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A légikdzlekedes biztonsaga

ULR. VILMOS ENDRE

A polgari légikdzlekedés létjogosultsagat nap-
jainkban mar senki sem vonja kétségbe, sét a fej-
I6dés soran eljutott oda, bogy egyes teriileteken,
egyes tavolsagokon tul egyeduralkodéva kezd valni
(pl. a nagytavolsagu, az interkontinentalis kozle-
kedésnél a személyszallitasban). Elegendd csak
a Kozép- és Kelet-Eurdpat behal6z6 légivonalak
térképére tekinteni (1. &bra}), vagy megnézni
az Atlanti-Oceant atszel6 utasok megoszlasat a
haj6zas és a légikdzlekedés kozott (1. tablazat?),
hogy a fenti allitds helyességérdél meggy6zdédjink.

) 1. tablazat
Az Eszak-Atlanti légiiorgalom

Utasok ~ RepUIS  Hajotigeny- Alégikozle-
Ev  Osszesen ~ Utasok  bevevduta-  kedes
(millig) Szama sok szama részaranya
(milli6) (millio) (%)
1958 2,25 1,29 0,96 .57

Mégis idénként, amikor az Ujsagok egyes re-
pul6katasztréfakrél adnak hirt, szilkség van arra,
hogy az embereknek a repilés biztonsagdban meg-
ingatott hitét Ujra meger6sitsik, és ezzel a repiiles
tovabbi terhdditasédnak ezt a szubjektiv akadalyéat
minél jobban elharitsuk.

A kozlekedési balesetek elemzésénél két nmdszer
alkalmazésa lehetséges:

1. A balesetek szaméat, '

2. az aldozatok (sértltek) szamat
vizsgaljuk. Mindkeét esetben relative végezziik el
a vizsgalatot, a teljesitményhez viszonyitva. Vizs-
galhatjuk ezt direkt modon: a relativ biztonsag mu-
tatojaval, amikor is azt nézziikk, hogy hany millié
utaskm esik egy balesetre és indirekt médon, az
elébbi reciprokaval: a relativ baleseti gyakorisag
mutatéjaval, amikor is az 1 milli6 utaskm-re es6
balesetek szdmét vizsgaljuk. Helyes a vizsgéalatot
az 0Osszes balesetre és kiilon a sulyos (a repulésnél
rendszerint haldlos) balesetekre elvégezni.

Véleményiink szerint a két alapvet6 vizsgalati
modszer: a balesetek szdma és az aldozatok (sé-
riltek) széama kozul az els6t kell hasznélni, mert
ez mutatja meg igazan az illet§ kozlekedési agazat
veszélyességét az egyén, az utas szempontjabol.
A maésik mddszernél, ahol az aldozatok szamét vizs-

1 ABC World Airways Guide,
a Flight, 1959. I11. 20.

1959.
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galjuk, mar az alapvet6 baleseti gyakorisagon ki-
viil a méretek nagysaga is kdzrejatszik (tarsadalmi
veszélyesség). A fentiek alapjan a legtisztdbb mu-
tatbnak a balesetek szama/megtett km aranyszam
latszik.

Sajnos, az id6beli dsszehasonlitast zavarja az a
tény, hogy az adatok, illet6leg a feldolgozasok az
elmualt idészakokban nem ugyanazon mddszerrel
késziiltek, mint jelenleg és a mdsodszori csoporto-
sitdsra nincs mindig lehet6ség.

A légikdzlekedés biztonsaganak noévekedése

Minden kozlekedési eszkdz veszélyes vezetdjére,
utasaira és — ha nincs a kornyezett6l kell6képpen
elvalasztva — a kodrnyezetében tartozkoddkra néz-
ve is. Ezt jelzi a szavatossagi biztositas a gépjar-
m(ivekre vonatkozolag, a térekvés a vaslton uta-
z6k oOnkéntes biztositasdnak Kiterjesztésére és a
légikdzlekedés utasainak kotelezd, a légiforgalmi
tarsasagok altal torténd biztositasa.

A kozlekedési eszkdzok veszélyessége a mozgasi

energia: ™ML véltozasaval' egyenesen aranyos.

Ennek megfelel6en a legveszélyesebb kdzlekedési
eszkdz a repil6gép, amelynek legnagyobb a sebes-
sége, sa katasztrofa bekdvetkezésekor a sebességhez
meég hozzaadddik a magassagvesztéssel bekovet-
kez6 energiaatalakulds is (helyzeti energiab6l moz-
gasi energiava). A légikodzlekedés nagyobb veszé-
lyessége azonban elsésorban nem a balesetek gya-
korisagaban, hanem a bekovetkezett baleseteknél a
stlyosan sériltek (halottak) nagyobb aranyaban
jelentkezik.

igy érthet6, hogy egyetlen kozlekedési eszkdz
Kikisérletezése, kialakulasa és elterjedése sem Kki-
vant annyi halalos aldozatot, mint a repllésé. Min-
den orszagnak megvannak a maga hési halottai
a leveg6 meghdditasaban. A repilés torvényeinek
megismerése, a sziikséges anyagok és felszerelések
kikisérletezése folyaman eljutott a repilés arra a
szintre, mikor a repiil6gép kozlekedési eszkozzé valt.
A repiilésnek, mint kozlekedési agazatnak térho-
ditasa pedig a biztonsag kérdésén allt vagy bukott.
A replilés szerelmeseinek &ldozatvallaldsa mér nem
volt elég; be kellett bizonyitani, hogy a repll6gép
nemcsak nagy sebességek kifejtésére képes, hanem
megbizhat6, Uzemképes kozlekedési eszkoz is.

A fejlédés folyamén a légikdzlekedés biztonsaga
igen jelent8sen javult, amit a 2. tablazatban foglalt
és a 2. abran kozolt adatok is illusztralnak.



338 KOZLEKEDESTUDOMANY! szemle

1. dbra. Ko0zép- és Kelet-Eurépa légi Utvonalhéalézata



X EVFOLYAM. 1960. 8. SZAM

2. tablazat

A légikozlekedés baleseti helyzetének alakuldsa az
Amerikai Egyesilt Allamokban

Evek Halott/millio Evek Halott/millié

utaskm utaskm
1926 1,26 1948 0,0085
1927 0,37 1949 0,0083
1928 0,53 1950 0,0027
1929 0,23 1951 0,0083
1952 0,0028
1953 0,0040
1954 0,0006
1955 0,0050
1956 0,0040
1946 0,0078
1947 0,0200

A fenti 2 tablazat adatai3 tobbé-kevéshé alkal-
masak a fejlédés hosszabb id6szakon at valé érzé-
keltetésére, mig a tiszta baleseti statisztikai mu-
tatokat — bér rovidebb id6szakra vonatkozdan

-a 2 é&bra grafikon-sora4 tartalmazza.

A bemutatott adatok vildgosan mutatjak a biz-
tonsag novekedési tendenciajat; egyes évek rosz-
szabb értékeinek ellenére is a javulas igen jelentds.

A 2. abraszerint 1938-ban 5millié repiilt km jutott
egy balesetre, 1954-ben pedig mar 20—25 millio
reptlt km, ami az egyenlit§ 500—600-szor vald
korilrepiilésének felel meg. A haldlos baleseteknél
szintén javulas mutatkozik: az 1938-as 50 millio
repult km helyett 1954-ben 150—200 milli6 repilt
km-re jutott egy halalos kimentel(i baleset. Az
Osszes balesetek és a haldlos kimenetell balesetek
adatainak osszehasonlitdsa mutatja a veszélyes-

ségnek az -— véltozasaval aranyos novekedését.

Az 1935—1954. évig terjedd id6szakban a repiilés
ebessége jelent6sen megndtt és ennek megfeleléen
az Osszes baleseteknek 4—b5-szords csokkenését a
haldlos baleseteknek csak 3—4-szeres csokkenése
kovette, ami azt jelenti, hogy a baleseteknek
nagyobb %-a kovetelt halalos aldozatot.

A fenti amerikai adatokat eléggé jellemzének
lehet elfogadni, mert 1954-ben a vilag légi utaskm
teljesitményeinek 55%-at az USA légikdzlekedése
teljesitette. (Jelenleg ez az aranyszam mar lénye-
gesen kisebb.)

A kilénboz6 kozlekedési agazatok baleseti 6ssze-
hasonlitasa

A kilonb6z8é kozlekedési agazatok baleseteinek
elemzésénél elvileg le lehet szdgezni a kdvetkez6t:
a legnagyobb biztonsagot azok a kozlekedési aga-
zatok nyujtjak, amelyeknek jarmivei kotott, az
egyeb kozlekedési eszkdzokétdl elvélasztott pa-
lyan, hivatasos vezet6vel kozlekednek; s a veszé-
lyesség fokozatosan n6 a masik véglet: a mas kdz-
lekedési eszkozokétsl el nem valasztott palyat
hasznalo, nem hivatasos vezet6k altal iranyitott

1Pirath, C.: Der Stand der Luftverkehrswirtschaft,
Berlin, 1953. illetve a CAA. Statisztikai Kézikdnyv,
1957. adatai alapjan.
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Arelativ biztonsag értékei
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3. abra. J1 repulési balesetek értékei az Amerikai Egyesilt Allamokban

kozlekedési eszkozok felé —, gyakorlatilag a vas-
attél a varosi gépjarmikozlekedésig. Kuléndsen
jelentés mértékben novekedik egyes kozlekedési
agazatok veszélyessége, ha bizonyos jellemz6 m-
szaki mutatdknak — dontéen a sebességnek —
a ndvekedését nem koveti a biztonsdg megtartasa-
hoz sziikséges mas mf(szaki jellemzdk (pl. a fék,
a kormanyozhatdsag) fejlédése, vagy ha a jarmi
fejlédését nem koveti a palya megfeleld fejl6dése,
vagy az altaldnos technikai fejl6déssel szemben
az emberek moralis fejlédése lemarad (pl. ivas,
fegyelmezetlenség).

A kiilonb6z6 kozlekedési agazatok baleseti szem-
pontbol valé 6sszehasonlitdsa soha nem adhat
pontos képet. A baleset fogalma, a vizsgalat ala
vont jarmuvek kore és szdma nemcsak kozlekedési
dgazatonként, hanem azonos kozlekedési agazat-
nal is, orszagonként és idészakonként mas és mas.
Nem beszélve arrél, hogy pl. a gépjarmikdzlekedés
és a repllés Osszehasonlitdsanal nagy mértékben
nem hivatasos vezeték altal lebonyolitott és csak-
nem teljesen hivatasos pil6tak altal lebonyolitott
forgalom &sszehasonlitasara kertll sor; ha a gép-
jarmiikozlekedésnél csak a tavolsagi kozlekedés

4 Bleines, E. W.: Neue Erkentnisse und Lehren auss. abra. Kiilonb6z6 koézlekedési agazatok baleseti értékeinek 8ssze-

Flugzeugunfallen, Minchen.

hasonlitisa az Amerikai Egyesilt Allamokban
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3. tablazat
A 100 milli6 utasmérfoldre es6 haldlos balesetek szama

3 Személy- Belfoldi
Ev mgépkocsi légikoz-  Autdbusz Vasut
és taxi lekedés
1941 4,0 2,32 0,24 0,14
1942 2,7 3,66 0,23 0,20
1943 2,7 1,32 0,22 0,30
1944 2,9 2,09 0,22 0,26
1945 29 2,14 0,17 0,16
1946 2,5 1,20 0,19 0,18
1947 2,3 3,21 0,21 0,16
1948 2,1 1.3 0,18 0,13
1949 2,0 13 0,20 0,09

adatait vizsgalnank, akkor az 6sszehasonlitas sza-
mara sokkal kedvezébb volna stb.

Az el6rebocsajtottak alapjan mégis megalla-
pithatd a biztonsagi sorrend a kilonbozé kozleke-
dési agazatoknal és ez a kovetkez6:

vasut,
reptilégép,
személygépkocsikozlekedés.

A tavolsagi autébuszkozlekedés biztonsaga a sze-
mélyautoénal, de a légikozlekedésénél is kedvez6bb
képet mutat. A kilonb6z8 kozlekedési agazatok
tényleges balseti adatainak bemutatdsara szol-
gal a 3. tablazat5és a 3. abrab.

A 3 abran a Schimkat professzor altal berajzolt
trendvonal — véleménylink szerint — a személy-
gépjarmii-kozlekedésre pesszimista, a repllésre
optimista képet mutat.

A fentiek kiegészitéseként kozoljik még, hogy
1957- ben az USA-ban mintegy 25 000 ember vesz-
tette életét kozuti baleset kovetkeztében, mig
ugyanezen idészak alatt csak 70 ember halt meg
légikozlekedési baleset miatt. Az adatokat 100
millié utaskm-re vetitve 1,60 illet6leg 0,25 halal-
esetet kapunk. Nemzetkdzi viszonylatban az
Osszehasonlitdés nem ennyire kedvezd, mert — a
Szovjetunié és a Kinai Népkdztarsasag adatait
nem szamitva — a légikdzlekedési balesetek szama
1958- ban 0,55/100 milli6 utaskm7 volt. Megjegy-
zenddnek tartjuk azonban, hogy az USA kozlti
baleseti statisztikaja, mely els6 pillanatban meg-
renditenek tlnik, az évi 25 000 halalos aldozattal
talan a vilag legjobb eredményének foghaté fel,
— relative vizsgalva. Ezt bizonyitjdk a nyugat-
német adatok: bar a motorizaltsdgi fok kisebb,
mint az USA-ban, az 1952 el6tti években atlagban
12 500 ember vesztette életét kozuti kodzlekedési
baleset kdvetkeztében8 A kisebb motorizaltsagi
fok kovetkeztében a balesetek lényegesen kisebb
teljesitményre oszlanak szét, s igy a relativ mutatd
sokkal rosszabb képet mutat. E tényhez nagy-
mértékben hozzajarul az is, hogy amig az USA-
ban joéforman nincs is motorkerékpar, addig a

5 Westmeyer, R.: Economics of transportation,
New-York, 1956.

6 Dr. Schimkat, G.: Egyetemi el6adéasai és a CCA.
Statisztikai Kézikonyv, 1957. adatai alapjan.

7 Verkehrswirtschaft, 1959. V. 16.

8 Dr. Krebs, Th. : Geschwindigkeit als Komponente

schwerer Umfalle, I. A. f. V. 1952/21. sz.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

NSZK-ban a jarmiiveknek mintegy 50%-a mo-
torkerékpar.

Végeredményben, ha a relative kedvez6 USA
kozati baleseti adatokat és az atlagos nemzetkdzi
légikozlekedési adatokat allitjuk szembe egymassal
a kovetkez6 eredményre jutunk: gépjarmdvel 63
millié km, repil6géppel 181 milli6 km utazas utan
lehet szamolni egy halalos balesettel.

Fejlédésében nézve a kilonbozd kozlekedési
agazatok baleseti statisztikajat, megallapithatjuk,
hogy az altalanos javulas mellett a legkiemelked6bb
a repllés baleseti statisztikajanak javulasa, mig a
vasit — baér jelenleg a legbiztonsagosabb kdzleke-
dési eszkoznek szamit — eljutott a biztonsagnak
olyan fokéra, amelynél minden tovabbi javulas
igen nagy anyagi aldozatot igényel. A kézuti kéz-
lekedés biztonsaganak fejl6dése igen lassu, majd-
nem stagnal. Ez egyrészt a nem egyenletes tech-
nikai fejl6déssel, masrészt az iij vezet6k fokozot-
tabb bekapcsol6dasaval magyardzhatd.9

A baleseti okok aranyanak megvaltozasa a légikdzle-
kedésben

A baleseti okok vizsgalata soran megallapithat-
juk, hogy azok arényai a legikdzlekedes héskoratol
napjainkig jelentgsen megvaltoztak. Az els6 iddk-
ben a balesetek dontd tdbbségét mlszaki okok (mo-
tormeghibéasodasok, szarnylevalasok stb), vala-
mint idéjarasi latasi zavarok okoztadk. Ma a vezetési
hibak dominalnak. Ezt igazoljdk a 4. tablazatld és

az 5. téblazatll adatai.
4. tablazat

A balesetek (torések) okai a menetrendszerd
légiforgalomban 1929-ben

DLH-A. G

Baleseti okok r o

Vezetési hibak ..o 4.8
Mszaki hibak ..o 41 2
TABJATAS .o 39,7
REPUIBTET .o 114
EQVED 3,2
OSSZESEN i 100,0
5. tablazat

Baleseti okok az USA-ban 1949—1954 kozott

Baleseti okok %

Vezetési és kiszolgalasi hibdk ... 48,2
Id6jarasi és latasi zavarok 20,0
Miszaki hibakK .., 21,8
EQYED i 10,0
OsszesenN........ 100,0

Bar a ket tablazat nem azonos orszagra vonat-
kozik — és a baleseti okok szerinti csoportositas
sem teljesen azonos — az Osszehasonlité tajékoz-

9 Tapasztalati adatok szerint a gépjarm(vezetd
kb. 5 évi gyakorlat utdn képes teljes értékl vezetdje
lenni a gépjarminek.

10 Pirath, C.: Der Stand der Luftverkehrswirtschaft,
Berlin 1953. B

1 Dr. Ruble, F.: Uber den Stand der Entwicklung
und die Entwicklungstendenzen auf dem Gebiete der
Luftfahrgerdte, FZL, Dresden, 1958.
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tatasra alkalmasak és mutatjdk a fent jelzett
eltolodast.

Téjékoztatasul kozoljuk még a 6. tablazatot,
amely az USA 1929. évi adatait tartalmazza, te-
hat i1d6szaka megfelel a 4. tablazat németorszagi
adatainak.

6. tablazat
Baleseti okok az USA-ban 1929-ben

Baleseti okok 06
Vezetési hibak ..o 57,13

Miszaki DD AK ..cooiereeiieceeececeee e 28,8
TAGJATAS oo 5,12
REPUIGTET oo 2,42
EQYED s 6,53
OSSZESEN e, 100,00

A 6. tablazat azonban nem szolgalhat ésszehason-
litasi alapul, mert az adatok nemcsak a légifor-
galmi tarsasagok szamait tartalmazzak ( mint a
4. téblazat), hanem az USA egész légiforgalméét.
Ez azért fontos, mert 1929-ben az USA-ban a tel-
jesitményeknek csak 9%-a esett a menetrendsze-
rinti légiforgalomra. Az 5. tablazatban foglalt ada-
tokat illetéen ezt a megoszlast pontosan nem is-
merjik, de tudjuk, hogy jelenleg a légiforgalmi
véallalatok teljesitményeinek ardnya koézel 50%.
Emellett napjainkban mar a nem kdzforgalmu
repulégépek (véllalati gépek) vezetdi is hivatasos
vezet6k, az allami (vizsga-) kovetelményeknek
meg kell felelnilik és a nyilvanos repil6tereket
hasznalhatjak. Ez a kortlmény is a 4. és 5. tab-
lazat Osszehasonlitasanak realitdsa mellett szol.
A 4. és 6. tdblazat dsszehasonlitasa azonban egy
szempontb6l mégis tanulsagos: alatamasztja ko-
rabbi megallapitasunkat a hivatasos és nem hi-
vatdsos jarmivezet6k, valamint a baleseti gya-
korisag Osszefliggéserdl.

A baleseti okok aranyanak valtozésa és a jelenlegi
helyzet kialakulasa két oldalrél is megindokolhatd:

1. A forgalomba Aallitott repllégépek részére
el@irt allami és nemzetkdzi megbizhatosagi és mi-
néségi vizsgalati normak szigoruisaga.

Egy Uj géptipust altalaban a kovetkezd gyari
vizsgalatoknak vetnek ala:

a) Statikai vizsgalat. A gépet (a teljes sarkanyt)
megterhelik az Gzemkdzben igénybevett helyeken,
a normdaban megadott biztonsagi értéken tal.

b) Torési vizsgalat. A megterhelést egészen a
torésig folytatjak, hogy megallapitsak a torésnél
még fellelhet6 biztonsagi hatart.

¢) Viztank vizsgalat. Tartdéssagi vizsgalat, ami-
kor is az egész torzs allandé nyomasnak van kitéve.

d) Uzemkozbeni vizsgalat a foldon.

e) Proba a leveg6ben, a legkilénb6zébb fel-
adatok végrehajtasa kdzben.

A gyari vizsgalat utan allami vizsgalat kovet-
kezik :

a) az (j tipusra,

b) minden egyes gyartott gépre vonatkozodan és

¢) minden valtoztatads, generaljavitas utan.

A fenti vizsgalatokat még tobb kisebb vizsgélat
egésziti ki, s a vizsgalatot kilon is elvégzik egyes
fontosabb szerkezeti egységekre, a motorra, futé-

4. 4dbra. A Fokkor— Wulf ,Héja“ tipust repulégép vezetdilése (1937).

m(ire, elektromos berendezésre stb. vonatkozoan,
a gyakorlatban el6fordulé megterhelések bizonyos
szorz6szammal novelt értékéig. Ezért az elsd le-
gyartott repuldgép elkészitése utdn egy-két év
telik el, mig a repulégép a forgalomba bekapcsolé-
dik. A fenti vizsgélatok egyuttal azt is jelentik,
hogy kb. 5 db repiil6gépet kell legyartani a kiilon-
b6z6 vizsgalatok elvégzésére, a ,,C” széria lizem-
szer(i kiprébalasara — ezek a gépek kés6bb teher-
szallitogépekként tizemelhetnek — s csak a préba-
gépek és a ,,C” széria tapasztalatai alapjan gyar-
tott gépek kerllnek a személyforgalomba.

igy érthet6, hogy mar a gyartas folyaman
minden mdveletnél igen szigord a min6ségi ellen-
Orzés, mert a probagépeknel bekdvetkezett bal-
eset — az anyagi kéron tulmenéen — erkélcsi
veszteséget (piacrontas) és annak a veszélyét
rejti magaban, hogy a Kiprébalas megkésése
miatt az egész gyartds megkésik és a gép mar
részben erkolcsileg avultként kerll piacra.

E kérdéshez tartozik még az is, hogy a gyarto
cégek Uzemeltetési 6ra garanciat vallalnak, amely
garancia legtdbb esetben — a szocialista orsza-
gokban minden esetben — joval alatta van a
fizikai elhasznalédasnak.

Ennek megfeleléen a szocialista orszagok légi-
kozlekedésének baleseti adatai igen kedvezOek. igy
pl. a DLH-nal egyaltalan nem fordult el6 bal-
eset, de ezen tulmenfen a VEB Flugzeugbau
Klotsche altal gyartott és a népi demokraciak
légitarsasagai altal 1955 elejétél kezdve uzemel-
tetett, 71 db IL-14 tipusi repil6gépnél sem. A
MALEV baleseti statisztikaja is igen kedvez6 :
1955 6ta nem volt baleset.

A légiforgalmi tarsasdgok minden egyes bal-
esetet alaposan kivizsgalnak, s ha anyag- vagy
konstrukcios hibat allapitanak meg a baleset
okaul, illetéleg tébb egymasutani baleset fordul
el6, még a kivizsgalas el6tt — a gyartdé céggel
egyetértéshen — az o6sszes, az adott tipushoz tar-
tozd gépet kivonjadk a forgalombol. (Pl. az els6
sugarhajtast személyszallito géptipus, a ,,Comet”
két példanyanak lezuhandsa utan, a baleset okat
csak késébb, a roncsoknak a tengerbél val6 ki-
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5. dbra. Napjaink reptl6gépének vezetSulése

emelése és a forgalombodl kivont példanyokon
végzett kisérletek alapjan allapitottak meg.)

Javult a gépek felszereltsége egyes elemi csapa-
sok elharitasara is (tlizolté berendezések, jegese-
désgatld készilékek stb.).

A gépek kotelezd, induléds el6tti vizsgélata, az
egyes teljesitmény-mennyiségek utdni, ugyan-
csak kotelez6 vizsgalatok is jelentsen emeltek a
replilés biztonsagat. A légikozlekedésben az egy-
motoros gépek aranyanak minimalisra vald csok-
kenése abszolit mértékben csokkentette a bal-
esetek szamat és vele egyitt a motorikus jelleg
hibdk ardnyét is.

A fenti tényez6k hatasara a konstrukciés hibak-
bol, szerkezeti meghibasodasbdl keletkezé bal-
esetek szama az 0Osszes balesetek csokkenésénél
joval nagyobb ardnyban csokkent.

kozlekedéstudomanyi szemle

lisra, 6—8 masodpercre csokkent.13 Ezzel magya-
razhatok a napjainkban nemritkan el6fordulé
Osszelitkozések.

A fentiek hatasdval és az 1 pontban ismerte-
tett baleseti okok cstkkenésével magyardzhato a
vezetési hibak dominalasa. Megoldasnak a Iégiutak
még egzaktabb Kkijeldlése, a gépek vezetésének
nagyobbfokl automatizadlasa, a foldi irdnyitas
jobb megszervezése — beleértve a foldrél valo
vezérlést is — sth. latszik.

Mit hoz a jové ?

Az eddigiek alapjan maér vilagosan latszik, hogy
a légikodzlekedés haldlos aldozatai relative sem, de
abszolat szamokban kiléndsen nem kozelitik meg
a gepjarmlikozlekedés kovetkezteben meghaltak
szamat. Meégis, széles rétegekben él az a tudat,
hogy a repilés veszedelmes, s6t a legveszélyesebb
kozlekedési 4gazat. Mivel magyarazhat6 ez ? Egy-
részt a légikozlekedés torténeti fejl6désével, amely-
nek sordn — mint mar emlitettik — ténylegesen
sokan haltak meg, masrészt azzal, hogy a légi-
kozlekedés A&ldozatai altalaban nem egyenként
halnak meg, hanem — kiléndsen napjainkban,
a gépek befogaddképességének novekedésével —
tomegkatasztrofa dldozataiként, 50—60-ad maguk-
kal. A sajtd a naponta el&forduld kdzuti balesete-
ket esetleg meg sem emliti, az évente egy-két
alkalommal el6fordul6 légibaleseteket azonban szé-
lesen és hosszan targyalja. Hasonlé a helyzet a
tenger aldozataival is; az évi mintegy 200 000
vizbefultr614 nincs, vagy alig van emlités a saj-
toban, de egy elslllyedt halaszhajo 15 halottal
nagy nyilvanossagot kap. Mindez persze az olvasd
tomegek itéletét helytelentl befolyasolja.

Mit hoz a jov6? Feltétlentl tovabbi .javulast,
biztonsdgosabb kozlekedést altaldban és kuléndsen
a leveg6ben. Bar az Uj tipust repllégépek (sugar-
és turbolégcsavaros meghajtasinak) beallitasa és
lzemeltetésiknek 0j korilményei (nagyobb sebes-
ség, nagy magassag, talnyomasos kabin) még sok
problémat rejtenek magukban, a fejl6dés tenden-
cidja nem kétséges. A légikozlekedés biztonsaga.a

2. A légikozlekedés fejlGdése folyaman a for-kilonhdz6 — elsGsorban szervezési, szervezési-techni-

galom rohamosan ndvekedett, a gépek bonyolultsaga
jelentdsen megnétt, zemeltetésiik a nap minden
szakara kiterjedt, a sebesség megkétszerez6dott.

Elegendd egy pillantast vetni egy régi és egy
korszer(i repul6gép vezet6filkéjére (4. és 5. abral?),
és mar vilagosan latszik, hogy a piléta figyelme-
nek — bar a feladatokat nem egyedil latja el —
mennyi mindenre ki kell terjednie. Paradoxon,
hogy a mdszerek, amelyek a repilés biztonsagat
vannak hivatva szolgalni, a piléta figyelmének
kéros megoszlasat okozhatjak.

A nagy sebesség hatdsara a vezetési intézkedé-
sek megtételére rendelkezésre all6 id6 a minima-

12 Dr. Ruhte, F.: Idézett m(, illetéleg SABENA Foto.

kai m— intézkedések hatdsara megkozeliti majd a
vasUti kozlekedését, és messze ynaga mogott fogja
hagyni a gépjarmdkozlekedését.

A légikozlekedés tobb mas el6nye mellett a
biztonsag tovabbi nodvekedésének is szerepe lesz
abban, hogy e legfiatalabb kozlekedési dgazatunk
tovabb erdsiti majd helyzetét a kdzlekedési munka-
megosztasban, és joforman egyeduralkoddva fog
\éélni a nagytavolsagu személy- és postaszallitas-

an.

13 Pl. ha egy IL-18 (650 km/6 sebességli) és egy
Caravelle (825 km/6 sebességili) tipust gép 5 km-rol
megpillantja egymast, a kikerilésre 12 mp reakcio
id6 all rendelkezésre.

14 Bombard, A.: Bp. 1959.

Onkéntes hajotdrott,
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Kozati csomopont forgalmi tervezése

LEHOTZKY KALMAN

Hazai varosaink kozuti forgalma er6teljesen fej-
16dik. A megndvekedett forgalom nagymértékben
igénybeveszi a varosok rendszerint szlik utakbdl
és utcakbdl allé kozlekedési haldzatat. Kiléndsen
az Utkeresztezésekben, csomopontokban jelentke-
zik a csucsterhelés oraiban forgalmi zavar, torld-
das. Mivel a kozuti forgalom fejl6dése allanddan
gyorsulé mérvdi, igen fontos, hogy e nagyforgalmd
keresztezéseket a jovében varhatdé forgalom igé-
nyeit is kielégitd mddon képezzik Kki.

Az UVATERV az 1959. ev folyaman foglalko-
zott Gydr legforgalmasabb csomopontjanak, az
1 sz. Budapest—bécsi fkl. Gt és a Lenin utca
Szabadsag téren levd keresztezésének kialakitasa-
val. E csomépont forgalma mar ma is akadozik,
és az illetékesek sziikségesnek lattak a novekvd
forgalmi igényeket is kielégité csomoponti elrendezés
kialakitasat.

Mivel ez hazdnkban az els§ olyan természetli
tervezes, amely részletes forgalmi vizsgélatok és
szamitasok alapjan készilt, s a kozeli jovében az
ilyen probléma mind gyakrabban felmeril, érdek-
I6désre tarthat szamot a tervezési eljaras és a
tervezés menete.

A tervezés — mint minden forgalmi tervezés —
harom lépésben tortént :

I. A csomépont jelenlegi forgalmanak vizs-
galata (analizis).

Il. A forgalom varhaté fejl6désének elGre-

becslése (progndzis).

I1l. A varhaté forgalmi

csomoponti
nozis)l

igényeket kielégité
elrendezés kialakitdsa (diag-

I. A csomépont jelenlegi forgalmanak
vizsgélata

A tervezés targyat képez6 csomopont jelenlegi
elrendezési vazlatat az 1. abra szemlélteti. Az &bra-
ban feltlintettik az egyes forgalmi aramokat és
a szamlalé helyeket is. A csoméponttal egyidejl-
leg a Czuczor Gergely és Gorkij utca forgalmat
is megvizsgaltuk. Ez a két utca a 15. sz. Gyor-
medvei fkl. at gy6ri atkelési szakaszanak egy
része, rajtuk egyirdnyd a forgalom. E két ut
— kozelsege miatt — a csomopont kialakitasanak
tervezésére befolyassal van.

A forgalomszamlalast 1959. &prilis 15-én 6—20
Ora kozott tartottuk. Ez alkalommal minden egyes
forgalmi &ramban megszamoltuk a jarmiveket,
tipus szerint. Megvizsgaltuk ezenkivil a csomo-
pont melletti benzink(t és parkol6hely forgalmat
Is. Az autébuszvégallomas forgalmanak kiildn vizs-
galatara nem volt sziikség, mert az autdbuszok
a szamlalasi eredményekben amdagy is jelentkez-
tek. Szamoltuk tovabba a cslcsid6szakokban a gya-
logos forgalmat és feljegyeztiik 232 percen keresz-
tal’ a renddr altal mikodtetett fényjelzés forga-
lomszabalyoz6 berendezés fazisait is.

