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A kereskedelmi tengerhajézas fejlédése és vildggazdasagi helyzete

DR, SZEP ANDOR

A hajozas kezdetei

Azsia és Eszak-Afrika legnagyobb folyévélgyei: a
Jang-Cse-Kiang, a Gangesz és a Bramaputhra, a Tig-
ris és az Eufratesz, a Nilus volgyei voltak azok a he-
lyek, ahol a civilizacié bdlcs6je ringott ; e folydk vizein
jelentek meg a mai hajok G&sei.

Az els6 vizijarmi valdsziniileg a tutaj, a csénak 6se
pedig a neolith korszak kozépsé szakaszdban haszna-
latos Un. pirog volt. A pirog kettéhasitott rénkbdl ké-
szllt, amelyet k&baltdval és valdszin(ileg tlizzel mun-
kéltak meg.

A hajézas legrégibb torténetérdl sz6l6 tuddsitasok a
tavolkeletr6l szarmaznak, Kina &storténetének idejé-
b6l. A Hoang-Ho és a Jang-Cse vdlgyében sok helyen
tizezer évesnél is id6sebb haldsz- és hajoseszkOzoket
taldltak. A legrégibb kinai hajék méar hasonlitottak a
ma is hasznalatos Gn. dzsunkahoz, amely lapos és karcsu
épitésli, egyetlen vitorlatarté rdddal. Kindban egyéb-
ként igen koran kifejlédott a folyamszabéalyozasi és
csatornazasi tevékenység is és jelentds volt a hajo-
forgalom.

A haj6zéas 6storténetének masodik terlilete a Gangesz
és Bramaputhra foly6k vdlgyei, ahol a ma is szokasos
szertartdsok a tdbbezeréves indus kultuszokat megel6z6
id6bdl szarmaznak, s igy legalabb 5—6000 éves hajos-
kultura létezésére engednek kovetkeztetni. Ez a kul-
tira atterjedt Ceylonba, az Indus vdlgyébe és onnan
tovabbhaladva elérte a Tigris és Eufratesz vdlgyeit.

Az o6kori hajézas

A hajézas torténetének tovabbi jelentdés allomésa az
Eufratesz és a Tigris foly6k kozotti terileten kifejlé-
dott asszir kultira. Az asszir hajésok, atkelve a Bah el
Mandeb szoroson, behajoztdk a Vords-tengert és kap-
csolatot létesitettek a kelet-afrikai és nyugat-azsiai
civilizaciokkal. Az els6 asszir hajok kilonleges tutajok
voltak : a tutajt faronkdék kozé erGsitett, levegbvel
telitett bértomlék alkottak.

A mezopotadmiaiak 4tkeltek az Arab-sivatagon és Ki-

jutottak a Foldkozi-tenger partjara. A foéniciaiak
néven ismert nép — amely valészinlileg testvérnépe
vagy leszarmazottja volt az assziroknak — itt alapi-

totta meg az d6kor leghiresebb tengerészeti gécpontjait
(gbérogosen) Szidon és Tirusz kikotévarosokat. Szidon
alapitasa i. e. 5500-ra, Tiruszé pedig 2760-ra tehet6.
Tiruszb6l aj telepesek indultak el és ezek 1160 koril
megalapitottdk Gadest, a mai Cadix-t, majd 800 koril
Karthdgdt. Az Atlanti-6cednon keresztiul eljutottak
egészen a brit szigetekig. A foniciaiak — go6rog forra-
sok szerint — igen jol értettek a hajozashoz. A Foldkozi-
tenger, a Fekete-tenger, a VOrds-tenger és az Arab-
tenger 0Osszes kereskedelmi dtvonalait 6k tartottdk
keziikben. Nagy tengeri hajoik két-, hadigalyaik pedig
otsor evezdsek voltak. A hajo kozepén levé arboc
keresztbenallé vitorlaridjan négyszogletes, szijakkal
iranyithat6 vitorla és az arboc tetején — a vilagon
el6szor — arbockosar volt.

Az egyiptomiak — bar volt tengeri aruforgalmuk —m
a ,viziszallitas lebonyolitdsat a foniciaiakra biztdk és
egészen Ptolomaeusig nem rendelkeztek jelentékeny
tengerészettel. Ezzel szemben mar torténetiik kezdetén
is fejlett belvizi hajézasuk volt a Niluson és csatornain
Nehéz szallité barkaikat ,,0lka”-nak, valldsos szertar-

tdsaikhoz hasznalt hajoikat ,,barisz”-nak, kereskedelmi
célokat szolgalé jarmiveiket pedig ,,gaulosz”-nak ne-
vezték. A gaulosz rendkivil karcsi és hosszUtorzs(,
vonalaiban a piroghoz és a dzsunk&hoz hasonl6 jarmd
volt, amelyet fenyé és tolgyfadeszkabdl épitettek-
A hajé kozepén levé arbécrudat négyszogletl vitorla-
val szerelték fel és a hajé mindkét oldalan huszonkét
evez8s dolgozott. A kormdanyzas céljaira a hajé fara-
nak mindkét oldalan levé evez6k szolgaltak.

Amikor Szidon és Tirusz foniciai kikdtévarosokat a
perzsdk, Karthagdét pedig a romaiak meghdditottdk, a
foniciaiaknak a hajézasban elfoglalt szerepét a gorégok
vették at. A goérogdk mar kordbban is jeles hajosnép
voltak, azonban eddig inkabb csak a Foldkozi-tenger
északi és észak-nyugati részén hajéztak. Kb. i. e. 1200
koril kezdték meg kereskedelmi és gyarmatvarosaik
épitését, koroskoril a tengerparton. A gordg hajok kez-
detben valésziniileg csak evez8sok voltak és a vitorlak
hasznalatat a foniciaiaktdl tanultdk. Az evezbk
szerepe kés6bb mar csokkent, mivel a Féldkdzi-tenger
széljardsa kedvez6 volt a vitorldzasra. Egyes hajokon
a haromszogletl, un. latin vitorlakon kivil kis far-
vitorldk is voltak.

A romaiak kereskedelmi hajézassal eleinte nem igen
foglalkoztak, s igy azt a régi hajosnépek, féleg a gorogok
végezték- A rémaiaknak csak hadiflottdjuk volt. A ma-
sodik pun habord utan, amikor Karthago legy6zése
kovetkeztében, annak nagy hadihajéit a roémaiaknak
kiszolgaltattdk, a Foldkozi-tenger feletti uralom Rdéma
kezébe kerilt. Az egyeduralom szilkségtelenné tette ha-
dihajok épitését, ezérta romaiak a hajoépitésben jelent-
kezé technikai fejl6dést a kereskedelmi hajotér ndve-
lésének szolgalataba allitottdak. Nagy hatast gyakorolt
a hajozas fejlesztésére az is, hogy a romaiak — els6ként
a vilagon — osszekapcsoltak a hajozast az Gtépitéssel.
Ennek jelent6sége abban mutatkozik, hogy a kikotéket
jol kiépitett utakkal 6sszekototték a gazdasagi goc-
pontokkal és ennek kdvetkeztében a kereskedelmi for-
galomba keriilt 4&ruk mennyisége ugrasszerlien nodve-
kedett. A romaiak eljutottak mindazon helyekre, ahol
a foniciai és gorog hajok jartak, igy Albionba, Afrikaba
stb. A régi hajosnépek vagy beleolvadtak a romai—
goérog hajézasba, vagy kalézokka lettek. A Foldkozi-
tengert sikerilt megtisztitani t6lik, de a Vords-tenge-
ren még évszazadokig veszélyeztették a hajozast, s igy
India, valamint az Arab-félsziget forgalma sziik kere-
tek k6zé volt szoritva.

Az 6kori hajozas Iényegében parthajézas volt. A hajok
a part mentén haladva kénnyen tajéekozédhattak és a
veszélyes helyeket bdlydkkal megjeldlve, biztonsdgossa
tehettéek Gtjaikat. Ismeretes volt mar a gorogok idejé-
ben a révkalauzi szolgalat is, és a fontosabb kikdtékben
— igy pl. Alexandria el6tt, Pharos szigetén — vilagito-
tornyokat épitettek. A goérdg hajosoknak mar a gya-
korlati tapasztalatokat 0Osszefoglalo segédkdnyvek is
rendelkezésre allottak.

Amikor az 6kor hajésai mégis a part elhagydasara
kényszeriltek, igen nehéz helyzetbe kerultek. A nyilt-
tengeri hajozas tdjékozodas, helymeghatarozas nélkil
nem képzelhet6 el. A csillagaszati eszk6zok hajon valé
alkalmazasa az id6ben még nem volt lehetséges, s igy
a tdjékozodas szempontjabol a Nap, a Hold, a csillagok
allasa lehetett irdnyadd, és a helymeghatarozas az Gt-
irdny, valamint a megtett Gt hosszanak segitségével
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toértént. Ismeretes volt méar a szélrézsa is és az id6
mérésére homok-, illetéleg viziérakat hasznaltak. A szam-
tant és a csillagdszatot a gorégok a foniciaiaktdl tanul-
tdk. Az Okori fold- és csillagaszati térképtudomaéany
legmagasabb fokat az alexandriai Ptolornaeus jelenti,
aki mivében o&sszefoglalta az eddigi eredményeket és
tételeit olyan pontossdggal bizonyitotta, bogy rend-
szere a kdzépkor végéig megddnthetetlen volt.
A kozépkori hajozas

A Foéldkozi-tengeren a hajozéds a XII. szazadig — a
barbar betorések kdvetkezményeként — megallt a fej-
I6désében és a kereskedelmi hajézas annak keleti felére,
Bizanc és Alexandria korul 6sszpontosult. A Foldkoézi-
tenger nyugati részén csak Massilia (Marseilles), Genua,
Velence és Piza hajozdsdban mutatkozott némi fejlédés.
Jelentés eredményeket értek el azonban a hajozas fej-
lesztésében az Eurdépa északi részén él6 népek. Ezek
az Uj hajésnépek — amelyek f6leg barbarok és rablék
voltak — a Skandinav-félsziget korul léptek a torté-
nelem szinpadara.

A normannok az V. szdzadban tették ldbukat el6szor
a brit szigetekre. Tdmadasaikat a szigetek ellen tobb-
sz6r megismételték és végil le is telepedtek rajtuk.,
Eurdpa északi partjait allandéan félelemben tartottak
tdmadasaikkal, de eljutottak az Ibériai-félsziget déli
részére és ,,drakar”-nak nevezett csénakjaikon ellato-
gattak a Foldkozi-tengerre is. Ok voltak az els6k, akik
teljesen el merték hagyni a partot és ezzel valdjaban a
késGbbi nagy felfedezGk elGfutarai voltak-

A svédek és norvégek 874 koril telepedtek meg lzland-
ban. Az izlandi telepesek a kor legbatrabb hajosai
voltak. 975 koril mar jartak Gronlandban, s itt alig
10 évvel kes6bb telepeket is alapitottak ; 1000 koril
elérkeztek Kanadaba is.

A vikingek tjai kelet felé vezettek és 6k voltak az
elsék, akik veglghajoztak a Fehér- -tenger vidékét.

A normannok és vikingek hajoi erds épitésd, 19—
23 m hosszl, 3—4 m széles hajok voltak, amelyeken
20—25 evez@s ulésen kivil egy vitorla-tarté rud is
volt, wval6szinlileg négyszdogletld vitorlaval. Ezeket
hadicélokra hasznéaltdak. Teherszallitdsra szélesebb és
kerekebb formaju hajokat épitettek. Korabeli forrasok
alapjan a gyorshajo sebessége napi 24 mérfoldre tehet6.

A XI. es XII. szazadban megindulé kereszteshad-
jaratok a Foldkozi-tenger hajozéasat kimozditottak
stagnaldsadbdl, miutan az italiai varosok végezték a
csapatok szallitasat. A fejl6dés kulondsen Genudnal
és Velencénél volt jelent6s. Anglia és Itdlia viziGton
valé 0Osszekdtésének azonban még mindig akadalya
volt a normannok feltlinése ; ezért a kereskedelem a
biztonsdgosabb szarazddldi Gtvonalon bonyol6dott le.
Csak 1306-ban indult az elsé genuai hajo Angliadba,
azonban ezt kovetéen, a XIV. sz. végén maéar nagy
hajéforgalom bonyolédott le Anglia és Italia kozott.
A kor legjobb hajésai, a katalanok az egész Foldkozi-
és Azovi-tenger vidékét, Eurépa északi partjait és az
Indiai-6ceant is bejartak.

A Genua eés Velence hajozasaban mutatkozd fejld-
déssel egyidében az arabok is jelent6s eredményeket
értek el. Kihasznalva a véltakozd monszun-szelet, a
Téavolkelettel tartottdk fenn a kapcsolatot; hajoik
rendszeresen latogattak a Malabar- partokat, valamint a
Szunda szigeteket. Afrika nyugati partjan eljutottak
egészen Kateraig, illetéleg a Szerencse szigetekig.
Az arabok hajézasi eredmenyeir6l Edrisi munkajabdl
kapunk tadjékoztatast. Edrisi — akit a kozépkor
Ptolomaeusanak nevezhetiink — ezistre vésett planisz-
féruméan a vilag térképét két téritévonallal osztja fel,
amelyek kozil az elsé az egyenlit6 irdnydban fekszik.
Foldrajzkényve — amellyel térképét magyardzza —
a kozépkor geografiai ismeretének igen magas fokon
allé gydjteménye.

E kor hajézésa fejl6désének legjelentésebb eseménye
az iranytii megjelenése volt. Egyes forrdsok szerint
az irdnytli Kinaban mar tdobbezer éve ismeretes volt,
Eurdpdban azonban csak az arabok tavolkeleti hajé-
zasai soran terjedt el. Eredetileg parafara szerelt
magnestl volt, amelyet vizzel telt Gvegtalban helyez-
tek el. Kiilonb6z6 fejlédési fokokon jutott el mai forma-
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jahoz ; Amalfi volt az els6, aki.a XIV. szazadban
— a ma is hasznéalatos mddon — el6szér kombinalta
0ssze az iranytlt a szélrézsaval. Az iranyt( elterjedésé-
vel egyidében keriilt hasznalatba az asztrolabium is,
amely a Prolomaeus altal alkotott Gn. ,csillagaszati
gy(rlG” alapjan késziult és a Nap, illetéleg a csillagok
allasdnak a hajo fedélzetérél valdo megallapitasat tette
lehet6vé.
A vitorlazas héskora

A haj6épités technikéja ez ideig lényegében az dkori
hajozas fejlettségi fokan allott, azonban a hajozasi
eszkdzok (iranytd, asztralablum) fejlédése mar maga-
ban hordozza a tengerészet gyors fejl6désének csirait.
A hajézas fejlédésének ezen Uj szakaszat Tengerész
Henriknek, Janos portugal kirdly harmadik fidnak
tevékenységétdl szamitjuk (XV. sz.). Henrik széleskor(
foldrajzi és tengerészeti ismeretekkel rendelkezett,
ismerte a gorog és arab hajézasi kdnyveket és ismereteit
szamos felfedez6 Gtja alkalméaval allandéan bdvitette.
1418-ban Porto Santot, 1419-ben Madeirat és 1447-ben
az Azori szigeteket fedezte fel. Szamos tengerészeti és
foldrajztudomanyi intézetet, valamint a kereskedelmi
hajézas fejlesztését szolgalo intézményt alapitott, és
ezzel meginditéja volt Portugalia nagy fejlédésének.

A Foldkdzi-tenger népeinek UGgyszélvan éallando
probléméja volt az India felé vezet§ viziGt, miutén
egyrészt annak mesés gazdagsdga vonzotta Oket,
masrészt viszont a Vords-tengeri hajozas sok nehézségbe
Utkozott. E probléma megoldasara valdé torekvés
vezette Kolombust felfedezé Gtjara, 1493-ban. Amikor
felfedezte a Xyugat-India-i szigeteket, abban a hiede-
lemben volt, hogy Zimpanguba (Japan) érkezett és
Utjanak tovabbfolytatasa esetén el fogja érni Katait
(Kinat), illetéleg Indiat.

Kolombus sikeres Gtjait kdvetéen — amely tulajdon-
képpen a nagy felfedezd utazasok id6szakanak kezdetét
jelenti — egymaéasutadn indultak a bator hajésok az
addig ismeretlen vidékek felfedezésére. 1497-ben Vasco
da Gama, athaladva a Joreménység fokan, korilhajozta
Afrikat, elérte a Malabar partokat és igy utat nyitott
India felé. 1520-ban Magelhaes koriljarta Amerika
legdéhbb pontjat, s ezzel utat nyitott a Csendes-6ceénra.

A XV. sz. végén, illetleg a XVI. sz. elején tehat
egyrészt kelet felé Afrika, méasrészt nyugat felé Dél-
Amerika megkerilésével megteremt6dott a' kdzvetlen
Osszekottetés Eurépa, valamint India, Kina és a Csendes-
oceani szigetvilag kozott. Afrika nyugati partjai mentén
aJoreménység-fok megkériilésével és Madagaszkar érin-
tésével kialakult atvonal mar a XVI. sz. végén, illet6leg
a XVII. sz. elején eléggé forgalmas volt, annak ellenére,
hogy az arabok Kelet-Afrika—India kézotti hajézasa
er6s versenytarsnak bizonyult. Az eur6pai tengeri
hatalmak azonban a kozvetlen &sszekdttetés el6nyeit
kihasznélva, lassan héattérbe szoritottdk az arab
hajézast.

A Csendes-Oceani szigetvilagot nagyrészt a Perubdl
kiktldott és részben a Magelhaes Gton haladé hajésok
fedezték fel. Nyugat fel6l f6leg a hollandok tettek
kutatéd jellegli utakat. A Csendes-6cean szigetvildga
els6 kutatéinak eredményei igen hidnyosak voltak és
atfogo kép e tertletr6l csak Cook utazdsai nyoman
alakult ki. A kereskedelmi forgalom e terlleteken
csak a XIX. sz. elején és az angolok ausztraliai biintetd
gyarmatainak megalakuladsakor kezdett élénkilni.
A Csendes-6cean északi szigetei és Hatsé-India sziget-
vilaga kozotti kereskedelmi hajozas azonban mar a
XVI—XVII. szdzadban jelent6s volt, egyrészt a
portugalok, hollandok és angolok, masrészt az egyre
jobban fejléd6 Japan kereskedelmi versengése kovet-
keztében.

A felfedezd utazdsok kezdeti id6szaka utadn a tengeri
aruforgalom egyrészt a gyarmataruk irdnt megnyilva-

nulé nagyfoku kereslet, masrészt a Hugo Grotius
altal 1609-ben kimondott ,mare liberum” (szabad
tenger) elve — amely az emberiség kdzkincsévé tette

a tengereket — kovetkeztében eddig soha nem tapasz-
talt méreteket 61tott. Eurdpa tengeri hatalmai egymassal
versengve fejlesztették hajozasukat, hogy a gyarmato-
sitdst végz6 hadseregeik és az anyaorszag kozott a
kapcsolatot minél szorosabba tegyék. Tulajdonképpen
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ez id6ben kezd kialakulni a rendszeres hajoforgalom
az egyes terlletek kozott.

Amint a gyarmatosité hatalmak helyzete a gyarma-
tokon kezdett megszilardulni, nagy temben megkezd6-
dott a kilénbdz6 nyersanyagok termelése és az anya-
orszagba val6 szallitdsa. Ekkor vette kezdetét a kulon-
b6z6 un. ,kereskedé hazaknak™ a kereskedelmi tenger-
hajézasba valé bekapcsol6désa is. Egymaéas utan alakul-
tak a kereskedelmi- haj6zasi tarsasagok, amelyek két
évszéazadon keresztil minden méas eddigi vallalkozasban
elért hasznot messze felilmulé jovedelemre tettek szert.
Az els6 tarsasdg Hollandidban alakult 1595-ben,
»Tavoli Orszagok Tarsasdga” néven. A legismertebb a
,Kelet-Indiai Tarsasdg” volt, amely 1602-t61 193 éven
4t mikodott és ,,szabadalommal” rendelkezett mind-
azon gyarmatok kereskedelmére, amelyek a Joremény-
ség fokan tul teriltek el. A masik nagy tarsasag a
»Nyugat-Indiai Tarsasag” volt, amelynek szabadalma
(1621-t61 1791-ig terjedé id6ben) Afrika nyugati part-
jaira és Amerikéara terjedt ki. Az Anglidban — egy
1600-ban alapitott tarsasag folytatasaként — megala-
kult ,Keletindiai Egyestlt Tarsasag” 1702-t6l 1758-ig
Indidra kapott szabadalmat. Hasonl6 tarsasdgok ala-
kultak Dé&nidban, Svédorszagban, Poroszorszagban,
Fi'anciaorszagban, Belgiumban is.

E korban indult meg a tengerészképzés és lassanként
kifejlédott a hajoparancsnoksdg intézménye, valamint
a tobbi rangbeli megkilonbdztetés is. A keresked6k
fokozatosan elkulonultek a tengerészekt6l és a hajo
tulajdonoséanak személye kiulénvalik az &ru szallitasat
megrendel6 kereskeddet6l. Azok a kisebb kereskedd
cégek, amelyek hajoval nem rendelkeznek, megbizzak a
hajosokat aruik szallitdsdval és igy fokozatosan kialakul-
nak a haj6zasi vallalatok.

A tengeri kereskedelem nagymérvi( fejl6dése ismét
felélesztette a tengeri kalézkodast és hosszd idén
keresztil zaklatta a tengerészek és keresked6k nyugal-
mat. A hajésok és a kalézok kozott fennallé harc mind
gyorsabb hajok épitésére 6szténzott.

Azok a hajok, amelyek a nagy felfedezések kordban
voltak hasznalatosak, méretezésukben ardnytalan, acso-
lasukban és kiegyensulyozésukban pedig rossz épitésiiek
voltak. A velenceiek kézil harom tipus: a neva, a
galera és a galeazza ismeretes., A neva és a galera nagy
mertlésd (3—3,5 m) hajok voltak, ezért a Kikdtdkbe
nem igen tudtak beéllni. A nevan 6—7 vitorla is volt
és gyorsasaga meghaladta a galeraet A galerdn tobb-
nyire kétsor evezd volt egymas folott és az evezdsok
szama 100—200-at is elérte. Késébb orr- és far-részére
bastyaszerli épitményeket szerkesztettek. Két arbocan
2—3 vitorla volt, a fedélkdzben 250 tonna arut és a
fedélzeten 1000— 1500 enbert tudtak elhelyezni. A leg-
nagyobb hajok (420—630 tonna) a katalan vitorlasok
voltak. A spanyoloknal és a portugéloknak az uan.
caravella volt az elterjedt hajétipus. A caravella
aranylag kicsi, kénny(, de "gyors és elég er6s épitési
hajo volt, amely a hajétesthez viszonyitva vastag, nem
magas féarboccal rendelkezett. A f6arbdcon kivil még
tovabbi egy-két arboccal 'is felszerelték és minden
adrbocon — azarboccsucsra keresztbealld vitorlarddon —
egy vitorla volt. E hajok kis befogaddképességére jel-
lemz6, hogy pl. Kolumbus elsé dtjanak legnagyobb
hajéja 175 tonnas, Vasco da Gama hajoi pedig 100—
220 tonnasak voltak és csak a parancsnoki hajo volt
250 tonnas.

A nyugat-eurépai hajoépité mihelyekben is — kisebb
véaltoztatdsokkal — ezeket a tipusokat épitették.
A XVI. és XVII. sz. legjobb hajoépit6i — az egyre
novekvd kereskedelmi forgalom 0Ossztonzése kdvetkez-
tében — a hollandok voltak. A haj6épités azonban eddig
még mindig csak acsmunka volt és nem emelkedett
tudoményos fokra. A XVIIIl. sz. végén a Francia
Tudoméanyos Akadémia felhivassal fordult a vilag
0sszes tudésaihoz a hajozas modszerei, a hajoépités, a
formaképzés, a vitorlazat és a kormanyzas kérdéseinek
megoldasa érdekében. A tudomaéanyos viladg e felhivasra
tortént megmozduldsdnak eredményeként 1746-ban
megjelent Bougder , Traité du navire” cim( konyve,
amely hosszl ideig a hajézasi tudomany legfontosabb
konyvé.lett. A legjobb mérnokdék segitségével a francia
hajomihelyekben — a tudomaéany és a nagy mdultra
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visszatekintd gyakorlat kdzds munkdajanak eredménye-
ként — megszllettek az Uj hajotipusok, a haromarbdcos
troismats, a drick és goélette. Ezeket a tipusokat épi-
tették 1810- ig az angolok és a hollandok is.

Az amerikai gyarmatoknak az anyaorszagtél valo
elszakadasa utan az amerikaiak olyan hajokat kezdtek
épiteni, amelyek hadihajok kisérete nélkil is bizton-
sagosan - kdzlekedhettek. Megvaltoztattdak a hajok
méretardnyait ; pl. a hajé hosszlsadga a szélességének
négy és félszerese, valamint nyolc és félszerese kozott
véltakozott, A vitorldk méreteinek novelése mellett — a
stabilitds fokozasa érdekében — a vitorlazat stulypontjat
lejjebb helyezték. H&aromszorosara/, sét négyszeresére
emelték a hajé befogadoképességét és mindezek mellett
a hajék sebességét 14— 155 csomdra novelték.

A hajoépitésben mutatkozé fejl6dés mellett roham-
léptekben fejlédott maga a hajozas is. A XV. sz.
hajozasi eszkozeivel (iranytl, asztrolabium) a tajékozo-
das még igen bizonytalan volt. Nem tudtdk meghata-
rozni és feltintetni a foldgémb felliletén mozgd hajé
altal megtett Gtvonalat. 1546-ban Pedré Nunez portugal
matematikus ezt az Gtvonalat kdrivnek feltételezte és
loxodromidnak nevezte el. Ugyanebben az id6ben
Gerhard Mercator holland fdéldrajztudés egy olyan
tengerészeti térképet szerkesztett, amelyen a hosszu-
sagi vonalak egymassal parhuzamosan haladnak és
derékszégben metszik az egyenlit6t. Bar a Mercator
altal szerkesztett térkép csak az angol Wright altal
1599-ben tortént tokéletesitése utan kerult hasznéalatba,
mégis e térkép és a mar ismert hajozasi eszkdzok seglt—
ségével meg lehetett hatdrozni az irdnyvonalat és a
megtett dtvonalat. lgen nagy jelent6sége volt az
angolok altal a XIV. szazadban feltalalt un. log-nak is,
mert ez lehetévé tette a sebesség mérését. A szélességi
fok meghatdrozasara kezdetben az asztrolabium a
tovabbi fejl6dés sordn az arbalet (XV. sz. kozepe) majd
a gart (XVI. sz.) és végil a ma is hasznélatos sextans
(XVII. sz.) szolgalt. A hosszlsagi fok megallapitasa
még sokdig nehézségekbe Utkdzott, miutdn .a hajo
poziciéjan 4atmendé délkér és a kezd6 (greenwichi)
délkor orakiulonbségének megallapitasdhoz szikséges
pontos kronométer csak hosszu kisérletezés eredménye -
ként sziletett meg.

A hajozastudoméany két masik fontos terilete a
viziutak és kikdot6k mederviszonyainak, féleg mélysé-
gének — amit méréonnal mértek —, valamint az idé-
jarasnak és ezen belul elsésorban a széljarasnak isme-
rete. Az e téren eddig nyert tapasztalatok feldolgozasa
sokaig késett és a hidrografia tudomanyanak kialakulasa
csak a XVIII. sz. végefelé, a meteorolégia tudomannya
valasa pedig 1806-ban kezdd&dott.

A gb6zhaj6zas kora

A XiX. sz. els6 negyede a vitorlazas fénykora
volt. Ezt kovet6en a hajézas tovabbi nagyltem(
fejl6dése két tényezbre vezethet vissza. Az egyik
a Szuezi-csatorna 1869-ben tértént megnyitasa, a
mésik a gézhajo forgalombaallitasa volt.

Az 1807-es év, amelyben Fulton g6zhajoja, a
D. Clermont els6 tjat tette a Hudson folyén, az
1811-es év, amelynek soran Il. Bell ,,Romot" nev(
g6zhajojan koriilhajézta Angliat és az 1819-es esz-
tendd, amikor a ,,Savannah”,az els6 tengeri g6zhajo
Amerikahol Liverpoolon keresztiil Szentpétervarra
érkezett, jelentik azt az id6szakot, amikor a haj6zas
fejl6dése Uj szakaszba lépett, és amikor a hajozas
— a vasutat is megel6zve — el6szor allitotta a
g6zt, mint hajtéer6t a kozlekedés szolgalataba.
Eurdpéban az elsé g6zhajét Wood épitette. A géz-
hajéépités nagy lenduletet vett, kuléndsen Angli-
aban. Anglianak 1815-ben még csak 20 g&zhajoja
volt, de ez a szdm 1823-ban méar a 160-at is tul-
haladta. Lang 1833-ban megépitette az els6é gbzzel
hajtott hadihajéot és Josefh Ressel 1829-ben,
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1. téblazat
1000 nettd tonnageban
Orszag 1873. 1880. 1890.

vitorlas g6z06s vitorlas g6z06s vitorlas g6z0s
ANGlia. s 5 320,1 1716,1 5486,4 27731 3693,7 51510
USA ... 21328 913,6 2 049,0 390,0 1445,0 377,6
NOIVEQIA o e 11371 28,9 11317 49,1 1405,9 179,4
Olaszorszag ..... 1126,0 53,4 913,8 72,8 655,6 186,9
Németorszag 894,0 142,4 953,9 203,3 706,5 660,0
Franciaorszag 768,1 200,9 541,9 271,7 298,8 490,0
Spanyolorszag ... X, 540,2 90,9 325,0 135,8 253,4 276,7
Svédorszag....... 527,4 36,7 399,2 69,3 273,4 131,9
Hollandia.. 397,2 52,4 332,8 80,7 234,8 149,8
Oroszorszag 347,7 45,8 426,2 82,8 455,9 117,7
AUSZEIA oo e 336,1 28,9 239,8 62,1 120,7 98,0
DANTA oo 170,8 28,9 177,6 47,8 145,9 105,0
OSSZESEN .o 13 697,5 3338,9 12 977,6 42446 9689,6 7924,0
Az dssztonnage allomany %-aban 80,4 19,6 75,4 24,6 55,0 45,0

Triesztben feltaldlta az elsé gyakorlatban is alkal-
mazhatd hajdécsavart. Ez id6ig a kereskedelmi és
hadihajok lapatkerekesek voltak, a hajécsavar
feltaldlasa utani idékben azonban egyre inkabb
kezdtek attérni annak alkalmazésara.

A gbzhajézasnak — a nagy fejlédés ellenére —
a vitorlashajék még hosszl id6n keresztul erés
versenytarsai voltak. A vitorlasok szamszer(i hat-
térbe szoritasa csak az 1873—1890-ig terjedd
években tortént meg, de alkalmazasuk egyes teri-
leteken — pl. a halaszatban — még tovabbra is
fennmaradt. A y6z- és vitorlashajé tonnage-allo-
manynak a nagy versengés idejében valo alaku-
lasat a fébb hajos allamokban az 1. tablazat szem-
lélteti.1

A. N. Kiaer ,Statistique Internationale de la
navigation maritime” c. kényvében a vilag keres-
kedelmi hajodllomanyat 1821-ben 5,5 millio NRT-
ra becsulte (ez az 1914. és 1929. évi NRT/BRT
arany figyelembevételével kb. 8 millié BRT-ra
becsulhetd), amelybdl csak 0,2% volta g6zhaj6.2Az
1. téblazatbél megallapithat6, hogy 1873-ig a géz-
hajok részaranya a f6bb hajos orszagokban 19,6
%-ra n6tt. Az 1821. és 1873. évek kozotti kerek fél
évszazadban tehat a hajozas nagymérv( fejlédé-
sében a vezet§ szerep, a g6zhajozéds erds elbre-
torése ellenére is, a vitorlashajoké volt. Az 1873.
és 1880. kozott eltelt id6ben azonban az egyes
orszagok — Anglia, Németorszag, Norvégia, Orosz-
orszag és Dania kivételével — vitorlashajé allo-
ményukat csokkenteni kezdték. 1880 utan Anglia,

1 Bornemissza— Bartos : Magyarorszag és a tenger-
hajézas (83. old.) alapjan.

2A BRT és NRT fogalma : a hajé tonnatartalmanak
megallapitasa Un. kobozési eljaras atjan, a kévetkez6-
képpen torténik. Angol kéblabakban, vagy kébméter-
ben kiszamitjdk a hajé minden részének térfogatat és
ennek alapjan — miutdn 100 koblab, illetéleg 2,83
kébméter = egy regisztertonndval — meghatarozzak
a hajo tonnatartalmat. Megkilonboztetink bruttd-
regisztertonnat (BRT), amely a hajo &sszes helyiségeinek
és nettéregisztertonnat (NRT), amely csak a hasznos
rakomany befogadéasara szolgalé helyiségeknek tér-
fogatat tartalmazza.

