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A vilag belvizi hajozéasa |I.

DR. SZEP ANDOR

A belvizi hajozasnak az emberi fejl6dés torté-
netében mindig igen fontos szerepe volt, jelent6-
sége azonban a vasut feltaldlasadval viszonylag
hattérbe szorult, mert nem tudott versenyezni
sem a gyorsasagaval, sem halézatanak kiterjedtsé-
gével. A kozlekedésben elfoglalt jelenkori helyzete
— e csokkent szerepe ellenére — mégis figyelemre
méltd, mert a nagytdomegil aruk nagy tavolsagra
valo szallitdsaban, ahol az olcsésag els6bbrend(
a gyorsasaggal szemben, a jelent6sége ma sem
becsilhet6 le.

Erre vald tekintettel a kovetkezdkben 4t-
tekintést adunk — Eurdpa kivételével — az egyes
kontinensek belvizi hajézasanak helyzetérél.*

* A szerz6 Eurépa belvizi hajozasat egy kovet-
kez6 tanulményéban dolgozza fel.
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AFRIKA

Afrika belvizi haj6zésa jorészt a Kongé-medencé-
ben, valamint a Niluson bonyolddik le. Ezek mel-
lett megemlithet§ még a Niger és mellékfolyoja,
a Benue, valamint a Szenegal.

Afrika viziGtjaira er6sen ranyomja bélyegét
a kontinens terepviszonyainak alakulasa, ugyanis
a teraszos felszini képzddés kovetkeztében a foly6-
kat vizesések és zUgok szakitjaAk meg (1. abra).
Ezért helyenként vasuti-vizi Osszetett széllitassal
kell a feladatokat megoldani. Vilagosa® latszik ez
pl. a Kongo also6 folyasanal, Leopoldvillé és Matadi,
valamint a felsd folyasanal, Stanleyville és Ponth-
ierville, illetve Kindu és Kongolo k&zott, ahol
a zUgok miatt hajézhatatlan szakaszok mellett,
vagy azok levagasaval a két hajézhaté szakaszt
vasuti vonallal kototték Ossze.
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1 A Kong6 Afrika leghosszabb és legnagyobb

folydja, amely mellékégaival kb. 11 000 km hajéz-
haté viziutat jelent. Bar a torkolattél 134 km-re
fekv6 Matadiig tengeri hajokkal is jarhato,
a rézben, vashan, manganban gazdag Katangabdl
a tengerpart felé irdnyuld széllitast elvesztette,
mert a rovidebb vasuti Utvonalra (Elisabethville-
Port Francqui) terel6dott at. Ennek ellenére
Kongo6 legfontosabb kereskedelmi Gtja maradt,
mert a Kong6-medence mez6- és erd6gazdasagi
termékeinek, igy a palmaolajnak, palmamagnak,
gyapotnak, kavénak és a keményfanak — mint
e tertlet legfontosabb exportcikkeinek — a ten-
gerpartra valdé tovabbitasat latja el.

2. A teraszos felszinképz6dés miatt hasonld
a helyzet a Niluson is, ahol a Wadi Haifa és Abu
Hamed, valamint Atbara és Khartoum kozotti
hajézasra alkalmatlan szakaszok mellett vasuti
Osszekottetést létesitettek a Nilus als6 és fels6
folyasa kozott. A kedvez6tlen hajozési viszonyok
ellenére a Nilus évszazadokon at dsszekdtd kapocs
volt a Foldkozi-tenger vidéke és az egyenlit6i
Afrika kozott. Bar az els6 és masodik vizesés kdzott
nincsen vasUti Osszekottetés, s itt a vizilttal
csak a gépkocsikdzlekedés, valamint a karavanok
versengenek, mégis a vasUtvonal megépitésével
jelent@sen csokkent a Niluson a foszfat, rizs, vords-
hagyma, cukor exportszallitas. A vilag nagy folyéi
koézul a Nilus az egyetlen, amelynek forgalma
80%-ban személyszallitds ; az utasok kozil a
legtobb az eurdpai és amerikai turista.

3. A Niger foly6 korlatozottan hajézhatd felsé
és a j6 hajozo Utnak szamitd alsé szakasza kozotti
0sszekottetést az erfsen vizeséses kozépsO része
szakitja meg. E természeti adottsaghol kdvetke-
z6en a foly6 alsd és fels6 szakaszan két, egymastol
fliggetlen hajozasi forgalom alakult ki. A 800 km
hosszl szakaszon rendszeres g&zhajé és barka-
forgalom van, amely azonban a kontinens belse-
jébdl a torkolatnal levé Port-Harcourtba, valamint
Lugosba megépitett vasdtvonal miatt sokat vesz-
tett jelent6ségébdl és a tengerpart felé iranyulo
gyapot, palmamag, palmaolaj, amerikai mogyoro,
bor, irha, Onarucikkekbdl osszetev6dd szallitas-
bol féleg csak a palmaolaj és a pAlmamag export-
szallitasat tartotta meg. A Niger fels§ szakasza a
volt Francia-Nyugatafrikan folyik keresztul és 6sz-
szegyljtve a f6leg bdrbél, irhabol, amerikai mogyo-
rébol allé exporttermékeket, hegymenetben Bama-
kéig viszi, ahol vasutra atrakva Dakar tengeri
kikotébe keriilnek.

4. A Szenegal foly6 fels6 és kdzépsd szakaszan
Podorig id8szakosan, als6 szakaszan rendszere-
sen hajozhatd és St. Louis-nal torkollik az Atlanti
Oceanba ; a volt Francia-Nyugatafrika Kkisebb
jelentdségl viziatja.

Leopoldvillenek, mint a Kongé-medence viziut-
halézata gyujtopontjanak 1957. évi aruforgalma
(e>|<port—fimport—f-belforgalom) kereken 1,8 milli6 t
volt.

A Kongd Afrika egyik gazdag teriiletének for-
galmat latja el, ennek ellenére szallitasi teljesit-
ménye kereken csak 1°/00-ét teszi ki az eurdpai
belvizi forgalomnak. Ez is mutatja, hogy Afrika
belvizi hajozéasa vilagviszonylatban nem jelentds.

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

AUSZTRALIA

Ausztrélia belvizi hajozdsra alkalmas vizi-
Gtja rendkivil kevés (2. abra). Az északi részben
talalhaté néhany jelentéktelen folyén kivil egye-
dal a Murray és a mellékfoly6i : a Darling, a
Murrumbidge johet szamitasba korlatozott mér-

0]

2. éabra. Ausztralia viziGtjai

ték({ folyamhajoézasra. Ezeken a viziutakon sincs
azonban személyszéllitas, hanem csak A&ruszal-
litdsra veszik Gket igénybe.

A viziutak jov6beni fejlédése attol fiigg, hogy
az Ontdzéses gazdalkodas és a folyami hajézas
hogyan tudjak érdekeiket Osszeegyeztetni, mert
ez lehetévé tenné a hajézo utak oly mérvi fej-
lesztését, hogy azok a behaldzott teriilet szalli-
tasi szlikségleteit ki tudnak elégiteni.

DEL-AMERIKA

Ez a kontinens sokkal gazdagabb természetes
viziutakban, mint pl. Afrika (3. abra). Az Amazo-
nas, &lata—Parana—Paraguay vizrendszere, vala-
mint a Magdaléna és az Orinoco folyok jo lehetd-
séget biztositanak a belvizi hajozas szamara,
azonban a kilonboz6 természeti akadalyok, els6-
sorban a vizesések, zigok, a sekély viz, zatonyok
sth., ezeken felll a gazdasagfoldrajzi helyzet sok
helyen akadélyozza a vizikdzlekedés fejlGdését.

AvasUt és a belvizi hajézés kapcsolatat vizsgalva
megallapithatjuk, hogy vannak olyan teriletek,
ahol a vasutak rahordd szerepet t6ltenek be, pl.
a Magdaléna, Orinoco, Plata folydknal, viszont
vannak olyan vidékek, ahol — Afrikahoz hason-
[6an — vasuti-vizi kombindlt szallitas alakult ki
a hajézhatatlan szakaszok megkerilésével, pl.
a Magdalénan, a Paranan és az Amazonas viz-
rendszerében.

1 Az Amazonas a dél-amerikai kontinens leg-

nagyobb folydja, mellékvizeivel egyiitt kereken
80 000 km hajézhatd viziGtja van. Meélysége
a torkolattél 1600 km-ig 30 m-nél nagyobb,
amely fels6 folydsanak utolsé 3000 km-ében
11 m-re csokken. Ez az igen kedvezd vizmélység
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lehet6vé teszi, hogy a nagy tengeri hajok Manaosig,
a kisebbek pedig a torkolattol kereken 3700 km-re
lev6 lquitosig felhajézzanak a folyon. Iquitos
felett még rendszeres folyami géz- és barkahajé-
zas van. Egyik legnagyobb mellékfoly6ja a Rio
Madeira, ugyancsak hajézhaté tengeri hajokkal
Puerto Velhoig. E folyd kozéps6 szakasza, a Puerto
Velho és Guajara Mirim kozé esd részen, vizesések
és zlugok miatt hajozhatatlan, igy az emlitett két
varos kozott vasattal kellett biztositani az dssze-
kottetést a hajozhatd fels§ szakasszal.

Az Amazonasnak sok mellékfoly6ja alkalmas
még folyami hajozasra, torkolatuktol 800— 1600
km tavolsagra. Az Amazonas vizrendszere Brazilia-
ban, Boliviaban, Peruban és Kolumbiéban kereken
5000 000 km2 terulet szallitasi sziikségletét elé-
giti ki. F6 kikot6i a torkolat kdzeleben levé
Belem, valamint a mar emlitett Manaos és lqui-
tos. Az Amazonas viziuthalozataban rejlé lehet6-
ségeket azonban nem lehet kell6képpen kihasznalni,
mert az Amazonas-medence igen gyéren lakott
és tllnyomorészt slr(i erd6ség ; asvanyi kincsei
nincsenek, iparvidéke alig van. Jellemzd e
teriilet gazdasagi helyzetére, hogy bar igen
alkalmas volna élelmiszer termelésre, mégis az
iparcikkeken felul élelmiszerbehozatalra is szorul.
A lefelé iranyuld forgalom féleg gumibdl, palma-
maghbo6l, balatabdl és keményfabol all.

2. Dél-Amerika legforgalmasabb viziltja
Plata—Parana—Paraguay folydk altal alkotott
vizrendszer, amely mintegy 2500 km hosszban
hajézhato.

A Plata—Paraguay &g a braziliai Corumbaig
hajézhaté és a tengeri hajok Rosaridig, illetve
Santa Féig tudnak felmenni az Eurdpa felé ira-
nyuld exportaruk berakodasa céljabél. A folyami
hajék Concepcionig l1atjak el a forgalmat ; azon
felul, Corumbaig kisebb jarm(vek kozlekednek.
E szakasz forgalmara jellemz6, hogy a paraguayi
hAs_s,uncion forgalma évente kb. 4000 folyami
ajo.

A Parana-kg a Del Guaira vizesésekt6l meg-
szakitva a braziliai Jupiaig hajézhat6, de annak
ellenére, hogy a vizesések megkerilésére Puerto
Mendes és Puerto Guaira kdzott vasati dsszekotte-
tés van, jelentsebb forgalmat csak a paraguai
Encarnacionig bonyolit le, mert a varos felett
ritkan lakott teriileten folyik keresztil.

A Plata torkolatdban fekvé Buenos-Aires és
Montevideo nagy kiilkereskedelmi  gocpontjai
Argentindnak és Uruguaynak, de amellett Para-
guay, Bolivia, valamint Dél-Brazilia egy részé-
nek tengerentdli forgalma is rajtuk Kkeresztil
bonyolédik le.

A folyamrendszer voélgymeneti forgalma a
Parana és Paraguay felsé folyasa koruli erd6sé-
gek termékeibél, igy feny6fiirészarubol, kokusz-
olajb6l, narancsolajb6l, Resistencia kornyéké-
nek gyapotjab6l és gyapotmagjabol, a Paraguay
kozépsd és alsé folyasa mentén virdgzo allatte-
nyésztés termékeibdl, igy huasbdl és bérbél, a
braziliai Corumba koérnyéki banyakbdl szarmazé
vas- és manganérchél, valamint dohanybol és
gabonabol tevédik 6ssze. A hegymeneti aruszalli-
tas f6leg a La Plata torkolata korlli iparvidék,
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valamint a kilfoldi ipar arucikkeibdl all. A hegy-
meneti és volgymeneti forgalom kozott jelentds
eltérés mutatkozik, amennyiben az el6bbinek
volumene sokkal kisebb az utébbinal. Ez a koril-
mény kedvez6tlenil befolyasolja a dijtételek ala-
kulésat és sokszor tobbe kerll egy arunak a folyon
1600 km-es tavolsagra valé tovabbitdsa, mint

a torkolatb6l Eurépédba valé széllitdsa. Ennek
ellenére a Plata—Parana—Paraguay viziuthal4-
zat e tertlet f6 kereskedelmi Gtrendszere.

3 A Kkontinens
Gtja az Orinoco folyd, amely kb. 2400 km hossz-
ban hajézhaté és amelynek mellékfolydin es6s
id6szakban kisebb vizijarmivekkel Kolumbiaba
is at lehet hajozni. Legnagyobb kikot6je a torko-
lattol 370 km-re fekvé Ciudad Bolivar, amely a
ritkdn lakott, allattenyésztésb6l él6 venezuelai
Llanos és Kelet-Kolumbia, tovadbba a szomszédos
Guiana-i felfold kereskedelmi kozpontja. Az el-
szallitand6 arucikkek féleg bérok, kis mennyiség-
ben balata és arany. Ezen aruk nagy részét folyami
hajékon Port of Spainba és Trinidadba szallitjak,
ahol tengeri hajokra atrakva exportra keriilnek.
Az Orinocon jelent8s vasércszallitas folyik. A Beth-
lehem Steel Corp. EIl-Paonél levé banyaibol a
vasércet rovid vasuati szallitdssal az Orinoco és a
Rio Caroni egyesilésénél levé kis kikot6be, Paulaba
viszik, ahonnan folyami hajékkal a tengerpartig,
Puerto Hierroba tovabbitjak és ott tengeri hajékba
rakjak. Hasonld a helyzet az United States Steel
Corp. ércszallitasainal is, mert a Cerro Bolivarnal
levd banyakbdl a vasérc vasdton az Orinoco

harmadik jelent6sebb vizi-
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Puerto Ordaz kikot6jébe keriill, ahonnan hajéval
tovabbitjak.

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

teljes egészében a Keleti- és Kozépsé Kordillerak
lejt6in terem, ahonnan rovid vas(ti szallitassal

4. A dél-amerikai kontinensnek talan egyetlenkis folyami kikot6kbe tovéabbitjdk, majd folyami

tertilete sincsen gy alarendelve a belvizi hajo-
zdsnak, mint Kolumbia (4. dbra). Az utasszallitas
jelentds része, a posta és az aruforgalom — a nagy-
értékl &rucikkek kivételével — a kolumbiai fel-
vidék, valamint az alféld és a tengerpart kozott
teljes egészében a Magdalena foly6n bonyolddik le.
A Magdalena kozel 1500 km-en keresztill hajoz-
haté ugyan, de a homokgatak, a valtoz6 meder-
mélység, a z(gok, vizesések miatt az év minden
szakdban csak a delta folott 110 km-ig hasznal-
hat6. A széllitds id6tartama a tengerparttol
a févarosba altaldban két hét, ha azonban a viz-
allas alacsony, a hajok elakadnak az iszapban és
az aruk néha 4—5 honapig is Uton vannak, ami
természetesen rendkivili mértékben megndveli a
szallitasi koltségeket. A széllitas korilményes-
ségét a févaros, Bogota példaja mutatja. Az im-
port &rucikkeket Barranquilldban tengeri hajok-
bol folyami jarmivekbe rakjadk &t és a torkolat-
tol 1000 km-re fekvé La Doradaig szallitjak,
ahol a vizesések miatt vasiton tovabbitjak, majd
a hajézhatatlan szakasz utan ismét sekélyjaratu
folyami g6zosokkel viszik Giradotig, ahonnan
Gjra vasuton keriilnek Bogotéba. Kisérletek tor-
tentek a szallitds egyszerlibbé tételére ; ennek
eredményeként ma Bogotat vasdtvonal koti 6ssze
Ibagueval, ahonnan jo kozut vezet a kozéps6
Kordillerakon keresztil Armeniaig, a Buenaven-
tura csendes-Gceédni kikotdbe vezetd vasit csomo-
pontjdig. Ennek kovetkeztében Buenaventura
jelent6sége, illetve forgalma erésen megndveke-
dett és mar vetélkedik a Barranquillaéval. Hasonl6
célt szolgdl a Magdalena mellett futd, Honda és
Neiva kozotti vasitvonal is.

A Magdalena folyo legnagyobb kikdt6je a tor-
kolatt6l kereken 16 km-re fekvdé Barranquilla,
Kolumbia kereskedelmének nagy kozpontja. Az
orszag jelent6s exportcikkét kitevd kavé csaknem

Hajozhatd viziot
--Korl4tozottan hajozhatd
e Hajézhatatlan folyd
-—=W— Vizesés, zug6

- U
— ® *> higgayosut

4. &bra. Kolumbia viziGtjai

hajokkal Barranquillaba juttatjak. igy pl. Bogota
kavéja Giradotnal, Medelliné Puerto Berrional,
Bucaramangaé Puerto Wilchesnél kerdl vizi-
Utra. Bar Manizalesnek kozvetlen vaslti dssze-
kottetése van Buenaventurdval, kavétermésé-
nek Kkisebb része mégis a Kodzépsd-Kordillerdk
felett vezet6 sodronykotélpalyan keresztiil a mag-
dalenai viziatra kertl. A vdlgymeneti forgalom-
ban jelentés még a felfoldi gabonanak és burgo-
nyanak az alfoldre valé szallitasa is. A hegy-
meneti forgalom sokféle import arucikkb6l és
az alfoldrél a felfoldre iranyitott gyapotbol,
cukorbol és marhabdl tevédik Ossze.

ESZAK-AMERIKA

Eszak-Amerika vizrajzi térképvazlatabdl I1at-
haté (5. &bra), hogy jelentékeny vizilthal6zat
inkdbb csak a kontinens délkeleti részén van,
amely Kanada legtermékenyebb déli és az Ameri-
kai Egyesult Allamok asvanyi kincsekben igen
gazdag és iparilag jelentds keleti teriileteit hal6zza
be. Ez az Un. délkeleti viziUtrendszer, amely maga-
ban foglalja a Nagy-Tavakat, a Szent L&rinc
folyét, a Hudson—Barge csatornarendszert, az
Illinois viziGtrendszert, a Mississippit és mellék-
foly6it, a Missourit, Arkansast, Reed Rivert,
Ohiot és annak mellékvizeit, a Monongahelat,
Alleghenyt, Cumberlandot, Tennesseét, tulajdon-
képpen 0Osszefiiggé haldzatot képez. E Kiterjedt
Osszefliggd vizathaldézat mellett meg kell még
emliteni az ugyancsak délkeleten levd Tombighee—
Warrior, a nyugati Columbia—Snake— Willamette,
az északi Mackenzie—Slave— Athabasca folyam-
rendszereket, valamint a Yukon foly6t. Az USA
keleti partjan végigh(zodd viziutat, amelyen
lényegében tengeri forgalom bonyolédik, itt nem
targyaljuk.

Korulbelll egy évszdzaddal ezel6tt a viziutak
voltak a belfoldi kozlekedés fé utvonalai Kana-
daban és az USA-ban. Kezdetbhen a vasit a vizi-
utakat kototte 0Ossze, illetve rdhordd szerepet
toltott be és 1850-ig a viziutakon bonyolddott
le az aruforgalom donté része. 1860-t6l azonban
a vasit kerekedett felul, mert kiterjedt haléza-
taval, szallitdsdnak gyorsasagaval a belvizi hajo-
zds mar nem tudott versenyezni. A viziutak
azonban meg mindig fontosak a kontinens gaz-
daségi életében, amit az-is bizonyit, hogy pl. az
USA-ban 1953-ban a folyok, csatornak és a Nagy-
Tavak 0Osszesen 16%-kal részesedtek az aruszalli-
tasbdl. A belvizi hajézés f6feladata jelenleg az
olyan tomegaruk széllitasa, amelyeknél nem a
gyorsasag, hanem a csekély szallitas koltség a 8
szempont. Az USA abban a kedvezd helyzetben
van, hogy 21 nagyvérosanak mind vasUti, mind
pedig vizi uthal6zata van.

1. Bar Eszak-Amerika délkeleti viziUtrendszere

Osszefiiggd egészet képez, forgalma tulajdonkép-
pen a kovetkez6 ot részre tagolhato :

a) A halozaton beldl, de az egész kontinensen

is — a vizteriilet és a forgalom méreteit tekintve —



XI. EVFOLYAM. 1961. 4. SZAM

a legnagyobb jelent6ségli a Nagy-Tavak viz-
halézata. Az Ot-T6 és a hozzajuk tartozo csa-
tornak kereken 246 000 km2 8sszefiigg6 viztuk-
rot keépeznek. A forgalom nagysagdnak eérzékel-
tetésére megemlitjik, hogy a tavi kikot6k kere-
ken 70%-at kezelik az USA 0sszes tengeri kiko-
téiben egy év alatt megfordulé arumennyiségnek
és a Huron-, illetve An'e-tavakat 0sszekotd St.

Hajozhatd viziot
Haj6ézhatatlan foly6
Csatorna

Szén

Vas

Kén

Olaj

Bauxit *

Vaskohaszat

Olajfinomit6

Gépgyartas; < t
flagasertéki gobonatermo tertlet

or°* i =<

5. dbra. Eszak-Amerika vizidtjai
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Clair folyon, St. Clair tavon, Detroit folyon athaladé
aruk volumene nagyobb, mint a Szuezi- és a
Panama-csatornan atmendéké egydttesen.

A Nagy-Tavak e komoly kézlekedési jelentésége
annak tulajdonithaté, hogy kodzelében jo termé-
foldek, érc, szén és a vasgyartashoz sziikséges
mészkdtelepek, valamint olajmez6k teriilnek el
(5. abra), déli partjain és kozeliikben pedig igen

‘ew-York

1-Barge csat.

2. lllinois csat

3. Allegheny folyé
4- Honongahelq folyé
5. Pittsburgh

6. Fort WHFiam
7.Sault Sl barié
8.Chicago

9 Detroit
10.Cincinnati

11 Wheeling
17-Hutington
13.Louisville

A Helena
A6.Shrevenport
16. Baton Rouge
17. Freeport
18.Oswego
19.Albani
2.3 Louis
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ti. 4bra. A vasérc aramlésa a Nagy-Tavakon

fejlett iparvidék talalhat6. Ez a korilmény, vala-
mint az, hogy a belvizi hajézas ma f6leg a nagy
mennyisegl, csekély fuvardiju tomegéaruk szalli-
tasara specializalddott, ranyomja bélyegét a szal-
litds &rudsszetételére is, amennyiben a Nagy-
Tavakon &tmend aruforgalom tébb mint 95%-a
vasérc, szén, mészkd, kdolaj és gabona. Az 1953.
évi adatok szerint a vasérc 0sszes mennyisége
107,3, a széné 51,1, a mészkéé 27,0, a kéolajé
és termékeié 16,8, a gabondé 14,3 millié tonnat
tett ki. A cikkenkénti és viszonylatonként aru-
aramlast tekintve a vasérc, az olaj, a gabona az
észak-nyugati teriiletekrél dél-kelet felé, a szén

T. dbra. A mészké &ramlasa a Nagy-Tavakon
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zomeében délkeletrdl északnyugatra, a mészkd
pedig egy kozpontbol mindkét iranyban halad.