A szadmlalas csomdponti forgalomra vonatkozo
részének eredményét a 2. dbra mutatja. Az abra-

bol kovezetlenil is megallapithatd, hogy a csomoé-
pont legterheltebb &ga a vasuti péalyaudvar felett
atvezetd Baross-hid. Ez a hid koti 6ssze a belva-
rossal a vasuti vonaltél délre elteruld, gyorsan fej-
16d6 Gj varosrészt.

A tovabbi vizsgalatok alapjat a napi forgalom
évi atlaga, a csucsorék értékei és a koztik levd
Osszefliggések képezik; ezeket kellett tehat elészor
megallapitani.

A napi forgalom évi atlagat az 1955/56. évi orsza-
gos forgalomszamlalas alkalmaval megallapitott
napi, heti és havi szorzdk segitségével, jarm(ifajtak
és darabszam szerinti bontasban hataroztuk meg.

A csuUcsora terhelés megallapitdsa érdekében a
legterheltebb &g, a Baross-hid kihajt6 és behajtd
forgalmat grafikusan abrazoltuk az idd fuggvényé-
ben, Gthasznaldként bontasban. A grafikonok egy-
bevetésével cslcsordul a 14—15 6ra kozotti id6-
szakot fogadtuk el. Ebben az 6raban a csomoépont-
ba dsszesen 2078 db jarmi hajtott be. Ezutan a
csomoépont minden aganak csucsdraforgalmat meg-
allapitottuk.

Ezt kdvetbleg meghataroztuk a cslcséra és az
atlagos forgalom jarmdifajtankénti aranyszamait
és ezeket atlagolva, a jarm(fajtankénti cslcsora-
forgalmat kaptuk meg. A motoros és fogatolt jar-
miivekre nyert értékeket Osszevontuk és csupan

1. abra. A csomépont mai allapotanak vazlata



Mai (1959) helyzet

Jarmitipusok,

Csomoponti hozzajaras

% Az egyes hozzajarasok

A konnyd nehéz részesedési ardnya, %
megjelolése y fogat  Kerékpar

motoros mot. -(-fog. Osszes

Baross-hid ... 14 7 3 76 32 36
1 sz. fkl. ut K. aga 19 12 2 67 30 24
1 sz. fkl. Gt Ny. aga 23 14 2 61 29 20
Lenin utCa . 10 15 15 87 9 20.
Atlagos megoszlads ... 16 9 2 73 100 100

Ii__l'kerékpé\ros forgalom aranyszamait kezeltiik
ulén.

A méretezés alapjaul szolgal6é 30 6rés csucsorara
kisebb varosokban — a hazai és kulfoldi tapasz-
talatok alapjan — az atlagos napi cslcsora érték
1,2-szerese vehet6. Ezen szé&mitasok keresztllvi-
tele és az egyes jarmd(fajtakra kapott értékek
Osszevonasa utan mértékadd terheléstl a napi for-
galom évi atlaganak 10°/0-a adddott.

A csomdpont egyes again az Uthasznalok szaza-
lékos megoszlasat az 1. tablazat tartalmazza. Jel-
lemz6 a kerékparosok nagy szazaléka, ami a cso-
mdpont tervezésének —a kis tervezési sebesség
felvételének sziikségszerliségével — az egyik alap-
vetd jelent6ségl tényez6jéveé valt.

A gyalogos forgalom a Baross-hid—Lenin utca
viszonylatban a legerGsebb és cslcsoraban meg-
kozeliti a 2000 f6t.

A csomopont forgalmat jelenleg a nagyforgalmu
id6szakban rend6r altal mikodtetett fényjelzés
berendezés szabalyozza. A fényjelzés periddusa at-
lagosan 100 mésodperc, amibdl 47 mp az 1 sz
fkl. atra, 51 mp a Baross-hid—Lenin utca irdnyara
es6 zoldid6 és 2 mp sérgaidd.

A cslcsoraban
az 1 sz. fkl. Gton 0Osszesen
a Baross-hid irdnyaban
valamint
volt.

.... 28 perc zoldid6
30 perc zoldidd
2 perc sargaidé

Baross-ma

3. dbra. A csomdpont mai forgalma (1959)

Megallapithatd volt, hogy a tavolsagi autobusz-
végallomés és a benzinkit forgalma a csomépont
forgalmat er6sen terhelte és zavarta. Az ideiglenes
jellegl autéparkoldhely csak kis forgalmat bonyo-
litott le és az igy &ltala okozott zavaras is kismér-
vii volt.

A csomopont helyes kiképzésének érdekében
té}jlékozédni kell annak vérhato tavlati forgalma-
rol.

Il. A forgalom varhat6 fejl6désének
el6rebecslése

A csomépont forgalméanak eddigi alakulaséara
vonatkoz6an csupdn az UVATERV altal 1953-
ban Gydrben az 1. sz. fkl. aton (Sztalin at) és
a 82. sz. fkl. aton (Lenin utca) végzett forgalom-
szamlalas eredményei alltak rendelkezésre. Ezeket
felhasznalva azt allapitottuk meg, hogy a szdéban
forgd két utvonalon 1953—1959. évek kozott
a kénny(d motoros jarmivek forgalma 97,5 %-Kkal
a nehéz motoros jarm(ivek forgalma 85,25%-kal

a kerékparosok forgalma 44,00%-kal
n6tt, mig

a fogatolt jarmivek forgalma 23,50%-kal
csokkent.

A tavlati forgalom el6rebecslésére tobb modszer
all rendelkezésrel Ezek elsGsorban a rendelkezésre
all6 adatok szerint alkalmazhatdk. Jelen esetben
a torténelmi fejlédési iranyzatra vonatkozéan csak
az 1953. évi forgalomszamlélas eredményei voltak
ismeretesek. A tavlati fejl6dés elérebecslésénél a
multban tapasztalt fejl6dési iranyvonalat vetitet-
tuk el6re, azonban annak el6bb emlitett hézagos-
sdga miatt mddositd tényezdként figyelembevet-
tuk az orszag egyéb varosaiban végzett vizsgala-
tainkat, valamint az orszagos kozlekedésfejlesz-
tésre kialakult irdnyszdmokat. Ezek alapjan a
fentebbi fejlédési ardny némi mérséklését tartot-
tuk indokoltnak és a tavlatra vonatkozban a
2. tablazatban foglalt ndvekedési aranyszamokat
hasznaltuk.

A tablazatban megadott id6pontok természe-
tesen csak tajékoztatd jellegliek és csupan a ter-
vezett csoméponti kialakitas alkalmassaganak id6-
tartamdara nézve kivannak tdmpontot nydjtani.

A forgalmi tervezés céljaira a fenti szorzosza-
mok segitségével kiszamitottuk a mintegy 10 év
mulva varhatd mértékadd csucsoraterhelési értékeket

1 L. Lehotzky K&lméan : A kozuti forgalom el6re-
becslésének modszerei, Kozlekedéstudomanyi Szemle,
1959. évi 3. sz.
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2. tablazat
A forgalom névekedési ardnyszamai

A fejl6dés mértéke

. (szorz6szam)
Jarm (ifajta

1970 1 1980 ! 2000

év koril
Konnyl motoros ........... 2 3 6
Nehéz motoros ... 15 2 4
Fogatolt ... 0,6 0,2 0
Kerékparos 1,7 2,5 4

egységjarmdben, minden forgalmi &ramidira vonat-
kozoan.

Az egységlarm(ire valé atszamitasnal
jarmi = E).

(egység-

1 személygépkocsi =1 E
1 motorkerékpar = 05E
1 autobusz =2 E
1 tehergépkocsi =2 E
1 fogatolt jarmi =5 E
1 kerékpér =0,3E

értékeket vettik alapul.

Il A varhaté forgalmi igényeket
kielégité csomdponti elrendezés kialakitasa

A csomopont tervezésénél els6sorban a kialaki-
tandé rendszer volt eldontend6: korjaros vagy
fényjelzéssel szabalyozott keresztezés a’megfele-
I6bb-e? Mas Kkialakitdsd csomdpontra ugyanis
nincs lehet6ség.

Elérebocsajtjuk, hogy a forgalmilag leghelye-
sebb megoldas a kerékparos forgalom levalasztaséi
és a vasut alatt kildn aluljarén valé atvezetése
volna. Ez a megoldas azonban az adott helyszini
viszonyok mellett csak nagy nehézséggel és igen
nagy koltséggel volna megoldhatd, miért is szé-
mitasbavételétdl el kellett tekinteniink. igy mind-
két fentebb emlitett valtozat vizsgalatanal a teljes
forgalmat vettiik figyelembe.

1. Kdérjaras kialakitas

Bar a nagy kerékparforgalom és a még hosszabb
ideig varhaté fogatolt forgalom mar eleve el6ny-
telenné teszi a korjards kiképzést, szikségesnek
lattuk mégis e csomoponti rendszer megvizsgala-
sat is, hogy a két megoldas teljesit6képességére
vonatkozoan szamszeriileg 0sszehasonlithatd ér-
tékek alljanak rendelkezésre. A korjarés megoldas
ugyanis altalaban fényjelzéses szabalyozds nél-
kali, folyamatos aramlast tesz lehet6vé és igy bi-
zonyos esetekben igen célszer(. Ezen elényénél
fogva a nagykozonség el6tt igen kedvelt és mint
a csomoponti problémak legegyszer(ibb megoldasa
ismeretes.

A korjarés kiképzés alkalmazéasat jelen eset-
ben egyébként a helyszini koriilmények is megne-
hezitik. Olyan korjar6 ugyanis, amelynek befo-
nddasi hosszai legalabb 60 métert tesznek ki — ami
j6 miikddésének egyik alapkritériuma — az adott-
sagok miatt nem alakithato ki. A lehet6 legnagyobb
kozéps6 sziget felvétele esetén a fonddasok csak
23, illet6leg 36 m hosszuak (3. abra).
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A nagy kerékpéar és az el nem hanyagolhat6é fo-
gatolt forgalom miatt a teljesit6képesség szamita-
sanal csak 15 km/é sebességet vehetiink alapul.
A fonbdasi szakaszok savsziikségletét ("Aj az

_ WA -j~3 W2 4- .- Fz
a'sav ()
gyakorlati képlet segitségével allapitottuk meg
(betlijelek értelmezését lasd a 3. tablazatban;
KHv() —egy sav teljesit6képessége v sebesség
mellett). A szamitas szerint a korjaréban 2 for-
galmi sav szélességli Utpalyara van szikség.

A korjaro teljesit6képességét egyes fonddasi sza-
kaszainak teljesit6képessége determinalja. Az egyes
csatlakoz6 utak (agak) fel6l a kérjaroba behajtani
képes jarmivek szamat a forgalomeloszlasi minta
figyelembevételével hatarozhatjuk meg. Az egyes
fonodasi szakaszok csucsora terhelését a 3. tab-
lazat segitségével szamitottuk Kki.

A kimutatasban feltlintettik az egyes iranyok-
nak a legjobban terhelt betorkolashoz, valamint a
szGbanlevd betorkol6 Ut (ag) teljes terheléséhez vi-
szonyitott szazalékos aranyat. A kimutatashol
kivehet6leg — behajtds szempontjabél — a cso-
mépont legterheltebb 4ga a 4. szamd, az 1. sz
fkl. Gt keleti szakasza, ezt vettik tehat 100%-nak.
A*kimutatasbdl megallapithatd az egyes fonddo
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3. tablazat
A korjaré terhelése a mai (1959) forgalom alapjan
Hova A fon6dé szakaszok cslcsdra terhelése
s Honnan 6 I . 1. (\VA Agi Legn. "
N Irany N g 9 Osszes
ta © Egységlarmi/o @-Q E/6
Jobb 4 118 28 25
1. Baross-hid Egyenes 3 149 149 35 32
Bal 2 154 154 154 37 33
Osszesen 421 100 90 421
Jobb 3 35 7 7
2. 1 sz. fkl. 0t K. 4ga Egyenes 2 196 1,9 42 42
Bal 1 237 237 237 51 51
Osszesen 468 100 100 468
Jobb 2 23 15 5
3. Lenin utca Egyenes 1 131 131 85 28
Bal 4 Jdenleg tiltott
Osszesen 154 100 33 154
Jobb 1 124 57 27
4. 1 sz. fkl. at Ny. aga Egyenes 4 96 96 43 20
Bal 3 Jelenleg tiltott
Osszesen 220 100 47 220
Ossztekhelés : 517 771 741 588 1263
Maximalis terhelés, % 110 165 159 126 (Lésd 4. tabl.)
Nagyobbik fon6dé, Wt 303 433 350 368
Kisebbik fonddo, W2 96 149 131 96
Kilsé nem fonodd, Ft 118 35 23 124
Bels6 nem fondodd, F2 — 154 237 —
N tervezett korjard teljesit6képességének ellenérzése 4. tablazat
Mai (1959) forgalom
Forgalmi sebesség : 15 km/6
Korpalya telj. kép.: 650 E/6
Terhe 1¢s, % Vizsgalat
. Teljesit6képes-
Hovéa Z " R
i IrAnyonként Fonodasi szakaszonként ség, E/6 Ter
Szam Honnan heles 1o
E Agi Legn. Ira- . heltség
Irany < 79 g l. Il. I, V. nyon- Behaj- g
%) %-a ként tason
Jobb 4 28 25 25
1 Baross-hid Egyenes 3 35 32 32 32 - -
Bal 2 37 33 33 33 33 — 127
100 90 346 421 1,22
Jobb 3 7 7 7 27
2. 1 sz. fkl. 4t Egyenes 2 42 42 - 42 42 - 162
K. aga Bal 1 51 51 — 51 51 51 196
100 100 385 468 1,25
Jobb 2 15 5 5 19
3. Lenin utca Egyenes 1 85 28 — — 28 28 108
100 33 127 154 1,21
Jobb 1 57 27 27 104
4. 1. sz. fkl. Gt Egyenes 4 43 20 20 — — 20 77
Ny. 4ga 100 47 181 220 121
A fono6dasi szakaszok
< maximalis terhelése (%) 110 165 159 126 1039 1263 1,23
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szakaszok terhelése az 0sszes behajtdé utakbol egy-
ségjarmiiben és szadzalékosan. A tablazat alsd ré-
szén az egyes szakaszokon fonddo és nem fonddo
jarmiszam is lathato.

Ezeknek az adatoknak alapjan, ugyancsak tab-
lazatosdn, megvizsgaltuk a tervezett korjaro
egyes againak és fonddasi szakaszainak teljesité-
képességét (4. tablazat).

A korjaré egy fonodasi szakaszanak maximalis
teljesitéképessége — 15 km/6 sebesség mellett —
650 E/6 értékilre tehet62 A nagyszamu fonoda-
miatt ugyanis a két sav teljesit6képessége nagys
jabol az egyik sav teljesitéképessegével azonos-
nak vehet6.

A tablazat szerint a legjobban terhelt fonodasi
szakasz a Il. jeld, terhelése az alapulvett 4.sz.
betorkolas terhelésének 165%-a. A korjaroba veze-
t6 utak teljesit6képességére nézve tehat ez az ardny
veendd figyelembe.

A szamitast az alabbi 0Osszefiiggés segitségével
végeztik el:

Kn= An— —
Wirex

Kn = a csomopontba az n 4gon behaj-
tani képes jarmiivek szama,
An= az n agon behajté dramlas forgalmi
sulya %-ban,
K —a korjaro teljesit6képessége az adott
viszonyok kozétt,
Wnex = a legterheltebb fonddasi szakasz for-
galmi sulya %-ban
A jelen esetben

ahol

K = 650 E/6
IFmax  165%
Behelyettesitve:
Rn—an %0 = sg0.Aa Elo
165 ~
Kx= 385-0,90 = 346 E/6
K2= 385-1,00 = 385 E/¢
K3= 385-0,33 = 127 E/¢

Ki = 385-0,47 = 181 E/b

Ezeket az értékeket 6sszehasonlitva az 1. tab-
lazatbdl kivehet6 jelenlegi terhelési értékekkel,
megéllapithatd, hogy a tervezett korjards Kikép-
zést mar a mai forgalom is tulterhelné.

Vizsgalatainkbol azt a kdvetkeztetést vontuk le,
hogy az adott helyszini és forgalmi viszonyok kozott
a korjar6 nem adna kielégit6 megoldast és mar a
forgalom kisebb mérvi emelkedésénél is komoly
torlédasokat, késedelmeket okozna. A korjaro to-
vabbfejlesztésere pedig nincsen lehet6ség. Ezen-
felil minden nagyivben bekanyarod6, tovabba
a Baross-hid és Lenin utca kozott kozlekedd jar-
mi{ mintegy 116 m tobbletit megtételére keny-
szerlilne, ami a 28 mp tébbletidén felil a motoros
jarmdveknél Uzemi tobbkoltséget is igényel. A
nagy kerékparos és még hosszabb ideig varhatd
fogatolt forgalom a korjar6 forgalmat igen karo-
san befolyasolna. A gyalogos atkel§ forgalom sem

2 L. Kormann, Walker :

Washington, 1950.

Highway Capacity Manual,
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Czuczory_

Autébusz palyaudvar

niimiirl

\osrgh Vitanuk

utjo

4. abra. A csomdpont kiképzése I1én}jelzokkelAszabal)ozott keresz-
tezésként

oldhaté meg kielégitd és [biztonsagosYmaodon.
Mindezek a szempontok a korjarés megoldas el-
vezetéséhez vezettek.
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A fényjelzéssel szabalyozott keresztezés z6ldid6inek alakulasa 3 fazis esetén 5. tablazat
Kozati jarmivek Gyalogosok
Féazisszam aramlasa
az aramlas megjeldlése
11. 12. 13. 21. 22. 23. 32. 33. 4L 43. 51. 52. 53. 54.
l. X X X X X
1. X X X . X\ X
1. X X X
Megjegyzés : A x jel a forgalmi aramlas zoldidejét jelenti.

2. Fényjelz6kkel szabalyozott keresztezés
kialakitasa

A helyszini adottsagok és a forgalmi viszonyok
a fényjelz6kkel szabalyozott keresztezés kialaki-
tasanak inkdbb megfelelnek. Ennek teljesit6ké-
pessége ugyanis a jarmiivek el6rendezésével, meg-
felel6 varakoz6 savok kiképzésével, a jarmivek
kell6 vezetésével és a fazisidék, valamint peri6-
dustartam alkalmas megallapitasaval igen nagy-
mértékben noévelhet6. A csomoépont kiképzésére
vonatkozéan az 4. &brdban bemutatott véazlatot
készitettik el. A tervezet szerint a Baross-hidrol
a csomopontba belép6 forgalom részére Kkiilon
jobbra-, kilén balrakanyarodd és kiilén egyenes
iranyu felallasi savot biztositottunk. Az 1. sz. fkl.
Ut keleti 4gan kilén balrakanyarodd, nyugati agan
kiilén jobbrakanyarodd savot létesitettiink.

Baross-hid

5. abra. A csomdpont mai és tavlati forgalmi aramlasanak vazlata

A forgalmi aramlasnak a 3 fazisu jelz6rendszer-
rel tortén6 szabalyozas felel meg legjobban; ezért
a csoméponti forgalmat ilyen (zem feltételezése
mellett vizsgaltuk.

A forgalmi viszonyok jobb attekinthetdsége ér-
dekében a mai és tavlati terhelést egységjarmdben
az 5. abraban tlintettik fel. A zdld idék tervezett
eloszlasat az 5. tablazat szemlélteti, mig a forgalom
fazisok szerinti aramlasat a 6. abraban mutatjuk be.

A keresztezés teljesit6képességének vizsgalata-
hoz elkészitettlik a fazislefolyasi tervet (6. tablazat).
Ennek alapjan a fazisidéket az aldbbiak szerint
szamitottuk:

A teljes periodus (C) tartama:
C=12Zi Zn+ Zni

ahol Z = z06ldid6+ Uritési id6 (az index a fazis
szamat jelzi).
A szadmitds az alabbi képlet segitségével tor-

ténik:
Zn_  Gsn 1
C Szn Csi Csn . Gsin
Szi Szn Szin
itt Cs = a csucsora terhelés,

Sz = a rendelkezésre all6 palyaszélesség,

a vizsgalt fazis szama.

tsz. f6kozlekedési uf K

6. abra, A forgalom lefolyasa 3 fazisi fényjelz6 berendezéssel
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A fényjelzéssel szabalyozott keresztezés fazislefolyasi terre
Mai (1959) forgalom
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6. tablazat

A 4 Csucsterhelés Zoldfazis Sav Féazisidoarany
Aramlas Cs z Sz Cs/Sz
B Hely Irany Egység-  Megnevezés I . 1. db m I. i I,
@ jmu/o
1 Baross hid .... Jobb 118 X 1 35 33,7
Egyenes 149 Cs2 E. X 1 35 — 42,5
Bal 154 Cs2 B X 1 3,5 — 44,0
2. 1 sz. fkl. at Jobb 124 Cs,3 J. X 1 3,5 354
Ny. & Egyenes 96 Cs& E. X 2' 170 13,7
3. Lenin U.. Jobb 23 Cs23J. X 1 35 44,1
Egyenes 131 CsI2 E. v
4. 1 sz. fkl. at Jobb 35 ts3BJ. X 2 70 330
K. e Egyenes 196 Cs2 E. X
Bal 237 Csn B. X 1 3,5 67,5
Osszesen 1263 Mértékadd fazisidéarany 33,0 67,5 44,0

A periddus tartamat (C) az eddigi gyakorlat-

nak megfeleléen allapitottuk meg:
C — 100 mp

A 6. tablazat segitségével allapitottuk meg
a mértékadd zold fazisid§ aranyokat, a csucsorater-
helés és a levezetésére rendelkezésre all6 savszé-
lesség hanyadosaként. A harom z6ld fazisra igy
kiadodé6 maximalis értékek adjak a mértékado
fazisidé aranyt.

A szamitdst az el6bb kozolt keplet alapjan el-
végezve:

V= 023 ZC” = 047 0,30

A periédus az egyes zOld fazisok kozott elsé
kozelitésként a fentebbi ardnyban osztand6 fel.
Minden fazisb6l azonban le kell vonni az dritési
id6t. A keresztezés kis teruletére tekintettel ele-
gend6 a szokdsos minimalis 3 mp dritési idd figye-
lembevétele. Ennek alapjan a teljes periddus az
alédbbiak szerint alakul:

c= 203+ 44+ 3+ 27= 100 mp

A csomépont teljesit6képességének ellenbrzését
a 7. tdblazat szerint végeztik el. A csomépontba tor-
kol utak teljesit6képességére vonatkoz6 értéke-
ket a Highway Capacity Manual alapjan3hataroz-
tuk meg, amelyek sok szazezer megfigyelés feldol-
gozasa alapjan késziltek. (Az eurdpai megfigyelé-
sek még olyan gyér szdmuak, hogy azokbodl olyan
kovetkeztetés levonasa, ami a Highway Capacity
Manual adatainak megvaltoztatasat eredményez-
né, még megnyugtatéan nem eszkdzolhetd.)

Az ott kozolt adatok adott forgalmi dsszetétel
(10 % teheraut6, 10% jobbra- és 10% balraka-
nyarodd jarmi) melletti zoldora alatti teljesit-
képességet tartalmaznak. A gyakorlati teljesits-
képesség ezeknél az értékeknél mintegy 10%-kal
Kisebb.

Tekintettel arra, hogy vizsgalatainknal a nehéz
gépjarmiiveket szemeélygépkocsi egységekre (E)

3 L. a 2 labjegyzetben.

Zni

szamitottuk A&t; ezek akadalyoz6 hatasat kildn
nem vettik figyelembe és igy a 10%-o0s csokken-
téstdl is eltekintettiink. A balra, illet6leg jobbra
kanyarod6 forgalom eltér6 szazaléka esetén azon-
ban az egy szazalékonként! 1%, illetleg %%
modositast elvégeztiik.

Egy egyenes iranyu sdv gyakorlati teljesitd-
képességére a kilfoldi példak alapjan 3,50 m
savszelesség esetén 680 E/zOldora értéket vettiink
fel, mig egy bekanyarodd 3,50 m széles savra 630
E/zbldéra értéket.

Az igy felvett értékek a lehetséges teljesitéké-
pesség mintegy 80%-at teszik ki és felhasznalasuk-
kal biztosithatd, hogy a jarmivek tobbsége nem
varakozik tobbet egy periédusnal. A teljesit6ké-
pesség 6vatos megallapitasa miatt a zéldid6k hosz-
szatél fligg6 korrekcios tényezék alkalmazasat
mellézhetének tartottuk.

A tablazatban feltlintettik a tényleges zdld-
id6k alatti érankénti teljesit6képességet és Ossz-
hasonlitottuk a csucsora terheléssel. 1ly maodon
megallapitottuk az egyes forgalmi aramlasok te-
litettségét. Ennek segitségével a zoldid6k hossza
kisebb mértékben még mddosithatd (finomitas),
hogy kedvez6bb igénybevételek alljanak eld.

A vasuti palya deli oldalan elterll6 G varosrész
a jov6ben fokozott jelent6ségre tesz szert, mert
a varos csak ebben az irdnyban fejlédhet akadaly
nélkil. Bar a vasuti palyan keresztll a tavlati ter-
vekben tovabbi fellljarok épitése szerepel, a fej-
I6dés el6relathatélag a Baross-hid négynyomra tor-
ténd szélesitését teszi sziikségessé, hogy a forgalmi
igények Kielégithet6k legyenek. Megvizsgaltuk
ezért, hogy a csomdpont tervezett kiképzése ese-
tén a tavlati forgalom hogyan bonyolddhat le.
A mintegy 10—12 évre el6rebecsiilt tavlati cstcs-
oraforgalom lefolyasat az 5. abra tartalmazza.

Ennek alapjan az el6z6ekhez hasonléan elvé-
geztik a keresztezés vizsgalatat. Az egyes aram-
lasok kozotti ardny megvaltozasa folytan a perié-
dus a kdvetkez6képpen alakul:



Megnevezés

1.
Baross-hid

2.
1. sz. fkl. at
Ny.

3.
Lenin utca

4,
1. sz. fkl. at
K

Megnevezés

1.
Baross-hid

2.
1. sz. fkl. at
Ny.

3.
Lenin utca

4.
1. sz. fkl. at
K.

Hozzéa jaras

Felallasi savok

1 jobbra. ...
1 egyenes. ..
1 balra

1 jobbra....
2 egyenes. ..

1 egyenes. ..
+ jobbra

2 egyenes...
4- jobbra
1 balra

Hozzajara

Felallasi savok

1 jobbra. ...
1 egyenes...
1 balra

1 jobbra....
2 egyenes. ..

1 egyenes...
4- Jobbra

Jel

[ENENIN
wm<

N
me

2 EJ
1B

S

Jel

PR
wm<

Széles-
ség

3,50
3,50

3,50
7,00

4,00

7,00
3,50

Széles-
ség

4,00

7,00
3,50

P&

A csomodpont teljesitéképességének vizsgalata
1959. évi forgalom.

Z06ldid6 Egy hozz ajaras forgailma
M6dositéo tényez6k
Alap-
zlc  Zé6ldid6  telj. A -
kép. Jobbra kanyarodé Balra kanyarodo CS)IStSeZtet
% mp E/lz6 o szamitas t % szamitas t t
0,44 44 i
0,27 27 680 0 10—o0/2 = 1,05 0 10 —0 = 1,10 1,15
0,27 27 — = 4-5 Z 410
0,27 27
0,20 20 1630 0 10— 0/2 = 1,05 0 10— 0 = 1,10 1,15
= 4-5 = 4-10
0,44 44 700 15 10 — 15/2 = 0,975 0 10—0 = 1,10 1,075
- —25 = 4-10
0,20 20 1630 15 10 — 16/2 = 0,975 0 10—0 = 1,10 1,075
=25 = 4-10
0,44 44
A csomdpont teljesitéképességének vizsgalata
1970. évi forgalom
Z61didé Egy 10zzajaras for galma
Moé6dos to6 tényez6 K
Alap-
z/lc  Zoldid6  telj. .. .
kép. Jobbra kanyarodé Balra kanyarodd %Sts;tet
9% wp Elz 6 o 1 szamitas 1ot % szamitas t t
0,35 35
0,33 33 680 0 10 —o0/2 = 1,05 0 10—0 =10 1.10 1,15
0,33 33 = +5
0,33 33
0,23 23 1630 0 10 —o0/2 = 1,05 0 10—0 = 10 1,10 1,15
= 5
0,35 35 700 18 10 —is/r = 0,96 0 10— 0= 10 1,10 1,06
= —4
0,23 23 1630 21 10 — 21/2 = 0,94 0 10— 0 = 10 1,10 1,045
= —55
0,35 35

Gyak. Tényl.
telj.” kép. Jobbra Balra telj. kép.

Elz 6

782

1874

752

1752

Gyak. Tényl.
telj. kép. Jobbra Balra telj. Kép.

Elz ¢

782

1874

742

1705

Kilon béka-
nyarodé sav

Elz 6 Elz 6
630

630
630

630
Kulon béka-

nyarodé sav

E/z 6
630
630
630
630

E/o

277
211
170

170
375

330

350
277

E/o

221
262
210

210

431

259

392
221

Teherlés

118
149
154

124
96

154

231
237

Terhelés

E/o

168
215
216

207

161

221

392
223

8.

7. tablazat

Telitettség

0,47

0,66
0,86

tablazat

Telitettség

0,85

1,00
1,01

°gg

IANYINOANLSIAINITZOM

ITNIZS
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C=23+ 3+ 33+ 3+ 3+ 3+ 100mp

A z6ldid6k sokkal egyenletesebben oszlanak meg
ami azt mutatja, hogy az egyes aramlasi iranyok-
nak nagyjabél megfelel§ teljesit6képességli savok
allanak rendelkezésre.

A teljesit6képesseget a 8. tablazat szerint ellen-
Orizve megéllapithatd, hogy a csomépont a 10 évre
elérebecsilt forgalom levezetésére még képes. Ennél
nagyobb forgalom esetében azonban mar meg nem
engedhet6 torlédasok és tébb periddusra terjedd
jarmQvarakozasok allnanak el6.

A forgalmi helyzet megvéltozik, ha a Lenin
utcat a forgalom eldl lezéarjak, amint ez a varosren-
dezési tervben szerepel. Ez esetben ugyanis a 3
fazis sokkal jobb kihasznédlasa valik lehet6ve.
Az erre vonatkoz6 vizsgélatok azonban csak az igy
kialakul6 forgalmi séma ismeretében végezheték
el. Ezzel nem foglalkozhattunk, mert az ehhez
szilkséges célforgalmi vizsgalatok elvégzésére nem
volt lehet6ségiink.

Megvizsgaltuk még a felallasi sdvok szikséges
hosszat, vagyis a varakoz6 jarmiivek visszator-
l6dasat. Ezt az aldbbi, Greenshields-t6\ szarmazé
képlet segitségével végeztik el:

Atlagos visszatorlédasi hossz (H):

_ T+ 475
H—n-a-= A—2j

ahol n —a késleltetett jarmiivek szama,
T = a tilos id6 (piros+sarga),
A = a jarm(vek éatlagos kovetési
id6koze (mp) = 3600M
M —csUcsoéra terhelés jm(i/6
a —egy jarmd (szgk) hosza = 5 m.
A tavlati terhelés alapjan vizsgalva, az eredmé-
nyek a kovetkez6k:

Baross-hid :
T =67 mp
. 3600
A = \gT= 166 mP
67,0 + 4,75 _
16.6-2 1 -590 44-50= 220 m
1. sz. fékdzlekedési Ut keleti aga :
T—1 mp
, 3600
A=m = 1M mp
tf= 4~ ;~+5r0=50-50=250m

A sz&mitdsok szerint tehat mintegy 25—30 m
felallasi hosszlsagra van sziikség. A csomépont
ennek megfeleléen képzend6 Kki.