Németorszag és Dania is kovette a tobbi orszagok
peldajat, s igy 1890-ben mar csak Oroszorszag
és Norvégia vitorlashajétere mutat szamszer
névekedést.

A g06zhaj6zés gazdasagi jelent6ségét — a tab-
lazatb6l kivehetéen — Franciaorszag ismerte fel
leghamarabb. Ezt latszik alatdmasztani az a
korilmény, hogy amig 1873-ban @ssztonnage-
alloményanak 20,7%-a volt gézhajo, addig ez az
arany 1890-ben mar elérte a 62,1%-ot, s ezzel
megel6zte Angliat, ahol ugyanezen id6 alatt az
ardnyszam 24,3%-r6l 58,2%-ra, Spanyolorszégot,
ahol 14,4%-rél 52,2%-ra és Németorszagot, ahol
13,7%-rol 48,3%-ra emelkedett.

A kereskedelmi hajéallomany tovabbi, az. 1821-
t6l 1914-ig terjed6 id6ben mutatkoz6 fejl6dését
a 2. tablazat szemlélteti.

2. tablazat
Megnevezés 1821.3 18804. 1890.4 1914.5
Milli6 BRT . . 8,0 27,1 35,4 49,1

A 2. tablazat egyes id6szakait vizsgalva meg-
allapithatjuk, hogy a legnagyobb fejl6dés 1880
és 1890 kozott, a g6zhajézas tulsulybakeriilésének
idejében mutatkozik. E tiz év alatt ugyanis a
noévekedés kereken 30%-0s, tehat viszonylag Iénye-
gesen nagyobb, mint pl. az ezt kdvetd negyed
évszazadban.

Ez id6szakban tovabb folytatddik, illet6leg
Iényegében befejez6dik a g6zosok és vitorlasok
harca, mert — mint ahogyan azt kés6bb latni
fogjuk — a vitorlasok 6sszhajotérhez viszonyitott
aranya 1914-ben mar csak 8%-ot tesz ki. A g6z-
hajé tehat végleg Kiszoritotta az emberiség fej-
I6désében oly nagy szerepet jatszd vitorlashajokat.

3A. N. Kiaer: Statistique internationale de la navi-
gation maritime.

4 Dr. Fellner : A Kkereskedelmi
probléméai (17. old.).

5 Me. Dowel, H. M. Gibbs: Ocean transportation
(104. old.).

tengerhajézas és
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Az olajlizem kora

A hajézas fejlédéstorténetének e korszakét két
szakaszra lehet osztani. Az els6, amelyik az els6
vilaghaborut6l 1929-ig, a nagy vildggazdasagi val-
sag kitoréséig tartott, Iényegében a motoriizem
kezdetének korszaka, a masodik pedig, az 1929-tél
napjainkig terjed6 id6szak, amelyre az olajizem
uralkoddva valasa jellemzé.

Az olajizem kezdetének kora

Az elsé vilaghaborl vesztesége hajétonnaban
12,4 millié korul volt. Ennek ellenére az allomany
1929-ig kb. 67 milli6 BRT-ra (45 milli6 NRT%
emelkedett. Az emelkedés kereken 47%, tehat
10%-kal nagyobb mérvl, mint amilyen az 1890.
és 1914. kozotti id6szaké volt. Ez azt jelenti,
hogy a habor( befejezése utani tiz esztendd alatt
a hajozas nemcsak pdtolta a hajotérben elszen-
vedett veszteségeit, hanem jelent6s mértékben meg
is novelte allomanyat. Ez arra vezethet§ vissza,
hogy a habord utani id6kben a hirtelen megnodve-
kedett interkontinentélis forgalom kovetkeztében
jelentkez6 hajotérhiany sziikségessé tette Uj egy-
ségek gyorsutem( épitését. E nagymérv(i fejlesz-
tés hatasaira egyébként kés6bb meg visszatérink.

Az &llomény mennyiségi novekedésén tulme-
néen azonban a technikai fejlédés kovetkeztében
a hajok hajtéereje szempontjabél is jelentds val-
tozds kovetkezett be. A hajékon ugyanis hajt6-
eréként kezdték az olajat, illetéleg az olajmotoro-
kat alkalmazni és igy a szénfiitésli g6zhajoknak
Uj versenytarsa akadt az olajizemben, valamint
a motorhajéban.

Az olajizem mondhatni minden vonatkozasban
gazdasagosabb a g6zizemnél. igy pl. az olaj
nagyobb héérték(, tehat ugyanazon teljesitmény-
hez kevesebb kell bel6le, mint a szénb6l. Tarolasa
olyan helyen is torténhet, amely méas célra nem
hasznosithaté (pl. a hajo orrhajlata), s ezaltal
ndvelhet6 a hasznos térfogat. Az elmondottakon
tilmend elényoket biztositanak a belséégésti olaj-
Uzem( motorok, amelyeknek elhelyezéséhez kisebb
géptér szikséges, kezelésik kevesebb személyze-
tet igényel stb. Mindezen elénydk arra vezettek,
hogy a szénlizem( hajézast — a nemzetgazdasagi
érdekek figyelembevételével — szinte meg kellett
védeni a motoriizem elterjedésétél, azokban az
orszagokban, ahol nem allt rendelkezésre a szik-
séges kdolaj, viszont jelentds szénbanyak voltak.

6 Bornemissza—-Bartos :
hajézas (153. old.).

Magyarorszag és a tenger-

A vilag hajoédllomanyanak tipus szerinti megoszlasa7

megnevezés 1914 1929
Vitorlashajok ... 8,0% 2,5%
Motoroshajok................ 0,5% 0,7%
Olajflitésti g6zhajok ... 2,7% 28,5%
Szénf(itésli g6zhajok 88,8% 59,3%

7 Bornemissza— Bartos m Magyarorszag és a tenger-
hajézas (158. old.).
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A motorhajék térhoditdsara és az olajtizeles
elterjedésére jellemzéek a 3. tablazat adatai.

Az olajnak mint f(it6- és hajtéanyagnak a hajé-
zasbhan valo el6retorése jelents valtozasokat oko-
zott a hajozasi gocpontok halozatédban is. Egyrészt
ugyanis fontos szerephez jutottak olyan kikoték,
amelyek eddig jelentékteleneknek voltak mond-
haték, most azonban — az olajlel6helyekhez valo
kapcsolatuk kovetkeztében — jelent6séguk meg-
nétt, masrészt viszont el6térbe kerlltek olyan
teruletek is, amelyek a hajoépitéshez szlikséges
nyersanyaggal rendelkeztek.

Az olaj megjelenése a hajotipusok kialakitasa-
ban is szerepet jatszott, miutan az irdnta meg-
nyilvanul6 kereslet nagymérvii szallitasat és ennek
kovetkeztében a szallitasara alkalmas hajotipus :
a tankhajo elterjedését eredményezte. A tank-
hajok ,— amelyek kozil az els6, a ,,Zoroaster”
1877-ben a Kaspi-tengeren végzett szallitdsokat
és az elsd tankhajo 1886-ban kelt &t el@szor az
Atlanti-6ceanon — 1929-ben mar az 0sszhajotér-
nek kb. 10%-at tették ki.

Ez id6szakban indul meg — a tankhajokon
kivil — mas specialis hajétipusok kialakitasa is.
Az egyes arufajtak volumenének novekedése
ugyanis specialis szallitasi feltételeik maximalis
kielégitését igényelte és ennek kovetkeztében meg-
indult a kilénb6z6 hajétipusok épitése. igy pl.
1883-ban fagyasztotths rakomanyaval elindult az
elsé h(it6hajo Argentinab6l Eurdpa felé és ezzel
a délamerikai allattenyésztd vidékeket bekapcsolta
a vilag kereskedelmi forgalmaba. A kovetkezd
évtizedekben egymasutan alakultak ki a kiilon-
boz8 specialis szallitasi feladatokra alkalmas hajo-
tipusok, igy a gylumdlcsszallitéhajok, ércszallito-
hajok, a kombinalt érc-olajszallitéhajok, a bor-
szallitohajok stb.

A hajozas fejlédésének e korszakat az allomany
nagymervl novekedésén, a technikai fejlédésen
tulmenden az egyes hajézasi vallalatok kozott az
elsd vilaghabort utan kiélesedd verseny, illetéleg
az ennek eredményeként eléallott helyzet jellemzi.
Az 1914—1929. kozotti években ugyanis nemcsak
az un. tengeri nagyhatalmak — mint pl. az USA,
Olaszorszag, Japan, Franciaorszag — fejlesztették
hajozasukat, hanem az olyan kicsi vagy szegény
orszagok is, mint pl. Gérogorszag, Spanyolorszag,
Dénia. A novekvd hajotér, a csokkend dijtételek
elkeriilhetetlentl a kisebb hajézasi vallalatoknak
a tbkeer6s nagyvallalatokba val6 beolvadasat
eredmeényezték. A véllalatoknak ezt az dsszeolvada-
sat feltehet6en a vonalhajézasnak a trampahajo-

3. tablazat
A vilag haj6épitése az 1927—28. években8

megnevezés 1927 1928
Vitorlashajok 2,0% 1,4%
Motoroshajok ... 37,0% 43,8%
GOZhajOK..oorrieerrieirren, 60,2% 54,8%

8 Bornemissza— Bartos :
hajézas (154. old.).

Magyarorszag és a tenger-
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1. abra. Tengerhaj6zasi Gtvonalak : 1. Eszaktraiisatlanil f6 Gtvonal
2. Déltransatlanti panama-utvonal. 3. Déltransatlanti brazil, argentin
tengerparti (tvonal. 4. Szuezi f6 Gtvonal. 5. Eszak-Eurépa Cape-Town
utvonal. 6. Eszak-Eurépa—Szuez—Cape-town utvonal. 7. Eszak-Eurépa
—Szuez—Ausztralia utvonal. 8. California-Gtvonal. 9. San-Francisko—
Ausztralia Gtvonal. 10. Puget Sund-Gtvonal. 11. Panama-Gtvonal.
(Dicken : Economic Eeography c. munkdaja utan [484 old.])

zassal szembeni jelent6s mérv( el8retdrése is
siettette9 tekintettel arra, hogy amig 1913-ban a
vonalhajézas az elvégzett hajéutaknak csak 36
szazalékat tette ki, addig ez az ardny 1924-ben
mar 64%-ra emelkedett.10 A vonalhaj6zéas pedig
tudvalevéleg nagy t6kekoncentracidt igényel, mert
a forgalom esetleges csokkenése kdvetkeztében
jelentkezd kihasznalatlansdg az egységek renta-
bilitasat veszélyezteti.

A fentemlitett irdnyzat kodvetkeztében 1929-
ben az egyes orszagok nagy (100 000 BRT-an
felili hajoalloménnyal rendelkez6) hajdstarsasa-
gai a vilag 6sszhajéallomanyanak kereken 27%-at
Uzemeltették és ez a szd&m, mint a késébbiekben
latni fogjuk, a tovabb er6sdd6 tékekoncentracios
folyamat kovetkeztében egyre novekvd tenden-
ciadt mutat.

A vonalhaj6zas el6bb emlitett nagymérvi nove-
kedését az egyes allandé és nagyforgalmu teri-
letek szoros ©sszekapcsoldsanak —szlikségessége
hozta létre. Ezen Gtvonalak mentén vannak tehat
a legnagyobb és legforgalmasabb hajozési goc-
pontok és ezen Utvonalakbol agaznak ki a kisebb
forgalmd haj6zé atvonalak. Bar az atvonalak
alakulasaban a gazdasagi helyzetnek megfelelGen
eltolodasok mutatkozhatnak, a f6bb irdnyok tekin-
tetében az utébbi évszazadban jelentds valtozas
nem kovetkezett be. A hajézasi Utvonalakat az

1. &bra szemlélteti (a vonalak vastagsidga a for-

galom nagysagaval aranyos).

9 A tramp- és vonalhajézas fogalma : A tramphajo
(tramp = csavargd) nem el6re meghatarozott Gtvonalon
és nem menetrendszer(ien, hanem a fuvarhelyzettél
fligg6en valasztja meg Utiranyat. Pl. Europabal Dél-
amerika valamelyik kikot6jébe visz valamilyen arut,
onnan Uresen felhajézik az Egyesilt Allamokba, mert
ott hajotér sziikséglet jelentkezett és onnan ismét
Eurépa felé veszi Gtjat, valamilyen mas rakomannyal.
A vonalhajé ezzel szemben mindig meghatarozott
Gtvonalon, megjeldlt kikoték kozott, illet6leg azok
érintésével menetrendszerlien koézlekedik és akkor is
Gtba inditjak, ha nincs teljes hajora valé rakomanya,
de a menetrendszer( indulds ideje elérkezett. Viszont
akkor sem inditjak atba, ha a teljes rakomany megvan
ugyan, de a menetrendszer(i indulds ideje még nem
érkezett el.

10 R. Hennig : ,,Nautiens”, 1928.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A térképvazlathdl kivehetéen harom f6 hajdzasi
utvonal alakult ki, amelyekb6l kilonbdzd ira-
nyokba mellékdtvonalak agaznak szét.

1 Az els6 f6 hajozasi utvonal a ,.transatlantic,
amely Eurdpa északi partjait, valamint az olasz
kikotbket és Eszak-, illetbleg Dél-Amerikat koti
0ssze.

A transatlanti Gtvonal két f6agra oszthatd. Az
egyik az ,,északtransatlanti” Utvonal, amely Eurdpa
északi partjain fekvd kikdt6kbdl indul ki és New
York, Boston, Quebec, Montreal, illet6leg Halifax
kikotéibe torkollik. Ez az utvonal tekinthet6 a
vilagon a legforgalmasabbnak, mivel igen kedvezd
foldrajzi és gazdasagi adottsdgokkal rendelkezik.
Eurdpéban ugyanis a Rajna, Elba, Shelde, Szajna,
valamint az ezeket 6sszekot6 és kiterjedt csatorna-
halozat igen jelentds iparvidéket haloz be és ezaltal
biztositja e terlleteknek tengeri kikotékkel valo
kozvetlen 6sszekdttetését. Csaknem azonos a hely-
zet ezen Utvonal amerikai végpontjanal is, ahol
a Hudson és a St. Lawrence-folyok, valamint a
Nagy-Tavakat a tengerrel 6sszekoté csatorna-
halézat ugyancsak Eszak-Amerika iparilag leg-
jelent6sebb terileteit kapcsolja az Atlanti-Ocean
tengerpartjdhoz. Az északatlanti Gtvonal egy mel-
lékdga az olasz kikot6ket koti éssze — a Gib-
raltari szorosan keresztiil — New Yorkkal.

A transatlanti hajézasi xitvonal masik f6aga az
an. ,déltransatlanti’ haj6zéat, amely Eurdpa
északi kiko6t6ib6l Dél-Amerikdba vezet, és amely-
nek egyik 4ga a Panama-csatornan keresztil a
chilei partvidékbe torkollik, a masik aga pedig
ugyancsak Eszak-Eurépat és az olasz kikot6ket
kapcsolja dssze Brazilia, illetbleg Argentina ten-
gerpartjaival. A déltransatlanti f6ag kezdetben
nagy szerepet jatszott, késébb azonban az Ame-
rikai Egyesllt Allamok gazdasagi el6retdrése
kovetkeztében vesztett jelent6ségébdl.

2. A masodik f6 hajézasi utvonal, az Un. ,,szuezi
Utvonal” Eurdpa és Tavol-Kelet, valamint Auszt-
ralia, illet6leg Afrika kikot6it koti 6ssze egymassal.
Ezen atvonal kiindulasi pontjai az észak-eurdpai
kikot6k és Gibraltaron, a Szuezi csatornan keresz-
til Aden, Colombo, Szingaplr érintésével jutnak
el a hajék Batavia, Hong-Kong, Sanghai,Jokohama
kikoétéibe. Ebbe a vonalba kapcsolédnak bele az
olasz kikot6k is. Az el6bb leirt féutvonalbdl
harom mellékvonal agazik le. Az els§ Gibraltarnal
dél felé tér el és Afrika nyugati partjai mentén
Cape-Town-ig fut. A maéasodik atmegy a Szuezi-
csatornan, Adennél agazik ki és az Afrika keleti
partjan levd kikot6k érintésével ugyancsak Cape-
Townba torkollik. A harmadik mellékag Colombo-
nal valik el a f6agtol és Perth, Melbourne, Sidney
ausztraliai kikotékben jut el végpontjara.

3. A harmadik, Un. ,transpacifikus” f6 hajozési
litvonal a Csendes-6cedn két partjdnak 6sszekap-
csolasat biztositja. Ez a f6atvonal tulajdonképpen
négy vonalbdl tevddik 6ssze, melyek kozil kettd-
nek San Francisco, egynek-egynek pedig Seattle
és New York a kiindul6pontja. A San Francisco-
bol kiindulé egyik vonal Honolulun keresztil
Jokohama, Sanghai és Hong-Kong kikot6jébe
vezet. Ezt a vonalat California-vonalnak nevezik.
A mésik San Franciscobdl kifutd vonal Hono-
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Megnevezés Egység 1929 1937 1938

Osszes allomany ..... mill. BRT .66,4 653 66,9
ebbdl g6z6s ... mill. BRT 59,8 515 51,6
motoros ... mill. BRT 6,6 138 15,3

Juliiban Ausztralia felé agazik el. A harmadik,
Un. Puget Sund” vonal — amely az USA-ban
lev Seattle-b8l kiindulva a kanadai Vencouvert
érinti — végpontjai ugyancsak Jokohama, Sang-
hai, Hong-Kong. A negyedik, a ,,Panama''-vonal
New Yorkbol kiindulva a Panama-csatornéan
keresztil Ausztrélia felé vezet.

A f6 hajézasi Gtvonalak kozil kettd — mint
lattuk — a vilag két legnagyobb mesterséges
csatornajan, a Szuezi, illetbleg Panama-csatornan
vezet keresztil.

A Szuezi csatorna 1869-ben tortént megnyitasa
sziikségtelenné tette a tavolkeleti forgalomban
Afrika megkerllését, s ezzel pl. egy london—joko-
hamai Ut hossza kb. egynegyedével csdkkent. Az
1928-as év folyaman athaladé hajok 57%-a angol
lobogé alatt futott, viszont a francia hajok
— Franciaorszagnak a csatorna épitéseben valo
komoly érdekeltsége, valamint a csatorna mogotti
terliletekkel korabban kialakult kapcsolata elle-
nére — csak 6%-kai részesedtek a forgalombol.

A Panama-csatorna, amelyet 1914-ben adtak &t
a forgalomnak, jelent6s eltolédasokat okozott az
Amerikai Egyesult Allamok aruforgalméanak ala-
kuldsdban, mivel a keleti partvidékeir6l eddig
vasuton szallitott &rlik az olcsobb vizidtra tere-
I6dtek &t és a csatorna igénybevételével keriiltek
tovabbitasra a nyugati tertletekre. Ennek, vala-
mint annak kévetkeztében, hogy az Amerikai
Egyesult Allamok keleti részén kifejlédott ipar
jelent6s mértékben a Dél-Amerika nyugati part-
vidéken lev6 nyersanyagbéazisokra tdmaszkodik, a
csatorna forgalmaban az Amerikai Egyesilt Alla-
mok haj6zasa dominal ; pl. 1928-ban a csatornan
athalado hajotérnek csaknem fele amerikai lobogo
alatt futott.

Az olajizem uralkodéva valasanak korszaka

Ezt a korszakot — minthogy napjainkban is
tart — az eddigieknél kissé részletesebben fogjuk
ismertetni és a hajoallomany mennyiségi, illet6-
leg technikai fejl6désének, specializalddasanak, a
hajésvallalatok helyzete alakalulasanak sth. elem-
zésével is foglalkozunk. Az artforgalom iranyat,
megoszlasat viszont — minthogy az meghaladna
e cikk kereteit — nem részletezziik.

a)
zetéet vizsgdlva megallapithatjuk, hogy a hajo-
allomany mennyiségileg — az 1929-ben kezd8dé
nagy Vvilaggazdasagi valsdg okozta nehézségek,

Megnevezés USA Anglia Norvégia Olaszorsz.
Ures hajo-
ter, % 30 16 17 19

247
4. tablazat
1947 1950 1951 1952 1953 1954 1955 Index
835 846 872 90,2 934 97,4 1006 1518
66,4 635 638 640 642 655 660 1107
171 21,1 234 262 292 319 346 5242

valamint a méasodik vildghaboru pusztitasai elle-
nére is — tovabbi rohamos fejl6désen ment keresz-
til. A hajéallomany 1929. és 1955. kozott tdbb
mint masfélszeresére emelkedett. A vildg keres-
kedelmi tengerhajozasi flottdjanak ez id6szak
alatti allomanyvaltozasat a 4. tablazat szemléltetill

A 4. tablazatbol kivehet6en 1929-t61 a masodik
vilaghaborat megeléz6 évekig a vilag kereskedelmi
hajdtere Iényegében nem fejl6dott, sét 1937-ben
lecsdkkent. Ennek oka részben az 1929-t6l 1934-ig
tartd, majd 1937-ben Ujra kezd6dd vildggazdasagi
valsagban, részben pedig az els6 vilaghabor( utani
indokolatlanul nagymérvl hajéépitésben keresend6.
Ez utdbbi allitas alatdmasztasara szolgal, hogy a
vilagkereskedelmi volumen értéke (behozatal -
kivitel) 1920-t6l 1928-ig kereken 385%-kal n6ttR2
ugyan, de ez az értékndvekedés 1913-hoz viszo-
nyitva mar csak 18%-os felfutdst mutat ; a
hajotér novekedése ezzel szemben, az 1914. évi-
hez viszonyitva, 1929-ig — mint kordbban emli-
tettik — 47%-os volt. Az els6 vilaghaboru utani
évek ugrasszer(i gazdasagi fellendiilése tehat meg-
tévesztéen hatott és ez a hajoallomany talzott
mértékd fejlesztését eredmeényezte.

Rendkivili mértékben sllyosbitotta a helyze-
tet a gazdasagi valsag. A vilagkereskedelmi volu-
men értéke 1932-ben pl. az 1913. évihez viszo-
nyitva, 33%-kal, az 1928. évihez viszonyitva
pedig 72,5%-kai csokkent.13 Ez a csokkenés a
mar amdugyis talzott fejlédésben levd hajétér
szinte katasztrofalis mérv(i kihasznalatlansagahoz
vezetett. Az Ures hajétérnek az dsszallomanyahoz
viszonyitott alakulasat 1932. kozepén, a f6bb
hajos orszdgokban az 5. tablazat szemlélteti.1d

A vélsdg enyhitésének egyik eszkdzeként az
egyes orszagok kormanyai Un. lebontasi szub-
vencidkat bocsajtottak ki, amelynek keretében
az 1931. és 1934. kozotti években pl. Anglia
900 000, Németorszag 400 000, Japan 200 000,
Olaszorszdg 400 000 tonndval cstkkentette hajo-
alloméanyat. A haj6zds nehézségeit azonban, ha
id6legesen is, csak az 1934—1937. évek kozotti
gazdasagi fellendilés oldotta meg.

11 United
(341. old.).
12 Dr. Fellner : A kereskedelmi tengerhajozas és

Nations : Statistical Yearbook, 1956.

A hajézas utolsé harom évtized alatti hely-problémai (17. old.).

Dr. Fellner : A kereskedelmi tengerhajozéas és
problémai (88. old.).

14 Dr. Fellner : A kereskedelmi tengerhajézas és
problémai (91. old.).
5. tablazat
Németo. Hollandia Franciao. Dénia Svédorsz.
22 26 29 16 17
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A vilag kereskedelmi hajoterének a masodik

é“o NIOCOI rHOGOrHrH04COHOOt"COCO ., , , ,
o8 fed @ﬁiw*? R vilaghabortban elszenvedett vesztesége ugyan-
- ° csak jelentdés volt. Ennek ellenére a hajéallo-
many — az elsd vilaghdbord utani id6szakhoz
x H N " I0'fOCONIOOOSCOTriifMN z - z.
B8 xEmCin 0 010 HH eI i ormOf hasonléan — 1947-ben, 1938-hoz viszonyitva,
EgT RPORERREETO NI MNeS veszteségeit potolta és kereken 25%-o0s emelkedést
. e mutat. Az United Nations : Statistical Yearbook.
2o BfTHOICKRHCOGIONOIOE0 1956. c. kiadvany 153-as tablazata a vilag export-
—2m %.‘”°°°°°°°°MC°NWW“H““ mennyisegi indexeit tunteti fel, 1953-as bazisra
vetitve. E szerint a vilag exportmennyisége
Slg  @@W b w00 @@l fid 1938-ban az 1953. évinek 69%-a, 1955-ben pedig
E5S  ©Omm rmHHBegHoncoceDe0g 113%-a volt. A hajédllomanynal az 1953-hoz
-~ 04 - s L0 - 7.
viszonyitott 1938. évi index 72%, az 1955. évi
X1 GmlD HmH@E@Mo I0D0hHO pedig 108%. Az exportmennyiségi és hajoallo-
55 BB htspalmmetonny manyi indexek egybevetésébdl azt a kovetkezte-
- tést lehet levonni, hogy a maésodik vildghabora
ox  BGOABOUSHDCO oG 1o utani fejlesztés az elsé vilaghabord utanihoz viszo-
B8 N OMILYEEEES IS nyitva egyenletesebbnek mutatkozik.
g 004%?)00 H 04 H HOO04 H 04 rH H H Ed k k, h ., k
rdekes képet mutat a hajétérnek az egyes,
“i oo @Moooe  wono jelenleg 1 millic BRT-an feluli allomannyal ren-
§§§ Bi§ SudaElM, Nt dglkgzo orszagokban va}lo alaku[asg is (V|§0(!q$pk
=3 oo nélkil). Erre vonatkozdan'a 6. tablazatot kozoljuk.
wu onA homo me A nagyobb hajos orszagok allomanyalakulasa
N8 gy mEwgmm altaldnossagban visszatlikrozi a vildghaboriknak

1932

és a gazdasagi valsagoknak az dsszhajéalloményra
gyakorolt hatdsat. igy az elsd vilagh&boru utan

|- GOD-  CArHIHHOTHIHOOTHGOTHHICO R , , , . .
52E RPL HESmSico et oo s mind a h&bordban részt vett, mind pedig a sem-
28 m CirHTH 04 COrHO04 THQOH H H rH

leges orszagok tobbségének flottadllomanya csok-

kent. Kivételt képez els6sorban az Amerikai
ML CidCiolH Egyesult Allamok, amely a haboriba val6 késéi
THR PENEES B belépése és Japan, amely a Csendes-6ceannak a
tengeri harcoktol valo viszonylagos kiesése kovet-
keztében nem szenvedett olyan mértékben, mint
a tobbi, eurdpai orszdgok. Az Amerikai Egyesilt
Allamoknal mutatkozo jelent6s meérvii novekedés-
hez, az el6bb elmondottakon Kkiviil,-még hozza-
jarult a habord alatti és utani, Amerikabdl Euré-
paba iranyulé nagymeérték( szallitas is.

A habori utani gazdasagi fellendiilés ered-
ményeként az Osszes orszagok er8s mértékben
% fejleszteni kezdték kereskedelmi tengerhajéza-

sukat és 1929-ig, a vilaggazdasagi valsag elsd

""" s évéig az egyes orszagok flottai 1%-szerestdl
- 2%-szeresig terjed6 noOvekedést mutatnak. A
gazdasagi valsag eredményeként a nagyttemd(
ERET RN fejlesztés megtorpant és a nagy hajésorszagok z6-
PESNTY o - méneél a novekedes 1932-ben, 1929-hez viszonyitva,
mar csak néhany 0 -os voIt s6t Anglia és az

toooe o Amerikai Egyesiilt Allamok hajoallomanya csok-
clov @l ken6 iranyzatot vett, amely 1937-ig — egy par
kivétellel — a tobbi allamnal is uralkodéva valt.

nE 8 S A masodik vilaghabort uténi helyzetet a Német-
® «2 orszag altal megszallt, illet6leg a haboribdl vesz-
|id tesként kikeriild orszagok hajéallomanyanak je-

* lent6s csokkenése, valamint a gy6ztes és semleges
allamok Aallomanynovekedése jellemzi. A leg-
nagyobb csokkenést Németorszag hajéallomanya
Hu mutatja, amely a habords veszteségek és a jova-

tétel kovetkezményeként 1947-ben az 1937. évi-
Q< nek 15%-a, az 1912. evinek pedig csak 12,8%-a
Wi volt. Alegnagyobb a fejlédés viszont Panaméanal —
amelynek okaira kés6bb visszatérink — és az
Amerikai Egyesilt Allamoknal jelentkezik. Az
Amerikai Egyesiilt Allamok ez id6szakban elért
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hajoalloméany-ndvekedésének indoka lényegében
ugyanaz, mint az els6 vilaghaborl idejében.

A haborlis fesziilltség mesterséges fenntar-
tdsdnak korszakaba es§ 1955-0s évig az egyes
orszagok, az USA és Japan Kkivételével, hajo-
alloméanyukat ismét jelentésen novelték. A leg-
nagyobb mérv( fejl6dés Libérianal és Német-
orszagnal mutatkozik. Libériara kés6bb vissza-
térink, Németorszagnal pedig indokként, féleg a
Nyugat-Németorszagnak haboruls és egyéb célokra
juttatott nagymérvl gazdasdgi segitseget emlit-
jik meg. Az USA-ndl mutatkoz6 allomany-
csOkkenést az eredményezte, hogy a haborl utan
az eurdpai orszagoknak nyujtott gazdasagi segit-
ség keretében végzett szallitdsok csokkenésével
jelent6s hajotér valt feleslegessé. Ezt lényegében
az allami tulajdonban lev6, Un. ,reserve fleet”,
vagyis tartalék flotta Uzemen kivil helyezésével
oldottdk meg.

Ha az 1912-t6l eltelt kereken 40 esztendd fej-
I6dését vizsgaljuk, a legfeltlinébb valtozasként
Anglia hajozasi els6ségének megszlinése és az
USA hatalmas aranyu el@retdrése tlinik szemiinkbe.
Amig ugyanis a Brit Allamkdzoésség 1900-ban a
vilag 0Ossz-hajoterének tobb mint 51%-a folott
rendelkezett, ez az ardnyszam 1955-ben mar csak
kereken 22%-ot tett ki. Az angol hajézas hat-
térbe szorulasat egyébként a hajoallomany ab-
szolit novekedésének mérve is dokumentalja,
mert amig a hajos orszagok tobbségének keres-
kedelmi flottaja, 1912-hdz viszonyitva, 2—5
szords emelkedést mutat, addig a Brit Allam-
kozosség hajoparkja csak 112,7%-ra nétt. Az
USA kereskedelmi hajoallomanya ugyanezen id6
alatt viszont tobb mint Otszorosére emelkedett,
a vilag 0ssz-hajdallomanyabol valé részedése
1955-ben elérte a 26,3%-ot és ezzel Angliat maga
mogé utasitva, a vilag elsd hajés nemzetévé valt.
Az amerikai hajozas térhoditdsa annak a kapita-
lista orszagok kozotti nagy gazdasagi és politikai
el6retdrésnek tulajdonithatd, amelyet az USA az
els6 vildghabord ota véghez vitt.

A nagy hajos nemzetek kozott kell emliteni a
vilag harmadik legnagyobb flottajaval rendelkezd
Norvégiat is, amely importjanak megkdzelitéleg
33%-at kereskedelmi hajézasa devizabevételeibdl
fedezi és e téren elsd a vilagon.

A 6. tablazathdl kivehet6en a hajés orszagok rang-
sordban a negyedik és 6todik helyet két kis or-
szag : Libéria és Panama foglalja el. Mindketten
olyan orszagok, amelyek azel6tt igen csekély
szamu hajoval rendelkeztek. A hirtelen ndvekedés
oka az, hogy ezen allamokban az (izemkdltségek
alacsonyabb volta, valamint az egyéb kotottségek
lazasdga kovetkeztében kilfoldi allampolgarok
hajozasi vallalatokat létesitettek, illet6leg hajoi-
kat libériadi, vagy panamai lobogo alatt futtatjak.
Az lizemkdltségek alacsony voltat f6leg az okozza,
hogy ezen orszadgokban a tengerészek bérszin-
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vonala alacsony, szocialis helyzetiik rossz és ez
jelent6s megtakaritasokat eredményez a hajo-
tulajdonosoknak.

Igen nagy fejl6dés tapasztalhaté a Szovjetunid
kereskedelmi flottajanal is, amely az els6 vilag-
hadbord utani nagy atalakulastél — amikor hajo-
tere igen csekélynek volt mondhaté — 1955-ig
csaknem meghatszorozta alloméanyat.