A Nagy-Tavakon elszallitdsra keril6 vasérc
75—80%-a a Felsd-t6 keleti oldala koril elteriilé
banydkbol széarmazik (6. &bra). Az itt fejtett
ércet Duluth, Superior és Two Harbors kikot6i-
ben rakjak hajora, a fennmaradé mennyiség a
Fels6-t6 déli partjai kozelében levé banyakbol
Ashland, Marquette és Escanaba kikdtékon ke-
resztul jut rendeltetési helyére. Az elszallitasra
kerult érc kb. egynegyedét a Michigan-t6 part-
jan lev6 Chicago—Gary nehézipari kozpontban
hasznaljak fel. Korilbelil 60%-at az Erie-to
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kikot6iben, talnyomorészt Clevlandban, Astha-
buldban, Conneautban, kisebb részben Buffalé-
ban, Eriében, Huronban, Lorainben és Toledéban
hajézzak ki. A fennmarado ércmennyiség nagyobb
részét Detroitban rakjak ki helyi felhasznalasra,
kisebb része pedig a Welland-csatornan halad at a
kanadai Hamilton acél és vasgyarai szamara.
Ez utdbbi az egész ércszallitdsnak csak kb. 8%-at
teszi ki. Az Erie-t6 kikotdiben Kirakott vasérc
nagy része — igy az Asthabulanal, Conneautnal,
Huronndl kihajozott teljes egészében, a Cleve-
landbe, Lorainbe és Eriebe érkezének pedig a
helyi felhasznaldson tuli mennyisége — vasuton
tovabbitadsra keril, talnyomorészt Pittsburgh—
Youngstown vas- és acélipari kézpontba. ABuffalé-
ban partratett ércet a kdrnyez6 gyarak dolgozzék
fel.

A vasgyartashoz sziikséges mészk6 (7. abra)
a Michigan- és a Huron-t6 északi partja kozele-
ben levé kéfejtd telepekrdl, tdlnyomérészt Cal-
cite és Alpena, Kkisebb részben Port-Inland ki-
kot6kben keril viziatra. A belvizi hajézéas altal
megmozgatott mészkének kb. 40%-at a Michi-
gan-tavon keresztul haladva a Chicago-Gary vas-
és acélipari kézpontban, kb. 20—20%-4t a Huron-
tavon keresztil Detroitban, illetve Buffaloban,
kb. 10%-at Clevlandban hasznaljak fel. A fenn-
maradd mennyiséget részben az Erie-td Kikoto-
iben, részben a Fels6-tavakon keresztul Duluth-
ban hajozzak Kki.

A Nagy-Tavakon elszallitasra kerll§ szén (8.
abra) az appalachi szénmezdkr6l szarmazik. E te-
riletekrél vasuton érkezik és tébb, mint 90%-ban
az Erie-t6 déli partjanak kikot6iben kerll behajo-
zédsra. E szénmennyiség 50%-at Toled6bdl indit-
jak utnak. A belvizi hajézas altal megmozgatott
szénmennyiség kb. 25—25%-4at Detroitban, illetve
a Michigan-t6 kikdt6iben rakjadk ki. A Michigan-

B. dbra. A szén aramlasa a Nagy-Tavakon
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tavi széllitas talnyomd részét a Chicago—Gary
ipari terlileten hasznaljak fel. Tovabbi 25%
a Fels6-Tavi kikdt6kbe és ezek kozott els6sorban
Duluthba iranyul, amelynek a korzetében koha-
szat folyik. A fennmaradé mennyiség részben
a Georgian Bay-i Saultban, részben pedig az
Erie-td6 melletti Buffaloban, illetve az Ontario-to
partjan, Hamiltonban és Torontéban keril Kkira-
kasra, az ottani vaskohaszat és gepgyartas sza-
mara.

A Nagy-Tavak belvizi szallitdsanak negyedik
nagytomegl széllitmanya a kdolaj és termékei
(9. abra). Ez a forgalom két forrasb6l taplalko-
zik ; az egyik a Michigan- és Huron-t6 kozott,
illetve a Michigan déli cstcsa kozelében elterild,
az USA tulajdonsdgat képezd Lima—Indiana,
Michigan, Illionois olajmez8, a masik az USA
kozépsd részében fekvd Midcontinent olajmezé-
nek az északi része. E terllet legfontosabb Kki-
kot6je Indiana Harbor, a nagykapacitasi cs6-
halézat végpontja. A masik forras a Kanadaban
levd albertai olajvidék, amely az 1950-ben a
Fels6-t6hoz megépitett csévezetéken keresztil kap-
csolodik bele a viziszallitasba. Az emlitett két
kikotébdl indul utjara a Nagy-Tavakon szallitott
olaj tulnyomé tobbsége, mégpedig Indiana Har-
borbél az 6sszmennyiségnek kb. 60%-a, Superior-
bol kb. 25%-a. Kisebb mennyiséggel Toledo
kikot6je is részt vesz az olajszéllitasban. Az
elszallitadsra kerllt olajnak kb. egyharmadat a
Michigan-t6 Green Bay, Milvaukee, Muskegon
sth. kikot8iben, egynegyedét a kanadai Sarnia-
ban és kb. 15%-4t Detroitban hajozzak ki. A fenn-
maradd rész az Ontario-t6 kikotiben keril Kira-
késra.

A Nagy-Tavakon széllitott gabona (10. &bra)
tlnyomo részben Kanadanak Winnipeg, Sas-
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9. dbra. Az asvanyolaj és termékeinek &ramlasa a Nagy-Tavakon

katoon, Calgari varosai és a kanadai hatar altal
behatérolt, valamint az USA-nak a Nagy-Tavak
mentén lev6 szantoterileteirdl szarmazik. Az dsz-
szesen szallitott gabonamennyiség 80%-at ki-
tevé kanadai gabona hosszi vasuUti szallitassal
jut el a Fels6-t6 partjan levé Fort William és
Port Arthur Kkikdt6kbe. Az amerikai gabona
Duluth és Superior kikotékben kerll viziltra.
A kukorica hdromnegyed részét Chicagoban hajoz-
zak be, amelynek szomszédsagadban teril el a
»,corn Belt”, a ,kukorica Ovezet”. Az amerikai
eredet(i gabonat teljes egészében Buffalonal rak-

10. abra. A gabona aramldsa a Nagy-Tavakon
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jak ki, a kanadai gabonat viszont — tekintve,
hogy a tavi kikdt6k elevator-kapacitasa messze
felilmulja a Szent L&rinc foly6 és Montrai kikot6i-
nek rakodasi kapacitasat — kdzbeesé alloméasokon,
igy Port Colborne-nal, Toronténal, Kingstone-
nal raktarozni kell és innen egyenletes Gtemmel
tovabbitjak a keleti piacokra vagy exportra.
A gabonaszaéllitas idészakos jellegl és az elszalli-
tasra kerul6 mennyiség a terméshozamtol fig-
gben valtozik. Jellegzetessége az is, hogy a termé-
nyek december el6tt nem igen érkeznek meg a
tavi kikot6khoz, amikor ezeket mar bezarja
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a jég ; ezért a gabona nagy mennyiségét raktaroz-
z8k és csak tavasszal tovabbitjak viziuton.

A Nagy-Tavakon tulajdonképpen tengeri hajé-
zés folyik. Visszatiikrozi ezt pl. az itt kozlekedd
jarmivek nagysaga is, amelyeknek hossza eléri
a 180 m-t, szélessége a 18—20 m-t, merilésik
kb. 6,5 m, teherbirdsuk pedig meghaladja a 15 000
tonnat. Bar e vizrendszer a Szent L6rinc csatorna
és foly6 kozbejottével dsszekdttetésben van a ten-
gerrel, mégis — mivel a Szent L&rinc csatornan
jelenleg csak kisebb jelent6ségl tengeri forgalom
lebonyolitdsara nyilik lehet6ség — a Nagy-
Tavak forgalmat ez id§ szerint a belvizi hajézas-
hoz sorolhatjuk.

b) A délkeleti viziatrendszer masodik belvizi

hajozé irtja a mar emlitett Szent L&rinc csatorna
és Szent L6rinc folyam. A Szent L6rinc folyamot
a fels6 szakaszan lev6 z(g6 megkerilésével a
Szent L6rinc csatorna koti 0ssze az Ontario-t6-
val, illetve a Nagy-Tavakkal. Ennek a csatorna-
nak a mélysége kb. 4,5 m és igy nem alkalmas
sem a Nagy-Tavak hajoinak, sem a nagyobb 6cean-
jaroknak a kozlekedtetésére. A Szent L&rinc csa-
torna tehat gatként valasztja el a Nagy-Tavakat
az oceantél. Ebbdl kiindulva, az USA és Kanada
1954-ben megegyeztek egy 9 m mély csatorna
létesitésében, a Szent Lérinc folyo fels6 folyasa-
nak z(goi koril, Montreal és Ogdensburg kozott.
A tervezett létesitmény elGrelathatolag 1961-ben
készil el és akkor a nagy tengerjar6 hajok sza-
méra egészen az Erie-td6 melletti Toleddig meg-
nyilik az Gt, a Nagy-Tavak haj6i pedig Montrealig
kozlekedhetnek. Amennyiben a késébbiek folya-
man az Erie- és Ontario-tavak kozotti csatorna
is megépul, hasonld mélységgel, a Nagy-Tavak
teljes egészében bekapcsolédhatnak a kodzvetlen
tengeri forgalomba. Ez a kérilmény jelentds val-
tozasokat fog el6idézni a forgalom 0Osszetételében.
A Nagy-Tavak partja mentén lev6 és a pittsburgi
vasgyarak viziaton kénnyen hozza fognak jutni
a labradori, illetve mas import-vasérchez, a gabona-
export Utjabol elhérul a jelenlegi Szent Lérinc csa-
torna gatlé hatasa és egyrészt a Nagy-Tavak
hajéi Montrealig atrakds nélkil koézlekedhetnek,
masrészt a tengeri hajék Fort Williamig, Port
Arthurig, Duluthig, Superiorig felhatolva, atrakas
nélkil tudjak a gabonat a tengeren at is szalli-
tani.

A Szent Lérinc folyamon Montrealig 6cean-
jarok, a Szent Lérinc csatornan viszont csak sekély
merulési folyami jarmUvek és kisebb, kb. 3000—
3500 tonnas tengeri hajok kdzlekednek. A folyami
hajék a Weélland-csatorna nyugati kijaratanal
levd Port Colborneig jarnak. A kis tengeri hajok
kdzvetlen vonalszolgalatot latnak el Eurdpa és
Eszak-Amerika kozott. A Szent LOrinc viziut évi
aruforgalma 10 millié t koéril mozog és féleg
gabonabdl, szénbél, fakodszoriletbél, homokbol,
tovabba az utdébbi id6kben labradori vasérchbél
tev6dik Ossze. Bar a gabona a Szent L6rinc viz-
rendszerben a f6bb Aarucikkek kozé tartozik,
mégis az Ontario-t0 kikotGibe érkez6 mennyiség-
nek csak kis hanyadat képezi az a mennyiség,
amelye't. a csatornan sekély merilésii hajokkal
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tovabbitanak, mert a zémét vasaton szallitjak
Montrealba. A szenet Montreal és Quebeck nehéz-
iparaban, a fakdszorulet egy részét Quebeck
papiripardban hasznaljak fel.

c) A Nagy-Tavakat a tengerrel, illetve New
York-kal 6sszekot6 maésik viziat a New York
Barge csatornarendszer, amely a Barge-csatornat
és a Hudson folyét foglalja megaban. A 4 m mély
Barge-csatorna — amelynek az 1825-ben Buffalo
és Troy kozott megnyitott Erie-csatorna volt az
elédje — Albanynél &gazik ki a Hudson folyobol és
Oswegonal az Ontario-téba, Buffalonal pedig az
Erie-téba torkollik. A Hudson foly6 felsé folyasa-
nak kanalizaci6ja a Champlain-tavat kapcsolta be
a halozatba.

A New York Barge csatornarendszeren ked-
vezd fekvése ellenére évenként mindossze 4—5
millié t arut tovabbitanak, aminek oka az, hogy
egyrészt a csatorna — befagydsa miatt — hosszu
idén keresztul kiesik a forgalombdl, masrészt
a zsilipek nagy szdma miatt lasst az athaladas.
A viszonylagos, kihasznélatlansag harmadik oka-
ként kell megemliteni, hogy az a vidék, amelyen
ez a viziat athalad, kevés olyan tdmegarut
termel, amely viziltra kivankozik.

A széllitott drumennyiség 75%-a a kdolaj és
termékei, amelyek New-Yersey allam finomitoi-
b6l nyugati irdnyban haladnak. Mintegy 10%-ot
tesz ki a keleti iranyl gabonaszallitds. Ugyancsak
vblgymeneti irdnyban mozognak a Hudson menti
kéfejték és téglagyarak termékei, amelyeket f6-
leg New York épitGipari vallalatai hasznalnak fel.
A szallitott aruk koézil meg kell még emliteni a
deszkaanyagot, a melaszt és a Ford gépkocsikat is.

d) A nagy délkeleti viziatrendszer negyedik
része az lllinois viziat, mely a Nagy-Tavakat és
a Mississippi folyamrendszert koti 0ssze, maga-
ban foglalja a Chicago-folydt és csatornat, a Ship
Canal-t, a Des Plaines foly6t és az Illinois folyot.
Az lllinois-csatorna keleti végpontja a Michigan-t6
menti Chicago, nyugati végpontja pedig a Missi-
ssippi partjan levd Dawenport kérnyéke. A csa-
tornabol kb. kozepe tadjan agazik el dél felé az
Illinois folyo, amely a Missouri torkolata folott
omlik a Mississippi folyamba. A Chicago-csa-
tornat és a Ship Canalt 1909-ben épitették,
helyettesitve az 1850—60-ig fénykorat él6 Illinois-
Michigan csatornat. Az Illinois foly6t 1934-ben
3 m mélyre kotortdk ki ; ez id6t6l kezdve az
Illinois viziat forgalma jelent6sen megnétt, évi
aruforgalma kb. 18 milli6é tonnét tesz ki.

A déli iranya széllitas féleg a Gary-bol induld
vas és acél, amelyet a Mississippi menti iparvidé-
keken, nagyrészt a St. Louis korzetében lev6
Uzemekben hasznalnak fel. Az északi iranyu
szallitds egyik f6 tényezG6je az Illinois allam déli,
illetve kozéps6 részéb6l szarmazd és Chichago
korzetébe tovabbitott szen, amely f6leg a szén-
Uzemd villamos er6miivek sziikségletét elégiti ki.
A masik fébb északi irdnyu arucikk a kdolaj,
amely a délkelet illinoisi olajmezér6l, illetve
a Mississippi als6 folydsanak olajvidékér6l szar-
mazik és a Nagy-Tavak déli vidékén levd fino-
mitokba, illetve felvevé helyekre keriil. Ugyancsak
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északi irdnyt kovet az lllinois viziutat kdrnyez6
biza- és féleg kukoricaterm6 vidék gabondja,
amely Chichagondl csatlakozik a Nagy-Tavak
gabonaforgalméba. E viziuton helyi jellegl szal-
litdsban kovet és homokot is tovabbitanak.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

hegymeneti iranylG vizi szallitassal tovabbitjak ;
igy az Ohio kodzépsd és felsé szakaszan ketiranyu
szénszéllitds alakult ki. A harom forréshol szar-
mazd szén egy része a Pittsburgh koérnyéki vas-
kohészati iparban, masik része az Ohio fels

e) A délkeleti viziGtrendszerben a Nagy-Tavakfolyasa menti kokszol6 tizemekben keriil felhasz-

utdn nagysagrendileg a kontinens masodik vizi-
Gtja a Mississippi folyamrendszer. Ez a halozat
a Mississippin kivil magaban foglalja a jobbparti
mellékfolydkat, a Sioux City-t6i hajézhaté Missou-
rit, a Fort Smith-t6l hajézhaté Arkansast, a
Shrevenporttdl hajozhatd Red Rivert, tovabba
a balparti mellékvizeket, igy a méar emlitett
Illinois csatornat és folyét, az Ohiot és annak
mellékfolyoit, Alleghenyt és a Monongahelat, Cum-
berlandot és a Knoxville-t6l hajézhatd Tennesseét.
A vizrendszer mintegy 9600 km hosszi ; mini-
mélisan 3 m, a Mississippi torkolata és Baton
Rouge kozott pedig tengeri hajokkal is jarhato
10 m mély viziutat jelent a belvizi hajézas sza-
maéra.

A Mississippi folyamrendszer jelent6sége — fél
évszazados hanyatlas utan — az els6 vilaghaboru
alatt és az azt kovetd id6kben megndtt, amit az
aruszallitas volumenének 1920-ig 20 millid, 1938-ig
65 millio és 1952-ig 158 milli6 tonnara val6 emel-
kedése is mutat. Ennek oka — egyéb korllme-
nyek. mint pl. a vasati dijtételeknek a masodik
vilaghdboru utdni emelkedése mellett — abban
keresendd, hogy a Mississippi, a Red River és
az Arkansas als6 folyasa korul jelent6s 'kdolaj-
telepek, illetve kd&olajfinomité Uzemek, a Missis-
sippi kdzéps6 és fels6é folyasa, valamint a Missouri
also folyasa mentén igen j6 gabonatermé terile-
tek vannak, az Ohio, az Allegheny és a Monon-
gahela benyulnak az appalachei szénmedencébe,
illetve a Pittsburgh koérnyéki iparvidékre. Ez a
teruleti elhelyezkedés egyébkent meghatdrozza
a folyamrendszer arudsszetételének alakulésat
is, amennyiben a harom legfontosabb szallitott
arucikke a szén, a kdolaj és kisebb meértékben
a gabona.

A széllitott &aruk mennyiségi megoszlasaban
a szén all az els6 helyen, a tonnakm teljesitmény
szempontjab6l azonban — a nagyobb szallitasi
tavolsagok miatt — a kdolaj és termékei haladnak
az élen. Emellett a szénszallitas a folyamatrend-
szer északkeleti és északnyugati részére, vagyis
az Ohio kdzéps6 és felsd, az Allegheny als6 folya-
sara és a Monongahelédra, tovabba a Mississippi
fels6 szakaszara koncentralddik, viszont a kG-
olajnak és termékeinek forgalma csaknem az egész
halézatra Kiterjed. A viziltrendszer északkeleti
részében lebonyol6dd szénszallitds az appalachei
szénmez6 harom forrasabdl taplalkozik. Az egyik
a Monogahela mentén sir(in sorakoz6 banyak,
illetve rakod6allomésok, a masik az Allegheny
als6 folyasanal levé néhany nagyobb banya.
E két forrdsbol szarmazd szén szallitasa volgy-
meneti irany(d. A harmadik forrds a Nyugat-
Virginia déli részén hizodo déli Appalache hegy-
ségben, valamint a Kentucky allam déli, az
Appalache hegységgel érintkezd teriiletén lev6
szénmezbk. Az e vidéken kitermelt szén vasUton
az Ohio-menti ahonnan

jut el Hutingtonba,

néalasra, harmadik része pedig Pittsburgh koze-
lében. illetve Cincinnatinal vasutra keril az észak-
keleti Ohio, illetéleg Indiana gépgyarté ipara
szamara. Cincinnati alatt a szénszallitas Iényegeben
megsz(inik és csak kisebb szallitmanyok jutnak el
Louisvilleig kokszositas céljabol.

A folyamrendszer északnyugati részén szalli-
tasra keril6 szén a dél-illinoisi banyakbol szér-
mazik és hegymeneti irdnyl szallitassal Wiscon-
sin, illetve Minnesota &llamoknak a Mississippi
fels6 folyasa melletti gépgyéartd ipardban hasznal-
jak fel. Az ezen a szakaszon szallitott szén mint-
egy egyharmad részét teszi ki a fels6 szakasz
hegymeneti forgalmanak.

A Mississippi  folyamrendszer masik fontos
szallitmanyanak, az olajnak forgalmara jellemzé,
hogy a hal6zatnak Cincinnatitol és az alsé Illinois-
tol délre es6 részén — a tonnakm-teljesitményt
tekintve — az 0Osszforgalom 75%-at teszi Kki.
A viziuthéalézaton szallitasra keriil6 arumennyiség
egyrészt a Mexikdi-6bdl partja mentén levé olaj-
mez6krél partmenti viziuton, méasrészt Arkansas
allam délnyugati, illetve Louisana allam észak-
nyugati részébdl jové olajvezeték végéallomésanal,
a Mississippi partjan fekvé Helénanal, harmad-
részt a Mississippi als6 folyasanal lev6é olajfino-
mitoktol Baton Rougenal és Nerconal keril a
folyamrendszerbe. E tertletekr6l — ahol a ter-
melés meghaladja a sziikségletet — a kd&olaj és
termékei hegymeneti iranyban a fels§ Mississippi,
az Ohio, a Tennesse és a Cumberland folyok vol-
gyébe keriil, ahol viszont az elégtelen ellatas
miatt nagy a kereslet. Emellett el6fordul azonban,
hogy az egyes olajtarsasdgok piaci terileteinek
atnyuladsa miatt kisebb mennyiségli kéolaj az
Ohio torkolatatol deélre, volgymeneti iranyban
is halad.

A nyersolajszallitdis a Baton Rouge alatti
szakaszon az 0Osszes olajforgalomnak mintegy
50%-4t teszi ki. Innen észak felé haladva a fino-
mitott olajtermékek aranya jelentds emelkedést
mutat, viszont a nyersolajszallitmanyok fokoza-
tosan csokkennek és a Mississippi, illetve az Ohio
fels6 folyasain csaknem teljesen megsziinnek.

A harmadik jelent8sebb arucikk a gabona,
amely a Mississippi kozéps6 és felsd, valamint a
Missouri also folyasa korili mez&gazdasagi terii-
letekrél jut viziGtra. Az elszéllitandé gabonat
részben Minneapolisban, St. Paulban, St. Louisban,
illetve a Mississippi St. Paul és St. Louis kdzotti
szakaszan fekvd sok kisebb &llomésan hajézzak
be, részben pedig a Missouri menti Kansas City-
b6l inditjdk atjara. Az elszéllitasra kerilt gabona-
mennyiség az Ohio és a Mississippi alsé folyasan,
valamint a Tennesse alsd, illetve kdzépsé szaka-
szan haladva, a gabonaszegény déli orszag-
részekbe jut.

