral egy id6ben, egyhajos
csarnokként épilt (1897) a Wettinerstrasse 44,4 m
fesztavolsaggal, és a kisebb, haromhajés Neustadt.
Jelent6s alkotas Koln palyaudvar is, ahol a dom
kozelségére valo tekintettel — varosképi szem-
pontok miatt — a csarnok a 24 m gerincmagas-
sagot nem haladhatta meg. A csarnokot, érdekes
modon, kétcsuklds ivtartoként, cslcsives kosar-
gorbe alakjdban épitették meg (12. abra). Az
oldals6 bevildgitas fokozott kiakndzasdval épilt

ivtartoként készilt
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13. abra. A moszkvai Kier-palyaudvar csarnokanak belsé képe
a szellemes szerkezet(i hamburgi fépalyaudvar csar-
noka, 1904—1906 kozott. A 73 m fesztavolsagu
k6zépsé nagycsarnok haromcsuklds ivtartd, mely
a mélyebben fekvd alacsonyabb, kétcsuklds keret-
szerkezetre fekszik fel. A nagy keret fligg6leges
er6komponenseit a kis keretek belsd, elmozdulé
sarkai adjak at az alapnak, mig a vizszintes nyo-
mast a magasabban fekv6 kils6 sarokpontok
veszik fel (10. &bra). A hamburgi péalyaudvar
csarnokanal a vasszerkezetek magas fejlettsége
lathato. Erdekességként lehet megemliteni azt a
szerkezetet, amit Ostende (Kai) palyaudvarnal
alkalmaztak (10. &bra). A haromhajdés csarnokot
a tervezd Ugy oldotta meg, hogy a kdzéps6é csarnok
tartdészerkezetét az ezekbdl kinyuld konzolok képe-
zik. Természetesen, ezt a jatékot csak kisebb
nyilasnagysagok mellett (16,5 m) lehetett gazda-
sagosan megvaldsitani. Aachen palyaudvaranak
hdrom hajéja kozul a kdzépséd haromcsuklés iv-
tartd, az alsé csukldk a vaganyok szintjében
vannak, felil — mint a mar emlitett példakon —
vonovasat helyeztek el. A széls§ hajok fedélszer-
kezetei kétcsuklds vonovasas ivtartok, belsé olda-
lukon a f&tartéra, a kilsé oldalon pedig inga-
oszlopra tdmaszkodnak (10. abra).

Jelent6s épitmény Kozép-Eurdpaban még a
pragai és a Iwowi csarnok is, amelyek mindegyike
haromcsuklos ivtartoval, racsos szerkezettel épilt.

A moszkvai vasuti halozat is er6sen decentra-
lizalt, aminek kovetkeztében kézponti palyudvar
helyett itt is tobb kisebb palyaudvar épiilt. Ezek
kozott meg kell emliteni a kurszki palyaudvart,
kéthajés megoldasaval. A moszkvai Kiev-i péalya-
udvar karcsu benyomaést kelté csarnokanak vas-
vaza ikertartdkbol all (13. abra).

Méar a szazadfordulé el6tt mindenfelé olyan
torekvések voltak észlelheték, amelyek koltség-
megtakaritads végett, a csarnok szabad nyildsanak
novelése helyett a vaganyokat tdébb kisebb csar-

nokkal hidaltdk &t. Minchen Hbf. bdvitésénél
Gerber9, akinek nevéhez a vasszerkezetek jelentds
Ujitasa fliz6dik, négyhajés csarnokot épitett (1876—
84). A felsorolt példak egyikén-masikan is lat-
hattuk, hogy egy nagy fesztavolsdgli csarnok
helyett inkabb tdbb kisebbet épitenek, s nem
torekednek feltétleniil a ,rekordnyildsok” mére-
teinek megdontésére. Kiiléndsen a vaganyok szama-
nak nagymérvii novekedése utdn valt ez altala-
nossd. Eurdpa legnagyobb palyaudvara a lipcsei,
a Leipzig Hof, amely 6 nagy csarnokaval és az
azokat szegélyez6 2 kisebb csarnokkal 26 vaganyt
fogad be (10. abra). A nagycsarnokok mindegyike
42,5 m fesztavolsagu. Az 0Osszes hajok statikai-
lag hatarozott szerkezetet képeznek, az esztétikai
megjelenést nem befolyasolé csuklék kozbeikta-
tasa folytan. A lefedett teriilet kb. 60 ezer m2 (!),
a tet6héjalas 2/3 része drotlveg, s igy a kell§
megvilagitas biztositott. A haborl pusztitasai
utdn folyamatba helyezett 0jjaépités soran az
NDK-ban vizsgalatokat végeztek a szerkezetnél
kordbban tapasztalt hianyossagok Kijavitasara.

Az egymas mellett elhelyzett csarnokhajok le-
fedésének egészen egyéni modjat lathatjuk az
oldenburgi péalyaudvarnal, ahol a vasszerkezet(
fvek csak a peron feletti részen vannak tet6héja-
lassal fedve. Oldalt — es@becsap6das ellen — a
lezaré kotényfalak védenek. A vaganyok feletti
nyitott, szabad részen a flistgdzok szabadon tavoz-
nak. Ennek a megoldasnak mintegy reciprok
variansa az, amikor a tetészerkezet csak a pillérek
melletti részen épul ki, mérlegtartd, pillangotetd-
szer(i kiképzésben. Ez az a kozismert perontetd,
mely el6bb kétoszlopos, késébb egyoszlopos ki-
vitelben a csarnokszerkezeteket lassan kiszoritotta.
Mar a kilencvenes években Eurdpa-szerte, féleg

9 Dr. Heinrich Gerber, bajor mérndok, 1866-ban
szabadalmaztatja csuklés tobbtdmasz( tart6jat.
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nagyobb vidéki palyaudvarokon ilyen megolda-
sokkal talalkozunk.

A vasszerkezet( csarnoképités utols6 nagy alko-
tasa a vilaghaboru elétt megkezdett, de csak 1930
koril elkészilt milandi palyaudvar, mely 5 nagy
csarnokaval a lipcseinél is tobb vaganyt fogad
magaba, de azt szerkezeti szépségben nem éri
utoi.

Az ismertetett palyaudvaroknal tébbnyire csak
a f6tarték, a nagyfesztavolsagu keretallasok ismer-
tetésére szoritkoztunk. Természetesen, minden
épitménynél fontos a hosszirdnyu tarto- és merevit6-
szerkezet megoldasa is. A tetéhéjalas sulyat ez a
konstrukci6 adja at a fétartoknak. A szelemenek
szerepét betdltd vasszerkezetek is jelentds fejl6-
désen mentek keresztiil. Alakjukat, méretiiket
els6sorban a fétartok egymaéstol vald tavolsdga
szabja meg, amely nem egy esetben a 10 métert
is eléri. Ennek a tavolsagnak az athidalasa azon-
ban — kuldndsen tobbtdmaszi szerkezet esetén —
tavolrol sem jelentett olyan miszaki problémat,
mint a f6tartok elrendezése. Altalaban a f6tarto
kivitelének jellegében épiilt racsostarték, gerinc-
lemezes tartok, kisebb fesztadvolsagok esetén hen-
gerelt szabvanyprofilok keriltek beépitésre.