A Szovjetunié a kereskedelmi tengerhajézéas
alland6 és nagyiitem( fejlesztését iranyozta és
iranyozza el6. Sajat hajéépitéiparanak terme-
lésén kivil a Nyugat is jelent6s mennyiségben
széllit hajokat szamara. igy pl. 1955. december
31-én 165 873 BRT-t kitevé 79 hajo allt épités
alatt részére a nyugati gyarakban. A Szovjetunio
hatodik otéves és hétéves tervei visszatikrozik a
kereskedelmi tengerhajozas jelent6ségének isme-
retébdl adodd nagymeérvl fejlesztési célkitlizése-
ket, s igy — véleményink szerint — néhany
éven belil a Szovjetunié a vilag harmadik, vagy
negyedik hajos nemzete lesz.

A legnagyobb visszaesést Németorszag hajo-
parkja mutatja, amely a két vildghdboru veszte-
ségeinek kovetkeztében, a masodik vilaghéborl
utani hatalmas fejlédes ellenére is, 1955-ben csak
57,3%-a az 1912. évinek.

b) Az el6bbi allomanyvaltozasi tablazat egyben
a g6z6s és motorhajok arénydnak alakulaséra is
vélaszt ad.

A tablazatb6l megéllapithatéan a motorhajok
térhoditasa az elmult harom évtizedben fokozo-
dott, mert aranyszamuk az 1929. évi 9,9%-rol
1955-ig 34,4%-ra n6tt. Az olajflitésnek a g6zhajok-
nal valé alkalmazésa is erételjesen tort elére. Az
olajflitésti gbzhajok ©sszallomanybdl vald része-
sedése 1914-ben 2,9% volt és ez az aranyszam
1952-ben mar elérte az 54%-ot. Ez azt jelenti,
hogy amig 1914-ben az 0Ossz-allomany 96,6%-a
szénfiitésli volt, addig pl. 1952-ben a szénfiitésii
hajok szama mar csak 17%-ot, viszont az olaj-
Uzem({ hajoké — motorosok és olajflitésii g6z-
hajok egyultt — 83%-ot tett ki. Lényegében tehat
az olajuzem uralkodéva valt a tengeren és ezen
bellil a motorhajok alkalmazésa is egyre elterjed-
tebbé valik.

A g6z- és motorhajok orszagonkénti alakulasa-
nak szemléltetésére a 7. tablazatban feltintetjik a
fébb hajos allamok g6zhajoallomanyanak az 6ssz-
allomanyhoz viszonyitott aranyat 1955-ben.

A legszembet(inébb a g6zhajoknak az Amerikai
Egyesiilt Allamokban mutatkoz6 magas aranya,
amelyet a masodik vilaghabor( alatt épitett és
féleg hadigazdalkodasi célokat szolgdld hajok
okoznak. Err6l egyébként kés6bb, a hajok nagy-
sagszerinti  megoszlasanal még szo6lni  fogunk.
Ugyancsak magas az arany Libéridban és Pana-
maban, amelynek oka abban keresendd, hogy azok
a kalfoldi allampolgarok, akik — mint mar em-
litettiik — ezen orszagok lobogoi alatt futtatjak

7. tablazat
USA 1Anglia Norvégia Libéria Panama Franciaorsz. Olaszo. Japan Hollandia Svédo. Németo.
96% 56% 16% 90% 80% 50% 65%. 60% 45% 19% 30%
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[SERVAR 1929 1937 1938 1947
Milli6 BRT .. 7.0 10,0 10,7 15,7

egységeiket a szdmukra kedvez6 magasabb fokud
kizsdkmanyolast biztositd viszonyok miatt els6-
sorban a régi g6zhajokat vitték at az emlitett két
orszag allomanyaba. Libérianal ehhez még hozza-
jarul az is, hogy tankhajédlloméanya csaknem
egészben gbziizemd.

Norvégia és Svédorszag viszont a g6zdsok igen
alacsony ardnyaval tlnik ki. Ez annak a kovet-
kezménye, hogy mindkét orszag viszonylag szén-
ben szegény, s igy igen hamar és nagyilitemben
tértek at a gazdasagosabb olajlizem alkalma-
z4séra.

Emlitésre mélté még Németorszag, ahol a géb-
z0s6k arénya viszonylag ugyancsak alacsonynak
mondhat6. Ennek az a magyarazata, hogy Német-
orszdg hajéalloméanyanak csaknem haromnegyed
része ot éven aluli életkord, tehdt a mésodik
vildghdbori utan épilt, korszerl hajokbol Aall.

Erdekes megfigyelni, hogy amig a szélnek, mint
természetes hajtéerének a mechanikus hajtoeré
(g6zgép, motor) altal torténé Kkiszoritdsdhoz ke-
reken egy évszazad kellett, addig a mechanikus
hajtéerdén bellli differencialodds, az olajlizem
gy6zelme, kereken négy évtized alatt lényegében
lezajlott. Ugy érezzik, nem vitds, hogy magan
az olajizemen bellli és a méar az olajlizem létre-
jotténel meglevé differencialodas is tovabb foly-
tatddik és a motoriizem — gazdasagosabb volta
miatt — ki fogja szoritani az olajflitésii g6z-
hajékat.

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

8. tablazat
1950 1951 1952 1953 1954 1955
16,9 18,2 20,0 22,0 24,6 26,5

A tankhajok szdma tehat 1929-t61 1955-ig ke-
reken 278%-kal ndvekedett, ami az olajlizem-
nek nemcsak a hajézasban, hanem az ipar minden
teriletén valo térhdditdsa kovetkeztében jelent-
kez6 széllitdsi volumen-ndvekedés eredménye.
Bizonyitja ezt a nyerspetréleum termelésének az
1936. évi 245.4 millié tonnar6l 1955-ig 778,8 mil-
lio tonnara, tehat joval tébb, mint haromszoro-
sara vald novekedése is.16

Az egyes orszagok tankhajé flottaja 1955-ben a
9. tablazat szerint alakult.17

Anglia els6sége annak tulajdonithaté, hogy olaj-
termelése kicsi, s igy jelent6s importra szorul,
amelynek szallitasa nagy tankhajoflotta tartisat
teszi szilkségessé. Az Amerikai Egyesult Allamok
viszont, annak ellenére, hogy a legnagyobb olaj-
termeld orszag (1955-ben a vilag olajtermelésének
kereken fele az USA-é volt), a tankhajolloméany
nagysagrendi ranglistajan csak a masodik helyen
van. Ennek oka egyrészt az, hogy jelentds szamu
hajoja fut panamai és libériai lobogé alatt, masrészt
pedig az, hogy termelését csaknem tejes egészében
belfoldon hasznalja fel, s igy annak szallitasa nem
hajon torténik.

A tankhajoalloméannyal kapcsolatosan érdemes
még megemliteni, hogy ezen hajétipusnal a g6z-
és a motoroshajék ardnva mar elérte a kereken
50—50%-ot.

eb) Ugyancsak tovabb novekedett a hitéhajo-
flotta is, amely 1955-ben a Llyod's Register

c) A hajozas torténet utolso6 harom évtizedé-szerint mar 1136 egységbdl allott, Osszesen 8,7

ben tovabb folytatddott a specialis hajétipusok
elterjedése. Ezek kozil els6sorban a tankhajok
szaméanak nagymérvii novekedése emelkedik Ki.

ca) A tankhajéallomanynak a Lloyd’s Register

of Shipping (London)1 szerinti alakulasat a
8. tablazat szemlélteti.

Orszagok Anglia USA N%ri\éé_ Libéria
Millié BRT ... 53 43 4,2 2,4

millio6 BRT tartalommal. A Bremer Jahrbuch der
Weltschiffahrt szerint viszont 1476 egységet szam-
lalt, 10,9 milli6 6sszes BRT kapacitassal. Az el-
térés oka az, hogy a Lloyd csak a 80 000 k&blab,

illetbleg ennél nagyobb h(it6tér kapacitasiu egy-
ségeket, valamint az olyan hiit6hajokat tartja
9. tablazat
Sty panama Frncle Svt HOUNapan
2,2 20 12 0,9 0,9 0,7

15 A Lloyd's Register of Shipping fogalma : a XVII. Lloyd-ot kovetve, intézményessé tették az adatgy(jtést

sz. végén, illet6leg a XVIII. sz. elején volt Londonban
egy kavéhaz, ahol féleg hajotulajdonosok, bankarok,
hajoskapitanyok gydltek ossze, uzleteik megkotése
céljabol. Egyes t6kesek abban az id6ben — ha nem is
lzletszerlien — kezdtek egy-egy hajonak, vagy rako-
manyéanak biztositdsaval foglalkozni. A biztositasi
tgyletek megkdtéséhez sokféle adat kellett, s ezeket
csak hosszas utdnjarassal lehetett megszerezni. A kavé-
haz tulajdonosa, Edward Lloyd, felismerve az adatok
beszerzésének jelent6ségét, kezdet dsszegy(jteni a
hajok allapotara, a velik kapcsolatos eseményekre
vonatkoz6 adatokat és azokat a kdvéhaz latogatéinak
rendelkezésére bocsatotta. A biztositdssal foglalkozok

és Lloyd iranti kegyeletb6l,,Lloyd's List" néven, kés6bb
— kényvalakban — ,,Llyod's Register" cimmel bocsa-
tottdk azt kozre.

1834-ben egy nagy szervezet alakult, az an. ,,Lloyd's
Register of Shipping", amely az addig 06sszegyd(jtott
anyagot rendezte és a hajékat bizonyos hajézasi kove-
telmeények szempontjabdl osztalyozta ; ez a biztositasi
dijak megéallapitasdhoz igen nagy tdmogatast ad.

16 United Nations : Statistical Yearbook, 1956.
(143. old.)
17 United Nations: Statistical Yearbook, 1956.

(339. old.).
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10. tablazat

500 500— 1000— 2500— 5000— 7000— 7500— 10000— 11000- 15000— 20 000 )
Megnevezés BRT 1000 2500 5000 7000 7500 10 000 11000 15000 20000 BRT Osszesen
alatt BRT BRT BRT BRT BRT BRT BRT BRT BRT  felett

Szarazarus Allomany ... 700 1392 5194 9084 10 937 21 616 10 975 1091 2049 768 1858 65 664
Az egyes tipusok az dssz-allomany

90-aDAN e 11 2,1 79 13,8 16,7 32,9 16,7 1,7 3,1 1.2 2,8 100,0
Motorhajé allomany ... 556 744 1590 4136 4757 1390 2938 551 1100 278 410 18 450
Az egyes tipusok az 6ssz-motoros

all. %-aban ... 3,0 4,0 8,6 22,4 25,8 7,6 15,9 3,0 6,0 1,5 2,2 100,0
Cézhajéallomany 143 647 3604 4948 6181 20 226 8037 540 949 491 1448 47 214
Az egyes tipusok az 9ssz-g6

allomany % -dban ... 0,3 14 7.6 10,5 13,1 42,8 17,0 1,2 2,0 1,0 3,1 *100,0

nyilvan, amelyeknek h(téberendezése nala van
regisztralva.

A legnagyobb h(t6hajéparkkal rendelkez6 or-
szdg Anglia, amelynek &lloméanya 4,1 millio
BRT-t tesz ki. Els6sége, ha gyarmatainak szét-
szértsagat vesszuk figyelembe, természetes is.
A masodik helyen az USA all, 2,4 milli6 BRT-s
hiit6haj 6flottdval, amelyet els6sorban a dél-
amerikai allamokbdl szarmazd nagymennyiség(
gyumolcs- és busszallitmanyok indokolnak. Je-
lent6sebb hiitéhajoparkkal rendelkeznek még Nor-
végia (0,7 milli6 BRT), Svédorszag (0,6 millio
BRT), Olaszorszag és Hollandia (0,4 milli6 BRT).

cc) A kilonleges tipust hajok kozil a harmadik
legjelent6sebb az ércszallito flotta. Az ércszallito
hajok jelent6sége a masodik vilaghdbora el6tt
kezdett megndvekedni. Ennek oka az érclel6-
helyeknek az iparhoz kozeles6 teriileteken vald
csokkenésében keresendd, aminek kovetkeztében
az érceket tdvolabbi vidékekrdl kell széllitani ; a
szallitasi tavolsag megnovekedése a specidlis hajok
iranti sziikséglet megnovekedését eredményezte.
1955-ben az ércszallité hajok allomanya 77 egy-
ség, 1,2 millié hordképességi tonna (TDW) volt.
Ebb6l hordképességhen mérve az USA 39, Svéd-
orszag 31, a Brit Allamkdzosség 13,5, Norvégia
pedig 10%-al részesedett.

veszélyének nagysaga miatt nem elhanyagolandd
szempont), masrészt az tette sziikségessé, hogy az
olajat a lel6helyekr6l hossz( tengeri Uton kéllett
szallitani és ez a tengeri hdbord miatt igen ve-
szélyesse, illet6leg koltségessé valt, viszont a szén
altalaban a f6 hadvisel6 orszagok teriletén
rendelkezésre allt. E 7000—7500 tonnas, tul-
nyomorészt habords épitésii g6zhajoknak 56%-a
az USA, 13%-a pedig Anglia tuljdonaban van és
az USA hajoallomanyanak kereken 61%-4t,
Anglia hajoallomanyanak pedig kereken 31%-at
teszik ki. Az Amerikai Egyesilt Allamokban
ez a hajotipus kéviselte a mar kordbban emlitett,
Un. tartalék flottat.

A motorhajok kozul a legelterjedtebb tipusok a
2500—7000 tonnasak, amelyek kereken 50%-at
és a 7500—10 000 tonnasak, amelyek kereken
16%-at teszik ki az 6sszes motoros alloméanynak.

A tankhajoallomany nagysag szerinti megoszlasat
(1000 BRT-ban) a 11. tabldzat mutatja.

A tankallomany 83%-a tehat a 7500—20 000
tonnas hajokbol tevédik ossze, melyek kdzil kis
mértékben kiemelkedik a 10 000—11 000 tonnéa-
sok tipusa. A tankhajok atlagos nagysaga
mint latjuk — a szarazarus hajokkal szemben
eltolodott a nagyobb egységek felé. Ennek oka,
hogy az olajszallitmanyok sokkal koncentral-

d) A hajéallomany alakulasanak elemzésénéltabban jelentkeznek, mint a szarazaruk, miutén

ki kell térnink még egy igen érdekes tényezére :
a hajok atlagos nagysagara. A vildg szarazarut
szallitd kereskedelmi hajoparkja a Bremer Jahr-
buch der Weltschiffahrt alapjan 1955-ben nagysag
szerint (1000 BRT-ban) a 10. tablazatban foglal-
taknak megfelel6en alakult.18

A szarazarus allomany kereken kétharmad része
tehat az 5000—10 000 tonnas nagysagu hajok-
bol tevédik dssze, azonban a legelterjedtebbnek
mondhat6 tipus a 7000—7500 BRT-as, mivel ez
egymaga az 0Ossz-allomany kereken egyharmadat
teszi ki. Ezen tipus kereken 93%-at a g6zosok
adjak, aminek oka az, hogy a masodik vilagha-
bor( soran nagy szériaban gyartottak a 7000—
7500 BRT-as g6zosoket. A gbziizem alkalmazésat
egyrészt a g6zgépek viszonylag alacsonyabb el6-
allitasi koltsege eredményezte (ami az elsullyesztés

18 A Bremer Jahrbuch adataiban nincs benne
300 BRT-néal kisebb, valamint az utasokat, illet6leg
.utasokat és arut vegyesen szallitd stb. egységek tonna-
tartalma. igy a vilag hajéalloménya ilyen modszerrel

mérve 91,5 milli6 BRT, amelybdl 656 milli6 BRT
a szaraz és 25,9 milli6 BRT a tankuszalytér.

az olajat altaldban vagy a leléhelyekrél a fino-
mitéba, vagy onnan a tarolé helyre szallitjdk és
igy az egységek kihasznalasa sokkal jobban bizto-
sithatd, illet6leg egyszerre nagy mennyiség Aéll
rendelkezésre a széllitds lebonyolitasdhoz.

A motorhajok legelterjedtebb tipusai a 7500—
10000 és a 11 000—15000 tonnas hajok. Ki-
I6ndsen ez utdbbi tipus mutatja a minél nagyobb
hordképességli egységek alkalmazasara valé torek-
vést, miutan ezek tobbnyire az utolsé 15 évben
épultek, mig a g6zosdk allomanyanak kereken
40%-at Kkitev6 10—11 000 tonnas hajok zOme
ennel régebbi épitésd.

e) A hajoéallomany &sszetételének elemzésénél
végul beszélnlink kell a kor szerinti megoszlasral,
amely a Bremer Jahrbuch der Weltschiffahrt
alapjan a szérazarus, illet6leg tankhajoknal, az
,1955. évet veéve alapul, a 12. tablazat szerint
alakult.

Az 06sszallomany kereken 78%-a tehdt 1—15
éves és ebbdl is a legnagyobb rész — az 6sszal-
loméany kereken 36%-a — a 10—15 évesek kate-
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11. tablazat
500 500— 1000— 2500— 5000— 7000— 7500— 10000— 11000- 1-5000— 20000 .
Megnevezés BRT 1000 2500 5000 7000 7500 10 000 11000 15000 20000 BRT Osszesen
alatt BRT BRT BRT BRT BRT BRT BRT BRT BRT felett
Tankallomény 87 213 461 643 1256 801 5299 6889 5942 3267 1002 25 860
Az egyes tipusok az 6ssz-tankall.

% -aDAN 03 0,8 18 2,5 4,9 31 20,5 26,6 23,0 12,6 39 100,0
Motorhajoallomany ... 80 163 321 306 794 273 4140 1759 3918 934 103 12 791
Az egyes tipusok az 0ssz-motoros

tankhajéallomany %-éban ... 0,6 1,3 2,5 2,4 6,2 2,1 32,4 13,8 30,6 7,3 0,8 100,0
Goézhajodllomany ... 7 50 140 337 462 528 1159 5130 2024 2333 899 13 069
Egyes tipusok az 98ssz-g6zds tank-

allomany % -aban ... 04 14 2,6 3,5 4,0 8,9 39,3 15,5 17,8 6,9 100,0

15 éven feluli életkord hajok aranyszama kate-
gorianként ilyen alacsony, akkor arra a kovetkez-
tetésre kell jutnunk, hogy a jelenlegi viszonyok
kozotti gazdasagos életkor 15 évben allapithato
meg. Az életkor novekedésével emelkednek a
javitasi koltségek és igy a hajopark megfiatalita-
sara iranyuldé torekvések gazdasagilag el6nydsek.

A hajoéallomany életkordnak a f6bb hajos
orszadgonkeénti szdzalékos alakuladsara (1955. évi
adatok) a 13. tablazatot kozoljik.

Legszembeti(inébb az USA-ban a 10—15 éves
életkord hajéknak kiugroéan, valamint az 5—10
éves élet.kortiaknak viszonylag magas aranya,
ami annal is ink&bb figyelemreméltd, mivel az 1 év
alatti, illet6leg az 1—5 éves életkora hajok aranya
az 0Osszes orszagok kozil éppen itt a legalacso-
nyabb. Ez abbol adodik, hogy — mint mar emli-
tettik — az Amerikai Egyesilt Allamok a ma-
sodik vilaghdbord alatt — habords okokbdél —
fokozott mértékben ndvelte hajoterét és a vilag-
haborut kozvetlenil kovetd id6szakban a nagy-
mérv(i, Eurdpaba iranyuld szallitds is jelent6s
fejlesztést igenyelt. Ezen indokok megszlinése
utdn a flotta fejlesztésében csokkenés allott be.

A maésik igen érdekes jelenség Németorszag
hajoparkja kor szerinti dsszetételének alakuldsa,
miutan az allomany kereken 64%-a 5 év alatti élet-
kor(, ami azt jelenti, hogy 1950. és 1955. kozott
igen erfs fejlesztési programot hajtottak végre.
Ez a nagyutem( &allomanynévelés az Amerikai
Egyesilt Allamoknak — mar emlitett — Német-
orszaggal szemben megnyilvanulé egyre er8sebb

gazdasagi, politikai és katonai tdmogatéasaval figg
0Ossze.

Figyelemremélto Japan kereskedelmi hajo-
allomanya is, tekintve, hogy kereken 70%-ot
tesz ki a 10 éven aluli életkori hajok aranya és
ezek kozil 41,4%-ot képvisel az 1—5 évesek
kategoriadja. Ez a korulmény — ugyanlgy, mint
Németorszagnal — az Amerikai Egyesilt Allamok
gazdasagi tamogatasaval magyarazhato.

Magasnak mondhaté a 10 éven aluli hajok
aranya még Norvégidban, Franciaorszaghan és
Libéridban is.

/j A korabbiakban megemlitettiik, hogy a ka-
pitalista tarsadalomra jellemz6 és a gazdasagi
élet minden terlletére Kiterjed6 éles verseny
milyen hatdst gyakorolt a hajozasra, illetéleg a
nagy hajosvallalatok kialakuldséara. Elmondottuk,
hogy az els6 vilaghdborut kdvetd id6kben a
t6keer@s, nagy vallalatok kezdték magukba olvasz-
tani a kisebb hajosvallalatokat. Miutan ennek a
folyamatnak okait mar részletesebben ismer-
tettllk, itt csak arra szoritkozunk, hogy Ossze-
hasonlitast tesziink két id6szak nagy hajozési val-
Jatai (100 000 BRT-nal nagyobb allomannyal
rendelkezd) jarm(allomanyanak BRT-ban mért
mennyiségi valtozdsa kozott (14. tablazat).

A tablazatbdél lathatd, hogy Olaszorszag, Japan
és Németorszag Kivételével az dsszes f6bb hajos
orszagokban ilyen jelent6s mértékben megnétt a
nagy hajoés vallalatok altal (zemeltetett hajok
aranya. A teljesség kedvéért meg kell jegyezni,
hogy a nagy vallalatok tulajdonaban levd hajé
allomany a vildg kereskedelmi flottdjahoz viszo-
nyitva az 1929. évi 27%-rél, 1955-ig 54,5%-ra nét.

12. tablazat
Szarazarus hajok Tankhajok Osszes hajok

Eletkor Ossz. &ll. Ossz. all. Ossz. all.

1000 BRT %-4ban 1000 BRT %-4ban 1000 BRT %-4ban

1 év alatt ... 2 289 35 3597 13,9 5 886 6,4
1— 5 évig .... 7 758 11,8 7 645 29,6 15 403 16,9
5—10 évig .... 12 991 19,8 4 238 16,4 17 229 18,9
10— 15 évig 26 672 40,6 6 091 23,6 32 763 35,8
15—20 évig .... 3321 51 1835 7.1 5 156 5.6
20—25 évig___ 1898 2,9 939 3,7 2 837 31
25—30 évig .... 3045 4,6 716 2,8 3 761 4,1
30—50 évig .... 6 775 10,3 755 2,9 7 530 8,2
50 év felett .... 915 1,4 44 — 959 1,0
Osszesen......... 65 664 100,0 25 860 100,0 91 524 100,0
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- Ang- Nor- Olasz-
Eletkor USA lia végia Panama orszag
1év alatt .... 1,2 7,3 11,8 2,9 8,8
1— 5 évig 31 17,8 34,0 17,5 11,2
5— 10 évig 219 237 17,7 14,3 51
10— 15 évig 70,3 288 14,6 37,7 41,8
15—20 évig 1,4 9,8 9,1 3,8 2,2
20—25 évig 0,8 3,4 4,9 3,5 3,6
25—30 évig 0,4 4,7 3,8 5,0 79
30 év felett 0,9 4,5 41 15,3 194
Osszesen 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

A hajéknak és maganak a hajozasnak az el6b
biekben ismertetett nagymérvi fejlédése mellett
a navigacio is jelentds el6rehaladést tett. A tajé-
kozodas, illetéleg helymeghatarozas szolgalataba
allitotta a radidt és igy a csillagaszati navigacié —
melynek eszkbzei a sextans, a kronométer és az
irdnyt — mellett elétérbe nyomult a radi6é Gtjan
vald helymeghatarozés, amely sok bonyolult
szamitast tett feleslegessé. Megszerkesztették a
gyrokompasst, amely csaknem Kikisz6boli az
iranyt( hibait és a hajok sebességének mérésére be-
vezették a viz nyomasan, vagy a hajoétest mellett
folyd viz sebességén, illetbleg a csavartengely
fordulatszdman alapulé kulénbdz6 logokat. A
mélység mérésére a régi mér6om vagy lot helyett
a visszhang alapjan m(kod6 echolottokat kezdték
alkalmazni. Erdsen kifejlédott a meteorolégiai
szolgalat, pontosabbak és részegesebbek lettek a
térképek. Mindezek nagymértékben hozzajarultak

. - . Nor- Olasz-
Megnevezeés Ev  Anglia USA végia orszag
A nagy hajoés- 1929 37,8 9,4 10,1 21,6
vallalatok hajoal-
loménya, az or- 1955 63,8 83,2 325 18,0
szag hajéalloma-
nyahoz viszo-
nyitva, %

a hajozas biztonsdgahoz és ezen keresztil fej-
I6déséhez.

Az elmondottakat réviden osszefoglalva meg-
allapithatjuk, hogy a hajézds méar az dékorban is
a katonai hatalom Kkiterjesztésének és a védelem-
nek, illet6leg a kereskedelemnek és a kultdra
terjesztésének eszkdze volt. Bar azok a népek,
amelyek a hajézassal foglalkoztak, nem mind let-
tek uralkodé hatalomma, mégis pl. Szidon, Kar-
thago, Athén, s6t kés6bb Réma is annak kdszon-
hették nagy torténelmi szerepiket, hogy —
felismerve a hajozas jelent6ségét — komoly keres-
kedelmi, illet6leg hadiflottat létesitették.

A hajozas fejl6dése a késébbiek soran is szoro-
san 0Osszefiigg az emberiség torténetével, hiszen
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13. tablazat

Francia- Hol- A ; Svéd- Német-
orszag landia Libéria Japan orszag  orszag
9,0 7,2 21,9 73 8,4 18,4
30,3 15,7 314 414 29,2 46,2
21,1 24,0 12,7 22,0 19,4 17
20,8' 21,0 28,2 13,2 16,1 2,6
6,7 16,4 0,4 41 75 4,6
4,4 5,4 0,9 2,5 3,1 4,5
4,4 6,0 2,3 34 4,7 7,7
3,3 4.3 2,2 6,1 11,6 14,3
100,0 100,0 100,0 1000 100,0 *100,0

pl. a feldezések koranak hajozasi eredményei meg-
valtoztattdk a viladg arculatat. A tengeri hajozas
tette lehetévé a kapitalista rendszer szamara a
gyarmatositast és Ujabb nagy, addig ismeretlen
teriileteknek az 4&ruforgalomba valé bekapcso-
lasat.

A g6znek, mint hajtéerének felfedezése a hajo-
zas jelent6ségét tovabb novelte. A g6zhajozas
egyreészt viszonylagos olcsdsaga, masrészt a vitorlas
hajoékkal szembeni gyorsasaga kovetkeztében a
egyes tavoli terlileteket kozeli kapcsolatba hozta
egymassal, s ennek eredményeként lehetévé tette
a ,,vilagpiac” kialakulasat. A kedvez6 foldrajzi és
gazdasdgi adottsdggal rendelkezd helyek a vilag-
forgalom k&zpontjaivad véltak, ezek kozott Ki-
alakultak a f6 kereskedelmi hajozasi Utvonalak.

Egyes forrasmunkak szerint a hajozasnak a
kilkereskedelmi forgalom lebonyolitdsaban vald
részesedése mar az 1940-es években 80—90%-ra

14. tablazat
Fczg-n- Hol- japan SVed- Német- r?yp(;il- Dénia
orszag landia orszag orszag orszag
48,4 22,6 27,7 79 68,7 36,3 36,4
53,2 68,6 24,5 42,8 215 42,4 67,8

volt becsilhetd. Ez a szdm mindennél vilagosabban
bizonyitja a hajézas jelentségét és a vilaggazda-
sagban betoltott szerepét.
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Hegesztett sinkdtések vizsgalata

BERES LA.TOS—PIRKO JOZSE F—UNYIl BELA

Az utébbi évtizedekben mindinkabb tért hédit
a sinvégeknek kiilonbozd eljarasokkal vald 6ssze-
hegesztése. Az ily mdédon el6allitott, tébb km
hosszlsagu sinszalakon futd kocsipark dinamikus
igénybevétele csokken, az utazas kellemesebbé
valik, de csokken a palyafenntartasra forditott
0sszeg is.

A hegesztett palyak kialakitdsat eddig fdleg
két tényez6 hatraltatta ; egyrészt attol féltek,
hogy a hémérsékleti véltozasok hatdsara fellepd
fesziltség a palyat deformalja, masrészt pedig a
megfeleld hegesztési eljardst még nem talaltak
meg.

A legUjabb szamitasok, valamint a mar meg-
levl kisérleti palydk azt mutatjdk, hogy a tobb
km hosszlsagban 6sszehegesztett sinszalakban a
hémérsékletvaltozasok, valamint a dinamikus
igénybevétel hatasara fellépd fesziltség egyiittes
értéke a megengedettnél kisebb, tehat a palyak
megépitésének ilyen iranyban akadalya nincsen.
Kérdés azonban az, hogy a szObajohet6 hegesz-
tési fajtak kozil melyik adja a legbiztonsagosabb
és leggazdasagosabb kotést.

Ma a tébb ezer m hosszu sinszl kialakitasa
Ggy torténik, hogy a hengerm( altal szallitott
24 m hosszu sineket Uzemben 96, illet6leg 120 m
hosszlsagura leolvaszté tompahegesztéssel 6ssze-
hegesztik, majd kiszallitjdk a vonalra, ahol talp-
fara szerelt és beagyazott allapotban a koérnye-
zetnek megfelel6 évi kdzepes hémérséklet figye-
lembevételével Gsszehegesztik.

A palyan termit vagy ennek bizonyos fajtai :
termogén vagy gyorstermit, tovadbba kézi ivhe-
gesztés johet szamitasba.

A miskolci Nehézipari M(iszaki Egyetem Mecha-
nika Technol6giai Tanszékén kilonb6z6 kotések
vizsgalatat végeztik el. A vizsgalat menetét,
valamint eredményeinket az alabbiakban ismer-
tetjuk.

Daraboléas

A sinszélak feldaraboldsa az 1. abran lathato
modon, flirészeléssel tértént. Az 1 és 2. darabo-
kat mikroszképos vizsgélatnak vetettuk ald, a 3.
darabon a fejrész, a gerinc és a talp kézépvonala-
ban 5 mm-enként Vickers keménységméréseket
végeztink, 30 kg-os terheléssel.

1 ébra

kozlekedéstudomanyi szemle

Durva-szemcses ovezel

A 3. sz. lapot a 2. dbran lathatdé mddon az egyes
h6hatasovezetek G(témunka értékeinek meghata-
rozasa céljabdl feldaraboltuk Ugy, hogy a bemet-
szés egy-egy hb6hatasovezet kozépvonaldba essék
és a valosagos igénybevételnek megfelel6en, a sin
talprésze felé nézzen.

Az Utdmunka értékét 10x10x5 mm méretd
Charpy probatesteken mértik, 20 C°-on, 15
mkg-os Utémdvei. Megjegyzend6, hogy ezen mé-
reti probatestek adjak a legkisebb t6munka
értékeket.

A mikroszkopi
marattuk.

A vizsgélt sinek kozil a sajtol6 termit-hegesz-
tett 34,5 kg/fm sdlyd, gyéartdsi évszama 1890.
A tobbi sineket mind max. 10 évvel ezel6tt gyar-
tottak, 48,3 kg/fm sulyban.

csiszolatokat 2% HNO3-ban

Elektromos leolvasztd tompahegesztés

A 3/a. abran 1:3 méretaranyban bemutatjuk
a tompan hegesztett sinkdtés gerincérdl késziilt
makro-felvételt, amelynek kozepén jol latszanak
a tompakotésre jellemzd fehér csik, s ennek két
oldalan a héhatasovezetek. A 3fb &bran a ke-
ménységi értékek és az Utémunka valtozasat tin-
tettik fel.

3/a éabra
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TOMPAHEGESZTES

3/b &bra

A kotés helyén lathatd fehér csik a leolvadas
soran létrejové ,,C” tartalomcsdkkenés hatasara
bekovetkez6 ferritndvekedést jelzi, mig a szom-
szédos durvaszemcses Ovezet azt mutatja, hogy
itt az anyag a hegesztés sordn min. 1000 C°-ra
hevillt (a kotés helye 250-szeres nagyitasban a
4. abran lathatd). Amint az a <3a &brabdl Kitlinik,
a durvaszemcsés Ovezet Utémunkaja a legkisebb,
s amint tudjuk, ugyanolyan fok( szemcsedurvulés
esetében is annal kisebb, minél nagyobb a durva
szemcses dvezet. Az igénybevétel hatdsara bekod-
vetkezd torés veszélye tehat itt a legnagyobb. Cél-
szer( a hegesztést Ugy elvégezni — az aramerds-
ség, a hegesztési id6 és a zOmités mértékének
helyes megvalasztadsaval — hogy ezen Ovezet
szélessége a minimalis legyen.