A csomopont atalakitasaval egyidejiileg a jelen-
leg még ott levd autdbuszpalyaudvart és benzinkutat
at kell helyezni, mert ezek a forgalmat meg nem
engedett médon zavarjak és veszélyeztetik. Az at-
helyezésre vonatkozd tanulmanyok mar készil-
nek.

A Kkeresztezés atépitésével egyitt az 1. sz. f6-
kozlekedési Ut Szabadsag téren athalad6 szakaszat
is korszer(i, irany szerint szétvalasztott palyaju tta
kell kiképezni. Ez a kiképzés lehet6séget nyuijt
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a Czuczor Gergely és Gorkij utcak becsatlakozd
forgalméanak rendezésére is. Tervezetiinkben erre
is Kitértunk.

A kimutatott teljesitbképességek csak akkor ér-
heték el, ha a jelz6berendezések pontosan a meg-
allapitott fazisok szerint miikddnek. Ez természe-
tesen csak automatikusan m(ikddd jelz8berendezés-
nél lehetséges. Az automatikus berendezéseknél
a periodus és fazistartam a mindenkori forgalmi
igényeknek megfeleléen allithatd be és sziikség-
szerint mddosithato.

Az elvégzett vizsgalatok azt mutatjdk, hogy
valamely csoméponti kiképzés megfelel6sége forgalmi
analizisen nyugvd részletes vizsgalatok nélkial nem
dontheté el. Az ilyen vizsgalatok nélkil tervezett
csomopont nem megfelel6 volta esetleg csak meg-
épitése utan, a forgalom ndvekedésével deril ki,
amikor mar atépitése csak nagy koltséggel vagj®
egyéaltalan nem végezhetd el. A rosszul kiképzett
csomopont pedig az egész xitvonal forgalmat meg-
bénitja és veszélyezteti.

De nyilvanvald az is, hogy a csoméponti kiala-
kitds kizardlag geometriai megfontolasok alapjan
nem biralhat6 el, mert annak jésaga legalabb ugyan-
olyan mértékben a forgalmi viszonyoknak is fligg-
vénye. Ez viszont azt vonja magaval, hogy a for-
galmi viszonyokat alland6 figyelemmel kell kisé--
ni és a forgalom szabalyozasat, a mutatkozo valto-
zasnak megfelel6en, modositani kell.

Igen kivanatos volna, ha hazai varosaink na-
gyobb forgalm( csomépontjainak tervezése a jov6ben
maér forgalmi vizsgalatokon alapulna. Az ilyen ala-
pon tervezett csomopontokat azutan megfigyelés
alatt kellene tartani, hogy a tervezésnél, hazai
tapasztalatok nélkil kialakitott feltételezések he-
lyessége megallapithatd, illet6leg sziikséges modo-
sitasa keresztllvihet6 legyen.

E vizsgalatokat annal fontosabbnak tartjuk,
mert egyre nagyobb Gtemben fejl6d6 kdzuti for-
galmunknak hidba létesitliink teljesit6képes utakat,
ha a csomdpontok helytelen kiképzése a nagy aldo-
zatokkal épult utak teljesit6képességét és bizton-
sagat lerontja.
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KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

Nemzetkdzi konferencia Budapesten a hézagnélkili vaganyokrol

UNYI BELA

1. &bra. Kossa Istvan kozlekedés-
beszédet mond a konferencian

és postaiigyi miniszter megnyité

A Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium 1. VasGti
Fdéosztalydnak 6. szakosztalya és a Kozlekedestudomanyl
Egyestlet rendezésében f. évi janius 15. és 21. kozott
nemzetkdzi konferenciat tartottak Budapesten a hézag-
nélkuli vasati vaganyok épitésérél és fenntartasarol.

A Magyar Tudomanyos Akadémia székhéazaban
megtartott konferencidn Németh Joézsef miniszter-
helyettes, MAV vezérigazgaté Udvozlé szavai utan,
Kosséa Istvan kdzlekedés- és postaligyi miniszter mondott
megnyité beszédet. Megéallapitotta, hogy a kdzlekedési
adgazatok versenyében mindegyiknek megvan és jévében
is meglesz a feladata, mert mindegyik igyekszik a fej-
16dést szolgalni, s kozben valamennyi kozlekedési
dgazat maga is fejlédik. A vasuti palyak csaknem 100
esztend@ig valtozatlan forméaja az utdbbi évtizedek-
ben lényegesen megvaltozott. A vasltizem fejlesztésé-
ben nagyobb sebességre, lizembiztonsagra és kénye-
lemre kell térekedni, de mindezek mellett az 6nkdltség-
nek is csokkennie kell. Ezeknek a hatalmas és megtisz-
tel6 feladatoknak a megoldasdban minden szakember-
nek — tudéasa és tehetsége szerint — kdzre kell m{ikod-
nie, abban a tudatban, hogy munkajaval a kozlekedés
feJIodeset szolgalja.

Udvozolte a konferencia vendégeit, az 0SZZSD
tagvasutjai kozul megjelent szovjet, bolgar, csehszlo-
vék, lengyel és német demokratikus vasutak képvisel@it
és az ezekbdl az orszdgokbdl érkezett szakembereket,
az OSZZSD kikuldottjét, az Ausztriabél, Franciaorszag-
bél, a Német Szdvetségi Koztarsasaghdl érkezett részt-
vevbket, a part, a miszaki egyetemek, a tudoményos
egyesiletek és a sajtdo képvisel6it, valamint a hazai
szakembereket és érdekldddket.

Hangsulyozta, hogy az emberek vilagszerte békét
akarnak, és ha torekvésiikben itt-ott, egyszer-masszor
csalodés is éri O6ket, békés torekvésukrél sohasem
mondanak le. Ezért minden olyan lépést megbecsiléssel
kell értékelniink, amely el6mozditja a nemzetek kozotti
megértést. ,,A hézagnélkili palyak hossza é&llandéan
novekszik — mondotta befejezéstl a miniszter — és az
allamok hatarainal taldlkozva rovidesen hézagnélkili
vasUti palyak fogjak osszekotni a Fold orszéagait, hogy
hezagnelkili legyen a népek kozotti megértés és barat-
sdg is”.

Az els6 tanacskozési napon Unyi Béla, a misz. tud.
kandidatusa tartotta a bevezet6 el6adast a hézagnélkiili
felépitmény hazai fejlédésérél. Ismertette, hogy mennyire
élenjart a MAV a hosszl hegesztett sinek bevezetésénél
és tovabbi fejlesztésénél is, mégis csak kés6n épitett
hézagnélkili vaganyokat. Mar 1904-ben 48, 96, s6t
150 m hosszU hegesztett sineket épitettek be Budapest-

Keleti pu. egyes vaganyaiba. A hosszusinek tovabbi
beépitése is eredményes volt, ennek ellenére csak
1956-ban létesiilt hazankban els6izben hézagnélkili

vagany. Ennek, az Gjtél valé vonakodéason kivil, elsé-
sorban a korszer(i sinhegesztésben bekdvetkezett le-
maradéas és a viszonylag nagy, 77 cm-es, szabvéanyos
aljtavolsag volt az oka.

A torténeti fejl6dés ismertetése utan a hézagnélkili
vaganyok hazai kialakitasanak azokat a sajatosséagait
sorolta fel, amelyek tobbé-kevéshé eltérnek a kulfoldi
megoldasoktol Az iizemben lev6é egyvaganyl palya—
kon megépitésre keriil6 Gj hézagnélkuli vagany épitési
technologiajanak, a meglevé vaganyokban fekvd sinek
0sszehegesztésének ismertetése utdn a sinek villamos
ivfényhegesztéssel elért jo eredményeirél szamolt be.

A kulfoldi szakémberek altal is jonak talalt gyongydsi
sinhegesztételep elrendezésének és egyes részleteinek
bemutatdsa utdn az ikerhézaghegesztést ismertette.
Megemlitette, hogy milyen hatranyos, hogy a kitérg-
ket aluminothermikus sinhegesztési eljardssal még
nem lehet hegeszteni. Majd a hézagnélkuli vaganyok
elméleti kérdéseinek megoldasa érdekében a MAV-nal
ez ideig végzett munkakrol tadjékoztatta a konferencia
hallgatésagat. Kitért a sin- és léghémérséklet kozti
Osszefiiggés vizsgalatara, a hatvani Kkisérletekre, a
hevederes sinillesztések huzokisérleteire és a hézagnél-
kuli vagadnyok egyenes palyarészein a nyomszikitéssel
kapcsolatban végzett Kkisérletekre. A hézagnélkili
felépitményre val6d Aattérés ltemére jellemzd, hogy
bar az 1959, év végén alig 330 km hézagnélkili vaganya
volt a MAV-nak, évi 400—400 vaganykilometerrel
1965. év végére 3000 km-re fogja ndvelni a hézagnélkiili
felépitmény hosszat, amikor is a févonalak zOmén
maér korszer( felépitmény lesz.

Unyi Béla el6adasat Kerkapoly Endre miiegyetemi
adjunktus hozzéaszdlasa egészitette ki, aki a hazai
hézagnélkili palyaépités gazdasdgi kérdéseit taglalta.
Az eddigi épitési koltségek figyelembevételével készi-
tett elemzése szerint els6sorban a 4 milli6 elegytonna-
kilométert meghaladé terhelési vonalakon gazdaséagos
a hézagnélkuli vagany, ahol a jelenlegi arak mellett az
arkilonbség méar 6,3 év alatt megtérul, a Kkitérék
0sszehegesztésének koltségtobblete pedig mar 1 éven
belul kifizetédik.

M. Cassé (Parizs), az S. N..C. F. helyhezkdtott
berendezések igazgatésaganak fémeérndoke a francia
vasutak hézagnélkili felépitményének sajatossagairdl tar-
tott el6adast. A francia vasutaknal 1949-ben létesitet-
tek el6szor hézagnélkili palyarészeket ; kisérletképpen
15 km hosszisagban fektettek hosszusineket. A ked-
vezd kisérleti eredmények alapjan 1954 6ta a hézag-
nélkili felépitmény szabvanyossa valt és azéta éven-
ként atlagosan 800 vgkm-t Gjitanak fel ilyen Kivitel-
ben. Az elmdult év végén 5600 km hézagnélkili palya
volt Franciaorszagban, amelynek f6 jellemz6i a kovet-
kez6k :

a) Az esetleg szlikséges fesziltségkiegyenlitédés érde-
kében a vaganyt 800 méterenként dilatacios késziilék-
kel megszakitjak.

b) A hegesztett hosszusineket utdlagos fesziiltség-
feloldas nélkil T 14 C° és +36 C° kozti hémérséklet
mellett fektetik, (Franciaorszagban a sinh6mérséklet
— 16 C° és +60 C° kdzott valtozik.)

c) Kettésen rugalmas sinleerdsitést hasznalnak,amely
nem adhat hatékony sinleerdsitést, igy a hézagnélkili
vaganyban a sinvandorlas is gyakori. Miel6tt a dilata-
cios keszllék teljes nyitasanak (180 mm) eltlinése utan
talfesziltséget okozna, a sint a kapcsolészerek feloldasa
utan visszatoljak eredeti helyére. igy a dilatacios
készlilék a biztonsagi szelep szerepét tolti be.

d) Talpfds és vasbetonaljas aldtamasztassal
arant készitenek hézagnélkili vaganyokat. A héarom-
részes R. S. jelzés(i vasbetonaljon kivil (két blokk
Osszekoté fémraddal) el6feszitett vasbetonaljakat is
hasznéalnak.

egy-
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e) A 72—288 m hosszlisagban villamos ellenallas
hegesztéssel készitett sineket a palyaban kizarélag
thermithegesztéssel hegesztik tovadbb, 800 m hosszdra.

f) A hegesztett sinl palyakon a f'ekvéshibakat ala-
zlzalékolédssal szintetik meg. A fekszinszabalyozast
a fektetési hémérséklethez kozelall6, meghatarozott
hémérsékleti hatarok kozt végzik.

Cassé el6adasabdl megtudtuk, hogy a S. N. C. F.-nél
a hézagnélkili vaganyok épitési koltségei atlag 2%-kal,
a fenntartdsi munkék 40%-kai kisebbek, mint a heve-
deres illesztésli palyaknal.

A konferencia els6 napjanak harmadik el6adasat
dr. Ing. E. h. W. Ahlert, az esseni Elektrothermit
G. m. b. H. igazgatéja, a sinhegesztés elismert szak-
tekintélye tartotta.

Attekintést nydjtott a thermit sinhegesztés és a hézag-
nélkuli felépitmény torténeti fejlédésér6l. Megemlitette,
hogy a Magyar Allamvasutak a kulféldi orszagok kozil
els6nek, mar 1904-ben hegesztett sineket nagyobb
hosszakban, thermit eljarassal. A thermit eljaras kémiai
alapelveinek és kohdaszati l1éfolyasanak ismertetése utan
részletesen targyalta a thermit sinhegesztés kozbe-
ontési formajat. A legUjabb tipusd thermit hegesztési
adagokra vonatkozé adatok kozlése utdn a MAV-nal
mar tavaly bevezetett és jol bevalt gyors-sinhegesztési
eljarast ismertette. Ezzel az eljarassal, folyamatos
munkéanal, a 2 hegeszt6b6l all6 brigdd 22—23 perc
alatt hegeszti 0ssze a két szemben levd sinillesztést.

A thermittel hegesztett sinkotések tartamfesziltség
vizsgéalatanal a német szévetségi vasutak rovid prébakat
hasznalnak. A MAV 48 rendszer( sinjeihez hasonlo
S-49 tipusu sinnek a faraszté prébanal a 20 tonna felsé

terhelést, amely kb. 20 kg/mm2 legnagyobb hajlit6-
hazéfesziltséget jelent, 2 milhészor kell kibirnia. A
thermit sinhegesztés gazdasdgossdga els6sorban a

kitér6k 0sszehegesztésénél jelentkezik. Az els6é teljesen
0sszehegesztett allomas Hamburg—Harburg volt, tébb
mint 1100 thermittel 0©sszehegesztett sinillesztéssel.

A thermithegesztés egyik gazdasdgos terilete a sin
fejben levé hibdk kijavitasara szolgalo feltdlt6hegesztés.
Az el6adéasban ismertetett eljarast hazankban ez évben
vezettik be.

A thermithegesztés széleskorli felhasznalésardl : a
kézuati villamos vasuti palydk, a darupalyak, a kalon-
féle nagy munkadarabok (hajotékék, tengelycsapok,
hajtétengelyek stb.) hegesztésérél is képet kaptunk
dr. Ahlert el6adasabol.

A konferencia els6 napjan a Kozlekedéstudomanyi
Egyesiilet helyiségében fogadas volt a konferencia
kilfoldi résztvevdinek tiszteletére.

Junius 16-4n a konferencia kulféldi vendégeinek
Ludas allomason a thermit sinhegesztést, majd a Ludas
és Kal-Kapolna kozotti kétvaganyd palyan a hézag-
nélkili vagany épitését mutattdk be a miskolci eplte5|
fénokség dolgozoi. Erdeklédéssel szemlélték a részt-
vevOlk Ludas alloméason a szegedi vasltigazgatésag Ki-
rendelt dolgozdi &ltal bemutatott ikerhézaghegesztést
is. Ezutan a gyongyodsi M AV Kitérégyarté6 U. V.
kitér6lizemét és sinhegesztételepét tekintették meg.

Junius 17-én Prof. dr. Ing. F. Birmann, a Német
Szdvetségi Vasutak mindeni kézponti hivatala félépit-
ményi szakkutatéja a hézagnélkuli vaganyok stabilita-
sara vonatkozé kutatasok Ujabb eredményeit ismertette.
El6adasabol Kkitlint, hogy a DB-nél 1960. I. 1-én
19 200 km hosszusagu vagany volt mar 6sszehegesztve.
A fenntartdsi munkak csokkenésével évente és km-
enként 1000 DM-t takaritanak meg a hevederes palyak-
kal szemben, azaz évente dsszesen csaknem 20 millio
DM-t.

A Német SzOvetségi Koztadrsasagban 1954-ben rend-
szeresitették a hézagnélkili vaganyt. Azoéta, ahol a
felépitmény leer6sitésének miszaki feltételei és a
vonalvezetés — ivsugar — lehet6évé teszik, a palyakat
hézagnélkili felpitménnyel Gjitjak fel.

Ez utdn a vagany (els6sorban a K-49 rendszer(
véagany) eltolasi ellenallasait, csavarasi ellenéallasat és a
sinrfiez6k hajlitds elleni keretmerevségét vizsgalta.
El6adasadnak f6 részét a kulonféle leerdsitésii hézag-
nélkili vaganyok allékonysaganak vizsgalata tette Kki.
Kilon-kdlon targyalta a fiiggbéleges és a vizszintes
véganykivetédést, valamint a kdrives vaganyszakaszok
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3. abra. lkerhlzagliegrsztés bemutatdsa Ludas allomason
allékonysagat. A vizsgalatok gyakorlati kovetkeztetéseit
a kovetkez6kben dsszegezte :

a) Nehéz (50 kg/fm és ennél nehezebb) sineknél a
sinleerésitésekkel szemben nem kell olyan magas
kévetelményeket tAmasztani, mint a kdzépnehéz sinek-
nél.

b) Kénnyld és kozépsalyu (30—43 kg/fm) sind
felépitménynél 900 m-nél kisebb gorbiletld sugarnal
6vatossag ajanlatos.

c) Az é&gyazat keresztiranyd ellenéallasa donti el,
hogy hézagnélkili vaganyt milyen sugart ivekben
lehet épiteni.

d) Nagyon fontos a vagany megfelel6 beadgyazasa,
hogy kell6 nagysagu kereszt- és hosszirdanyl agyazati
ellenallds keletkezzek. A DB-nél minél hosszabb dssze-
hegesztett palyarészek kialakitasara torekedtek, de a
hézagnélkili vdganyok csatlakozasainal, egyes kivéte-
lekt6l eltekintve, dilatacios készilékeket nem hasznél-
nak.

e) A hézagnélkuli vaganyok fekvési biztonsdga a
megépités, illetéleg az alaveréssel vagy aldztzalékolassal
végzett fekszintszabalyozés, dgyazatrostalas utan a leg-
kisebb. A fenntartdsi munkékra vonatkoz¢ el8irdsok-
nél erre figyelemmel kell lenni. A DB-nél a semleges
hémérsékletet legfeljebb 15 C°-kal meghaladd h6mérsék-
let mellett szabad fenntartdsi munkat végezni.

f) A 2 cm-t meghaladd oldaliranyl fekvéshibak kb.
6 m hosszban lecsékkentik a véagany allékonysagat.
Ilyen hibakat semmi korilmények koézott sem szabad
megtdrni.

g) A kell6 hossziranyt &gyazati ellenallasnak az
esetleges sintdrések és a csatlakozasoknal levé hézagok
szempontjabél nagy a jelent6sége.

h) A vagany korosodaséval a stabilitds nem csdkken.

Birmann professzor befejezésil kiemelte, hogy Ma-
gyarorszag a multban is mennyire élenjart a sinhegesz-
tésben és a hézagnélkili vaganyok elmeéletének kialaki-
tdséban.

0. Linek, a Csehszlovak Koztarsasag Kozlekedés-
tigyi Minisztériumanak fémérnoke el6adta, hogy Cseh-
szlovakidvan méar 1954-ben létesitettek kisérleti hézag-
nélkuli palyarészeket. 1959 végén 1280 km hézag-
nélkili vaganyuk volt és ezt a hosszlsagot a f. évben
2000 km folé fogjak ndvelni. Az elsé években csaknem
kizarélag villamos ivfényhegesztéssel dolgoztak, késébb
a villamos ellenédllashegesztés Kiterjedt hasznalatara
tértek at. A vonali hegesztéseknél 1958 6ta a thermit-
hegesztést hasznaljak.

Részletesen elemezte a fenntartdsi hibakbol keletke-
zett két tanulsdgos vaganydeformalodast. A vagany-
elmozdulasok fé6 okai a kovetkez6k voltak :

1. Nem végezték el a vaganyban utolag a fesziltség-
mentesitést, bar a hézagnélkili vaganyt igen alacsony
hémérsékleten létesitették.

2. A fenntartdsi munkéakat nem végezték megfeleld
hémérsékleten, igy a vagany oldaliranyd ellenallasa
egy rovid szakaszon nagymeértékben csokkent.
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3. 4bra. A konferencia kulfoldi vendégei a 360 in hossza sinek szalli-
tasat szemlélik

A szabalyozéasi munkaszakaszokon irdnyhiba is volt,
amely a hézagnélkili sin nagyobb elmozduldsénak
csirdja lett.

A hézagnélkili vagadnyok fenntartasanal betartandé
elGirdsokat ,Irdnyelvek”-ben foglaltdk 6ssze, amelyek
lényege az, hogy az ugassszer( fenntartast feltétlendl
kerilni kell, a hézagnelkili vaganyokat szalagszerGen
kell fenntartani, mert megfeleld gépesitéssel ez a leg-
elénydsebb fenntartdsi méd. Féleg a talpfas vaganyok-
nal kell arra dgyelni, hogy azokat a fenntartasi mun-
kdkat, amelyeknél az agyazatellendlldss megvaltozik
(alaverés, aljcsere, agyazatrostalas stb.), legaldbb
50 m hosszu 6sszefliggd szakaszon végezzék.

Csehszlovakiaban a koltségek csokkentése és az
utazas min8ségenek fokozasa erdekében a hezagnélkili
vaganyok szaporitasa els6rend(i feladat. 1965-ben mar
7000 km hézagnélkili vaganyuk lesz.

G. E. Sahunyanc, moszkvai egyetemi tanar ,,A hézag-
nélkili vagany szilardsagi vizsgalatarél” tartott elo-
adast. A hézagnélkiuli vagany szilardsaga teljes egé-
szében a felépitmény elemeibdl és a koztuk levé kap-
csolatok szilardsagatdl figg. Ez a vaganyra haté
tényez6k intenzitasa altal meg is hatadrozhaté.

Kimutatta — hogy avagany szilardsagi szamitasanal
— a mechanika térvényeire timaszkodva — val6szin(-
ségi és statisztikai jellegli adatokbol kell kiindulni.
A val6szinliség elméletét a tanulmanyozandé jelenség
(pl. a vaganykivet6dés) alapvetd torvényszer(iségeinek
feltardsa és felhasznalasa alapjan hasznéljak fel. A
Szovjetunidban jelenleg a vagéany szilardsagat a vald-
szinlségelmélet és a matematikai statisztika alapjan
szémitjak. A val6szinlségelmélet alapveté szabélyait
és a szilardsagi feltételeket figyelembe véve, a sinek-
ben keletkezhet6 fesziltség szamitasara egzakt képle-
teket kozolt.

A harmadik el6adéi napon Dipt.
dorn, az esseni vasutigazgatoésag felépitményi f6el6-
adoja ,,A hézagnélkili felépitmény fektetése és fenn-
tartasa a Német Szovetségi Vasutaknal” cimmel tartott
eléadast. A rendkivil nagyforgalmd vonalaikon kilon
»,epitési Uzemterv’-ben rogzitik az egyes munkahelyek
lizemi sajatossagait. Ezek alapjan keszitik el a pontos
munkavégrehajtasi terveket, amelyekben az egyes
munkanemek sorrendjét, id&tartamat, a szikséges
munkaer6t és a killonb6z6 gépek, valamint szerszamok
forduldjat is részletesen megallapitjak.

A felépitmény cserélésénél forgalmi okokbdl gyakran
megosztjak a cserélésre kijelolt alloméaskdzt és sokszor
éjszakai vaganyzarast rendelnek el. Altalaban 120 m
hosszu sineket épitenek be és ezeket thermit gyors-
hegesztési eljarassal hegesztik ossze. A talpfas felépit-
menynél elGre lekotott vaganymezGkkel, a vasheton-
aljas palyaknal pedig vezérsines eljarassal dolgoznak.
Vezérsinnek az uj sineket hasznaljak fel. Mind a régi
palya felbontdsat, mind az Uj vagany épitését messze-
menben gépesitették. A napi vasbetonalj szikségletet

Ing. H. P. Hage-
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a gyarteleprél kozvetlenil a munkahelyre szallitjak.
A kocsik megrakdsdnak maodja a fektetési modszerhez
igazodik.

A vagany fekszinét optikai m{szerrel ellen6rzik.
A sinek- egymashoz viszonyitott magassagi eltérése nem
haladhatja meg a dil mm-t. A fektetési hibakat
kulénb6z6 vastagsagl nyarfalemezekkel egyenlitik ki.
Az agyazat kiképzését és tomaoritését is teljesen gépe-
sitve végzik. A sinek hegesztésénél a semleges homér-
séklettdl di 3 C° eltérést engednek meg. Mivel hlvésebb
id6ben is rendszeresen hegesztenek, a sineket a hegesztés
el6tt megfelel6 mértékig felmelegitik. Dilataciés készi-
lékeket altaldban nem hasznalnak. A szigetelt sinmez6k
védelmére 30 m hosszU sinvandorlastgatiokkal ellatott
vaganymezG6t készitenek. A hézagnélkili vaganyok
allapotat évente mérdkocsival és ultrahangvizsgaloval
ellenérzik. Mamar a 71 000 vgkm hosszl hal6zat 28%-a,
a 174 000 csoport kitér6 26%-a van 0sszehegesztve.

Nagy Jozsef mérnok, a Vasuti Tudoméanyos Kutaté
Intézet igazgatéhelyettese a hézagnélkili vaganyok
héigénybevételével kapcsolatos hatvani kisérleteket ismer-
tette. A hézagnélkili vadganyok hazai bevezetésével
kapcsolatban a szikséges vaganykeretmerevségi érté-
keken, a hossz- és keresztirdnyd elmozdulasat és kive-
t6dését is vizsgaljak. A tobb évre tervezett kisérlet-
sorozat els6 esztendejében, 1959-ben féként, 77 cm
aljtavolsagl talpfas vaganyokat vizsgaltak. Mint telje-
sen 0j megéallapitast régzitette azt a tényt, hogy a
kisérletek tantUsdga szerint a vagany keretmerevsége
azonos sinleer@sités esetén is nagymértékben fligg a
terhelés madjatél. Az eddigi mérések szerint a hossz-
iranyd vaganyellenallas értéke altalaban nem figg az
aljtavolsagtél. A kisérletek igazoltdk, hogy a 77 cm
talpfatdvolsagl péalyadkon is megnyugtatéan lehet
hézagnélkili felépitményt létesiteni.

Junius 20-4an Tura és Hatvan allomasok kozt a
meglevé véaganyok folyamatban levd sinhegesztési
munkdit és a hatvani deltavaganyban létesitett kisérleti
palyaszakaszon mesterségesen el6idézett vaganykivets-
dések egyikét tekintették meg a kulfoldi és meghivott a
hazai vendégek. A 4 db, 360 m hosszl hegesztett sinnek
masfél dra alatt végrehajtott becserélése, a technoldgiai
eljards egyszer( volta éppigy megnyerte a résztvevék
tetszését, mint a 192 m hosszu hézagnélkili vasbeton-
aljas péalyarész felmelegitésével el6allitott’ vagany-
kivet6dés.

Junius 21-én A. F. Zolotarszkij, a msz. tud. kandi-
datusa, a moszkvai VasUti Tudomanyos Kutaté Inté-
zet igazgatohelyettese ,,A hézagnélkuli vagany lzemi
tapasztalatai a Szovjetuniéban” c. el6adasaban az eddigi
szovjet kutatdsi eredményeket ismertette. Ez ideig
haromféle szerkezetli hazagnélkili vagannyal kisérle-
teztek a rendkivili hémérsékleti ingadozasu orszag
teriletén : hémeérsékleti fesziltség alatt all6, id6szakos
feszlltségfeloldasi és a hdémérskéleti fesziltségeket
onfeloldé hézagnélkuli vaganyokkal.

Az els6 megoldast hazankban is hasznaljak. Ahol
ilyenek létesitésére nincsenek meg az el6feltételek,
ott idészakos(idényszerinti) fesziltségfeloldast vaganyo-
kat hasznéalnak. Ennek a szerkezete hasonl6 az el6b-
bihez, azzal a kilonbséggel, hogy a sinszalak hossza
korlatozott és a h6mérsékleti feszﬁltsegek csOkkentése
érdekében évente kétszer feloldjak a vagany leer@sitését.
A feloldaskor a sinek a héfoknak megfeleléen meg-
valtoztatjdk hosszlsdgukat, a feszlltség feloldddik,
majd a sineket Gjbol leer6sitik. A harmadik szerkezet
— az onfeloldd hézagnélkili vigany — még a kutatas
stadiumaban van. Ennél a sinszalakat kulénleges,
a sineknek az aljakhoz képest szabad, hosszanti elmoz-
duldsat biztosit6 médon kétik le az aljakra, dgyhogy
a hosszU sinszalak végeire dilatacidos késziilekeket
szerelnek. Sinvandorlast géatl6 berendezésként, kilon-
leges rugds készilékeket és er6teljes Utkéz6tamokat
hasznalnak.

Szadmitadsok alapjan dontik el, hogy adott esetben
milyen elrendezésl hézagnélkuli vaganyt épitsenek.
A vagany szilardsagat Miscsenkd, UGjabban Persin
modszere szerint szamitjak. fj

A hézagnélkili vdganyokba 25—70 mm szemnagy-
sagl zuzottkdvet és kilométerenként legalabb 1840
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aljat épitenek be. 800 m-nél kisebb sugari ivekben
eddig hézagnélkili vaganyt nem fektettek.

A sineket villamos ellenallas hegesztéssel egyesitik.
A 800 m hosszlsagu hegesztett sineket a felhasznélas
helyén rakjak le.. Thermittel és ivfényhegesztéssel csak
az allomasi vaganyokban hegesztenek.

A hézagnélkili vaganyokat kétiitem( eljarassal fek-
tetik.

Zolotarszkij kandidatus részletesen ismertette a
hézagnélkuli vaganyok és alkatrészeik fenntartasi, ille-

A Szovjetuniéban 1 km hosszd hézagnélkuli vagany
épitési koltsége 15—25 000 Rubellel nagyobb a hevede-
res illesztésli palyakénal. A koltségtobblet megtérilési
ideje a feszultség alatt all6 vaganyoknal 2,4, az id6-
szakos feloldasu vaganyoknal 2,8 év. (Onfelold6 hézag-
nélkuli vagéanyt tzemszerien még nem hasznalnak.)
Redlis lehet6ség mutatkozik a megtérilési idének 1
évre vald lecsokkentésére.

A Szovjetuniéban a f. évben fognak hozza a hézag-
nélkili vaganyok kiterjedt létesitéséhez, mert a szélso-
séges iddjarasu, nagykiterjedési orszagban is meg-
teremtették a hézagnelkili palyak létesitésének miszaki
és gazdasagi el6feltételeit.