Az el6bbiekben kiemelt h&rom A&rucikken
kivil még sokféle termék vesz részt a Mississippi
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folyamrendszer forgalmaban, mind hegy-, mind
volgymeneti irdnyban. A felfelé iranyuld szallitas-
b6l emlitésre méltd a Mississippi és a Tombigbee
torkolata kozott elteriil6 erd6kb6l szarmazo épi-
letfa, a Mississippi torkolat kozelében levé Free-
port és Port Sulphur korili terlletrél szarmazo
kén, amelyet *az Ohio és a Monongahela vélgyé-
ben nyer felhasznalast, a Georgia allam kozéps6
részében banyaszott bauxit, a Mississippi alsd
folydsa korlli cukornad-ultetvények termékei :
a cukor és a melasz, amelyeket New Orleansban
hajozzék be.

A lefelé iranyulé forgalombdl megemlithet6k
a félkész és kész acélgyartmanyok, amelyek a
Pittsburgh! iparvidékrél szarmaznak és amelyek
kézott a legjelent6sebbek a déli vidékek olajipara
szémdra készitett csovek, valamint a Ford Mivek
altal St. Louisnal behajézott és New Orleansig
szallitott gépkocsik.

Végul meg kell emliteni a folyamszabalyozéasok
érdekében végzett kotras termékeinek : a homok-
nak és kavicsnak a szallitasat, amelyek az Alleg-
heny alsd folyasa folott és az Ohio kdzépsd, vala-
mint felsd szakaszan helyi forgalomban mozognak.

A Mississippi  folyamrendszer viziuthalézatan
olyan vontaték kozlekednek, amelyek 12 000 t
aru szallitdsara alkalmasak. A dieselizemd tolo-
hajok ezeket a nagy egységeket hegymenetben
orankénti 16 km-es sebességgel tovabbitjak. Koril-
beltl 7000 uszaly és vontatd van Uzemben a
Mississippin és hajozhatd mellékvizein. A jar-
miivek jelent8s része az olaj-, szén- és acéltarsasa-
gok tulajdona, mégis mintegy 50 véllalat all az
egyéb szallittatok rendelkezésére.

2. Eszak-Amerika viziuthalozatanak masodik
része az ugyancsak délkeleten taldlhaté Tom-
bighee— Warrior viziat, amelynek a Tennesse-vel
valo 0Osszekotése folyamatban van és a délkeleti
viziltrendszerbe fog beolvadni. Aruforgalmanak
z6mét a Birminghambdl, illetve az azt koriilvevé
iparvidékekrdl szdrmaz6 és volgymenetben szél-
litott acélgyartmanyok adjak. A felfelé iranyuld
szallitasbél a birgminghami iparvidékekre iranyi-
tott olajszallitds érdemel emlitést.

3. A kontinens harmadik, kulonallé folyam-
rendszere az USA teriletén levé Lewistontdl
hajozhatd, a Csendes-6ceanba torkollé Willamette
vizidt. Ennek egyre ndvekvd forgalma féleg
fatorzsek tutajszer(i Usztatdsadbol tevédik 6ssze.

4. A negyedik a kanadai Mackenzie—Slave—
Athabasca viziGtrendszer, amely Mc Murraytél
hajozhatd ugyan, de tekintettel arra, hogy az
Eszaki Jeges-tengerbe torkollik és 1ényegében sark-
vidéki terlileten folyik &t, nyaron csak kenu
forgalma van, a hosszu tél folyaman pedig a
kutyaszéanok és traktorvonatok dtvonalaként szol-
ah
J 5. Az észak-amerikai kontinens o6tédik vizi-
Utja a Yukon folyd, White Horse-t6l hajézhatd és
ugyancsak az Eszaki Jeges-tengerbe oOmlik. A
harom nyari honap alatt csekély szamu sekély-
merilési g6zhajo latja el a forgalmat.

Roviden osszefoglalva az Eszak-Amerika vizilt-
halézataval kapcsolatosan eddig elmondottakat,

151

megéllapithatjuk, hogy az &ruszallitds dontd tobb-
sége a dél—keleti viziGtrendszeren bonyolédik le.
Ez annak a kdvetkezménye, hogy a kontinens
legjelent6sebb ipari és mez8gazdasagi terileteit
halozza be, illetve koti Ossze egymassal. Az 5.
abran lathatdé, hogy a dél—Kkeleti viziatrendszer
északnyugati és nyugati részén vaseérctelepek,
olajmez6k és értékes gabonatermd teriiletek talal-
hatok, északi, keleti és déli szélén pedig nagy-
fejlettségl iparvidékek (Chicago, Gary, Detroit,
Cleveland, Pittsburgh, Buffalo, Hamilton sth.), az
appalachei szénmedence és ‘a Mexikoi-6b6l menti
olajmez6k teriilnek el.

E gazdasagfoldrajzi elhelyezkedés, valamint az
a korilmény, hogy az amerikai belvizi hajozas
a nagytomeg( arucikkek szallitasara specializa-
I6dott, meghatarozza a viziGton elszallitasra
keril6 f6bb termékek korét, amely vasércbdl,
szénb6l, koéolajbdl és gabonabdl tevddik ossze.

Az emlitett arucikkek aramlasanak iranyat
tekintve a vasérc tulnyomorészt a Fels6é té kordli
ércbanyakbdl a Nagy-Tavakon at délkelet felé
haladva, a Pittsburgh kornyéki iparvidék felé
mozog. A szén dont6 tobbsége az appalachei
szénmedencébdl részben kombindlt vasuti-vizi
Uton észak-nyugati iranyban, a Nagy-Tavakon
keresztiil a Duluth kornyéki, valamint nyugati
iranyban az Ohio folyamon at a Pittsburgh kor-
nyéki vaskohdaszati lzemekbe, illetve Ohio és
Indiana gépgyarto ipara szamara keril tovabbi-
tasra. A koolaj és termékei f6leg az albertai olaj-
mezOkrél a Nagy-Tavakon &t délkeleti, valamint
a Mexikoiobdl olajtelepeirdl a Mississippin és
mellékvizein északi irdanyban haladnak, a Nagy-
tavaktél délre elteriil6 felhasznald helyekre. A
kontinens kozepén elhelyezkedd értékes termd-
teriletek gabondjanak Kanadabél és az USA
északi vidékeir6l szarmazo része kombinalt vasuti-
vizi széllitassal a Nagy-Tavakon északkeleti és
keleti, az USA kozépsd részér6l szarmazé pedig a
Mississippin déli irdnyban haladva jut el a gabona-
szegény teriiletekre, illetve piacokra.

A fébb termeékek forgalma a fontosabb vizi-
utakon évente kb. 400 milli6 tonnat tesz ki,
amelynek kb. a fele a Nagy-Tavakon, 40%-a
pedig a Mississippin keril elszéllitasra.

AZSIA

Azsia vizilthalozata négy részre tagolhatd. Az
elsé részt (11. abra) a kontinens északi terilletein,
Iényegében a Szovjetunid azsiai felén levd, északi
iranyban fut6 és az Eszaki-Jeges-tengerbe, illetve
az Ohotszki-tengerbe torkolld vizidtrendszerek
alkotjak. A masodik rész Azsia keleti részén, a
Kinal Népkoztarsasagban taldlhatd, keleti irany-
ban folyo és a Sarga-, a Kelet-Kinai-, illetve
Dél-Kinai-tengerekbe 6ml6 folyok képezik. A
harmadik rész a kontinens déli vidékem déli
iranyban haladé és a Perzsa-6bdlbe, az Arab-
tengerbe, a Bengal-6bdlbe, valamint a Dél-
Kinai-tengerbe torkoll6 viziutakbdl tevédik ossze.
Végil a negyedik részt lényegében az é&zsiai
foldrész belsejében levd beltengerek, illetve tavak
adjak.
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KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

1 Az eészak-azsiai vizitthalozat legjelentdsebb kelet—nyugati iranyl szallitast is lehet6vé tesz-

folyamrendszere.

a) az Ob és ynellékvizei. Az Ob Barnaul folotti

szakaszanak egy részén idGszakosan, az alatt
pedig a torkolataig rendszeresen hajézhatd. Leg-
nagyobb--mellékfolydja az Irtis, amely Zajszan
Nor folott ugyancsak id6szakos, alatta pedig,
az Obbal valé egyesiléséig rendszeres hajéforga-
lom lebonyolitadsara alkalmas. Az Ob az Irtissel
és annak mellékfolydival : a részben hajézhatd

Tobollal és Isimmel a Szovjetunid azsiai részének
legforgalmasabb vizidtrendszere, ami egyrészt an-
nak a kdvetkezménye, hogy Szibéria legjobban fel-
tart, illetve napjainkban is igen gyorsan fejl6d6
nyugati részét hal6zza be, masrészt pedig annak
tulajdonithaté, hogy a hajézé utak valtakoz6
folyasi irdnyukkal nemcsak észak—déli, hanem

nek. Az Ob mederszélessége az Irtissel valé egye-
silése utan eléri az 5 km-t, az arteriilet szélessége
pedig tulhaladja a 30 km-t is. A tenger6bdlbe
torténd bedmlésénél hordalékainak lerakddasabol
torkolatzatony keletkezett, ezért a tengeri hajokra
valo atrakas a torkolattol tadvolabb fekvé Novij
Portnal torténik. A folyamrendszer legjelentdsebb
kikot6i az Irtis partjAn Omszk, ahova lentrdl fa,

felulr6l pedig allattenyésztési termékek érkeznek,
Tyumeny, amely a fa- és gabonaszallitményok igen
fontos vasuti-vizi atrakodd helye, az Ob melletti
Novoszibirszk, amely nagy kozlekedési csomopont
lévén, négy vasutvonal és vizilt talalkozopontja.
A folyamrendszer legfontosabb arucikke a fa
és a gabona, mivel kdzep- és also folyasa kdrnyékén
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erdéségek, felsé folyasa korul viszont gabona-
termé tértiJetek feklisznek.

b) A héal6zat méasodik jelentésebb folyamrend-
szere a Jenyiszej és mellékfolydi, az Also-, a
Koves-, valamint Fels6-Tunguszka. A Jenyiszej
Balsoj Porog-toi (Nagy-vizesés) torkolatdig rend-
szeresen, az Als6-Tunguszka Turatol a Jenyiszejjel
valé egyesiiléséig, a Koves- és Fels6-Tunguszka
pedig egyes szakaszain id@szakosan hajézhato.
A Jenyiszejnek torkolati zatonyai nincsenek, igy a
tengeri hajok a torkolattél 700 km-re fekvé
Igarkdig tudnak felhajézni. Ez a viziGthalézat
legfontosabb kikdt6je, ahol a fafeldolgoz6 ipar
termékei tengeri hajokra keriilnek. A folyamrend-
szer szallitmanyai f6leg fabol és gabonabdl tevéd-
nek 0Ossze, mert a behéalézott teriilet gazdaséag-
foldrajzi jellege hasonlé ahhoz a vidékhez,
amelyen az Ob viziltrendszere athalad.

¢) A harmadik nagyobb folyamrendszer a Léna
és mellékvizei. A Léna Osetrovo folott idészakosan,
az alatt végig rendszeresen, jobboldali mellék-
foly6ja az Aldan, Témott-t6i mintegy 400 km-ig
id6szakosan, onnan a Lénaval val6 egyesiiléséig
rendszeresen, baloldali mellékvize a Viljuj, Szuntar
felett id6szakosan, az alatt rendszeresen hajoz-
hatd. A Szovjetunid azsiai részének viziutjai kozil
ennek a rendszernek van a legkisebb aruforgalma,
de mégis nagy a jelent6sége, mert az uatnélklili
Jakutfold kozlekedését szolgélja.

d) Az észak-azsiai viziGthalozat jelentds folyam-
rendszere az Amur és mellékfolydi : a Silka és a
Szungari. Az Amur, illetve Silka, Csita és Sretensk
kozott csak id6szakosan, Sretensk alatt viszont
egész hosszadban rendszeresen alkalmas hajézasra.
A Szungarinak kinai terlileten futé része Har-
binig rendszeresen, onnan felfelé idészakosan
hajézhato.

Az észak-azsiai viziltrendszer el6bb felsorolt
jelent6sebb folyamrendszerei mellett meg kell
emliteni a halézatba az utols6 évtizedben bekap-
csolt Ingyigirka, Kolima, Anadir folydkat.

Az észak-azsiai viziGtrendszer jelent6sége a
Szovjetunié eurdpai belvizi hal6zatdhoz képest
— az éallandé nagyitemd fejl6dés ellenére is —
csekély, amit az is bizonyit, hogy a Szovjetunio
belvizi hajozésa altal megmozgatott drumennyi-
ségnek csak mintegy 20%-a esik e hatalmas ki-
terjedés( tertletre. Eimek a korulménynek fold-
rajzi, gazdasagi okai vannak.

Szibéria oriasi kiterjedésii, még ma is viszonylag
gyéren lakott, zord éghajlata foldterilet, amely
igen gazdag asvanyi kincsekben és erd@ségekben.
Természeti kincsekben vald gazdagséaga ellenére a
Nagy Oktoberi Szocialista Forradalom el6tt Szi-
béria gazdasagi fejlédése jelentéktelen volt, ami
els6sorban a hozzéaférhet6ségében mutatkozd nagy
nehézségekkel és zord éghajlatdval magyarazhato.
Az Eszaki Jeges-tenger partvidékét 9 hdnapon
keresztlil jég boritja, ennek kovetkeztében a
szibériai folydk jelentésége a cari Oroszorszaghan
nem volt szdmottev6. E terulet fokozottabb
gazdasagi fejlesztése elsésorban a nagy tavolsagok
altal tdamasztott akadalyok lekiizdése utjan, tehat
vasUtvonalak épitésével, a folydknak a tengeri
forgalomba valé bekapcsolasaval lehetséges. Mind-
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ezek azonban igen jelentds beruhazasokat igé-
nyelnek, amelyekre viszont a céari Oroszorszaghan
nem volt lehetdség.

A Nagy Oktéberi Szocialista Forradalom utan
a fiatal szovjethatalom célul tlizte ki Szibéria
iparositasat és azéta rohamléptekben halad ter-
mészeti kincseinek kiakndzédsa.** E gyorsitem(
fejl6dést a kozlekedési haldzat kiépitésében elért
eredmények jelentdsen el6segitették. A vasut-
vonalak épitése mellett dontd jelent6ségli volt az
északi tengeri Ut megnyitasa, amely az észak-
azsiai viziuthalézatnak a tengeri forgalomba valo
bekapcsolodasat eredményezte. A Szovjetunié fel-
hasznélta a technika minden vivmanyéat (radi6-
halézat, repul6r6l val6 jég felderités stb.) az
északi tengeri Ut megvalositasaért vald kizde-
lemben. Uj, a jég kozoétti hajozasra alkalmas
hajdtipusokat épitettek és ezzel megteremtették
az Eszaki-Jeges-tengerbe ©ml6 folyok hasznosi-
tasanak lehet6ségét. A észak-azsiai viziUtrendszer
ma mar biztositja Szibériabél a fa és asvanyi
nyersanyagok Kiszallitdsat, illetve a gépek és
felszerelések e teriiletre torténé behozatalat. Nyu-
gat-Szibériaban a f6 aruforgalmat a vasut a bel-
vizi hajézassal egyltt latja el, viszont Kelet-
Szibéridban, ahol a vasuti hal6zat gyérebb, az
egyik legfontosabb kozlekedési agazat a folyami
hajozas. A belvizi hajézds fejlesztését illeten
Szibéridban nagy lehet8ségek vannak, mert az Ob,
a Jenyiszej és a Léna mellékfolydinak kelet-—
nyugat irdny( elhelyezkedése — csatornékkal vald
Osszekoteés réven — lehetdséget nyljt egy transz-
szibériai viziGtrendszer kiépitésére.

2. A kelet-azsiai viziGthalézat legjelent6sebb
folyamai, fontossaguk sorrendjét tekintve, a Jangce
a Hszicsiang, a Huangho és a Liauho. E folydk
nagy multra tekintenek vissza, mivel ez volt
azon vidékek egyike, ahol a belvizi hajézas bdl-
cs6je ringott. Kindnak 160 000 km hosszu vizi-
Gtja van, amelynek jelent6s részén hajozas folyik.

a)  Azsia legnagyobb hajozasi forgalma a kb.
5000 km hosszi Jangce folydn bonyolodik e,
amely Kina legnagyobb kikot6jénél, Sanghajndl
torkollik a Kelet-Kinai-tengerbe. Sanghaj és Nan-
king kozétt az év minden id6szakaban tengeri
hajozas is folyik és magas vizallas idején a 10 000
tonnas dceadnjarék Vuhanig kozlekednek. Sekély
merillésii g6zhajok egész éven at a torkolattol
2400 km-re lev6 Gsunking-ig tartanak fenn rend-
szeres forgalmat. A folyé kdzéps6é szakasza azon-
ban a Jicsang felett kb. 650 km-re lev6 erds
aramlads, a gyakori zlUgok és zatonyok miatt
veszélyessé valik és bar a g6zhajok ezeket az
akadalyokat le tudjak kizdeni, a tobbi vizijar-
mivek csak emberi vontatassal tudjak e szakaszon
Gtjukat folytatni.

A Jangce nagy forgalma és kozlekedési jelen-
t6sége annak a kovetkezménye, hogy fels6 folyasa
északi és déli iranyban is kitér, tehat e teriiletek
arujat is ossze tudja gy(jteni. Sirln lakott teri-
leten halad at, vasitvonal csak a torkolatahoz

** Lasd |I. M. Gromov : Szibéria gazdasaganak fel-
lendilése és a vasuti kozlekedés fejlesztése c. cikkét
lapunk més helyén (Szerte.).
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kozel fut, vele parhuzamosan, igy nincs verseny-
tarsa.

A Jangcén nagy mennyiségd élelmiszer kerdil
elhajézasra a varosi piacok szadméara. A volgy-
menti forgalomban ezenkivil f6 arucikkei a
selyem, U tea, a tung olaj, a szén. A hegymeneti
szallitds gyapotbol, olajbdl és iparcikkekbdl tevé-
dik 0Ossze.

d)
amely Hong Kong-ndA émlik a Dél-Kinai-tengerbe.
Torkolatatél Kanton-ig tengeri hajok forgalménak
lebonyolitasara is alkalmas ; Kanton és Vucsou
kozott rendszeresen, folott mintegy 150 km
hosszban id6szakosan hajézhaté. Aruforgalma a
Jangcéhez hasonlé. i

c) A Huangho, annak ellenére, hogy Azsia
égjuk legnagyobb folyé6ja, belvizi hajézasra csak
igen csekély mértékben johet szamitasba, mert
er6sen iszapos és ez a forgalmat szinte lehetet-
lenné teszi.

d) A kelet-azsiai viziathaldzat negyedik jelen-
tésebb folydja Eszak-Mandzsuria f6 viziltja a
Liauho, amely Mukdentdl id&szakosan hajozhato
és a Kelet-Kinai-tengerbe torkollik.

3. A dél-azsiai viziuthalozat, amely EI6-
Hatso-India, valamint Mezopotamia folyOvizeit
foglalja magaban, a kelet-azsiaihoz hasonldan,
ugyancsak a vildg legrégebbi hajoskulturajaval
dicsekedhet. A legjelentésebb folydk a Mekong,
a Menarn, és Irrawaddy, a Ganges és mellékfolyoja
a Brahmaputra, az Indus és mellékfolyoi, a
Tigris és az Eufratesz.

a) A Mekong a Vientiane folotti kisebb szaka-
szon id@szakosan, attél lefele, a Khone folott,
illetve alatt lev6 zagoktél megszakitva, rendszere-
sen hajozhaté és Sai Gon-ndl torkollik a Dél-
Kinai-tengerbe.

b) A Menam, amelynek kdzéps6 és alsd szaka-
szan id6szakos hajozés folyik, Bangkok-nal dmlik
a Sziami-obolbe.

¢) A Rangoonnal az Andaman-tengerbe torkolld
Irrawaddy Mitkynatol lefelé egy Kkis darabon
id6szakosan, onnan végig rendszeresen hajoz-
hato.

Hatso-India telepiilései és kereskedelmi gocai a
fenti harom folyd mellett, vagy kozvetlen koze-
Iében taldlhatok, mivel ezen az erdds, hegyes
vidéken e viziutak nagymértékben el8segitik az
aruszallitast. Mindharom folyo belvizi hajézasanak

es
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f6 arucikke a rizs, de jelent6s mennyiségli teak-
fat is szallitanak. E termékek a torkolati kikot6k-
bdl : Saigon-bdl, Bangkokbdl, Rangoonbdl tengeri
Gton kerilnek exportra.

d) Az el6-indiai Ganges, amely Kanpur és
Banaras kozott id6szakosan, attol deltajaig rend-
szeresen, valamint mellékfolydja a Brahmaputra,
amely a Dibrugarh-t6i rendszeresen hajézhatd,

Dél-Kina legfontosabb viziltja a Hszicsiang,tovabba

ej az Indus és mellékvizei, amelyen Dera Ismail
Khan-t6\ id6szakos haj6zas folytathaté, a jelen-
téségiket — nagy multjuk ellenére — ma mar
elvesztették, mert az aruszallitds csaknem teljes
egészében a folydvolgyekben futd és viszonylag
sUr vasuti halozaton bonyolddik le.

f) Mezopotamia két legnagyobb folydja,
Tigris és az Eufratesz kdzll csak az el6bbi johet
szamitasba a belvizi széllitds szempontjabél.
A Tigrisen, amely Mosul és Baghdad kozott
id6szakosan, az alatt végig rendszeresen hajoz-
hatd, féleg falsztatas folyik.

4, Azsia beltengerei és tavai kozil emlitésre-
mélték a Kaspi-tenger, az Aral-, a Balhas- és a
Bajkal-tavak.

Komolyabb jelentésége csak a Kaspi-tengérnék
van, amely Asztrah&nnal a Volga viziltrendszerébe
kapcsolodva, a bakui olajvidék termékeit tovab-
bitja a Szovjetunid belsé terileteire. Az erd6s
vidékekro6l szarmaz6 fa viszont a Volgan keresztil
a Kaspi-tengerre kerdl.
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A g6zmozdonyok teljesitési mértékegységének megvalasztasa
a fajlagos szénfogyasztas vizsgalatahoz

HALASZ TIBOR

Hazank széntermelésének kb. 13—14%-4t a
vaslt fogyasztja el. A vasut szénfogyasztasanak
talnyomo részét, kb. 96%-at a gézmozdonyiizem
hasznéalja fel. Népgazdasagi szempontbd6l a gbz-
mozdonyiizem szengazdalkodasa azeért is jelent6s,
mert hazai szeneinkb6l a sziikséges mennyiség(i
szénkeveréket biztositani nem tudjuk, ezert jé
mindségl kulfoldi szenet kell behozni.