Altalaban ezzel a hegesztéssel lehet a legjobb
mindségl kotéseket elballitani. A kotés helyén
keletkezett ferrit-halé mennyisége csekély, a ke-
ménységcsokkenés tehat kis terlletre korlatozo-
dik. Az igy 6sszehegesztett sineken lagy folt nincs,
a sinszal keménysége — tehéat kopasa is —egyen-
letes.

Az alapanyag keménysége 200—220 HV, ut6-
munkaja 1,2—1,6 mkg/cm2 érték korlil van, a
hegesztés soran tehat — az alapanyaghoz viszo-
nyitva — veszélyes keménységnovekedés, illetd-
leg szivdssagesokkenés a helyes technoldgia alkal-
mazésaval nem kovetkezik be.

4. &bra
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Sajtol6é thermithegesztés

Az 5/a. dbra 1:3 méretaranyban thermithegesz-
téssel készult sinkotés gerincének makro-felvé-
telét mutatja, az 5/b. abra pedig a keménységi és
az (t6émunka értékének valtozasat. A varrat a
legnagyobb igénybevételnek kitett részeken lyu-
kacsos, szivacsos. Sok helyen hianyzik a kell§ at-
olvadas a varrat és az alapanyag kozott ; ilyen
hiba lathaté a talprészrél készitett 6. &bram
N=1:2).

( Mivel az) éles bemetsz6dések a dinamikus igény-
bevétel hatasara repedések kiinduld pontjai lehet-

5/a &bra

nek, nagyobb dinamikus igénybevételnek Kitett
helyen e kotésfajtat feltétlen kertlni kell.

A 7. abra 250x -es nagyitasban heganyagrdl
készllt mikro felvételt mutat. Az Ontdtt szovet
hatarvonalain kivalt nagyfok( szennyez6dés jol
megfigyelhetd.

Az alapanyag keménysége 140—160 HV, utd-
munkéja 3,5—4,5 mkg/cm2 érték korll van,
amely kimagasl6 értéket a talnyomén ferrites
szbvetszerkezet magyardz meg. A hegesztés soran
keménysége alig novekedett, szivéssdga azonban
a hegesztés helyén erdsen leromlott. A varrat
hibai, lyukacsossaga, szivacsossaga, valamint szeny-
nyezettsége magyarazza meg azt, hogy az ut6-



256

1. abra

munka 0,4—0,6 mkg/em2 értékre siillyedt. A fej-
részben heganyag nincs, e helyen a kell§ felmele-
gedés utan osszesajtolva jott létre a megfelel§
kotés.

Thermogén hegesztés

Ez a kotésfajta tulajdonképpen az Omlesztd
thermithegesztés egy fajtaja.

A 8/a. abran thermogén hegesztéssel késziilt
kotés gerincrészének makroképe lathato, 1:3
méretaranyban, a 8/b. &bran tintettik fel a
keménységi és ltémunka értékének valtozasat.
Az Utémunka értéke a h6hatasdvezetben és az
alapanyagban is 1,5 mkg/cm2 értéek koériil mozog.

8/a ébra

kdzlekedéstudomanyi szemle

ami a heganyag eléggé szivés voltara, valamint
a megfelel6 lehiilési sebességre enged koévetkez-
tetni.

A 9. dbran a talprészr6l készilt makrokép
lathatd, 1:1 méretardnyban. Itt tokéletesnek
latszik a kotés, Ilyukacsossag, gazholyagossag

THR-OENHEETES

8/b abra

nincs. A fejrészben azonban gazhdlyagok vannak
és tébb helyen elégtelen beolvadas is el&fordul.

A 10. dbra I00X-0s nagyitasban olyan helyet
mutat, ahol az alapanyag és heganyag kozott
hianyzik az atolvadas.

Az alapanyag keménysége 200—230 HV, t6-
munkéja 2—3 mkg/cm2értéek kordl van. A hegesz-
tés soran oly nagymérték(i keménységndvekedées
tértént, amelynek fellépte a kdtésben mar nem
kivanatos. A varrat szivossdga csak a. fejrészen
csokkent le veszélyes mértékben.

Tekintettel arra, hogy a gerinc magassaganak
kozepétél folfele a hegesztés nem tokéletes — lun-
kerek, folytonossagi hianyok.taldlhatok — ez
a kotési mod sem javasolhaté a nagy dinamikus
igénybevételnek kitett helyekre, mivel télen,
amikor a h6mérséklet hatéséra a sinszalban amugy-
is nagy huazofesziltség ébred, nem kodz6mbos,
hogy a teljes keresztmetszet all-e rendelkezésiinkre
vagy annak csak egy része.

9. abra
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10. abra

Mindezeken felil még a thermites, a thermo-
génhegesztés és gyorsthermit hegesztés hatranyéara
irhaté a nagymertékd, éles toresfeliletekkel ren-
delkezd anyagkifolyas, keresztmetszetvaltozas is,
mivel ez a Kifaradas hatarat csokkenti.

Kézi villamos ivhegesztés

Az el6z6kben mar emlitettiik, hogy a jelenleg
legcélszer(ibbnek latszo eljaras szerint a 96—120 m
hosszlisagl sinszakaszok 0sszekOtését ivhegesz-
téssel végzik. A hegesztésre keriil§ sinszalak
anyaga és az eljards természete indokolja, hogy
alaposabb, részletesebb vizsgalatokat vegezziink
a kézi villamosivvel hegesztett sinkdtésekkel
kapcsolatban.

Ismeretes, hogy ivhegesztés szempontjabol az
Otvozetlen szénacélok feltétel nélkili hegeszthet6-
ségének hatara 0,25% C-tartalom. Ez azt jelenti
hogy az atlagosan 0,4—0,6% Cés 1% Mn tartalma
sinanyag a beedz8dés lehet6ségébél adddd repe-
dés-veszély miatt csak feltételesen, éspedig eld-
melegitéssel, illet6leg szabalyozott lehiitéssel he-
geszthet6. Ezen felll az ivhegesztés kézzel tor-
ténik és igy nem mentes a szubjektiv behatasok-
tél sem, ami a kotés jésagara donté befolyassal
lehet.

A MAV Aéltal rendelkezésiinkre bocsatott egyik
ivhegesztésrdl készitett makroszképi csiszolatot
mutatja a 1lja. dbra. Ez a felvétel a gerinc sik-
javal parhuzamos metszetrdl készilt es jol lat-
haték rajta a héhatasdvezetek.

Il/a &bra

H/I
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11/b abra

A 12. &brén lathato felvételt a varratrol ké-
szitettilk, a 13. abra pedig kozvetlenul a varrat
melletti helyet mutatja ; a szOvetszerkezet itt
a talhevitésnek megfelel6en durvaszemcsés ferrit-
halos.

A 14, abran normalizéalédott, finomszemcsés
szOvetszerkezetet latunk, a sin alapanyaga pedig
a 15. abran lathato, perlitferrites szovetszerkezetd.

A 12—15. abrak felvételei N = 200x nagyi-
tdsban késziltek.

13. &bra
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14. abra

A h6hatdsOvezet szdvetszerkezetét keményseg-
méréssel is ellendriztik. A fej, a gerinc és a talp-
rész kozépvonaldban végzett tdobb szaz mérés
atlagadbdl kaptuk a lljb. abran lathaté diagramot.
A varrat szovetszerkezete lagy. keménysége 140—
180 HV. A durvaszemcsés, tdlhevillt szovetszer-
kezeteknél kell tartanunk leginkdbb a beedz6-
dés veszélyétél. A keménységértékek valdban
ezen a helyen a legnagyobbak, azonban tavolrél
sem kozelitik meg az edzett szdvetek kemény-
ségét, a maximalis érték minddssze 260 HV érték
koril van. Ezt az értéket a gerincen kapjuk,
mivel a gerinc kisebb toémegénél fogva az egyes
varratrétegek lerakasa kdzben kevesebb hét tud
tarolni és igy gyorsabban hil. A finomszemcsés,
normalizalt szévetszerkezet valamivel keményebb,
mint az alapanyag ; ett6l kezdve a keménység
alig észrevehetben csokken és a varrattdl kb.
50—80 mm-re mar eléri az alapanyag kemény-
ségét (HV = 200 kg/mm?2).

A keménységmérések tehat megnyugtatéan mu-
tatjak, hogy felkeményedett, rideg szdvetszer-
kezet ivhegesztés kovetkeztében nem jon létre.

A dinamikus hatisokra val6 tekintettel (t6-
vizsgélatokat is végeztiink azért, hogy megallapit-
hassuk : nem romlott-e a varrat és kornyéké-
nek szivossadga* szdmottevéen az alapanyaghoz
képest? Az alapanyag fajlagos Ut6munkaja 2
mkg/cm2 érték korll mozog, a varrat dtémunkéja
ennél lényegesen - nagyobb : 9—10 mkg/cm2
A*hbhatasovezetek kozul a legkisebb Ut6munkat
a kéktorésnek megfelel§ héhatidsovezet adja (kb.

15. é&bra

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

0,9 mkg/cm2), de talhevilt, durvaszemcsés sz0-
vetek Utémunkéja (1.9 mkg/cm2) nem sokkal
kisebb az alapanyagénal. Jellegzetesen mutatko-
zik a finomszemcsés, normalizalt szOvetek szivds-
sigfokozd hatdsa : itt a fajlagos Ut6munka az
alapanyaghoz képest kb. kétszeres (4 mkg/cm2).

Végeredményben az titévizsgalat is megnyugtatd
eredményeket adott, a varrat igen szivés, a hé-
hatds6vezetek szivlssaga is nagyon jo, — a kék-
torékenység ovezetének kivételével.

Az eddig leirt vizsgalatokat EBI (E55) jell
palcaval, el6melegitett allapotban hegesztett és
hegesztés utdn hdkezelt sinkotéseken végeztik,
megvizsgaltunk olyan sinkotéseket is, amelyeket
ugyanezzel a palcaval, de el6melegités és utohd-
kezelés nélkul készitettiink, hogy megallapithas-
suk, milyen hibaval jar a hokezelés esetleges
elmaradésa, vagy nem az el8irdsoknak megfelel6
elvégzése.

A vizsgélatokat ebben az esetben is az eddigi
szempontok szerint végeztik; a sinkdtés metszeté-
rél készitett maratott makro-csiszolat fényképét,
illetbleg az Osszeallitott diagramokat a 16/a)—Hb)
abrak mutatjak. A keménységmérések atlagértékei
az alapanyagon 250—270 HV, a varratmelletti
durvaszemcsés Ovezetekben pedig 330—340 HV.
Ez azt jelenti, hogy hd&kezeletlen allapotban

16/a abra

IVHEGESZTES

16/b é&bra
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hegesztve a keménység 30—50 %-kal emelkedik és
ez mar esetleg hajszalrepedések keletkezéséhez
vezet. Az ilyen hajszalrepedések legvaldszin(ibb
helye a talprész also fellleti rétegében van, mivel
a sinvégek Osszehegesztésekor — a még teljesen
hideg sinszal egész tomegének intenziv hlit6hatasa
folytdn — a beedzddés is létrejohet. Ezen a helyen
valéban megtalaltuk a hajszalrepedéseket; ilyen
helyrél készllt felvételt lathatunk a 17. &bran

1. 4bra

N=150x nagyitasban. Az alapanyag keménysége
550—620 HV-re emelkedett.

A varrat szivlssaga az Ut6vizsgalatok szerint
figyelemre mélt6 mddon csbkkent, de még mindig
elegend6 nagy értéket mutat, a h6hatasdvezetek
szivldssdga azonban igen alacsony.

Meg kell azonban jegyezni, hogy az alapanyag
fajlagos Gitémunkaja is szokatlanul alacsony értéku
0,3—0,4 mkg/cm?2 érték koril mozog, ami meg-
magyardzza a héhatasdvezetek viszonylag kisebb

Sor-  Max. er6 v 0
szam (kg) (kg/mm?2 (%) (%)
1 4 400 56 59 16
2 4 600 58.6 62 14,8
3 4 600 58.6 15,7 7
4 4 000 51 26 6
1 17 100 54,4 10 3
2 17 300 55,1 9.8 4
3 17 100 54,4 59 3
4 17 100 54,4 11,6 4
1 4900 62,4 5,8 4,6
2 6 200 79,0 36,0 12,4
3 5 100 65,0 45,0 15,0
1 21 400 68,1 34,4 11,0
2 18 700 59,5 - 2,7
3 21 500 65 6 4,0 4,0
1 10 400 33,2 — 1.0
2 11 400 36,6 0,5
3. 1 350 36,3 — 0,3
1 4 800 61,0 7,7 3,6
-2 .4 400 56,0 4,0 2,4
3 4 700 59,9 — 3,0
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értékeit is. llyen — inké&bb rideg, mint szivos —
sinalapanyag beépitése, a vasuti tUzemnél fellépd
dinamikus hatasokra val6 tekintettel, mind hegesz-
tett, mind hevederes sinkotésnél a fokozott
torésveszély miatt nem célszer(.

Mindkét ivhegesztett kotés vizsgalata azonosan
azt mutatja, hogy a varrat szivéssaga nagyon jo,
ami a fellépd igénybevételek dinamikus jellege
miatt megnyugtat6. Emellett azonban igen hata-
rozottan jelentkezik a varratnak egy kevésbé jo
tulajdonsaga is: a varratok lagysaga. A 15—20
mm szélességl 1&gy varratot két oldalrél egy-egy
viszonylag keményebb dvezet fogja kozre; viszont
a varrat keménysége a sin alapanyaganak kemény-
séget sem éri el. Mindezekb8l az kovetkezik,
hogy a hasznalat sordn a varrat jobban, a kemé-
nyebb &vezetek pedig kevésbé kopnak, mint a
sinszal. A hegesztés helyén keletkez6 egyenetlensé-
gek tehat a dinamikus tényez6t ezen a helyen
tetemesen megnovelik. A hegesztett kotés helyén
végeredményben a hasznalat idejével aranyosan
né a torésveszély lehet6sége. Helyes tehat az az
irdnyzat, amely szerint a legfels§ réteget — vagy
esetleg az egész varratot — kopéasallobb elektréda-
val kell hegeszteni (EF 200), mivel ez az elektroda
hasonléan szivos, de keményebb és kopasallobb
varratot ad, mint a jelenleg hasznélt.

A hokezelt és hlkezeletlen allapotban végzett
ivhegesztéssel készitett sinkotések vizsgalata egy-
értelm(en ravilagit a hokezelés sziikségességére €és
az ezzel nyerhet6 fokozottabb biztonsagra is.
A sin anyaganak Osszetétele miatt a talprészen
mindenképpen repedések keletkeznek, ha meg-
felel6 elémelegitést nem alkalmazunk. Ebben az
esetben az ivhegesztéssel bevitt h6 a tovabbi
hegesztés sordn az els6 varrat lerakédsakor kelet-

1. tablazat
Megjeg yzés Hegesztés modja
\ Alapanyagban | Kézi villamos
1szakadt 4 ivhegesztés
1Hegesztésnél Halprész
/ szakadt 1
I Hegesztésnél |
egesztésné Ll
lszakadt tejrész
) 1
Ellenéallas hegesztés

1Hegesztésnél |
/ szakadt 4

Alapanyagban 1 talprész

szakadt

Alapanyagban

szakadt :
1 Hegesztésnél 1 lejresz
/ szakadt J

Thermit hegesztés
Hegesztésnél
szakadt b fej'resz
1
1 talprész
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2. tablazat

sszgir’l:l Toréer6, kg ,,P” TEBC;%Z:LaZrd;aBg’ Lehajlas, mm/m Megjegyzés Hegesztés modja

1 65 200 69,2 13,0 Kézi villamos ivhegesztés

2 71 500 76,0 19,0

3 58 000 61,7 9,7

4 70 700 75,2 19,4

5 73 500 78,2 23,1

6 79 600 84,8 26,5

1 85 500 91,0 36,9 Villamos ellenallas hegesztés

2 88 200 93,9 40,5

3 89 200 94,9 38,1 Nem tort el

4 90 000 - 36,2 " > >

5 90 000 - 34,7

6 90 000 — 359

Thermites gyors hegesztés

1 69 200 73,6 19,6

2 70 700 75,2 252

3 70 200 74,8 20,7

4 58 800 61,8 10,95

5 62 600 66,6 11,6

6 72 800 77,4 24,1

Thermogén hegesztés

1 77 800 82,8 40,4

Megjegyzés :

Hegesztett sinkdtéseknél a tor6szilardsdg az alapanyag 85—90%-a legyen ;

a lehajlas 1 m hosszon :
vili. ell. all. és ivfény heg.-nél
aluminothermikus sin heg.-nél .. ..

Az alapanyag szakitoszilardsdga 70—90 kg/mm2 k6z6tt mozog.

(A szakitoszilardsag kiszdmitdsa o- = -g- képlettel torténik.)

kezett martenzites jellegli szdvetet megereszti
ugyan, de ekkor mar a kezd6 repedések meg-
vannak és ezek a dinamikus igénybevétel
hatdsara torést idézhetnek el6. A maéasodik és
a kovetkezd tobbi varratréteget mar az el6z8
varratok lerakdsakor bevitt hdvel mintegy el6-
melegitett alapanyagon készitjlik, igy itt marten-
zites jellegli szovet és kezdd hajszalrepedés nem
keletkezik. Az el6melegités tehat féleg a talprésznél
szilkséges; a gerinc és a fej el6melegitése mar a
biztonsdg javat is szolgalja.

A hegesztés utan alkalmazott hékezelés azért
szlikséges, hogy a létrejott keménységi csucsokat
csokkentse. Véleménylnk szerint a hegesztés
soran létrejott maximalis keménység az alap-
anyagtdl megkivant 180—220 HV értéket 15—20
%-kal ne lépje tal.

Szilardsagi vizsgalatok
A MAV szakito, toré és farasztd vizsgalatokat
végzett MAV 48 mint4ju, hegesztett sineken.
(A sinszalak keresztmetszete 61,56 cm2 kereszt-
metszeti modulusa 235 cm3)

A) Szakitovizsgalat

A talprészb6l 10 mm, a fejrészb6l 20 mm 4at-
mérdjl, L = 5d hosszUsadgu szabvanyos, fejes
prébatestek késziiltek, amelyeket a szokdsos mé-
don befogva szakitottak el.

A mérések eredményeit az 1. tablazat foglalja
magaban.
B) Torovizsgalat

A préobéat a 18. dbran lathatdé mddon végezték el.
A mérések eredményeit a 2. tablazat foglalja
magaban.
C) Farasztovizsgalat

A 18. abran lathatd médon befogott prébates-
teken végzik el. A P terhel6 erd percenkint 500 x
valtozik, 4—23 tonna kozott.

(A MAV a német szovetségi vasutak elGirasait
tartja szem el6tt, amely szerint egy jomin6ség(
hegesztett kotésnek hasonlé igénybevétel mellett
2 000 000 rezgést kell elbirnia. Megjegyzend6 azon-
ban, hogy a németek sinszala valamivel er8sebb,
keresztmetszeti modulus 239 cm2)

A mérések eredményeit a 3. tablazat foglalja
magaban.

500 1 500
. .
___________________________ A
ru w  fd
L2

18. é4bra
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3. téblazat

Pulzalasok
szama a
torésig

Sor-

S7Am Sinhegesztés modja

1 910 000
1880 000
2 217 600
1776 200

thermogén gyorshegesztés

455 000
479 200
561 000
842 600

thermogén hegesztés

525 000
405 000
692 000
282 000

kézi villamos ivfényhegesztés

AWN BWN R B WNER-

Osszefoglalas

A megvizsgalt kotésfajtak alapjan lathato,
hogy a sajtolo thermithegesztést ajanlatos keriilni és
a thermogénhegesztéssel szemben dvatosnak kell
lenni. A szilardsagi vizsgalatok azonban azt mutat-
jék, hogy a thermogénhegesztés egyik fajtaja, az
un. thermites gyorshegesztés igen kivaléd eredménye-
ket ad a kifaradas szempontjabdl, és a kézi villa-
mos ivhegesztéssel talan egy szinten all, bar metal-
lografiailag nem mondhat6 olyan jénak, mint az ;
a torévizsgalat szerint is mindkett6 egyforman

Péalyazati hirdetmény

A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet Epitési Tagozata

,.Kozuti kis hidak gazdasagos szerkezte és épitése”

cimmel jeligés palyazatot hirdet. A palyazaton az
egyesilet tagjai és a jogi tagsaggal rendelkez6 valla-
latok 2—2, az igazgat6 altal kijelolt dolgozéja vehet-
nek részt.

A péalyazat 2,00—14,00 m fesztavolsagu hidak szer-
kezetére és épitésére terjedjen ki. Figyelembe veendd
az A és B jel( terhelés. A kocsipalya szélessége 7,0 m
legyen, 2 X 0,5 m-es kerékvet6vel. A teljes palyazat az
alabbi részletekbdl alljon:

a) alapozas;

b) hidf6 és pillérek;

c) felszerkezet:

d) technoldgia, (organizacio);
e) az épités gépesitése;

f) mileiras.
Palyazni lehet valamennyi kérdésre vonatkoz6
munkaval, vagy a felsorolt részletek valamelyikének

kidolgozasaval. A palyazat — még részpalyazat esetén
is — terjedjen ki a gazdasdgossag és anyagtakarékos-
sag elemzésére.

A palyamunkat jeligével ellatott zart boritékok-
ban kell benyujtani; kilon lezart, azonos jeligével el-
latott boritékban a palyazdé nevét és pontos cimét mel-
lékelni kell. A boritékokra a jeligén kivil a ,hid” jel-
zés."is felirando.
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viselkedik. A jelenség okanak Kkideritése még
tovabbi kisérletek targya. A palyak épitése soran
jelenleg alkalmazott tompa, valamint keézi iv-
hegesztés — illet6leg thermites gyorshegesztés —
a kovetelményeknek jél megfelel. Fontos azonban
a technologiai fegyelem betartasa mind a leolvaszto
tompahegesztés esetében — ahol ennek hidnyaban
a keletkezett széles durvaszemcsés Ovezet miatt
a kotés szivossaga igen nagy meértékben leromol-
hat —, mind pedig a kézi ivhegesztés esetében, ahol
az egyéni hibdk kovetkeztében a varrat a meg-
engedettnél nagyobb meértékben salakos vagy
esetleg lyukacsos lehet.

A hokezelésekrél szolva meg kell emliteni, hogy a
targyat hegesztés elétt legalabb az M&h6&mérséklet
folé kell heviteni, hogy a martenzit keletkezésének
veszélyét elharitsuk. Ennél az acélfajtanal az M*
pont kb 260 C°-on van, a sinvégeket tehat hegesz-
tés el6tt legaldbb 300 C° folé kell folhevéteni és a
hegesztést a felhevités befejezése utan azonnal meg-
kezdeni, hogy a sinszal intenziv hiit6hatasa kovet-
keztében gyorsan hiil6 sinvég a hegesztés megkezdé-
sekor ne legyen 300 C°-nal alacsonyabb hémeérsékle-
ten. A hegesztés befejezése utan, a 600—650 C°-on
torténé hontartas ideje alatt, a maximalis kemény-
ségl helyeken az anyag lagyulast szenved, s a he-
gesztés kozben fellépd esetleges nagyobb kemény-
ségi értékek 240—260 HV ald csokkennek.

A jeligés palyazatok beadasi hatarideje: 1960. de-
cember 1 A benyujtasi helye: Kozlekedéstudomanyi
Egyesiilet (Budapest, V., Szabadsag tér 17. Il1l. 322)
titkarsaga.

A palyazaton valé sikeres részvétel nem zarja ki
a palyamd ujitasként vagy taldlmanyként valé be-
jelentését.

Palyadijak:
1 dij 1 db 8000,— Ft (Nyolcezer)
Il. dij 1 db 5000,— Ft (&tezer)
II. dij 1 db 3000,— Ft (Haromezer)
Megvasarlas 4 db 1000,— Ft (Egyezer)

Az egyesiletnek joga van a dijak és megvasarla-
sok. 0sszegének visszatartdsara vagy megosztasara.

A pélyazattal kapcsolatban felmerilt kérdésekre
Kérmendy Lajos, a KPM. 11/4, Hidosztaly vezetéje ad
felvilagositast.

A palydzat eredményét a biradlé bizottsdg 1961.
januar 31-ig nyilvanossagra hozza.

A dijazasban, illetéleg megvételben részesilt ter-
veket az eredmény nyilvanossagra hozatalat kovetd két
héten bellul az egyesilet titkarsdgan lehet atvenni.

Budapest, 1960, majus 20.

Kozlekedéstudomanyi Egyesulet
Epitési Tagozat Vezetdsége
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AZ EPITOIPARI ES KOZLEKEDESI
EPITES ES KOZLEKEDESUGY.I

MUSZAKI
TANSZEKENEK

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

EGYETEM UT- VASUT-
KOZLEMENYEI

All6 gépkocsik forgalmi kérdései varosokban

KOLLER SANDOR

A varosi kozuti forgalom zavartalan lebonyolo-
déasanak el6feltétele az, hogy necsak a jarmivek
haladasahoz sziikséges utfelulet legyen biztositott,
hanem az allo, varakoz6 jarmivek is megfelel§
elhelyezési lehet6séget kapjanak uticéljuknél vagy
annak kozelében. Enélkiil elmarad vagy lényege-
sen korlatozddik a kozuti kozlekedés egyik leg-
nagyobb elénye, az utazasi végpontok kozotti
kozvetlen 6sszekottetés, a ,,haztol—hazig” vald
szallitas.

A megfelel6 lehet6ségek hianyaban az allo jar-
milvek a mozgék szamara szant savokat vagy teru-
leteket folyatjak el és nagy mértékben zavarjak,
s6t helyenként és id6nként meg is bénithatjak a
varosi kozuti forgalmat. llyen veszély esetén ter-
mészetesen a hatosagok kénytelenek a jarmivek
megallasat vagy tartos allasat a forgalom érde-
kében megtiltani, ennek viszont az el6bbi hatrany
a kovetkezménye.

Kilfoldi megallapitas szerint a személygép-
kocsik naponta atlagosan 2 érén &t futnak és 22
oran at allnak. A X. Nemzetkozi Utligyi Kongresz-
szusra (1955) kiilld6tt francia jelentés szerint a mozg6
gépjarmiivek az 6sszes gépjarmiszamnak kb. 10
%-at teszik ki [1]. Ezek az adatok az allé jarm(ivek
helybiztositdsdnak fontossagat mutatjak. (A X.
Nemzetkozi Utligyi Kongresszusra kiildott jelen-
tésekben sok orszag hangsulyozta, hogy a hat6-
sagoknak az eddiginél tobbet kell foglalkozniuk
ezekkel a kérdésekkel.)

Emlitésre meéltd megallapitds szerint ,,...a
személygépkocsi hasznalatanak csak Ugy van
értelme, ha a gépkocsi is ott lehet, ahol a hasz-
naldja. .. Tehat egy jarmire két allohely sziiksé-
ges, az egyik a lakohelynél, a mésik kulénbozd
helyeken, de leginkadbb a munkahely kézelében” [2].

Vérosokban a kozuti, els6sorban a személygép-
kocsi kozlekedésnek igen nagy az utfelllet igénye,
sokak szerint ,pazarléan” nagy. Valdban, az egy
szallitott utas altal igénybevett utfelilet pl.
12—25-sz6r nagyobb a személygépkocsinal, mint
a témegkozlekedési eszkozoknél ; az allo jar-
miivek szamara szikséges utfellilet beszamitasa-
val pedig ez a hatrany még nagyobb. Ha valaki
emellett a nagy kozuti forgalombdl a nem meg-
felel6 palyaviszonyok esetén ad6dé tovabbi nehéz-
ségeket — a zsufoltsdgot, az utazasi sebesség
igen nagy mertékd csokkenését, a balesetek meg-
débbent6en nagy szdméat és sulyos kovetkezmé-
nyeit — nézi, sokszor reménytelennek latja a
helyzetet és végiilis hatranyosnak tekinti a sok
gépjarm(vet.

Nehézségek kétségtelenul adddnak, de a helyes
szemlélet nyilvanvaléan az, hogy a kozlti kdzle-
kedés kozismert el6nyeinek hasznositasdra min-

den lehet6 miiszaki segitséget biztositani kell és
a nagy forgalomra valo felkésziilést el6relatdan
idejében el kell végezni. Fontos alapelv ezen a
téren az, hogy a mdszaki felkésziilés mindig elétte
kell hogy jarjon a forgalom fejlédésének, ellenkezé
esetben sulyos forgalmi nehézségek adddnak és
csak igen koltséges megoldasok lehetségesek.

Ezért fontos hazankban is mar most nemcsak
foglalkozni e kérdésekkel, hanem minden kapcso-
16d6 szakterlleten el6relatéan figyelembe is venni
azokat. Kilonésen fontos ez telepUléstervezésnél,
varosrendezésnél, ahol az all6 jarmivek szamara
szilkséges terlileteket el6relatéan biztositani kell.
Ezeket a fellleteket vagy létesitményeket termé-
szetesen a kozlekedési feliletek részeinek, illet6-
leg szoros tartozékainak kell tekinteni.

El6sz6r ezen a téren is a kulféldon kialakult
felfogasokat, modszereket és altaldban hasznalt,
megoldasokat célszerli attekinteni, majd ezeket
hazai viszonyokra alkalmazni. Helyesnek l4tszik
ugyanis az a kulfoldi felfogas, hogy az allo jar-
mivek kérdéseit a helyi adottsagok, sajatossagok
jellemzik, tehat csak ezek ismeretében szabad az
ilyen irdnyd tervezést végezni, illetbleg a mod-
szereket kialakitani.

Elnevezések

Az allg" jarmidvek gydjtéfogalmaba kilénb6z6
céllal, kulonb6zd ideig all6 jarmlvek tartoznak.
Ezekre vonatkozoan pontos hazai elnevezések
eddig még nem alakultak ki.

A kilfoldén hasznalt felosztdsok alapjan (els6-
sorban a Német Demokratikus Koztarsasagban
készilt szabalyzat-tervezet [3] nyomén) a kovet-
kez6 megkilonboztetések tehetdk :

1 ,,megall6" jarmdvek : kb. 5 percnél révidebb
ideig, be- és kiszallas, be- és kirakodas céljabol
varakozd jarmdivek.

2. ,alle" jarmlvek : kb. 5 percnél hosszabb
ideig all6 jarmdvek. Ezen belil meg szoktak
kilonboztetni

a) ,,parkolé"
ezen beldl :

rovid ideji parkolast (max. 2 dra) és
hossz( idejl parkolast (2 oran feldl);

b) ,,bealld” jarm(veket (gardzsba). (Az utdbbi
mvelet ,tarolas”-nak is nevezhetd.)

Van olyan felosztas, amely az ,,all6” jarmlvek
gy(jt6fogalman belul a

jarmlveket (atmeneti ledllas),

1 ,.megallé”
2. ,parkold”
3. ,beallo”™ jarmivek csoportjat kilonbozteti

meg [4].
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A felosztasnal a cél és az id6tartam a Iényeges
szempont. A kozuti forgalom tervezése szempont-
jabol elsésorban a masodik csoportba (tovabbiak-
ban ,all6” vagy ,.parkol6” jarmivek) tartozdék
részletes vizsgalata szilkséges.
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belvarosi uthalézat teljesit6képességével dsszhang-
ban lev6nek.

A nagy forgalmat vonzd létesitményeknél — és
altalaban épiileteknél — a tapasztalatok nyoman
kialakult szamértékek alapjan allapitjak meg kdl-
foldon a szlkséges parkolohelyek szamat.

Az igények megéllapitisa Ezek a szamertékek — a gepkocsival valo el-

l.

Az all6 jarmivek egyittes hely-igényét befolya-
sol6 fontosabb tényezdk :

a gépkocsi-szam alakulasa,

a varos beépitettsége, szerkezete,

a tomegkozlekedés helyzete.

A jelenlegi igény megallapitdsa a kovetkez6
modokon térténhet.

I.  Altalanos becsléssel a kovetkezGképpen kap-

hato a szikséges parkolohelyek szadma (német
varosokndl alkalmazott mddszerek ; Merkblatt
Parkflachen, NSzK) :

1 A vizsgalt varosban forgalomban levd
személygépkocsik 1/6—1/8-ad része, belvarosban.
(Ugyanezt korilményesebben képlettel is ki szok-
tak fejezni.)