F. Proschek fémérndk (Elektrochemisches Werk,
Halle-Ammendorf) az aluminothermikus sinhegesztések-
nél bekovetkezd hibakrdl adott el6. Hangsulyozta, hogy
a sinhegesztéseknél hibak csak akkor keletkeznek, ha
a hegesztési utasitasokat nem tartjak be. Az el6fordul-
haté hibak harom csoportra oszlanak :

a) A hiba téréshez vezet.

b) A hegesztés birja a terhelést, azonban az athaladas
nem mentes a zokkenéstdl.

c) Szépséghibék, a szilardsagra és a hegesztési kotésre
valé kihatas nélkil.

A leggyakrabban el6fordulé hibédk : tdlcsekély el6-
melegités és szlik hegesztési hézagok. Ezek a hibadk a
hegeszt6k megfelel6 kiképzésével és ltemesen ismét-
16d6 oktatidsaval elkertilhetdk.

Az el6adasok sorat dr. Nemesdy Ervin, a misz. tud.
kandidatusa, egyetemi docens ,,A vizszintes iranyud

NEMCSAK
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vaganykivet6dés szamitasa valtozd oldalellenallas és valtozd
keretmerevség mellett, tekintettel a kivetédési kisérletekre”
c. el6adasa zarta be. Uj, altalanos szamitasi modszere
az aldbbi feltevéseken alapul :

1. Az egyenes vaganyban, illetéleg a kilonféle
nagysagu sugaru ivekben kilonféle fekvéshibaalak a
meértékado..

2. Az agyazat oldalirdnyld ellenallasa a kezdeti
szakaszon nagymeértékben valtozé.

3. A levezetend6 képletek ne csak az elméletileg
legkedvezd&tlenebb, hanem az lzem kdzben eléfordul-
hato reélis fekvéshibdkra is vonatkozzanak.

4. A végany keretmerevségének hatasat a sinkotések-
nél ébred6 elforgéas-ellenallasi nyomatékok okozzak,

5. A nyomasesésnek nincs befolydsa a vagany-
kivet6dés el6tti hataregyensulyra.

Az altaldnos szamitasi modszer levezetése utadn a
modszer gyakorlati hasznalatat és a Magyar Allam-
vasutak 1959. évi hatvani és a Német Szovetségi Vas-
utak karlsruhei kivetddési kisérleteivel valé &ssze-
hasonlitdsat mutatta be. A kisérleti adatok igazoltak
a szamitasi eljaras helyességét, amely nagy segitséget
nyljt a tovdbbiakban mind a vasutizemnek, mind a
hazai hatvani kisérletek folytatasanal.

A konferencia eredményeit dr. Csanadi Gyorgy aka-
démikus, Kossuth-dijas egyetemi tanar, a kdzlekedés-
és postaligyi miniszter els6 helyettese foglalta dssze.
A konferencia igen eredményes volt, jol szolgalta a
vaslti m(szaki tudomany fejlesztését és a kozlekedési
kormanyzatnak a kozlekedés korszer(isitésére vonat-
koz6 torekvéseit. Részletesen elemezte az egyes el6-
adasokat, megallapitotta, hogy az elhangzott értékes
el6adasok, hozzéaszo6lasok, és vitdk nagy segitséget
nyGjtanak a hézagnélkili felépitmény problémainak
megoldasaban. A konferencia sordn a megjelent szak-
emberek igen magas szinvonalon cserélhették ki tapasz-
talataikat. A szakmai jellegl tanulméanyutak, valamint
a barati egyuttlétek alatt a hazai szakemberek és a
kulfoldi vendégek tovabbfejleszthették személyes kap-
csolataikat, amelyek mind a szakmai és miszaki fejl6-
dés, mind pedig a népek kozotti baratsdg erdsitése
szempontjabol rendkivil hasznosak és gylimdlcsdzéek.

Uj magyar- és idegennyelvi

HANEM

antikvar szakkdnyveket

1S

vasarolhat és eladhat a

MUSZAKI
KONYVESBOLT
ANTIKVARIUM-ban
BUDAPEST,

\W\/>>,
Telefon:

Lenin kordt 7. sz.
221-082.
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R&adié hirkozlé berendezések a magyar folyami hajézas szolgalatdban

ANG.ELI GYORGY

E cikk feladata az, hogy bemutassa a Magyar
Hajozési Rt. radio hirko6zl6 berendezéseinek halé-
zatat, mkodését és révid ismertetést adjon hasz-
nalati modjairdl és tizemi korilményeikrél. Szeret-
nénk a cikk keretében vazlatosan ismertetni
azokat a koriilményeket, amelyek a radiok haszna-
latat szilkségszer(ivé tették és azokat az Uzemvi-
szonyokat is, amelyek jellegzetesen egyénivé fej-
lesztették ki folyami hajozasunk radidtiizemét. Mert
masok az lzemi korilmények, mésok a kovetelme-
nyek is, mint a tengeri hajokon, de mas az alkal-
mazas modja is, mint amott.

Sokan és sokat vitatkoztak maér arrél, hogy
milyen mérték{i a radid hirkozlés létjogosultsaga
a folyamhajo6zasnal, s6t nem egy vélemény egye-
nesen ellenezte is alkalmazasukat. A m(szaki fej-
I6dés és a gyakorlat azonban ma mar vilagosan
igenléen dontotte el ezt a kérdést ; mégis elbnyds
lesz néhany gyakorlati példaval is meger6siteni a
radi6 hasznalhatosagarél kialakult véleményt.

Ezt a célt szolgalja az Uzemviteli és (izemfenn-
tartasi korulményekkel foglalkoz6 rész, az oft
kozolt taviratokkal. Masok ugyan a miszaki fel-
tételek és masok az alkalmazési kérilmenyek is,
mint a tengeren — mutatjak ezek a példdk — de
a cél mindketténél azonos : az élet- és vagyon-
biztonsdg, valamint a gazdasagossag novelése.

Miel6tt a radio-izem és a hasznalt mdszaki
berendezések ismertetésébe kezdenénk, a kés6b-
biek megértése céljabol sziikséges roviden beszél-
nink a radidhullamok terjedési jellemz6irél. Ezek
alapjan tudjuk kivélasztani, hogy mikor, melyik
hullamsav teszi lehet6vé az dsszekottetés l1étrehoza-
sat és uUzemszer(i, folyamatos, de mindenesetre
kielégité fenntartasat.

Az elektromagneses tulajdonsagokkal rendel-
kez6 radidhullamok az 6ket kisugarzd adoanten-
natél a vev6antennaig harom utén juthatnak el
(1. &bra). Ez a harom ut a kozvetlen hulldmok,
feltleti hullamok és az ionoszférardl visszavert
hulldamok (térhullamok) Gtja. Anélkdl, hogy ezen

terjedési modokkal részletesebben foglalkoznank,
foglaljuk @ssze roviden jellemzGiket :

A Fold gorbiletét nagyjaban kdvetd fellleti
hulldmok terjedése atalaj elnyel§ és csillapito hatasa
kovetkeztében vesztesegekkel jar.

A visszavert hullamok a Foldet kérilvevd gaz-
burok egyes rétegeir6l ver6dnek vissza. Ennek a
gazburoknak a 40 km magassagtél kb. 500 km
magassagig terjed6 része, az ionoszféra az, amely a
radiéhullamok terjedése szempontjabdl elsérend(
fontossadgu. Az ionoszféra, éallapotatdl fliggden,

E réteg 500

-300
§ -- 200

— 100

Foldfelszin

2. 4bra. Ai iouoszféra rétegei

kilénb6zd magassagban visszaveri a radiéhulla-
mokat. Az ionoszféra egyes rétegeinek elhelyezkedé-
sét a 2. &bra mutatja. Ezek :

D réteg : a Fold felszinét6l 40—80 km,

E réteg: 80—120 km,

Fx réteg : 150—250 km,

Fo réteg : 250—500 km magassagban alakul ki.

Normalis esetben nappal megvan mind a négy
réteg. Ejjel csak az E és az F2, de esetleg csak az
F2 réteg létezik.

A kdzvetlen hullamokrél bévebben beszélniink nem
kell (lasd az abrat).

Vizsgaljuk most meg, hogy a kilénb6z6 hullam-
hosszlsagl elektromagnes hullamok a fentiekben
részletezett terjedési modok kozil melyikkel ter-
jednek. A kérdés targyaldsahoz tekintsiik at a
radiéhullamok nemzetkozileg elfogadott hulldmhosz-
szak, illet6leg frekvencidk szerinti csoportositasat :

a) igen hosszt hullamok 15—30 kc/s (20 000—
10 000 m) VLF

b) hosszthulldmok 30—300 kc/s (10 000—1000
m) LF

¢) kozéphullamok 300—1500 kc/s (1000—200
m) MF



X. EVFOLYAM. 1960. 8. SZAM

d) atmeneti hulldmok 1,5—3 Mc/s (200—100
m) HF

e) rovidhullamok 3—30 Mc/s (100—10 m) HF

f) ultrarévidhullamok 30—300 Mc/s (10—1 m)
VHF

g) deciméterhulldmok 300—3000 Mc/s (1—0,1
m) VHF

h) mikrohullamok 3000 Mc/s felett
alatt) SHF

Az igen hossza hullamok és a hosszahullamok
folyamatosan, mint feltleti hullamok terjednek.
Terjedésiik csak kis mértékben fligg a nap- és
évszaktol.

A kozéphullamok nappal feliileti hullamok Gtjan
terjednek, de ez a terjedés még a hosszuhullamoké-
nal is veszteségesebb. Napnyugtatol napkeltéig,
tehat az éjjeli 6rakban viszont a terjedésben mar
jelent6sen résztvesznek a térhullamok is.

Az atmeneti hullamok éjjel és nappal is egyarant
terjednek feluleti hullamokkal és térhullamokkal.

A rovidhullamok feliileti hulldma csak igen kis
tavolsagra hat, igazi terjedésik az ionoszférarol
egyszer vagy tobbszor visszavert térhullamok
segitségével torténik. A fellleti hullamok vételi
lehetéségének hataratél a visszavert hullamok
vételi lehet6ségének kezdeti hataraig elterlé an.
,holt zona” csokkentése a Foldet tObbszor meg-
keriilg térhulldmok segitségével valdsithaté meg,
de ez a mod meglehetdsen veszteséges.

A térhulldmokkal terjedé rovidhullamok vizs-
galatanal megallapithatd, hogy egy bizonyos,
adott tavolsagra torténd radioosszekottetés ese-
tében minden egyes napszakban megvan a hasz-
nalhaté legnagyobb és legkisebb frekvencia. E két
szélsd érték kozotti frekvenciatartomanyban fek-
szik vagy fekszenek az optimalis frekvenciak.

Az el6z8ekben felsoroltak alapjan megallapithato
hogy a révidhulldmok felhasznalhatdsagat sok kortl-
mény befolyasolja. A rovidhullam 0§sszekottetés
jésaga fligg a nap- és évszaktdl, valamint az
ionoszféra allapotat befolyasol6 magneses viha-
roktol. Nyaron altaldban nagyobb frekvenciak
hasznalhat6k azonos tavolsagok athidalasara, mint
télen és nappal nagyobb frekvencidk, mint éjjel :
e miatt a forgalomban, a viszonyoknak megfe-
lel6en, naponta tébbszor hullamvaltas szikséges.

A rdvidhullamok terjedésével kapcsolatosan
kell megemlékezniink arrél, hogy a révidhullamd
radidosszekottetések josagat igen sokszor leront-
hatjak a légkdri zavarok, amelyek a légkdrben
lefoly6 elektromos kisuilésekb8l adédnak és nagy
tavolsagokon, széles savban zavarnak ;a villamlas,
a téli id6ben fellépd zGzmaraképz6dés elektromos
zaja stb., amelyek a térhullamok hullamhosszaval
nének. Ez a jelenség természetesen nemcsak a
rovidhulldam( tartoményban van meg, hanem a
tobbi, tehat a kozép- és hosszGhullamu hullam-
tartomanyban is, ahol a helyzet még kedvezétle-
nebb, mint a révidhullamoknal.

*r Hasonl6 zavarokat okoznak az elektromos
gepekbél ad6d6 erBsaraml zavarok, amelyek a
vételi viszonyokat teljesen leronthatjdk. A hajo6-
zasnal —stekintve, hogy az Uszé egységek kiterjedt
elektromos berendezéssel rendelkeznek — az erds-
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dram0 zavarszirésnek fokozott és kilénlegesen
nagy a jelentésége.

Radiduzemink fenntartdsa és miikodtetése koz-
ben tobbszér wvolt alkalmunk megfigyelni az
elmalt évek folyaman a Nap ibolyantali sugarza-
s&bol adodd, un. Mdgel—Dellinger hatés fellépését.
Ez a jelenség abban mutatkozik, hogy napkit6ré-
sek idején a rovidhullamua radiévétel igen er6sen
elhalkul vagy esetleg egészen ki is marad. A nap-
kitérések ugyanis erds ibolyantali sugarzassal jar-
nak egyutt és feltehetd, hogy az er6s sugéarzas a
légkdr mélyebb, tehat az E réteg alatti rétegeit
is ionizalja. Ebben az esetben — a légkdr nagyobb
nyomasa miatt — az elnyelés nagy, tehat a bees6
hulldmok nem verddnek vissza, de nem jutnak fel a
magasabb ionoszféra rétegekbe sem és igy a
hullamterjedés csak feliileti hullamokra korlato-
z4dik.

Megvizsgdlva a szadmbajéhetd hulldmtartoma-
nyokat, arra a kdvetkeztetésre jutunk, hogy a
hajozéasnal, tisztan hirkozlési célokra, minden
bizonytalansag ellenére is a révidhullamok bizo-
nyulnak a legcélszer(ibbnek. Tekintsiik at azokat az
el6nyoket, amelyek alkalmazasabol addédnak :

1 A rovidhullamu radioosszekottetés létreho-
zasdhoz és fenntartdsahoz ardnylag kevés energia
szlikséges, lényegesen kevesebb, mint a fellleti
hullamokkal terjed6 és az emiatt nagy csillapitasu
hosszahullamok terjedéséhez. A hajékon, ahol
nem &llnak komoly, nagyteljesitmény(i aramfor-
rasok rendelkezésre és emiatt az energidval taka-
rékoskodni kell, igen fontos szempont az energiaval
elérhetd megtakaritas.

2. A Kkisebb energidval dolgozé révidhullamad
adoberendezések hirkdzlési céljaik elladtdsara zom-
mel tavirélizemben dolgoznak. Igaz ugyan, hogy a
k6zép- és hosszuhullami tartomanyban is lehetsé-
ges és szokasos is a tavirdluzem, de a révidhullamu
0sszekdttetéseknél — tekintve, hogy a kilsé zava-
rok aranytalanul kisebbek—jobb, biztosabb 6ssze-
kottetés tarthato fenn. A kilsd zavarok befolyasa
pedig a tavirélizem 1/1 és a tdvbeszél6lizem 20/1
jel/zaj viszonyénal rendkivil lényeges.

3. A hajokon az antenndk felszerelésére igen
korlatozott lehet6ségeink vannak. A felépithet6
szalantenna maximalis hossza 30 m koril jar.
Nagyon fontos tehat az a koérulmény, hogy a
rovidhullamd add-vevd berendezésekhez kisméret(
johatasfoku antenndk épithetdk.

4. A hajozasnal az 6sszekottetésben allé radio-
allomasok egymastdl mért tavolsdga a hajok
mozgésa kovetkeztében allanddan valtozik. Két
helyhezkotott, allandé helyen telepitett allomas
kozotti dsszekottetésre allando és viszonylag meg-
bizhat6 frekvencia menetrend allapithaté meg. Nem
igy a hajoéradiéknal ; a mozgé jarm{ ma talan csak
nehany kilométerre, néhany nap mulva viszont
tobbszaz kilométerre van az &llandd helyen tele-
pitett vagy ugyancsak mozg6 ellenallomasatdl.
Az éllandéan valtoz6 tavolsdg miatt a kozép- és
hosszdhulldmu 6sszekottetés fenntartasa csak az
adoteljesitmény hathatds novelésével lenne meg-
oldhatd. Roévidhulldmi berendezés alkalmazésa
esetén nem szikséges a teljesitmény novelése,
mert folyamatos és alkalmas frekvencia-valtassal
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mindig talalhaté olyan frekvencia, amelyen az
Osszekottetés kielégité modon létrehozhatd. Rovid-
hullam( radiéforgalom létesitése esetén tehat,
véllalva a frekvenciavaltds nehézségeit, jelentds
mérv( energiamegtakaritas érhetd el.

5. Folyami hajézasunk radiéallomasai nemcsak

a folyami, hanem tengeri hajdinkat is kiszolgaljak,
azonos addberendezésekkel. Marpedig ebben a
viszonylatban, ahol a tavolsdg nem szaz, hanem
ezer kilométerekben mérhetd, azonos adéberendezést
hasznalva a folyami és tengeri viszonylatra is — fi-
gyelembe véve az el6z6 pontokban megadott el6-
nyoket -- csak a rdvidhullamri 06sszekottetés
johet szamitasba.

Ezen legfontosabb el6nyokdn kivil még szer-
kezeti és felépitésbeli el6nyok is szélnak a rovid-
hullamd Gzem mellett.

Folyami hajozasunk addberendezései, felhaszna-
lasuktél fuggden, killénbdzd kivitelben és miiszaki
jellemz6kkel késziilnek.

Az els6 csoportositds mdszaki jellegli. Ennek
keretében megkulonboztetiink amplitado- és frek-
venciamodulalt berendezéseket.

Az amplitudémodulécié mindharom (rovid-,
kdzép- és hosszthullam() hullamtartomanyban
lehet AxA2vagy A3tipusu. Az Altipusu rezgés a
radiotaviro szolgdlat csiliapitatlan, modulatlan
rezgése, amikor a hordozohullamot szaggatjuk
bizonyos id6tartamokra, a tavirdjeleknek meg-
feleléen. Az A: tipus( adasnal a hordoz6 (Un.
vivé) hullamot egy allandd, 400—800 frekvencias
hanggal moduladljuk a tavirdjelek utemében ;
innen az adastipus neve : hangz6 taviré. Az A3
a radidtelefon modulélt jele, ahol a hordozot
beszéd- vagy zenehanggal moduldljuk.

A frekvenciamodulaciés izembdl nalunk az F3
a telefénia Uzem a hasznalatos. Ez a rendszere az
Un. FM rédiételefonoknak is.

A masodik csoportositas alkalmazasi szempont-
bol tesz kulonbséget, mert — ahogyan mar
emlitettik — a tengeri hajék radi6alloméasainak
feladata lényegesen szélesebbkor(i, mint a folyami
hajoké.

A tengeri hajéknal :

— FO6 (hajézasi) késziilékek szolgalnak a navi-
gaciés, meteoroldgiai jelentések, a vészjelzések
vételére és leadasara, tovabba a havariak kozlé-
sére. A félizem gépei : egy kozéphullami f6ad6 és
egy kozép- és hosszuhullamu févevd.

— A szlkség radio-készulék feladata az, hogy
abban az esethen biztositsa az 6sszekottetést, ha a
fékésziilékkel lehetetlenné véalna az lGzem. Egy
Igglzé[wullému addbol és egy kodzéphullamd vevé-
6l all.

— Az (zemi radi6-6sszekottetés késziilékének
rendeltetése a kereskedelmi jellegl levelezés, a
hajézéasra vonatkozd kozlések és a havaria kozlé-
sek leadésa és vétele. Rovidhulldmd addébdl, révid-
és kozéphullama vevébél all.

— Ezenkivil altalanos (rendszerint radiotele-
fon), radié navigacios (iranymérd stb.) és radio
kOzvetitd (szorakoztatd és parancsnoki erdsité stb.)
berendezések egészitik ki egy tengeri hajé radid-
berendezését.
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A folyami hajoknal :

— FO (hajozasi) keszilék szolgal a navigacios,
meteoroldgiai jelentések vételére és a havaridk

jelzésére, gy mint a tengeren. De egyuttal ez az

Uzemi radioosszekottetés késziléke is, tehat ezen
bonyolddik le a kereskedelmi és Uzemi levelezés,
helyzet és egyéb jelentések leadasa, utasitasok
tovabbitasa is. Egy rovidhullam( f6addbol és
rendszerint két rovidhullama févev6bdl all.

— Sziikseg radio-osszekottetés nem feltétlenil
kell, hogy rendelkezésre alljon. Feladata a f6ado,
illetbleg févevd kiesése esetén annak teljes feladat-
korét atvenni. Rendszerint ugyancsak rovidhul-
lamU adébdl és vev6bdl all, de esetleg lehet
hosszthulldmi add-vevd berendezés is.

— Ezenkiviil vannak még a parancsnoki hango-
sit0 erdsitd, a szdérakoztatd hangositd er@sité és a
kiillonboz6 egyéb kozvetité berendezések.

Az ismertetett feladatok ellatasara folyami hajé-
zasunk az alabbiakban felsorolt mdiszaki jellem-
z8kkel rendelkez6 berendezéseket allitotta be :

Féuzemre :

a) Ado-tipus : amplitiddé moduldlt révidhullamu
berendezés, kvarcvezérlésl oszcillatorral.

Uzemmad : Ax A2 és A3 (A2 iizemet &ltalaban
nem hasznélunk).

Frekvenciatartomany : 3—12 Mc/s (100—25 m).

Teljesitmény : Ax (tavird) tzemmodban 100—
130 W kozott.

A3 (fonia) Uzemmodban 30—50 W kozott.

Energiafelvétel : 110 vagy 220 V valtakoz6-
aram0 haldzatbdl ; max. 500 W.

b) Vevbberendezés : Superheterodyn vevé.

Uzemmadd : Ax A2 A3

Frekvenciatartomany : 150 kc/s — 12 Mels
kézott (2000—25 m).

Erzékenység : 5 pV alatt.

€) Antenndk : adbantennak ; L, T vagy dipdl
kivitelben készilt szalantennak.

vevBantennadk : szal- vagy esetleg ostoranten-
nak ; kilénleges kovetelmény az antennaknal,
hogy magas vizallaskor a hidak miatt sziikséges
le- és felszerelés kdnnyen végrehajthatd legyen.
Nem alkalmazhatok tehat fix felépités(i antennak,
hanem kdnnyen lebonthaté szerelés szikséges.

Sziikséglizemre :

A f6lzemben hasznalt berendezésekkel azonos
tipust ado-venok természetesen szikséguzemre
is hasznéalhatéak. Ezeken ki\Tl még hasznalunk
hosszGhullamd, az alabbi jellemzékkel rendelkezd
gépeket is :

a)  Ado-tipus : amplitidé modulalt hosszthul-
lam0a berendezés.

Uzemmod: Axés A3

Frekvenciatartomany : 300—600 kc/s (1000—
500 m).

Teljesitmény : Ax Gzemnél 60 W.
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3. abra. Hajo-radiosfiilke

4. 4bra. Hajo-radiosfiilkc

Energiafelvétel : 110 vagy 220 V valtakozé-
aramd hél6zatbdl : max. 300 W.

b) Vevéberendezés : frekvencidja 300—600 kc/s
kozott, egyebekben a révidhullam( vevével azonos.

€) Antenndk : a rovidhullamd berendezéseknél
ismertetett kivitellel megegyez6ek.

A 3. és 4. dbra hajo-radiosfiilkéket mutat be.
A réadios kezelGasztalan ' lezarhato, leerGsitett
szekrényben helyezkednek el az ad6-vevd beren-
dezések. A késziilékek valamennyi, homloklapra
szerelt kézel6gombja és mérémuszere kdnnyen
kezelhet6 és hozzaférhet6. A 4. &brén lathat6 a
kabin mennyezeten szigetel6kre er@sitetten futd
antenna tapvezeték és ugyancsak felismerhet6 a
kapcsolotabla mérémidiszereivel, kapcsoldszervei-
vel, biztositéival. Az add-vevd berendezést és a
kapcsolotablat is a radios az asztalnal dlve kony-
nyen, kényelmesen kezelheti.

359

Portiaram: 2201 @

6. dbra. Majo-radiéallomas energiaellatdsanak tombvazlata

A tartalékcsovek, alkatrészek dobozokban elhe-
lyezve az iréasztalba keriilnek, hasznalatra bar-
mikor készen.

Az 5. abra hajoéantennakat mutat be. Az abran
lathaté a szélantenna a csatlakozd tapvezetékkel
és a lehajthatdé 5 m magas ostorantenndk, ame-
lyek a vevéberendezések részére késziilnek. A szél-
antenndk az arboc lehajtasakor egy csigan lefut-
nak: igy a hajézast még magas vizallasnal sem
akadalyozzak.

Kilon kell emlitést tennlink a radidberendezések
energiaellatasarol. Itt a tobbszdérds biztonsag meg-
valésitasaval elérhetjik azt, hogy a radidallomas
lizeme minden kérilmények kozott fenntarthato.
A rédidlizemhez szilkséges valtakozoaramot tobb
Uton biztosithatjuk (6. &bra). A legegyszer(ibb
az a mod, amikor a part mellett all6 haj6é parti
valtakozéaramot vételez. Menetben egy aramat-
alakit6 valtakozéaramu oldalardl taplaljuk a radio-
allomést. Az aramétalakité egyendramui oldalat
a hajé generatorai (fédinamo, segéd- és tengely-
dinam@) vagy a hajé akkumulatortelepe latjak el
energiaval. Ezenkivil minden radiéallomas ren-
delkezik egy kis, 24 V-os, de nagykapacitast (leg-
alabb 160 Ad-as) sajat akkumulatorteleppel (el-
helyezve a féfedélzet sikja felett), amely egy max.
300 W-os, Un. radid vészlizemi aramatalakito egyen-
aram( energiadjat biztositja. A valtakozdéaramu
oldal a radio kapcsolészekrényén at a radié ado-
vevOt taplalja, 50 periddusi valtakozéarammal.
Ily mddon minden hajéradicdllomés energiael-
latas szempontjabdl tobbszords biztonsaggal ren-
delkezik.

Kell még néhany szét szdélnunk a parti allo-
masokrdl, amelyek helyhezkotétt, tehat nem mozgo,
hanem 4llandd jellegli hirkdzl§ létesitmények.
Ezeken a parti allomasokon az ad6-vevl beren-
dezésen, az antenna csatlakoz6 szerelvényeken és
a falon elhelyezett kapcsoldtablan kivil igen
fontos tartozék még az irgadozd halozati feszilt-
ség megfelel6 értéken tartdsara szolgaléd toroid
transzformétor, amelyet a radids kezel. Antenna-
rendszerik zartabb, masszivabb, mint a hajo-
radiéké, mert lehetséges az alland6 jellegli épit-
mények létrehozésa.

A radiéforgalmi Gzem szempontjabdl a parti
és a hajo-raclidallomasok feladata és munkakdre
koézel azonos. Mindkét fajta allomas feladata egy-
részt a navigaciés, meteoroldgiai, hidrologiai stb.
jelzések vétele és tovabbitdsa, méasrészt az élet-
és vagyonbiztonsdg ndvelése, havaridk kozlése
nemcsak sajat &lloméséval, hanem kornyezetével
kapcsolatosan is. A hajoé-radidallomasok, de a
parti allomasok is értesuléseiket, hireiket, ira-
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nyité szervekt6l vett utasitdsaikat ugyanis nem-
csak sajat maguk hasznositjak. A hajé-allomasok
atadjak ezeket mindazon jarm(veknek, amelyek-
kel taldlkoznak és mindazon parti allomasoknak,
melyeket érintenek. A parti allomasok viszont
elérik mindazon jarm(veket, amelyek kdrzetukon
athaladnak. Ugyanez vonatkozik a maésik fel-
adatkorre is, amely a hazai kereskedelmi és for-
galomiranyito szerveknek adott vagy azoktdl vett
hiranyagra vonatkozik. A kereskedelmi levelezés,
helyzet és egyéb (zemjelentések tovabbitasa,
utasitasok és parancsok kiadasa nemcsak a radio-
val felszerelt hajo részér6l és részére valik lehet-
ségessé, hanem rajta keresztil mindazon jar-
muivek, kikotdk, lgyndkségek részére is, amelye-
ket el tud érni vagy mozgésa kozben érint. A parti
allomés pedig az athaladd jarmivek fel6l és felé
tud utasitasokat, jelentéseket tovabbitani. Ily
modon a réadidallomasok, kikapcsolva a sokszor
nehézkes és féleg drdga vezetékes tavbeszéld
hal6zatot, megsokszorozzak értékiiket, nem s
szolva arrdl, hogy a jarm({ menet kdzben tele-
fonnal nem érhetd el és csak akkor veheti at a
részére szold utasitdsokat, ha kikot6be, Ugynok-
ségre ér. A radi6 segitségével viszont barmikor
elérheté és igy kihasznalasa hasonlithatatlanul
jobb, mint a radiéval fel nem szerelt hajéké.
Tovabbi el6nye még a radidnak, hogy a tovabbi-
tott hiranyagot irasban is rogziti, hiszen mind
a feladott, mind az érkezett taviratokrél az allo-
méasok kezel6i naplét vezetnek és a cimzett is
irdsban kapja a részére érkezett anyagot.
Bemutatunk néhany jellemzd taviratot, hogy
ezeken a val6 élethél vett példakon keresztul lat-
hassuk, milyen széles skalaju az a feladatkor,
amit a haj6zas radioi ellatnak.
0910

1) komarom 1014 38 27

stuhl
= mahart bpest =

HAAK 8/27 0722

= qgth 976 fkm 1012, 771, 733, 721, fel stop bihar
741, 720 el6ttiink fel stop bihar koméarom berzacs-
kara dolgozik ki lubotinarél stop severinben maradt
a 809 stop kalocsa lubotina folott stop wx derilt
napos enyhe északi szél = kis -f
(A ,Komarom” motorhaj6 jelenti forgalmi vezet6-
jének, bogy a 976 folyamkilométernél dolgozik fel-
felé az 1012, 771., 733. és 721. szamu uszalyokkal.
A ,Bihar” g6zhajé a 741. és 720. szamu uszéalyokkal
eléttink halad felfelé Lubotinardl indulva Berzacs-
kara. Megadja még a tavirat a ,Kalocsa” g6zhajo
helyzetét és végil kozli az idéjarast. A taviratbol

kiolvashaté — az egyéb jelzéseken kivil — a
feladds és érkezés idépontja, szoszam, felvevd
tavirdsz stb.)

2 haak komarom 48 98 29 0700
ané = mabhart =
haak 29 0759

= qth severin olajoz mert 8 hajé el6ttiink csatornara
var stop ma 1005, 725 le severinbe stop severin-
ben lehel 713, 718, 744, 601, 723, 733, 743 stop
dalbocdn 610, 746, 766, 715, 701, 606, 502, 1019,
812, 707, 773, 732, 734 stop lubotindn 1038, 1042,
1017, 717, 741 stop moldovan 1004, 655 stop
hakony 2 db bradai uszdlya berzacskdn stop
bakony drencova moldova kalocsa lubotina koma-
rom severintél fel dolgozik stop koméarom kb.
4 vagon olajat vételez stop mi varhaté alulrél és
felulrél ? stop drencova 29 orsova 102 zuhatagi
norma 162 = dudés
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(Ez a tavirat pontos helyzetképet ad a géphajok
és uszalyok helyzetérél a ,feladds id6pontjaban;
a tavirat végén pedig kozli a vizallast.)

3) koméarom 1004 18 9 0905
stuhl
HAAK 9/9 0720 = mahart bpest =

= qth vrf/841 fkm fel stop lomon 812 uszalykormanyo-
sat gyomorperforacioval kérhazba szallitottuk stop
wx derult = kis 4-
(A 3. sz. tavirat tartalméanak rendkivilisége miatt

tarthat igényt érdekl6désre. A tavirat végén
idgjarasjelentés.)