Akkor, amikor a csarnokszerkezetek torténeti
fejlédését vizsgaljuk, a sulypontot a fejlédés egyes
stddiumaira nézve sokkal jellemz6bb f6tartok, f&-
allasok ismertetésére kell helyezniink.

A csarnok fejlédésénél figyelembe kell venni azt
a kolcsonhatast is, amely a forgalom szikségle-
teib6l fakad6 alaprajzi kibontakozas és a szerkeze-
tek m(iszaki tokéletesedése kozott all fenn. A kez-
detben alkalmazott alaprajzok a vasszerkezetek-
nél azonosak voltak azokkal az egyszer(i megolda-
sokkal, amelyekkel a fatet6knél megismerkedtiink.
A vaskonstrukcié homlokoldali lezarasa a nagyobb
csamoknyilasoknal mar — esztétikai megoldasan
kivil — mindinkabb alaprajzi problémat is jelen-
tett. Eleinte homlokoldali lefedést, kotényfalat
nem alkalmaztak. Birmingham és Euston homlok-
oldala &szintén mutatja a szerkezetet. Kés6bb a
csarnokot igyekeztek teljesen elrejteni. Ennek a
torekvésnek a kdvetkezménye, hogy a legszebb
angol palyudvarcsarnokok homlokoldalai nem lat-
hatok, eldttiik szallodak allnak, s az utasforgalom
oldalrol bonyolddik le (Paddington, St. Paneras).
Kivétel a Liverpool Central pu., mely a csarnok
homlokoldalat Uvegezett fallal zarja le. Ez a meg-
oldas valt kés6bb altaldnossad ; ez a funkcidnak
és a szerkezetnek leg6szintébben megfelelé alak-
zat. Ezt lathatjuk Budapesten a Nyugati-palya-
udvarnal csakdgy, mint szadmtalan kalfoldi pél-
danal. Gyakran diszes, a csarnok alakjaval meg-
egyezd, azt kiegészitd, falazott el6épitményt helyez-
nek a csarnok lezarasara. Ennek példajaval talal-
kozunk a parizsi Gare de IEst és a Gare du Nord
esetében, az Anhalter Bhf-nal Berlinben, a roman-
tikus architektdaraju Stettiner Bhf-nal, Torindban
a historizalé Porta Nuova pélyaudvarnal, és a
szecesszids Toursnal. Kulisszaszer(ivé valik az el6-
épitmény Budapest AeZeii-palyudvarnal, amely a
csarnok alakjat csak a homlokzati Uvegezéssel
igyekszik mutatni. A csarnoknak a homlokoldalig
tortéené meghosszabbitasa a fejpéalyaudvaroknal
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14. &bra. Lipcse. A hatalmas csarnok és a felvételi épulet kozott
300 m hosszl keresztperon hazédik, vasbetonszerkezettel lefedve

mindazonaltal csak kezdetleges formanak tekint-
het6. Az érkezési és indulasi részek kettévalasz-
tottsdga, az atellenes vaganyok nehéz megkdzeli-
tési lehet6sége sllyos hatranyokat jelentettek.
Egyes péalyaudvaroknal kilonleges forgohidszeri
atjarékat szerkesztettek a vaganyokon vald at-
jaras elBsegitésére, de ez a megoldas nem vezet-
hetett célhoz. A gazdasagos épitést megnehezitette,
hogy a csarnokot gyakran azonos nagysagu épit-
ménnyel szegélyezték két oldalrdl, holott az indu-
lasi oldal helyszikséglete messze meghaladta az
érkezési oldalét. Ennek a problémanak helyes meg-
oldésat lathatjuk Budapest Nyugati pu.-ndl, ahol
a két oldal nem azonos alapteriletl. A fejlettebb
alaprajzi elrendezés els6 példait mar egyes korai
fejpalyaudvaroknal megtalaljuk, ahol a vaganyok
vegzOdése elbtt a két oldal osszekotésére fej-
peront épitettek. Kés6bb ez a fejperon az utas-
forgalom legfontosabb része lett, Gsszegydjti és
szétosztja az egyes nyelvperonokra igyekvé és
érkezd utasforgalmat. Mi sem természetesebb,
minthogy a funkciondlis fejlodés kovetkez6 1épé-
seként a felvételi épllet is a keresztperon elé,
merélegesen a csarnok vagy csarnokhajok elé
épiuljon. A fejpéalyaudvaroknal ez a megoldas a
szézad utols6 évtizedeiben mér altalanossa valt.

Az ismertetett csarnokszerkezetek legnagyobb
része fejpalyaudvar. A keresztperon uagy meretei
ezért a csarnokszerkezethez kapcsol6do, arra merg-
leges irany(, gyakran jelent6s fesztavolsagl tér-
lefedést kivantak meg. igy keletkezett a kereszt-
csarnok. A keresztcsarnok klasszikus megoldéséra
csak késébbi id6ben kerilt sor ; Lipcse 300 m
széles palyaudvarandl a vasszerkezet meghosszab-
bitasat képez6 vasbetonivek hataroljak a kereszt-
peront, amely ezekre mer6legés ives dongaval van
lefedve, s monumentalis térhatast kelt (14. abra).
A keresztperon szerepe a perontet6knél még csak
novekedett, megoldasa vas- és vashetonszerkeze-
tekb6l egyarant szokasos (Bukarest, Firenze).

A palyaudvari csarnok atellenes homlokfalat
altaldban (vegezett kotényfallal zarjak le. Nagy-
fesztavolsagu csarnokoknal ez a fligg6leges lvegfal
nemcsak jellegzetes képet kelt, de gyakran mére-
teinél fogva impozéns latvanyt is nyujt. A ra-
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nehezed6 szélnyomas ellensilyozéséra merevitése
komoly szerkezeti probléméat jelent ; a kotényfal
vasvazat vizszintes er6hatasra méretezett tarto-
szerkezetként kell kialakitani. Eplltek kotényfal
nélkali csarnokok is (Amsterdam 1881, Milano
1930).

A fejl6désre nézve a részletmegoldasok, csomo-
pontok, kotések kiképzése is jellemz8. Az épit6-
ipar technikai haladasat a keretszerkezetek téké-
letesedd szerelése, feléllitdsa mutatja. A nyolcvanas
években maér altaldnos volt a csarnokszerkezetek
szerelése gorduléallvanyrél, s ezzel jelentés meg-
takaritdsokat értek el.