2. A varos lakosszdmanak 0,5—1,0%-a.

3. A belvéarosha naponta behaladd jarmivek
7—9%-a.

Il. A forgalmi vizsgalatok alapjan végzett becs- reprezentativ

lések a jelenlegi forgalombdl és parkolasi helyzet-
b6l indulnak Kki.

A jovére vonatkozo becsléseknél a jov6ben vérhatd
forgalombdl kovetkeztetnek a parkolasi igényre.

Ezeknél a vizsgalatoknal figyelembe kell venni
az Uthéldzatfejlesztés, tdmegkdzlekedési vonalak
fejlesztése, varosépités és rendezés terén torténd
valtozasok hatédsat a forgalomra és a parkolésra.

A parkolési igények figyelembevétele elsésorban
a belvarosra (itt mutatkoznak a legnagyobb igé-
nyek) és a nagy forgalmat vonzd létesitményekre
vonatkozéan fontos.

Belvaroshan jellegzetes a nagy parkol&si igény.
(Kélnben a parkoldhelyek a belvéros alapterileté-
nek 14%-at, Hamburgban 30%-at, az USA varo-
saiban 7—15%-at teszik Ki.)

Az igények becslésére megemlithetd a Stock-
holmra vonatkoz6, amelynél 1953-ban a belvarosra
nézve az aladbbi maddszerekkel hatdroztak meg az
1970-re vart igényeket [5]:

1. A gépkocsival valo ellatottsagbdl kiindulva :
1970-re 2,5 keres6/gépkocsi értéket becsiltek és
ezek felénél tételeztek fel a gépkocsival vald
utazast a laké- és munkahely kozott. Az ebbdl
adodo parkoldhelyek 90%-a esik a belvarosra ;
85%-0s kihasznalast tételezve fel, végil a szik-
séges parkol6helyek szama 33 600-ra adodott.

2. Az iroda és lzlet alapteruletb6l kiindulva
36 000 parkoléhely mutatkozott szlikségesnek.

3. A belvarosba 6—21 o6raig belép6 teljes for-
galomnak 7—9%-at véve alapul, 35 000 szlkséges
parkoldhely adodott.

A kapott, kozel egyezd értékeket dsszevetették
az Uthal6zat teljesit6képességével. Abbol a fel-
tételezésb6l kiindulva, hogy csucsforgalomnal az
Osszes parkoléjarmi 80%-a elhagyja a helyét
(4 jarm indulas/parkolohely/ora értéket véve fel),
legfeljebb 15 000—20 000 parkoléhely adddott a

latottsagtol fuggben — az egyes orszagokban nagy
mértékben eltérnek. Altaldban meg szoktdk adni,
hogy hany ,,lakos/gépkocsi” esetére vonatkoznak.

Célszer(i a parkol6hely igényt a vizsgalt varos
viszonyainak megfelel6en  felvett gépkocsival
valé telitettségre megadni (Budapesten pl. ,20
lakos/gépkocsi ertékre valé méretezés javasolhato).

Az 1 téblazat a kilénbdz6 orszagokban és
varosokban el6irt értékeket tartalmazza, 0ssze-
hasonlitas céljabol.

A tadblazatban nem szerepl6 létesitményekre

nézve példaként célszerli bemutatni a Német
Demokratikus Koéztarsasagban készitett Epitési
Szabalyzat-tervezet értékeit [3] :
1 parkoléhely
sziukséges ... utan
Egyetem, féiskola............. 5 oktaté és személyzet,
60 hallgaté
Koérhaz, szanatérium 6— 30 agy
Sportcsarnok
................... 10— 20 latogatoé
egYEDh e 30— 60 latogato
Stadion, reprezentativ 10— 30 latogato
SPOrtpalya .cceeveeeiiiiennn, 60— 100 latogatd
FUrdoé .o, 120— 160 latogatdé (napi)
Kiallitdsi csarnok 10— 20 latogaté (napi)
VAasarcsarnok ... 2— 8 latogaté (napi)

A kulfoldi el6irasok, normak kozul figyelemre
méltdak a svédorszagi ideiglenes parkolési normak,
els6sorban a jelenlegi épitkezések és a jovdben
tervezett létesitmények szétvalasztasa szempont-
jabol. Ezek szerint megkiilénbdztetnek [6] :

tervezési normékat : ezek jov6ben meghataro-
zott idépontra vonatkoznak,

épitési normakat : jelenlegi épitkezésekre,

kiegészit6 normakat : az épitési normaba
szerepld értékeken tal, a jov6é szempontjabol,
(1960-ban 5 lakos/gépkocsi értékre szamitanak).

Példak az épitési és kiegészit6 normakra :

1 parkoléhely szuk-
séges .... utan
150 m2 lakasfelilet

-f- hazanként egy

tgk. hely
1 lakas

Lakéhazak
tobblakdsos (-csalados) haz

Egy csaldados (villak).........
kiegészit6 norma : 100 %

Irodak, tzletek .oeeeeneeenn.
kiegészit6 norma :
(300 m-en belul)

100 m2 emeletfellulet

200 m2 emeletfelllet
vagy 8 alkalmazott

Ipari tzemek (kisméret(i) ...

kiegészit6 norma 100%

Szalloda, ... e, 4— 8 szoba
kiegészit6 norma  100%

kitterem ..n e 8— 12 uléhely
kiegészit6 norma 100%

KOrNAz s i, 5 agy

kiegészit6 norma 100%
Példak a tervezési normékra :

Szinhaz, mozi, gyllésterem. .. 6 hely
Sportlétesitmények......ccocene. 8 hely
Templom e 10 hely

(Belvarosra vonatkozé el6irdsok az 1. tablazatban.)
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Epilet.

Lakéépuletek

Villak

Kis hazak

Lak6tomb (tobb-
lakdasos héazak)

Uzlet

Aruhéaz

Irodaépulet..........

Munkahelyek
ipari uzem v.
mihely

Raktarépulet

Vendégld, luxus

|. oszt.
oszt.
oszt.

Szalloda, Iluxus

. oszt.

oszt

Szinhaz, hang-
versenyterem

Filmszinhaz

Gyduléstermek

oszt.

Chicago London
1954. 1957.

1 lakas

1—25 2— 4
lakas lakas

28 m2

56 m2 232 m2

37 m2

4 alkalm. 464 m2

j 6 vendég ;ézoba

5— 10 hely 15 hely
5— 10 hely 60 hely

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE
) L 1. tablazat
Parkolohely-igény épuletekkel kapcsolatban
(mi utdn keil 1 parkoldhelyet biztositani)
Német Német Demokr. Kozt. 1958.
5 5 Epitési Szaba
stockholm _ Szov. Kozt (Ep dyzattervezet)
belvaros El:IIIOpaI M 19k53'| 15 millié
atla erkblatt , 5bbi
1954. K Park- lakos feletti a tobbi
flachen)
varoé Sban
2— 5 lakas 1 lakéas
1— 2 lakéas 2— 6 lakéas
5— 15 3— 6 lakas
lakas
60 m2 50 m- 40— 50 m2 50— 80 m2
90 m2 80 m2 60— 80 m2 80— 110 m2
100 m2 100 m2 80— 100 m2 110— 140 m2
1000 m2 120 m2 120 m2
alapfelilet (10— 20 (vagy 10 alkalm.)
-f- 200 m2 alkalm.)
hasznalt
feltlet utan
5 hely 5— 10 hely 5— 15 hely
10 hely 10 hely 10— 20 hely 15— 30 hely
20 hely 20 hely 20— 30 hely 30— 45 hely
50 hely 40 hely 30— 50 hely 45— 60 hely
2 agy 2— 4 agy 3— 5 agy
2 agy 3 agy 3— 6 agy 4— 8 agy
J 1 szoba 6 agy 6 agy 8— 12 agy 12— 16 agy
10 agy 10 agy 12— 18 agy 16— 24 agy
J 10 hely ;EE: 223 g: ;8 223 4— 10 hely 6— 14 hely
1 6—20 hely 1 10— 30 hely

1. Az igények kielégitése

Az all6 jarm(vek elhelyezésére kulénbdz6 meg-
oldasi lehetéségek ismeretesek. Ezek a koltségek

szempontjabdl is lényegesen eltéréek és — termé-
szetesen — a koltségesebb megoldasokra akkor

kertll sor,

elegendéek.

amikor
kielégitésére az olcsébb

a megndvekedett
lehet6ségek mar nem

igények

Az egyes elhelyezési lehet6ségek a kdvetkezdk :
I. Az Gt szintjében :
1 atfeltleten beldl :

jardaszegély mellett,

illet6leg

fenntartott nyomon vagy savon :
a) ,parkolé nyom” és ,ledlld nyom” : hossz-

iranyu elhelyezésre (parkol6 nyom :

ledllas céljara

csak leallasra ;

ledllo nyom : halad6 jarm(ivek szémara is szolgal) ;

b) ,parkolo sav” :

haladési iranyra

vagy ferde (atlés) elhelyezésre ;
parkolo telken (Utfeliileten

2. parkolo téren,

kivill).

mer6leges

Il. Garazsban (,,parkol6 garazs”-ban) :
1. foldfeletti, altalaban emeletes garazs,
2. foldalatti garazs.
Ad 1. 1. Az Gt szintjében vald elhelyezésnél az
allé jarm( szdmara szukséges felllet
a jarm{ altal all6 helyzetben elfoglalt felilet-
b6l (biztonsagi sdvval egyitt) és

a be- és kijarashoz (-haladashoz) szikséges feli-
letb6l tevddik Ossze.

Jardaszegély melletti felallasnal az alabbi mdédok
hasznélatosak :

jardaszegéllyel (Gttengellyel parhuzamosan,

jardaszegélyre ferdén (atlésan),

jardaszegélyre mer6legesen.

(Parkol6 téren és -telkeken féleg az utébbi két
modszer hasznélatos.)

Egy jarm( elhelyezésére sziikséges teriilet :
Hazai iranyelvek szerint [7]

Személygépkocsinal.............. 25x 6,0 m
NSZK el6irasok szerint :
Személygépkocsinal
altalaban ......ccoeee, 18x 50 m
Nagyobb parkolo helyeknél 21 x 6,0 m
Jardaszegéllyel péarhuzamos elhelyezés. Hazai

irdnyelvek szerint két 2,5x6,0 m terilet vehet6
fel egymasutan (2 személygépkocsi részére), majd
ezutan min. 3,0 m hosszu részt kell szabadon
hagyni. Ezen a 2,5 m széles savon kivil pedig
3,0 m széles sav szlkséges a be- és Kkijard jar-
mivek szaméra.
1 személygépkocsi helysziikség-
lete, KD
Hozzajard attal egyitt, kb .. .

18 m2
40 m2
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1. abra. Jardaszegéllyel péarhuzamos elhelyezés :

NSZK el6irasok szerint
Személygépkocsiknal
Autobuszoknal és tehergépko-

CSIKNAL......cvieiiie e,
sziikséges.

Két jarmlnek sziikséges alapterilet utan 4,0 m
hosszl szabad részt kell felvenni (igy 1 személy-
gépkocsira 7,0 m hosszl rész sziikséges).

1 személygépkocsi helysziikséglete kb. 14 m2

Az 1. dbra a hazai (a) és az idézett német szab-
vany (Merkblatt Parkflachen, 1956.) szerint (b) el-
helyezést tunteti fel.

A Szovjetunidban jardaszegéllyel parhuzamos
elhelyezésnél a jarmlivek kozotti tdvolsagot 2—6
m-ben allapitottak meg, a jarm{ hosszatol és a
parkoldhelyr6l valé kifordulds szdgétél fliggben
(8l.

Egy jarm( helysziikséglete :

2,0 m széles sav

2,75 m széles sav

SzemélygepKkocsi....ccocovvvevriennnnnn, 20 m2
TehergépkocSiu..cvvivienieicieiennn, 25 m2
AUtODUSZ oo, 32 m2

Ferde irAnyu (&tl6s) elhelyezés. Hazai iranyelvek
szerint szemelygépkocsinal, (45°-0s iranynal) 6,0 m
széles (jardaszegélyre mer6legesen mért) sav szik-
séges, ezen belll 2,5 m-es méret jArmivenként és
a 6,0 m széles sdv mindkét oldalan 3,0—3,0 m
széles sav, a jarm(vek be- és kijarasara.

Két-két jarm( elhelyezése esetén 6,0 m helyett
10,0 m szélesség sziikséges.

Az el6bbi két esetben 1 személygépkocsi hely-
sziikséglete — a hozzajaré attal egyutt — kb. 31,
illet6leg 28 m2

NSZK elGiras szerint személygépkocsinal 5,0 m
széles sav szikséges (ezen belll 2,3 m-es savok)
és mellette 3,0 m széles sav a be- illet6leg kihala-
dasra. 45°-0s irdnynal 1 személygépkocsira kb.
18 m2 alapteriilet sziikséges.

A 2. dbran a hazai (a) és német szabvany (b) sze-
rinti elhelyezés lathatd.

Autdbusz atlos elhelyezésére 10,0 m széles sav
(ezen beltl 35 m szélesség) és kétoldalt 7,5—
75 m széles hozzajar6 sav, poétkocsis tehergép-
kocsinal 15,0 m széles s&v és kétoldalt 8,0—8,0
m széles hozzajard sav szilkséges (3. abra).

0 b)

3. abra. Ferde (atl6s) elhelyezés: a) hazai, b) nemet szabvany szerint
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b)

a) hazai szabvany szerint, b) német szabvany személygépkocsikra

Mer6leges elhelyezés. Hazai el6irdsok szerint
a 6,0 m széles sav (ezen belil 2,5—2,5 m szélesség
jarmdvenként) mellett ugyancsak 6,0 m széles
sav kell a be- és kijarasra. Ugyanezek a meéretek
szllkségesek a két jarmisor egymassal szemben
valé elhelyezésénél (ekkor dsszesen 24 m széles sav
szlikséges). 1 személygépkocsi helysziikséglete —
hozzajaré uttal egyutt — kb. 30 m2 (a legkisebb
a haromféle elhelyezés kozil ).

NSZK el6irdsok szerint az 55 m széles sav
mellett a bejaradshoz 6sszesen 6,5 m széles sav

3. &bra. Potkocsis tehergépkocsik a) és autébuszok b) ferde elhe-
lyezése (német szabvéany szerint)

szllkséges (1 személygépkocsira 2,3 m szélesség
szlikséges). 1 személygépkocsi helysziikséglete kb.
13 m2
A 4. dbran szintén egymas mellett lathaté a
hazai (a) és német (b) el6iras szerinti elhelyezés.
Ad 1. 2. Az utfeltuleten kivil, az at szintje-
ben, parkolGtelkeken és parkolotereken helyez-
het6k el gépkocsik. Ezeken a terlleteken a ko-
csik elhelyezése meréleges vagy ferde (&tlos)
felallitassal torténik, a telek vagy tér alakjahoz
igazodva és az akadalytalan be- és kihaladast
biztositva.
Az 5 abra a német szabvanyban szerepl§
példat mutatja be.
A 6. dbra jo és rossz kdzlekedési lehet6ségeket
ado amerikai példadkat mutat be [9].

0) b)

4. abra. Meréleges elhelyezés : a) hazai, b) német szabvany szeriut
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A 7. &bra Hannoverben mutat nagy Kiterjedési
parkolasi lehetéséget, 19 000 gépkocsi részére [10],
a 8. dbra pedig amerikai nagyvarosban nagy par-
kolo fellletet [11].

Ad Il. ,Gardzs™ néven Aaltdldban tdbbféle
feladat céljara szolgal6 létesitményeket neveznek
Osszefoglaléan. Rendszerint nemcsak gépkocsik
elhelyezésére, taroldsara szolgalnak, hanem Kki-
I6nboz6 valtozatokban szerviz-feladatok (lizem-
és kenbanyag felvétel, olajcsere, portalanitas,
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6. abra. Parkolé tér (amerikai példa) : a) jo, b) ross* kozlekedési
lehet&ség

mosas sth.), illetbleg javitasi feladatok ellataséara
is. Az utobbiak céljara természetesen onalléan
szerepl6 létesitmények a gyakoriak, de kilénbdz6
csoportositashan egyttesen is szerepelnek.

Feladatuk szerint két csoportot kulénboztet-
nek meg : alland6 garéazsokat (éjjeli vagy hosszabb
id6szakra szOl6 tarolasra) és parkol6 garazsokat.
Az utobbiak az ,all6”, illetbleg ,,parkolé” gép-
kocsik elhelyezésére szolgalnak, de természetesen
altalanos torekvés, hogy a jobb kihasznalas ér-
_dek?(ben ezek éjjel alland6 garazsként szerepel-
jenek.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

7. é&bra. Parkolasi lehet6ség 10 000 gépkocsi szaméara (Hannover)

8. abra. Parkolasi lehet6ség nagyvarosban (USA)

A varosokban rendelkezésre all6 kevés alap-
terilet minél jobb kihasznalaséra egyre inkabb
terjednek az emeletes gardzsok és a foldalatti
garazsok.
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9. é&bra. Itampa-inrgnldasok : «)
b) iranyonként kulén rampa

inindkét irdnyra egy rampa,

Az emeletes gardzsok egyes szintjeire a gépkocsik
vagy rampakon haladnak fel (rampas garazsok),
vagy felvondkkal jutnak fel (felvon6s garazsok).

Rampés gardzsnal a gardzst hasznalék onalléan
kozlekedhetnek, az aramsziinetek kevéshé zavar-
nak, a csucsforgalom kedvez6bben bonyolédik le.
Viszont nagyobb a helyszikséglet és meghataro-
zott emeletszamon felil (kb. 6 emelet) a vezet6k
— a nagy id6veszteség miatt — nem szivesen
haladnak fel.

A rampéak a garazson kivil vagy belul vannak
elhelyezve, egyenes vagy spiralis vonalozassal.
Sok esetben a garazs egyik vagy mindkét végén
helyezik el a spirdlis alaki rampéakat, vagy egy
rampaval mindkét irdny( forgalomra, vagy ira-
nyonként (fel- és lehaladas) kilén rampaval.

A 9. dbra ezt a két megoldast tinteti fel vaz-
latosan [9].

A felvonds megoldasnal kisebb a helysziikséglet
és nagyobb emeletszdm (12—14-ig) szerepelhet.
Az (izemzavarok veszélye viszont nagyobb és a
felvonok szamat a cslcsforgalomra kell meére-
tezni.

Felvonds megoldasnal a kovetkezd rendszerek
lehetségesek :

1 a felvond csak fligg6legesen szallit ;

2. a felvonok a gépkocsik helytikre juttdsat is
szolgaljék :

a) hasabos rendszer : hiddarun vizszintesen
(oldalt) elmozdulé felvon6 a gépkocsikat fllkéjik
elé szallitja ;

b) hengeres rendszer : koézponti felvondakna
kore épulnek a fulkék és a.forditokoronggal fel-
szerelt felvond a megfeleld fulke elé forditja a gép-

IU. &bra. Ituuipds parkolé gardzs (San Francisco)
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kocsit. (Van olyan megoldéas is, amikor az egész
emelet fordithaté el a fllkékkel) ;

3. teljes gépesitésnél a bejaratnal a gépkocsi
egy filkébe kerill és az egész fllke-rendszer el-
mozdul.

A 10. abrdn a San Francisco-h&n 1955-ben
megnyitott, 1100 gépkocsi részére alkalmas rdmpas-
gardazs képe lathaté [12]. A gardzs 11 szinttel
épult (terasz, foldalatti rész és 9 emelet). A két-
irany( forgalom két rampan elkilonitve bonyolé-
dik le (szélesség 4,3 m, emelkedés 9,5%). A gép-
kocsi vezet6ket elektromos jelzések vezetik az (res
részekre. A gépkocsik elhelyezése utan a vezet6k
liften tdvoznak és ugyanigy mennek fel a ko-

csikért, — a garazshasznalati dij kifizetése utan.
A 11. abra egy emelet alaprajzat, illetéleg a kocsik
elhelyezését tiinteti fel.

A 12. dbra 1354 gépkocsi szamara épllt parkol6
gardzst mutat be Minneapolishan [23],

a 13. &bra pedig Kolnben épult parkol6é garazst
és rampa részletet [20].

A gépkocsiszam nagymeérték(i fejlédése a nagy-
varosokban vilagszerte parkolé gardzsok épitését
teszi sziikségessé.

A kozeli févarosok kozul megemlithetd, hogy
pl. Varsoban 1957-ben szervizzel ellatott 3 emeletes
garazst épitettek, emeletenként 60 személygép-
kocsi szdmara. Kulén rdmpa szolgal a fel- és k-
I6n a lehajtasra. Szélességik 3,5 m, emelked6
12%, legkisebb vizszintes kdrivsugar 7,5 m [13].

A Szovjetunidban régebben (1953.) kialakult
felfogas szerint a magéantulajdonban levd gép-
kocsik részére olyan foldalatti gardzsokat cel-
szer(i épiteni, melyeket a személygépkocsi tulaj-
donosok kezelnek (120—130 m hosszi homlok-
zatl haz alatt, egy sorban elhelyezett flilkék
esetén 40—45 személygépkocsi helyezhetd el).

Meglevé varosrészekben 4—5 emeletes garéa-
zsok épitéset tartjak célszer(inek, 150—200 gép-
kocsi részére. Ezek 200—300 m-es korzetet szol-
galnak ki (a lakéstél a garazsig megtett gyalogut
5 percen belili legyen) [141

Ujabb (1958.) felfogas szerint a hazak alag-
soraban vagy foldszintjén csak kivételes esetben
tartjak megengedhetének gardzsok elhelyezését,
mivel zavarjak a lakdkat [15].

Moszkvdban ebben az id6ben vették tervbe
100 vagy tobb gépkocsi elhelyezésére szolgalo
emeletes garazsok épitését. A koltségek ossze-



12. abra. Parkolé garazs (Minneapolis)

Eas[on]litésa alapjan a kovetkez6 vélemény alakult
i [15] :

,Varosépitési szempontbdl a legmegfelel6bbek
és legészszer(ibbek a lakokdrzetben elhelyezett,
javitomiihely nélkili, tdbbszintes garazsok, vala-
mint a javitomdhellyel is rendelkez6, elkilénitett
telken felépitett t6bbszintes garazsok.”

»Nagy gardzsok részére fenntartott telkeket
éveken &t nagyszdmul ,boxgardzs” létesitésére
lehet felhasznalni“. ,,A gardzsok a lak6toémbok
szerves tartozékai, és ez a tervez6ket nagyobb
gondossagra kotelezi.”

A parkoldsra sziikséges véarosi alapteriilet hianya
vezetett foldalatti gardzsok épitésére. Tobb kil-
foldi nagyvérosban terek, csomépontok és
folyok alatt létesitettek vagy terveztek garazst,
tobb szinttel is.

A garazsok Uzeme — Kkiszolgalas, illetbleg a
kocsik kezelése szempontjab6l — lehet :

a) onkiszolgald,

b) kocsirendezéssel (alkalmazottakkal) mikddé,

c) automatizalt Gzem.

l6/a é&bra. Parkolé garazs (Koln)
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Az elsd rendszer a legolcsobb, legegyszeriibb:
Ennél a gépkocsivezet6k viszik a gépkocsikat
helyiikre (és liften tdvoznak). Altalanos kulfoldi
tapasztalat szerint a gépkocsivezet6k, illetéleg
tulajdonosok szivesebben kezelik maguk a ko-
csijukat, mintsem hogy ezt a miiveletet a masodik
rendszernél szerepld alkalmazottakra bizzak.
Automatizalt Gzemnél a jarmiivek mozgatasa teljes
mértékben gépi berendezésekkel torténik.

Az utdbbi idében az ilyen lzemek kozil el6-
nydsnek tartjak a ,Zidpark—System” elnevezé-
stit [16]. Az ilyen rendszer(i garazsbhan egy vagy
tobb, egymastol fiuggetlenil miikdédé ,,csoport”
(egység) van, amely egy felvondébdl és- a hozza-
tartozod parkolohelyekbdl all. Egy csoport két
motor-rendszerrel van ellatva, egyik a felvonét,
a masik a vizszintes irdnyl mozgatast végz6
(az els6 és hatsd gépkocsi kerekek alatt alkalma-
zott) végtelen szalagokat (,,gurulé sz6nyeg™)
szolgalja ki (14. abra). Az elhelyezkendd gépkocsit
egy felvondajto elé allitjak, befékezve, majd a
vezetd kiszall és szamozott jegyet kap. Ettél

13/b 4bra. Parkolé garédzs rampa részlete (Kolu)
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kezdve a kocsi mozgatasa teljesen gépesitve tor-
ténik : a kezel6 egy kapcsolotabla segitségével
(amellyel az egyes szamozott parkoléhelyekre
valo iranyitds vagy az onnét valo elhozas végez-
het6) a kocsit a felvondba juttatja és a felvono
a megjelolt emeletre szallitja, majd a kocsi a vég-
telen szalagok UGtjan a megadott helyre jut.
Ugyanezzel az eljarassal a kocsi az egyik parkol6-
helyr6l a masikra athelyezhetd. Az atlagos fel-
vonosebesség 1,3 m/sec, egy gépkocsi beszélitasa
kb. 40 sec alatt torténik meg (15 emeletes par-
kolégarazsnal). Az ismertetés szerint ennél a
rendszernél negyedrész holtteriilet adédik, a ré-
gebbi amerikai rendszerekhez képest. (Egy német
varoshan a 600 gépkocsira tervezett parkolo
gardzsban ennek a rendszernek bevezetése utan
1500—1600 gépkocsit tudtak elhelyezni.)

I1l. Tervezési alapelvek

Tervezésnél a legjobb eredményt olyan mad-
szerrel lehet elérni, mely nemcsak egyes létesit-
mények sth. parkolasi igényét igyekszik — kii-
I6nalléan — megoldani, hanem az 06sszes igényt
egylttesen, a legészszer(ibb teriiletfelhasznalast
és a leggazdasdgosabb megoldasokat keresve elé-
giti ki. Eszerint nagyobb 06sszefligg6 varosrész,
illetbleg az egész véros egylittes vizsgalata szik-
séges, €s ennek a munkanak a varosrendezési,
varosfejlesztési tervben kell helyet biztositani.

Altalanos alapelvek

1. Kilon kell valasztani a rovid ideig és a hosszu
ideig allo jarmlvek elhelyezését.

a) Rovid idejd parkolas utfeluleten beldl, par-
kol6 nyomon vagy savon javasolhatdé els6sorban,
vagy pedig parkold téren; parkol6 gardzsban csak
kivételesen.

Az atfelulet csak olyan mértékig vehet6
igénybe parkolasra, amig az a haladé jarm(ve-
ket (forgalmat) nem akadalyozza. Altalaban leg-
alabb két nyomnak kell szabadon maradnia a
halad6 jarmivek részére.

Nagyforgalmu utaknal a parkolést altaldban
korlatozni kell. Minél nagyobb a forgalom egy
aton, anndl inkdbb mentesiteni kell a parkolo
jarmavektdl.

A parkolési id6 korlatozéasa parkolasi idét mér6
oraval (parkometer) torténik, a parkolasi idé meg-
szabéasa, illetéleg lépcs6zetes (progressziv) hasz-
nalati dij megszabasa utjan.
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A 15. abra parkometer-rel ellatott parkolohelyet
tintet fel [17].

1957. évi kozlés szerint a Becs belvarosaban
felszerelt parkometer-eknél az els§ félérdban 2
schillinget, tovabbi félérakban 4—8—16 sehil-
linget kell fizetni.

Hamburgban 1953. o6ta a hasznalati dijért
igénybevehetd parkol6 helyeken személygépko-
csiknal és 2,5 t-nal kisebb dsszsulyd gépkocsik-
nal a kovetkezd tarifat alkalmazzak :

EIS6 Ora...cccooeeeeieiieeeeeee 0,20 DM
Masodik Ora......cccoceeevivvireinnens 0,30 DM
Harmadik és tovabbi.......... 0,50 DM *

A parkometer-ekkel felszerelt parkol6helyek iize-
mét motoros renddrok ellenbrzik. Az lzemeltetés
idejét a helyi igények szerint szabjak meg, pl.
8—19 oraig hetfotdl péntekig, 8 15 6rdig szom-
baton [4].

Stokholmban 1957-ben kb. 1250 parkometer volt
felszerelve (f6leg jardaszegélyek mellett). A hasz-
nalati dijat félérankénti bontasban szabtak meg.
A hasznalati id6 altalaban legfeljebb két ora,
nagyforgalmd helyeken egy éra [5].

b) Hosszi idejli parkolast lehetleg az utfell-
leten kivil kell biztositani. Az emeletes garazsok
kis alapteriileten sok gépkocsi elhelyezését teszik
lehet6vé.

2. A szlkséges fellleteket lehet6leg kis kolt-
séggel kell biztositani (nemcsak emeletes gara-
zsokra kell gondolni).

A fokozatos fejlesztést figyelembe kell venni
(pl. el6szor parkold telket létesiteni és kés6bb
emeletes garazst épiteni erre a helyre).

A varoson belili zold teriletek lehet6ség szerinti
megdvasara azonban (lgyelni kell.

J5, abra. Parkometer-ekkel felszerelt parkol6hely
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3. A parkolési igények kielégitését az 0j épité-
sekkel egyutt kell biztositani (épitési elGirasok,
rendeletek atjan), illetéleg csak akkor szabad Uj
létesitmény elhelyezését elGiranyozni, ha a par-
kolas lehetésége biztositva van.

4. Az emeletes parkold gardzsokat a parkolési
igények sulypontjaban kell elhelyezni, a gya-
logut roviditése érdekében.

5. Altalanos kilfoldi felfogas szerint a belvéaros,
zsufolt varosrész szélén nagy parkolasi lehet6séget
kell biztositani, a belvérosban pedig kisebb par-
kolasi lehetdséget, a kozponti jellegl éplletek
korll (lehet6ség szerint épiiletben kell elhelyezni a
gépkocsikat).

Ezzel kapcsolatban meg kell emliteni, hogy
Budapesten ma még van lehet6ség a varos belsé
részén is parkolohelyek biztositdsara és ezt az
elﬁinybs helyzetet el6relatoan ki is kell hasz-
nalni.

6. A sziikségesnek mutatkozd parkold helyeket
nem elég valahol biztositani, hanem olyan teri-
leti elosztasrdl kell gondoskodni, hogy ezektél az
aticélig rovid gyaloglt legyen csak sziikséges.

Kulféldon kialakult felfogas szerint a parkolé-
helyek és parkold gardzsok elhelyezése szem-
pontjabol arra kell torekedni, hogy

rovid idejl parkolasnal 200—300 m,
hosszl idejl parkoldsnal kb. 500 m-nél hosszabb
gyalogut ne legyen sziikséges.

Az utfellleten bellili parkolas tervezésének alapelvei
(NDK szabélyzat-tervezet alapjan)

1. A parkolas nem akadalyozhatja az at for-
galmat. Legaldbb 2 nyomnak kell maradnia a
halad6 jarmuvek részére.

2. Féutvonalakon az Ut kdzepén nem helyez-
het6k el parkolo sdvok. Egyéb utaknal — kdzépen
valé elhelyezés esetén — mindkét iranyban leg-
aldbb 2 nyomot kell hagyni a haladd jarmivek
reszére.

3. Utcsatlakozdsoknal és utkeresztezéseknél a
Léti'),héromszdgbn belil nem engedhet6 meg par-
olés.

4. Tomegkozlekedési eszkdzok megallohelyein
— a burkolati jelzéssel vagy més modon hatarolt
terileten — nem engedhetd meg parkolés.

5. Ha (zleti utakon parkold savok vannak
(jardaszegély mellett vagy kozépen), min. 50 m
tavolsagban kilon megjelélt, min. 50 m széles
savot kell biztositani a gyalogosok athaladasara.

6. A parkol6-helyeket célszer(i Utburkolaton
alkalmazott jelzéssel megjelolni (kdrilhatarolni).
Ez elengedhetetlen abban az esetben, ha a jar-
milvek elhelyezése a forgalom irdnyatol (ut-
tengelyt6l) eltér (ferde- és mer6leges elhelyezésnél).

Az egyes kilféldi megoldasok kozil emlitésre
méltok a kovetkezdk :

A szegély melletti parkolasra vonatkozo eldira-
sokat pl. Kaliforniaban a szegély szinezésével (vo-
nallal) jelzik (pl. piros szin : parkolasi tilalom —
autébuszok kivételével, zold : korlatozott idejd
parkolas stb.) [18].

Olyan utakon, ahol a szélesség csak egyoldali
parkolast tesz lehet6vé, felvaltva engedik az

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

egyik és masik oldali parkolast. Pl. Francia-
orszdghan a f6atvonalakon véltakozd napokon
egyik-egyik (paros vagy paratlan) oldali parkolast
engedélyeznek.