4) msg felszab. 11 13 30 1300
ané = 2/b =
hgfe 30 1415

—arr 1200 gmt belgradd ets tmw 0300 gmt hajo6-
z4si zarlat miatt =
venczel 4-
(A taviratban a ,Felszabadulas” g6zhajé parancs-
noka kozli, hogy 12 6rakor (greenwichi kézépidd
szerint) Belgradba érkezett, tervezett tovabbindu-
lasa hajozasi zarlat miatt holnap délutan 3 o6rakor.)
(5) komarom 1007 25 22 20,25
. — mahart kovéacs o. vez. bpest —
haak 22/8 21,04
= gépek rendben stop tonkcs6 perselyek atmenetileg
meleget felvettek jelenleg melegedésik csokken
méli_ kiz meleg alatt van stop még kimélendd
—_— |S --
(Az 5. sz. tavirat egy géplzemre vonatkoz6 koézle-
ményt tartalmaz.)

(6) ané ané
hgeg 0907
msg hgb 66 9 22 09 05
= eger =
= eger indulhat a 765 stlyat adjak meg = tél4-
(A taviratban az ,Eger” vontatd motorhajot

inditja a forgalmi osztaly és egyben adatkdzlésre
ad utasitast.)

(@) komarom 1020 57 10 1700
= mahart bpest =
BE BE
haak X. 10. 1408 Fr. X. 10. 1410

= qth dobra/1021 fkm 755, 771, 747 fel stop 755
uszaly 1020,4 fkmnél leszakadt stop horgonya és
az anyaldnc elment stop uszéalynak és rakomany-
nak semmi baja stop a horgonyt és lancot a sziklak
miatt nem tudjuk keresni stop irasbeli jelentés
megy stop magyarorszag 3 db uszalyunkat csak

lubotindig hozta  felstop még ma lemegyink
drenkovéara = szlics-)-
(A 7. sz. tavirat egy havariat jelent.)

8) svC dedk 21 16 20 0830
st = hgb =

HGDF VI. 20. 1515

= 0808 oOrakor lzemkdzben adém panne kontaktok
és billenty( javitdsa utdn 0825 utan Gjra lUzem-
képes = hgdfg-

9) SvC HGMA 1164 16/15 27 1500
ané = mahart angeli = .
HGMA VI. 27. 1555

= umformerekhez teljes kefetartalékot kérek stop

tartalékizem vevéumformer kefehidany miatt meg-
szlint egyébként minden rendben =

zeller+
(A 8. és 9. sz. tavirat a ,,Dedk Ferencz” és a ,Ma-
gyarorszag” g6zhajokrdl feladott, a radidizemre
vonatkoz6 szolgélati, Gn..SVC tavirat.)

A forgalmazas részletes ismertetésére itt nem
térink ki, csak megjegyezziik, hogy az egyes
haj6-radi6- és parti dllomasok bizonyos meghaté-
rozott id6pontokban jelentkeznek. A vezetéallomas
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fogadja 6ket és lebonyolitja a forgalmat, azaz fel-
veszi az érkez6 és leadja a tovabbitand6 anyagot.

A forgalmi id6k, a m(ikddési frekvencidk és
altaldban a forgalmi fegyelem betartasa rendkivil
fontos. A vezet§ allomas munkarendjét, amely
er6sen talzsofolt, csak (gy tudja fenntartani,
ha ellendllomésai pontosan, fegyelmezetten és
jol dolgoznak.

A hajozas a fent leirt nagytavolsagi Ossze-
kottetésekre szolgalé gépeken Kivil, frekvencia-
moduldlt radié-telefon berendezések (izembealli-
tasat is megkezdte. Az uUn. FM-10 tipus( radio-
telefonok csak kis tavolsdgl beszédlizemd (Un.
fonia) Osszekottetésekre alkalmasak. Egyszerd,
kénnyl, minden kulénleges szakképzettseg nél-
kili kezelhet6ségik igen hasznossa teszi alkalma-
zasukat a helyi rendez6forgalomban. Ebben a szol-
gélatban, néhany tiz kilométeres tvolsigokra, a
gépek jol bevaltak és reméljik, hogy a kisérletek
sikeres lezarulasa utadn, a 'prébalizem eredményei
alapjan szélesebbkor( alkalmazasukra is hama-
rosan sor kerulhet.

11,

Osszefoglalva eddigi fejtegetéseinket, megalla-
pithatjuk, hogy a radi6forgalmi 0Osszekottetések
a technika mai allasa mellett els6rendlen fontos
szerepet toltenek be a folyamhaj6zas hirkozlési
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rendszerében. Olcso, gyors és az irasban rogzitett
anyag kovetkeztében pontos lzemiik varhatolag
belathat6 id6n belll ki fogja kiiszébdlIni a nehézkes
tdvolsagi tavbeszel6 forgalmat hirkdzlési rend-
szeriinkb6l. A folyami hajézas feladatai a sajatos
viszonyaira alkalmazott radié hirkozléssel toké-
letesebben, biztonsagosabban oldhaték meg, mint
anélkal.

A fejlesztés irdnya az, hogy iparunk Kis-
fogyasztasu, kis sulyd, de teljesen tzembiztos rovid,-
hullamu berendezéseket fejlesszen ki, amelyeket az
lzemi tapasztalatok alapjan még folyamatosan
tokéletesiteni tudunk. E fejlesztési munka elsd
[épései mar megtorténtek és épuld Uj hajoinkat
maér Uj, jobb és nagyobb igényeket kielégitd radio-
berendezésekkel latjuk el.

Megfelel6 berendezésekkel, valamint j6 kép-
zettségli forgalmi és mdiszaki szakszemélyzettel
biztos, jél m(ikddd radié-hirszolgélatot lehet meg-
szervezni, aminek a kereskedelmi, a hajozasi, a
m(szaki, de az egyéb szakszolgalati 4gak is nagy
hasznat vehetik.
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Gyula: Radiénavigacié, Bp. 1951. KPM.
Emil : Hajo hirkdzl6 berendezések tengeri

hajokon, Bp. 1955. Mérnoki Tovabbképz6 Intézet.
B. A. Szmirenyin : A radiétechnika kézikényve, Bp.

1952. Nehézipari Kdnyv- és Folyodiratkiad6.

Kodolanyi
Somkati

».Magyarorszag irasban és Képben* c. sorozat 1959-ben megjelent kotetei:
Budapest—Eger—Szilvasvéarad
Budapest—Miskolc—Aggtelek
Budapest—Pilis—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 megjelen6 kotetei:

UJDONSAG: Budapesti kiranduldhelyek
Budapest, Szombathely—Kd&szeg
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flizve 18,90 Ft

Budapest—Debrecen—Nyiregyhaza
Budapest—Pécs—Mecsek
Budapest—M atra
Budapest—Bdrzsony—Cserhat

A sorozat célja hazank legismertebb kirandulé- és udil6kézpontjainak megismertetése

szines, irodalmi szinvonalt leiradssal, s gazdag fényképillusztracidval.

Nem annyira

egyes helyeket, mint inkdbb a gyakorlatban kialakult tidil6- és kirdndul6-utvonalakat,

tdjakat mutatja be.
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kozlekedéstudomanyi szemle

Az Autdkozlekedési Tudomanyos Kutatd Intézet

kézati mérdkocsijanak bemutatdja

A gépkocsikdzlekedés és az Gtépités szakemberei
jelentés szamban vettek részt az Autdkdzlekedési
Tudomanyos Kutatd Intézet altal szerkesztett és
a kozelmultban elkészilt kozati mérdkocsi ismer-
tetd el6adassal egybekotott bemutatéjan, amelyet
a Kozlekedéstudomanyi Egyesilet és az Autokozle-
kedési Tudoményos Kutatd Intézet f. évi majus ho
17-én a Technika Hazaban kozdsen rendezett.

Foldvari Laszlo,

a kozlekedés- és postaligyi miniszter helyettese
megnyité beszédében hangsulyozta, hogy milyen
fontos népgazdasagi, kozlekedési és tudomanyos
kérdés a gépkocsi és az Ut kdlcsOnhatasanak isme-
rete a geéj"kocsitizem 6nkoltségének megallapita-
sénal, az utépitéseknél és az utak korszer(isitésé-
nél, a gépjarmiivek kialakitasdnal és a balesetek
egy részének objektiv elbiralasanal. Ezeknek meg-
felelen szerkesztette meg a kozati mérdkocsit
az Autokozlekedési Tudomanyos Kutato Intézet ku-
tatd gardaja, részben sajat tervezést, részben im-
portalt berendezésekkel, amely aldozatos munka-
ért koszonet illeti a kutatdkat és a kivitelezdket.

Ezt kdvetben

Nyéary Sandor,

az Autdkozlekedési Tudoméanyos Kutatdé Inté-
zet igazgat6ja tartotta meg ,,A kozati mérékocsi
és feladatai’ c. el6adasat. A jarm(ivek toérténelmi
fejlédését roviden osszefoglalva, targyalta azokat
a fébb kérdéseket, amelyekkel a gépjarmi és az
ut, illet6leg a gépkocsikozlekedés fejlesztése érde-
kében foglalkozni kell, tovabba ismertette a mé-

rékocsi szerkezetét és m(ikodését, az alabbiak
szerint:

A gépjarm( fejlesztése

A jarmldinamika alapkérdéseinek (gyorsitas,
lassitas, iranystabilitas, a stacionér vagy statikus
mUszaki jellemz6k) vizsgalatdval mélyrehatéan és
tudomanyosan kell foglalkozni, hogy a hazai kdz-
lekedés felallithassa a kdvetelményeit az Uj gép-
jarm(tipusokkal szemben.

A javitasi feladatok tudoményos szintli megoldasa
vilagviszonylatban is kezdeti allapotban van. Vizs-
galni kell a gépkocsira kifejtett hatdsok alapjan
a nagyjavitds mindségének objektiv értékelési le-
het6ségét, a felljitott alkatrészek viselkedését, fel-
Ujitasi technologiak josagat, a kopas és elhaszna-
lodads megengedhetd hatarértékét.

Az Ut fejlesztése

Mélyrehaté kutatomunka szikséges a péalya jel-
lemz6inek megéllapitdsara (mindsitésére) a gépjar-
m( szempontjabdl. igy tudomanyos vizsgalat tar-
gya annak megallapitasa, hogy a kilénb6zé fej-
lettségli forgalombiztonsagi jelz&berendezést, k-
16nb6z6 burkolatd, allapotd, vonalvezetésd koz-
utakon valtozé sebességeknél hogyan alakul a gép-

jarm{ vonbereje, Uzemanyagfogyasztasa, nyoma-
tékszlkseglete stb. Analizélni kell a kerék és a
palya kozott fellépd erékapcsolatot, meg kell hataroz-
ni mind a hossz-, mind a keresztirany( surlodasi
tényez6t, valamint a dinamikus kerékterhelést. Az
at felépitése, karbantartasa és korszer(isitése szem-
pontjabdl fontos kérdés az at hullamossaganak
vizsgalata, mérésmaédjanak meghatarozasa, az Gt-
tal szemben felallitando kovetelmények kidolgo-
zésa.

Kozlekedés

A legelhanyagoltabb kutatési teriilet a gépjarm(
és az Ut kdlcsdnhatasanak vizsgalata: a jarmd len-
gése, mellékmozgésai, az alkatrészekben fellépd
dinamikus igénybevételek.

A jarmdlengés alakulasa igen bonyolult. A ten-
gelyek és a felépitmény egyedi lengései, a megen-
gedhetd egyszer(sitések segitségével — odnkénye-
sen meghatarozott feltételeknél — mar elég pon-
tosan szamithatok. Sokkal nehezebb a palyaegyen-
netlenség feletti athaladasnal a tengelyek, valamint
a felépitmény mozgasanak a megallapitasa, mert
a lokések nem ismétl6dnek id6szakosan. Csak
mostandban Aallnak rendelkezésre a mechanika
més terlletein kialakitott statisztikai jellegl sza-
mitasi modszerek, tovabbé a gyorsan valtoz6 jelen-
ségek regisztralasara szolgalé elektronikus mérési
eljarasok, amelyek e jelenségek mélyebb vizsga-
latat lehet6vé teszik.

A jarm( lengésviszonyai er6sen befolyasoljak a
haladas biztonsagat. Minden kerék, amely mar nem
érinti a palyat vagy azt jelentéktelenul terheli,
egyaltaldn nem vagy csak kis mértékben jarul
hozza az er6zaréshoz, és csokkenti az atadhato
nyomatékot vagy a fékez6 er6t a jarm( irdnyéa-
ban, de az arra mer6leges oldalvezetd er6 tekinte-
tében is. A jarm( fuggdleges lengései kovetkezté-
ben a kerék terhelése dinamikisan valtozik; ekkor
a kerék felemelkedése a biztonsagot csokkenti, az
azonos nagysagban fellépd terheléstobblet pedig
a palyat veszi igénybe. A kozuati jarm(tengelyek
onfrekvenciaja (amely nagyjabol minden jarma-
nél azonos) és a terhelés kétségtelenll hozzajarul
az uttest hulldmosodasahoz, ami a jarm(re tovabbi
gerjeszt6ként hat. A rossz Gt tehat 6nmagat pusz-
titja. A lengések a rezonancia-tartomanyban vég-
zetesek is lehetnek, ezért is fontos a lengéseknek,
a légabroncsok rugdzasanak, a dinamikus kerék-
er6knek, jarm(suly tengelyekre valé elosztasa-
nak és asulypont helyzete megallapitasanak vizs-
galata.

A jarm( és részei a palya sikjaval parhuzamos és
a sikra meréleges tengely koriil forgdé mozgasokat
is végeznek. llyen jelenség pl. a rendkivil karos
szitalas, amely mar Osszefiigg a kormanyzott ke-
rék felfuggesztési modjaval, valamint a kormany-
szerkezettel. Valoszin(i azonban, hogy a gumiab-
roncs is befolyasold tényezd. Jollehet a kormany-



X. EVFOLYAM. 1960. 8. SZAM

zott kerék szitdldsdnak kiklszobolésével mér tobb
mint 30 éve foglalkoznak, a jelenség megsziinte-
tése még mindig jelentds feladatot r6 a kutatokra.

Mivel az egyes lengésfajtak nem fliggetlenek
egymastol, foglalkozni kell az egyes lengések egy-
maskozti kapcsolatanak vizsgalataval is.

A kutatémunkanak fontos terlilete az egyes
geépjarm(i alkatrészekben menetkézben fellépd dina-
mikus igénybevételek meghatéarozasa is, hogy meg-
ismerjik azoknak a terheléseknek pontos nagy-
sagat, idébeli lefolyasat, amelyeket a gépkocsi al-
katrészeknek tzemkozben kell elviselniik.

A gépkocsi alkatrészeinek terhelése izemkdzben
sok tenyez6tdl fiigg; a goromba vezetés egyes al-
katrészekben igen nagy terhelést, a rendkivili
terhelések pedig torést okozhatnak. A ténylege-
sen fellépd fesziiltségek mérése a szerkeszt6
szamara olyan méretezési alapot ad, amely
lehet6vé teszi a veszélyes torések megel6zését.
Eddig ugyanis a gépkocsi alkatrészek mérete-
zésére szolgalé modszereknél tébb empirikus ada-
tot és kevesebb analizist hasznaltak fel, mint a gé-
pészet legtobb agaban ismert eljardsoknal. A gép-
kocsi alkatrészek méretezését szilardsagtanilag
még ma is tobbé-kevésbé dnkényes és igen leegy-
szer(sitett feltevések alapjan végzik. A jelenleg
haszndlt statikus szdmitéasi és kisérleti modszerek
a gépjarmdvekre tilnyomd részt alkalmatlanok,
mivel a felépitményben, a hajtom(iben valamennyi
terhelési folyamat dinamikus, —tehat ki nem elé-
git6 élettartam-megitélést tesznek csak lehet6vé.
Ennek a szamitasi bizonytalansagnak eredménye-
ként gyakran talalkozunk a gépjarm( alkatrészek
hianyos méretezésével, amelynek kdvetkezménye
a felhasznalok érdekeinek meg nem feleld, rovid
élettartam.

Ha az élettartam tekintetében a felhasznald
kovetelményeit jol kielégit6 konstrukciok kiala-
kitasat akarjuk elérni, els6sorban a dinamikus al-
katrész-igénybevételi mérések eredményeire kell ta-
maszkodni. Ezekkel a mérésekkel megismerhetk
lesznek az uttestt6l ered6 dinamikai hatasok,
amelyeknek valdsagos értékei eddig nem voltak
mérheték. Az igénybevételek nagysaganak és id6-
beli lefolyasanak mérésére — a méréstechnika mai
fejlettsége mellett — mar megvan a lehet6ség,
elektronikus mérési mddszerekkel és oszcillogra-
fikus felvételekkel.

Az alkatrészek igénybevételét altalaban azért
mérjik, hogy megismerjik azt az igénybevételt,
amely az alkatrész egy meghatarozott helyén,
illetéleg az egész alkatrészben — meghatarozott
kils§ Gzemi adottsdgok és utviszonyok kozott —
fellép. Az igénybevételek méréseinek eredményei-
b6l programterheléseket lehet képezni; ezek alapjat
képezik a laboratoriumi faraszté kisérleteknek
(izemszilardsagi probaknak), amelyek azutan le-
hetévé teszik, hegy a gépkocsi alkatrészek tartés-
sagat és élettartaméat a valdsagos igénybevételek-
nek megfeleléen itélhessiik meg. Az igénybevéte-
lek mérésénél els6sorban az er6 okozta nyulas és
a 'forgatbnyomaték okozta elcsavarodads mérése
jon tekintetbe.

A gépjarm(ivek menetstabilitasi vizsgalatainak is
nagy a jelent6sége. Fontos pl., hogy miként visel-
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kedik a gépjarml az oldalrél hat6 erdk hatasa
alatt. Ide tartozik az altalanosan ismert tul-, vagy
aldkormanyzottsadgnak és ezek kdvetkezményeinek
a vizsgalata. Az oldalerd lehet statikus vagy dina-
mikus. E kutatas el6feltétele a Iégabroncsok dn.
ferde menettulajdonsagainak ismerete.

Ebbe a feladatkérbe tartozik a gépjarmd féke-
zése, amely nem sz(ikithet6 le az ismert fékrend-
szerek pontos ellen6rz6 szamitasara és méretezé-

.Sére, hanem ki kell terjeszteni azt a surlédéd anyag-

parok alapvet6 tulajdonsdgainak vizsgalatara. A
mérések alapjan megoldhaté a fékerd tengelyekre
valé helyes elosztdsanak, vagy a vonatd jarmd és
a poétkocsi kozotti 0sszekdtd elemnek a szamitasa
is.

Mind a fékberendezés, mind a fékezés szempont-
jabol dont6 tényez6 a palya és a kerék er6kapcso-
latanak és az emlitett lengési tulajdonsagoknak
részletes ismerete. Ugyancsak részletes elemzést
kivan az utvonal vezetésének, a kiépitési sebes-
ségnek, valamint a tarthato sebességnek a kérdés-
csoportja. Torékeny aruk szallitasandl probléma
a halad6 gépkocsi felépitményére helyezett aruk
gyorsulasai nagysaganak a sebesség fliggvényében
val6 ismerete. Ezek konstrukcios felhasznalasaval
megjavithatjuk az utazas kényelmét.

A gépkocsi és az Ut kdlcsdnhatasainak kutatasa
fordulépontot jelenthet az atmindsités és az Ut
atvétel szemléletében is. Az eredmények lendiletet
adnak annak a fejlédésnek, amely az Ut dinamikus
szemléletében jelentkezik és melyet az EpitGipari
és Kozlekedési Miszaki Egyetem Ut-, Vasutépi-
tési és Kozlekedésligyi Tanszéke, tobb kutatdin-
tézet és tervezd véllalat mar kezdeményezett és
igyekszik oktatdsukba, gyakorlatukba bevezetni.
Az eredmények reményt adnak arra, hogy — a ku-
tatasi eredmények megfelelé csoportositasaval —
Osszeallithatdk lesznek a meglévo titak mindsitési
és az Uj utak atveételi el6irasai.

Az elmondottak érzékeltetik azokat a fébb ku-
tatasi iranyokat és feladatcsoportokat, amelyeknek
megoldasa a gépjarmiiveket és a gépjarmdikozle-
kedést nagy lépéssel vinné tovabb a fejlédés utjan.
Az el6rehaladott jarmtechnikai kutatdsnak azon-
ban korszer(, jarmikutatasi célokra alkalmas sok
mérém(szerre és kisérleti berendezésre van szik-
sége, a kisérleti alapok megteremtése, valamint a
szamitasok és meggondolasok eredményeinek ellen-
Orzése végett.

Az Autokozlekedési Tudoméanyos Kutaté Intézet
megalakulasa oOta allandban foglalkozik ezekkel
a kérdésekkel. Mar 1952-ben megkezdddtek az
Intézetben a hajtéanyagfogyasztasi mérések, a ko-
csilengés mérések, az Ut és gépkocsi kolcsonhata-
sanak vizsgalata, majd késébb a gépjarmivek
egyes alkatrészeiben fellép6 dinamikus igénybe-
vételek mérése. Kiterjedt vizsgalatokat vegzett
az intézet a gepkocsik menettulajdonsdgaira és
zajossagara vonatkozolag is.

E vizsgalatok tudomanyos szinvonala azonban
— korszer(i m(iszerek hianydban — nem volt ki-
elégitd. Kordbban féleg hazai gyartmanyu és sa-
jat készitésli mlszereket hasznaltunk s bar a ku-
tatok otletessége sok nehézséget megoldott, mégis
hianyat érezték a specidlisan gépjarmd vizsgalatok
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1. dbra. Ar ATI7KI kozuati mérékocsija, az utanfutd kerekekkel

céljaira gyartott, nagy pontossagu mér6- és re-
gisztrdl6 muszereknek. A meglevd berendezések
ugyanis csak tajékoztatast adtak a lejatszédé je-
lenségekrél, de hiteles adatokat nem szolgaltattak.

A kutatokban mindinkdbb megérlel6dott az a
vélemény, hogy a tudomanyos munka szinvona-
lanak emelése érdekében elengedhetetlen egy kor-
szer(i mszerekei felszerelt kozati mérékocsi meg-
épitése. Amikor a Magyar Tudoményos Akadémia
Ko6zUti és Varosi Kozlekedési Szakbizottsaga, majd
az Akadémia altal rendezett Kozuti Ankét is
kifejezte a kdzati mér6kocsi megépitésenek szik-
ségességét, az intézet — a Kozlekedési- és Posta-
lgyi Minisztérium tdmogatasaval — hozzakezdett
a mérdkocsi tervezéséhez.

A mérbkocsi kialakitdsat megel6zéen széles-
korli vizsgalatot végeztiink, keresve a legkorsze-
rlibb, a hazai kdvetleményeknek és adottsdgoknak
legjobban megfelel6 megoldast.

Els6sorban azt kellett elddnteni, hogy az egy
vagy két kocsis mérési modszert valasszuk-e? A két-
kocsis modszer elénye abban rejlik, hogy a vizs-
galandd gépkocsiban csak az érzékel§ szerveket,
az addkat helyezik el, a jelek er6sitésére, észlelé-
sére €és regisztralasara szolgdlé miszereket egy
méasodik kocsiban szerelik fel. A jeleket kébelek-
kel vagy radidhullamokkal viszik at.

2. é&bra, A mérotér

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A keét jarmiivet 6szekotd kabeles megoldast .az
intézet elvetette, mivel a kulfoldi és hazai tapasz-
talatok bebizonyitottdk, hogy az rendkivil kor-
latozza a méréseket. A mérékocsi viszonylag rossz
menettulajdonsaga, kis sebessége és gyenge gyor-
sulasi készsége miatt teljes érték( vizsgalatokat
nem tesz lehet6vé, kiilléndsen személygépkocsik és
autobuszok mérésénél. A kabelen val6 jelatvitel
a mérés pontossagat is jelent6sen rontja, féleg
a lengéseknél fellépd kapacitas-ingadozasa miatt.

R&didhulldmokkal, f6leg iranyitott ultrardvid
hullamokkal el6nydsen lehet atvinni a jeleket. Ezt
a megoldast azonban csak a kés6bbiekben lesz
lehetséges megvalositani.

Az intézet a kilénb6z6 szempontok egybeve-
tése utan kombinalt megoldas mellett dontott.
Az egykocsis mérési modszerb6l indultunk ki,
a miiszereket azonban Ugy valasztottuk ki, hogy
mechanikai jellemz8ik, méreteik és energiaigényik
lehet6séget adjon barmilyen jarm(be valé kony-
ny( beszerelésre. A miiszerek beszerzésénél tehat
olyan kdvetelményeket timasztottunk, hogy azok
a gépjarmivekben végzendd mérések feltételeit (pl.
kis suly és térfogat, érzéketlenség a razésra, sajat
akkumulator-teleprél valo taplalhatosag stb.) a leg-
messzebbemenden kielégitsék. Az igy kivalasztott
mUiszerek lehet6ségeket nyujtanak arra, hogy a
méréseket barmilyen jarmivon is elvégezhesik.
Ezen tulmenden, magat a kocsit is Ugy terveztik
meg, hogy felépitményét teljes berendezéssel
egyutt barmilyen tehergépkocsira nehézség nélkiil
ra lehessen szerelni. Megtartottuk tehat az egy-
kocsis modszer minden el6nyét, biztositva egy-
uttal a lehet6séget barmilyen kocsi vizsgalatara is.

A kozati mérdkocsi

A mérbkocsit az intézet mérnokei tervezték és
a Budapesti XI. Jarm(javité6 KTSZ dolgoz6i keé-
szitették el. A belsd berendezés — a buatorok ki-
vételével —az intézetben késziilt. A miiszereket,
tobb kilfoldi miszergyartol bekért ajanlat gon-
dos tanulményozasa utan, a gépkocsi kisérletek-
nél lényeges szempontok figyelembevételével va-
lasztottuk ki. A kilfoldrél beérkezett miiszerek
nagyrészt német és svajci gyartmanyuak.

Az 1 &bran ldhatok a kozuti mér6kocsi utén-
futd kerekei. A kiskerék a sebeség regisztralasat,
a nagyobbik a megtett Gt, a féktavolsdg mérését
szolgalja.

A mérékocsit egyel6re Csepel D-350 tipust al-
vazra épitettik, tekintettel arra, hogy a hazai gép-
jarm@-allomany jelent8s részét ez a gépkocsi-tipus
képezi. A mérbkocsin kilonb6z6 terhelési alla-
potokat lehet Iétrehozni az &ltal, hogy a felépit-
mény alsd részére folyadékkal feltdlthetd tarta-
lyokat épitettliink be. A berendezések aramszik-
ségletét 8 x 90 A6-s akkumulatorok latjak el, ame-
lyek toltését a gépkocsi elejére felszerelt, a motor
fétengelyérdl ékszijjal meghajtott 24 V. 750 W.
teljesitmény( téltédinamo végzi. Az akkumulato-
rok egyen-, valamint a motorgenerator valtéara-
mat a kapcsolotabla (2. abra) osztja szét a mér6-
helyekhez. Minden mér6helyen rendelkezésre All
az 0Osszes sziikséges aramnem: 6, 12 és 24 V. fe-
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sziiltségli egyendram, valamint stabilizalt fesziilt-
ségl, a szlkségletnek megfeleléen valtoztathato
periddusszamu, 110 és 220 V. fesziiltségli valtoaram.
A mér6helyek elrendezését, az &aramellaté ha-
I6zatot és a'linliszerek bekotéset, a 3. 4bra kapcso-
lasi vazlata szerint, ugyancsak az intézet dolgozdi
végezték.

A mdszereket Ggy épitették be, hogy a gépkocsi
haladasakor fellépd l0késekkel és razkdédasokkal
szemben védve legyenek. A kdzati mérékocsi bels6
kiképzese és m(iszerezése a merések pontos, gyors
és széleskor(i elvégzését teszi lehetéve. A mliszere-
ket tobbréteg(i habgumi boritasd asztalokon helyez-
ték el, gyorsan oldhat6 leerGsitésekkel. A merési
adatokat filmszalagra fényképezve kapjuk. A mé-
réseknek kozvetlenil a mért jelenség lefolyasa
utan val6 értékelhet6sége érdekében a mérdkocsi-
ba fot6laboratérium is beépitésre kerilt. A mér6-
térben helyezték el a hiitd, f(it6, temperald be-
rendezést is.

A kozuti mérékocsi fébb mdszerei

A kulonb6z6 utaknak a gépjarmd zemanyag-
fogyasztasaval 0sszefliggé mindsitését az eddigi ered-
mények alapjan tovabb kivanjuk fejleszteni az
ivek, valamint az atmeneti ivek hatasanak meg-
hatarozasaval (4. abra)

Jelentds feladatunk annak meghatdrozasa, hogy
kilonbozd allapotd, burkolatd utakon a gépjarmu
alkatrészeit milyen dinamikus er6hatasok érik,
illetbleg az alkatrészek egyes keresztmetszeteiben
mekkora fesziiltségek lépnek fel. '

Az alkatrészekben fellépd dinamikus fesziltsé-
gek mérésére nyulasmérd bélyegeket, Huggenber-
ger gyartmany( Tensator mérderdsitét, »Siemens
gyartmanyd nyualasméré 'hidat és fénysugar osz-
cillografot hasznalunk. A mdiszerrel tulajdonkép-
pen kozvetlenil az er§ okozta nyulast, illetéleg
elcsavarodast mérjik, amelyet a miliszer addja,

4. adbra. ATUKI hajtéanyagfogyasztas méré
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5. éabra. Nyuldsméré bélyeg

a 0,02 mm vastagsagu finom ellenéllashuzalbdl
készilt nydalasmérd bélyeg érzékel (5. abra) A bé-
lyegekben fellép6 ellenallasvaltozas nagysagat a
Tensator mérGerdsitével hatarozzuk meg. ATensator
mérBerGsité kis mérete és kis sulya folytan a gép-
kocsin vald6 mérésre rendkivil alkalmas. A mér6-
er@sit6 altal szolgaltatott jelet, amely aranyos az
alkatrész deforméciodjaval, Siemens gyartmanyd,

6 hurkos oszcillograffal regisztraljuk.

A fénysugaroszcillograf nemcsak a nyulasméré-
seknél, hanem a dinamikus erék, nyomatékok,
gyorsulasok, lengések sth. mérésénél is regisztral6
m(szerll szolgal. Az igy Osszeallitott bérén-

(» abra. Fesziiltség! oszcillogram (sima asztalt, csatornafedelekkel)

,a\vyV,"
i£ '

[ . i ifda <o«l- . ..14 >1

i. abra. Fesziiltségi oszcillogram (&thajtds vasati atjaron)
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8. abra. Fesziltség! oszcillogram {godros makadamaut)

dezés alkalmas az alkatrészek tényleges igénybe-
vételének szemléletesseé tételére. Az erBhatasok
sz8Is6 értékei, valamint id6beli lefolyasuk és gya-
korisaguk kdnnyen meghatarozhato.

Intézetiink korabbi ez irany( mérései kozil jel-
lemzésként néhany oszcillogram képét mutatjuk
be. Ezek az oszcillogramok az lkarus 60 tipusd
autobusz nyomtavkarjdnak az igénybevételét mu-
tatjak. A 6. abran levé diagram a Véaci utcaban
aszfaltburkolatd aton felvett igénybevételt szem-
lélteti. A diagramon lathaté széls6 értékek az at
szintjénél mélyebben fekvd csatornafedelekre vald
rahajtaskor fellépd fesziiltségeket jelzik.

A 7. dbra diagramja a vasuti atjarén valé at-
haladaskor keletkezett fesziltségrdl tajékoztat.