A vasbetonszerkezet csak nehezen tor utat maga-
nak a vasUti épitészet nagyobb alkotasai kozott.
Ennek oka részben az, hogy a vasuti épitészetben
vasbetonszerkezetek els@sorban mas jellegl épit-
ményekre (pl. perontet6kre) hivatottak, masrészt
az, hogy a vasheton elterjedésének idejében mar
Eurdpa-szerte megépiiltek a nagy vonatfogadé csar-
nokok. Az els6 vilagh&boru alapjaiban razta meg
a gazdasagi életet is, s lelassitotta a vasut-
tal kapcsolatos épitétevékenységet. A gyéztes
allamok is csak lassan tudtak —a mind fenyeget6bb
lakasinség mellett — kozépuleteik épitését le-
bonyolitani, a habor( el6tt megkezdett épitkezé-
sek befejezése — gyakran az eredetileg elképzelt
szerkezetek szerint is — késett (Milano, Stutt-
gart). Jelentds vasbetonszerkezetli csarnok épilt
Le Marec és MM. Limousin tervei szerint 1930—34
kozott Reimsban, konoid-séd tet6vel, s konven-
ciondlisabb alakkal Le Havreban (1936). Anglidban
Uxbridge, a London koérnyéki forgalom j épllete
emlitésre mélt6. Bels6 terével a vasbetonépités
lehetOségeit valéban kiakndzza. A tdbbi nagy
palyaudvar mar perontetérendszerrel épul (Firenze,
Zirich bdvitése sth.).

A vasbetonhéjszerkezet gigantikus alkotasai kozé
tartozik a Minchen Hbf. teljes atépitésére készilt
terv, amely azonban nem valésult meg. A vas-
betonhéjkonstrukciok éppen a harmincas években
voltak fejl6dében, s igy az atépitést kupolacsar-
nokkal akartdk megoldani. A masodik vilagha-
bord pusztitasai nyomdan szikségessé valt Gjja-
épités azonban mer6en mas szempontok szerint
megy Vvégbe.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A korszer( vasbetonszerkezetek szépsége a vasuti
épitészet keretében a ‘'perontet6knél jut igazan
érvényre. A feszitett szerkezetek alkalmazasa itt
kiléndsen karcsi megoldasokra ad lehet6séget.

A feszités elényei nagyobb fesztavolsaguk ese-
tében is érvényre jutnak. Az Uj napolyi palyudvar
csarnokat ezért mar nem perontetészerl rendszer-
ben, hanem vasbeton csarnokkal tervezték (1958).

*

E tanulmany marcsak kereteinél fogva sem
tarthat szdmot teljességre. Az amerikai példak
mellézése mellett, az eurdpai csarnokok kozil is
csak a torténeti kialakulas legjellemz6bb alkota-
saira terjed ki. Megirasanal az volt a cél, hogy
az eurdpai vasUti épitészet torténetének még szinte
feldolgozatlan témajahoz a csarnokok szerkezeti
fejlédesét tikrdz6 csoportositas késziljon.
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KUTATO INTEZET KOZLEMENYEI

Egységes tervteljesitési mutatd a tehergépkocsi kdzlekedésben

Dr. SZANTO EMIL

Minden tehergépkocsi kozlekedési vallalat gaz-
dalkodési tevékenységében kiemelked6 szerepet
jatszik a jarmivek teljesitményi terve. Szinte
minden mas Uzemi tervhek — kdzvetlenll vagy
kozvetve — a teljesitményi terv az alapja ; a jar-
miteljesitmények tervszamaira épul fel az anyag-
terv, a munkalgyi terv, az 0©nkoltségi terv, a
javitasi terv stb. Alapjaban véve azt a szerepet
tolti be, amelyet a termel6 iparban a termelési
terv. Jelent6ségének megfelelden kell a teljesit-
ményi terv teljesitése érdekében a vallalat rendel-
kezésére all6 gazdasagi eréket csatasorba allitani.

Kozlekedésgazdasagi elméletink a jarmditelje-
sitmények két nagy osztalyat kilénbozteti meg :
a széllitasi teljesitmenyek és az Uzemi teljesit-
mények osztalyat.

Noha az aruk helyvaltoztatdsahoz mindkét
csoport teljesitményei nélkiilozhetetlenek, mégis :
nagyobb népgazdasagi jelent6sége kdvetkeztében
a szallitési teljesitmények nyomulnak az érdek-
16dés homlokterébe.

Szallitasi teljesitmény ugyanis : az Aarutonna-
kilométer és a szallitott arumennyiség sulya.
Uzemi teljesitmények pedig a két szallitasi telje-
sitményt létrehozo egyéb jarmditeljesitmények :
a futas, a szallitas id6 (fuvaréra), a raksulytonna-
kilométer stb. A két teljesitmény-osztaly kilon-
b6z6 jelentbségét elegendd egyetlen — de donté —
mozzanattal jellemezni : a jarmikihasznalas fo-
kozésa és a szallitds onkoltségének csokkentése
érdekében minél kevesebb {zemi teljesitménnyel
minél tobb szallitasi teljesitményt kell elérni.
Masként fogalmazva : az &ruk helyvaltoztatasi
sziikségletét lehetbleg kevés lizemi teljesitménnyel
kell Kielégiteni. Nem az Uzemi teljesitmények,
hanem a szallitasi teljesitmények tervszamainak
a talteljesitése a kotelez6 cél.

Dont6en az emlitett tényez6k az okai annak,
hogy a tervteljesités elemzése &ltaldban az aru-
tonnakilométer- és a szallitott &rumennyiség terv-
teljesitési viszonyszadmainak a kiszamitasaval in-
dul meg, majd folytatodik a sokféle tébbi terv-
szam teljesitésének boncolgatasaval.

Gyakorta nehézséget okoz azonban a szallitasi
teljesitmények tervteljesitésének mérésekor az
atlagos aruszallitasi tavolsag alakulasa. Minthogy
a teljesitményi terv tételei kozott az atlagos aru-
szallitasi tavolsag is helyet foglal, s mert e tavol-
sag a két szallitasi teljesitmény hanyadosa, a ter-
vezett tavolsdghoz mérten eldallé tényszam-val-
tozas koztudomésuan torzitdo hatast gyakorol az
arutonnakilométer és az arumennyiség tervtelje-
sitési szazalékara. El6fordul, hogy az arutonna-
kilométer tervszamat a kozlekedési vallalat tdl-
teljesitij az arumennyiségben azonban lemarad,
mert a tényleges széllitasi tavolsag a tervnél
nagyobb lett. Természetesen az ellenkezd irdnyu
hatas is.jelentkezhet.

llyenkor bukkan fel a kérdés : végeredményben
teljesitette-e a vallalat szallitasi teljesitményeinek
tervszamait vagy sem ?