Az tfeluleten beluli parkolas id6tartamat al-
taldban korlatozzak (parkometerek alkalmazésa),
pl. Franciaorszagban bels6 teruleten Aaltaldban
30 percre.

A garazsok forgalmi szempontbdl valé tervezésére
vonatkozo kilfoldi el6irasok
(NDK szabdlyzat-tervezet el6irasai)

Be- és Kkijaratok tervezése. Kozepes és nagy
garazsok be- és kijarata f6forgalm( Utra kozvet-
lendl nem vezethet6.

Olyan forgalmi utnal, ahol helyi forgalomra szol-
galé sav nincsen, a nagy garazsokat lehet6leg el-
vélasztott be- és kijarattal kell ellatni és ezek
kozil legalabb az egyiket gy(jt6utra vagy mellék-
atra kell vezetni. Ha kenyszeritd koérulmények
miatt egy Utra vezetik, akkor az Gtba val6 betor-
kolas és kiagazas tengelye kozodtt legalabb 20,0
m tavolsag legyen. A be- és kijarat
az Utkeresztezest6l min................
a tomegkdzlekedési eszkdzok meg-

alléhelyétél
ha van jardasziget..........ccceoennn.
ha nincs jardasziget...........ccoco......
legyen.

A j6 kilatasrol gondoskodni kell. Az elvélasztott
be- és kijaratok min. szélessége
személygépkocsinal 3,00 m
tehergépkocsi- és aut6busznal........ 350 m

A szegélyek lekerekitésénél alkalmazhato min.
sugarak : személygépkocsiforgalomnal 6,0 m, te-
hergépkocsi- és autobuszforgalomnal 9,0 m.

Az egyittesen be- és kijarasra szolgal6 megolda-
sokndl (csak kis- és kozepes gardzsokndl enged-
het6 meg) a min. szélességek :
kis- és kozepes garazsok 25 személy-

20 m-re,

min. 30 m-re;
min. 20 m-re,

(021 o] (o1 [ o S 3,00 m
kdzepes garazs 26szgk. felett .......... 500 m
kdzepes gardzs 10 tehergépkocsiig

vagy autébuszig.......ccceverenen. 3,50 m
10 tehergépkocsi vagy autébusz fe-

10 o 6,00 m

A rampakra vonatkozé el6irasok :
Min. bels6 sugar személygépkocsi-

forgalomnal............... 550 m
tehergépkocsi és autébuszforgalom-
NAL oo 9,00 m
A min. szélességeket a 2. tablazat tlnteti fel.
2. tablazat

Egyenesvonall
rampénal

Félig vagy teljesen

Garazs megtord, rampanal

1 nyom 2.nyom 1 nyom 2. nyom

Személygépkocsi

garazs ... 250 m 225m 365m 320 m
Tehergépkocsi

és autébusz

garazs ... 350m 300m 750m 500m
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A max. emelked6t
3. tablazat tartalmazza.

(nyom tengelyében) a

3. tablazat

Belsé és kulsé

rampa, melegit- KUISG rampa,

Garazs nem melegithetd

hetd
KIS s 18-%
Kozepes.......... 16% U %
Nagy . 15% 12%

Ha a kis gardzsok rampéaja kozvetlenul koz-
forgalmi teriletre vezet, akkor 10% a meg-
engedett legnagyobb lejtés.

Kilon el6irasok szabalyozzak a garazsok el-
helyezését.

Tehergépkocsi garazs pl. lakotelepen beldl nem
helyezhet6 el ; koérhaztol min. 100 m-re, iskolatdl,
szinhaztél min. 75 m-re helyezendd stb.

A parkold gardzsokkal kapcsolatban meg Kkell
emliteni az é&tmeneti taroldhely (,,gydjtéhely”)
kérdését [9|. Ez a garazs hasznalatat kdnnyiti meg,
lehet8séget adva a torlédasok felvételére. (Cslcs-
forgalomnal a behaladni vagy az Gtra kihaladni
akaré jarmivek atmenetileg itt allhatnak. Csak
akkor nem lenne ilyen taroldhelyre sziikség, ha a
tarolas nagysaga egyenlé lenne a gardzsba érkezd
kocsik szamaval és a jarmivek erkezése egyen-
letesen oszlanék meg.)

A tapasztalatok és vizsgalatok szerint cslcs-
forgalomnal az atlagos értéken fellli szami gép-
kocsi érkezésének valoszinlisége kozelitéen a Pois-
son-féle valOszinliségi elmélettel fejezhetd ki.
Ennek felhasznalasaval megallapithato a tarolo-
hely sziikséges nagysaga.

A 16. abra a szlkséges atmeneti tarol6hely
kapacitast adja, a csucsordk alatt érkezd gép-
kocsik atlagszdmanak fliggvényében (olyan ese-
ltekben is, amikor az érkez0 gepkocsik atlaganal
a tarolasi kapacitds nagyobb vagy kisebb) [9].

Torekedni kell arra, hogy a garazsban a moz-
gatas gyorsitadsaval, egyszer(sitésével a legkisebb
atmeneti tarol6hely legyen sziikséges.

Jarmd

16. abra. Atmeneti taroldhely sziikséges nagysiga (amerikai adatok
szerint)
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IV. Az all6 jarmivekkel kapcsolatos
forgalmi vizsgalatok

Kilfoldi (amerikai és német) modszerek alapjan,
ezek egyesitésével a kdvetkez6 sorrend javasol-
hato [9], [19], [20] :

I. A jelenlegi parkolasi viszonyok vizsgalata :

1 a jelenleg meglevé parkolohelyek és azok
igénybevételének megallapitésa,

2. a jelenlegi parkolasi igények megallapitasa
(és a meglevd lehet6seégekkel Vald 0Osszevetése
utan),

3. a jelenlegi parkolasi viszonyok értékelése.,

Il. A jovGben vérhaté igények megdllapitasa.

I11. Az igények kielégitésenek tervezese, a par-
kolasi viszonyok értékelésével (jovére nézve).

Ad 1. A meglevd parkoldhelyek felvételét a
.I1. Az igények Kkielégitése” c. részben szerepld
felosztas szerinti szétvalasztasban kell végezni.

Eel kell jegyezni — ha van — a parkolasi id6
korlatozéasat és a parkolasi dijat is.

A parkoléhelyek igénybevételét (kihasznalasat)
a parkolas lefolyasara vonatkoz6 adatok ismere-
tében lehet megallapitani.

Feljegyezhet6 az egyes gépkocsik érkezésének
és tdvozasanak id6pontja [9|, vagy féldranként
ismételt szamlalassal lehet adatokat kapni a
kihasznalasra. (Esetleg légi felvétel is hasznélhato
erre a célra, szilkség szerinti id6kozokben ismé-
telve, ezenkivil kiegészitd felvételeket is vé-
gezve) [19].

Ezekkel a felvételekkel kapcsolatban a jelen-
legi parkolasi igényekre is lehet adatokat kapni,
az uticél (hol szeretne parkolni, milyen tavolsagra
kell gyalogolnia), a kivant parkolasi id6tartam
megkérdezésével.

A vizsgalt korzeten beluli parkolas egész napi
eloszlasara és egydttal az igenyek altalanos jel-
legi becslésére célszer(i a korzet hataran forgalom-
felvételt (,,kordonszamlalas”) végezni. Ennek soran
a be- és kivezet6 utakon — forgalmi iranyok
szerint — feljegyzik a jarmlvek szadmat (fajtan-
ként), a bent Ul6 utasok szamat és a gyalogosokét,
pl. félérdas bontasban [9]. Ebbdl a szamlalashol
egyrészt megallapithatd az egyes utak viszonylagos
fontossaga, masrészt a forgalom ingadozasa, to-
vabba a be- és kimend forgalom kilénbsége a
korzetben tartézkodd jarmlszamot adja.

Az utébbi érték megadasa érdekében az id6
flggvényében abrazoljdk a be- és kimend for-
galmat a vizsgalt korzetnél. A kettd kozotti
kilénbség megadja a vizsgalt id6pontban, hogy
hany jarm( tartézkodik (parkol vagy mozog)
a korzetben. (Bizonyos szamu jarmd éjjel is a
korzetben marad. — A bemend forgalom csucs-
értéke a reggeli —, a kimen6é az esti dérékban
jelentkezik. — Amerikai adatok szerint (zleti
negyedben a jarmlvek 15—30%-a van mozgas-
ban a csdcsérték idejében.)

A korzetben lev6 gépkocsi-szam id6beli ala-
kulasa (,,halmozddas”) jellemz6 a korzetre. Az ezt
abrazold gorbe cslcsértéke lesz mértékadd a
parkolasi igény szempontjabol, a gorbe alatti te-
rilet a vizsgalt id6 alatti jarm(-orakat adja meg.
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b.)

11. &bra. A bemené- és kimen6 forgalom a) és a korzetben levé

gépkocsi-szam b) alakulasa

(Ez a parkolasi igény mértékegysege, altalaban
jarm{-dra/nap megadasa a szokasos.)

A 17. &bra a fentieket mutatja be, amerikai
példa idézésével [9].

A parkolas id6tartama az utazas céljatol fligg.

A 18. abra amerikai vizsgalatoknal kapott
jellegzetes parkolasi id6tartam-gorbéket tiintet
fel [9J. E szerint jardaszegély melletti parkolasnal
a jarm(ivek 70—80%-a 1 oranal rovidebb ideig
parkol. Ugyanez az érték utfelileten kivuli par-
kolasndl 10—20%. (Altalaban az utfellileten ki-
vuli parkolés id6tartama 6—10-szerese a jarda-
szegély mellettiének.)

Amerikai vizsgalatoknal a parkolasnal mutat-
koz6 ingadozast a forgalom heti, havi ingadozasa-
hoz hasonlonak szoktak feltételezni. Adataik

%

18. abra. Parkoléasi idétartam goérbék (amerikai adatok)
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szerint napkoézben 12 éra utdn éri el a cslcsot.
Heti ingadozasnal szombaton jelentkezik a csucs,
havi ingadozas szempontjab6l a nyar és tél ko-
zepén jelentkezik a legkisebb érték [9].

A jelenlegi parkolasi viszonyok értékelése a
LII. részre vonatkoz6 megjegyzés szerint javasol-
ato.

Ad Il. A jovbben varhatd parkolasi igény az
eddigiek szerint (,,1. Az igények megallapitasa™ c.
rész) becsiilheté.

Figyelemmel kell lenni arra, hogy a jarm{iszam
ndvekedésével kihasznalasuk altaldban csokken.

A parkolés zavartalan lebonyolitdsa érdekében
a szukségesnek mutatkoz6 szamnal 10—15%-kal
tobb parkoléhelyet kell biztositani [20].

A kapott értékeket Ossze kell vetni az Uthalo-
zat kapacitasaval (csucsforgalomban hany par-
kolohelyrél indulé jarmiinek megfelel6 forgalom
lebonyolitasara alkalmas.)

Ad 111. Az igények biztositasat, a tervezést az
ismertetett alapelvek szem el6tt tartasaval kell
végezni.

A jov6ben vérhat6 forgalmi viszonyok értékelését
az EpitGipari- és Kozlekedési Miszaki Egyetem Ut-

Porkolési viszonyok értékelésének abraja

Jelmagyaréazé

Parkolasi korzet hatara

© Parkolasi korzet szama

L) 35 Jovében varhafo
Jelenlegi kapacitas mkapacllas h/anu
tartalék

Jovében vérhato
forg.-ra rendel-
kezésre &ll

Parkolasi korzet
parkolé helyeinek
jelenlegi forgalma

19. é&bra. Parkolasi viszonyok értékelésének &brazolasa

VasUtépités és Kozlekedésuigyi Tanszéke altal java-
solt [21] moédon mutatkozik célszerlinek elvé-
gezni. Ez a kilfoldi példa nyoman [22] kialakitott
modszer egy-egy korzetre vonatkozdan egyiit-
tesen abrazolja a jelenlegi és a jov6ben varhatd
igénybevételre vonatkozd értékelést, a 19. abran
bemutatott modon. (A tervezett parkoléhelyek
szdma és az igények ugyanigy osszehasonlit-
hatok.)
lieiejezés

Hazankban a kozelmultban biztatd lépések
torténtek az all6 jarmlvek kérdéseinek meg-
oldasa terén. Erre nézve elég hivatkozni a Buda-
pesten létesitett parkoléhelyekre, illet6leg terekre
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(pl. Ré&kéczi ut—Szovetség utca sarok, Blaha
Lujza tér).

Szintén 6rvendetes az Orszagos Epitésiigyi Sza-
balyzat tervezetében szerepl6 néhany alabbi, példa-
ként idézett elGiras 1

wJarmd varakozéterilet

33. §

Jarm{ varakozoteriletek helysziikségletét az alta-
lanos és részletes varosrendezési tervben biztositani
kell.

34. 8

Tombszerl beépitések, kdzéplletek vagy ipari lizem
létesitésénél vagy nagyobb &tépitésénél az elegend6
befogadéképességl gépjarmdtarolokrol elsésorban a 1é-
tesitmény sajat teriiletén (telkén) belil kell gondoskodni.

35. §

Taxiallomasok, autdvarakozéhelyek szaméra koézuti
gocpontok kozvetlen kdzelében, palyaudvarok mellett
és tomegforgalmat vonzé létesitmények kdzelében he-
lyet kell biztositani Ggy, hogy az alloméason vérakoz6
jarmivek ne szlkitsék le a halad6 forgalom Gtpalyéajat
és sem a tarolo teriletre torténd behajtas, sem az onnan
kihajtds ne veszélyeztesse sem a haladé forgalom
folyamatossagat, sem a kdzforgalmi témegkozlekedési
eszkozok megalléhelyeit.”

Ezek természetesen csak kezdetnek tekintenddk
és tovabbhi részletes fejlesztésre van sziikség.

Az el6bbiekben els6sorban a kulfoldi felfogasok,
eléirdsok, megoldasok rovid osszefoglalasa sze-
repelt. Ezek hasznositasaval kell az ilyen iranyu
hazai tevékenységet végezni, illet6leg azt kialaki-
tani és fejleszteni.

_ Az EpitGipari és Kozlekedési Miiszaki Egyetem
Ut-, VasUtépités és Kozlekedésiigyi Tanszéke tevbe-
vett all6 jarmivekkel kapcsolatos részleges fel-
vételeket és vizsgalatokat Budapesten.

Béar hazankban a gépkocsi-szdm viszonylag
nagyon kicsi, a kodzelmultban mutatkozé &rven-
detes fejlédés az ezzel a témakdrrel valo foglal-
kozést killondsen id@szeriivé teszi.

A szemeélygépkocsi-szam novekedésére jellemz6,
hogy az 1955. évben meglevd kereken tizezer da-
rabhoz képest az 1959. év végéig kereken 2,5-
szeres volt a fejlédés. Az is emlitésre méltd, hogy
1958-ban csaknem héaromszor annyi 0j személy-
gépkocsi érkezett import Utjdn az orszagba, mint
az el6z6 évben. (Természetesen ezeket részben a
régi személygépkocsik kicserélésére hasznaltak fel.)
Az eddigi és a biztosan remélt tovabbi, még na-
gyobb fejl6dés fontos feladatokat jelent a kdziti
forgalmi tervezések terén.

273

Gondolni kell arra a talalo megallapitasra, hogy
a gépjarmiiszam és kozati forgalom | fejl6dése
szempontjabdl ,,...ami ma még utopisztikusnak
tlinik, holnap mar lehetséges és holnaputan ma-
gatél értet6dd, természetes lesz” [20].
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A VASUTI TUDOMANYOS

KUTATO

KOZLEKEDESTUDOMANY!l SZEMLE

INTEZET KOZLEMENYEI

Vasuti kocsitengelyek ferde repedéseinek kimutatasa ultrahanggal

SZILARD JANOS

Bevezetés

A vasutaknak vilagszerte régi problémajuk,
hogy a jarm(ivek tengelyei nagy és részben szaba-
lyosan, de részben szabalytalanul ismétl6d6 igény-
bevételnek (az utdbbira példa a valtokon, keresz-
tezéseken valo athaladas stb.) vannak Kkitéve;
emiatt 10—20 éves hasznalat utan sok esetben
faradasos repedések indulnak meg benniik. Ezek
a repedések a keréknek a tengelyre felsajtolt
allapotaban nem lathat6é helyen, a kerékagy alatt
fordulnak el6.

Az egyes vaslttarsasagok — felismerve az
ultrahang-anyagvizsgalat elényeit a rejtett hibak
felderitésében — mind nagyobb mértékben hasz-
naljak ezt a modszert a jarm(tengelyek id&szakos
ellen6rzésére.

Az ultrahang-hullamok — vagyis nagyfrekven-
cias mechanikus rezgések — a kiullonb6zd kodzegek
hatarfellletén kisebb-nagyobb mértékben vissza-
verédnek, az illetd kdzeg tulajdonsagaitol fliggben.
A visszaverddés pl. a fémek és leveg6 hataran
100%-nak vehetd, Ggyhogy a rejtett repedések és
hibdk altalaban jol felfedezhet6k ultrahangok
segitségével. Tobb ilyen mddszer is all az anyag-
vizsgélat rendelkezésére, amelyek kozill az adott
célnak, az adott korilmények kozott legjobban
megfelel6t mindig ki lehet valasztani. Ezen mdd-
szerekre itt nem térhetlink ki, hanem csak —
az irodalomra (1—7.) val6 hivatkozassal — a
vasuti kocsik tengelyeinek repedésvizsgalatat mutat-
juk be roviden (1. &bra).

A késziilék megfeleld vizsgalé fejét — az abra
szerint — rahelyezzik vagy a tengely torzsére,
vagy a végére, miutan a tengely feliiletét gondosan
letisztitottuk és bekentiik valami viszkézus folya-
dékkal, 4ltaldban s(r( kendolajjal (akusztikus
csatolas). A készllék a vizsgalo fej segitségével
révid ultrahang impulzust sugaroz be a tengelybe.
Az ultrahang impulzus kissé széttarté nyalabban,

egyenes vonalban terjed tovabb, mig valami aka-
dalyba nem (tkozik, ahonnan visszaverddik.
A visszaverddott ultrahang-impulzus visszajut a
fejbe, amely az el6bb addként szerepelt, de most
vevléként mikodik, és er6sités utan a készilék
katodsugarcsovének ernydjén lathatova valik. Az
erny6n a visszhang impulzus a kimend impulzustol
az ultrahang futasi idejével ardnyos tavolsagra
jelenik meg. Az egész eljards elvben hasonlit a
radarhoz, csak az elektromagneses hullamok helyet
itt mechanikus rezgési hullamok szerepelnek.

A gyakorlatban adott feltételek ddntik el, hogy
az 1. abran lathato kétféle maédszer kozil melyiket
valasztjuk: a repedést a tengely torzse, vagy vége
fel6l keressiik-e.

Az alabbiakban a vasuti kocsik tengelyeinek
ultrahangos repedésvizsgalata egy gyakorlati prob-
Iéméjaval foglalkozunk, mégpedig azzal az esettel,
amikor a repedés nem mer6leges a tengely iranyara.

A tengely-vizsgalat szempontjabdél a repedés
ferde voltanak az a jelent6sége, hogy a raesé ultra-
hang-hullamok legnagyobb részét esetleg nem a
vizsgal6 fejbe veri vissza. A késziilék ennek kdvet-
keztében sokkal kisebb hibajel amplitdd6t mutat,
ami a vizsgalot megtéveszti a hiba értékelésében:
kénnyen mindsithet viszonylag nagyobb repedést
is jelentéktelen hib&nak. Ha pedig a repedés
esetleges ferdeségét tekintetbe vesszik, tul érzé-
kenyre kell a vizsgéalatot beéllitani.

Sokkal helyesebb a repedés ferdeségének hatésat
megvizsgalni és modot keresni a repedés irdnyanak
meghatarozasara. igy a gyands jelek értékelése
meghizhatobba valhat.

A Magyar Allamvasutakndl bevezetett ultra-
hang-vizsgalatoknal a vasuti kocsitengely farada-
sos repedéseit mindig a tengely torzsér6l, ferde
besugarzéssal keressik (1. abra). Az ultrahang
sugarnyaldb irdnya a beesési mer6legessel 35°
vagy 45° szOget zar be.

Elméleti megfontolasok

Amennyiben a repedés a tengely felliletére me-
réleges, akkor a tengely feliletével un. derékszog(i
szogtikrot alkot és a raes6 sugarnyalabot ennek
megfelel6en énmagéval parhuzamosan veri vissza
a vizsgalo fej iranyaban (2. abra).

Ha azonban a repedés ferde — mint ahogy a
Amidsagban legtdbbszor indul és csak kés6bb for-
dul be a mer6leges sikba — a repedés doélésének
kétféle iranya szerint négy kulonbdzé eset lehetséges
attél fuggdéen, hogy az ultrahang-sugar el6bb a
tengely feluletét éri-e és azutdn a repedést, vagy
megforditva. (3—6. abra).

Nézzik meg a repedés R dolési sz6gének fligg-
vényében, hogy az egyes esetekben hol éri el az
ultrahang nyaldb UGjra a tengely fels6 felszinét,
ahonnan a vizsgalatot végezzuk.
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Jeldljuk a visszaérkezés helyének a besugarzas
helyét6l valéd tavolsagat L-lel, és tlntessik fel
indexszel, hogy a fent emlitett négy eset kozil
melyikre érvényes az 0sszefliggés, amit éppen le-
vezettlink. A tobbi jel6lés, ami a levezetésbhen sze-
repel, az &bradkbol konnyen érthetd. A szdgek
abszolut értékével szamolunk: latni fogjuk, hogy
/j-nak sincs értelme elBjelet tulajdonitani, mert
végeredményben kdzémbds, hogy a repedés el6re
dél-e vagy hatra.

A levezetés soran az ultrahang sugarnyalabot
az un. sulyponti sugarral helyettesitjik és annak
utjat keressiik. A rajzban er6sen torzitott Iéptékkel
abrazoljuk a viszonyokat; a valésagban 140 mm
korili tengelyatmérdk szerepelnek, mig a vizsgalt
repedések mélysége kb. 1... 5, de legfeljebb 10 mm
nagysagrendbe esik, ezért a tdvolsdgok szamitasat
nyugodtan végezhetjik Ggy, mintha az egész
szOgtikriink pontszert lenne. Amennyiben az agy-
Ulés és a tengelytdorzs atmérdje eltér egymastol,
D mindig a kett6 szamtani kozépértékét jelenti.

Az 1—4) esetek értelmezése a 3—6. abrékon
lathat6. Az &brak alapjan a kilonb6zé L-ekre az
alabbi 0Osszefliggéseket vezethetjuk le.

Li=1—Dtg6= D (tga—tg 6)

=30 B

7 c+ B

6= a—2R

Li = D [tg a—tg (a— 2R)] )
Lil= I)tg 6—1—Dtg (6—tg a)

A~ N n

6= (y-0)

; ) a—~R

0= a+ 2/3

Lu=DJtg (a+ 2B) —tg a] (2)
Lm=Dtg 6—I1—D (tg 6—tg a)
Us=~-(y—B) -

B

6=a+ 2R
Lm = D [tg(a+ 2B8)—tga] (€)

Liy=1—Dtgb6=D(tga tgd)
6="  (v+p)

Y=Mr~« +
6= a—2R
Liv—D [tg %—tg (a—2/7 4

Rogtén szembetlinik, hogy \Li \= \Liy \ és
JLu\= \Lni |, tehat valéban kézdémbds, hogy
a repedés el6re dél-e vagy hatra. E helyett inkabb
Ggy valaszthatunk szét két kilénbdz6 esetet, hogy

6. abra
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a visszaérkezd ultrahang-sugéar a tengely feliletét
az adofej el6tt éri-e el, vagy pedig mdogotte. Ezt
a két esetet — jobban mondva a probléma két
megoldasat — celszerlien Ggy kilénboztethetjlk
meg egymastol, hogy az addfej el6tti tavolsagot
pozitivnak, a mdgotte 1év6t pedig negativnak
vesszik. Az 12, indexet fenntartjuk annak
jelzésére, hogy a visszhang hanyadik jelentkezési
helyér6l van szé.

Ha eredetileg pozitiv Lxet kaptunk, akkor Gjabb
gyakorlati fontossagu lehet6ség nyilik meg az
ultrahang elétt: ha nincsen vevo fej az ultrahang-
sugér felszinre érkezésének hetyén, akkor onnan
visszaver6dve tovabb halad lefelé, majd innen
2D tg 0 tavolsagra ismét megjelenik a tengely
fels6 oldalan (L 3. és 6. abrat), Tehat fogunk
visszhangot talalni

L2= Ly—2£>tg b= Lx2D tg (a— 2/8) (5
helyen, s6t altalaban
Ln=Lx—(n— 1) 2Dtg (a—2R) (6)
helyen is. Az ernydn ezek a visszhangok megfele-
I6en nagyobb Gt megtétele utan jelentkeznek,
amirdl konnyen felismerhet6k. A megtett hosszabb
Gt miatt gyengilnek is.

A visszhangok jelentkezésének ilyen masodik,
vagy tébbedik helyének a tavolsdga az eredetileg
is negativ L\-liez hozzaadddnék és igy a vétel az
adas helyétél olyan messze keriilne, hogy ez a
lehet6ség a_ gyakorlat szempontjdb6l nem jon
tekintetbe. Eppen ezért nem is fogunk vele foglal-
kozni.

A levezetett Osszefliggések alapjan kiszamitott
Lx L, és L3 értékeket diagramban tuntettuk fel

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

D = 120, 140 és 160 esetére és a nalunk hasznéla-
tos 35° és 45°-0s besugarzési szogekkel vizsgalva,
tekintetbe véve a sugarnyalab kb. + 5°-0s szét-
tartasat is. (Pontosabban 5° és 6,5° kozott lehet.)
A diagramokba berajzoltuk a visszhang 2. és 3.
jelentkezeési helyét is. A 7. és 8. dbran példaképpen
a 140 mm-es atmérdjl tengelyre 35° és 45° esetén
kiszamitott diagramokat mutatjuk be.

A diagramokon az tlinik szembe, hogy a pozitiv
L-ek abszolut értékei mindig kisebbek, mint a
negativoké, a kiulonbség kisebb R értékek esetén
kicsi, azonban B novekedésével rohamosan nd.
Nagyobb B mellett a 2. visszhang jelentkezési
hely — 35° alatt vizsgélva a 3. is — Ujra az addfej
kozelébe keril. Ezek azonban kénnyen felismerhe-
t6k lesznek a készilék erny6jén leolvashato sokkal
hosszabb visszhangit alapjan.

Miel6tt a fentiekb6l kovetkeztetést vonnank le
a ferde repedés kimutatdsanak részleteire, még
egyet-mast végig kell vizsgalnunk.

Az eddigi gondolatmenet soran emlitettiik
ugyan, hogy a tengely méreteihez képest kicsiny,
milliméteres nagysagrendd repedésekkel foglalko-
zunk, de nem torédtiink a repedés nagysaganak
az ultrahang hullamhosszaval 6sszefliggésben érvé-
nyesilé hatasaval.

Ezek a szog alatti vizsgalatok transzverzalis
hulldmokkal torténnek, altaldban 2 Mc/s frekven-
cian, az ultrahang-hulldamok hossza igy kb. 1,6
mm.

A repedések hossza a hullamhosszisaghoz ké-
pest mindig nagy, tehat a visszaver6d6 sugar-
nyalab széttartdsat ebben az irdnyban nem be-
folyasolja.

A repedések d mélysége, kilondsen annak a
hullamnyalab irdnyaba es6 vetiilete mar 0Ossze-
mérhet6 a hulldmhosszal, annak néhanyad részé-
t6l két-haromszorosaig terjed. (A nagyobb repedé-
sekkel itt nem foglalkozunk, mert azokrél ugyis
konny(d megéllapitani, hogy (zem-veszélyesek.)
A visszaver6d6 ultrahang-nyaldbnak a fej és a
tengely kodzépvonala &ltal meghatarozott sikba
es6 iranykarakterisztikaja olyan lesz, mint azt az
adott esetben érvényesiild repedésvetiilet szélessé-
gének megfelel§ sugarzotdl varhatjuk az ismert

sin T= 1,22di )

képlet szerint, ahol T a sugarklp fél nyilasszoge,
N a hullamhossz és d a sugarforras atméréje. E
szerint tehat a Kkiszamitott és a diagramokban
feltlintetett visszhang jelentkezési helyek csak egy
szélesebb sugarnyaldb maximalis helyeiként értel-
mezend6k.

Tovabb bonyolitja a problémat, hogy a vevéfej
iranykarakterisztikaja is érvényesil a felvett jel
amplitddojaban és abban, hogy a sugarnyalab me-
lyik részén taldlunk maximalis jelet a késziilék
erny6jén. A fejek vételi iranykarakterisztikaja
megegyezik az adasirdny karakterisztikajaval.

A fentiekbdl az kovetkezik, hogy kicsiny repedés
esetén — annak iranyétél fuggetlenil — ott
kapunk maximalis jelet, ahol a vevé fejbdl annak
sugarzasi vagy vételi irdnydban hizott egyenes a
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repedés talppontjat metszi. Ha a ferde repedés
mélyebb, a legerdsebb visszhang helye a repedés
mélységétdl és iranyatol fliggéen kissé eltoladik,
egyuttal a kimutatott jel amplitidé a valdsagos
jel amplitudéhoz képest er6sen csokken. Ha tehéat
a repedés még kicsiny — néhany mm-es — ferde
vagy mer6leges voltat nem tudjuk megéllapitani,de
a visszhang-jel amplitid6ja az eléggé széttartd
visszavert sugarnyalab miatt nem is fligg annyira
a repedés iranyatél, hogy tulsdgosan zavarna a
vizsgalat értékelését. A 9. abra szemlélteti a sugar-
forras &tmérdje és a hullamhossz djX viszonyanak
hatasat az iranykarakterisztikara, a viszony 0,5,
1,5, és 5 koruli értéke esetén. A repedés mélyiilésé-
vel a jel amplitdd6 nem nd egyltt a visszaver6
felllettel, hanem — a sugdarnyalab szlkilése
miatt — a visszavert energidnak mindig kisebb héa-
nyada kerll csak be a késziillékbe, az amplitidé
novekedése tehat kisebb lesz. llyenkor a repedés-
nek a keriiletmenti hosszlsaga (ez is ndvekszik
a mélységgel) fogja felhivni a figyelmet a veszélyre.

Kisérletek

Kisérleteket végeztiink annak eldontésére, hogy
a fentebb elmondottak mennyiben felelnek meg
a valésagnak™. A kisérletekhez egy Krautkrdmer
USIP 9 tipust késziiléket hasznaltunk, az adas
céljara a 35° és 42°-0s ferde fej szolgalt, mig
vevOként mindkettdt mindkét esetben haszndltuk.

A csatolas bizonytalansagat a tengely térzsének
simara esztergalasaval csokkentettiik, majd 4 mm
mélyen befiirészeltik mer6legesen, valamint 8° és
14° szdg alatt a mer6legeshez képest, a kdzepe
tajan, hogy mindkét oldalrol jol hozzaférhessiink.
A tengely atmérdje 145 mm volt.

A készuléket el6szor egyfejes Uzemre kapcsolva
megkerestik a legnagyobb jelet adé helyet és a
fejet itt rogzitettuk. Ezutdn a kétfejes Uzemre
tértink at es a kulén vevd fejekkel megkerestiik
a maximalis jelet ad6 helyeket. A fejek stlypontja-
nak () a beflirészelés sikjatol, illet6leg egymastél
(L) valo tavolsagat, valamint a készllék erny6jén
leolvashat6é visszhang utakat minden esetben fel-
jegjeztik. A fejek helyének megallapitasa + 2 mm

*A kisérleteket a Landler Jen6 Jarmf(javit6 U. V.
kerékm(helyében végeztik, Lénart Gyula kdzrem(iko-
désével.