Az 0t korszer(sitésének fontossagat bizonyitja
a Véac—Vachartyan kézotti makadam uaton az
elébb emlitett alkatrész fesziltségi oszcillogram-
ja. llyen utakon, az aszfaltburkolati utakhoz vi-
szonyitva, mintegy 0tszords az igénybevétel nagy-
saga (8. abra).

A diagramokbdl az er6hatasoknak, a nyomaté-
koknak, a mechanikai fesziiltségeknek olyan ada-
tait kapjuk meg, amelyek a valésagos lizemi igény-
bevételeknek ténylegesen megfelelnek és nagysa-

j gukat, gyakorisdgukat, valamint id6beli lefolya-
sukat mutatjak. Ezek az eredmények lehetéséget
adnak arra is, hogy a kiulénb6zd burkolatd, alla-
potu és vonalvezetesl utakat mingsithessik.

Az egyes gépjarm{ alkatrészekben a fesziiltség-
eloszlas képének és korilbelili nagysaganak a meg-
hatarozasara szolgal a Stresscoat készlet. A készlet
a nyulds hatdsdra megrepedezd lakkbevonatokat,
lakkszoroberendezést es értékel6 tablazatokat tar-
talmaz.

Tovabbi jelents feladatunk a jarm( és az at
dinamikai jelenségeinek vizsgélata. Ebben a fel-
adatkdrben foglalkozni kell a dinamikus kerék-
er6knek, az el6zési tavolsdgoknak a meghataroza-
saval, a tényleges menetsebesség és Kiépitési se-
besség viszonyaval, a cslszossag kérdésével stb.

A dinamikus gyorsulasokat Hottinger gyart-
manyl dinamikus gyorsulasmérével mérjuk. A di-
namikus kerékerd kozvetlen mérésére a Mihlfeld-
féle tehetetlenség mentes tavolsdgmeérd mdszer be-
szerzését tervezzik.

Ugyancsak jarm{dinamikai vonatkozéasokat rog-
zit a regisztral6 sebességmérd is. A sebességregiszt-
ralo miszer utanfutéd kiskerekének (1. abra) for-
gasat bowdenhuzal tovabbitja a miszerhez. A mi-
szer altal felvett diagramot a 9. &bran lathatjuk,
amely a sebesség lefolyasat az ut fliggveényeben
abrazolja.
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9. dbra. A sebességmérd altal felvett diagram

_A felsoroltakon kivul a mérékocsi meég szamos
kisebb midszerrel és készilékkel is rendelkezik.

A kormanyelforditasok nagysaganak és gyakori-
saganak szamlalasara, illet6leg regisztralasara kor-
manyerémérdvel kiegészitett célmiszert terveztiink
és keszitettiink. A mdszer adoja attétellel kozvet-
lendl a kormanycsévei van kényszerkapcsolatban,
igy a teljes kormanyelfordulasi tartomanyon beil
a korméanykerék elforduldsok kétirdnyban 15°-0s
Iépcsékben regisztralhatok, illet6leg szamlalhatok
(10. &bra).

A regisztralast és a szamlalast a mér6térben el-
helyezett, az intézet altal készitett berendezés
Végzi.

Vizsgalni kivanjuk a jarm( lengési viselkedését
is, azaz a jarm(rugézasok lokési és lengési, ille-
téleg csillapitasi viszonyait, valamint az (ttest
Iokés- és lengésokozd hatdsat. A lengésfolyamat
idébeli lefolyasat oszcillograf jegyzi fel. A lengés-
mérések egyik mérési értékét Hottinger gyartmanyu
lengési Utadd mdszer veszi fel. Ez a mérési érték fel-
vevl a belsejében elhelyezett leng6témeg elmoz-
dulasait olyan elektromos jellé alakitja, amely
aranyos a mérni kivant lengési uttal.

10. dbra. A korméanyer6-méré és elfordulas-szamol6 adéja
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11. abra, Teletorsiometer

igy a kdzuti mérbkocsi, mint etalon gépkocsi,
rogzitett mdszaki adatokkal, egységes kisérleti fel-
tételekkel, sorozatmérések utan lehet6vé teszi az
Uttestek osztalyozasat, 10kést okoz6 és lengést ger-
jesztd hatdsuk szerint. Jarm{vonatkozasban ped-
dig lehet6vé valik a gépkocsik osztalyozasa, rug6zasi,
lengéscsillapitasi tulajdonsagaik szerint.

A kdzuti mérbkocsihoz készitendé utanfutd ko-
csival az Gtburkolatok hossz- és keresztiranya sar-
16dasi tényezOinek mérésére, valamint a gordilé-
ellenallds meghatarozasara fogunk berendezkedni.

Az Ot és a gépkocsi rezgéstgerjesztd hatdsanak
vizsgalatanal meréseket kell végezni vibrométerrel
a gépkocsi kilénbdz6 pontjain, kilénbdz6 motor-
fordulatszamoknal, illet6leg kilénbdz6 Gtminésé-
geknél.

A mérbkocsi mdiszerezettsége lehet6vé teszi,
hogy a gépkocsi menetdinamikai, vonoerédinami-
kai és egyes gazdasdgossagi jellemzGit is vizsgél-
hassuk. A menetdinamikai tulajdonsdgok elbira-
lasahoz lehet6ségink van, mint mar emlitettik,
precizios sebességmérésre és regisztralasra, a motor
és ahajtom egyes tengelyein fordulatszdm-méreés-
re és regisztralasra, tovabba a gépkocsi altal meg-
tett Gt hosszanak és az ahhoz szikséges idének
a mérésére, fékat mérésére, a gépkocsi gyorsula-
sédnak és lassuldsanak, illetéleg ezek id6beli lefo-
lydsanak regisztralasara. A mlszer adéi a nagyob-
bik utanfutdé keréken vannak elhelyezve. A gép-
kocsi vonéer6 dinamikéajanak vizsgalatanal nagy
jelent6ségli az a mérési lehetdség, amely a motor
altal kifejtett nyomaték mentkdzbeni mérését,
illet6leg regisztralasat teszi lehet6vé.

A fordulatszam egyidej(i regisztralasaval a tel-
jesitmény meghatérozasa is elvégzehet6. A nyoma-
ték mérésére hasznalt mlszer a Teletorsiometer el-
nevezésl forgatdnyomatékméré (11. abra).

A kdzati mér6kocsiba beépitett mliszerek lehe-
tévé teszik, hogy intézetlink korszer(i mérési mod-
szerekét vezethessen be a gépkocsi, az Ut, azaz
egész kozuti kozlekedésiink fejlesztése érdekében.
Ezekkel a mddszerekkel nemcsak pillanatnyi ér-
tékek hatarozhatok meg, hanem a jelenség vala-
mely paraméter szerinti befolyésat is szemléletessé

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

teszik. Mint a modszerek, mind az eredmények
hazai viszonylatban annél inkdbb fontosak, mert
hazankban eddig nem volt lehetdség ilyen méré-
sekre.

Az ismertet6 el6adast négy felkért hozzaszdlé

korreferatuma egészitette Ki.

Dr. Vaséarhelyi Boldizsar

Kossuth-dijas egyetemi tanar, a m(iszaki tudoméanyok
doktora hozzasz6lasaban srommel Gdvozolte a Kozleke-
dés- és Postaigyi Minisztériumnak azt az intézkedé-
sét, amellyel lehet6vé tette, hogy az Autékodzlekedési
Tudomanyos Kutaté Intézet elkészithesse a legkor-
szerlibb miszerekkel felszerelt mérékocsit.

Az utpalya és a gépkocsikozlekedés fejl6dését oOssze-
vetve megéallapitotta, hogy a kozuti gépkocsi megjele-
nésének kezdeti idészakaban nem volt Iényeges elté-
rés a kordbbi Gthasznalé jarmivek és a gépkocsi
kézott. A kozati gépkocsi sebességének nodvekedése
kovetelte meg el6szér a pormentes burkolatot, majd a
nagyobb sebességli kdzlekedést lehet6vé tev6 Utvonal-
vezetést, a nehezebb és nagyobb jarmivek a teherbirébb
Gtburkolatot, a szélesebb utpéalyat és végil a gépkocsik
szdmanak rohamos novekedése a kulén gépkocsi-
utak épitését.

Utalt arra, hogy hazdnkban az Gthalézat atépitése
1929-ben kezd6dott és mivel nem voltak olyan hazai
mérési adatok, amelyek az utak tervezésével, illetéleg
vonalvezetésével kapcsolatos elméleti szamitasokhoz
szlikségesek, kulfoldi adatokat kellett alapul venni.
Az ismertetett kézuti mérékocsi megadja a lehetGséget
arra, hogy hazai mérések alapjan, a mi viszonyainknak
megfeleloen tudjuk az utjellemz6éket mérni és — tob-
bek kozoétt — az Gt és a gépkocsi kolcsdnhatasanak
fontos kérdését tanulméanyozni.

Winkler Dezs6

a Jarmifejlesztési Intézet Kossuth-dijas igazgatdja
az ismertetett kozuti mér6kocsit jol atgondolt, alapos,
szisztematikus kutatbmunka eredményének tartja.
A Kkorszerli hazai és kulfoéldi miszerekkel, felszerelt
kozGti mérékocsi szdmos olyan vizsgalat elvégzésére
alkalmas, amelyet e miszerezettség nélkiil nem lehetne
elvégezni. Az ismertetett kutatadsi feladatok jelents
része nemcsak kozlekedési, hanem a jarmivek kialaki-
tasaval is Osszefligg6 probléma, amelyek egy részével
a Jarmijejlesztési Intézet évek oOta foglalkozik. Eppen
ezért érdekl6déssel varja azokat az Uj vizsgdalati ered-
ményeket, amelyek a bemutatott mér6kocsi értékes
miszereivel végezhet6k.

A meérbkocsik szilkségességet bizonyitja, hogy hazank-
ban a vas(ti mérékocsi utan elkésziltek a geofizikai
mér6gépkocsik, a Jarm(fejlesztési Intézet meérégép-
kocsija 1955-ben és a Mezdgépfejleszté Intézet mérd-
miszer gépkocsija. A Jarmi(fejlesztési Intézet fel-
adata az U0j tipusG gépjarmivek alkalmassagarol
és lizembiztonsagarél meggy6z6dni, ezért sajat mér6-
kocsijat az emlitett feladatok elvégzésére alakitotta ki.
A meér6kocsik berendezését allanddan fejlesztik és a
mérések eredményeit az érdekeltek rendelkezésére bo-
csajtjak.

Feledy Béla

a Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium osztaly-
vezetbje az Onkoltség csokkentésének jelent6ségét hang-
stlyozta. Az 0Onkdltség csokkentésének egyik fontos
tényez6je a megfelel6 Gt. Az Autékozlekedési Tudo-
manyos Kutatd Intézet vizsgalatai alapjan megallapi-
totta, hogy tobb Gj Gton kézleked6 jarm( jobban len-
gésbe jon, mint egyes régebben készult mdutakon.
Ez a jelenség felvetette annak a szilkségességét, hogy
az Otburkolat feliletének simaséagat is fel kell venni
az atvételi feltételek kozé. A tovabbiakban ismertette
az utak allapotanak jelentéségét a gépjarmikozieke-
dés onkoltségének alakuldsara. Az utak jé kiképzése,
illetleg jo allapota népgazdaséagi szinten is hatalmas
megtakaritdst eredményez, tekintve, hogy a kozuti
gépjarmiivek tzemkoltsége évenként kb. 6 milliard Ft.
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A mAsodik 6téves tervben Gthal6zatunk nagy aranyu
fejlesztésére nyilik lehet6ség, igy a mérékocsival elért
vizsgalati eredményeket az Gjonnan épitend6 és korsze-
risitendé utak minéségének javitdsanal mar hamaro-
san a gyakorlatban is hasznositani fogjak.

KoTéacs Gyorgy

az Utlgyi Kutaté Intézet igazgatdja az utak kor-
szer(isitésével az 1958—60. években elérhetd évi 281 és
az 1960—65. években elérhetd kb. 610 milli6 Ft meg-
takaritasra hivta fel a figyelmet. A kozati mérékocsi
lehetévé teszi, hogy az Utlgyi Kutaté Intézetnek az
Gt és a jarmid kolcsénhatasaira vonatkoz6 kutatasi
témait sokkal alaposabb felkésziiltséggel dolgozzak Kki.
Javasolta a mérékocsinak utanfuté kocsival vald kiegé-
szitését, amelynek segitségével az atburkolat felule-
tének hossz- és keresztiranyu, valamint a haladasi
iranyt6l 15—20°-kal elallitott kerekek esetén az oldal-
irdny( cslszdsurlédasi egyitthatéi megallapithatok.
A felsorolt vizsgalatok fontossaganak jellemzésére
megemlitette, hogy az OSZZSD témai kozott 1963-ig
részletesen ki fognak dolgozni tébb, a gépjarmd és az
Gt kolcsdénhatasara vonatkozé kutatdsi témat. Ezek
a feladatok az ismertetett mérékocsi segitségével meg-
bizhatébban és pontosabban oldhaték meg.

A korreferdtumok elhangzéasa utdn a megjelentek
kézil még szadmosan felszolaltak. A felszolalasokat

Kdnyvszemle
Miszak; Ertelmez8 Szétar 7.-8. Kozlekedésiigy I.
Kényszerpalyas és kozati kozlekedés, Il. Hajozas,
repllés, posta és csévezetékes szallitds (Szerk.: Dr.
Vasarhelyi Boldizsar)
Bp. 1960. Terra kiadas, 207 + 174, I. (I—1I. kot. ara
kdtve 90— Ft)

A Mdszaki Ertelmezé Szotar régen vart, Gttord
jelentéségli mid a magyar szakirodalomban. Hidnyat
kiulénosen a legutébbi évtizedben éreztiik, amikor a

miszaki konyvkiadas, a forditasi tevékenység soha nem
tapasztalt modon fellendilt és az GUj miszavak, miki-
fejezések rohamosan szaporodtak. Alig van a midszaki
tudomanyoknak és a gyakorlatnak olyan aga, ahol a
teirninologia kialakuldsa, szakmai és nyelvi csiszold-
dasa lépést tartott volna a szakirodalmi mivek megje-
lenésével. lgen nagy szikség van ezért az egységes
magyar mdszaki terminoldégia kialakitasara, amelynek
dontéen fontos eszkdéze a Miszaki Ertelmez6 Szotar.

E nagyjelent6ségl vallalkozas két 1épésben val6sul
meg. El6szor kiadjak az egyes mdszaki teriiletek szd-
kincsét feldlel6 kisebb kiadvanyokat, majd ezek ta-
pasztalatai a kritikai észrevételek feldolgozasa nyo-
man a teljes kotetes kiadasra keril sor.

orvendetes, hogy az els6 magyar Mdszaki Ertel-
mez6 Sz6tar-sorozatban a kozlekedéstigy is szerepel,
két kis kotetben feldolgozott, legfontosabb szakkifeje-

zéseivel. A kiadvany szerkeszt6je: Dr. Vasarhelyi Bol-
dizsar, munkatarsai Bényei Andras, Koller Sandor,
Megyeri Jen6, Mentsik Gy6z6, Dr. Nemesdy Ervin,

Péalmai Gyula, Szabé Dezs6, Takach Gyula, tanacsadoéi
dr. Béanhidi Arpad, Dr. Skripecz Sandor, technikai
szerkeszté Dr. Kiar Janos.

A kotetek a kiirt mlszénak vagy mikifejezésének
(cimszénak) rovid és kozérthet§ meghatarozasara tore-
kedtek. A cimszavak mellett kozlik az Gn. masod-
kifejezéseket és felhivjak a figyelmet az elterjedt hely-
telen szohasznalatokra is. A szdtar hasznalhatdsagat
nagy mértékben ndveli, hogy minden értelmezett cim-
szonak szerepel a német, angol és orosz egyenérték(
kifejezése is.
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Nyary Sandor, az Autékdzlekedési Tudoményos Ku-
taté Intézet igazgatdja foglalta 0Ossze, illetéleg vala-
szolt a feltett kérdésekre.

Ezutan a résztvev6k — kisebb csoportokban —
a kozati mérdékocsi zemszer gyakorlati bemutatdjan

vettek részt, amikor is alkalmuk volt a berendezések
és miszerek m(ikodését, a mér6kocsi munkajat kdzvet-

lenil megismerni. -

A bemutaté dsszes résztvevéi egybehangzéan
pozitiv értelemben nyilatkoztak az Autdkdzleke-
dési Tudoményos Kutatd Intézet lelkes kutatdi altal
tervezett, jol atgondolt, alapos rendszeres kutato-
munkaval kialakitott koézuti mérékocsirél. Az (j
mérékocsi ugyanis biztositja a gépjarml és az
Utpalya eddig kevéssé ismert kolcsonhatdsainak
felderitését. E tudomanyos kérdések kidolgozéasa
pedig nagy mértékben el§ fogja segiteni hazank-
ban — és hatarainkon tdl is — a kdzuti kozlekedés
szd&mos tudoméanyos kérdésének megoldasat és gya-
korlati hasznositasat. jy $

Remélhetd, hogy szakirodalmunknak ez az Ujabb
bévilése, a magyar Miszaki Ertelmezé Szotar két
kozlekedesugyl kotete nagy érdekl6dést kelt tudoma-
nyos és gyakorlati szakembereink korében, egyben
hathatésan segiti majd munkajukat. Az Gttéré jelentd-
ségli kiadvanyok minden bizonnyal eredményesebbé
teszik azokat az er6feszitéseket, amelyek a kozlekedés
teriiletén a szakmai szabatossadg, a vildgos és tomor
értelmezés, nyelviink tisztasagnak meg6rzése érdekében
megmutatkoznak. Kivanatos lenne, hogy szakembere-
ink minél nagyobb szdmban tegyenek biralé észrevéte-
leket e szotarak tartalmara, mert ez segiti a szerkeszt6t
és munkatéarsait az elsé vallalkozas elkeriilhetetlen
hibdinak kijavitasédban.

Endrényi—Markus—Too6kos: Szallitds az épitdiparban,
2. atdolgozott és bdvitett kiadas

1960. Mdszaki Konyvkiadd, 428 1. 40 &bra (ara
kotve 39,80 Ft).

Az (j kiadvany az épit6iparban dolgozé szallitasi
szakemberek kézikényve. Az 1953-ban megjelent elsé
kiadashoz képest tartalma . jelent6sen bévilt és valto-
zott, az érvényben levd tételes szabalyozasnak megfe-
lel6én. A konyvnek az a célja, hogy egyetlen kotetbe
foglalja 6ssze az épit6iparban el6fordulo szallitasokkal
kapcsolatos szerteagazo ismereteket, amelyek egyéb-
ként nagyrészt csak szétszdrtan lelheték fel.

A 10 fejezetbdl all6 m( bevezetésiil a szallitasnak
az épitéiparban betdltott szerepével foglalkozik, majd
az épitbipar széallitdsainak megszervezését és a szalli-
tastervezest targyalja. Ezt kovetéen a kilonb6zé koz-
lekedési agazatok igénybevételére vonatkozd ismerete-
teket foglalja oOssze; igy foglalkozik a vasuati és hajo-
fuvarozassal, a kozati fuvarozéassal és Iszallitmanyo-
zassal, a repul6égépen térténd fuvarozassal. Kulén feje-
zetek targyaljak a rakodasokat, valamint az épit6ipari
szallitasi és rakodasi koltségnormakat. A kényv utolsé
fejezete a szallitdsi koltségek elszamolasaval és ellen-
Orzésével foglalkozik. A mellékletek néhéany fontos, a
szallitdisokra vonatkozdé hat6sagi rendelkezés szdvegét
kozlik, tovabba osszeéllitast tartalmaznak a fuvarozas-
tervezési hataridékrél és az épitéipari szallitdsokkal
kapcsolatos hatalyos rendelkezésekrdl.

Bp.,
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Kiegészitések a vasuti jarmdvek szerkesztési szelvényének

szUkitésszamitasi formulaihoz

SZONDI GYORGY

A vasuti jarm(ivek szerkesztési szelvényének
sz(ikitésszamitésa elvileg egyszer geometriai vizs-
galat, megallapitand6, hogy mennyire mozdulnak
el a palyaivben hariranyban all6 jarm( kozépvo-
nalanak egyes pontjai keresztirdnyban, a vagany-
kdzéphez képest.

A kovetkez8kben kizardlag forgovazas kocsikrol
lesz sz0; ezeknél az eljards szabalyait igy foglal-
hatjuk 0Ossze:

A) A forgbvaz-forgaspontok kozotti kocsi-
keresztmetszeteknél (bels§ szdkités) :

I. Az a méter forgasponttavu kocsit ugy allit-
juk az R sugard péalyaivbe, hogy a két forgaspont
a vaganykozép folé essék. A két kodzépvonal ta-
volsaga mint egy hdr és a hozza tartozé iv tavol-
sdga szamithato; a kozelebb fekvd forgasponttdl
n tavolsagra fekv6 keresztmetszetben ennek mér-
téke (1. abra) : .

a-n—ri2

or M

I, A val6sagos kocsinal az el6bbi beallitas nyil-

van elvonatkoztatds — a p tengelytavu forgdova-
zak ugyanis 6nmaguk is harirdnt allanak az iv-
ben. Azaz: a tengelykdzepeket a palyakdzép folott
feltételezve, a forgaspontok mar beljebb allanak
az iv kozéppontja felé; igy az el6bbi pontban al-
kalmazott modszerrel megallapitott

B [

mértékkel ndvekszik a kocsi és vaganykozép tavol-
sdga. A viszonyokat az 1. dbra mutatja, ijeszt6
torzitassal mutatva ra arra— a valdsagos szelvény-
sz(kitésnél alapul veend6 R = 250 m-es, a forgas-
ponttdvolsaghoz képest 6riasi palyagorbileti sugar-
nal minden tovabbi nélkil jogos — elvi helytelen-
ségre, mellyel a radialis és a kocsi hossztengelyére
merdleges irdnyokat eljardsunk parhuzamosaknak
tekinti.

1.
lyaivben hadrirdnyban, de kdzéphelyzetben all. El-

1. 4bra

Az elébbiekkel beallitott kocsi most a pa-

mozdulhat azonban még dnmagaval parhuzamo-
san, az iv kdzéppontja felé, el6szor is a kerékpa-
roknak a vagéanyban val6 jatéklehet8sége folytan.
Ennek mértéke, megallapodas szerint:

0,0275 [m]

IV. A tovabbi befelé valé elmozdulds a forgé-
vazkereteknek a kerékparokhoz képest adddd ke-
resztjatékabdl lehetséges; ennek mértéke:

q [m]

V. A kocsiszekrénynek a forgévazakhoz képest
szintlgy keresztiranyd mozgaslehet6sége van, az
iv kozéppontja felé, a himbajaték

w [m]
mértékével.

A kocsikozép és vaganykozép tavolsdga az 1—V.
pontok eredményeinek oOsszege; ha ebbdl megalla-
podésszerlien Kk métert levonunk, a szelvénysz(-
kités mérdszéama all el6ttink — R = 250 m
behelyettesitése utan az aldbbi forméaban:

Q+%__ "2 m2
Ei= 500 +°.°275

A tényez6k sorrendje kissé eltér a levezetésétdl,
— de igy kellett irnunk: ez az a formula, melyet
a bels6 szlikités szamitasahoz a Vasuti Mdszaki
Egység, s ennek nyomén az MSZ 8695 kotelezd
er6vel hasznalni rendel.

A képlet évtizedek oOta kdzismert a szakkorok-
ben — egyetlen, amely e célra szabalyzatba fog-
lalt — nem csoda, ha az a hit kapcsolodik hozza,
miszerint altalanos érvénye van.

Ha megvizsgaljuk a dolgot, az aldbbiakat kell
leszdgezni. A képlet érvényessége megkdveteli,

hogy
a) qértéke — a kerékpér és forgbvazkeret kozti

+qQ + w

keresztjaték — mindegyik vezet§ kerékparnal
azonos legyen;
b) p méret — a forgovaz tengelytavolsdga

— mindkét forgévaznal megegyezzék (ezt a fel-
tételt, mint egyetlen kivételt, a VME, illetéleg
az MSZ is emliti);

¢) a forgdvazak forgéspontja a tengelytav ko-
zepek folé essék;

d) kereszthimba vagy mindkét forgévazon le-
gyen, vagy egyiken sg;

ej ha van kereszthimba, azok kitérési lehetésége
— w méret — mindkét forgévazon azonos legyen.

A kovetelmények meglehet6s nagy szamuak
de vajon nem akadémikus jelleg-e 6ket igy fel-
sorolni ; egyéltalan vannak-e, s nemcsak elhanya-
golhat6 ritkasagként olyan forg6vézas kocsik, ahol
a feltételek egyike-masika val6ban nem teljestl?

Az a) alatti kévetelmény kétségtelenil nyitott
ajtokat donget. Nem tudunk hazai példat kilon-
b6z6 keresztjatéki vezet6 kerékparokra (a harom-
tengelyes forgévéazak igénylik a ,vezet6” Kki-
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tételt), — nincs is komoly indokunk, hogy a jové-
ben ilyeneket konstrualjunk. A tovabbiakban
tehat e feltételt teljesitetnek tekinthetjik.

Ami a b)—d) pontok alatti kikotéseket illeti,
ilyenekkel mar gyakrabban taldlkozunk, — els6-
sorban nagy motorkocsijainknal. A hajtott forgoé-
vaz ezeknél — ha a dieselmotort ott helyezziik
el — tébbnyire nagyobb tengelytavl lesz a futo-
nal ; a Ganz-motorkocsik jellegzetessége, a Rénai-
forgévaz majd mindig magaval hozza a forgaspont
tengelytav-kozépbdl valo eltolodasat. (A Ronai-for-
govazak Kkivételes helyzetet okoznak egyik leg-
nagyobb darabszamu, kozforgalmd személyko-
csinkndl is, a Bak [azel6tt Cak] sorozatiaknél.)
A Hargita motorosok adjak a példat a csak az
egyik (futé-) forgovazon alkalmazott kereszt-
himbara stb. stb.

Az ¢) pontban emlitett feltétel eddigelé magéa-
t6l érthet6dden teljesilt, de volt motoros jarmd,
ahol szerkezeti okokbél mar fontolgattuk, hogy
tultegyuk magunkat rajta. A jévében lehet, hogy
csakugyan sor keril erre, — a kdvetkezményekkel
tehat foglalkoznunk kell.

Ha a VME képlet az illetd jarmiire nem érvé-
nyes, az eredeti eljards mddszereivel 0j formulat
kell az esetre levezetni. E munk&hoz szeretnék
irdnyelvekkel szolgalni.

Az el6z6ek sorrendjében a szabalyokat meg-
fogalmazva, lassuk, mi az eljarés, ha

B a két forgbvaz tengelytavolsaga nem egy-
forma, de egyébként valamennyi tébbi feltétel
teljesitett.

Motorkocsirol lesz szd, az egyik forgévaz a haj-
tott, tengelytava legyen ph, a masik futéforgovaz,
»1 tengelytavolsaggal.

A 2. dbra mutatja a helyzetet. A kocsikdzép az
I. szerinti alldshoz képest nem ©nmagaval par-
huzamosan mozdul el — a hajtott forgévaz for-
gaspontjanak elmozdulasi mértéke

2

Vh

8R
a futoé
2 .

Vi
8R

— az eddigi minden Kkeresztmetszetben azonos
p2
8 R

érték helyett tehat az alapképletbe a kdvetkezd
Osszefligges irando be :

2. éabra
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2 2
/ PIL AN ( Ph \ a— Uh
v8rR 'a \8R) a

ahol Lh a vizsgalt keresztmetszet tavolsaga a haj-
tott forgovaz forgaspontjatol.

Ha n tavolsagot a futdforgovaz forgaspontja-
tél szamoljuk, nf mérettel a fenti &sszefliggés
helyett az alabbi veendé (3. abra) :

( M \nf i p2\ a—nf
\8R la \8RI a

Mert — s ezt szigor( szabalyként kezeljik —
ha a két forgévaz, eljarasunkat érint6 jellemz6i-
ben, nem teljesen azonos, tobbé nem mérhetjik n
értékét a nekiink tetsz8, vagy az el8iras szerinti,
a keresztmetszethez kozelebb esd forgasponttdl.
Az egész szamitast kovetkezetesen nm-val vagy
Uf-el kell végig vigyuk, — eltérdé képleteket hasz-
nalva egyik és masik esetben.

c) Hogy mit jelent 6nmagaban az a tény, hogy
a forgbvaz forgéspontja nem esik a tengelytav
kdzepébe, a 4. dbra mutatja :

Ha a forgaspont a hozza kozelebb es6 vezetd
tengelytél h tavolsagra van, a forgovaz kdzépvo-
nal és a palyak6zép tava e pont keresztmetszeté-
ben — a har és iv tavolsaga —

p-h —h2
2R
Ez az Osszefiiggés teendd az alapképlet

p2
8R
tényezéje helyébe, ha a két forgdvéaz tengelytava
azonos;
Phehh
2R

lh

4 abra



illet6leg

pr hf—hj
2R

allitandé az el6bbi pontban levezetett kifejezé-
sekbe, ha a tengelytavolsagok egymastol elté-
réek.
Ha a forgaspont kdzépen van, h = p/2, s ekkor
p P
p-h —h2 v T pi
2R 2R 8R

azaz formulankbdl az alapképlet &sszefiiggése all
el6.

d) Ha csak egyik forgdvézon, pl. a futéforgdvazon
van kereszthimba, a kocsiszekrény kozépvonala a
IV. &llapotb6l az V. éllasba az 5. bra szerint jut.

A hajtott forgovaz forgaskdzéppontjatél mH tavol-
sagra fekvl keresztmetszetben a kocsikdzépnek
az el6z6 helyzethez képest torténd elmozdulésa:

wf
(t)
e szorzatot kell az alapkeplet tényezGje helyébe
tenni.
Ha a futéfogovaz feldl mérjik n érlékét, a meg-
felel6 tényez6 (a 6. abra alapjanj :

«(4Y

7. abra

Ha a futovégtél mérjik a tavolsagot, a behe-
lyettesitendd osszefiiggés:

nf
Wh

B) A forg6vaz-forgaspontokon kivil esé
kocsikeresztmetszeteknél (kils6 sz(kités) :

I. Mint A/l. pontnél, itt is kiindulasként fel-
tételezzilk, hogy a kocsi az R sugar( palyaivbén,
forgbvaz-forgaskozéppontjaival a vaganykozép fo-
16tt elhelyezkedve all (8. abra).

A kocsi és a vaganykozép (a szel6 és az iv) egy-,
mastol vald tavolsaga (a szlkitési alapképlet elsd
tagja):

a-n+ nl

or  MF

1. A forg6véazak harirdnyla beélldsa a forgéas-
kozéppontokat befelé viszi, a palyaiv kozpontja

e) Ha a két himbajaték nem azonos: legyen

a himba egyoldali kitérése a futéforgdvaznal wr,
a hajtottnal kisebb, Wh
A helyzetet a 7. abra mutatja, a kovetett elja-
ras a b) pontban levének ismétlése. Ha n értékét
a hajtott végt6l szamitjuk, az alapképlet w ténye-
z8je helyébe az alabbi 6sszefiiggés kerdl:
LU,(A) + « 1'a—a$:ln;

a

|— CN— T
T m%gr‘hﬁi 0T

U—a--—--
Kocsik6zép /K helyzetben

\Kocsikdzép V helyzetben

6. abra

felé, a korrekcios tag, amellyel ezt figyelembe
vesszilk, ezért negativ el6jel(:

gr [

I11. A tovdbbiakban a kerékparok vaganyban
valé keresztiranyd mozgaslehet6segét kell figye-
lembe vegylk Ggy, hogy evvel a vizsgalt kocsivég
legnagyobb, kifelé vald téritését érhessiik el. A bel-
sO szlkitésnél a kerékparokat mind befelé cslsz-
tattuk — a kocsik6zep ©nmagaval parhuzamos
eltolasat produkalva ezzel —, most az atlés be-
allitdshoz kell folyamodjunk: a kerékparokat a
vizsgalt kocsivégen kifelé, ellentétes végen az iv
kozéppontja felé mozditjuk el.