Onkénytelendl felvetédik a gondolat : modszert
kell keresni, amelynek segitségével az aruszallitasi
tavolsag jelzett torzité hatdsa kikiisz6bolhet6, *és
ezzel lehetéség teremtheté mindkét szallitasi telje-
sitmény — szamszer(i értékében azonos — terv-
teljesitési viszonyszaménak meghatarozasara.

Mint az Uzemgazdaséagi problémak javarészénél,
ugy ennél is tobbféle megoldas lehetséges. Koziilik
egyik az un. teljesitménysorozathoz tapad.

Ismeretes az a matematikai szabalyszer(isége
amely szerint egyes forgalmi jellegl mutaték szor-
zata az arutonnakilométer-teljesitményt nyduijtja.
Egyszer(i fogalmazasban : a szallitasi id6 (fuvar-
ora), a forgalmi (lizemi) sebesség, az atlagos dina-
mikus teherbirds és a teherbirds- (raksuly-) Ki-
hasznalas szorzata az arutonnakilométer-teljesit-
ménnyel egyenld. Matematikai formuldba ontve :

A = Tszmj gl ka (tkm)

Minthogy a forgalmi sebesség az alap- (mUszaki)
sebesség és a menetidétényezd szorzata :

\f = va-m (km/6),

a teljesitményszorzat ebben a formuldban fejez-
het6 ki ®

A = Tsz-Va-mmgd-kd (tkm),
amelyben A = &rutonnakilométer,
szallitasi id6 (fuvardra),
alap- (mdszaki) sebesség,
menetid6tényez6 (menetiddé/szall
id6),
atl. dinamikus teherbiras,
teherbiras- (raksuly-) kihaszna-
lasi tényezd.

Tudvalevé tovabba, hogy ebben a teljesitmény-
szorzatban az aruszallitasi tavolsag csak kozvetve,
a menetid6tényez6ben van jelen. Ha az aruszal-
litasi tdvolsag — mindegyik mas tag valtozatlan
értéke mellett — modosul, az &rutonnakilométer-
teljesitmény sem tartja meg eredeti értékét, s ezt
a hatdsat matematikailag a menetid6tényez6ben
juttatja kifejezésre. Ha tehat az aruszéllitasi
tavolsag valamely s eredeti értékével szemben ovre
véltozik, akkor a teljesitményszorzatban az ere-
deti m menetidétényez6 az 0j, modosult tavolsag-
hoz tartozé mx értéket veszi fel. Természetszer(ien
ennek megfeleléen alakul az arutonnakilométer-
teljesitmény is.

Kérdés viszont :*miként lehet a véltozott sx-hez
tartoz6 mx menetid6tényezét megallapitani ?

58 Ssi

*Y. 6.. dr. Szant6 Emil: A tehergépkocsiszallitas
gazdasagossagarol, Statisztikai Szemle, 1957. évi 4—
5. sz.
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Néhany lépcsés, egyszeri matematikai leveze-
téssel erre a kérdésre is vélaszt lehet adni.

Legyen ismert adott béazishelyzetben az s atla-
gos aruszallitasi tavolsag, valamint az ehhez tar-
toz6 m menetid6tényez6. Valtozzék meg a bazis
aruszallitasi tavolsaga «s™Mre. Az ehhez tartoz6 mx
menetid6tényezét igy lehet matematikailag ki-
fejezni :

tmx

mx =
tx
amelyben tnx —menetidd (6ra),
tx = széllitasi id6 (dra).

Kiséreljik meg tmx-et és tx-et a bazis ismert ada-
taival kifejezni.

Erre a célra mindenekel6tt a sebesség altalanos
képletét lehet felhasznalni, amely szerint bizonyos
hosszUsagu Ut megtételéhez sziikséges id6t az Ut
és a sebesség hanyadosaval lehet megallapitani.
Minthogy megoldandd feladatunk alapvetése sze-
rint kizarolag az aruszallitasi tavolsag valtozik,
minden egyéb forgalmi mutatdé — s ezek kdzott a
va alapsebesség is — megtartja eredeti értékét,
az sx aruszallitasi tavolsaggal kapcsolatos ix hosz-
szUsagu jarati forduld6 megtételéhez sziikséges
menetidd :

fmx = Ix
Va

Ugyanezen ix jarati forduld teljes szallitasi
ideje pedig, ha a bazis ta allasideje is valtozatlan :
9%

tx = tmx -\- ta = -1 ta
Va

A kovetkezd lépcsbben ta allasid6t kell maés
formaban kifejezni. Minthogy alapvetésiink sze-
rint ta allasidd sx esetében is valtozatlannak tekin-
tendd, a bazishelyzet ismert adataival :

ta ==t tm
t = a bazishelyzet szallitasi ideje,
m = a bazishelyzet menetideje.

Ismét a sebesség altalanos képletét felhasz-
nalva :

amelyben

vf m mva
i
tm —
Va
Ezekkel :
= i i i i1l
m-Va Va Va Vim

Es a madosult tavolsag szallitasi ideje :

7))

Most mar ki lehet fejezni mx-et az sx, valamint a
bazis ismeretes va és m tételeivel :

%X n
tX = tmx ~b ta = =-———- f-----
Va Va

Ix

mx = va

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

Minthogy va-val egyszer(siteni lehet :

IX

™+ » (r-n-——— i )

Ez a fiiggvény alkalmas barmely ix jarati for-
duldhosszhoz tartozd menetidétényez6 meghata-
rozasara.

Feladatunk szerint azonban nem a jarati for-
duléhossz, hanem az &ruszallitasi tavolsag fugg-
vényében kell mx-et kifejezni. Erre a lehet6ség
szintigy megvan, minddssze a futasszikségleti
tényez6hoz kell folyamodni.

Mi a futdssziikségleti tényez6 ? A jarati fordulo-
hossz és az aruszallitasi tavolsag hanyadosa.
A béazishelyzetben :

mx=

amelyben
z —futasszikségleti tényezd.

Megvaltozott tavolsdg, de azonos futdsszik-
ségleti tényezé mellett :

Most mar nyilvanvald, hogy
i —zs 6s ix= zsx
Behelyettesitve mx utolsé formuljaba :

ZSx

r-vei egyszerdsitve :

mx= — ¥

SX-(-s (nﬁ - )
Gondolatmenetink tehat célra vezetett. Ebben
az egyenletben s és m — a béazis adatai — ismer-
tek, tehat barmely s™-hez kapcsolédd mx szamit-
haté.
Az egyszer(iség érdekében a nevez6 masodik
tagjat G-vel (konstans) lehet jel6lni :
Sx
mx =
sx O
ahol
(7-konstans = s m— l)J

Immar rendelkezésre all az az eszkdz, amellyel
a valtozott sx tdvolsadghoz tartozé mx, valamint
Ax éarutonnakilométer-teljesitmény meghataroz-
hato .,

Csupdn a teljesitményszorzatban m helyére
ro™-et kell helyettesiteni. Vagy a bazis A aru-

tonnakilométer teljesitményét ke ll------ értékével

szorozni ; matematikailag az eredmény azonos :
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Illet6leg az elszallitott arumennyiség :

x=— (1)
Sx

Ezeket a szamitott (fiktiv) teljesitményeket
nevezziik el s"-re korrigalt teljesitménynek, ame-
lyeket a megfelel§ tervszamokhoz viszonyitva, a
korrigalt tervteljesitési szazalék szamithato.