A dieselesités és a villamositdas — amelyek az
energiagazdalkodas szempontjab6l a vasUtlizem-
ben korszakalkot6 fejlédést jelentenek — csak
fokozatosan valdsithatok meg. Els@sorban ott kell
attérni a diesellizemre, ahol a legjelentékenyebb
megtakaritast érjik el. Tovabbi szénmegtakaritas
érhet6 el azzal, hogy a dieselesités és villamositas
soran felszabadult g6zmozdonyokat a régebbi
tipusl, nagy szénfogyasztdsi mozdonyok helyére
osztjuk be és a legkevéshé gazdasagosokat helyez-
zik Gzemen kivil.

Ez a feladat id6szer(ivé teszi azt, hogy a szén-
fogykasztés szamitasanak modszereivel foglalkoz-
zunk.

I. A szénfogyasztas alapképlete

A g6zmozdony szénfogyasztasa a mozdony gépe-
zete altal végzett munkatol, az egyéb célokra fel-
hasznalt g6z hétartalmatol, a gépezet és a kazan
hatasfokatol, a felhasznalt szén flit6értékétdl,
végll a tapviz hémérsékletétbl fligg.

A felhasznalt szén sulya :

Ndr f 1g ig
427 rjoH J

AYtv n
rbH

B = 3600 kg]

ahol B = a felhasznalt szén sulya kg-ban,

N —a mozdony kapcsolt kerekeinek
kerlletén mért teljesitmény mkg/mp-
ben,

rj6 — a mozdony hatésfoka,

H = a szén f(it6értéke kcal/kg-ban,

qg = az egyéb célokra, — nem a g0z-
gépben — dranként felhasznalt géz
sulya kg-ban (pl.: gézfiités, viztapla-
las sth.),

ig = az egyeb célokra felhasznalt g6z
entalpidja kcal/kg-ban,

qv= az Oranként felhasznalt tapviz

sulya kg-ban,
tv— a tapviz h6meérséklete C°-ban,
Tk =a kazéan hatasfoka,
dr —a differencialis id6.

A szénfogyasztaé alapképletéhez hasonlé kép-
leteket a stabil gépek (zemében jol hasznal-
hatunk, mert ott a kdérilmények altalaban hosz-
szabb ideig szamottev6en nem valtoznak. A moz-
donyilizemben kivételes eset az, amikor az integral-
jel mogotti tényez6k (teljesitmény, hatésfok,
orankeént felhasznalt g6z stb.) hosszabb ideig nem

valtoznak. Kuléndsen a valtozé emelkeddjli péa-
lyan kozlekedd, gyakran megalldé vonatoknal
ezeknek a tényez6knek az értéke nagyobbrészt
pillanatrol pillanatra valtozik. A véaltozasok ma-
tematikai 0sszefliggését csak kis részben ismerjik.
Ezeket az 6sszefliggéseket csak sok és koriilményes
kisérlet elvégzése utan lehet kozelitéleg megalla-
pitani. Amellett, hogy ebbdl a célbdl kisérleteket
folytatunk, a varhato szénfogyasztast a vasltak
tapasztalati uton allapitjak meg.

Il. A fajlagos szénfogyasztas

A gyakorlatban az egyes vonatasi feladatok
szénfogyasztasan és a teljes szénfogyasztason
kivil a fajlagos szénfogyasztast is keressiik. Ez
azért szlikséges, hogy a hasonlé koriilmények ko-
z0tt végzett vontatasi feladatok szénfogyasztasat
ne kelljen kilén-kilén megéllapitani, hanem az
arra jellemz6 mértékegységre vonatkoztatott faj-
lagos szénfogyasztasbol tudjuk kiszamitani.

A fajlagos szénfogyasztas megallapitdsa végett
meg kell hatdroznunk azt a vontatasi feladatokra
jellemz8 mértékegységet, amelyre a szénfogyasztast
vonatkoztatni kivanjuk. Az lzemben ezt a mér-
tékegységet a vontatas ,teljesitményi mér@szama-
nak” nevezziik. Ez az elnevezés helytelen, mert
ez a merdészam nem azonos a fizikdbol ismert
teljesitmény fogalmaval.

Az aladbbiakban ezt a fogalmat a vontatas telje-
sitésének, illetve teljesitési egységének nevezzik.
A valasztand6 mértékegységnek jellemzének kell
lennie a szénfogyasztdsra, a gyakorlatban mér-
hetének, illetve megallapithaténak és tervezhe-
tének kell lennie. Kivanatos, hogy lehet6leg 6sz-
szefliggésben legyen a hasznos teljesitéssel, vagyis
az arutonnakilométerrel, illetve az utaskilomé-
terrel. Végil, mivel a fajlagos szénfogyasztads a
szénjutalék alapja, a teljesitési mértékegységet
agy kell megvalasztani, hogy erre a célra is meg-
felel6 legyen,

A vontatasi teljesités egységének megvéalaszta-
sanal a kdvetkezdk johetnek széba :

1 A mozdony altal végzett munka.

2. A fogyasztott viz.

3. Vonatkilométer.

4. Elegytonnakilométer (kocsi elegytonnakilo-
méter).

5. A mozdony és kocsisor egyittes elegvtonna-
kilométere.

6. Virtualis dsszes tonnakilométer.

7. A virtudlis hosszal szamitott elegytonna-
kilométer.

8. A sebesség és elegytonnakilométer szorzata

9. Mozdonyiizemi 6ra.

10. G&zora (tolatasi és géztartdsi 6rak Osszege).

11. Mozdonykilométer.

Vizsgaljuk meg az egyes teljesitési egységek hasz-
nalhat6sagat.
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1. A mozdony altal végzett munka

A szénfogyasztas alapképletének legfontosabb
tagja a mozdony altal végzett munka. Ezt a
munkat kellene teljesitési egységul vélasztani.
A Magyar Allamvasutak szénjutaléek szabalyzata
megalkotasara 1947-ben kiirt palyazaton tdbben
ajanlottdk ezt. A gyakorlatban azonban ezt csak
Ugy lehetne megvalositani, ha minden mozdony
munkajat regisztraldo készulékkel allapitanank
meg. A vonokeészulékbe szerelt regisztralo dinamo-
meter Kisérleti célokra alkalmas lehet, de lzern-
szer(ileg nem. Az igy mért és regisztralt munka
megallapitasa bonyodalmas, elére nem tervez-
hetd és nem tartalmazza a mozony sajat sulyanak
tovébbitdsahoz szilkséges munkat.

2. A fogyasztott viz

A szénjutalék szabalyzat palyazaton a teljesi-
tés mérésére a fogyasztott viz mennyiségét is
javasoltak. A vizmennyiséget vizoraval lehetne
mérni. Az elhasznalt vizmennyiségh6l — allandé
elg6zologtetési tényezét tételezve fel — kiszamit-
hatjuk a szénfogyasztast. A fajlagos szénfogyasztas
ebben az esetben az elg6zologtetési tényezdvel
azonos, a mozdony teljesitésére azonban egyal-
taldban nem jellemz6. Az elcsorgatas is befolya-
solja a felhaszndlt vizmennyiséget stb. Az aru-
tonnakilométer, valamint az utaskilométer és a
vizfogyasztas kozott egyszerli Osszefliggést nem
talalunk.

A szobajohet6 megoldasok kozil ez felel meg a
legkeveéshé..

3. Vonatkilométer

Az els6 id6kben a MAV szénkiszabasat a vonat-
kilométer alapjan aliapitotottdk meg. Ezt a mér-
tékegységet egyes kulféldi vasutak még ma is
hasznaljak. Mind a teljesitményi csoportoknal,
mind az orszagos atlagnal a vonatkilométerenkénti
fajlagos szénfogyasztast azonban csak abban &z
esetben lehet jol hasznalni, ha az atlagos vonat-
terhelés nem valtozik szdmottevéen. Nalunk azon-
ban a vonatok terhelése meglehetdsen ingadozik,
s6t még a hal6zati atlagokat vizsgélva is jelent6s
eltolédasokat tapasztalunk.

Ha a vonatkilométer alapjan szamitott fajlagos
szénfogyasztds alakuldsa befolyasolnd a szén-
jutalék értékét, a mozdonyszemélyzet a nagyobb
jutalék érdekében az atlagos terhelés csokken-
tésére igyekeznék, ami pedig a népgazdasagi szem-
pontbél semmiképpen sem kivanatos. Ezért a
vonatkilométer teljesitési mérészamot a szén-
kiszabasok megallapitasdnal nem hasznaljak.

4. Elégytonnakilométer (kocsi elegytonnakilométer)

A vontatasi szolgalat teljesitési mérészamaul
altalaban az elegytonnakilométert, pontosabban a
kocsi elegytonnakilométert hasznaljak. Az elegy-
tonnakilométer és az A&rutonnakilométer, illetve
utaskilométer ardnya kozel alland6. Szamitasa
és nyilvantartasa egyszer(i, ezért teljesitési mérték-
egysegként altaldnosan hasznalatos. Nalunk is a
fajlagos szénfogyasztast — ha nem emlitik meg
kilén, hogy mire vonatkozik — elegytonna-
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kilométerenként, illetve ennek 100 egységére
(100 etkm-re) vonatkoztatva értik.

Az igy szamitott fajlagos szénfogyasztast azon-
ban nagyon befolyasolja a vonat terhelése. A szén
egy részét ugyanis a mozdony tovabbitasara kell
forditani, amelynek aranya a kocsisor és a moz-
dony vonatellenalldsanak viszonyatol fligg. Ezért
ezen a teljesitési mér6szamon kivil még maésikat
is kell keresni, amelynél ezt a hibat ki lehet kii-
sz6bolni.

5. A mozdony és kocsisor egyuttes
elegytonnakilométere

Az atlagos vonatterhelés valtozasanak a fajlagos
szénfogyasztasra valé hatasat némileg csokkenti
az, ha a kocsisor elegytonnakilométerével szé-
molunk. Ez azonban csak félmegoldés, ugyanis
az 1t mozdonysulyra es6 vonatellenallas és szén-
fogyasztds nagyobb, mint az 1t kocsisulyra esé.
Az ardnyossag a teljesitési mérészam és a szén-
fogyasztas kozott tehat még mindig fligg az atla-
gos vonatterhelést6l.

A mozdony és a kocsisor egyuttes elegytonna-
kilométere és az A&rutonnakilométernek, illetve
utaskilométernek az aradnya sokkal nagyobb mér-
tékben valtozik, mint az elébb ismertetett kocsi
elegytonnakilométerének és a hasznos teljesités-
nek a viszonya. Ezért ezt a mér6szdmot — bér
egyes vasutak hasznaljak — magunk részérél nem
tartjuk megfelelének.

6. Virtualis 6sszes tonnakilométer

A virtudlis 0sszes tonnakilométert Ggy szamit-
juk ki, hogy a mozdony tényleges sulyanal na-
gyobb —un. virtualis sulyat —hozzaadjuk a kocsi-
sor elegysulyahoz. Az igy kapott virtualis 6sszes
sulyt szorozzuk megtett a Gttal. A mozdony vir-
tudlis sulyat ugy kell megvalasztani, hogy meg-
egyezzék egy olyan kocsisor sulyaval, amelynek a
vonatellenallasa ugyanannyi, mint a mozdonyé.

A virtudlis dsszes tonnakilométer hasznélataval
elérjik, hogy az egyes egységre jutd vonatellen-
allds a vonat és mozdony sulyatél fiiggetlendl
allando. i

A mozdony ellenallasat a MAV-nal hasznalt mé-
dositott Sanzin-képlettell szamitjuk :

Wo= (1,8 6,01 V) (Gm Gma) +
+ ®+ + 0,6 j Felkg]

ahol W’0—a mozdonyellenallas kg-ban,
V = a sebesség km/d-ban,
Gm —a mozdonysuly tonnaban,
Gm — a mozdony tapadasi sulya ton-
naban,
a, ill. bértéke a kovetkez6 :
2 kapcsolt tengelylG 2 hengeres
g6ZMo0zZdOoNY i
3 kapcsolt tengelyd
eg6zmozdony
4 kapcsolt tengelyl
g6ZM O0ZdONY it e
5 kapcsolt tengelyd 2 hengeres
g6zmozdony a=- 88 b—o0,23
1L. Kopasz Kéaroly : A vonattovabbitas mechani-
kaja, Bp. 1953. Kozlekedési Kiadé.

a= 55 b= 008

b= 01

a=38 b= o018
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A 4 hengeres g6zmozdonyoknal a értéke 0,2
kg/t-val novelendd.

D —a hajtott kerék atmér6je méterben,
Fe= a leveg6 ellenallasra vonatkozd
egyenertékld felulet m2ben.

A kocsisor ellendllasat a Strahl-féle képletbdl
szamitjuk :

AMBra ) M

Ennek a képletnek az alapjan meg lehet alla-
pitani, hogy a tényleges mozdonysulyt milyen
szorzéval kell megszorozni, hogy a feltétellinknek
megfelel virtualis sulyt kapjuk.

A 324 sorozatd mozdonyra kiszamitjuk a WO
értékét kulonbdzd sebességekre és kiszamitjuk a
mozdony sllyaval megegyez6 95,8 tonnas kocsisor
vonatellenallasat, Is. A két szam viszonya
adja meg a hasznalandé szorzét.

Sik palyara vonatkozoan a szorzokat az 1. tab-

lazatban foglaltuk ossze.
1. tablazat
A szorzok értéke sik palyan

Sebesség 20 30 40 50 60 70 km/é
w'o 491 558 638 730 835 953 kg
W"o 258 282 316 360 412 475 kg
Szorzé 190 1,98 2,02 2,03 2,00 2,01 —

Emelkedékben fekvl péalyarészeken TFO és
W"0értéke az emelked6nek megfelel6en, a sebes-
segtél fuggetlendl egyenlé mértékben ndvekszik,
igy pl. 2%0 emelked6re a szorzékat a 2. tablazat

tartalmazza.
2. tablazat

A szorzok értéke 29@-es emelkeddn

W't 683 750 830 922 1027 1145 kg
w"2 450 474 508 552 604 667 kg
Szorzé 150 1,58 163 167 1,70 1,72 _—

5%0 emelked6n a szorzok a 3. tablazat szerint

alakulnak. r
3. tablazat

A szorzok értéke 5%d-es emelkeddn

970 1037 1117 1209 1314 1432 kg
W"s 737 761 795 839 891 954 kg
Szorz6 1,32 1,36 1,40 1,44 1,48 1,50 —

Az 1—3. tablazatokban a szorzé értéke 1,32-t6l
2,03-ig valtozik, de ezeknél a széls§ értékeknél
kisebb és nagyobb is lehet.

A MAV-nai a gyakorlatban a szorz6 értékét
kereken 2-re valasztjak, illetve a mozdony vir-
tudlis sulyat egy olyan kerek -szdmban &llapitjak
meg,'hogy az kb. a tényleges suly kétszerese
legyen. Ezzel a virtualis 6sszes tonnakilométer-
szamitast-lényegesen egyszer(ibbé lehet tenni.
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A fentiek szerint Kiszamitott, valtoz6 értékd
szorz6t azért nem hasznalhatjuk, mert mind a
sebességtél, mind az emelkedé6t6l fliggben a palya
kUI(’)i(nb('jzé részein az egyes vonatoknal is val-
tozik.

A virtudlis 6sszes tonnakilométerre es6 fajlagos
szénfogyasztas alakuldsaval a tovdbbiakban még
foglalkozni fogunk.

7. A virtualis hosszal szamitott
elegytonnakilométer2

A fajlagos szénfogyasztas, akar elegytonna-
kilométerre, akar virtualis 0sszes tonnakilométerre
vonatkoztatjuk, nagy mértékben valtozik a palya
lejtési és kanyarulati viszonyai miatt. Hogy az
emelkeddknek, eséseknek és a kanyarulatoknak
a vonatellenallast noével6 vagy csdkkentd hatasat
kikuszoboljek, a tényleges vonalkilométer helyett
virtualis hosszakkal szamolnak.

Valamely vonalszakasznak a virtudlis hossza
olyan sik, egyenesvonali palyanak a hossza,
amelyen a vonattovabbitasi munka megegyezik a
tényleges palyan végzettel. A tényleges vonattovab-
bitasi munka, allando sebességet tételezve fel, a
kovetkez6 :

Lt= (WO+ WO)It-f QoE pik + QoI kik [kmkg]

Lt —a végzett munka kilométer-
kilogrammban,

WO0= a mozdony ellenalldsa hasonlé
korulmények kozott, vizszintes pé-
lyan, kg-ban,

WO = a kocsisor ellenéllasa hasonld
korilmények ko6zott, vizszintes pa-
lyan, kg-ban,

It = a vonal tényleges hossza km-ben,

Qo= a mozdony és kocsisor egylttes
sulya tonnéban,

Pi = az egyes palyaszakaszok emelke-
dése % O-ben,

k = a pi emelkedés(i egyes palya-
szakasz hossza km-ben,

ki = az ivben fekv8 egyes palyarészek-

nek a kanyarulat miatti fajlagos (1
tonnara vonatkoztatott) vonatellen-
allastobblete.

Ebb6l a virtualis hossz :

MTt= W, TY rT)[km]

Ha a péalya sik és egyenes, a vonattovabbitasi
munka képletében QoL pik - QsHkik = 0, s a
virtudlis hossz a ténylegessel egyenl6.

Mivel az esésben fekvd vonalrészeken a p
értéke negativ, a képlet maésodik tagja olyan
nagy negativ szam is lehet, amelynél Lt = 0.
Ez azokon a pélyarészeken fordul el6, amelyeken
a vonat lefelé vonderd nélkil is halad. Ebbdl kovet-
kezik, hogy nagy esésekben a virtualis hossz zé-
rus is lehet. Mivel az esésben haladé g6zmozdony

2 L. Alcay Elemér : vasttvonalak vontatéasi virtuélis
hosszdnak szamitdsi mddja, Kozlekedéstudomanyi
Szemle, 1957. évi 5. sz.
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a nyert energiat tarolni nem tudja, azoknak a lej-
tés palyarészeknek, amelyeken a vonat vonderd
kifejtése nélkil is gyorsul, a virtudlis hosszat zérus-
nak tekintjuk. Meredekebb lejt6kon, hogy a vonat
sebessege tulsdgosan nagy ne legyen, fékezni kell.
A fékezéshez sziikséges légslirités gb6zfogyasztassal
jar. Az ilyen lejtének a virtualis hosszat elméletileg
a szénfogyasztds alapjan lehetne megallapitani.
Ez azonban rendkivil bonyolult, a fékberendezés
rendszerét6l, a fOvezeték tomorségétdl sth. fligg,
ezért a gyakorlatban nem hasznaljak.

Wqés Wo értéke a sebességtdél fligg. A palya
virtualis hossza is a sebességtél fiiggben valtozik,
tovabba lényegesen kilonbozik a virtualis hossz
a két iranyban.

A virtualis hosszat az ives palyarészeken még a
vonathossz és az 0sszeallitds mddja is befolyasolja.
Az irodalomban hasznalt kanyarulati ellenallasra
vonatkozd képletek csak az iv sugarat tartalmaz-
zak, mint valtozot, ezt tehéat e szerint egyszer(ien
veszik figyelembe. Mint késébb latni fogjuk, a
kanyarulati ellenallés a vonat hosszatél nagy-
mértékben fligg, igy tehat a virtudlis hosszat a
vonathossz fliggvényében is valtoztatni kellene.

Szamitsuk ki egy 5°/0o-es emelked6ben fekvd
1 km hosszl egyenes palyarész virtualis hosszat,
ha 250, illetve 500 tonnds vonatokat 20, 40,
illetve 70 km/6 sebességgel 324 sorozatl mozdony
tovabbit.

Ebben az esetben a vonattovabbitasi munka
képlete a kdvetkez§ :

Lt = (TTO+ WOQ) + QoPi [kmkg]

20 km/6 sebességnél : k= 250 t, Qo= 250
+ 958 = 3458 t. Mint az el6z6ekben, a Sanzin-
képlet szerint kiszamitottuk, W'0= 491 kg.

A kocsisor ellenallasa a Stranhl-képlet szerint :
( 2021
We= 125+ 28606) 250 « 675 kS

Lt = (491 + 675) + 345,8-5 = 2896 kmkg,

ebbd! ,
irt -%: 248 km

500 tonnas vonatnal :
Qk= 500 t, Qo= 5958 t
Wqg= 491 Kg, Wo= 1350 kg,

U= (491 + 1350) + 595,8-5 = 4820 kmkg,
ebbdl

ivirt = 1841 = 2,62 km.

Mint latjuk, a virtudlis hossz a vonatsulytol is
fligg. Ezt ki lehet kiiszdbdlni, illetve a minimumra
csokkenteni, ha a tényleges suly helyett a virtualis

Osszes sullyal szamolunk.

Még nagyobb mértékben fugg a virtuélis hossz
a sebességtol.

kdzlekedéstudomanyi szemle

40 km/6 sebességnél :
250 t vonatsily esetén :

k= 250 t, Qo= 3458 t,
WO0= 638 kg,

w -+ = (2B+ o) 20= 85 kge
L, = (638 + 825) + 34538-5 = 3192 kmkg,

3192
jvirt = = 2,18 km.

500 tonnas vonat esetében :
Q-= 500t Qo= 5958 t,

Wo0= 638 kg, Wq= 1650 kg,
Lt = (638 + 1650) -f- 595,8-5 = 5267 kmkag,
7 5267
hirt - 2288 ~ 2,3 km*

70 km/6 sebességnél :
250 t vonatsuly esetén :

k= 250 t, Q5= 3458 t,
Wo0= 953 kg,

W= (25 + 2LU ) 250 = 1238 k«’
Lt= (953 + 1238) + 345,8-5 = 3920 kmkg,

hirt = 2L = 148 km’

500 tonnas vonat esetében :
Qk= 500 t, Qo= 5958 t,

Wé6= 953 kg, Wa — 2476 kg,
L't = (953 + 2476) 595,8-5 = 6408 kmkg,

I'M = 341 = 1587 km-

Annak a megvizsgalasa végett, hogy a virtualis
suly és a virtualis hossz hasznalata esetén milyen
eltérés szarmazik abbol, hogy a szorz6t allandénak
valasztjuk, az aldbbi szamitast és talazatokat
készitettiik.

A virtudlis suly hasznalata esetén a szorzot
mozdonysorozatonként allapitjdk meg. A para-
méterek a vonatsuly, sebesség és emelkedés. A vir-
tudlis hosszat a palyara kell megallapitani, az
emelkedési viszonyoknak megfelel8en, itt a para-
meéretek a vonatsuly, sebesség és mozdonysorozat.

Az aldbbiakban megvizsgaljuk, hogy 324 so-
rozat mozdony hasznalatanéal O, 2 és 5%0 emel-
kedésekben 20—70 km/6 sebességi hatarok kozott
milyen eltérést ad a virtudlis 6sszes tonnakilo-
méterben az, hogy a mozdony virtudlis stlyat nem
pontosan allapitjuk meg, hanem a tényleges suly-
nak kozelitbleg kétszeresére — ebben az esetben
190 tonnara — vesszik. A vonatterhelés az alabbi
szamitadsnal minden esetben a Menetrendfiiggelék
szerinti rendes terhelés, amelyet az 4. tablazatban
tintettink fel.
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4. tablazat
A 324 sorozati mozdony rendes terhelése tonnaban
Ter- Sebesség, km/6
Emelke- nelgsi
dés, % sza- 20 30 40 50 .60 70
kasz
0 la 1610 1585 1260 900 610 430
2 1la 1320 1300 1060 800 560 400
3 Wb 830 800 775 650 505 395

Az 5. tablazathan feltlintetjik a pontos és a
190 tonna virtudlis mozdonysullyal szamitott
virtudlis 6sszes tonnakilométernek a hényadosat.