Vev6

Adoval
azonos

35°

42°

Vevd

Adoval
azonos

35°

42°

Vevl

Adoval
azonos

35°

42°
(ad6 | =
©120)

Vevd

Adoval
azonos

35°

42°

Vevl

Adoval
azonos

35°

42°

100

100
320
545

135
410

140

100
325
530

140
410

110

110
330
550

140
375

145

105
330
550

145
390

110

110
335
540

155
385

Kontroll
Adé 35°

L

0
—220
— 445

— 35
—310

Kontroll
Ado 42°

L

+ 40
— 185
—390

0
—270

Ado 15°

L

—220
—440

— 20
—255

Ado 35°

+ 40
— 185
—405

—245

Adé 12

—225
—430

— 45
—275

Szog

34,5°
34,5°
35,5°
3r°

43°
43,5°

Szog

44°
34,5°
36°

44°
43,5°

Szdg

3r°
376
37°
3r°

44°
44,5°

41°

Sz6g

45°
36°
37°
37°

45°
42°

Szog

37°

37°
37,5°
37°

41°
41,5°
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1. tablazat

Eltérés a fej
iranyatol

_1°
0°
+ 2°
+2,5°
+ 1°
+ 1,5°
2. tablazat

Eltérés a fej
iranyatol

+ 1,5°

. 0°

+ 2,56°

+ 1,5°

+ 2°

+ 1,5°
3. tablazat

Eltérés a fej
iranyatol

4. tablazat

Eltérés a fej
iranyatol

5. tablazat
Eltérés a fej
iranyatol

+1,5°

+ 2,5°
+3°
+ 2,5°

—0,5°
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Ado 42° 6. tablazat
P « Eltérés a fej
Vevo 1 L Szog iranyatol
Adoval
azonos . 130 42° —0,5°
85 + 45 30,5° —4°
35° 325 — 196 37° + 2,5°
545 —415 37° +2,5°
42°m 130 0 42° 0°
400 —270 425° 0°

pontossaggal tortént, a késziilék erny6jén leolvas-
hat6 visszhangutat azonban csak tajékoztato érték
gyanant fogadtuk el, mert annak hibaja nem Kki-
sebb 10%-nél.

A méréseket el6szor kontroliképpen a merdleges
beflirészelésen, majd a 14°-os beflirészelés mindkét
oldalan végeztik el, hogy az eredmények minél
kifejezettebbek legyenek. A kontroll eredményeket,
az 1. és 2., a befiirészelés tompa szdge fel6l vegzett
mérések eredményeit a 3. és 4., mig a hegyes szdge
fel6l végzettek eredményeit az 5. és 6. tablazat
tartalmazza.

A geometriai viszonyokbdl kiszamitottuk a vevé
fejbe érkezd ultrahang nyaldbnak a beesési merg-
legessel bezart tényleges sz6gét és ezt is feltiintet-
tiuk a tablazatban.

Lemértiik a kisérleteinkhez hasznalt vizsgald-
fejek valddi sugarzasi szogét a kérdéses tengely
anyagéban. Az egyfejes mddon, ismételten végre-
hajtott mérések eredriiénye a kovetkezd: a két,
névleg 35°-0s fej egyike a valosagban 34,5° a
masik 35,5°, a két névleg 45°-os fej egyike 42,5°
a masik 42° volt, ezért az utdébbiakat 42°-osoknak
nevezzik.

7. tablazat
Ado6 35°
. " Eltérés a fej
Vevo | L Szig iranyatol
Addval
azonos 115 . — 38° + 2,5°
95 + io 36° + 1,5°
35° 325 —210 36° + 1,5°
m 555 —440 37° +2,5°
42° 140 — 25 43° +0,5°
385 —270 43° +0,5°
Ado 42° 8. tablazat
p ; Eltérés a fej
Vevd | L Szog iranyatol
Adodval 145 — 45° +2,5°
azonos
105 + 45 36° + 15°
35° 350 — 205 39° + 35°
555 —410 3r7° +2,5°
42° 145 0 45° + 3°
420 —275 44° + 2°

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A téblazatban feltintettik a kisérletbdl kiadd-
dott szognek az eltérését azon fej iranyatdl, ame-
lyikkel a mérést végeztik.

Mivel a 14°-o0s d6lés hiba mellett sem érvénye-
sult a visszaver6 felllet iranyanak hatasa a vevofej
irdnykarakterisztikdjanak szerepe mellett, a 8°-0s
hiba vizsgalatat sziikségtelennek tartottuk.

Ezutan a 14°-os befiirészelést tovabb mélyitettik
20 mm-ig (tehat az ultrahang-sugarnyalab iranya-
bol nézve kb. 10 hullAmnyi szélességig) és Ujra
megvizsgaltuk a tompaszdgl oldalrél. Az eredmé-
nyeket a 7. és 8. tablazat tartalmazza.

Az eredmények értékelése

A maximalis jelek helyének vizsgalatabdl meg-
allapithatjuk, hogy a hibardl Kkiindulo, vissza-
verddoétt ultrahang-nyaladb irdnya sem az els6, sem
a méasodik sth. jelentkezési helyen nem érvényesiil
a vevl fej éles iranykarakterisztikdja miatt, még
a 10 hullamnyi mélységl hiba esetében sem.

A mérési eredmények nagy szoérdsa annak tulaj-
donithaté, hogy egyrészt a hibanak az ultrahang-
sugarnyaldb szélessége irdnyaba es§ nagysdga
20—30 hullamhossz nagysagrendd. Ez interferen-
cidkat okoz, viszonylag nagy tavolsagban is (a
kozeltér ebben a sikban meéteres nagysagrendig
terjed), masrészt a fejeknek a tengelyre felhelye-
zésekor bizonytalansagot okoz a hangtér, illetéleg
a vételi max. erésség irdnya tekintetében a fej és
a tengely kozotti iranytores (10. dbra) Mindezek
kovetkeztében a fej kis elforditasa a vizsgalt ten-
gely érintkezési alkotéja koril, vagy erre mer6leges
tengely korll er6sen megvaltoztatja a hibajel
amplitaddjat. Az adofej felrogzitése csak fokozza
ezeket a bizonytalansdgokat, amelyek kdozott
prébalgatassal kell megkeresni a maximalis hibajel
helyét.

Eppen a felsorolt nehézségek miatt a visszhang-
jelek maximalis amplitiddjanak nagysagat az
egyes kisérletekben nem igyekeztiink pontosan ko-
vetni, hanem megelégedtiink a hozzavet6leges
megfigyeléssel. Annyit igy is megallapithatunk,
hogy a 4 mm-es hibardl attérve a 20 mm-esre, a
visszhangjel nem nétt az 6tszordsére, hanem csak
kb. kétszerese lett az el6z6 értéknek, jo egyezésben
az elméleti alapon varhat6é relativ elmaradassal,
a hiba novekedésekor javuld iranyitottsag miatt.

A Kisérleti eredmények, 6sszhangban az elméleti
megfontolasokkal azt tanusitjak, hogy a vasuti
kocsitengelyek agytilésén kiindul6 faradasos repedés
ultrahangos kimutatdsdban — amig a repedés

10. abra
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nem nagyobb néhany mm-nél — a repedés ferde
volta nem jatszik szerepet.

llyenkor, ha biztosithatd, hogy a tengely elég
révid idékdzokben Gjra vizsgalhatdé és a repedés
tovabbfejlédése figyelemmel kisérheté legyen, kell6
Ovatossaggal a tengelyt még szolgélatban lehet
tartani.

Ha a repedés mélyebb, sikjanak a tengelyre meré-
leges sikhoz val6 ferdesége akkor sem a kimutatas
tényét befolyasolja, csak nagysaganak a megbecsi-
lését teszi kissé bizonytalanna. Ez a bizonytalansag
azonban nem jelentds, mert az ilyen repedések
részben a ferdeség ellenére is jelentkez6 visszhang-

Tervpalyazati hirdetmény

A Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium orsza-
gos tervpalyazatot hirdet 250 gépkocsi nagysagu for-
galmi telep tervezésére.

A 250-es forgalmi telepet — a komplexen kap so-
16d6 beruhazéasokkal egyiitt — azzal az alapvet6 céllal
kell megtervezni, hogy az eddig épilt és tervezett ha-
sonlé kapacitast forgalmi telepekkel szemben, a terv-
palyazat gazdasdgosabb és korszer(ibb forgalmi tele-
pek kialakitasat eredményezze.

A palyazati dijak a kovetkez6k:

1. dij 40 000 Ft;

1. dij 30 000 Ft;
1. dij 20000 Ft;
megvétel 10 000 Ft.

A Kkiir6 hatésadg biztositani kivanja tovabba azt
is, hogy akiknek az otlete, paly4zati megoldasa konk-

PANORAMA — UTIKONYVEK

279

jel amplitadé, részben a tengely keriilete mentén
mérhetd hosszlsag alapjan mindenképpen (zem-
veszélyesnek mindsilnek és a tengelyt kiselejtezik.

IRODALOM
1. Bergmann, D.: VDI Ztschr.,, 92. k. (1950) 711. o.
2. Branson, N. G. : Electr. Eng., 14. k. (1954) 303. o.
3. Erwin, W S. : Engineering, 158. k. (1944) 487. o.
4. Felix, . Schweizer Arch.,. 17. k. (1951) 107. o.
5. Firestone, F. A. :J. Acoust. Soc Am. 17. k. (1945)
295. o.
6. Lutsch, A. : Arch. Eisenhittenw. 23. k. (1952) 57. o.

7. Pohlman, R. : Technik 3. k. (1948) 465. o.

rét helyre a kés6bbiekben betervezést nyer, azok a
tervezéshen szakért6ként — kilén dijazas ellenében
— résztvehessenek.

A tervpalyéazati kiirds 30,— Ft lefizetése ellené-
ben atvehet6 a KPM Autokdzlekedési Foéosztalyan
(Bp., VII., Dob u.-73—75. Ill. em. 334/A sz. szobaban,
Homor Agnesnel) A lefizetett Osszeget a palyazoknak
terveik benydujtasakor a befizetési nyugta ellenében a
KPM pénztara fizeti vissza.

A péalyamunkak benyUjtasi hatarideje:
tember 30-4n déli 12 ora.

A palyazat eredményét a Birdlo Bizottsag legké-
s6bb 1960. december 15-ig nyilvdnossagra hozza.

1960. szep-

A palyazattal kapcsolatban felvilagositast ad Ve-
roszta Imre fémérnok (KPM VI. Autékozlekedési F6-
osztaly, VII., Dob u. 75. Telefon: 420-520/375 mellék).

»Magyarorszag irdsban és Képben* c. sorozat 1959-ben megjelent kotetei:
Budapest—Eger—Szilvéasvarad
Budapest—Miskolc—Aggtelek
Budapest—P'ilis—V értes—Gerecse
Budapest—Velencei-t6—Székesfehérvar
Budapest—Veszprém—Bakony

Ara kotetenként 12— Ft

Kaphaté az ALLAMI KONYVTERJESZTO kényvesboltjaiban.

».Magyarorszag irasban és Képben* c. sorozat 1960-ban megjelen6é kotetei:

UJDONSAG: Budapesti
PANORAMA

kiranduléhelyek
Budapest, Szombathely—K®szeg

flizve 18,90 Ft

Budapest—Debrecen—Nyiregyhaza
Budapest—Pécs—Mecsek
Budapest—Matra
Budapest—Bodrzsony—Cserhat

A sorozat célja hazdnk legismertebb kirdnduld- és tdil6kdzpontjainak megismertetése

szines,

irodalmi szinvonald leirassal,

s gazdag fényképillusztraciéval. Nem annyira

egyes helyeket, mint inkdbb a gyakorlatban kialakult tidil6- és kirandul6-atvonalakat,

tdjakat mutatja be.
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A budapesti gépkapcsolasu tavbeszél6 koézpontok fejlesztési problémaéi

BALAS ARPAD

A budapesti tavbeszél6 kdzponthalézat féalloma-
sainak rohamos szaporodasa, valamint az egye-
16re ki nem elégithet6 és a jov6ben varhato tovabbi
igények sziikségessé tették, hogy a Magyar Posta
a budapesti tavbeszél6 kozpontok fejlesztésének
m(iszaki lehet6ségeit felllvizsgalja.

A nagyvarosi hal6zat egy-egy kézpontja — flig-
getlendl sajat korzetének ellatasatél — csak addig
maradhat izemben, amig a halézat tobbi, &sszes
kozponthajoz csatlakozd éalloméasok felé iranyul6
hivasokat kapcsolni tudja. Legujabb kdzpontjaink
a folyo évtizedben épiltek, tehat kb. 30 évig kell
Uzemben tartanunk &ket — ha fizikai élettarta-
mukat vesszik szdmitasba. Ez a megallapitas egy-
ben azt is jelenti, hogy a kdzpontok szdmvélaszto
képességének a 30 év mulva, vagyis az 1990-es
években vérhaté budapesti allomas-darabszamra
kell elegenddnek lennie. A probléma tehattulajdon-
képpen kettés : hany allomassal kell szamolnunk
az 1990-es évtized kezdetén, és hogyan kell alkal-
massa tenni a kdzpontokat a megndvekedett
allomasszam kiszolgalasara.

A varhato allomasszam

Budapesten ma 7,3 tavbeszél§ féallomas esik
100 lakosra. A 7,3/100-as aranyszam — az eurdpai
nagyvarosokat tekintve — még nem mondhato a

1 abra. A zirichi tavbeszélé allomasok fejl6dési gorbéje

legrosszabbnak. Mint a tapasztalatok mutatjak,
a szlikségletek kielégitésére azonban — kiiléndsen
a lakastelefonok teriiletén — nem elegendd, mert
az allomass(rliség a talnyomoan lakénegyedekben
csak az 1/100-as érték korul mozog.

Az elmult 40 évben Altalaban 10 évenként
kdzel megkett6z6dott az dllomasok szama a vilag-
nak még azon nagyvarosaiban is, amelyekben az
allomaésslrlség a budapesti 7,3/100-zal szemben
a 30/100 érteéket is meghaladta. Az irodalomban
érdekes adatokat talalunk pl. a zdrichi tavbeszél6
héal6zat fejlodésérdl [1], és azt az alabbi fejtege-
téshez Osszehasonlitd ‘példaul hasznaljuk fel.

A zlrichi tavbeszélé allomasok fejl6dési gorbé-
jét az 1. dbra mutatja be. A kb. 500 000 lakost
szamlalé varosban 1959. januar 1-én Kkereken
146 000 tavbeszéld f6- és alkozponti mellékallomas
volt (izemben. Az utébbi részardnya a budapesti-
hez képest csekély. Az allomasszamok alakulasa
érdekes képet mutat :

1925. évben kb. 20 000 volt az alloméasszam
1935. évben kb. 40 000 volt az allomasszam
(novekedés 100%)

1945. évben kb. 70 000 volt az allomasszam
(novekedés 75%)

1955. évben kbh. *120 000 volt az allomasszam
(ndvekedés 72%)
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2. abra. A budapesti tavbeszél6 allomasok fejlédési gorbéje

Az elmult 40 év alatt a 100 lakosra es6 allomas-
szdm 8-rol 29,2-re, tehat kereken harom és fél-
szeresére emelkedett, mig a lakoslétszdm csak
megkétszerezddott.

Az ismertetés kozolte azt is, hogy a svajci
posta id6kdzdnként — az addig tapasztalt igények
alapjan — évekre el6re fejlesztési terveket készi-
tett (amelyeket az &brdn a szaggatott vonalak
mutatnak), azonban az élet minden alkalommal
gyorsabb Utemet diktalt. Ma az évi szaporulat
az 5600 allomasszamot is meghaladja és allanddan
emelkedd irdnyzatot mutat.

A budapesti fejl6dés .a 2. abran lathato. A haboru
okozta sajnélatos visszaesés ellenére az allomasok
szaménak emelkedése hatérozottan felfelé ivel.
Az 1959. janudr 1-én elért 132 600 féallomas-
szdmmal 41%-kal haladtuk tdl az utolsé haborus
évben elért tet6pontot. A budapesti 1800 000
lakoslétszamot véve alapul, az allomass(iriiség csak
7,3/100 érték.

Arra a kérdésre kell el6szér megnyugtato valaszt
adnunk, hogy szamolhatunk-e Budapesten olyan
aradnyu allomasszam-fejl6déssel, mint az a kilfoldi
nagyvarosokban a multban tapasztalhatd volt,
ahol. a budapestihez képest négy-otszords allomas-
sirliséget értek el. A fejlédes az altalanos gazda-
sagihelyzet fuggvénye, de azt természetesen —nem
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utolsé sorban — a tarifaval jelentdsen befolyasolni
lehet. A szerzett tapasztalatok azonban azt mutat-
jdk, hogy a tdlzottan magas tarifa sem tudta
sok kilfoldi nagyvarosban a rohamos fejl6dést
megakadalyozni. A telefon a vildgon jéformén
mindenitt a modern életforma egyik nélkulézhe-
tetlen kellékévé valt, amelynek fontossaga igazan
akkor jelentkezik, ha a szolgéaltatasban zavar all
be. A jelenlegi telefontarifankat igen alacsonynak
kell mondanunk, mert pl. Budapesten egy iker-
alloméast egy hénapon at 1 kg zsir értékéert fenn
lehet tartani. Ennek eredményeként az elmult 12
év alatt feléltik a budapesti kozponthaldzat
Osszes tartalékait. Ezt talan harom adattal lehetne
bizonyitani : az 1951. évben beadott 29 647 db
allomasigénylésbdl 4000 db-ot nem tudtunk kielé-
giteni ; 1957-ben a kérelmek szadma 51 261-re
ugrott fel, amib6l méar 66,8%-ot nem teljesithet-
tink ; 1958-ban ugyancsak hasonl6 volt a helyzet.

A véarhatd allomésszerelési igények megallapita-
sara a postak altaldban bdséges statisztikai ada-
tokra tamaszkodo, tobbféle eljarast hasznalnak.
Sok esetben (svajci és amerikai eljaras) részletes
fejlédési tanulmanyt készitenek azzal, hogy atvizs-
galjdk a kozponthalézat kiszolgalasi teruletét és
varhato el&fizet6ként jegyzik el6 mindazon 6nallé
keresettel és lakassal rendelkez6 személyt, .akinek
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y=a e~ X

ahol- a= a telitettség hatara
e - a term, log- alapsz.-a
_b az inflexids pont
2 ~ évsorszama

t=evek sorszama

3. abra. Az Axel—Knstrom-féle szamitasi modszer a varliaté allomas-
szam megallapitasara

jovedelme 3%-4bol a tdvbeszéld dijak kiegyenlit-
het6k. Hazai viszonyainkra alkalmazva ezt a
modszert, a 25— Ft-os ikerallomasdijat véve
alapul, a telefon Uzembentartdsa méar 836,— Ft-
os havi jovedelem mellett indokolt lehet, mig 2000
Ft-os jovedelem a kuldnvonald allomés gazdasagi
alapjat biztositana.

A vaérhaté allomasszdm megallapitasara alkal-
mazott modszerek kozil bemutatjuk az Axel—
Enstrom-féle szamitasi maddszert, amelynek rész-
leteit a 3. dbra ismerteti [2]. Ennek alapgondolata
az, hogy a kozépsé szakasz intenzivebb fejl6dése
utan telit6dési folyamat kdvetkezik be. A telefon-
igények terliletén az az érdekes jelenség figyelhetd
meg. hogy a telit6dés jelei ma még sehol a vilagon
sem mutatkoznak. Az eljarast a budapesti halé-
zatra alkalmazva, az 1880-as évet a kezdd, mig
—a haborus kiesés értékét figyelmen kivul hagyva —
az 1955-6s évet 145000 allomésszdmmal az in-
flexios pont évének tekintve, a 2. abran vékony
vonallal jelzett fejl6dési gorbét kapjuk. A gorbe
az 1966. évre a 177 000-es allomasszamot adja,
ami napjainkra évi 6340 Aallomasszaporulatot
jelent, és a mult években elért fejlédési szamérték
alatt marad.

Fentieket osszefoglalva, val6szinlinek latszik,
hogy a kozonség a jov6ben Budapesten is mind
erélyesebben fogja az alloméasszaporitast kovetelni.
Az elmondott példak és tapasztalt hazai jelenségek
figyelembevételével gy gondoljuk, hogy nem fog-
juk az 1990. évi allomasszamot tulbecsilni, ha
a 350 000-t valasztjuk, amely — 2 millios Iéleksza-
mot véve alapul — 17,5/100-as s(riiségi értéket
jelent és a mai értéknek 2,5-szerese. Ez a ndveke-
dés atlagosan évi 6600 db allomasszaporodést
takar, amely lényegesen kisebb, mint amelyet az
elmalt 12 év barmelyikében elértiink és amelynek
megvaldsitdsat az orszag gazdasagi helyzete is
valdszinlileg megengedheti. A becstlt 350 000-es
szammal a jelenleg miikédé kozpontjaink élet-
tartamanak végével elérhetd allomasszam biztos
alsohatarat akartuk megtalalni, hogy alapja legyen
a kapcsolorendszer szam-befogadoképessége meg-
hatdrozasanak.

A Budapesten jelenleg alkalmazott
Western Rotary rendszer

A vaélasztasi oldalon 4 kapcsologépet alkalmaz,
amelyek kozil a csoportvalasztégépek 10—10
irany, a vonalvélasztdgép pedig 400 kapcsolasi
szénigkozil tud “vélasztani »(4. abra). Ezzel* a
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felépitéssel az |. csoportvalasztd iranyat egyen-
ként 40 000-es szammezdvel egy-egy, Un. f6-
kdzpont szamara kell kiadni. Budapesten ma
9 f6kdzpontot lehet — mert egy irdnyt a kuldn-
leges szolgaltatasok : a mentd, tlzoltd, hiba-
elharitdé stb. szamai foglalnak le — {izemben
tartani. igy a rendszer 9X40 000, azaz 360 000
kapcsolasi szdm valasztasara alkalmas.

A 9 lehetséges fékdzponti szammezéb6l 7 f6-
kozpont mar kisebb-nagyobb kiépitési fokkal
Uzemben van és 1959. januar 1-ét6l 132 600 &llo-
mast szolgalt ki, a 8., Ferenc-kdézpont megépi-
tése pedig megkezd&ddtt. A szdmrendszer a jovore
nézve mar csak egy tovabbi f6kdzpont létesitését
teszi lehetévé.

A f6kdzpontok teljes szamkapacitasat kulon-
b6z6 okok miatt — amelyet a helyzeti adottsag,
az épuletviszonyok, a varos egyes terileteinek
eltér6 viszonyai befolyasolnak — csak részhben,
fékdzpontonként véltozé kihasznalasi tényezével
lehet hasznositani. Ez a hasznositasi tényez6 a
ma lzemben levé 7 fékdzpont és 132 600 m(ikdds
alloméas mellett 0,47. Valészind, hogy ez a kihasz-
nalasi tényez6 0,6-nal akkor sem lesz nagyobb,
ha allomésaink szama méar meghaladja a 300 000-t.
Ebb6l kovetkezik, hogy az 1990-es évek elején
hal6zatunk kapcsolasi szdmsziikséglete 350 000 :
10,6 = 583 000 folott lesz.

Jelenlegi  kapcsolérendszeriink  szammezeje
360 000 szam és ez négy kilénboz6 els6 szam-
jeggyel hatszamjegyld kapcsolasi szamok hasz-
nalatat teszi sziikségessé. Budapesten ma a kap-
csolasi szamok tényleg az 1, 2, 3, 4-es szdmjeggyel
kezd6dnek, a kilénleges feladatokat a 0 szamjegy
latja el, maradnak tehat a bévitésra az 5, 6, 7,
8 és 9-es szamjeggyel kezdéd6 hatjegyld szam-
jegyek.

Az 1-t6l 9-es elsé szamjegyekkel és a hozzajuk
tartozo szazezres szammezOk kiépitésével a sza-
munkra szikséges szdmkapacitast biztositani le-
het ; ez olyan fejl6désre ad lehet6séget, amellyel
a jelenlegi allomésszdmot négyszeresre lehet emelni
Ezzel a megallapitassal mar azt is rogzitettik,
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hogy szadmrendszeriink az 1990-es évek elejéig
Budapesten hatszamjegyes maradhat, és hogy a
budapesti f6kozpontok szamat elérelathatdlag
17-nél nagyobbra nem kell majd emelni. Egy ilyen
kozponthal6zat ugyanis, a 680000 kapcsolasi
szdmaval és a kb. 0,6-es kihasznalasi tényezdvel,
kereken 400 000 &llomést tarthat tzemben. A
szamkapacitds bévitésére vonatkozolag az aldbbi
megoldast valasztottuk.

A szambGvitési megoldas

Az ismertetett meggondolasok utan a Magyar
Posta vélasztdsa a 7A-1 tipusU régebbi és a 7A-2
tipust Gjabb Rotary-kdzpontok szamkapacitas-
bovitése tekintetében egymastol eltéré kapcsolas-
technikai megoldasokra esett (5. abra).

A 7A-1 kdzpontokban — egy postai Ujitd cso-
port javaslata alapjan —az 1. csoportvalaszto
(CsV) irdny-kettéosztasa * keriil megvalositasra.
A nevével jol jellemezett megoldasa a kapcsolasi
feladatot az 1. CsV és a Il. CsV kozé beiktatott
hivaskeres6gépekkel fogja elvégezni (L az 5a
abrat). Az Uj gép két irany kozott fog valasztani,
tehat egy irany-nyereséget jelent. Mindkét irany-
ban az elmend vonalak — 200 pontos hivaskeres6-
gép alkalmazésa esetében — 100—100-as nyala-
bot alkotnak, tehét a ketéosztds miiveletén kivil
a tovabbmend vonalak, illetéleg Il. CsV-k ki-
hasznalési szazalékat is felemelik. Természetesen,
a meglevé fékdzpontok vonalaiba is be kell majd
épiteni ezeket az iranyvalasztd gépeket, ha majd
egy-egy Ujabb f6kozpont szaméra kell sz&m-
mez6t biztositanunk. Ez jelenti a megoldas 1é-
nyeges hatranyat, tovabba az, hogy az irdny-
valasztd gép vezérlési rendszere eltér a 7A koz-
pontokban alkalmazott vezérlési elvektél, viszont
a 10 milliés értéket képvisel§ 960 db 7A-1 rend-
szer(i sz&mjegyz6t (registert) a szdmbGvités Uzem-
behelyezésekor nem kell lecserélni.

A TA-2 kodzpontokban az an. ,tandem” meg-
oldast alkalmazzdk. Az I. CsV egyik iranyat tan-
dem irdnynak nevezzik el és erre az iranyra egy
Uj valasztd fokozatot, a tandem csoportvalasztot
(az 5b é&bran a TC,V) iktatjuk be. A tandem
csoportvalasztégép 10 iranyban valaszt, tehat
9 Ujabb fékdzpont — amelyet tandem fékodzpon-
toknak nevezhetnénk — valasztasara ad lehet6-
séget. A tandem f6ékdzpontok valamelyikébe tar-
tozd kapcsolasi szam bevétele esetén a szam-
jegyz6 elébb az 1. CsV-t egy Un. miivalasztéssal
a tandem iranyra vezérli és azutdn a TCsV-n
bedllitja az irdnyt, ugyanolyan kapcsolasvezérlési
szabaly szerint, mint ahogyan az |. CsV egyéb
iranyaiban végzi a valasztast. Ezzel a ma meglevé
kézpontok egyméskozti forgalméban semmiféle
kapcsolastechnikai modositast sem kell végre-
hajtani. Az 0j valasztd fokozat .csak a jov6ben
kiépulé uj fékozpontok iranyai felé torténd kap-
csolasok esetén Iép be.

A fent leirt két megoldassal a budapesti f6koz-
pontok szamat — ha a kildnleges és tavvalaszto
iranyt levonjuk — 17 db-ra tudjuk felemelni,
amély a megkivant szanimennyiséget ki tudja
szolgalni.
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5. altra. .4 szamkapaciféas bovitésének kapcsolastechnikai megoldasai

a) a IA-1 rendszeri fékozpontok ,iran.vkettéoszt6” megoldésa
b) a 7A-2 rendszeri fékozpontok ,tandem” megoldéasa
A szdmmezd fent leirt bOvitési megoldasai

mellett tobb masféle megoldas is elképzelhetd,
melyek egymastél szolgéltatdsban és — termé-
szetesen — a megvalositasi koltségekben kiilon-
boznek. A Magyar Posta — kils6 szakért6k be-
vondsaval — tobbféle kapcsoldsi megoldasra
végzett részletes vizsgalatokat és szamitasokat;
a valasztds, mint mar emlitettik, a fent leirtakra
esett.
Az 0j kozpontrendszer

A tavbeszél6 kozpontrendszerek fejlesztésénél
vilagszerte a fenntartadsi koltségek csokkentését
tekintik f6feladatnak ; ennek ellenében esetleg a
nagyobb beruhazasi koltségeket is vallaljak. Ez
indokolta a koordinata — crosshar — kapcsolas
rendszerek altalanos elterjedését, amelyeknél —
az irodalmi adatok szerint — a karbantartasi
koltségeket sikeriilt a klasszikus rendszerekéhez
viszonyitva 50—80%-kal csokkenteni. A gépek
mozgasa ott minimalis. A Rotary-gépeknél is-
mert csuszd érintkez8jli dramvezet6 pontokat jel-
fogo jellegl érintkez6k helyettesitik, igy a hiba-
forrdsok nagy témege tlnt el.

Hazai kozpontfejlesztésiink valodszinlleg déntd
elényokhoz jutna, ha a kozeljov6ben — a 60-as
évek kozepén — megépitésre keruld 0j kdzpont-
egységeink : a Zuglé és Obuda 0j fékdzpont vala-
melyikének elsd kiépitési egysége mar az 0j rend-
szerben késziilhetne és ezzel a tovabbi bdvitések-
hez szlkséges személyzet kiképzésének tapasz-
talatait megszerezhetnénk. Ez természetesen a
hazai ipar felkészilésétdl fiigg.

Talan még egyszer vissza kell térni ahhoz a kér-
déshez, hogy miért foglalkozunk a 7A rendszerii
kozpontok bdvitésével, midén az 0j, tébb szolgal-
tatast nyujté és el6nydsebb kdzpontrendszer ki-
fejlesztése hazankban is folyamatban van.
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Egy tavbeszél6 kozpont csak addig maradhat
Tizemben, amig a varos dsszes tavbeszel6 allomasa
felé kapcsolast tud felépiteni. A helyzet az, hogy
jelenlegi kozpontjainkat elhasznalédasukig, vagyis
a 7A-2 tipusu koézpontjainkat még kb. 30 évig gaz-
dasagi okokbdl nem fogjuk kicserélni, tehat a b6-
vilt szammez6hoz at kell ket alakitani. A hely-
zetet még rontani fogja, ha az uj, a kozeljév6ben
Uzembe kerul6 fékdzpontjainkat, Zuglé Obuda
szerelvényeit a régi 7A-2 rendszerben kell meg-
épiteniink.

A kozpontépliletek

A bdvitési feladatok kilénosen az éplletek léte-
sitésének kérdésében szaporodtak meg. Buda-
pesten, a haborus éplletkarok helyreallitasa utan,
a Teréz kozpont épliletének atépitésén kivil mas
épitkezés nem folyt. A meglev6 kdzpontok épiletei
tulzsufoltakkd valtak. A kozpontok kapacitasa
maris 24%-kal haladja meg a haborat megel6z6
legnagyobb méreteket. Csak néhéany épiiletben
van lehet6ség — hozzaépitéssel — a szikséges
bévités helyszikségletének jol-rosszul tdérténd
megoldasara, mint pl. a Lagymanyos és a Lip6t
kozpont épileténél ; a legtdébbnél azonban a koér-
nyezet megszabta korulmények megakadalyozzak
azt. Uj telkeken uj épuletekrél kell tehat gondos-
kodni. Ez jo alkalom lesz arra is, hogy egyes
varosrészek kozpontjai szamara elénydsebb helyet
valasszunk ki, mint amilyen a korabbi szemlélet
és korilmények folytan lehetséges volt. igy talalt
végleges helyet az UllGi-Gton, a Hatar-athoz
kozel a Ferenc kdzpont, holott el6szér a Haller
téren, majd a Dandar-utcaban terveztik elhe-
lyezni. A Bosnyak-tér kdrnyékén tervezzik az Uj
Zuglé kozpont épiletét felépiteni.

Az (j éplletek megtervezésénél lehet6ség nyilik
arra is, hogy a Magyar Posta mas (zemegységei
szamara megfelel6bb elhelyezést biztositsunk,
mint amelyben kordbban voltak. Ma csaknem
minden kdzpontb@vitési problémank sulyos tarto-
zéka az éplletkérdés, amely kodzismerten nem
tartozik a kdénnyen megoldhaté feladatok kozé.
Tény az, hogy tobb gondot kell forditanunk és
lényegesen nagyobb &ldozatokat kell hoznunk a
postai éplletek fejlesztésére, — ellenkez6 esetben
a kozpontok bévitését nem tudjuk végrehajtani
és kébelt sem lesz érdemes fektetnink, mert be-
kotésikhdz — épuletnehézségek miatt — koz-
pontot nem tudunk biztositani.

A kéabelhal6zat

Az altalanos tapasztalat azt mutatja, hogy az
eléfizet6i  allomasigények akkor elégithetok ki
maradék nélkil, ha a kozpontok kapacitasat a
kifut6 kabelek érparszdma 15—20%-kal megha-
ladja. Nalunk ez a tartalék igen minimalis. A hely-
zetet sllyosbitja az a kortilmény, hogy a hiany
els6sorban a kdzpontoktol tavolesé kabelelosztok-
ban jelentkezik.