Szolgaljon gyakorlati példa a mddszer alkalma-
zA4séra.

Legyenek valamely képzelt teheraut6fuvarozasi
véllalat terv- és tényszamai a_'dott id6szakban :

visz. szam

Tervszam
Tényszam
Tervtelj.

Arutonnakm (1000)
Szall, arumennyiség (1000 t)
Atl. aruszall. tavolsag

2175 2100 96,5
145 150 103,5
15 14 935

Ezenkivil a tényleges menetid6tényezd :
m = 0,45 —45%

Minthogy az arumennyiség tervét a vallalat 3,5
szézalékkal tulteljesitette, viszont arutonnakm-tervé-
ben ugyanennyivel lemaradt, kérdés : vajon szallitasi
tervét végeredményben teljesitette-e ?

Szamitsuk ki az ismertetett képlet alapjan a kor-
rekcios menetid6tényezét. A kdnnyebb érthetdség
érdekében meg kell ismételni, hogy

SX = a tervezett druszallitasi tavolsag (tkm/t),
s = a tényleges aruszallitasi tavolsag

m —a tényleges menetidétényezé,

mx = a korrekciés menetid6tényezd.

Ismertetett képletiink szerint :

SX 15

15+ 14(T1a-1)

15 15
15+ 14x 12222 15+ 17,1108 07

Korrekcids szorzonk pedig :
mo 04671
m 0,45
Ezzel megszorozva a tényleges arutonnakm-
teljesitményt, kapjuk a korrigalt &rutonnakm-t :

1,038 x 2100 000 = 2 179 800 tkm

1,038
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Még meg kell allapitani a korrigalt sulymennyi-
séget is. Ez egyszer(i feladat :a korrigalt arutonna-
km-t el kell osztani a tervezett szallitasi tavolsaggal.
Azért a tervezettel, mert végeredményben azt
keressiik, hogy miként alakult volna a szallitott
sulymennyiség, ha a szallitasi tavolsag a tervhez
képest nem valtozik. A szamitas :

2179 800
15
Ismertek a korrigalt szallitasi teljesitmények,

most mar csak — ezek felhasznalasaval — a kor-
rigélt tervteljesitési szazalékokat kell kiszamitani :

145 320 t

arutonnakm-re :

2 179 800
2175000 002%
szallitott sulyra :
145 320
145000  100:2%

Korrigélt tervteljesitési szazalékaink szerint a
vallalat szallitasi tervét teljesitette.

Minthogy mindkét szazalék azonos tervtelje-
sitést jelez, és ez helyes szamitas mellett mindig
is azonos, célszer(i a szazalékot egységes tervtelje-
sitési mutatonak nevezni.

Mind elméleti vonatkozasban, mind a gyakor-
lati, a vallalati életben lépten-nyomon nehézsége-
ket tamasztott az aruszallitasi tavolsag valtoza-
sanak hatdsa. A versenymozgalomban kuldnféle,
a teljesitmény novelésére iranyul6 felajanlasokban,
az élizem-feltételek megszerkesztésében kétséges
volt akar az arutonnakul-, akar a suly-teljesit-
meny naturalis mutat6jat szdmitésba venni, mert
az éatlagos szallitasi tdvolsadg burkolt befolyésola-
saval a kit(izott feladat végrehajtasat meg lehe-
tett konnyiteni, esetleg indokolatlan el6nydkre
lehetett szert tenni.

Egységes tervteljesitési mutaténk birtok&ban
persze megvaltozik a helyzet. A korrekciot bar-
mikor el lehet végezni, a szallitasi tavolsag valto-
zdsanak hatasat ki lehet kiiszobdlni. S6t : meg-
fontolas targya lehet olyan prémiumfeladatok Kki-
alakitasa is, amelyben a szallitasi teljesitmények
valamelyikének tervteljesitése is szerephez juthat.

Befejezésul : az Autdkozlekedési Tudomanyos
Kutatd Intézet olyan tablazat-sorozatot szerkeszt,
amelyet fiizetbefoglalva, az egységes tervteljesi-
tési széazalékot hosszabb szamolds nélkil, leol-
vasassal lehet meghatarozni.
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NEMZETKOZI

Kozlekedési

MIECZ YSIAW

A varsoi Varosi

KEAJE X SKI, (Varsé)

A Népi Tanacs Elnoksége 1957. jlnius végén
Varsoban a véarosi kozlekedés tudomanyos kuta-
tasi feladatainak megoldasara kulén intézményt
létesitett. A Varosi Kozlekedési Kutatd és Tervezd
Iroda legf6bb feladata, hogy a Népi Tanacs El-
noksége szamara a Varso utcdin lezajlo kozleke-
dési folyamatok és forgalmi viszonyok lehet6leg
minden oldalu feltarasaval, az Utvonalak vezetésé-
nek, &tépitesének és fejlesztésének realis gazda-
sagi lehet6ségeire, valamint a varosi tomegkozle-
kedés és az egyeb forgalom mdiszaki lehetdsegeire
tekintettel, javaslatokat és tervezeteket készitsen
a kozlekedés fokozatos és kdvetkezetes rendezésére,
szabalyozésara. Lengyelorszagban ez az elsd ilyen
jellegl intézmény. Munkaja és eredményei alap-
Jan alakitjdk majd ki Lengyelorszagban a tobbi va-
rosok is sajat modszeriket a kozlekedés helyzeté-
nek megismerésére és a problémak megoldasara.

Behatébban vizsgdlva az iroda létrejottének
okait, kozel kerllink az igazsaghoz, ha azt allit-
juk, hogy a varosi kdzlekedési problémak megol-
désa a legutdbbi idékig — nemcsak Lengyelorszag-
ban — inkabb a tervezdk és szerkeszték érzéseire
és tehetségére volt bizva, mint a tudomanyos ku-
tatas eredményeire. Ezzel szemben tény az, hogy
csak tobbéves, sokiranyl adatgydjtés és az adatok
mélyrehatd elemzése lehet az alapja a varosi koz-
lekedés ésszer(i szabalyozdsanak, — akar a for-
galom atszervezése, akar pedig a halozat vagy a
halozati elemek atépitése vagy fejlesztése atjan.