5. tablazat
A pontosan és 190 t virtualis mozdonysullyal szamitott
virtualis dsszes tonnakilométerek viszonya
Ter- Sebesség, km/é
Emelke- pelgsi
dés, %0 sza- 20 30 40 50 60 40

kasz
0 la 0,995 1,000 1,003 1,004 1,006 1,003
2 Ha 0,972 0,976 0,974 0,97 0,964 0,958
5 1116 0,94 0,939 0,94 0,936 0,932 0,922

Mint a tablazatbdl latjuk, a legnagyobb eltérés
a kiszamitott 18 esetben 8%-nal Kisebb.

A 6. tablazatban az 1 km vonal virtualis hosz-
szat tuntettik fel. Mivel sik palyan a virtudlis
hossz a ténylegessel egyezik, a tdblazatban csak
a 2 és 5%0es emelked6kre vonatkozé adatok
vannak.

6. tablazat
1 km vonal virtudlis hossza
Ter- Sebesség, km/o
Emelke- helési
sza- 20 30 40 50 60 70
kasz
2 Illa 169 163 155 148 140 1,34
2 b 2,42 232 227 202 186 1,73

Mint latjuk, a virtualis vonatkilométer szami-
tdsdnal hasznalandé szorz6 2%0es emelked-
ben, a sebességt6l fuggden, 1,69 és 1,34 kdzott,
5%0es emelked6ben pedig 2,42 és 1,73 kozott
valtozik (a feltintetett 6—6 esetben).

Mivel a szorzét minden egyes vonalrészre egy-
ségesen kell megadni, azt a széls6 értékek — vagy
az 0Osszes érték — mértani Aatlagdval vesszik
egyenlének ; 2%0es emelked6n 1,51 ; 5%0-esen
2,05. A legnagyobb eltérés az atlagtol példankban
a 2%0es emelked6ben 12%, az 5%0esnél 19%,
tehat joval nagyobb, mint a virtudlis sulynal.
Figyelembe véve azt is, hogy a virtualis hossz a
mozdonysorozattol is fiigg, az eltérés még nagyobb
lehet.

A virtualis hosszak hasznalata még a nagy
eltérések’ ellenére is pontosabb képet ad a fajla-
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gos szénfogyasztasrol, mint a tényleges hosszak-
kal szamitott elegytonnakilométer, amelynél a
szamitadsban nincs kilonbség a kozott, hogy a
nagy terhelést emelked6ben, sik pélyarészen, vagy
esetleg lejtén lefelé tovabitottuk-e.

Mindezek ellenére a virtualis hosszakat nalunk
nem hasznaljak. A tovabbiakban el kell tekinteni
ennek a lehet8ségétdl, ugyanis nem allnak ren-
delkezésre a virtudlis hosszakkal szamitott adatok
és utélag képezni nem is lehet.

A Szovjet Vasutaknal, Moljarcsuk rendszere
szerint, a virtudlis 6sszes tonnakilométer helyett
az elegytonnakilométert hasznéljdk. A szénfo-
gyasztasi normakat a vonatsulytol fligg6en, lép-
csGzetesen allapitjdk meg. A Szovjet Vasutaknal
ez a megoldas annal is inkdbb helyes, mert a
vonatok terhelése szabvanyos és nem valto-
zik olyan nagy mértékben, mint nalunk. Ha
valamely oknal fogva a terhelés a megadott foko-
zatoktdl rendszeresen eltér, interpolalassal alla-
pitjAk meg a szénfogyasztasi norméat. A vonat-
terhelés fokozatai kozott 100—100 t kulénbség van.

A masik maédszer Dolinzsev modszere, amelynél
a kocsisor elegytonnakilométer teljesitésén kivil
a mozdony é&ltal megtett utat és a mozdony
Uzemi 6rait is figyelembe veszik. A mozdony
altal megtett Gtra megadott szénkiszabds meg-
felel annak, ami a mozdony sajat sulyanak tovab-
bitdsahoz sziikséges, az Uzemi Orékra megallapi-
tott szénmennyiség pedig a mozdony kiils6 h6-
veszteségének egyenértéke.

Lényegében mind a két rendszer azonos ered-
ményre vezet, mint a nalunk hasznalt virtudlis
Osszes tonnakilométer.

A Német Demokratikus Koztarsasdgban a szén-
kiszabds mér6észamaul szintén az elegytonna-
kilométert hasznéaljak, itt is azonban a vonat-
sulytél fuggben lépcsOzetesen allapitottak meg a
normak értékét.

8. A sebesség és elegytonnakilométer szorzata

A fajlagos szénfogyasztds — azonos paélya-
részen Is — nemcsak az elegytonnakilométert6l,
hanem a tényleges sebességtdl is fligg. Ha a szén-
fogyasztast els6 megkozelitéssel a mozdony voné-
ereje altal végzett munkaval vesszik ardnyosnak,
és a munka ertékét a Strahl-féle képlet alapjan
szdmitjuk, a munkat a sebesség fuiggvényében
mésodfoku parabola &brazolja (1. &braj.

Az elegytonnakilométert tehat, hogy helyes méré-
szamot kapjunk, ennek a gorbének megfelelé

1. abra
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értékkel kellene megszorozni. Ez természetesen
bonyolult. E helyett haszndlhatd6 a sebesség és
az elegytonnakilométer szorzata ; ezt sebesség-
elegytonnakilométernek nevezzilk. Ennek a beve-
zetését a szénkiszabasi rendszer modositasara
vonatkoz6 javaslatdban Bagyik Arpad, a MAV
Uzemgazdasz meérndke ajanlotta. A sebesség-elegy-
tonnakilométernél a tényleges elegytonnakilo-
métert a vonat alap- vagy esetleg atlagos technikai
sebességével szorozzuk és az igy kapott teljesitést
tekintjik mérészamnak.3

A sebesseég elegytonnakilométer hasznalatanal
az 1. abran feltlintetett parabolat egy, a koordi-
nata-rendszer kezd@pontjabdl kiinduld ferde egye-
nessel helyettesitettik. Ennek az egészen Kkis
sebességekre vonatkozo részét nem hasznéljak.

A sebesség-elegytonnakilométert, mint telje-
sitési mérdszamot, megfontolas targyava lehet
tenni. Magam részérél azonban hasznalatat nem
javasolom, mert a teljesitményi csoportokra vo-
natkoz6 fajlagos szénfogyasztasnal nincs jelentd-
sége : a teljesitményi csoport ugyanis egyuttal a
sebességre is jellemzd, igy azon belil sebesség-
killonbség gyakorlatilag nincsen. A kilonb6z6
teljesitményi csoportok fajlagos fogyasztasat pe-
dig egyéb korllmények is befolyasoljak.

Az orszagos, vagy az egyes vasut igazgatdsagokra
vonatkozd szénfogyasztas szamitdsanal a sebes-
ség-elegytonnakilométert azért nem tudjuk hasz-
nalni, mert jelenleg nincs olyan statisztikai adat-
gy(jtésiink, amely az elegytonnakilométerrel su-
lyozva mutatja ki az atlagos sebesség valtozasat,
vagyis a sebességelegytonnakilométert. Bar tébb-
izben szikséges lett volna ismerniink, hogy az
alapsebesség véaltozasa milyen mértékben médo-
sitja a fajlagos szénfogyasztast, a rendkiviil nagy
adminisztrativ. munka miatt a sebesség-elegy-
tonnakilométer nyilvantartasarol le kellett mon-
dani.

9. Mozdonyiizemi o6ra
A begyuljtott g6zmozdony a szénfogyasztas

szempontjabol haromféle mikddést fejthet ki :
1. vonatot tovabbit,
2. tolat,

3. varakozik (g6ztartds, vagy g6zszolgaltatas).

A vonattovabbitasi teljesitéseket a fentebb felso-
rolt mértékegységekkel mérhetjuk. Ezek kozil
tobb 1ényegesen jobban megfelel a célnak, mintha
a teljesitést az lizemi 6rak szamabol igyekeznénk
megallapitani.

A tolatasi teljesités mérésére a tolatasi orak sza-
mat hasznaljak. Kétségtelen, hogy a mozdony

3 A sebesség elegytonnakilométer fogalmat magam is
hasznaltam a villamosvontatds gazdasagi szamitasai-
nal. A villamos mozdonyokon nincs aramszamlalo,
ezért az aramfogyasztast csak egy 0sszegben ismerjik.
A teher- és személyszallito vonatok aramfogyasztasat
kulonvélasztani és ennek megfeleléen az aramkoltsé-
geket megosztani sem tudtuk. Erre a célra a sebesség-
elegytonnakilométert hasznéljuk. Azt, hogy az &aram-
fogyasztds ardnya megkozelitéleg ardnyos a sebesség-
elegytonnakilométerrel, prébafelvételekkel allapitottuk
meg. A prébautakon az ampermérd allasat 2 percenként
leolvastak és lévén a Kando6-rendszeri mozdonyoknal
a cos @ allandé, ebbdl szamitottuk az aramfogyasztast.

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

altal tolatds kozben végzett munka csak abban
az esetben aranyos a tolatasi 6rak szamaval; ha :

1. a mozdony minden esetben azonos sulyu
kocsisort mozgat,

2. a gyorsitds mértéke és id6tartama azonos,

3. az egy megmozditas alkalméaval megtett ut
hossza és igy az elért legnagyobb sebesség is
azonos,

4. a mozgasok kozotti rovid varakozasi idék
nem valtoznak,

5. az 0Osszes tébbi kilsé korulmény (id6jaras,
palyaviszonyok, kocsik allapota sth.) megegyezik.

Ezen ot feltétel azonossaga a val6sdgban ugy-
sz6lvan soha sincs biztositva. A tolatasi dréanak,
mint teljesitési mér6szdmnak a hasznalatanél
azonban abbdl indultak ki, hogy hosszabb idén
belil a kedvez6bb és kedvezGtlenebb tolatasi
korilmények a nagy szadmok torvénye szerint
kiegyenlitédnek. Bizonyos kiegyenlitddés szar-
mazik abbdl is, ha a mozdonyvezet6 azonos tol-
tést ad, a vonoer6 kozel allandod lesz és igy nehe-
zebb kocsisoroknal kisebb, kénnyebbeknél nagyobb
lesz a gyorsulds. Természetesen a mozgasok kozotti
varakozési idéknek, a gyorsulds befejezése utan az
egyenletes sebességgel végzett mozgasok hossza-
nak sth. kiloénboz6sége az egyenl6tlenséget nem
sziinteti meg.

A tolatasi teljesités ma&s modon valé mérése
kilonleges berendezések — pl. regisztralé dinamo-
meter — nélkil még kisérletek alkalmaval sem
sikerult. Megkisérelték a mozditott kocsik sza-
mat, az egyes mozgasok alkalmaval megtett Gt
hosszat sth. feljegyezni, de ez a rendes munka
lassitdsa nélkiil nem volt lehetséges : a kocsik
megszamlalasa, a tavolsag mérése sth. lassabban
tortént, mint a munka elvégzése. igy vagy elma-
radtak a feljegyzések, illetve a mért adatok helyett
becsult értékeket irtak fel, vagy a tolatds lassult
meg.

A tolatasi munka gyorsabb, vagy lassibb vol-
tanak figyelembevétele végett a rendez6-palya-
udvarokon a tolatasi teljesités mérésekor a tola-
tasi ordkon kivil egy ideig figyelembe vették a
kocsimozditasi normaidé teljesitését is.

A vaérakozasi id6k alatt az uzemben levé moz-
dony szénfogyasztasa els6sorban attél fiigg, hogy
van-e a kazanbdl g6zelvétel vagy sem ? Az els6
esetet gbzszolgaltatasnak, a masodikat g6ztartasnak
nevezzik. A gdzszolgaltatasnal az id6egység alatt
fogyasztott g6z mennyisége, illetve hétartama a
meértékad6. Ha az id6egység alatt szolgaltatott
g6z mennyiségét allandonak tekintjuk és azt csak
becsléssel tudjuk megallapitani, a g6zszolgaltatasi
oOrét haszndljuk teljesitési mérészamul.

A gbztartdsndl csak a mozdony hé&egyensulya-
nak fenntartasa végett kell tizelni. Ha a kils6é
levegd hoémérsékletét valamilyen maédon figye-
lembe vesszlk, a g6ztartdsi oOrat, mint teljesitési
mérészamot, jol hasznélhatjuk. Attél flggden,
hogy a kazanban milyen nyomasd g6zt tartanak,
megkilonbdztetnek teljes és csdkkentett nyomasi
g6ztartast. A MAV-nal ezeket els§ és méasodrend(i
g6ztartasnak nevezik.
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10. Gb&zéra

GOzoraval azt az id6t mérik, amely alatt a
mozdonykazanban iizemi nyomasu géz van. Atola-
tdbmozdonyoknél ez a tolatasi és gOztartasi id6
Osszegével egyezik. A g06zérat teljesitési méro-
szdmul olyan tolatbmozdonyoknal hasznaljak,
amelyeknél a tényleges tolatassal és gdztartassal
eltoltott id6ket nem jegyzik fel, itt tehat felté-
telezzik, hogy a tolatasi és g6ztartasi id6k aranya
allando.

11. Mozdonykilométer

A fenti tizféle teljesitési mér6szamot harom nagy
csoportra oszthatjuk, dgymint :

1. a mozdony lizemében mért teljesitési mérd-
szdmokra (az 1. és 2. pont alatt ismertetettek),

2. a kilométer, illetve elegytonnakilométer tel-
jesitésekt6l fligg6 mérészamokra (3—8. pontok),

3. az id6tol fliggd mérész6mokra (9—10. pontok).

Mint méar az el6z6kbdl lattuk, a vonatot tovab-
bitd, és a gépmenetben (félmeleg menetben) koz-
leked6 mozdonyok teljesitését a 3—8. pont alatt
felsorolt mérdszamok valamelyikével hatarozhat-
juk meg. A tolatdbmozdonyoknal viszont az id6-
t6l fuggd mérdszamokat hasznaljuk. Hogy a két-
féle fogalmat kozos alapra hozhassuk, az id6vel
mért teljesitéseket is kilométerre szamitjuk at.
igy kapjuk a mozdonykilométer teljesitést.

A mozdonykilométert agy szamitjuk ki, hogy
a mozdony altal megtett utak (vonattovabbitas,
eléfogat, tolatészolgalat, gép- és félmeleg menet)
hosszat km-ben kifejezve 0Osszeadjuk és hozzé-
adjuk a tolatasi és g6ztartasi (gdzszolgaltatasi)
id6k kilométerre atszamitott értékét.

A tolatasi id6 atszdmitasa két elv szerint tor-
ténhet :

1. a tolatds kdzben tényleg megtett Ut alapjan
allapitjuk meg a valtészamot,

2. a szenfogyasztas, vagy Uzemkoltségek figye-
lembevételével valasztjuk meg az atszamitasi
kulcsot.

Altalaban az el6bbi modszert hasznaljak. Egy
tolatasi 6rat 5—10 km-rel vesznek egyenl6nek.
A MAV-nal egy tolatasi 6rat. 7 mozdonykilométer-
nek szamitanak. Ez a szam a tébb helyen végzett
mérések szerint a valosagnak jol megfelel.

A glztartasi és g6zszolgaltatdsi drakat csak a 2.
pontban kozolt elv alapjan szamitjuk 4t km-re,
mert ezeknél a mozdony nem mozog. Altalaban
a g6ztartds és a tolatds szénszikségletébdl indul-
nak ki. A MAV-ndl egy gdztartasi vagy g6zszol-
galtatasi drat 3 mozdonykilométernek szamitanak.

A g6zorakat Ugy szamitjdk &t mozdonykilo-
méterre, hogy méréssel vagy becsléssel megalla-
pitjuk a tolatadsi és g6ztartasi id6k megoszlasat
és sUlyozassal szamitjuk ki a 3 és 7 kozé es6
szorzd értékét.
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Osszefoglalas

A fentieket egybevetve azt Ilatjuk, hogy a
vonali szolgalatot teljesit6 mozdonyok szénfo-
gyasztasadnak vizsgalata szempontjab6l a moz-
dony altal végzett munkat mérni nem tudjuk. A
fogyasztott viz mennyisége erre a célra nem meg-
felel6 mér6szam. A vonatkilométer teljesitést
pedig csak abban az esetben lehetne a szénfogyasz-
tas meérésénél mutatéul hasznalni, ha a vonat-
terhelés minden esetben azonos volna.

Az elegytonnakilométer, valamint a mozdony
és kocsisor egylittes elegytonnakilométere — mint
szénfogyasztasi mérészam — azért nem alkal-
mas, mert ezeknél a fajlagos szénfogyasztast a
vonatterhelés nagymértékben befolyasolja.

A valtoz6 vonatterhelés hatasat azzal lehet
Kikiisz6bolni, hogy a teljesitést virtualis 6sszes
tonnakilométerben szamitjuk. Ezt hasznalja jelen-
leg a Magyar Allamvasutak is. Tokéletesebbé
lehetne tenni a fajlagos szénfogyasztds mér6-
szamat, ha a vonalrészek hosszat is virtudlisan
szamitanak, valamint figyelembe vennék a sebes-
seget is (sebesség és elegytonnakilométer szor-
zata). Ezek azonban olyan bonyolult szamita-
sokkal jarnak, hogy hasznalatuk célszer(tlen. A
gyakorlatban ezt a kérdést ugy oldjak meg, hogy
a szénfogyasztast vonalanként és sebességi cso-
portonként kilon vizsgaljak.

A virtualis 6sszes tonnakilométernek, mint egy-
ségnek hasznélata mellett kilén szamitasbha kell
venni a tolatas, gbztartds és a vonatfiités szénfo-
gyasztasat is.

A forgalom ndvekedése esetén, ha tdbb vonatot
nem Kkell inditani, csak a meglév6 vonatok ter-
helése lesz nagyobb, a virtualis dsszes tonnakilo-
méterre vonatkoztatott fajlagos szénfogyasztas nem
valtozik. Ha a forgalom emelkedése miatt a vona-
tok szama novekszik és a vonatterhelés* nem val-
tozik, az elegytonnakilométer alapjan szamitott
szénfogyasztas allando.
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AZ AUTOKOZLEKEDESI

TUDOMANYOS KUTATO

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

INTEZET KOZLEMENYEI

Az lkarusz 60 tipusu autébusz zajvizsgalata és motorikus zajanak

csOkkentése
KOLYA TIBOR

Hazank kozuati forgalmédban egyre nagyobb
szamban vesznek részt a Csepel dieselmotorokkal
lzemeltetett gépjarmivek. Ezek a jarmivek
egyre jobban novelik a forgalom zajat, amely
kiléndsen nagy jelent6ségl a slrlbben lakott
teriileteken, tehat a varosokban. igy f6évarosunk
zaja is — az egyre novekvd gépjarmikozlekedés
kovetkeztében — rohamosan emelkedik és a
zajossdg a kellemetlen érzések hataran mozog.
Ezért az Autokodzlekedési Tudomanyos Kutato
Intézet (ATUKI) 1959. évre felvette munkatervébe
a hazal gyartmany(, Csepel dieselmotorokkal
Uzemeltetett, lkarusz 60 tipusu autébusz zajanak
vizsgalatdra és annak csokkentésére vonatkozo
témat.

A vizsgéalatokat két csoportban végeztik el :

I. A zajforrdsok felkutatdsa és pontos meg-
hatarozésa.

I1. A meghatarozott fébb zajforrasok zajanak
csillapitasa.

Vizsgalatainkat mind a zajforrasok felkutatasat,
mind azok csokkentését illetéen azzal a céllal
végeztik, hogy a motorbeépités legkisebb valtoz-
tatasaval érhessiink el eredményt. Ezzel a gazda-
sagossdg elvét igyekeztiink szem el6tt tartani.

Vizsgalatainkban, valamint a szdmitasokban a
korszer( akusztikus eljarasokat hasznaltuk, szem
el6tt tartva a fejlédés Ujabb maodszereit is.

I. A zajforrasok felkutatasa
és pontos meghatarozasa

A zajforrasok felkutatasat és meghatarozasat
egyrészt szabad hangtérben, motorikus és gérdulé™*
allapotban, kilénboz6, 30, 40, 50 és 60 km/d
sebességeknél, teljes terheléssel, 10 000 és 100 000
km-t futott jarmQveken, masrészt motor-fék-
padon, zart hangtérben végeztik.

A motorikus forgalmi vizsgalatokat a kozvetlen
sebességi fokozattal lzemel6 jarmvel végeztik,
tekintettel arra, hogy a sebességvaltdé zaja ennél
a fokozatnal a legkisebb.

A gordulé allapotban, a motort ledllitva, a kocsi
kifuttatasa altal az dtnak a futémdire és a kocsi-
szekrényre atadddd zajgerjesztési hatdsat vizsgal-
tuk, amelyet &sszehasonlitottunk a motorikus
mérések eredményeével.

Megallapitottuk, hogy a jarmiivon a motorikus
zajok egyértelm(ien uralkoddk. Vizsgalataink to-
vabbi részében tehat a motorikus zajok, mint f6
zajforrds elhatdrolasara torekedtiink és vizsgala-
tokat végeztiink a motor kipufog6 rendszerének és

* Gordulé allapoton itt a jarm( all6 motorral torténé
gurulasat értjuk.

a motor egyéb segédberendezéseinek zajara vonat-
kozoban is.

Ezeket a vizsgalatokat minden esetben szabad
hangtérben végeztik és még a zart hangtérben
végzett fékpadi vizsgalatoknal is lgyeltiink arra,
hogy a szabad hangtér akusztikai allapotait
mindenkor biztositsuk. Ez azért volt szikséges,
mert a zart hangtér visszavert energidja eltorzitja
a helyes érzékelést.

A kulénbtzd sebessegeknel végzett eredd 6ssz-
hangossagszint mérések eredményeit az 1. &bra
szemlélteti.

Az (1) diagram a 10 000 km-t futott autébusz
allapotéara, a (2) jelzésli a 100 000 km-t futott
autébusz 12 honap alatti mlszaki allapotvaltoza-
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sabol ered6 zaj-allapotara, a (3) és (4) diagramok
pedig a gordilé allapotra jellemzek.

Az la &bra a 10000 km-t futott zajosabb
autébusz zajszinképét szemlélteti, ahol a helyes
Osszehasonlitds érdekében az egyes 6sszetevok
hangnyomasszint értékeit szinképvonal-intenzitas
szintekben vittik fel. Az allohelyzetben felvett,
kozvetlenil a kipufogdcs6nél mért, terhelés nélkili
Uresjarati kipufog6zajok azt bizonyitottak, hogy
ezek a motorikus zajok, jelesen a kipufogas zaja,
sok esetben alig volt nagyobb, mint a kocsi-
szekrény kisugarzott zaja. Megéllapitottuk tehat,
hogy a kipufogdas zaja az eredeti Csepel kipufogo-
dobbal mérve, széles frekvencia tartomanyban
uralkod6 és rendkivil magasszintl, az emberi
érzékelés szempontjabo6l pedig kellemetlen frek-
venciadkat is bdven tartalmaz.