A vizsgalt, a forgasponttdl n tavolsagra fekvd
(9. abra) keresztmetszetben a kitérés igy:

p+£ilL ) 0,0275tm]
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V.

allo, q keresztjatékanak hatasa:
(2n4a\
( a J«m
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Ugyanugy, fokozott mértékben jelentkezik
a kerékparoknak a forgévazkerethez képest el6-

V.  Végll azonos médon szamolunk a w himba-

jatékkal is:
i2n#a\ r ,

A Kkiils6 szlkités hivatalos formuldja a leveze-
tett tényez6kb6l — R = 250 m behelyettesitése
utdn — a kovetkez6ként alakul:

Ea—a 500 M+ (00275 -fg+ w)m
2n-fa pa
a 2000 Km]

Mily megszoritasokkal érvényes ez a képlet,
—az volna a kovetkez6 kérdés. A felelet pontosan
az, ami a bels6 sziikités esetében volt: kell, hogy
az el6zBekben, az a)—e) pontok alatt felsorolt
kikdtések mindegyike maradéktalanul teljesiljon.
Ha csak egy is hianyzik, Gj formulat kell levezetni.

Az (j képletek konstrukcios szabalyait leveze-
tendd, lassuk azt az esetet, amidén:

b) a két forgdvaz tengelytdvolsdga nem egyenlé
(a hajtott forgdvazé ph, a futéé pf), de a forgaspont
mindketténél kdzépen van.

A 10. adbra méar magaban foglalja a szabalyt:

-nZ
az alapképlet 2050 tagja helyett, ha a hajtott

véget vizsgaljuk (nn a targyalt keresztmetszeti
sik tavolsaga a hajtott végen levd forgasponttdl),
az alabbi osszefliggés helyettesitendd:

(Vi\nh 1 plinh+a
120D) a 12000

A futévégen végzett vizsgalatnal behelyette-
sitendd tag:

i Vh\nf ( Pf) rif+ a
1200J a  12000)]

c) Ha a forgaspont valamelyik forgdvaznal
nem esik a tengelytdv kozepébe, hanem a hozza
kozelebb esd vezetStengelytdl h tavolsagra van,

)2
D tagja helyébe (mint a belsgj
sz(ikitésnél is tettiik)

p-h —h2 hel . ~
50 elyettesitendd,

az aiapkeplet

illet6leg, ha ugyanekkor a két forgovaz tengely-
tavolsaga is eltér, a

Ph ehh— hl
500
illet6leg
Pi-hf — hg
500

kifejezésekkel kell operéljunk.

d) Ha csak az egyik — pl. a futéforgévazon van
(wf keresztjatékd) himbafelfiiggesztés, az alap-

képlet .
i 2n-\a\
. [ s —J* .
tagja helyett ekkor, ha ahajtott véget vizsgaljuk
wf Osszefliggés teendd ;

ha a futdvégen szamolunk

WF A aj helyettesitend6 be.

e) Ha a két himbajaték nem azonos — a haj-
tott forgovazon Wh a futéforgévazon az ennél na-
gyobb W — az alapképlet

(2n+ a\
) w

tagja helyett a kdvetkezd kifejezések érvényesek:
a hajtott végen

(nh
o' bl
a futévégen

_Ia%_l,‘ +Hn/ +I_ai\

Végigmentiink a ,kilénleges esetek”-re érvé-
nyes Uj formuldk konstrukcios szabalyain. A tel-
jességhez most mar csak egy példa hidnyzik: az
Osszesitett képletek bemutatasara, valamely konkrét
esetben.

Ez az eset legyen egy motorkocsié; a jarmi két
forgdvaza kilénbdz6 tengelytadvl, a forgdspont a
hajtott forgévaznal nem esik a tengelytadv kbzepé-
be, a futéforgévaz forgaspontja tengelytavkdzep-
ben van, kereszthimbéat csak a futéforgévazon al-
kalmaztak.

(nn + a\
+Ne I 5-]
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: Oz Otti : + Wilh++\ + L
A forgaspontok kozotti keresztmetszetekre ey 500 3a
Ei = a'U;‘o;Lh 00275 + q+ w, @) + fY 171+ a
1200) a
I pf \ nh iph-fih —hhla —mh | E hosszli képletekkel szamolni meglehetdsen
+ \2000/ a + 500 a id6trablo —, de nem is célszer(i ket kdzvetlendl
vagy felhasznalni. Ha egy kocsinal tobb keresztmetszet
a-H—T . egymasutani vizsgalatat kell elvégezzik akar az
Et 500 0,0275 + q + wf )+ alapképletekkel, akar a most levezetett formulak-
kal —, célszerii azokat az allandé szamértékek be-
Ph-bh—hlyaf | i p) ya—nf_ k helyettesitéseével valamely
500 Jsa 120000 a E = bn2+ cn + d
A hajtott vegi keresztmetszetekre : alakra hozva, mint n masodfoki egyenletét fel-
AR irni; igy a kilonbdzd n értékekre a szlkités kisza-
Eah - 2 nShO(\) nh (0,0275 + q) 2+ a + mitasa egyszer(ibbé valik.
Még egy el6ny is szarmazik eme eljarasbol: ha

Ph h2— h2 \nh + a
+w,Net) + (2000) v - (500
A futbvégre érvényesen :

a-rif + T/ «

?
500 0275+ ?) ~ % +

Eaf

a két forgovaz jellemz6i nem azonosak, az els6
differencialhdnyados képzésével pontosan Kitliz-
hetjik Ei maximumadanak helyét; mert — s ezt
az el6bbiekben nem emlitettik — a legnagyobb
bels6 szlikitési érték csak egyforma forgdvazak
esetén jelentkezik pontosan a forgasponttavolséag
felezGsikjaban.

A Miszaki Konyvkiad6 hirdetéseket felvesz az aldbbi dijszabdas szerint :

Egészoldalas hirdetés ara.......... . 1440,— Ft
Féloldalas hirdetés ara......cue e 720,— Ft
Negyedoldalas hirdetés ara....... ... 360,— Ft

Hirdessen a

Kozlekedéstudomanyi Szemlében

A hirdetések az aldbbi cimre kildendék :

Miszaki Konyvkiadé, Budapest V., Bbjcsy-Zsilinszky Gt 22
és a Magyar Hirdet6 Vallalat, Budapest V., Felszabadulas tér 1.

Befizetéseket az MNB 44 csekkszamlara kérjuk



X. EVFOLYAM. 1960. 8. SZAM

Az UTUGY.I KUTAT®O |

o

NTEZET

375

K O ZLEMENY E./I

Vasuti zuzottkéagyazatok tomdorsegének meérése

BOEOMISZA TIBOR

A vasuti palydk allékonysaganak egyik alap-
feltétele az, hogy az agyazat témorsége megfeleld
legyen. A tomorségmérésre azonban nem alakult
ki olyan eljards, amely a tdmorséget szamszer(
értékkel, egyszeri maddon jellemzi. Ez a koril-
mény gyakori vitdra ad alkalmat az épit6 és a
kivitelez6 kozott. Az aldbbiakban szdmba vessziik
az eddigi mérési modokat, kimutatjuk azok alkal-
matlansagat, és Uj eljarast mutatunk be.

A ZUZOTTKOAGYAZATOK
TOMORITESENEK JELENLEGI MODJA

A jelenlegi gyakorlat szerint a vas(ti zuzottkd-
agyazatok tomoritése statikus hengerrel torténik.
A teritési vastagsagot és a szilkséges henger-
menetszdmot a tdbb évtizedes tapasztalat alaki-
totta Kki.

A MAYV vonatkoz6 el8irdsa szerint az agyazatot
két rétegben teritik. Az elsé rétegen az egyenl6tlen
stillyedés kovetkeztében el6alldé mélyedéseket hen-
gerlés kdzben pétlassal egyenlitik ki. A hengerlést
100 m hosszon egyszerre végzik, a szélt6l a vagany-
tengely felé valo haladassal. A mésodik teritésnél
200 m hosszat hengerelnek. A témorités min@sé-
gére vonatkozoan mérés nem torténik. Gyakorlati
szabdaly, hogyha a betdémdritett 4gyazatra dobott
zlzottkdvet a henger széttéri, a hengerlés be-
fejezettnek tekinthetd. Ugyancsak elfogadhat6 a
tomorség akkor, ha a zUzottk6szemek élei hen-
gerlés kozben toredezni kezdenek.

A tdmorség ellenbrzésének ez a gyakorlati médja
a megnovekedett forgalmi igényeknek nem felelhet
meg. A forgalom dinamikus hatasa kdvetkeztében
szamottevd utotdmorodés allhat el6, amelyet ala-
veréssel kell kiegyenliteni. Ez az ut6tdmorodés
— éppen a megnovekedett forgalom miatt —
hamarabb kovetkezik be, mint régebben, és igy
a fenntartasi igény is el6bb jelentkezik. Az agya-
zatot ezért olyan todmorséggel kellene megépiteni,
hogy ez az utétomorodeés a lehetd legkisebb legyen,
ﬁmi éLtaI a fenntartasi koltségek Iényegesen csok-
ennek.

Kérdéses az is, hogy az emlitett ellen6rzési mdd
valéban bizonyitja-e az agyazat tomorségét ?
Nem jut kifejezésre ugyanis a henger sulyanak
a hatasa, pedig a hengerlés hatékonysaga tekin-
tetében ezt feltétleniil szamitasba kellene venni.
Bizonyos hengermenetszam utan a henger szdmot-
tevd tdmoritést mar nem képes végezni, és jara-
tasa nem gazdasagos. Ekkor nagyobb sulyd hen-
gerrel kell a tomoritést folytatni. A fenti mindsités
bizonyos fokig a henger sulyanak fliggvénye, ab-
szolut értékelésre tehat nem alkalmas.

SZEMCSES ANYAGOK TOMORSEGENEK
MERESE

A vasUti &gyazat durva szemnagysagu anyag.
A szemcsés anyagok tomaorségének mérésére olyan
eljarasok terjedtek el, amelyeknek soran a vizs-
galt anyaghdl bizonyos térfogati mennyiséget ki-
emelnek, megmérik ennek sulyat, valamint tdémor
térfogatat. A két érték hanyadosa a térfogatsuly,
s ennek a maximalis térfogatsalyhoz valo viszo-
nyaval jellemzik a tdmorséget.

Az 1. &bran (n. gumimembranos térfogatmérd
lathatd. A kiemelt anyag térfogatat vizzel telt
gumizsak segitségével lehet meghatarozni. Ismere-
tes még a homokszords készilék, ahol a kiemelt
anyag helyére ontott homok térfogata adja meg
a keresett térfogatot, vagy a sorétes, olajos stb.
madszer, amelyek mindegyike a kdrilményes tér-
fogatmérés megkonnyitését kisérli meg.

A tdmorséget a legnagyobb (szaraz) térfogatsuly
szézalékdban a legcélszeriibb kifejezni. Finom-
szemcsés anyagoknal a legnagyobb témdrséghez
tartozé terfogatsalyt laboratoriumi vizsgalattal
egyszerlen gy allapitjuk meg, hogy a legkedve-
z6bb viztartalommal meghatarozott (szabvanyosi-
tott) tomorit6 munkaval az anyagot betdmorit-
juk, majd az anyag kiszaritdsa utan a széraz
terfogatsulyt saly- és térfogatmeréssel kiszamitjuk.
A helyszinen a mar emlitett mddszer valamelyi-
kével megallapitott térfogatsdlyt a laboratériumi
legnagyobb térfogatsuly szdzalékaban fejezzik ki.

1. &bra. Gumimembranos térfogatmérd
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z. 4bra. Makadampaélya térfogatstilydnak megallapitasa

A szabvany el8irasok megadjak a kilonféle ese-
tekben megkivant tdmorségi fokot.

Mindezek a mérések azonban csak a vasuti
agyazathoz hasznéalt Z 20/40 vagy Z 40/65 zlzott-
kdénél kisebb szemcséjli anyagoknal alkalmazhaték.
Makaddmutakndl — vitas esetekben — sziiksé-
gessé valhat a bedolgozott anyag mennyiségének
utdlagos megallapitésa. llyenkor mintegy 1,0 m2
terileten a kdpéalya eltavolithatd, és a bedolgo-
zott anyag sulya és térfogata mérés Gtjan meg-
allapithat6. Ez az eljards azonban nem alkalmaz-
hatd épités kozben, és a tomorségre vonatkozdan
nem nyUjt megbizhatéd értéket, mert a térfogat-
suly fugg az anyag fajsulyatol és szemeloszlasatol
(L a 2. abrat).

Nem alkalmazhat6k ezek az eljarasok azért
sem, mert a laboratériumi legnagyobb tomorség
megallapitasa nem, vagy csak koriilményes modon
volna lehetséges.

A fenti nehézségek miatt megvizsgaltuk annak
lehetdsegét, hogy a helyszini probaterhel6 eljara-
sok alkalmasak-e a tdmorség kifejezésére.

3. dbra. Tarcsés probaterheld berendezés

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

PROBATERHELO ELJARASOK

A helyszini prdbaterhel§ eljarasok kozil — egy-
szer(i alkalmazhatosaguknal és a szilardsagi val-
tozasok matematikailag konny( kezelhet6ségénél
fogva — a merev kortarcsaval vald mérések ter-
jedtek el a legjobban.

A mérés lényege abban all, hogy a tarcsat
fokozatosan novekvd terhelésnek vetjuk ala, mi-
kdzben meérjiik az egyes terhelési Iépcs6k hatasara
bekovetkezé sullyedést. A terhelés-sillyedés gorbe
alakja, meredeksége jellemz6 a vizsgalt anyag
teherbirasara, illet6leg a terhelés alatti viselkedé-
sére. A gorbe alapjan az anyag viselkedésére vonat-
kozé alabbi jellemzéket lehet kiszamitani :

a) Agyazasi egyitthatd ; értéke az 1,25 mm
stllyedest el6idéz0 terhelés 1,25 mm-rel osztott
hanyadosa.

b) Teherbiroképességi érték ; az 5 mm-es be-
stillyedést el6idéz6 terhelés nagysaga.

c) Tor6terhelés ; a rohamos alakvéltozast el6-
idézd terhelés.

d) Osszenyomédasi modulus-, a siillyedésgoérbe bi-
nyos szakaszanak hajlésa.

e) Alakvaltozasi modulus ; az Uttervezéseknél
— burkolatméretezésnél — hasznalatos tényez@.

f) Rugalmassagi modulus ; az anyag rugalmas-
sagara jellemz6 érték, az ismételt terhelés sillye-
désgorbéjének hajlésa.

g) Rugalmas agyazéasi egyltthaté ; az 1,0 mm-es
rugalmas alakvaltozashoz tartoz6 terhelés nagy-
saga.

A vizsgalatokat egy vagy tébb terhelési cik-
lusban hajtjdk végre. A mérések adta sokféle
lehetdségre jellemz6, hogy csaknem valamennyi
allam mas moédon szabvanyositotta a mérési el-
jarast. A valtozatokat az ismétlések szama és az
értékelés kilonbdzbsége jelenti.

A torbterhelés elérése a legtobb esetben kéril-
ményes, hosszadalmas és koltséges terhelést jelent,
de a gyakorlatban nincs is ra szilkség, mert alta-
lanos esetekben ilyen nagy terhelések nem jelent-
keznek. Ez okbdl f6leg azok a teherbir6képességi
jellemz8k terjedtek el, amelyek az alakvaltozas
mérésén alapulnak.

A téarcsa tengelyében a vizsgalt anyagban fel-
1ép6 fesziiltség és a sillyedés lefelé oly mddon
csokken, hogy a tarcsa atméréjének megfelel6
mélységben a terhelés 28%-&nak megfeleld feszilt-
ség ebred, a sillyedés pedig a tarcsa sullyedésének
43%-a. Az alkalmazasra kerlil§ tdrcsa atmérdje
ezek alapjan tehat legalabb olyan nagy legyen,
mint a vizsgalat ald vett réteg vastagsaga.

A siillyedés nagysaga ugyanolyan terheléseknél
a tarcsaatmér6tél figg. A tarcsa nagysaganak a
befolydsa a 76 cm-nél nagyobb atmérdji tarcsak-
nal mar nem mutatkozik. Az ilyen nagy atmérgji
tarcsdk alkalmazasanak azonban hatart szab a
mérés nehézkessége, nagyobb koltsége, mert nagy
a terhelési vizsgalatokhoz sziikséges ellensuly. Az
elmeleti szdmitasok és a ténylegesen lefolytatott
kisérletek szerint a 30 cm-nél nagyobb &atmérdji
tarcsdknal a valtozas szabalyosnak vehet6, ami
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azt jelenti, hogy a min. 30 cm-es tarcsaval kapott
alakvéltozasi jellemzO6ket a 76 cm-es tarcsaval meg-
kaphatd értékekre at lehet szdmitani. Utpalyaszer-
kezetek, dgyazatok vizsgalatéhoz ezért a 30 cm-es
tarcsak hasznalata terjedt el.

A felszerelés és a vizsgdalat a 3., 4. és 5. abrakon
lathato.

A SULLYEDESGORBE VIZSGALATA

A méréseknél alkalmazott legnagyobb terhelést
a vizsgalat célja és kortilményei szabjak meg.
Vagy addig terheljik a vizsgalt réteget, amig a
torés bekdvetkezik, vagy csak akkora terhelést
adunk a tarcsara, amekkora a — biztonsagi ténye-
z6vel névelt — tényleges terhelés lehet. A fentiek-
ben lattuk, hogy ez utébbi terhelési modszer az
indokoltabb. Hazai méréseinknél 5,0 kg/cm2-nél
nagyobb terhelést nem szoktunk alkalmazni. Ebben
a terhelési tartomanyban a terhelés-sillyedésgorbe
a kovetkez6képpen alakulhat (6. abra) :

a) Linearis.
b) Ellapuld, vagyis a terhelés novekedésével a
stllyedés novekedése csokken.

c) Lefelé hajl, vagyis a terhelés novekedésével
a sullyedés rohamosan megndvekszik.

Az a) eset a legkedvez6bb. Hazai méréseink
nagy szazalékanal linearis osszefiiggést kaptunk.

Ab) eset all el6 akkor, ha kozvetleniil a tarcsa
alatt fekv6 réteg laza, a felfekvés egyenetlen, a
mérballvany tal kozel esik a tarcsahoz, és ennek
mozgasdban résztvesz, vagy pedig az egyes ter-
helési 1épcsék utan a konszolidacio kivarasa nem
tértént meg.

A c¢) eset plasztikus anyagoknal fordul el6,
tovdbba kis teherbirds esetében, amikor a ter-
helési tartom&nyban mar megkezdédik az anyag
‘folyasa.

A kilénb6z6 probaterhel6 eljarasok kozil azo-
kat célszer(i kivalasztani, amelyek az alakvaltozast
jol jellemzik, nem befolyasoljak a terhelés-siillye-
désgorbe sok esetben el6fordulé kezdeti bizonyta-
lansagai és lehet6leg kevés szdmu ismétlést kivan-
nak. Ezeket a kdvetelményeket a legjobban az
Osszenyomodasi modulus vizsgalata elégiti ki.

4. gbra. Kozuti vasUti agyazat prébaterhelése
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5. dbra. Féldmunka teherbiréképességének mérése fovaslton

6. abra. a) X sullyedésgorbe alakjai, b) X méréallvany sullyedésének
hatésa

AZ OSSZENYOMODASI MODULUS

Az 06sszenyomOdasi modulus — mint ismere-
tes — a terhelés és az 6sszenyomdOdas kozotti
Osszefliggés, vagyis altalanossagban

Ap
Ae

ahol Ap a két terhelés kozotti kildnbség, Ae
pedig az ezen terheléskilonbség hataséara el6allé
0sszenyomddaskilénbség, amely jelen esetben :

M

As a Ap hatasara el6allo sillyedéskiilonbség, h
az 6sszenyomodasban résztvevd réteg vastagsaga.
Ennek nagysdgat a helyszini probaterheld eljara-
soknél a tarcsaatmérével vehetjik egyenl6nek, és
igy az Osszenyomddasi modulus értéke az alabbi
modon alakul :

- Ap
ME= " D
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1. &bra. Osszefiiggés az 6sszenyomodasi modulus és a tdmorség kozott

A Hook-torvényt kdvetd anyagok esetében (6a
abra, 1. eset) a fenti Osszefiiggés a gérbe barmely
szakaszara, azaz barmilyen terhelésnél allandé.
Az anyagok azonban a gyakorlati terhelési tar-
tomanyban nem mindig kovetik a Hook-térvényt,
ezért a modulus csak a gorbe bizonyos szakaszan
vehetd allandonak. A gyakorlat szdmara teljesen
elegendd, ha Ap =1,0 kg/cm2t veszink fel.

Utpalyaszerkezetek vizsgalatahoz a svajci SNV
40 315 sz. szabvany ad hatarértéket. Talajok
vizsgalatanal a As sullyedéskiilénbséget a p —0,5
és 15, agyazatokndl a p —15 és 25 kg/cm2
terhelések kozti kilonbségek alapjan szamitjuk.

AZ OSSZENYOMODASI MODULUS
ES A TOMORSEG KOZOTTI OSSZEFUGGES

A tovabbiak sordn megvizsgaltuk azt, hogy az
Osszenyomddasi modulus és a tomorség kozott
milyen Osszefliggés all fenn. A vizsgalat ala vont
helyeket és a vizsgalat eredményeit az 1. tablazat
tartalmazza. Az eredményeket a 7. abran tiintet-
tuk fel.

A tbmorséget talajok esetében zavartalan min-
tavétel Utjan, szemcsés talajoknal pedig gumi-
membrénos térfogatmérd segitségével hataroztuk
meg. A tdblazatban, illetleg az &bran szerepl

A teherbirdképességi és tomorségi mérések eredményei

Sorsz. Mérés helye

1 Arpad Gt 183—185. vili. vaslt ...
2. Arpad at 187. vili. vasut

3. Arpad at—Istvantelki at vili. vasat .......
4. Arpéad at 181. vili. vaslt ...,
5. Arpad Gt—Geduli Gt vili. vasuat

6. Arpad 0t 181. vili. vasit ...

7.  Arpéad at—Dedk F. u. vili.

8. Arpad Gt—Povazsai u. vili.

9. Hatar at 63. vili. vasat ...

10. Hatar Gt vili. vasit ...

11 Hatar 0t 48 vili. vaslt ...
12. 1. sz. Bp—bécsi fkl. at 44+ 678 km sz.
13. 1. sz. Bp—bécsi fkl. ut 444673 km sz.
14. 1. sz. Bp—bécsi fkl. ut 44+ 726 km sz.
15. 1. sz. Bp—bécsi fkl. Gt 44+732 km sz.
16. 1. sz. Bp—bécsi fkl. Gt 44+ 744 km sz.
17. 1. sz. Bp—bécsi fkl. at 44+ 675 km sz.
18. 1. sz. Bp—bécsi fkl. at 44+ 675 km sz.
19. 1. sz. Bp—bécsi fkl. Gt 44+ 730 km sz.
20. 1. sz. Bp—bécsi fkl. ut 44+730 km sz.
21. 4. sz. Bp—debreceni fkl. Gt 158+ 413 km sz.
22. 4. sz. Bp—debreceni fkl. Gt 159+ 606 km sz.
23. 4. sz. Bp—debreceni fkl. G4t 161+003 km sz.
24, 4. sz. Bp—debreceni fkl. Gt 162+ 750 km sz.
25, 4. sz. Bp—debreceni fkl. Ut 165+ 100 km sz.
26. 4. sz. Bp—debreceni fkl. Gt 163+ 400 km sz.
217. KODANYA |
28. Kébanya |1

29. Kébanya V

30. 80. sz. Bp- gy6ri fkl. at R
3L 1. sz. Bp—Dbécsi fkl. ut 44+ 637 km sz.
32. 1. sz. Bp- bécsi fkl. at 44+ 660 km sz.
33. 203. sz. fkl. ut 12+400 km sz.

1. tablazat
Vizsgélt anyag  ME kg/cm2 TOmOorségi Tomotfgegl
tényezd,

régi agyaz. 1200 1,3 -
0j agyazat 285 3,0 —
0] agyazat 230 31 —
homoktalaj 325 — —
Uj agyazat 500 2,8 —
Uj agyazat 375 4,0 —
homoktalaj 460 - -
régi agyazat 800 1,7 -
Gj agyazat 200 2,5 -
régi agyazat 350 1,6 -
Uj agyazat 188 3,2 —
salaktoltés 79 34 76
salaktoltés 110 3,6 68
salaktoltés 200 31 81
salaktoltés 134 4,8 69
salaktoltés 188 2,5 84
salaktdltés 350 2,4 92
salaktdltés 344 2,6 88
salaktoltés 272 2,3 95
salaktoltés 334 2,2 95
agyagtalaj 207 1,7 91
agyagtalaj 109 2,3 83
agyagtalaj 278 2,4 83
agyagtalaj 125 2,1 89
agyagtalaj 273 1,9 94
agyagtalaj 260 2,0 87
salaktdltés 665 2,6 80
salaktdltés 334 7,2 71
salaktoltés 600 1,7 100
homoktalaj 150 2,5 83
salaktoltés 450 14 104
salaktoltés 375 1,7 105
régi makadam 2310 1,1 _
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tomorség a laboratériumi legnagyobb szaraz tér-
fogatsuly %-at jelenti.

A mérések szerint a témorség és a teherbiro-
képességre jellemzd 6sszenyomaodasi modulus kézot
Osszefliggés csak nagy szérassal mutathato ki ; ily
modon az egyszeri terhelési kisérlet nem alkalmas
arra, hogy a tomorségmeérést helyettesitse.

A TOMORSEGI TENYEZO BEVEZETESE

Az egyszeri terhelésnél a szemcsék elrendez6dése
miatt nagy utotémorodés all el6, és lényegesen
nagyobb a gorbe hajlasa, mint ismételt terhelés
esetén. Minél lazdbb a vizsgalt anyag, annal
nagyobb lesz a két gorbe hajlasa kozti kilonbség.
Kézenfekvének latszik, hogy a sillyedésgorbének
ezt a tulajdonsagat hasznaljuk fel a tomorség
szamszer( értékelésére.

Vizsgalataink soran a stllyedésgorbe px= 2,0
és p2= 3,0 kg/cm2 kodzé es6 szakaszanak hajlasat

Terhelés

8. abra. Teherbir6képességi mérés (Arpad-n. 187.), Gj agyazaton

Terhelés

9. abra. Teherbiroképességi mérés (irpad-u. 183— 185.), régi agyazaton

70
10. ibra. 0sszefliggés a tdmorség

és a tdmorségi tényezd kozott
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fogadtuk el mértékadbénak. Vasati agyazatoknal
ugyanis 3,0 kg/cm2-nél nagyobb agyazati nyomas
csak ritkan fordulhat elé. A terhelést 4,0 kg/cm2
eléréséig folytatjuk (8. és 9. abra).

Az els6 és a masodik terhelésh6l *az emlitett
hatarok kozott szamithatdé ésszenyomodasi modu-
lusok hanyadoséat a tovabbiakban témorségi ténye-
z6nek nevezzik. Ertéke az aldbbi* dsszefiiggéshol
szamithato :

" ATL )
M e As" As'
ME Apl As"
AS’
mert Ap' = Ap"” = 1,0 kg/cm2

As' az els6, As" a méasodik terhelésnél apy= 3,0
és p2= 2,0 kg/cm2 hatasara el6allo sullyedés-
kilonbség.

A TOMORSEGI TENYEZO
ES A TOMORSEG KOZOTTI OSSZEFUGGES

A téblazatban feltlintettik a tdmorségi tenyez6
értékeit is. A 10. dbran a tomorség és a tdmorségi
tényez6 kozotti osszefiiggést rajzoltuk meg. A két
érték kozott hatarozott Osszefliggés all fenn oly-
képpen, hogy a tomorségi tényezd a toOmorség
novekedésével csokken.

A nagyszdmu mérés szerint tehat bebizonyoso-
dott, hogy a tomorségi tényez6 bevezetésével
durvaszemcséjli anyagok, zuzottkdagyazatok to-
morsége probaterhel6 eljarassal kifejezhetd.

A TOMORSEGI TENYEZO
MEGKIVANT HATARERTEKE

Amint a bevezet6ben emlitettiik, a z0zottkd-
agyazatok témorségének mérésére megfelelé el-
jaras nincsen. Ahhoz tehat, hogy a tomorségi
tényez6 megkivant hatarértékét megallapitsuk,
nincs méas lehet6ség, mint régi, jol bejarodott 4gya-
zatok tomorsegi tényez8it meghatarozni, és a hatar-
értéket ehhez képest meghatarozni.

A tablazat 1., 8., 10. és 33. sorszdma alatt koz-
Gti vaslti dgyazatokon és makadadmpéalyan kapott
tomorségi tényez6k értékei talalhaték, a 2., 3,
5., 6., 9. és 11. sorszdm alatt pedig Gjonnan hen-

80 90 100
Tomorség <T%
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gerelt, forgalom alda még nem bocsatott vasuti
zuzottkdagyazat tomorsegi tényezdit tlintettik fel.
Lathatd, hogy amig a régi palyak tomorségi
tényez6i 2,0 alatt vannak, addig az 0j, kell6en
még be nem hengerelt agyazatok 3,0 feletti érté-
ket mutatnak. Javaslatunk szerint a vasiti agya-
zatot olyan toémorséglire kell hengerelni, hogy a
tomorségi tényezd legaldbb 2,0 legyen.

A 8 é&bra szerint az ilyen tomorségi tényezd
kb. 95%-o0s tomdrségnek felel meg. A foldmunkak
tomorségi el6irdsai szerint a legfelsd rétegben leg-
alabb ilyen tomorségi fokot kell biztositani. A to-
morségi tényez6re javasolt 2,0-es érték tehat jol
egyezik egyeb tomorségi eldirdsokkal is.

A fenti javaslat feltételezi azt, hogy a talaj
tomorsége és teherbirdképessége megfelels. Az
MSz 9049 T szabvany szerint hosszusines' vasiti
péalydkndl, ha -yomax = 1,75 t/m3 akkor legalédbb
95%-0s, egyébként 100%-os tomdrséget kell biz-
tositani, a maodositott Proctor-vizsgalat szerinti
legnagyobb laboratériumi szaraz térfogatsily sza-
zalékaban. Normal vasuti palyaknal a megkivant
tomorségi fok 90, illetdleg 95%.

Az 6sszenyomadasi modulus hatarértékére vonat-
kozéan csak az emlitett svajci SNV 40 315 sz
szabvéany ad tajékoztatast. Ennek el8irdsa szerint
a foldmunka legfels6 rétegének 0Osszenyomdodasi
modulusa legalabb 150 kg/cm2 legyen.