A tudoményos alapok megteremtése az (j tudo-
manyag : a kozati kozlekedési meérnoki &gazat
(Traffic Engineering) feladata. Az Eszakamerikai
Egyesult Allamokban ez a mérndki agazat mar
tobb mint 30 éve fejlédik és igen sok egyetemen
képezi az el6adasok targyat. Eredményei gyakor-
lati felhasznéaldsara az Eszakamerikai Egyesult
Allamokban jellemz6, hogy az 50 000 fénél na-
gyobb lakosi varosokban kulén Varosi Kozleke-
dési Mérnoki Hivatalt hoznak Ilétre. Nyugat-
Eurépaban a vérosi kozlekedési mérnoki agazatot
még a vilaghdbora elétt meghonositottdk és a
vilaghabora utan igen tevékenyen kifejlesztették,
mind a tudoméanyos kutatds, mind pedig a gya-
korlat terén. Egyébként 1957-ben a stuttgarti
miegyetemen Varosi Kozlekedési Mernoki Tan-
széket létesitettek ; a tanszék vezet6je az ismert
szakértd, dr. Max-Erich Feuchtinger professzor.

Azokban az orszagokban, ahol a motorositas
foka még alacsony (mint pl. Lengyelorszagban,
ahol 1958-ban az 1 motoros jarm(re esé lakosok
szama 35, magaban Varsoéban pedig 23), nem
voltak meg a kell§ feltételek a kozuti kdzlekedési
mérnoki tudomany fejl6déséhez és olyan allasok
szervezéséhez, amelyeknek allandé feladata volna
a varosi kozlekedésnek és azon koriilményeknek
cikkét

* A szerz6 eredeti, Eles

lengyel
Istvan forditotta.

nyelvi

Kutatd és Tervez6

lroda*

feltarasa, amelyek kozt az lebonyolédik, tovabba a
kozlekedésre vonatkoz6 adatok gydjtése, elem-
zése ésezekhol amegfelel kovetkeztetések levonasa.

A szakemberek és kulondsen a tapasztalat
hianya miatt az olyan orszagokban, ahol a motoro-
sitas foka alacsony, az ilyen munkékhoz nagy el6-
vigyazattal és kritikaval kell hozzafogni, kuléno-
sen, ha a gyakorlati kutatdsok megszervezéserdl
van sz0. Celszer(itlen és kockazatos lenne, ha mér
kezdetben nagylétszamu, allando jelleg(i szervezeti
egységeket hoznank létre. Célszer(itlen lenne ez
azért, mert a motorositds még alacsony fokon all
és az ilyen orszagokban nincsenek kidolgozott
forgalomkutatasi modszerek ; kockazatos volna
azért, mert tapasztalatok hianyaban az elérhet6
eredményekhez mérten tdlsdgosan nagy koéltségek
meriilnének fel.

Mindezekre figyelemmel, a varséi Vérosi Koz-
lekedési Kutatd és Tervez6 lroda sem emelkedett
egyszerre a teljes szervezeti fejlettség szinvona- .
lara, hanem fokozatosan igyekszik a varosi témeg-
kozlekedés és az egyéni forgalom problematikajat
feldlelni. Az intézmény jelenlegi szervezeti fel-
épitése a fejlédés elsé stadiumat tukrdzi. Az iroda
ez id6 szerint 4 tudomanyos — tervez§ osztalybol
all. Ezek :

1. Forgalomtechnikai osztaty.

2. Kdzuti tervezési osztaly.

3. Témegkozlekedési osztaly.

4. Geodeziai osztélya.

A forgalomtechnikai osztdly feladata a varosi
jarmd- és gyalogos forgalom feltételeinek és fo-
lyamatainak kutatisa, valamint rendezésiikre
irdnyelvek kidolgozasa. Ha az ilyen rendezés csak
a forgalom atszervezésével érhetd el, akkor a for-
galomtechnikai osztdly az adott csomopontra,
Utkeresztezddésre, vagy esetleg a varos adott terii-
letére forgalomatszervezési tervezetet dolgoz Kki.
Ha viszont a forgalom rendezése nem érhetd el
annak egyszer(i atszervezésével, hanem a csomo-
pontot, Utkeresztez6dést, vagy utcat &t Kkell
épiteni, akkor a forgalomtechnikai osztaly irany-
elveket ad, amelyek a technoldgiai alapot képezik
az utcahalézat elemeinek atépitésére a kdzuti
tervezési osztaly altal kidolgozandé megoldéasok-
hoz.

A kozlti tervezési osztaly tervezeteiben természe-
tesen figyelembe veszi nemcsak a kdzlekedési ko-
vetelményeket, hanem a varosrendezési kivanalma-
kat és a kdzm(vek (csatorndzas, energetikai, tav-
flitési berendezések stb.) kérdéseit is. Igen sok
esetben — amint az élet igazolja — a kulénb6zd
beruhdzok kivansagainak és a forgalom kovetel-
ményeinek maradéktalan teljesitése — a midiszaki
vagy gazdasdgi szempontbdl — lehetetlen. Ilyen-
kor az osztaly feladata a kompromisszumos,
egyben a miszaki és gazdasagi lehetéségek értel-
mében optimalis megoldas megkeresése.
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A kozuti tervezési osztdly legnagyobb nehéz-
ségei kozé tartozik az a korilmeny, hogy gyak-
ran pontatlan tavlati kozlekedésfejlesztési tervek-
kel kell szdmolnia, tovabba a kdzlekedéstechnikai
vilagszinvonal hianyos ismerete, amelyet pedig —
a lemaradasok elkeriilése végett — nalunk is
maradéktalanul figyelembe kellene venni.

A tdmegkozlekedési osztaly a kozlekedési aramla-
tok és a forgalmi viszonyok kutatasaval foglal-
kozik a kozforgalmi kozlekedés (villamos, troli-
busz és autébusz) teriilletén, tovabba javaslatokat
dolgoz ki a tomegkozlekedési haldzat és elemeinek
észszerdsitésére, illet6leg fejlesztésére. Az osztaly
nagy mértékben hasznositja munkgjaban a koz-
utakat, egyidejlleg igénybevev6 és a kozlekedési
létesitményeket beruhazo varosi kozlekedési val-
lalatok tapasztalatait és kilénféle adatait. Nagy
konnyités ez a Vérosi Kozlekedési Kutatd és
Tervezd Iroda szamara az egyéeni kozlekedés teri-
letén észlelhet6 ellentétek vizsgalata szempontja-
bol is, ahol a kozlekedési palyat igénybevevék (a
gépjarmitulajdonosok vagy a gyalogosok) nem be-
ruhézok.

A tomegkozlekedési osztalynak a villamos vo-
nalak épitésére vagy atépitésére kidolgozott min-
den tervezetét Osszehangoljak a kozuti tervezési
osztalya javaslataival, mig a villamos-, trolibusz-
és autébuszforgalom rendezésére vonatkozo ter-
vezeteit a forgalomtechnikai osztdly munkaival
egyeztetik dssze.