A kizéarolag a kipufogas (zemallapot-valto-
zasainak zajhatdsa céljabdl végzett fékpadi vizs-
galatok azt bizonyitottdk, hogy a motor kipufo-
gasi zaja nagymértékben fiigg a motor fordulat-
szamatol. Az Uzemi valtozasok (terhelés, el6toltés,
porlaszték nyitonyomadsa, dézis stb.) csak annyi-
ban befolyasoljak a kipufogas zajat, amennyire
ezek hatdssal vannak a kipufogas kdérnyezetében
az égés allapotara. Kiléndsen nagy a zajgerjesztd
szerepe az utéégésnek, amely nagy energiaju és
nyomasszint(i zajimpulzusokat gerjeszt a kipu-
fog6csében. Tekintettel arra, hogy a motor zaj-
gerjeszt6 égéslefolyasat, valamint a Kkipufogas
jellegét esetlinkben megvaltoztatni nem lehetett
és nem is lett volna gazdasagos, a zajcsokkentésnél
a jelenlegi allapotnak megfeleléen mért zajok
csillapitasaval kellett elsésorban is foglalkozni.

A fékpadi vizsgalatoknal, de méar a motorikus
forgalmi zajoknal is kitlint, hogy a kis frekvenciaju
zajok mezejében olyan komponens is van, mely
a motor fordulatszaméval valtozik.

Megvizsgalva ezt az 0Osszetev6t a jarmisebes-
ség, illetve motorfordulatszam fuggvényében, vila-
gosan kitlint, hogy a haromszoros motorfordulat-
szamnak megfelel6 frekvenciaval gerjesztett zaj-
Osszetevék (3F) hangnyomasszintje mindig felette
vgllt a tobbi 6sszetevd gerjesztett nyomasszintjé-
nél.

A 2. és 2a éabrakon lathatdé mindkét jarmfre
vonatkozban a tdbbsz6rds motorfordulatszdmnak
megfeleld Osszetev6k hangnyomaésszint értékei, a
jarm(isebesség fuggvényében.

Ez az eredmény is igazolta el6bbi megallapita-
sunkat, hogy ti. a kipufogas zaja az uralkodd.

Ezért vizsgalat targydva tettuk az lkarusz
autébuszok abszorbcios, Csepel 510 tipusd ki-
pufogddobjat, mind akusztikailag, mind aramlas-
tanilag. Az akusztikus vizsgalat — amint azt a
3. abra (1) diagramja is szemlélteti — igen rossz
szlir6hatast eredményezett, mivel a Kisfrekvencias
mezdBben a kipufogési frekvencia dsszetevdit nem
tompitotta, s6t erdsitette.

A mérésekhez 110 dB nyomaésszintl fehérzajt
hasznéltunk. A mérés sematikus vézlatat a 4. 4bra
szemlélteti.

Az eddigi vizsgalatokbdl jol lathaté, hogy a
Csepel 510 tipust kipufogodob laboratériumi
mérései nem mutattak kielégité zajcsillapitast,
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mivel a kipufogodob csak igen keskeny frekvencia
tartomanyban tompitott hatasosan, tehat a zajossag
egyik f6 forrdsa a kipufogasban keresendd.

Az (izemi és aramlastechnikai vizsgalatok soran
azt tapasztaltuk, hogy a Csepel 510 tipusu Kipu-

fogédob zajelnyel6 anyaga, az (lveggyapot a val-
tozé gaznyomas és gazsebességek miatt a kamrak-
bol révid id6 alatt kifavodik ; ennek folytan az
egész kipufogddob elhangolddik és az uralkodd

6. 4bra
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frekvencidkra nem megfelel6en hangolt kipiifogo-
dobba alakul &t.

A zajforrdsok tovabbi felkutatasa érdekében
vizsgalatokat végeztink az egyéb zajtgerjesztd
segédberendezéseken is. Ezek zajvizsgalata, amikor
a zajokat a motort6l levalasztva vizsgaltuk, azt
eredményezte, hogy az Osszes berendezések kozil
a legkellemetlenebb zajt a hdtdventillator okozza.
Az ered6 zaj Osszetevéi :

1. a ventillator alakjabdl,
2. a légaramlas okozta aerodinamikai zajokbdl
erednek.

Részletesen vizsgaltuk a ventillatort kulénbdzé
tzemi fordulatszamok mellett, figyelembe véve
a forgalomban leggyakrabban eléfordulé motor-
fordulatszamokat. ROgzitettiik a kisugarzott zajok
hangnyomasszintjét és objektiv zajszinképét, ame-
lyet atszamoltunk a valdban érzett, szubjektiv
értékekre. Az ily modon kapott zajszinképekbdl
szamitds és a kulfoldi kutatdsok eredményeinek
kritikai 0sszehasonlitasa (tjdn meghataroztuk a
magasszinti komponensek zajgerjeszté okat. Az
értékelés sordn megallapitottuk, hogy a zaj jelen-
t6s hanyadat az aerodinamikai zajok okozzak.
A Kkisérletek soran a ventillator lapton szerkezeti
és helyzetvaltoztatasokat végeztiink. Aramléas-
iétel6 koszoruval (6. abra) jelentds zajcsokkentd
eredményt tudtunk elérni. Ez a kisérlet egyrészt
a lapat sajat rezgéseinek elhangolasara, masrészt
az indukalt ellenallas csokkentésére szolgalt Az
aramlasterel6 koszorat azonban — koltsége és
stlyndvel volta miatt — nem lehet javasolni,
bar a kisérletek, amint azt az 5. &bran is lathat-
juk, teljes mértékben igazoltdk elképzeléseinket.

Az 5. &bran példaképpen tobb kisérleti ventilla-
tor-véltozat zajszinképét mutatjuk be, a leg-
gyakoribb forgalmi sebességnek megfeleld fordulat-
szamon.

Az (1) jelzésl diagram az eredeti Csepel ventil-
lator, a (2) jelzésl a 6. &bran is lathaté Csepel
koszorus kivitel, a (3) jelzésli a modositott, akusz-
tikai és aramléastani szempontbol javitott koszo-
rus Kivitel, a (4) jelzésl diagram pedig a végleges
kialakitasu, koszord nélklli ventillator szinképét
szemlélteti. Az 4bra ordinatdjan az ered6 0Ossz-
hangnyomasszinteket is bejeldltik.

Megallapitottuk tovabba azt is, hogy a ventil-
a belép6éinek a hiit6t6l mért tadvolsaga ugyan-
csak befolyasolja a zajossadgot. Ezek a belép6él-
zajok és a kilép6einél levalo aramlasok szélesitik
a zaj szinképét és novelik a magas frekvenciaju
Osszetev6k hangnyomasszint értékeit. Kulonosen
novekszik a zajossag, ha a szarnylapat belépééléhez
kozel valik le a turbulens aramlas, mert ebben
az esetben a magasabb fordulatszdmoknal a le-
valo orvények beleutkdznek a kovetkezd lapatba
és er6s (tkozési zajokat gerjesztenek, amelyek
tovabb novelik a zajossagot.

A gbrdilé allapot vizsgalatanal arra a megélla-
pitasra jutottunk, hogy a futomdi és a kocsiszekrény
zaja is jelentds.

A futom(nél a gumi futdfelllete éppen az emberi
érzékelés kellemetlen frekvencia tartomanyaban
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(1500—4000 Hz) ad jelentés zajgerjesztést, ame-
lyet .sisterg6 zajként érzékeliink.

A 7. és 7/a abrén bemutatjuk az Ikarusz auto-
buszokon jelenleg is hasznalt, a zaj szempontjabol
igen elénytelen futdfeliletdi gumiabroncsot, ahol
jol lathato a keresztirdnyu éshossziranyu egymastal
elkilonitett bordazat és horony, ami elsérendd
gerjesztéje a futdbmi zajanak.

A Kkeresztirdnyl rovatkdk megsziintetésével, a
hosszanti 0sszefliggé hornyok nodvelésével jelent6-
sen csokkenteni lehet a futdm( kellemetlen zajat.
Az 1. abran szemléltetett gorduld zajnak (3, 4.
diagramok) magas hangossagszintértékéhez nagy-
ban hozzajarult a gumi-futéfelilet okozta zaj.

Megallapitottuk tovabba, hogy a futdmi mel-
lett a kocsiszekrény is, mint jé hangsugarzo, jelen-
t6sen noveli a kisugarzott zajt. A sugarzé lemez-
felllet zaja széles szinkép(, vagyis a hallhatd
frekvencidk igen nagy szdmmal vannak jelen és
sok esetben elérik a motorikus izem egyes 8ssze-
tev8inek hangnyomasszint értékeit is.

A fenti vizsgalati eredménybdl tehat azt a
kovetkeztetést vonhatjuk le, hogy a motorikus
zajokat jelen esetben nem érdemes a gordiilé zajossag
szintje ald csokkenteni mindaddig, amig a kocsi-
szekrény kisugarzott zajat és a futom( zajokat
jelent6sen nem csokkentjik.

Vizsgalataink eredményébdl tovabbéa azt is meg-
allapitottuk, hogy a jarmivek miszaki &llapota
er6sen befolyasolja azok zajossagat. (Az 1. dbran egy
év kilonbséggel adtuk meg ugyanazon autébusz
Ossz-zajszintjét, a sebesség fliggvényében.) A m(-
szaki &llapot romlasa a motornal f6leg a motortest
zajat ndveli, a kipufogas zajaban azonban jelent8s
novekedést nem okoz. (Ezt a fékpadi mérések is
igazoltdk.) A kocsiszekrény zajat a mdszaki alla-
pot jelent6sen befolyasolja, szinképét megvaltoz-
tatja és sok esetben a Kisugarzott zaj uralkodd
OsszetevOit az emberi érzékelés kellemetlen zona-
jaba tolja el. Erdekes az az eredmény is, hogy
nem minden esetben zajosabb egy kdzel 100 000
km-t futott autébusz Kkocsiszekréenye, mint egy
10000 km-t futotté. Ez azzal magyarazhat6, hogy
a lemezekb8l membranszer(ien &sszeéallitott kocsi-
szekrényelemek lazuldsa folytdn hangsugarzo ké-
pesség — az egymason elcsiszé alkatrészek mozgé
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surlédéasa miatt — romlik, a rezgésgerjesztés pedig
csokken, a kiugré zajosszetev6k szintjei az ala-
csonyabb frekvencidk felé, tehat a kellemesebb
és magasabb szinten érzékelhet6 mély hangok felé
tolodnak el. Ezzel szemben a merev membran
egységet képez8, nem eléfeszitett, de nagy fellletd,
j6 hangsugarzd-hatasfokkal és jo rezgésatvezetéssel
rendelkezd kocsiszekrényoldalak a mély frekven-
ciak mellett a magasabb frekvenciaju, tehat az
érzékenyebben és alacsonyabb szinten maér jol
érzékelt, sok esetben rezonans zajosszetevbket
is sugarozzak.

Il. A fébb zajforrdsok okozta
zajok csillapitasa

Az el6z6ekben elmondott és meghatérozott
zajforrasok felkutatdsa és meghatarozasa utan
els6rendl feladatként az el6z6 fejezetben mar
ismertetett motorikus zajok, tehat a kipufogo
és hiitéberendezés zajanak csdkkentését tliztik
ki feladatul. A felvett diagramok és mérési ada-
tok kell§ értékelésével teljes képet kaptunk a
zajforrdsok akusztikus hatasair6l. Ennek alapjan
készitettlink el egy zajtalanabb ventillatort és egy
széles korben hasznalhat6é kipufogddobot.

A ventillator zajok vizsgalatanal mar megalla-
pitottuk, hogy a h(it6 kilép6 felulete és a ventilla-
tor lapat belépé élének tavolsaga, alakja és a
lapatfelileten kialakult dramképe befolyasolja a
zajgerjesztést. Ezért a zajcsokkentés érdekében
a meglevd Csepel ventillatorokndal azt javasoljuk,
hogy a belép6éi és a hiit6bordazat bels6 sikjanak
tavolsdgat minél nagyobbra kell valasztani. Ezt
a ventillatorcsillag ala helyezett alatéttarcsakkal
valésithatjuk meg. Vigyazni kell viszont arra,
hogy a hathengeres Csepel dieselmotoroknal hasz-
nalt kompresszor-meghajtas ékszijtarcsajahoz a
szarnylapat kilép6-éle tal kozel ne kerljon.
A be- és kilép6éi tavolsagat tehat ugy javasoljuk
megvélasztani, hogy a ventillator a legkelleme-
sebb és lehet6leg alacsonyszintl zajt gerjessze.
Ezt fullel is jol lehet érzekelni.

Igen el6nyds lehet a hiit6 beburkolasa és a
szarnylapat keretezése, amikor is a lapat kils6
atméréje és a boritas aramlasvezet6 felllete ko-
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z0tt — a jo hatdsfok érdekében — minél kisebb
rést kell hagyni (max. 4—5 mm). Ennek a meg-
oldasnak hazai vizsgalata folyamatban van, de
az eddigi kalfoldi vizsgalatok — mas motoroknal —
mar aldtamasztottdk zajcsokkent6 és aramlas-
tani el6nyeit.

A tul korai levalasok megakadalyozasa érdeké-
ben a szarnylapat feliiletét ugy kell kiképezni,
hogy ott turbulens és a lapatmélység iranyaban
minél hosszabban rasimuld aramlas alakuljon ki,
mely lehet8leg a kilép6élen valjon csak le a lapat-
rol. A 3. dbra (4) diagramja egy ilyen kialakitasu
szarnylapat zajszinképét szemlélteti.

A 8 4abrdn mutatjuk be az 0j kipufogddob
elvi vazlatat. Az abrabdl Kitinik, hogy a Kki-
pufogédob mas rendszer(i, mint az eddig hasznalt
Csepel 510 tipust abszorbcids kipufogédob. Erre
azért volt szikség, mert az abszorbciés kipufo-
gédobok — amint azt lathattuk — nem alkal-
masak a valtoz6 és magas fordulatszamul diesel-
motorok Kisfrekvencidju kipufog6zaj-6sszetevai-
nek csokkentésére.

Az el8z6ekben szemléltetett és a Csepel diesel-
motorok kipufogéasanak figyelembevételével szer-
kesztett k’pufogdédob azonos koérilmények kdzott
mért laboratérium” zajszlrési jellemzd gorbéjét
a 3. adbra (2) diagramja szemlélteti. Lathatd, hogy
ez a kipufogédob mar jobban illeszkedik a Csepel
dieselmotorok akusztikai as aramlastani kovetel-
ményeihez, valamint a gyartott jarmivek szer-
kesztési méreteihez. Atmérdje 200 mm, teljes
hossza kb. 940 mm. A bevezetd cs6 (a motort a
kipufogddobbal 6sszekoté cs6) hossza 2500 mm.

Az ATUKI-ban szerkesztett Uj kipufogddob
akusztikus hatasat ugyanolyan koriilmények ko-
z0tt vizsgaltuk, mint a Csepel 510 tipusu ki-
pufogddobét. A 3. abraban berajzoltuk az ATUKI
kipufogddob zajsziirési karakterisztikajat is [(2)
jelli gorbe], oOsszehasonlitva a két kipufogodob
laboratoriumi tompitasi diagramjat 3. abra (1),
(2) diagramok]. Lathatjuk, hogy amig a Csepel
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510 tipust kipufogdédob 480—1600 Hz keskeny
frekvenciatartomanyban tompit hatasosan, a tébbi
tartomanyban pedig er6sit, addig az ATUKI
kipufogédob 85—10000 Hz széles frekvencia-
tartomanyban allandéan hatasos zajtompitast
eredményez.

A 8. abran lathato, hogy a dob két sziirélancot
egyesit: egy soros és egy parhuzamos rendszerdit.
A sorbakapcsolt szlir6lanc a magasabb frekvenciaju
zajok szlrésére hivatott, a parhuzamos pedig az
atvezetett tartomanyok zajat szliri. A ket sz(iré-
lanc egyuttm(kodése biztositja a széles savban
a hatasos sziirést. A 9. dbran lathaté az elméleti
csillapitasi diagram, amelyb8l megallapithaté a
rendszerbe foglalt akusztikus berendezések hatd-
sossaga. Ha 0Osszehasonlitiuk a 3. és 9. abréak
megfelel6 diagramjait, vildgosan Kkitlinik, hogy a
szamitott és mért adatok jellege jol megegyezik.
Eltérés csak a szamértékekben van, ami onnan
ered, hogy a szamitott diagramot az (zemi
gazallapotokra szerkesztettiik, mig a laboratériumi
mérést 20 C° normal allapotd, nyugvd leveg6-
kdzeghen végeztik. El6nye tovabba az 0j konst-
rukciénak az is, hogy a parhuzamos sz(rékamra-
kat agy képeztik ki, hogy a sorbakapcsolt rész
utolsé fokozata a kimeneti cs6hossz véltozasokbol
eredd elhangol6dasra ne legyen nagyon érzékeny.

Aramlastechnikailag és lizemileg vizsgéalva az
ATUKI kipufogodobot, megallapithatjuk, hogy
az gazaramtoréses rendszer(i, szemben a Csepel
510 tipusuval, ahol a gazaramlas dtja folytonos.

Ennek ellenére — méréseket végezve mindkét
kipufogédob bemeneti csovének ellenallasara —
azt tapasztaltuk, hogy az ellenallas, tehat a motor-
hatdsfokra jellemz6 bevezet6csé ellennyomésa
csak kismértékben volt rosszabb az ATUKI
kipufogddobndl, sét az alacsonyabb motorfordu-
latszdmoknal — csekély meértékben ugyan —
jobb eredményt is mutatott. Ez azt jelenti, hogy
a motor hatasfoka az 0 kipufogodobbal alig
valtozik.

Az ATUKI kipufogddobbal felszerelt autobusz
bevezet6csd ellennyomasat  kilénbdzd  jarmi-
sebességek. illetve motorfordulatszdmok esetében
a 10. &bra szemlélteti. A mérésekbdl megallapi-
tottuk. hogy ez az ellenallas a Csepel hathengeres
dieselmotorokon az ATUKI kipufogddob esetében
kb. 140 LE hasznos teljesitménynél 2,5—35 LE
teljesitmény-csdkkenést eredményez. Ez kissé na-
gyobb értéek a Csepel 510 tipust kipufogddob
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teljesitmény-veszteségéhez képest. Figyelemmel
azonban a gyakorlatban elért kozel 12—15 phonos
zajossagszint csokkenésre — mely 20—22 phonra
is fokozhaté —, ez a teljesitmény-veszteség ele-
nyész8 és nem lépi til a megengedett el6irasokat.

Gyértéastechnikai szempontokat vizsgalva meg-
allapithatjuk, hogy az ATUKI kipufogdédob el6-
allitasdhoz egyszer(i és a kereskedelemben kony-
nyen beszerezhet6 A. V. 23 vaslemez sziikséges ;
az Uveggyapot teljesen elmarad. Sdlya 12 kg
koril mozog. A bevezet6csd hossza es kereszt-
metszete azonos az eddig hasznalt és az lkarusz

60 tipusu autébuszokra szerelt csé meéreteivel.
Maga a kipufogédob révidebb, amely a felszerelés-
nél kilénésebb gondot nem okoz. A Kkivezet6
cs6 mérete ugyancsak azonos az eddig hasznalt
cs6méretekkel, azzal a konnyitéssel, hogy azt a
rezonans hosszméreteken kivil tag hatarok kozott
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lehet valtoztatni. Ez a tulajdonsaga alkalmassa
teszi mas jarm(tipusokon valo felhasznalasat is.
Fel kell hivni azonban a figyelmet arra, hogy a
bevezetdcs6 hosszan valtoztatni semmilyen koril-
mények kozott sem ajanlatos, mert erésen rontja
a dob hatasat.

A kipufogodob alkalmas a 4 hengeres Csepel
motorok kipufog6zajanak csillapitasara is ; hata-
sossdga nem sokat valtozik. Ilyen korilmények
kézétt a hazankban gyartott valamennyi Csepel
dieselmotoros jarm(ire felszerelhetd. Ez jelentfs
gyartas- és javitas-konnyitést, valamint koltség-
csOkkentést is jelent. Az ATUKI kipufogodob
palast- és végfalkialakitasa, valamint a kamra-
vélaszté falak az alak és méret szempontjabol
illeszkednek a Csepel 450-es gépjarmivekre mar
felszerszdmozott Kipufogdédob ugyanezen alkat-
részeihez ; ezért a meglevd szerszamok felhaszna-
lasdval minden kiléndsebb nehézség nélkil gyért-
hato.

A kipufogodob tdbb valtozatban is készithetd,
illeszkedve mas dieselmotorok jellegéhez.

Az elkészitett ] kipufogddobot felszereltiik az
el§z6ekben mar vizsgalt lkarusz 60 tipus( auto6-
buszra és a korabbi méréseknek megfeleléen,
teljesen azonos forgalmi koérilmények kozétt,
ismét zajvizsgalatnak vetettik ala. Az eredményt
a 11. abra szemlélteti. Osszehasonlitva az la &bra
eredeti allapotaval, lathatjuk, hogy az altalunk
szerkesztett berendezésekkel jelentds forgalmi zaj-
csokkenest tudtunk elérni.

Ennek jelent6sége nemcsak abban all — mint
azt az 1. abrabdl, az eredd zajossagszint értékébdl
is lathatjuk (vastagon kihGzott pont-vonal dia-
gram) —, hogy a vizsgalt jarml 0Ossz-zajszintje
motorikus allapotban lecsokkent kozel az allé
motorral gordil6 autdbusz ossz-zajszintjére, ha-
nem abban is, hogy az egyes zajdsszetevdk kiugro
cslicszajai elsimultak és az egyes sebességeknél
a zajos Osszetev6k hangnyomasszint valtozésa,
egymashoz viszonyitva és 0sszegezve is, jelentésen
csokkent. Az eddig 30—60 km/6 forgalmi sebes-
ségek kozott fellépé atlag 14 phon érzékelt han-
gossagszint kilonbség 5 phon korili értékre csok-
kent. Az érzékelhetd kipufogdzajossag csokkenése
pedig 4—7-szeres érték kozott mozog.

Ez azt jelenti, hogy a varosi forgalomban, ahol
a jarmisebesség joforman allandéan valtozik, nem
Iép fel nagy, érzékelhet6 hangossagszint-valtozas.
Elmarad a kipufogok recsegése, csokken az aut6-
buszok zaja, csendesebb lesz a varos kozlekedése.
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A VASUTI TUDOMANYOS

A vonatmegel6zés
DR. PAL VOLGY!l ISTVAN

I. A vonatmegel6zés fogalma és fajtéi

A vonatmegel6zést talaloan jellemzi Miller : ,,Ha
a gyors-, személy- és tehervonatok valtozatos
kovetési rendben kdzlekednek — amint ez a tavol-
s&gi kozlekedésnél szokasos — akkor kedvezétlen
kovetés esetén (tehervonatok a gyors- és személy-
vonatok el6tt) az atmen6 févaganyok teljesité-
képessége erdsen csokkennék, ha nem lenne kité-
rési lehetdség” [2]. Ebb8l a meghatarozasbol két
tenyt allapithatunk meg :

1 a gyorsan és lassan haladd vonatok kevere-
désének szlikségességét,

2. a vonal (vonalszakasz) teljesitéképességének
fontossagat.