JAVASLATOK A VASUTI AGYAZATOK

ALLEKONYSAGANAK BIZTOSITASARA

A vasUti zuzottk6agyazatok vastagsagara vonat-
kozo jelenlegi el6irasok nem veszik figyelembe a
talaj min0ségét és teherbirdképességet. Egyes
helyeken a szabvanyos vastagsagu agyazat kevés,
mashol pedig talméretezett. Ahhoz, hogy a palya

Egyesileti hirek

Fiatal mérndkok ankétja
A vasuti tavkozld és biztositoberendezési szakszol-

galat fiatal mérndkei részére junius 8-an a KPM 1/9
szakosztdlya — az egyesilet Tavkozld és Biztositobe-
rendezési Szakcsoportjaval kardltve — ankétet rende-

zett. Az ankéten a szakcsoport és a szakszolgalat veze-
téin kivul féleg az 1956. utani években végzett mérno-
kok vettek részt. ;

Kerényi Rezs6 szakcsoport-elnék, MAV igazgatd
megnyitéja utdn Csaszar Erné a tavkozlési,' Urban
Sandor a biztositéberendezési szolgalat el6tt allé6 fela-
datokat ismertette, ramutatva az utobbi évek hiradés-
technikai eredményeire, a hazai fejlesztési és uUzemi
feladatok megoldasaval kapcsolatos problémakra.

A hozzaszélasok értékes észrevételeket és javasla-
tokat tartalmaztak, amelyek a termelési, szerelési mun-
kdk hianyossagainak felszdmolasat és a fenntartési
modszerek  tokéletesitésének  megoldasét céloztak.
Hangsulyoztdk a tapasztalatcserék hasznossagat és kér-
ték az egyesiilet kezdeményezését a Mérnoki Tovabb-
képzd Intézetnél specialis tavkozlési és biztositdberen-
dezési el6adasok szervezésére és az el6adasoknak, vala-
mint a szakcikkeknek vidékre eljuttatasara.

El6adasok, vitak és tanulméanyi kiranduldsok

Julius 4-én: Rakott kocsik &ramlasanak tervezése
(Vasatizemi Szakcsoport). El6ad6: Zsilé Béla, MAV
féfelugyeld.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

egyenld biztonsagi tényezdével épiljon meg, biz"
tositani kellene az agyazat fels6 sikjan az egyenl6
teherbirast. Ez pedig csak Ugy érhet§ el, ha a
valtozd teherbiroképességl talajnak megfelel6en
valtoz6 vastagsagu vagy teherbiroképességli agya-
zatot létesitlink, tehat az agyazatot méretezzik.

Az 4gyazat tervezett teherbirdsanak érdekében
kell6 tomorséget kell biztositani. A kozati villa-
mosvasUtak atépitése, fenntartdsi munkai soran
az Gjonnan teritett agyazat tdmoritésére a leg-
tobbszor nem all rendelkezésre a szlikséges id6.
A félig behengerelt 4gyazat ut6témorodése viszont
noveli a fenntartdsi munkak gyakorisagat és kolt-
ségét. Ennek elkeriilése érdekében olyan tomori-
tési modszert kell alkalmazni, amely révid id6
alatt is hatékony eredményt biztosit. Ezt a kdve-
telményt a korszer(i vibracios tomoritSkkel lehet
kielégiteni.

A méretezéshez sziikséges adatok beszerzése,
valamint a tdmorités ellen6rzése érdekében hely-
szini méréseket kell végezni.

A legjobban elkészitett foldmunka és agyazat
tehervisel§ képessége leromlik akkor, ha a vizte-
lenités nem kielégit6. A gyors vizelvezetést biz-
tositd miveket — szivargot, alagcsdvezést — a
legnagyobb gondossaggal kell megtervezni és ki-
vitelezni. Figyelembe kell venni azt, hogy a kézuti
villamosvasutaknal a kdvezet hézagain, valamint
a sin és a kovezet csatlakozasanal bizonyos meny-
nyiségl viz még akkor is behatol a talajba, ha
ennek lehetéséget a szokasos megoldasokkal (ki-
ontés bitumenes vagy Ujabban gumibitumenes ki-
ontéanyaggal) csokkentjuk. Kotott talajon, rosszul
viztelenitett szakaszokon a forgalom szivatty(zd
hatdsa nagymértékben érvényesil, ami vizzsako-
kat, tartds alakvaltozasokat eredményez".

Jalius 12-én: Az UlGi ati lakotelep kozépblokk
épitésének megtekintése (tanulmanyi kirandulas).

Julius 15-én: A MAV balatonfuzf6i vonalathelye-
zési munkdk megtekintése (tanulméanyi kirandulés, a
MAYV Budapesti lgazgatésdg lUzemi csoportja rendezé-
sében).

Jl)'JIius 22-én: Fuggesztett szerkezetek nagyméret(
modellkisérletének  megtekintése. Modellen végzett
alak és igénybevételi mérések. A bemutatd helye:
Epitéipari és Kozlekedési Mi(szaki Egyetem. Ismertet-
ték: Soltész Béla (UVATERV) és Szittner Antal (Epit6-
ipari és Kozlekedési Mi(szaki Egyetem). A bemutatot
egyesuletink az Epitipari Tudoméanyos Egyesilettel
kozbsen rendezte.

Julius 25-én: A nagybudapesti vasuthaldzat néhany
kérdése (Vasltiizemi Szakcsoport). El6ad6: Horvai Fe-
renc, MAV f6feligyeld.

Julius 26-an: Tanulméanyi kirandulas Sztalinva-
rosha, a kozépblokk, a kohohabsalakiizem épitkezései-
nek és a Vasmiinek megtekintésére.

Julius 28-4n: Tanulményi bemutat6: az
Kutatd Intézet hidfarasztd Kkisérleti
tekintése.

Jalius 29-6n: A Varosi Kozlekedési Szakcsoport
Osszejovetele Egerben. Beszamoldk a Német SzOvetségi
Koztarsasaghan és a Német Demokratikus Koztarsa-
sagban vegzett tanulmaéanyutakrol. El6adok: Herpai
Laszl6, a Fd6varosi Villamos VaslUt vezérigazgatdja,
Ginti Jozsef, a Fd&varosi Villamos Vasut fdmérndke,
Balla Alfréd, a Févarosi Autdbuszizem fémérndke.

Utiigyi
telepének meg-

Véaradi Joézsef
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A kinai kozlekedés fejlédésének 10 éve
— Jegyzetek a pekingi jubileumi Ipari és Kozlekedési Kiallitasrol —

DUzZs JANOS

Szerte a vilagon 6rommel és csodalattal tolti el a
haladé embereket a 650 milli6s Kina fejlédésének
hatalmas (teme. Hazankban is élénk az érdekl6dés
a kinai politikai, gazdasagi és tarsadalmi fejlédés
eredményei és modszerei irant.

Kina az elmult év &szén innepelte felszabadulésa-
nak 10 éves fordulgjat és az elmult évben — vagy
ahogyan Kindban nevezik — a ,nagy el6reugras
masodik évében” Gjabb nagyszer(i eredményeket ért él
a népgazdasag fejlesztése terén.

1. A 10 éves fejlédés f6bb szakaszai

Az 1949-—1952. évek koOzotti idészakban a kinai
nép, Kommunista Partja vezetésével, sikeresen végre-
hajtotta a héabords dulasok kovetkeztében szétzilalt
és er6sen megrongalt kozlekedésének és iparanak,

/Lhasa

Jelmagyarazat
---------- 4949el6lt épult vonalak
4949-1952 években az Qjé'pités’\
' alatt épult vonalak
1953 - 957eve__ljben, a FI?(CS Otéves
tervben épult vonalal
Regi.de teljesen atépitett vonalak
1958-1962 évekpen, a masodik oiéve
tervben gpﬁlf(k)) ,ybnalai
4962 utan kiépuld vonalak

inmtt

A maéasodik &téves tervben épllé nagyobb hida

1000 m
Sarga Folyé hidja Chengehow
Jangce foly6 hidja Chungking
Jangce fo/yo hidja Wuhan

Délkeleti hid Canton

valamint a népgazdasag tobbi &dganak helyreallitasat.
Ennek kovetkeztében ipari termelése és kozlekedési
kapacitasa az 1952. évben mar valamivel felil is
multa a felszabadulds el6tti szinvonalat.

Az 1953—1957. években, az elsd Otéves terv id6szaka-
ban a gazdasag szociabsta atalakitdsaval egyidejliién —
Kina jelentdsen fejlesztette iparat és kozlekedését is.
Ez alatt az 5 év alatt a teljes ipari termelés 128%-kal,
az aruszalKtads 153%-kal emelkedett, ami az iparban
atlagosan évi 18%-o0s, a szallitdsban pedig 20,4%-0s
emelkedésnek felel meg.

Az 1958—1962. évek a masodik Otéves terv idészaka.
Az 1958. év volt a ,,nagy el6reugras” els6é éve. Az ipari
termelés ebben az évben — az 1957. évihez viszonyitva
— 66%-kai, a szalhtds 47%-kai névekedett.

fawei

Tiintytac

(engunkang

ichoi*

[K]’U_ﬂ JVuhu

ringpc

‘Foochow

ITo*
lanton

inankuat

tengerszint feletti magassagu tertletek

1. dbra. Kina vasuti halézata
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2. 4bra. Az elsé két kinai diesel-villamos mozdony az 1959. évi okt6-
beri kiallitason

A népi Kina fennéllasdnak els6 10 évében tehat
alapvetd valtozasok kdovetkeztek be e hatalmas orszag
gazdasagi és tarsadalmi rendjében. Mar az elsé dtéves
terv végére a nemzeti jovedelem dont6 része az allami
és a szovetkezeti szektorb6l szarmazott : igy az &llami
lizemek részesedése a nemzeti jovedelem képzésében
19%-r6 33%-ra, a szovetkezetié 1%-r6l 56%-ra, az
allami 1és magan vegyesszektoré 1%-r6l 8%-ra emel-
kedett., mikdzben az egyéni vallalatok részesedése
72%-r6l 3%-ra, a kapitalista valtakozoké pedig 7%-rol
0,1%-ra csdkkent.

10 év alatt az ipari és a mez6gazdasagi termelés
Osszértéke tobb mint Otszérosére ndtt, ezen belul az
iparé tobb mint 11-szeresen, a mez&gazdasagé pedig
2,5-szeresen emelkedett.

Az el6bbiekben vazolt nagyaranyu fejlédés természe-
tesen hatalmas igényeket tamasztott a kozlekedés
munkéjaval szemben. Ezért a kozlekedés fejlesztését
a népgazdasag fejlesztésének egyik kozponti kérdésévé
tették. Mindamellett azonban, hogy a kozlekedés —
a Szovjetunié és a barati orszagok segit6 kdzrem(kddé-
sével — gyors utemben fejl6dott, mégsem tudta az
1958—59. évi nagy el6reugras id6szakdban a tervezett-
nel joval gyorsabb uUtemben névekvd ipari és mez6-
gazcjjasagi fejlodés szikségleteit teljes egészében Kki-
elégiteni. Az ugrasszer( fejl6désben azonban ez csak
viszonylagos elmaradéas, amit a kdvetkezékben ismer-
tetésre keriilg eddigi eredmények és tapasztalatok alap-
jan a kinai kozlekedés dolgozdi igen rovid id6 alatt
meg fognak szuntetni.

2. A kozlekedés fejlédése

A kozlekedés eddig fejl6désének nagyszer( ered-
ményeit és jOVO terveit impozansan mutatja be a fel-
szabadulds 10 éves évforduléjan Pekingben megnyilt
Ipari és Kozlekedési Kiallitas.

A kiallitds 14 csarnoka magaban foglalja a metab
lurgia, a gépgyartéas, a geoldgia és a természeti kincsek,
a szénbanyaszat, az er6mivek, az olajbanyaszat, az
atomenergia, a vegyipar és épitéipar, a textilipar
és konny(ipar, a vasut, a kdzati, vizi- és légikdzlekedés,
valamint a posta és a hirkdzlés teruleteit. A 29 000 m2
kiterjedés( kiallitason a kiallitott targyak szama eléri
a 20 000-et, amelyek kozdott igen sok tokéletes kiviteld,
m(koédé modellt lathatunk. Emlitésre mélt6, hogy a
kiallitds valamennyi szektordban kilén részt biztosi-
tqttakk a jelent6s talalmanyok és Ujitdsok bemutata-
sanak.

Természetesen lehetetlen, hogy e helyen részletesen
ismertessik a kozlekedés teriiletének bemutatott fejlé-
dését, kiallitdsi anyagat ; ezért a kovetkez6kben csak
arra téreksziink, hogy olyan jellemzé tényeket, illet6-
leg példdkat mutassunk be, amelyek alkalmasak arra,
hogy atfogé képet lehessen alkotni a kiallitds kozleke-
dési vonatkozasu részeirdl és arr6l, amit a kiéllitas
bemutatni céloz : Kina driasi item( fejlédésérdl.

a) Vasuti‘kozlekedés

Kina vasuti halézatdnak nagy hidnyossaga volt,
hogy nem kototte dssze megfeleléen a killonféle gazda-
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sagi jellegl teriileteket ; egész tartomanyok voltak ki-
rekesztve az orszag vasiti vérkeringésébél.

A felszabadulds idején meglevé 22 000 km-nyi
vasttvonalbél 12 000 km szorult helyreéllitasra. Az el-
mult 10 év alatt 17 000 km 6sszhosszusagu vasutvonal
épilt (a méasodik-vagany épitéseket is beleszamitva)
és ebbdl 6759 km, tehat csaknem 40% a nagy el6re-
urgads két évében : 1958—59-ben. A kinai vasutépiték
kedvenc sz6lasmondasa, hogy el6ttik ,,a magas hegyek-
nek meg kell hajtaniok ormaikat és szamukra utat kell
engedniuk a folydknak” — egyduttal él6 val6sag is,
hiszen a vasutak jorésze magashegyi terepen épil,
ahol 10 év alatt 313 km hosszusagu alagutat fartak, a
foly6kban bd&velked6 orszagban, pedig 239 km 06ssz-
hosszusdgban épitettek hidakat. A vasutvonalak kozil
kiuléndsen jelent6sek a Paochi-Chengtu,* a Lanczhow-
Yumen, a Klagan—Erhlien és a tengerpartra vezet6
Yingtan—Amoy vasutvonalak. A megépilt legnagyobb
hidak a wuhami és a chunkingi Yangtse hidak, a Sarga-
folyd hidja Chengchow-nal és a Gyodngy-foly6 hidja
Canton mellett. A Paoehi—Chengtu vonal villamositasa
ugy tekinthet6, mint a nagyaranyd kinai vasutvillamo-
sitas elojateka mivel az épul6é hatalmas vizier6mivek
tucatjai — éppen a magashegyi terepeken — mar a
kézeli években kell6 energiat fognak biztositani a
nagyobbardnyud villamositashoz.

Ezeken a kozpontilag, a Kozlekedésligyi Miniszté-
rium altal kézvetlendl irdnyitott vasatépitési munka-
kon kivil a helyi kozlekedési probléméak megoldasara
a kulénbozé tartomanyokban nagy szammal épiltek
sajat helyi er6bdl kulonféle vasutak.

Mig a felszabadulds el6tt Kindnak csak vasuti
szerel6 és javité mihelyei voltak, ma 15 tipusd moz-
donyt, koztiuk villamos és diesel-villamos mozdonyokat
és 60 kilonféle tipusd személy- és teherkocsit gyarta-
nak. Az orszdg mozdonyalloménya az 1959. évben
50%-kal, személy- és teherkocsiallomanya pedig 100%-
kal volt nagyobb az 1957. évinél. ime a ,nagy el6re-
ugras” a vasuti jarmipark tikrében !

A vasut szallitasi teljesitménye — tonnaban kifejezve
— 10 év alatt a tizenegyszeresére n@tt. A legut6bbi
évek Aaruszallitdsi teljesitményeinek ndvekedését és
kocsifordulé id6 csokkenését pedig az 1. tdblazat adatai
szemléltetik.

1. tablazat
Ev Aruszallitas, Kocsifordulo,
miihé t nap
1957 260 2,84
1958 380 2,75
1959 520 2,52

A munka jobb megszervezése, a karbantartas fejl6-
dése, a jelz6- és biztositd berendezések fejlesztése kovet-
keztében jelentésen gyorsul a forgalom. igy pl. 10
évvel ezel6tt a Peking—Sanghaj ko6zotti 1200 km-es
vonalon a menettartam 36 Ora 46 perc volt, ma pedig
csak 23 dra 17 perc. Ugyancsak gyors itemben halad
a rakodasi munkak gépesitése is.

Kina legkorszerlibb személypalyaudvara, a most
megnyilt pekingi fejalloméas, jelenleg naponta 216

vonatot fogad, illet6leg indit, teljes kapacitasa azonban
400 vonat lesz naponta.**

Orszagszerte hatalmas rendez6palyaudvarok épil-
nek, a legkorszer(ibb berendezésekkel.

Kidolgoztadk a vasutak fejlesztésének 15 éves tavlati
tervét. E szerint tovabb folyik a f6vonalak kiépitése,
illetéleg a méasodik-vaganyokkal valé kiegészitése, az
allomasok és rendezé-palyaudvarok mechanizéciéja, a
jelz6- és biztosité berendezések fejlesztése, a g6ézvonta-
tasrol a gazdasagosabb villamos és dieselvillamos vonta-
tdsi rendszerekre val6 fokozatos attérése.

A 15 éves fejlédés eredményeképpen a kinai vasutak,
a halézat hosszat tekintve, vilagviszonylatban a

* L. részletesebben : Csang Csing Tze :
viszonyok ko0zott megépitett vasutvonala,
Szemle, 1958. évi 10—11. sz.

** L. részletesebben : Csi Yen-lang : Az Uj pekingi palyaudvar,
Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1960. évi 3. sz.

Kina legnehezebb terep-
Kozlekedéstudomanyi
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harmadik helyen fognak allni, a vontatdst 40%-ban
villamos és diesel-villamos jarm(vek fogjak lebonyoli-
tani. 1972-re az é&ruszallitasi teljesitmény 15—2,0
millidrd tonna lesz (5,7-szeresen t6bb, mint 1957-ben),
az utasszallitds pedig 1,5 milliard utasra nodvekszik
(6tszordésen tobb, mint 1957-ben.).

b) Kozati és varosi kozlekedés

10 évvel ezel6tt Kindban a kdzutak igen elhanyagol-
tak voltak ; az orszdg minddssze 81 000 km hosszlsagu
kiépitett attal rendelkezett. Az elmult 10 esztend6
hésies munkéaja kovetkeztében ez ahossz az Otszordsére:
400 000 km-re emelkedett. Ennek a nagyszer( ered-
ménynek az elérésében nagy szerepe volt a témegek
Gtépitési munkara valé széleskdri mozgoésitdsanak és
a 3 fajta valtozas és az 5 fajta javitas” elve gyakorlati
alkalmazasanak.

A 3 fajta véltozds a kovetkezd :

1. A keskeny utak szélesitése,

2. a véllon raddal val6 szallitasrél attérés a jarmda-
vel valé szallitasra,

3. az emberi er6vel torténd vontatasrol
allati-gépi erével tértén6 vontatasra.

Az 5 fajta javitds a kovetkez6 :

1. kotélvontatasu csillekocsik bevezetése,

2. a kozati szallitdsban gépjarmivek hasznalata

attérés az

* 3. a kozuti kozlekedés tehermentesitése a VIZi—
szalhtasok fokozasaval,

4. buktatok és csuszopalyak létesitése,

5. a termé6foldek és lakoteriletek kozotti athalo-

zat javitasa és fejlesztése.

Az Gtépitések kozil nagy a jelent6ségiik a Tibethe
vezet6 0j utaknak. Ezek az utak a ,vildg tetején”,
sokezer m magassagban, rendkivil nehéz viszonyok
kozott épultek és hdrom kilonb6z6 irdnyb6l kotik dssze
Tibetet Kina egyéb tartoméanyaival, éspedig: északrél a
Chinghai—tibeti at, keletr6l a Sikang-—tibeti (t,
nyugatrél pedig a Sinkiang—tibeti Gt, 0sszesen tdbb,
mint 6000 km kiépitett hosszban.

Az utak kiépitésének el6rehaladasaval és a jarmivek,
szaménak novekedésével rohamosan ndvekszik ugyan
a kozuati szallitasi teljesitmény, azonban még eléggé el-
marad a szikségletek mogott és a népgazdasag szalli-
tasi teljesitményében csak néhany szazalékkal része-
sedik.

A kozuati szallitds az 1958. évben elérte a 280 milli6

j tonnat és 8,7 milliard tkm-t tett ki. A szallitott szemé-
lyek szama 300 milli6 volt, az utaskilométer pedig
11,1 milliard.

A gépjarm(ipark az 1958. évben meghaladta a 49 000
db-ot, ami az 1949. évinek 219%-a. A Szovjetuni6hol
és a népi demokratikus orszagokbdl folyd jelents
import mellett megkezdte m(ikodését a csang-csungi
autégyér, amely 30000 db évi kapacitadssal 4 tonnas
benzinmoVmos jarmivet gyart.* Ugyancsak tdbb tarto-
méanyba kezdték meg a 0,5 tonnas, valamint 1,5—3
tonnas tehergépkocsik gyartasat. A gépjarmivek

Sikang

Magasséagok
5000 m
3000 m
4000 m
Tengerszin

India

Tibet tartomanyi hatar
s**»«**x Orszaghatar

3. dbra. Utak. Tibetben, a ,vilag tetején,,
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4. dbra. A sanghaji, 160 személyt befogad6, kétrészes (csuklés), 1959-ben
elkészilt trolibusz a kiallitason

lizemeltetésében és karbantartdsdban igen sok nehéz-
séget okozott a sokféle tipust jarmd, a megfeleléen
felszerelt mihelyek és a szakemberek hidnya. Néhany
éve azonban intenziven megkezdték a gépjarmi-
szallitasi vallalatok atszervezését, azok mihelyeinek,
valamint kilon tartomanyi javitém(helyhal6zatnak
létesitését és nagyszamu szakember kiképzését. A mii-
szaki szinvonal és a szervezettség fejl6désének ered-
ménye volt pl, hogy a tkm onkdltsege 1958-ban az
1952. évi 6nkdltség 54%-ara csokkent.

Az utébbi 10 évben a varosi kozlekedés is jelent6sen
fejlédott. Mig 10 évvel ezel6tt a varosokban a f6
kozlekedési eszkdz a riksa, a villamos és igen kis mér-
tékben az autdbusz volt, addig ma ezek helyét egyre
nagyobb mértékben foglalja el a trolibusz és az autobusz.
Kina nagyobb ipari kozpontjaiban megkezdték az
autébuszok és trolibuszok gyartasat; ezek minden
tkell(intetben felveszik a versenyt a nyugati jarmGvek-
el.

A vérosi kozlekedés fejlédéséhez kialénosen
Kozép-Kina és Eszak-Kina évezredes véarosaiban —
sziikség volt a szlk, rendszerint egynyomu utcak helyett
megfelel§ szélességli utak kiépitése. A varosokon belil
ezeket'a korszer( f6kozlekedési Gtvonalakat az &ltaldban
hagyoméanyos észak—déli és kelet—nyugati keskeny
utcak kiszélesitésével nyerik. Rendkivul gyorsan,
héonapok alatt kilométeres hosszisdgokban bontjak le
a féldszintes-udvaros kinai hazakat, miutan lakdikat
korszerli, uj éplletekbe telepitették 4at. igy 4—6
nyom szelessegu utakat alakitanak ki. A régi varos-
részeken kivilesé teriileteken, az 0j teleptléseknél
kétoldalt zéld séavval el is valasztjak a gépjarm(-
forgalmat az egyéb forgalomtol.

A személygépkocsik szama ma még alacsony, de mind
az emlitett csangcsungi, mind pedig a pekingi aut6-
gyarakban megkezdték a tobbszazdarabos kisérleti
személygépkocsi-sorozatok gyartasat.

5. abra. Cj flikozlekedési Ut Pekingben (hattérben a Hata-Men kapu).
Az Ot négynjomU, kétoldalt jol lathaté a két lassi kdzlekedési sav
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6. dbra. Gézhajo és dzsunka a Jangcén ; héattérben a hires Wuhan-i
Jangce-hid. (A hid emeletes, fels része a gyalogos és a jarm(forgalomé ;
az Gttest 18 m széles, a jarddk — mindkét oldalon — 2,25 m szélesek ;
az als6 rész kétvaganyu vasuti hid. A hid 6sszhossza 1670 m.)

Végul érdemes még megemliteni azt, hogy a kézuti
kozlekedés fejleszteseben nem kis segitséget jelentett
Kinanak az a tizezernyi magyar tehergépkocsi és auto-
busz, amelyeket az elmult évek soran szallitottunk és
amelyeket a kinai elvtarsak — gépkocsivezeték és
utasok egyarant — megbecsiilnek és szeretnek.

c) Folyami és tengeri haj6zas

Kina igen sok hajozhaté folyéval rendelkezik. Az
1949. évben 70 000 km hosszban hajéztak, 1958-ban
mar 150 000 km hosszban, s ebb&l 40 000 km-t g6z-
hajéval. A vdlgyzarégatas vizer6mdirendszerek kiépi-
tése és az Ontdzés fejlesztése pedig tovabb ndéveli a
hajozhaté utvonalak hosszat.

A g6zhajok és a dzsunkak altal végzett szallitdsok 10 év
alatt 14-szeresen megndvekedtek. Ebben donté szerepe
volt a hajopark haboras sérilésekbdl valé helyre-
allitdsanak és tovabbi fejlesztésének. A folyami hajo-
javito mahelyek pl. 1957-ben méar 13-szorosan multak
felil az 1950. évi kapacitast és kdzben sok 0j dzsunkat
is ahitottak (zembe. A dzsunkakkal valo szallitas
kilonben igen fontos szerepet télt be, még a g6zhajo-
val jarhatdo szakaszokon is. Szamuk meghaladja a
300 000-et, tonnatartalmuk a 3 miih6t, ami tdbb
mint a korszerd folyami gézhajok szallitasi kapacitasa.
A dzsunkdk bonyolitottdk le 1957-ben a belvizi szal-
litasi teljesitmény 70%-4at tonnaban és 29%-4t tonna-
kilométerben.

Kina belvizi hajozasdban tobb mint 2000 éve jelen-
t6s szerepet jatszik a Nagy-Csatorna, mely Pekingt6l
Tiencsinen keresztil, Shanghajon at Hancsdig vezet,
1700 km hosszusagban. A most folyéd korszerdsitési
munkak sordn a 15—250 m szélességli csatornat 1583
km-re réviditik le és 2000 tonnas hajok szamara teszik
hajézhatéva. A csatorna azonban nemcsak az észak-
déli forgalom szamara jelent6s, hanem .azért is, mert
Kina 5, csaknem legnagyobb folyéja: a Hajho, a
Hoangho, a Huajho, a Jangtze és a Csientang kézott
létesit ©sszekottetést.

Ugyancsak megndvekedett a tengerhajozads: az ot
legnagyobb tengeri kik6té forgalma 1958-ban az 1949.
évinek 10-szeresét tette ki (Dalién, Tiencsin, Chin-
vangtao, Tsingtao, Shanghaj), a tengeri hajok szalli-
tasi kapacitasa pedig 61%-kal nétt. Kina hajoépité
ipara ma mar gyart 10 000 tonnéas tengerjarékat, 1200
LE-s dieselmotoros vontatékat, 350 LE-s haldszhajokat,
hitéhajokat, jégtoréket stb.
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d) Légikdzlekedés

A 1égikdzlekedési atvonalak hossza az 1949. évben
11 000 km volt, 1958-ban pedig 33 000 km. A repul6-
gépek szama 1958-ban. az 1950. évinek 4,3-szorosa,
a teher- és utasszallitasi teljesitmény pedig 13-szorosa
volt. Az elmult évben elkésziult pekingi repul6tér a
legkorszer(ibbek egyike, vakleszahéberendezéssel, a le-
szallasvezérl6 ,Safety 59-1" berendezéssel és elektro-
nikus vezérlésl villan6fényekkel.

Az utas- és teherszallitdés mellett azonban egyre
novekednek a polgéari reptlésnek masiranyu felhaszna-

lasi teriletei és szolgdaltatdsai ; igy az egészségigyi,
légitérképezési, erdéehendrzési, iGultetési, novény-
védelmi, asvanyfelderitési stb. célokra végzett repulési

6rak szama 1958-ban, az 1952. évihez képest, 19-szere-
sen novekedett. A légikozlekedés 10 éves tervében
halézat, a géppark, a replléterek és berendezések
nagyarany( fejlesztését irdnyoztak eld.

3. A ,nagy el6ugras“ két esztendeje

A kinai nép szazmilliéinak alkoté ereje egyedilallé
eredményekre vezetett a masodik Otéves terv els6 két
esztendejében, vagy amint Kindban mondjak : a nagy
eléreugras elsé két évében, 1958—59-ben.

Mar az els6 otéves terv is magasan, 18%-ban ira-
nyozta el6 az ipari termelés atlagos fejl6dését, azonban
e két évben az évi atlag meghaladta a 45%-ot. igy pl,
az acéltermelés az el6iranyzott 31%-0s évi ndvekedés
helyett e két évben évi 50%-ot, a széntermelés évi
14,4%-kal szemben 60%-ot, a mez6gazdasagi termelés
4,5%-kal szemben 17,5%-0t névekedett.

Az els6 dtéves tervben a szallitasi teljesitmény atlagos
évi novekedése 20,4% volt az 1958. évben viszont
47%-kal, az 1959. évben pedig 51%-kal nétt.

Ennek a valéban ugrasszer( fejl6désnek az eredménye-
képpen az elmalt 1959. évben mar szamos fontos teriileten
teljesitették a masodik otéves terv végére, 1962-re el6-
irdnyzott feladatokat is.

Ezek a nagyszer( eredmények annak kdszonheték,
hogy a kinai nép — a Kommunista Part vezetésével —
kovetkezetesen alkalmazza a szocialista épitésnek a
part altal lefektetett f6 vonalat, a ,két labon jaras”
politikajat : az ipar és a mezogazdasag egyidejl fejlesz-
tését, els6bbséget adva a nehézipar fejlesztésének ;
a nehézipar és a konnylipar egyideji- fejlesztését ;

a helyi és az allamilag kdzpontosan iranyitott ipar
egyidejl fejlesztését. Ez, tovabba a nagy-, kozép- és
kisméretli Uzemek egyidejl fejlesztésének, a kevésbé

haladé és a legkorszeribb termelési moédszerek egy-
egyidejli (a lehetdségek szerinti) alkalmazéasanak a
politikaja ; a kozpontositott vezetés és a legszélesebb-
kord tomegmozgalom egyideji kombinaciéjanak a
politikdja.

E politikai irdnyvonal megval6sitasanak az ered-
ménye, hogy egyre jobban kihasznaljak ,a ,tobbet,
jobbat, gyorsabban és gazdasdgosabban” val6 termelés
lehet6ségeit.

A nagy el6reugras létrehozasdban nagy szereplk
volt a népi kommunaknak, amelyek kilénben maguk
is a nagy el6reugras szilottei, tovabba a nevelés és a
szakképzés terén elért eredményeknek.

A hatalmas eredmények elérésében nagy szerepe volt
annak az 0Onzetlen, baréti segitségnek, amelyet els6-
sorban a Szovjetunid és a népi demokracidk — koztik
hazank is — egy évtizeden &t nydajtott.

A nagy el6reugras folytatodik ! A kezdeti eredmé-
nyek és tapasztalatok alapjan bizonyosra vehetjik,
hogy a 650 milliés barati kinai nép hataridé el6tt
teljesiti masodik Otéves tervének minden részletét, és
megvalodsitja azt a nagy cékitlizést is, hogy 10 év
alatt tulszarnyalja Angliat a legf6bb ipari termékek
termelésében.
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