A geodéziai osztaly feladata a hdrom fentebb fel-
sorolt osztaly szdmara a sziikséges térképanyagok
és felvételek (repliéfelvételek) biztositasa, ame-
lyeket a varosi vagy orszagos geodéziai szolgalat
készit, valamint ezeknek az anyagoknak helyes-
bitése, esetleg kdzvetlen mérések vagy utanmérések
Gtjan. A geodéziai kiszolgalasnak ez a modszere a
tervezdirodak tevékenységét operativabba teszi.
| A geodéziai osztalyra harul — Varsd sajatsagos
helyi viszonyai k6z6tt — a szabalyozott forgalmd
vonalak terveinek kidolgozasa is, azokon az Ut-
vonalakon, amelyek a kozuti tervezési osztaly
munkateriiletéhez tartoznak.

A varso6i Vérosi Kozlekedési Kutatd és Tervezd
Iroda munkdajanak e rovid, altalanos ismertetése
utdn a kovetkez6kben részletesebben a forgalom-
technikai osztaly tevékenységével foglalkozunk ;
ennek az osztadlynak munkai képezik ugyanis az
alapjat az Iroda valamennyi kidolgozott terveze-
tének.

Ez a tevékenység a kovetkezd kérdésekre ter-
jed ki :

. 1 a jarmiiforgalom nagysadga (az utak terhe-?
lése) és a jarm(ivek parkolasa ;

2. a varosi forgalom biztonsaga ;m /

3. az utcai jelz6berendezések és a kozuti jel-
zések ;

4. a varosi kozlekedési szabalyok és alapelvek.

E problémékat mindenek el6tt helyszini meg-
figyelések és mérések, a kapott adatok elemzése
és az utcai forgalmi jelenségek valtozéasainak tanul-
manyozasa alapjan oldjak meg, az elemzésekbdl
ered6 javaslatok utjan.

A forgalom nagysagat illetéen, az alabbiak meg-
figyelésévé, illetbleg szamlalasara gondolunk :
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— meghatérozott idében (pl. a csucsforgalmi
Oréban, teljes 24 éra alatt, a hét bizonyos napjan
egy egész hoénap alatt stb.) és meghatéarozott
helyen (pl. az utca bizonyos keresztmetszetén,
adott Utkeresztez6désen, utcai csomoéponton, az
egyes varosrészek belép6helyein, adott utcadk ut-
vonalain, hidakon stb.) elhaladdé jarm(ivek szama
és fajtaja ;

— az (ttesten athalad6é gyalogosok széma ;

— az utasok szama a tomegkdzlekedésben.

A megfigyelések és a forgalomszamlalasok, va-
lamint a levont kovetkeztetések alapjan a for-
galomtechnikai osztaly alapélveket dolgoz ki : *

— a keresztezések, csomopontok és utcdk geo-
metriai megoldasa atépitésének tervezéséhez ;

— az Utpalya-tipus tervezéséhez ;

— a forgalom atszervezéséhez (pl. egyiranyd
forgalom kijel6lése);

— a forgalomszabalyozas tervezéséhez (pl. az
Utpalyan az elkilonité forgalmi savok kijel6lése,
jelzések alkalmazéasa a f6 aramlatok iranyaban,
a forgalmi rendéri szolgalat szabalyozéasa az ira-
nyité helyek és az iranyitas idejének kijelolése) ;

— (] utcdk vonalvezetésének és a meglevék
helyeshitésének tervezéséhez ;

— a parkoldhelyek tervezéséhez ;

— a todmegkozlekedési eszkdzok megalldhelyei-
nek (jardaszigetek) létesitéséhez, a kdzuti villamos-
halozat stb tervezéséhez.

A megfigyelési, illet6leg forgalomszamlalasi mun-
kédkat — amennyiben a forgalom rendezésére
vonatkozd javaslatok kidolgozasanal komolyan
kivanunk tdmaszkodni az eredmenyeikre — széles
alapokon kell végrehajtani, vagyis huzamosabb
idg alatt, lehet6leg nagyszamu megfigyel6allomas
és személyzet (t6bbszaz vagy ezer f6) alkalmazasa-
val. A személyzetnek képzettnek és a feladat
céljait illet6en tdjékozottnak, a végrehajtas mod-
szerében jartasnak és a munkaban gyakorlottnak
kell lennie. A megfigyelést és a mérést végz6
biztosokat el kell latni a kils6 munkakhoz szlk-
séges eszkozokkel, pl. stopperdrakkal, nyomtatva-
nyokkal (Un. munkalapokkal), valamint az irodai
feldolgozas eszkdzeivel (Un. gydjtéivekkel), koz-
lekedési eszkdzokkel (gépkocsikkal, illet6leg motor-
kerékparokkal), hordozhaté megfigyel6 bddékkal,
(amelyek rossz id6jaras esetén szlikségesek). A meg-
figyel6k szamara a rend6rség részérél a kulsé mun-
kak idején tdmogatast kell biztositani.

Ebbél is megitélhetd, hogy a forgalmi megfigye-
lések, szamlalasok lebonyolitdsa adott esetekben
igen koltséges munka, amelynek szervezési és
gazdasagi része fontos kérdés, mert ennek helyes
megoldasatol fligghet az egész vallalkozés sikere.

Sajatos viszonyaink kdzott néha eléfordul, hogy
a kulsé megfigyelésekhez — az altalanos hatdsagi
forgalomszamlalasokat kivéve — nincs elegend6
sajat személyzetiink. llyenkor tarsadalmi segit-
séget kériink, mint pl. amikor a Lengyel Cserkész
Szovetségbe szervezett iskolai ifjisag segitségét
vettlik igénybe (hasonloképpen jartak el 1956-ban
Koppenhagaban). Ez azonban természetesen nem
jelentheti a helyzet hosszl id6re szol6 megoldasat.
Eppen ezért kell6 id6ben méas forgalomszamlalasi
modszerekrdl kell gondoskodnunk, pl. autémat!-
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kus szamlalokrdl, illetSleg olyan tényez6k kidol-
gozasarol, amelyek megadjak a forgalmi terhelések
kolcsonds Osszefliggését a nap kilonbdz6 éraiban,
a hét napjaiban, az év honapjaiban stb. Nyilvan-
vald, hogy ezek mindegyikének vannak el6nyei és
hatranyai. A vélasztas itt a szamlalas céljatol és
feltételeit6l figg.

A forgalomtechnikai osztaly masik széleskorl és
valtozatos munkaterilete a forgalombiztonsag vizs-
galata. Helyszini megfigyelés és kutatds, valamint
intézeti elemzés és tanulmanyozas targyai a kévet-
kezdk :

— a forgalmi szabalyok betartdsanak mértéke
a gépjarmivezetdk és a gyalogosok részérdl ;

— azok a forgalmi helyzetek, amelyek vissza-
tukréz6dnek a jarmivek altal az at valamely
pontjan vagy az egész utvonalon kifejtett sebes-
ségekben, vagy pedig a forgalom tolédasaval oko-
zott id6- és sebességveszteségekben, valamint a
tomegkozlekedési eszkdzok Utpalya-hasznalataban;

— az utcai balesetek.