Az elsé a megel6zés feltétele, mig a teljesitéképes-
ség megtartdsa a megelézeés célja. Nyilvanvaldan a
feltételhez hozzajarul még annak a sziikségessége
is, hogy a megel6z6tt vonat ugyanabba az iranyba
folytassa menetét.

A fentieken tdlmenden arra a kdvetkeztetésre
jutunk, hogy a vonatmegel6zés nem egyedil a
vonali teljesit6képesség megtartasat szolgalja, ha-
nem feltétlendl sziikséges a forgalomlebonyolitas-
nal keletkezett forgalmi zavarok elharitasanal is.
igy pl. a mozdonyjavitas vagy h&énfutott kocsi
kisorozdsa miatt feltartott (zavart) vonatot a
koveté vonatnak meg kell eléznie, a késésmentes
kozlekedése érdekében.

A vonatmegel6zéseket tébb szempontbdl oszta-
lyozhatjuk.

A rendszeresség szempontjabdl megkilénboz-
tethetink menetrendszerinti és nem menetrend-
szerinti megel6zéseket. A menetrendszerinti meg-
el6zés a menetrendben elére meghatarozott allo-
méason (forgalomszabalyoz4d) helyen és id6ben
megy végbe. Ha pedig a menetrendi id6ket a meg-
elézend6, vagy a megel6z6 vonat, vagy mind a
kett6 nem tudja betartani, akkor a megel6zés id6-
ben és térben athelyezddik, késés keletkezik. Ez
az un. nem menetrendszerinti megel6zés.

A vonatokat illetéen két megel6zési maodrol
beszélhetiink. Az egyik a megel6z6 vonat érdekében
torténik. Ennek az a célja, hogy a megel6z6 vona-
tot gyorsan és a lassanhaladé vonatok akadalyoz-
tatasa nélkil vezessiik a vonalon keresztil. A méa-
sik viszont a megel6zott (megel6zend8) vonat érde-
kében megy végbe, melynek ilyen mdédon nem
szlikséges megvarnia, mig a gyorsabb vonatok a
kiindulasi alloméson (csomoponti allomésokon) 6t
megeldzik, hanem el6rehalad és a megel6zés utén
kozvetlenul koveti a megel6z6 vonatot. Ez altal
természetesen id6nyereség keletkezik. Nyilvan-
valé, hogy valamely megel6zés gyakran egyesiti
a megel6z6 és megel6zott vonatra adodd eldnyo-
ket. Egy vonatmegel6zés tehat a megel6z6tt vonat
utazasi idejét illet6leg elvileg nem hatranyos, ha
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meggondoljuk, hogy ezaltal nagyobb tartézkoda-
sokat lehet elkertlni.

A szamukat tekintve van egyszeres és tobbszoros
megelézés. Valamely vonatot egy vonalon (vonal-
szakaszon) egyszer vagy tobbszor is meg lehet
eléztetni. A megel6z6 vonat pedig ugyancsak egy
vagy tobb vonatot is megel6zhet. Egyidében tobb
vonatot is meg lehet el6ztetni valamely alloma-
son, ha tobb megfelel6 vagany all rendelkezésre.

Mindezeken, a forgalmi okokbdl sziikséges
vonatmegel6zéseken kivil van olyan megel6zés
is, amely f6képpen kereskedelmi okokbdl kdévet-
kezik be. Ide sorolhatjuk pl. a tolatés- és kezeld-
tehervonatok megel6ztetését is. Ezek a vonatok
egyes allomasokon huzamosabb ideig tartézkod-
nak arukezelés vagy a felek kiszolgalasa végett és
ez id6 alatt megeloztetéstik forgalmi szempontbdl
termeészetesen célszerd.

A célszer(i vonatmegel6zésr6l — amely voltakép-
pen a vonali teljesitmények emelése és a vonat-
forgalom gyorsitasa céljabél jon létre — akkor
van sz0, ha a menetiranyitd, vagy a forgalmi szol-
galattevd lassan haladd vonatokat killd a gyorsan
haladd vonatok, esetleg vonatcsoyortok el6tt Utkdz-
beni megel6ztetéssel. Ebben a helyzetben fontos
annak eldontése, hogy mely allomasokon (for-
galmi szabalyozé helyeken) menjen végbe a meg-
el6ztetés. A vonatkdvetési szamitdsok soran arra
kell térekedni, hogy a megelézés mindig megfelel6
id6ben torténjék, azaz hogy a megelézendé vona-
tok feleslegesen ne varakozzanak, illet6leg a meg-
el6z6 gyorsabb jaratii vonatokat utkdzben fel ne
tart6ztassak.

A forgalomlebonyolitas soran szadmtalan eset-
ben taldlkozunk olyan helyzettel, amikor nagyobb
eldgazd-, csomdponti, illetve rendezé alloméasok
az egyenetlen forgalom miatt ,bedugulnak”.
llyenkor altalaban valamennyi fogadovagany fog-
lalt. Ahhoz pedig, hogy a ,,bedugult” csomépon-
tok vaganyait felszabaditsuk, ugyancsak szik-
séges az egyes vonatok megel6ztetése. Az ilyen
természeti megel6zés lényegében szikségszer( ;
éppen ezért szikségszer( megel6zésnek is nevez-
hetjik. Ezek a megel6zések természetesen nem
fordulnanak el6, ha valamely csoméponti alloméas
elegendd véagannyal rendelkeznék, ilyen esetben
az allomési vaganyok egy része voltaképpen a
nyilt vonal szerepét tolti be.

A vonatmegel6zés altaldban allomason, illetve
olyan forgalomszabalyozé helyen bonyolddik le,
ahol megel6zésre alkalmas, Gn. megel6z6 vaganyok
vannak. A megel6z6 vaganyok rendszerint egy-
arant alkalmasak személy- és tehervonatok foga-
daséra, de szamtalanszor (kulféldi vasutaknal)
talalkozunk olyan el6irassal és helyzettel is, ami-
kor csak bizonyos fajta vonatok megel6ztetését
lehet rajtuk lebonyolitani. Kétvaganyu vonala-
kon abban az esetben korszer( a megel6z6 vaga-
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nyok elhelyezése, ha menetirdnyban fekszenek
és a vonatok be- és kihaladasa az ellenirany mene-
teit nem zavarja. Ezen kivil ismeretesek még a
nyilt vonalon elhelyezett megel6z8 vaganyok is
— pl. a Szovjetunidban, Anglidban, USA-ban —
amelyeken menetkdzbeni megel6zéseket bonyoli-
tanak le. Ezek a vaganyok céljuknak megfelel6en
joval hosszabbak, mint az allomasiak (néhany km).

Minden vonatmegel6zés koltségekkel jar. Tény,
hogy a menetben lev8 vonat kinetikai energidjat
le kell csokkenteni, illetve meg kell szintetni,
ami természetesen kihat a koltségekre. A vonat
tartézkodasa készenléti, lizemanyag- és beérkolt-
ségeket emészt fel. Az Gjbdli inditas pedig tovabbi
Uzemanyagkoltséggel jar. Ezek a koltségek a las-
san halad6 (megeldzo6tt) vonatnal sorra jelentkez-
nek. Ha az ilyen vonatot azonban valamely Ki-
indul6 rendezd (gbécponti) allomason tartjuk
vissza, a vonat fékezésével és induldsaval (Ujra-
induldsaval) kapcsolatosan felmerult koltségek
elesnek, de megmaradnak a tartézkodas koltségei.
A menetrendszerkeszték és a menetirdnyitok
szamtalan esetben veszik igénybe ezt a viszonylag
gazdasagosabb megel6zési mddot. Viszont egyes
esetekben (hosszabb ideig tartd visszatartasnal)
pontosan kell mérlegelni, hogy vajon a tart6zko-
das koltségei a kiindulé allomason milyen viszony-
ban vannak az esetleges Utkdzbeni (vonali) meg-
eléztetés koltségeivel. Ha egyéb forgalmi szem-
pont nem jatszik kozre, akkor azt a formét kell
valasztani, amely kisebb koltségekkel jar. A meg-
el6z6 vonatnal egyébként a sebesség ndvelésével
kapcsolatban — ha sziikséges'— ugyancsak jelent-
keznek tobbletkdltségek. Helyes kéltségszamitas
esetén azt a vonatot célszer(i a megelézés koltsé-
geivel megterhelni, melynek érdekében az torté-
nik. Voltaképpen ilyen irdnyl szamitasokat kell
végezni akkor, amikor egy-egy gyors-sebes- vagy
személyvonati tarifat vesznek vizsgalat ala, illetve
dolgoznak ki. Mindezen felul figyelemmel Kkell
lenni arra, hogy a vonatmegel6zéssel kapcsolatos
késésbehozas (kildondsen forgalmi zavar esetén)
milyen tébbletkdltségeket idéz el6. Ennek a nagy-
s&ga természetesen attdl fiigg, hogy milyen hosszu
a késésbehozas vonalszakasza és mennyi id&ra-
hagyassal készllt a menetrend. A szamitasoknal
gondolni kell arra is, hogy a vonatmegel&zéssel,
illetve a késésbehozéssal kapcsolatos megel8zte-
tés miként hat ki a csatlakoz6 vonatokra. Az ilyen
esetben fellépd tébbletkoltségeket ugyancsak a
megelézés szamlajara kell irni. A megel6z6 vaga-
nyokkal kapcsolatban pedig figyelemmel kell
lenni arra, hogy azok épitése jelentds beruhazassal
jar, a fenntartasuk viszont ugyancsak koltséges.
Kovetkez6leg a megel6z8 vaganyok létesitésénél
pontos gazdasagi és hatékonysagi szadmitasok
szlikségesek azért, hogy az épitéssel és fenntartas-
sal kapcsolatos beruhazasokat, réaforditasokat,
illetve megtérilést Osszehasonlithassuk azzal a
megtakaritassal, amely a megel6z6 vagany léte-
zésebbl adddo teljesitbképesség-novelés réven var-
hat6 teljesitmény-emelkedésbél szarmazik. Ilyen-
kor tébb valtozat kidolgozdsaval kell szamol-
nunk. Az optimalis valtozat az lesz, ahol a meg-
takaritds a legnagyobb.
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Il. A vonatmegel6zést befolyasold
vonatkovetési és foglaltsagi idék

A vonatmegel6zés altalanos vizsgalata soran
els6sorban két fontos vasUtforgalmi tényezdvel
talalkozunk, amelyeknek behatd ismerete feltét-
leniil sziikséges. E két tényez6 a vonatkdvetési és a
foglaltsagi idé.

Vonatkovetési idén (Tvig értjuk valamely allo-
mason (illetbleg forgalomszabalyoz6 helyen) két
kovetd vonat érkezési, indulasi, vagy athaladési
id6inek kilénbségét. Ennek az idének a szamitasa
altalaban attol figg, hogy egy vonalon vagy
vonalszakaszon egy vagy kétiranyd-e a forgalom.

Az eddigi vizsgalodasunk soran arra a megalla-
pitsra jutottunk, hogy célszer(i a vonatkdvetési
id6k megkildénbodztetd mindsitése. Ennek alapjéan
kétféle vonatkdvetési id6t kilonboztetliink meg,
mégpedig a legkisebb és a menetrendszerinti
vonatkdvetési idét.

A legkisebb vonatkovetési id6 a menetrendben
megallapitott menetid6 megtartdsa és a menetek
legsirlibb vonalfektetése folytan all el6. A menet-
rendszerinti vonatkovetési id6 viszont a legkisebb
vonatkdvetési idénél egy bizonyos id6rahagyassal
nagyobb, amely azért szlikséges, hogy a forgalom-
nal rendszerint el6fordulé kilénbdzd zavarok és
akadalyoztatdsok soran keletkezett vonatkésések
ne befolyasolhassék, illetleg ne zavarjdk meg a
vonatok menetrendszer(i kozlekedését. A menet-
rendszerinti vonatkdvetési id6 (TW) tehéat :

Tvk = Znink - tr

ahol imrjfc = a legkisebb vonatkdvetési idd,
tr = az idérahagyas.

Foglaltsagi id6én (tf) azt az id6tartamot értjik,
amely sziikséges ahhoz, hogy egy vonat a valamely
vonalszakasz, illetdleg térkéz kezdeténél lev6 f6-
jelz6 elGjelz6jének észlelési (megpillantasi) pont-
jatél az ugyanazon vonalszakasz, vagy térkoz
végén allé fojelzé feloldasi pontjaig jusson. A fog-
laltsagi id6ben tehat benne foglaltaik a menetid6
() és a jelz6k kezeléséhez sziikséges id&tartam,
valamint a vonathossz befutasahoz sziikséges id6
(t). Képletben felirva tehat :

tt=t+ U

A foglaltsagi id6t az id6 és tavolsagi elemek fligg-
veényeben az 1. &bran szemléltetjuk. A vizszintes
tengelyen a tavolsagot, a fligg6legesen pedig az
id6t tlntetjuk fel.

Az abrabdl kivehetjik a vonatkovetési tavolsag
tagozOdasat (felosztasat), mégpedig :

U= az el6jelz6 észlelési tavolsag,

lg = az el6jelzd és a fGjelz6 kozotti tavolsag,

Iff —a f6jelz6k kozotti tavolsdg (bbb térkoz

esetében ezt a tavolsagot még szamokkal
isbt;élszer(j megjeldlni, pl. igy : 272, 42
stb.),

I/0—a szigetelt sin tavolsadga a f6jelz6tdl,

Iv=a vonat hossza,

Ik —a jelz6k kezelése alatt megtett 0t.
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Valamennyi résztavolsag hosszanak az 6sszege
adja a vonatkovetési tavolsagot (L), azt a km-ek-
ben kifejezett tavolsagot, amennyire a legkedve-
z6bb esetben két vonat kovetheti egymast.
Tehét :

L = 16 -f~lej “b Ifi "4~ Ifo A~ 1Iv -\~ Ik

Az abra fels§ részén a vonatkovetési tavolsag
részelemeit a fenti képlet szerinti sorrendben
abrazoltuk. Az abra also részén pedig az abrézo-
last mas szempontok szerint, Ip-vel kezdtik,
amely a f6jelz6tél — a f6jelzbig terjedd tavolsagot
fejezi ki és a tulajdonképpeni menetidd kiemelé-
sére szolgal. Majd ehhez kapcsoltuk a tébbi tavol-
sagi részelemet, olyan sorrendben, ahogyan azokat
a vonat megteszi. E tavolsagi részelemek befuta-
sahoz szlikséges id6 Osszege adja a U-L

Az abrabdl kivehet6 tovabba, hogy az 2y tdvol-
sagot lényegében az eljelz8 észlelési pontok hata-
roljak. Egyenld el6jelz6 észlelési tavolsagok eseté-
ben pedig az el6jelz6k észlelési pontjainak egy-
mastol valé tavolsdga voltaképpen a f6jelzék
kozotti tdvolsaggal (&) azonos.

A vonatmegel&zés vizsgalata szempontjabél
Iényeges, a foglaltsagi id6 szdmitdsa. A foglaltsagi
idét pontosan a menetdiagram segitségével kell
kiszamitani. Amennyiben menetdiagram nem &ll
rendelkezésunkre, megkozelitleg a kovetkez6
egyszer(i képlet alapjan is meghatarozhatjuk :

tf= V" [perc

ahol tf = a foglaltsagi id§ (perc),
L —a vonatkdvetési tavolsadg (km),
Va — az atlagos vonatsebesség (km/o).

Vaa kérdéses palyaszakaszra kozelit§ szamitas-
sal, vagy tapasztalati Gton allapithatdé meg.

A vonatmegel6zés egyiranyl forgalom esetében
jon létre. Ennek a forgalomnak egyik lényeges
sajatossaga, hogy a vonatok allomaskdzokben
(forgalomszabalyoz6 helykozokben) és térkdzok-
ben kdvetik egymast. A vonatkdvetés forgalom-
biztonsagi alapszabalya, hogy (a rendkivili esete-
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ket kivéve) egy alloméskdzben, illetbleg egy tér-
kozben csak egy vonat tartézkodhat. Ez az elv &
gyakorlatban még azzal egésziil ki, hogy az egy-
mast kovetd vonatoknak gy kell kdzlekednilk,
hogy a jelz6knél vonatfeltart6ztatas, vagy sebes-
ségcsokkenés ne forduljon el. Lényegében ez azt
jelenti, hogy a kozlekedd vonatok kézt tébb mint
egy allomaskoznyi, illetbleg térkdznyi tavolsagnak
kell lennie.

Végeredményben a legkisebb vonatkovetési id6é
két tényez6tdl fligg : az egymast kdvetd vonatok
menet- (utazasi) id6inek a kilénbségétdl (A,
amely lényegében a kiindulé allomés és a vonal
Un. mértékadd szakasza (térkoze) kdzotti menet-
id6kulonbség, tovabba az illeté vonatra mérték-
ado vonalszakasz (térkdz) foglaltsagi (tf) idejétol.

I11. A vonatmegel6zés altalanos vizsgalata

Az el6z6k sordn ramutattunk arra, hogy a
vonatmegel&zés célja a vonali és allomaési telje-
sitOképesség (kihasznalhatésag) megtartasa. A ko-
vetkez6kben els6sorban azt kivanjuk megvizs-
gélni, hogy van-e 6sszefliggés és milyen a vonat-
megel6zés és a teljesitbképesség kozott.

Amikor valamely vonal teljesit6képességét meg-
allapitjuk, akkor a vonatok sebességének, kovetke-
zésképpen a menetid6knek nagy jelent6séget kell
tulajdonitanunk. Ezenfeliil még fontos a foglaltsagi
id6 alakulésa is, amelyet valamely vonat az Gt-id6
diagramon kot le, és amely id0 alatt csak egy
vonat kozlekedhet.

Ismeretes, hogy a foglaltsagi id6 menetid6bél és
kezelési id6bdl tevddik ossze. Ezek az id6k tovabb
bonthatok és a helyi viszonyoknak, valamint a
palyaellenallassal valtoz6 menetsebességnek meg-
feleléen &llomasonként és vonatkdvetési szaka-
szonként kilonbdznek. Egyszerliség kedvéért
vizsgalatainknal olyan esetet tételezziink fel,
amikor ezek az id6k mindenitt megegyeznek.
A foglaltsagi id6hoz hozzajarul még az d4n. menet-
rendi idérahagyas (tr) is, amely a zavarmentes
kozlekedést igyekszik lehet6vé tenni. Ezt az id6t
a vizsgalat elsd fazisdban ugyancsak nem kivanjuk
figyelembe venni, mivel csak az érthetéséget nehe-
zitené, ugyanakkor lényegében nem befolyésolna
az eredmeényt.

Indulas

Erkezts

2. &bra
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Tény, hogy kétvaganylu kozlekedés esetén a
legnagyobb vonali teljesit6képességet akkor érhet-
juk el, ha az egyenlé sebességli vonatok a lehet6
legrovidebb id6kozokben (ez altaldban a foglalt-
sagi id6vel egyenld) kovetik egymast. Ha egy
ilyen haldzatba egy még nagyobb sebességli vona-
tot kivanunk bevezetni, akkor a meglevé vona-
tokbdl egyeseket el kell hagyni, masok menetvona-
lait el kell tolni és adott esetben a megel&zést kell
valasztani. Ennél a miiveletnél voltaképpen figye-
lembe kell venni azt az id6kozt, amely kiindul
attél az utolsd kisebb sebességl vonattol (ennek
menetvonalatél), amely minden megel6ztetés és
visszatartas nélkil kodzlekedik, és addig az ugyan-
olyan kisebb sebességli vonatig (annak menet-
vonalaig) terjed, amely a gyorsabb jaratG vonat
altal elGidézett zavaras utan ugyancsak minden
megel6ztetés nélkil kozlekedik. Az id6kozok az
Ut-id6 diagram ordinatéin (2. abra) felismerhet6k.

Ezek utdn geometriai mddszerrel, az el6bbi
(a foglaltsagi id6re és a menetrendi idérahagyasra
vonatkozd) feltevéseink fenntartdsaval kivanjuk
szemléltetéen bemutatni, hogyan befolyasolja
egy gyorsabb jarati vonat két lassubb jarati
vonat kozlekedését. A 2. abran egy gyorsabb (Gy)
és két lassubb (Szx, Sz2) vonatot abréazoltunk
menetrendi grafikonon. (A Gy vonat tehat zavar.)
A Gy vonat kdzbevetésének, illetéleg zavarasanak
csak a feltétlentl sziikséges, minimalis id&szikség-
letet szabad igénybevennie. Ezt az id6t a vonal
foglaltsagi ideje hatdrozza meg, amely az Ut-id6
vonal felett és alatt van feltlintetve, vonalkazot-
tan vagy pontozassal. A kénnyebb megértés érde-
kében tegylk fel, hogy ez az id6 mind a gyorsabb,
mind a lasstbb jaratu vonatok esetében egyfor-
méan egyenld, és az Gt-id6 vonal felezi. VVoltakép-
pen az utazasi sebesség nagysagaban mutatkozik
kilénbség a gyorsabb és a lassubb vonatok
kozott. Az Sz1 vonatnak id6el6nnyel kell kozle-
kednie a Gy vonat el6tt, és az Sz2vonat tf id6 utan
kovetheti a Gy vonatot. Mind az indulasi, mind az
érkezési allomas id6ordinatajan e forgalom lebo-
nyolitdsahoz szilkséges id6 (t) a kdvetkez6 :

t=  ~DbA - (tj= At 21
és
N+ + AlE oo
tehat
t=At+ 2 ff

Ha az egyik vonatot, Szxet megel6ztetjik,
akkor a t id0kéz megvaltozik : mégpedig az indu-
lasi részen C're>az érkezési oldalon pedig t2re.
Az abra szerint tehat

h— '+ Ai- =1tf+ A
ezzel szemben az indulési a4llom&stél x km-re tor-
ténd megel6zés esetében

+ Aix4— + tf = Atxf 2tf.
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Mivel a keletkezett két hasonld6 héaromszdg
alapjan
tang a = Al s tang a = At
lgy
At _ AG
1 X
tehat
AG = At-

behelyettesitve
N —Ate— 1 2

A legszorosabb vonatkdvetésre természetesen
a nagyobb érték, ai2a mértékado.

Ha az x csokken, természetesen a tx is kisebb.
A legkisebb, o t*ufk értéket az dbraban eredmény-
vonallal hataroltuk korll. Ezt az értéket olykep-
pen kell meghatarozni, hogy a megel6z6tt Sz}
vonat tovabbhaladdsanal a Gy és Sz2 kozodtt a
szllkséges t id6koz okvetleniil meglegyen.