A kébelér a tavbeszél6allomas szerves tartozéka
és ara az 0sszkoltségnek kozel felét teszi ki. Egy
normal llomasrdl naponta atlagosan 10—20 percet
beszélnek, tehat a kihasznalasi szazalék 15/1440

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

és ezzel talan a legrosszabb gazdasagi hatasfoku
m(szaki berendezés. A kabelek 6lom-rézanyagangk
tavbeszél6allomasonkénti csdkkentésére nalunk is
tébbirdnyban folyik a fejlesztési munka.

Siker(lt 59,6 mm atmér6jd olyan dlomburkolatt
el6fizet6i helyi kabelt késziteni, amely 540x4 db.
0,4 mm atmer6jd rézeret tartalmaz ; természete-
sen a csOkkentett ératmérd az allomasonkénti
anyagszikségleteket er6sen redukalta.

A kabelkoltségek csokkentésére vezették be
Budapesten, 25 évvel ezel6tt, az azbta igen elter-
jedt kétallomasos ikerkapcsolast, amely a kapcsolas-
technikai megoldas kétségtelen komplikalasaval a
kabelvonalhossz sziikségletet allomasonként kdzel
a felére csokkentette. Bérhazkapcsolassal érparon-
ként kett6nél tobb allomast is lehet egy-egy vo-
nalra kapcsolni, a nalunk megkivant szolgaltata-
sok — pl. titkossag — és forgalmi korlatozas
nélkil. A bérhazberendezés két, egymassal szembe-
forditott forgalomkoncentrald kapcsold aramkor-
b6l all, amelyet egyrészt a kdzpontban, masrészt
a kébelhalézat szétoszté pontjan, a ,bérhazban”
helyeznek el. A berendezés 20 &llomas forgalmét
3—b5 érparra koncentralja.

Széles korben foglalkoznak az egész vilagon
olyan irany0 Kisérletekkel, hogy a kabelgyéartas-
hoz aluminium alapanyagot hasznaljanak. Az
aluminium hasznalatbavételénél a korréziovéde-
lem és a szilkséges nagyobb kabelér-keresztmetszet
okozta a komoly problémat. Mindkét kdvetelmény
kielégithetd a pancélos kabeleknél, mert a bitu-
menes kiils§ ved6burkolat az el6bbit, a szabadon
elfektetés az utobbit oldja meg. Az 520x4 eres
behivokabel aluminium anyagbdl valé legyartas
esetén mar 0,6 mm-es ératmérdt kell valasztani
és a kabel extrudalt "(felpréselt) aluminiumko-
penyt kap, amelynek kilsé atméréje 85,2 mm lesz.
Ezt a 100 mm-es szokvanyos tombcsatorna
nyilasba mar igen nezen lehet behlzni és gorbuleti
sugara is tallépi az O6lomkabel hasonlé értékét.

Az aluminium alkalmazasanal tapasztalhatd ne-
hézségek vetették fel a mUlanyaggal szigetelt
0,4 mm atméréjd rézkabelek gyartasanak gondola-
tat is, amelynél pl. a PVC az erek papirszigetelését
is helyettesiti. A kett6s mlanyagszigetelés a ka-
belbedzasokkal szembeni érzékenységet is csok-
kenti. A nagytdmeg( gyartas beinditasat egyel6re
a mianyagok felhordasédhoz sziikséges gépek be-
szerzési nehézségei akadalyozzak.

Ujabban a témbcsatornak helyett igen sok helyen
az olcs6bb, téglaalaku egységekben gyarthaté
2—3—4 nyilast betontesteket alkalmazzak. Ezeket
a jarda alatt, a helyzetnek és a szilkséges nyilas-
szamnak megfeleléen egymas mellé vagy egymas
folé helyezik el, ami tehat gazdasdgosabb épit-
kezést tesz lehetévé.

A beszédatviteli josag
A budapesti kozigazgatasi hatarok kitdgulasa-
val égetbvé valt a peremvarosok egymaskozti
kapcsolasaindl a beszédérthet6ség biztositasanak
megoldasa. Pl. a Rakoscsaba és Budakalasz ko-

z06tt felhasznalt 40,82 km kabelhossz még 0,8 mm-es
rézératmérd és csillagnégyes sodrast kabelek al-
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kalmazasa esetén is 3,14 Neper (N) csillapitast
jelent. Ehhez a kdzbeesd 5 kdzpont dsszesen 0,5 N-
es és a két el6fizet6i allomas 1,6 N-es csillapitasat
hozzé kell adni, igy 5,14 N-en at kell az el6fize-
téknek beszélniik. A beszéd ilyenkor mar szinte
érthetetlen. Szerencse, hogy az ilyen viszonyla-
tokban lefolytatott beszélgetések szdma ardnylag
kevés (az 1% toredéke). Hasonlo feladatot kell a
helykdzi hivasok kozvetitésénél is megoldani.
Nemzetk6zi Tanacsadd Testilet — a CCITT —
vonatkozd ajanldsainak megfeleléen a helykozi
kozpontokbdl kiindulva a tavbeszéld kesziilékig
bezardlag, a mikrofon oldalon a megengedett be-
szédcsillapitas 1,5 N lehet. Ezen értek betartasa
mar Obuda, Ujpestés Csepel kozpontnal is csak né-
mileg vastagabb kabelér alkalmazédsaval vagy
pupinozésaval lehetséges. Az Ujonnan idecsatolt
varosrészek, mint Sashalom, Matyasfold, Réakos-
szentmihaly, Nagytétény bekapcsolasdna pedig
szlikségessé valik erésitbk — pl. negativ impedan-
cigju erdsitbk — széleskorli alkalmazasa. Ezzel a
berendezéssel — esetleg, ha majd a tranzisztoros
megoldas a tavbeszél6 kozpontok 48 V-os tapfe-
szlltségével felligyelet nélkiil, kapuk alatt, vagy
méas kilsé helyeken valo elhelyezéssel mikddtet-
het6 — a kdzpontokat 0sszekotd§ kabelvonalakon
a vékonyabb kabelerek alkalmazéasat is lehetévé
fogja tenni. Még nem lathato, hogy a Rotary-
kozpont szemléletével kialakitott hdalozatunkat
hogyan kell majd atalakitanunk, de valészind,
hogy az er8sit6k széleskor(i alkalmazasat az at-
viteltechnikai kovetelmények sziikségessé teszik.

A iorgalom néhany kérdése

Tény az, hogy a budapesti kézpontok talter-
heltek, a délel6tti, nagyforgalmu idében ,,nehezen
jon be” a tarcsazasi hang. Ennek f6 okat a buda-
pesti — f6leg kozileti — allomasokrél inditott
szokatlanul nagy hivasszamban kell keresni. A 6.
abra érdekes adatokat kozol. Az 1950-ben beve-
zetett atalanytarifa a kozileti és hivatali alloma-
sok forgalmanak utolsé korlatjat is ledontotte, s
igy a budapesti atlagos forgalom a zirichi for-
galomnak kb. kétszeresét érte el. Néhany szam-
adat talan még alatamasztja az el6bbieket.
1958 decemberében az alkozpontok f6vonalai
alkottdk Budapesten az allomasok 12,5%-ét,
azonban a kezdeményezett beszélgetésekbdl 25%-
kai vették ki résziket. Az alkdzponti févonalak
atlagos havi inditott hivasszama 617 db, az a-
talanyozott killénvonald allomasoké 253 db volt
ugyanakkor, amikor a beszélgetési dij koteles
kidlénvonald alloméasokrol csak 182 db és a lakés-
alloméasnak szamitd ikeralloméasokrdl 61 db hivast
kezdeményeztek egy hénap alatt. Az elmondott
szamok arrol is képet adnak, hogj® a forgalom
tilnyomo tébbsége a nappali atalanos munkaorakra
esik, tehat a forgalmi CsUcs igen nagy. Kétségtelen,
hogy a korlatozasnélkili telefonhaszndlat jelenti
a szociaista kozszolgaltatas végsé céljat, de amig
a gazdasagi helyzet a berendezéseknek a kivanal-
ma” szerinti fejlesztését nem engedi meg, az
atalanyrendszer nyujtotta adminisztrativ el6nyok
— Ugy gondolom —nem egyenlitik ki a népgazda-
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s&g szamara azokat a hatranyokat, amelyeket pl.
a tarcsahangra val6 varakozashdl és a foglaltsagban
végz6dd hivasokbol keletkezett munkaidokiesésck,
valamint az ismételt tarcsazasok okozta gépkopa-
sok okoznak.

A fenti forgalmi nehézségeken kétféle mddon
lehetne segiteni. Az els§ esetben — ha az atalany-
tarifa okozta indokolatlan tulforgalmat valami-
lyen gazdasagi intézkedéssel korlatozni nem lehet
— a jelenleg tapasztalt forgalomnak megfelel6
szamu gépet kell a kdézpontokba beépiteni. Kérdéses,
hogy ez a megoldas gazdasagos lenne-e? A ma-
sodik mobdszer esetén, engedve a vilagszerte is
tapasztalt nagyfokd allomasigénylésnek, az allo-
masok darabszamanak jelent6s emelésével csdkken-
tenénk a forgalomnak egy allomasra es6 atlagos
értékét. igy egyrészt a nagyforgalmd kozileti
alloméasokat a megndvekedett kdzpontokban job-
ban szét lehet osztani, mésrészt a lakdsallomasok
féforgalmi ideje az esti drakra esik, igy a forgalmi
csicsok széthizodnak, a gépek kihasznélasa Ié-
nyegesen jobb. A 2. és a 6. abra gorbéinek 6ssze-
hasonlitasa eléggé vilagosan bizonyitja, hogy az
allomésszam novekedése a nehézsegek csokkene-
séhez fog vezetni. 1934-ben az olcsodiju ikerallo-
mas bevezetése, 1945—48-ban a lakastelefonok
teljes hianya, 1951-t6l kezdve az atalanytarifa
bevezetése és 1955-t6l ismét az ikerallomasok
nagyaranyl szaporodasa eredményezett az éatla-
gos beszélgetés-szdmban jelent6s valtozasokat.

Fentikekbdl talan az is lathatd, hogy a forgalom
kialakulasara a dijazads nagy befolyassal van. Az
atalanytarifanal, amidén az el6fizet6t sem id6-
ben, sem beszélgetési szamban nem Kkorlatozza
semmi, rendkivil nagy és indokolatlan terhelések
alakulhatnak ki. A kézpont erre valé méretezése
a szikséges gépek szamaban, az éplletek méretei-
ben, a fenntartd személyzet létszamaban és ennek
kovetkeztében a beruhazési és fenntartasi kolt-
ségekben okoz jelent6s emelkedést.

Osszefoglalas

Befejezésil emlékezetbe idézziik, hogy a masodik
vildghaboru elpusztitotta dsszes kdzpontjainkat,
berendezéseinket és kabelhalézatunkat oly mér-
tékben, hogy a haboru lezajlasa utan fél éven at
egyetlen automata gépet sem lehetett megindi-
tani. A megmaradt és romos kdzpontegységek Kki-
javitasa utan is csak a korabban beépitett gépek-
nek kb. 40%-at lehetett ismét Uzembehelyezni.
A kéabelhalézat tertiletén sem volt jobb a helyzet.
Tiz évre volt szilkség ahhoz, hogy a habord nyomait
elttintessiik. Mas orszagokban, ahol a haborld nem
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pusztitott, ezen idd alatt tovabbfejlesztési munkat
végezhettek.

A héboru el6tt létesitett 7A-1 tipust kdzpont-
jaink ma mar 30 évesek, vagyis elérték azt az idét,
amikor altalaban a kézpontot ki szoktak cserélni.
Ezt a cserét nalunk majd csak akkor lehet végre-
hajtani, ha ezek a kdzpontjaink annyira eléreged-
tek, hogy karbantartdsuk megengedhetetleni-
magas anyagi aldozatokra kényszeritene benniin-
ket, vagy amikor kapcsolasi megoldasuk fogja
mar akadalyozni lizembentartasukat. Pl. az el6-
fizet6i tavvalasztas (a helykozi forgalom teljes
gépesiteése) bevezetésénél a tavolsagi beszélgetések
dijazasanak kérdését kell megoldani. A Budapest-
rél inditott el&fizetétdi tavvalasztds bevezetesére
— az 0sszes budapesti el6fizet6k szamara —
remélhet6leg kb. 10 év mdulva, tehat az 1960-as
évek végén keriil sor. Mikdzben az allomashekap-
csolasi igényeket vontatottan és csak részlegesen
tudjuk kielégiteni, dont6é feladat lesz, hogy ezeket

NEMZETKOZI

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

a 7A-1 tipusu kozpontokat lehetleg az 1960-as
évek végéig Uzemben tartsuk, hogy a rendelkezé-
sunkre bocsathatdé beruhdzasi keretekb6l a cserék
helyett az 0j igények kielégitéséhez biztositsuk a
miszaki feltételeket. Ez a feladat a Magyar
Posta dolgozoira sulyos és felel@sségteljes munkat
ré : igyekeznitk kell a meglevé kdzpontokat olyan
allapotban tartani, hogy azok gyorsitemd lerom-
lasa az emlitett id6szak el6tt ne kovetkezzék be.

IRODALOM

[1] Ismertetés a zirichi tavbeszél6 haldzat fejlédésérdl.
Bulletin Technique P. T. T., 1955. évi 11. sz.
471. old.

[2] Koczfca Lé&szlé : A valészinliségszamitds szerepe
tavbeszél6 kozpontok méretezésénél, Postamérndki
Kozlemények, 1947. évi 6. sz.

[3] A felszabadulds el6tti id6rél sz6lé6 statisztikai
adatok a Magyar Posta 1940—43. évi februari
szdmaibdl, a felszabadulds utani adatok a Budapesti
Tavbeszél6 Igazgatosag jelentéseibdl.
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Téajékoztatd az 1959. évi csehszlovak orszagos utugyi konferenciarél*

KORBONITS DEZsSO

A Csehszlovak M(iszaki Tudomanyos Egyesilet 1959.
oktéber kozépen Marianské Laznéban dtnapos Utlgyi
konferenciat” tartott, amelyen magyar részr6l Kovacs
Gyodrgy, az Utligyi Kutaté Intézet igazgatoja és Perecz
Albert fémérndk (Kozlekedés- és Postaigyi Miniszté-
rium Utosztalya) vettek részt, a Kozlekedéstudomanyi
Egyesiiletet pedig Korbonits Dezs6 képviselte. Az érte-
kezletnek mintegy 450 csehszlovak mérnok és mdszaki
vezetd résztvevoje volt.

A jelentések ismertetésére és megtargyalasara harom
nap, a hatdrozathozatalra egy nap esett. Egy nap
pedig a Csehorszag nyugati részében tett utazassal telt
el, amely képet adott az Utallapotokrol

Az értekezlet témai a kovetkez6k voltak :

| Az Uthal6zat korszer(isitésének midszaki,

lekedési és gazdasagi kérdései.

Az itt targyaltak vazlata a kovetkez6 :

A csehszlovdk Gt- és hidligyek vezetésének alap-
szempontja az orszag gazdasagi életébe tobb évtizedes
el6retekintéssel vald szerves beilleszkedés.

E kovetkezetes szemlélettel az Gthal6ézatot az egész
egységes kozlekedési rendszer elvalaszthatatlan része-
ként, a kozlekedést pedig a népgazdasag szerées ténye-
z6jeként vizsgéaljak.

A térvgazdasag célkitlizései, mégpedig a periodikus
részletes, lUletéleg a tavlati gazdasagi terv alapjan a koz-
lekedés tervezéséhez sziikséges arufuvarozasi és személy-
szallitasi igényeket kell6 biztonsdggal meg lehethatarozni.

A gazdasagi terv valamennyi eszkdznek — ezek

klg{iz'c')tt a kozlekedés eszkdzeinek is — a legjobb kihasz-

nalasara iranyul. Ennek biztositdsa végett a kozleke-

1. A kozati halézat gyors atépitésének szem eldtdsi eszkozoket a legkedvezobb aranyok megallapitasa és

tartdsdval a tervezéssel és a m(iszaki tervekkel szemben
tdmasztott kovetelmények.

111, A kozlti k6anyagellatas.

IV. Az Gtépitési bitumenek.

V.
Iégié{?.
1. Cementbeton Gtburkolatok szerkezetének
technolégiajanak uj irdnyai.
VII.

melékenysége, tovabba ezek szervezési maédszerei.
VAL

Bitumenes Gtpalyak Gj szerkezetei és techri@- 0rszag, s ezen belul a lakossag motorizalasa?

Az el6regyartott elemek elényeinek kihasz-nehezitette.

keresztilvitele atjan kell fejleszteni, mind a mennyi-
ség és min6ség, mind pedig az id6beosztas tekintetében.

A kozuti kozlekedés tervezésénél alapvet6 fontossagu
annak a megéallapitdsa, hogy mikor, milyen fokl lesz
Fel-
fogasuk szerint a szociabsta tarsadalomban a lakossag
¢ hajlaménak visszaszoritdsara valé tdorekvés nem
fogadhaté el. Ahol ilyen mégis eléfordult, ott (pl.

Az utak és hidak fenntartdsi munkainak teregyes nagyvarosokban) ez a szemlélet a motoros koz-

lekedés tavlati fejlesztése feltételeinek megteremtését
Amikor tehat a lakossag elsébbrendd

nalasa. sziikségletei aranyosan _/mér“ kielégit/ést/ nyertek, sza-
IX. A kozati és hidépit6 dolgozok kulturalis dgolni kell a motoros jarmuvek szamanak nagyobb-

szocialis igényeinek jobb kielégitése. meérviu emelkedésével, amelyet a tomegkodzlekedés
X. A Rio de Janeiro-i XI. Nemzetkézi Utughgil6dése sem fel nem tartoztat, sem nem lassit.

Kongresszus tapasztalatai.

Ezekr6l a kérdésekrdl 450 oldalas el6terjesztés ké-
szllt, amelyet a résztvevék el6re kézhezvettek.

A konferencia els6 témaja, amely egyuttal a legki-
emelked6bb is volt, az Gtkérdést kozlekedési szemponthol
vizsgalta.

1960. 16-an

* A Kozlekedéstudomanyi marcius

tartott eléadas kivonata.

Egyesilethben

Csehszlovdkiaban a motoros jarmivek mai és az
egyes Otéves tervek végére varhaté szamat (tipusok
és vidékek szerint), tovabba teljesitményeik valoszin(
novekedését a Csehszlovak Allami Tervhivatal mint-
egy 40 évre el6re meghatarozta. De nézetlik szerint
az Uthalozatfejlesztés tényleges terveinek elkészitésé-
nél csak 25—30 évre kell el6re tekinteni ; viszont a
tdvoli jovére a terlleti biztositast a motorizalas teli-
tettségi hataraig kell el6re vetiteni.
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1. tablazat A vasuttal kapcsolatos szallitdisoknal fontos célki-
------------------ tlizés a kocsifordulé idé roviditése, a kisforgalmu
K vonalak és allomasok forgalmanak racionalizalasa,
Megnevezés 1965 1 1970 1975 a rakodasoknak és a személyforgalomnak is egyes
) allomésokra val6 &sszevondsa. A darabaruforgalom-
index 1960 = 100 nak a kozatra valé atterelése folyamatban van.
A gépjarmiikozlekedésnél pedig a vasuttal valé jobb
TONNA oo 139 6 147,0 174,0 egylttmikodés, a fuvartavolsagok gazdasdgos nove-
Tonnakilométer 158.8 2739 375.2 lése, a szervezés megjavitasa, a személyzet j6 beosztasa
AETNNTEVZY) DO 1029 1133 120,10 s pihentetése, a jarmivek gyors vizsgalata és karba-

A fentiek szerint tehat nem orszagosan egységes,
hanem jarmdfajtak, orszagrészek, tadjak és Utszakaszok sze-
rint, negyedfoktan beosztott tdvlati forgalomndveke-
dési tényezb6kkel szdmolnak.

Csehszlovakidban az dsszes kozlekedési agazatokat
Osszefogva, a népgazdasag érdekeinek megfelel6 egy-
séges kozlekedési rendszer kialakitdsara torekednek,
amelyen belil az egyes kozlekedési agazatoknak a
palyak és jarm(vek minél nagyobbfokl kihasznalasat
kell elérnidk.

A tehergépkocsi-kozlekedésben a teljesitmények ked-
vez6bb alakulasat kézvetlen fuvarokkal, egylittm(ko-
dési szerz6désekkel, a nyersanyagoknak a termelés
helyén kénnyebb &rukka valé feldolgozdsaval sth.
kivanjak el6segiteni.

A csehszlovak nehéz gépkocsiforgalom varhaté fej-
16désér6l a kovetkez6 tdjékoztaté adatokat kozolték :

Az 1960— 1965. évek viszonylatdban a kozati fuvar-
teljesitmény novekedésének indexe tonnadban 1396,
tonnakilométerben 158,8, (lasd 1. tdblazat), ugyanak-
kor a vasuté tonnaban 137,8, tonnakilométerben 127,1,
az ipari termelésé pedig 154,2.

1965-ben a teljes vasuti-kozati fuvarozasbél a koz-
ati fuvarozas részesedése tonnaban 69,7%, tonna-
kilométerben 12% lesz.

A teherautokdzlekedés ndvekedési indexe 1965-re ton-
ndban 172, tonnakilométerben 224,1 lesz ; a darab-
szamndvekedési index 145,

A teherautdkdzlekedés atlagos fuvartavolsaga 1960-
ban 16,4 km, 1965-ben 21,4 km lesz ; utébbi igy oszlik
meg : tehergepk005|k 20,2, potk005|k 30, nyerges
potkocsik 26,4 km.

1975-ig az 1960-ra vonatkoztatott tervezett indexek
az 0Osszes motoros jarmlvekre vonatkozban az 1. tab-
lazat szerint alakulnak.

Kilonosen feltiné, hogy a hirtelen névekvd telje-
sitményeket a jarmi-darabszam szaporodéasa alig
kéveti. Ezt a fuvarozas rendszerének fejlesztésével,
a jarmliegységek kapacitdsdnak emelésével, a rakodas
és fuvarozéas jobb szervezésével érik el. A jobb utak
hatdsa a jarmdteljesitmények novelésén kivil abban
is klfejezesre jut, hogy a jarm(ivekre forditandé be-
szerzési kiadasok igen er6sen csdkkennek.

Az autébuszkozlekedést a kovetkez6é szamadatok jel-
lemzik :

1958-ban az autébuszok a személyek 64%-4at szalli-
tottdk. 1948-hoz képest 1958-ban a szallitott személyek
indexszama a vasutnal 129, az aut6busznal 332 volt.

Az autébuszforgalom novekedésére jellemz6ek még
a 2. és 3. tablazat szerinti adatok.

2. tablazat
) Jaratok Vonal- Szallitott Autobu-. Kapaci-
Ev z t, k 6k 4- .
szama  hossz. km SZL{ﬁniS{f i szrr?a’ség tas, %
1950. 2042 53 782 100 100 100
1958. 3533 96 486 243,8 131,9 156,2
3. tablazat
Ev Autobuszok Potkocsik Uléhelyek
mennyiségének varhaté novekedése, %
1953. 100 100 100
1965. 177,2 433,7 219,7

e 1

helyezése a f6bb célkitlizések. Tervbevették, hogy nagy
tavolsdgokra nagy ralcsulyld tehergépkocsi-potkocsi
egységekkel a nagy fogyasztohelyek pereméig szalli-
tanak ; innen kis kocsikkal végzik az aruelosztast.

Megallapitasuk szerint a gépjarml onkdltségének
86%-at befolyasoljak az UGzemi viszonyok és a sebes-
ség. Az 0nkodltség kedvez6bb alakuldsa érdekében
bevezetik a fuvarozasi munka Uj technolégiéjat és szer-
vezését, amelynek szerves része az Gthal6zat tervszer(
korszer(sitése. A dijszabasokat az egyes kozlekedési
dgazatok teljes, 0Osszehasonlithaté oOnkdltségeire épi-
tik fel és ez képezi majd a fuvarozdsi munkamegosztas
alapjat.

Tajékoztatast adtak a Skoda 706 R tipusu tehergép-
kocsi ©6nkoltségeir6l. Ez aszfaltutakon dsszesen 3,28
Kcs/km, amelyb6l az Uzembentartds és az értékcsok-
kenési leirds 2,01 Kcs/km (61%), a bér és rezsi 1,27
Kcs/km (39%). Kozepes makadamudton a kocsi Gzem-
bentartdsa 0,25 Kcs/km tobbletkiadast igényel ; rossz
makadamuton — az aszfaltithoz képest — 0,45—
0. 65 Kcs/km a tobblet.

A gépkocsifuvarozads gazdasdgossagat az (thalozat-
m(iszaki allapotaval a legszorosabban kapcsolatban allé-
nak tekintik. Az Gthaldzat fejlesztésére forditott kia-
dasnak rovid id6 alatt tervszerlien vissza kell térilnie
a gépjarmikozlekedés onkdltségcsokkenésében és a
kdzvetett koltségben elérhet§ megtakaritasban. Ezért
az utakat mind mdszaki, mind pedig gazdasagi tekin-
tetben gyorsan alkalmassd teszik a reélis forgalmi
kovetelIményekhez. Az utakat harom forgalmi tipusra
osztjak :

1 A gépjarmiéalloméany orszagos atlagos osszetéte-
lének megfelel§ forgalmd utak.

2. Olyan utak, amelyeken a hétkéznapi forgalom
nagy hanyada tehergépkocsikbél &ll (ipari és banya-
vidékek).

3. Nagyvarosok kivezetd uatjai.

Figyelembe veszik, hogy bar az egy gépkocsira esd
lakosok szama 1975-re igen alacsony (6—7) lesz, a
magan gépjarmivek nagy része csak pihendnapokon
kozlekedik, tovabba azt a kériilményt is, hogy a forga-
lom legnagyobb része az utaknak csak mintegy 20%-at
hasznalja.

A beruhazasokat a legfontosabb és legforgalmasabb
Gtvonalakra koncentraljak, s ezek kapacitasanak,
valamint burkolatuk min6ségének fejlesztésével a
forgalmilag telitett id6ében is 40 km/6 atlagos aramlasi
sebességet kivannak elérni.

A korszer(sitések, az Ut- és hidberuhazasok megfelel6
terveit és ezek gazdasdgossagat ugy biztositjak, hogy
a kivitelez6t mar a tervezés el6készitésébe is bevonjak.
Az altalanos tervet és keretkdltségvetést a hivatasos
tervezd intézmények, a részletterveket — meghataro-
zott keretben — a kivitelez6k készitik. Ez a rendszer,
amelyet mar két év oOta alkalmaznak, igen j6 eredmé-
nyekre vezetett.

A fejlett és slr(i gépjarm(forgalomnak megfeleléen
az utakat Uj kategériakba osztottak be, a tipusterveket
atdolgoztdk és a jellemzbéket helyesbitették. Ezek
fontosabb adatait a 4. tdblazat tartalmazza.

Megjegyzend6, hogy a ,,C” kategdriat feleslegesnek
tartjak.

A ,tavolsagi” utakra 6néall6 szabvanyt készitenek.

A balesetek okai a csehszlovdk kozutakon : nagy
sebesség 25%, szabalytalan el6zés és Kkitérés 14%,
alkoholfogyasztas 7%, hibas at 2%. Helyei : egyenesek
57%, keresztezés 17%, belathaté iv 14%, belathatatlan
iv 8%.

A korszer(sitési tervezés f6 kozlekedési szempontjai :
1 jo burkolat, 2. megfelel§ profil, 3. vizszintes korrek-
ciok, 4. magassagi korrekciok, 5. jo el6relatas.
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4. tablazat
Kategoria A B C D E
Tervezett sebesség, km/6 ......... 120 100 80 80 60
Legkisebb sugar/tilemelés, km/% 700/6—600/8 500/6—400/8  300/6—250/8  200/7—150/8 80/8—60/8
Forgalmi.sdvok szdma............... 4 vagy tobb 2 2 2 2
Forgalmi savok szélessége, m ... 3,75 3,50 3,50 3,25 2,75
Burkolat/padka szélessége, m 7,50/3,0—25 7,0/3,0—25 7,0/1,5 6,5/1,5 5,5/1J)
Korona/osztdsav szélessége, m .. 23,0/3,0 12,0 11,0 9,5 7,5
Legnagyobb hosszesés, % ........... 3—5 3—6 6—7 6—8 7—9
Latétdvolsag, m, megallashoz/
el6ZEShezZ .ovvveeeeeeeeeee s 200/— 160/450 120/350 80/250 5/—
Lekerekitési dombord sugar, km 10/40 6/20 4/13 2/6,5 1/-
megallashoz/el6zéshez...............
Homoru lekerekitési sugar, km. . 5 35 2 15 0,8
Az (tépitési anyagok mindségének javitdsara igen a 30—50 m nyildsi részekben el6regyéartott hid vas-

nagy gondot forditanak ; el6térben van a helyi anyagok
felhasznalasa. Az anyagok mindségét igen széleskord
vizsgéalatokkal biztositjak. Bevezették a zlzaléknak
nedves osztalyozasat.

Az atburkolatok legnagyobb része aszfaltburkolat,
mégpedig itatott makadadm és zAart szemeloszlasa
aszfaltbeton. Az Utalapozasban igen elterjedtek, siker-
rel hasznéltak a stabilizalt rétegek.

Az épitési, fenntartasi és tzemi koltségeket is figye-
lembevéve, a legel6nydsebbeknek a betonburkolatokat
tartjdk. Ha a régi burkolat nagy része kiegészitéssel
felhasznalhaté és helyi anyagok rendelkezésre allanak,
gazdasdgosak az aszfaltburkolatok, utébbiak kozil
pedig a 20 éves élettartamra készil6 3—5 em-es homok-
aszfaltok.

Az utak és hidak korszer(lsitésénél — teljes atszer-
vezéssel — igen figyelemremélté el6rehaladast és
eamunkatermelékenység nagyfokd emelkedését érték el.
Ezek fontosabb tényezdi a kovetkez6k : 1. Igen nagy-
fokU gépesités. 2. Teljes felszerelés(, szocialis berende-
zésekkel ellatott, allandé6 munkéscsoportok. 3. Kivalo
szaktudés és begyakorlottsdg. 4. J6 szervezés és &llando
szakfeliigyelet. 5. A feladatoknak az el6z6 évben vald
beosztdsa és a dolgozdkkal valé kozlése. 6. Megfelel
technolégia és el6regyartott tipus szerkezetek haszna-
lata. 7. Széleskor( utdarelemzés.

Eredményeik meglepéek : a munkatermelékenység
19—62%-0s ndvekedése, a dolgozok atlagbérének 9—
18%-0s emelkedése, a hidépitéseknél az &nkdltség
40—45%-0s csokkenése (épitési id6 50%-o0s, létszam
60%-0s, felszerkezeti koltség 50%-o0s csokkenés ; pl.

beton felszerkezetének koltsége ma csak 1100— 1200
Kcs/m?2).

Meg kell jegyezni, hogy e kival6 eredmények eléré-
sében nagy szerepe volt annak, hogy az épités szin-
helyén 12—20 dolgozéra 2—3 mdiszaki vezet6 esik
(épitésvezetd, mester, segédmester). A dolgozék nagy-
részben szakmunkésok.

Fontos kovetelmény, hogy a dolgozok szocialis ella-
tdsa hidnytalan legyen (lak6-, 6lt6z6- és étkez6kocsi,
aramfejleszt6, kisautobusz biztositasa). .

A Rio de Janeiréban tartott XI. Nemzetkdzi Utigyi
Kongresszus anyaganak részleteit a konferencia nem
targyalta: a kikulddétt csupan a braziliai Uthelyzetr6l
adott altalanos ismertet6t.

Az 1959. évi csehszlovak orszagos Gtugyi konferencia
eredményei m— megfelel§ értékelés utan — hazankban is
jelent6s részben hasznosithaték lennének.

Kilonosen kiemelendé a korszer(isitéseknek a leg-
forgalmasabb utakra valé koncentralasa, az Utjavitasi
és Utkorszer(sitési szakcsoportok szervezése, az el6re-
gyartott teljes hidszerkezetek, az aszfaltkeverékek
téli el6regyartasa, a stabilizalt Gtalapok épitése nagyobb-
részt helyi anyagokbd6l. Mindezek hazai megvaldsitasa-
hoz a tudomanyos felkésziiltség teljes mértékben meg-
van ; szlkséges viszont az eldretekintd, magas szin-
vonall szervezés megval6sitasa, a koltségvetési szervek
és a kivitelez6k munkéajanak teljes 0Osszehangolasa,
a kell6 mérndki és technikai létszam, a dolgozok tajékoz-
tatdsa egész évi feladataikrol és a szaktudasuk emelése,
valamint jémindségl épitéanyagok és gépek biztositasa.
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