Az Osszegyl(jtott adatok elemzésébdl meg kell
allapitani a fényjelz6k, valamint a vertikalis és
horizontalis utjelek hatékonysagat, javaslatokat
kell késziteni felallitasi helylkre és fajtajukra, ki
kell dolgozni a gépjarmivezet6k és a gyalogjarok
kultaraltabb kozlekedési viszonyainak biztosita-
sara iranyuld intézkedéseket, alapelveket kell le-
rogziteni a parkolohelyek, atkelGhelyek kijelolé-
sére, tovabba a csomopontok, Utkeresztez6dések
és utcak atépitésére, a megallohelyek kijeldlésére
stb.

A forgalom biztonsagat érint§ jelenségek meg-
figyelése és felmérése altalaban igen féaradségos,
és tapasztalt munkatarsakat igényel. Az adatok
elemzésének mélyrehatonak kell lennie és a helyes
kovetkeztetések levonasa igen nehéz akkor, amikor
az allandé valtoztatdsok — mind a jelzési rend-
szerben, mind pedig a véarosi forgalom alapelvei-
nek betartdsat képez6 szabalyokban és utasita-
sokban — a varosi kozlekedési hatdsagok tekin-
télyének aldasasaval, a forgalombiztonsagnak a
gépjarm(ivezet6k és gyalogosok részérdl vald sem-
mibeveveésével fenyegetnek, nem is emlitve a koz-
lekedési berendezések nem kell6en atgondolt at-
épitésével okozott anyagi veszteségeket.

A vars6i Varosi Kozlekedési Kutatd és Tervez§
Iroda révid fennélldsa alatt — elegendd szadmu
tapasztalt szakért6 hidnya miatt — kénytelen volt
a forgalombiztonsagi kutatasok teriiletén tevékeny-
ségét korlatozni ; ez ideig csak a torl6désokkal és
a balesetekkel foglalkozott. Az utcai balesetek
vizsgalata fontos munkateriilet és a kutatdsokhoz
azonnal hozza lehet fogni. Az Iroda munkéja e
teriileten f6képpen az irodai feldolgozasra korla-
tozodik. A rend6rség jelentéseib6l — amelyek a
kozuati baleseteket, sajnos, féként csak a balesetet
okoz0 személy megallapitasa és biintetéjogi fele-
I6ssége szempontjabdl vizsgaljadk — az Irodanak
adatokat kell kapnia a baleset pontos helyérél és
id6pontjarol, a miszaki jellemz6kr6l, a baleset
mivoltardl, okairél, kdvetkezményeir6l stb. Az
adatok megfelel6 kivalogatasa és szembeallitasa
elegendd anyagot szolgaltat a forgalom szabalyoza-
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sara kidolgozand6 javaslatokhoz : a forgalom at-
szervezéséhez, vagy a csomopontok, keresztezések,
illet6leg az egész utca atépitéséhez.

A kozuti fenyjelz6k és jelzések problémajat az
Iroda forgalomtechnikai osztadlya tanulmanyozza
és megoldasokat dolgoz ki mind a forgalombiz-
tonsag, mind a kdzlekedésrendészet szempontjabol.

Konny( felismerni, hogy a jelzések és alkalma-
z&suk terén sem Vars6ban, sem a vildg mas,
nagyobb vérosaiban nem érvényesul kozelebbrdl
meghatarozott, alland6 elv. Ennek a kovetekez-
ménye — adott esetekben — nemcsak a gépjarma-
vezetbk és gyalogosok megtévesztése, hanem a
kozlekedési szabalyok alapelveinek semmibevétele
és a szamtalan emberi dldozat. Az élet azt mutatja,
hogy ennek a kérdésnek rendezése siirgds és el-
kerilhetetlen.

Ennek érdekében fontos feladat a jelz6k és jelek
hianytalan jegyzékének dsszedllitdsa. A helyi meg-
figyelések és a beruhadzasi okmanyok alapjan
Varosi Kozlekedési Kutatd és Tervez6 Irodaban
térkép késziilt, a jelz6k és jelek miniatiir képeivel.
Az Osszeiras megkezdésével egyidejlleg megalla-
podas tortént a varosi szervekkel, a rend6rség
parancsnoksagaval és a beruhazoval, hogy az Iro-
dat a jelz6k és jelzések elhelyzésében és fajtdjaban
végrehajtott minden valtoztatasrol értesitik.

Az emlitett térkép elemzésével az egész varosi
Uthalézaton, a keresztez6déseken, csomépontokon
vagy egyes utcadkon attekintést lehetett kapni a
jelz6k és jelek szabalytalansagardl vagy hianyos-
sagarol, és megfelel javaslatokat lehetett tenni
a varosi hatésdgoknak egyes meglevl jelek at-
helyezésére és Ujak elhelyezésére.

A forgalomtechnikai osztaly tevékenységi korébe
tartozo feladatok utolsé csoportja : az utcai koz-
lekedés biztonsagi szabalyai és a varosimkozlekedés
helyi forgalmi szabalyai.

A jelenlegi szabalyok — a kdzlekedés jellegének
megvaltozasa miatt — nagy mértékben veszitettek
idészer(iségikbdl. Kilondsen a sajatos varsoi helyi
viszonyok kozott merilt fel az eddig érvényben
levd szabélyok felllvizsgéladsanak és Uj javaslatok
kidolgozasanak szilkségessége, amelyek a szaba-
lyok médositasara, valamint arra vonatkoznak,
hogy a vérosi utak hasznal6inak a helyi forgalmi
szabalyokat el kell sajatitaniok.

E tekintetben az Iroda f6ként bels6 munkét
végzett, az érdekelt szervekkel egyittmiikddve.
Az Iroda érdemi kdzrem(ikodése e teruleten f6kénta
varosi forgalomtechnika és forgalomszabalyozas,
valamint a gépjarm(ivezet6k és gyalogosok kul-
taraltabb kozlekedési viszonyainak biztositasa
terén szerzend6 kiilféldi tapasztalatokra vonatkozd
javaslatok kidolgozasahoz vezetett.

Veégul érdemes figyelmet forditani még egy fon-
tos megoldast igénylé probléméara. Ez a lakossag
kilonosen a tanulo ifjusadg oktatdsa a kdzlekedés
alapelveire, szabalyaira, valamint a vérosi kozle-
kedési mérnoki agazat tantargyainak oktatdsa a
technikumokban és a f@iskolakon, hasonléan az
er6sen motorositott orszagok gyakorlatdhoz.

Ez a vérosi kozlekedési mérnoki agazat Uttordi
szamara szép és megtiszteld feladat.
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