Az &braban két egyenl6 ABC és DEF harom-
szog képezhetd (tehat : ABC = DEF). llyen for-
man tehat tlmex= tf. Ha a megel6z6tt vonat
menetvonalat az eredményvonalig eltoljuk, akkor
az érkezési oldalon megéllapithatjuk, hogy t2
értéke valtozatlan marad.

Az érkezési oldalon a hadrom vonat idészikség-
lete a megel6zés kovetkeztében £/-fel csokken, a
megeldzés nélkili helyzethez képest. Tehat

t=At+ 2 ftf, t2= At + tf

Az indulési oldalon pedig a vonalszakasz koze-
pén torténé megel6zés esetében

A — id6nyereség a megel6zés nélkili helyzet-

tel szemben névekedhet, ha a megel6zés helyét az
indulasi allomas felé helyezzik at.

Ha még egy tovabbi vonatot vesziink figye-
lembe és megvizsgaljuk azt a teriiletet, amely az
utolsd, megel6zés nélkil kozleked6 Sz0 vonattél

3. &bra
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addig az Sz2vonatig terjed, amely a bevezetett Gy
vonat kozlekedése folytan fellépett zavaras utan
ismét megel6zés nélkil kdzlekedik, akkor az indu-
lasi és érkezési oldalon — péarhuzamossag kovet-
keztében — e vonatok kozott egyenld idGérték
keletkezik (3. abra).

Az idGsziikséglet ebben az esetben "-et tesz ki
és a megel6zés nélkili helyzettel szemben i/-fel
csokken.

Ennek kovetkeztében — amint az abradbdl Ki-
vehet§ — egy lassubb jaratl vonatot kdzlekedtet-
hetlink.

Ha két megel6zést iktatunk be (4. abra), akkor
az idényereség 2 ff lesz, tehat mar két menetvona-
lat takaritottunk meg. A megel6z6tt vonatok
(Szv Sz2) pedig vonatonkeént 2 tf dsszesen 4 tf kés-
leltetést kaptak. Az id6sziikséglet itt is egyenld
mind az indulasi, mind az érkezési oldalon.

Az eddigiek alapjan a kovetkez&ket allapit-
hatjuk meg :

— minden megel6zés el6nyt nyljt a megel6z8
vonat szdmara ;

— minden megelézés altalaban néveli a menet-
vonalak szadmat ;

— minden megelézés csak annyiban emeli a
vonal teljesit6képességét, amennyiben a megel6-
zéskor keletkezd tf id6nyereség ezt lehetdvé teszi ;

Indulas Erkezés
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— minden megel8zésnél az id6-vonalon adddo
tf idényereséggel szemben all a megel6zétt vonat
2 ff idejld megkésleltetése, tehat két vonat meg-
el6ztetése esetén a 2 tf id6nyereséggel szemben mar
4 tf idejd megkésleltetés tapasztalhato ;

— a fenti id6kozoket nem lehet egyforméan
értékelni, mivel az egyik oldalon sz6 van a telje-
sitbképesség emelésénél felhasznalhaté idényere-
ségrél, a masik oldalon viszont fennall a lassubb-
jarati (megel6z6tt) vonatok id6vesztesége.

Ha valamilyen oknal fogva a vonalszakaszon
csak egyszer torténik megel6zés — figgetlengl
attél, vajon tobbszords megelézés idében (At
lehetséges-e vagy sem — a megel6zés csak egy
meghatarozott teriileten bonyolddhat le. Ezt a
terliletet az Szx és $z2hoz tf tavolsagra esé par-
huzamosok és az a hely hatdrozza meg, ahol a
megel6zott vonat tovabbhaladasahoz sziikséges ff
id6kdz a megeléz6 vonattdl megvan [1].

Az 5. abrdba, a pontozott keretbe egy tovabbi
vonatot is be lehet rajzolni anélkiil, hogy az a

Indulas
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vonali teljesitményekre kedvez6tleniil hatna ; ezt
a vonatot a pontozott keret tetszésszerinti helyén
a gyorsabb jaratd (Gy) vonattal meg lehet el6z-
tetni.
h Egyszeri megel6zés esetében a megel6zés a
vonali teljesit6képességre nézve hatrany nélkdl
bonyolithaté le egy meghatarozott teriileten. Azt
pedig, hogy milyen nagy lehet ez a terilet a kovet-
kez6 pelda segitségével érzékeltetjuk.
Legyen Vsz — 60 km/6, Vgy = 80 km/4, | — 100
m, tf = 6 min.,

— e ) = 2
t—60 (/Y]ISZ gyJ 5 min.

Az 5. &brdban a vonalszakasz kozepén felvett
megel&zési terlileten — az ABC és BDE teriiletek
aranyossaga folytdn — a tavolsagi (at) abcisszan :

DB :BE= BA :AC
mivel
DB = At, BE= 1, BA = tf és AC = 1_2X
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behelyettesitve

V:1- --J-
Minthogy a megel6zési teriilet az x tavolsagon
van, ezért

behelyettesitve

x—100 2 100—48= 52 km.

A megel6zés tehat 52 km hosszu teriileten bonyo-
I6dhatik le egy tetszés szerinti allomason.

Az el6bbi példanal a vonatszdm szaporitasa és
a teljesit6képesség ndvelése céljabol még egy vagy
tobb vonatot is kdzbe lehet iktatni, a megfeleld
megel6zési terlileten. Ezeknek a vonatoknak a
legnagyobb teljesitmény elérése érdekében tj id6-
kozben kell kovetniok egyméast. Minden tj érték-
nek pedig megfelel egy térbeli tavolsag, amelyen
a gyorsabb jarat( vonat a lasstbbjaratiakat meg-
el6ézi. Ez az x megel8zési tavolsag fligg tf értékétdl,
valamint a gyors- és lassibb vonat sebességének
kulénbségétél. A vonatok menetid6kilonbségének
(At) pedig egyenl6nek kell lennie az el6lhaladd
lassubbjaratd vonat részére szilkséges el6lhaladasi
idével (6. abra).

A 6. abraban talalhaté, Falling modszerével [1]
szerkesztett ABDC parallelogrammabdl megkap-
juk, hogy

AC —ti.

Mivel

i X x )
I Vsz Vgy)
a megeldzési tavolsag

i Vgy V Sz

60 Ypy — Y sz
Az elébb véalasztott példaban tehat
6 80-60
X~ 60 80—60 24 KM

A két megel6zott vonatnak ezt a sziikséges
tavolsagat a fenti 52 km-es tertleten kell elhe-
lyezni, Ugy, hogy a példaban még egy tovabbi
vonatot is kdzbe lehet iktatni, — tehat dsszesen
3 vonatot lehet megel&ztetni.

Az el6z6ek soran mar emlitettiik, hogy szoros
Osszefliggés van a menetid6kilonbség és a foglaltsagi
id6 kozott. A vonatmegel6zés altalanos vizsgélata
szempontjabol sziikséges, hogy ezt az dsszefliggést
is vizsgalat ala vegyik.

Egy gyorsabb- és egy lassibbjarati vonat
foglaltsagi idejei az Gt-id0 diagramon derékszog
egymassal szemben elhelyezett terlletekkel va-
zolhatok (7. &bra). Az egyes teruletek nyilvan-
valéan akkor egyenlék egymassal, .ha a vonat-
sebesseg és a jelzOk elhelyezési tavolsaga is egyenld.
A 7. abran, amely ezt a kiilonleges helyzetet tarja
elénk, lényegében felismerhet6, hogy az ut-id6
vonal alatti teriilet, amelynek atlagos nagysagat
t'f-vel jel6ltuk, mindenkor kisebb, mint a fenti
tj atlagos nagysagu teriilet. Ez természetes, mivel
a kezelési id6 az elhaladas utani vaganyut-feloldas

X =

173

indulas Erkezés

T. abra

esetében Kisebb, mint az az id6, amely a vagany-
Utképzésig és a jelzd allitasaig (tekintettel minden-
kor az el6jelzd észlelési tavolsagara) eltelik. Na-
gyobb menetsebesség esetében a foglaltsagi idék
(tertletek) Kkisebbek.

A helyes vonatkdvetés megkivanja® hogy menet-
rendi id6rédhagyast (tr) is iktassunk be a két vonat
kozé. Az id6rahagyas id6teruleteit mindenkor az
elélhaladd vonathoz kell hozzaf(izni, mivel alta-
laban az el6lhaladé vonat késése zavarhatja meg
a kovetd vonat vagy vonatok menetét (7. abra).

Ha ezek utdn a megel6zés nélkili és megel6-
zéses vonatkdzlekedési esetek id6sziikségleteit az
idérahagyésra tekintettel vessziik vizsgalat alé
(8. és 9. abra), akkor az abrakbol kiolvashat6,
hogy a t id&szikséglet Szl és Sz2 vonatok kozott,
megel6zés nélkili esetben az indulési és érkezési
ordinatan egyenld, a At részid6 viszont az egyes
id6adatok valtozasa kdvetkeztében eltolodik. Lé-
nyegében ugyanaz tapasztalhaté a vonalszakasz
kozepén torténd megel6zés esetében is (9. abra).

A két eset szembeadllitasabol kitlinik, hogy az
id6szlikséglet megel6zésnél nagyobb, mint meg-
el6zés nélkil. Ha pedig ki akarjuk szamitani azt
a hatarértéket, ahol az id6sziikséglet a megel6zéses
és a megel6zés nélkili vonatkdvetési esetekben
egyenld, akkor a i-nak egyenl6nek kell lennie a

ij-el. igy tehét
A=rp

Indulas Erkezés
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A 8. és 9. abrak szerint :
At

1 bR
p — tfSz + tfSz

behelyettesitve
At = vfss + trsz = tf,

Ez annyit jelent, hogy valamely megel6zés csak
akkor elonyds, ha a gyorsabb- és lassubbjaratu
vonat menetkilonbsége, At nagyobb, mint két
lassubbjarati vonat kozlekedési id6koze. Egyéb
esetekben a megel6zés id6veszteséget eredményez.

Mindezekb6l végeredményben a kovetkezdket
vonhatjuk le :

ha At e<tf, a megel6zés nem célszerli és id6-
veszteséget hoz létre a vonali telje-
sitmények tekintetében ;

ha At = tf, a megelézés semmi el6nyt nem
jelent a vonali teljesitmények sza-
méra ;

Kdnyvszemle

Dr. Horvath Laszlo Gabor: Alkalmassag és bevalas az
autokozlekedésben. (A kozlekedésélettan gyakorlati
problémai)

Bp. 1960. Kozlekedési Dokumentaciés Vallalat,
387 old. (sokszorositas)

A szerz6, aki eddigi tudomanyos kutatomunkdajaval
hazénkban egy Uj tudoméanyégat fejlesztett ki, ebben a
kotetben 0Osszefoglaldsat adja azon vizsgalati eredmé-
nyeinek és elméleti megallapitasainak, amelyeket a gép-
jarmikozlekedés terliletéin, dontéen a balesetelharitas
eredményességének megjavitdsdban lehet értékesiteni.

A mi bevezetése vazolja a kozlekedésélettan tudo-
ményanak targyat, jellemzi mddszereit és eljarasait, se-
gédtudomanyait. Ezt kdvetéen anyagat 5 fejezet kereté-
ben targyalja. Az |. fejezetben az autékozlekedési fog-
lalkozasra valé alkalmassag problémait ismerteti, fel-
sorakoztatva az alkalmassdg és: vizsgalata kovetelmé-
nyeit. A Il. fejezet a kozlekedési munkat befolyasold
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ha At >>tf, a megel6zés tf id6egységgel (egy
vonat esetében) emeli a vonal tel-
jesitményét, ezzel szemben egy meg-
elé6zendd vonatnal 2tf idGeltolodast
hoz létre.

*

Osszefoglalva az elmondottakat : a megel6zés
akkor célszer(i, ha a vonatok menetkilonbsége
nagyobb, mint a mértékadd foglaltsagi id6, azaz
a megel6zés a kdzepes és hosszl szakaszokon
elényds.

Minden megel6zés a foglaltsagi idével egyenlé
idényereséget hoz létre. Ez csokken, ha a foglalt-
sagi id6t a térkozok sdritésével, vagy egyéb
technikai Uton javitjuk.

27

A megeléz6 vonatnal keletkez6 id6nyereséggel
szemben 4&ll egy nagyobb id6veszteség a meg-
el6zo6tt vonatnal.
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killsé tényezék vizsgalataval foglalkozik, éspedig a fa-
radtsdg, a dohanyzas és az alkoholfogyasztas hatasai-
val. A 1ll. fejezetben viszont a szerz6 a munkaképessé-
get befolyasolé belsd élettani tényezéket targyalja, igy
a magas vérnyomas, valamint az életkor és a bevalas
Osszefuggéseit. A IV. fejezet elemzi a kils6 és belsd té-
nyez6k szerepét az autOkodzlekedési balesetekben, rész-
letesebben foglalkozva az id6jarasi viszonyok és a bal-
esetek Osszefliggéseivel. A kdnyv utolso, V. fejezete ro-
viden a gépjarmdivezeték elméleti és gyakorlati kikép-
zését targyalja, Osszefiiggésben a balesetek tanulsagai-
val.

Dr. Horvath Laszlé Gabor Uttord jellegl, dsszefog-
lal6 m(ive hatalmas vizsgalati anyagra tdmaszkodva
vonja le kdvetkeztetéseit, amelyek bizonyara nagy se-
gitséget adnak a gépjarmiikozlekedési dolgozdk helyes
kivalasztasdhoz, a balesetek csokkentéséhez és ezen ke-
resztil mind a tarsadalom, mind a dolgozok személyes
érdekei jobb megvédéséhez.
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Kozati jelz6lampak 6sszehangolasa
BENYEI ANDRAS —GYG6RFFY LAJOS

A kozuti jarmivek szamanak vilagszerte tapasz-
talhaté rohamos emelkedésével a varosi kozuti
jarm(forgalom is hatalmas aranyban megnodveke-
dett. A nagymultd nagyvarosok régen kialakult
Uthal6zata mellett ezt az driasi fejlédést — a be-
épitettségi adottsagok kovetkeztében — nagyon
nehéz a teljesit6képesség szempontjabol kdvetni.
A kozati forgalomtechnika, melynek fejl6dése
az utébbi idében nyomon kovette a jarm(iforgalom
rohamos novekedését, vizsgalatai és kutatdsai
soran olyan eljarasokat, médszereket alakitott ki,
melyekkel a varosi Gtvonalak teljesit6képességét,
a forgalomban résztvevl jarmlvek sebességét
— az adottsdgok és a gazdasdgossag figyelembe-
vételével — novelni lehet. llyen modszer az Gt-
vonalak egymaést kévet6 keresztezéseiben miikdd-
tetett forgalomiranyité berendezések 0Osszehango-
lasa [1]. E mddszer célja és sikeres megvalosi-
tdsdnak eredménye a varosi forgalom meggyor-
sitdsa, mely a kozlekedés javitasanak egyik leg-
hatékonyabb eszkoze [2].

A kdvetkez6kben a forgalomiranyitdé berendezé-
sek Osszehangolasaval kapcsolatban a varosi koz-
lekedési mérndk munkateriletéhez tartozé kérdé-
sekkel foglalkozunk ; az ezzel 6sszefligg6 elektro-
technikai probléméakat nem érintjlk.

A kozuati jelz6lampakkal torténd
forgalomszabalyozas bevezetésének okai

< A jelz6lampakkal tortén6 forgalomszabalyozas
bevezetésére rendszerint két okbol kertl sor:

1. az atbocsatoképesség (kapacitds) novelése,

2. a kozlekedés biztonsaganak novelése.

A varosi Utvonalak jelent6ség szerinti rang-
sorolasa bizonyos forgalom-nagysagig alkalmas
ezen Utvonalak forgalméanak .szabalyozasara. Mind-
addig, amig a keresztez6 utvonalak forgalma
nem éri el azt a fokot, amely a keresztezésben az
athaladasi jog valtoztatasat teszi szilkségesse,
a jelent6sebb forgalml Utvonal athaladasi els6bb-
sége mindkét iranyban lényegében zavartalan
forgalmat biztosit. Azok a helyek azonban, ahol
két azonos rendl féutvonal keresztezi egymast,
kozismerten veszélyes pontjai a vérosi forgalom-
nak. Ugyancsak tarthatatlan a helyzet ott, ahol
a magasabb osztalyozasu Gtvonal forgalma olyan
fokot ér el, hogy a kozleked6 jarmiivek aramlasa
folyamatos, megszakitas nélkili lesz, s a keresz-
tezd Gtvonal forgalmat nem képes mar atengedni.
llyen keresztezésekben el6bb-utébb sziikséges a
valtakoz6 athaladasi jog bevezetése, melynek alta-
lanos mddja a forgalom jelz6lampakkal torténd
szabalyozasa.

Bizonyos mértéket meghaladd Gjabb forgalom-
névekedés esetén azonban nem elégséges mar a
keresztezések egymast6l fliggetlen szabalyozésa,
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hiszen a legkedvez6tlenebb esetet feltételezve,
el6fordulhat, hogy a f6dtvonalon haladé jarmi
vagy jarmdoszlop minden jelz6lampaval szabé-
lyozott keresztezésben tilos jelzést kap, s igy a
keresztezés el6tt — annak feloldasaig — varako-
zésra kényszerll. Ebben az esetben sziikséges a
forgalomszabalyozasi modszer felllvizsgalata és
annak tanulmanyozésa, hogy a széban forgd Ut-
vonalon egymast kovetd Kkeresztezések forgalom-
iranyitd berendezéseinek dsszehangoldsa megvalosit-
hatd-e.

Egyesek szerint a fenti esetekben, s mindazon
helyeken, ahol csak lehetséges, kérforgalmat kell
bevezetni a forgalom zavartalansagdnak bizto-
sitdsara ; az ilyen és ehhez hasonlo torekvések
azonban legtobbszér legy&zhetetlen akadalyokba
ltkdznek, amelyek kozil els6sorban

1. a helyhiany,

2. a villamosforgalom és

3. a viszonylag alacsony &tbocsatoképesseg em-
litendd meg.

Néhany megjegyzés
a jelz6lampaval torténdé forgalomszabalyozasrdl

1 A jelz6lampakat vagy kézzel, vagy automati-
kusan allitjak (d]. A Kkézi szabalyozas el6nye,
hogy a fazisid6k a pillanatnyi forgalmi viszonyok-
hoz igazodhatnak. A tapasztalatok szerint azon-
ban a kézi szabalyozas altalaban feleslegesen hosszu
— néha 150 mp-t8l 180 mp-ig tarté—periodusid6t
eredményez. A tapasztalat szerint a szabalyozasu
végz6 szemely altaldban arra tdrekszik, hogy
a keresztezésen az 0Osszes varakozé jarm(vet
atengedje, s6t az éppen érkezd jarmiveket is
megvarja a szabad jelzéssel. A szamitasok és
mérések egybehangzo6an igazoljak, hogy ily médon
a szlikségesnél hosszabbra nyult periddusidd feles-
leges forgalomtorlodast és id&veszteséget okoz.

A kovetkez6kben példan mutatjuk be egy tiszta
keresztezésnél a sziikségesnél hosszabb periddusidd
kovetkeztében feltorlodott jarmiivek szdmanak és
id6veszteségének alakuldsat. A jarmivek a ke-
resztezés el6tt egy nyomon allnak fel és a keresz-
tezéshez azonos id6kozokben érkeznek. A forga-
lom nagysaga a fd&utvonalon irdnyonként 460
szgk/6, a mellékatvonalon 200 szgk/é. A forgalom

atbocsatasahoz szikséges intervallumok nagy-
sdga :
y.£o] [0 I 1o [0 R 32 mp
sarga id6 ....ccoeeeeveninee 6 mp
PIros idd ..o 16 mp
piros-sarga id6 ... 6 mp
periodusidd.........ccooevveiiiveeiennnn, 60 mp



176 KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE
1. tablazat'
L A 11 Osszes allasidé 14cins  Allasidé a sziiks.
S - Egy periédus Allésra A Osszes allasid6 A
Perlonquildo, Faan'SOk' alatt athalad6  kényszerglg €9y ora ka'la:t a keresztezé- tpertlodysllﬂgh_(()jz”
p p szgk. szama szgk. szdma nyomn(ig ent, désnél, mp ar %/i?égagm 0
60 32+ 6 (F) 78 3,6 50,4 216 100
16 + 6 (M) 3,4 2,5 57,5
80 45 + 6 (M) 10,2 4,5 57,5 254 118
23 + 6 (M) 4,5 3,2 69,7
100 59 + 6 (F) 12,8 53 65,0 298 138
29+6 (M 5,5 3,9 84,0
120 72 + 6 (F) 15,2 6,1 73,0 340 157
36 + 6 (M) 6,7 47 97,0
F = f6irdny
M = mellékirany

Ha a 'periodusidd a szlikségesnél — tehat a mér-
tékadd forgalmi terhelést még éppen atbocsatonal —
hosszabb, a jarmiivek allasabdl szarmazo6 veszteség-
id6 ndvekszik. Az 1. tablazatban a fenti példa alap-
jan a kilénbdz8 hosszisagl periddusidék eseté-
ben el6allo id6veszteséget tiintettik fel.

A tablazat utols6 oszlopdbdl lathatjuk, hogy

a szukségtelenil hosszu periédusidé milyen mér-
tékd allasid6-novekedéssel jar egyitt.

3. Az automatikus jelz6lampa szabalyozas leg-
régebbi és legszokasosabb modja: az allandd
idejd szabdalyozas kiléndsen az 6sszehangolt jelzé-
lamparehdszerek szamara megfelel6. Az a meg-
allapitas, amelyet hatranyaul szoktak emelegetni
(t.i. hogy tul merev, s nem alkalmazkodik a gyak-
ran valtozé forgalomhoz), csak akkor helytallo,
ha az egész nap folyaman allandé a periodus.
A kolfoldon egyre inkdbb hasznélatossa valo
kbzponti jelz8lampa szabalyozasnal mind a perié-

2. Az 1 abran bemutatjuk az Osszefliggést azqusids, mind a f6-, és mellékirany szabad jelzés-

atbocsatoképesség és a periddusidé kozott. A két
keresztez6 atvonal forgalma egyforma nagy eés
a jelz6lampak Kkétfazisiak. Az abra az Epit6-
ipari és Kozlekedési Mliszaki Egyetem Ut- Vasut-
épités és Kozlekedésugyi Tanszéke altal az 1957—
58. évben akadémiai céltamogatassal végrehaj-
tott mérések eredményei alapjan készilt [4].

Az abrébol lathatjuk, hogy a révid periddusok
csokkentik a teljesittéképességet azon tekintélyes
id6veszteség koOvetkeztében, amely egy jarmii-
oszlop all6 helyzetbél valé kiindulasakor all elé,
valamint a gyakori sarga jelzések miatt. A periddus-
id6 bizonyos mérték novelése esetén tehat az atbo-
csatoképesség is novekedni fog. Az el6bbi példabdl
azonban lattuk, hogy a periodusid6k novekedésével
a veszteségidé is novekszik. A gorbébdl leolvas-
hatd, hogy minél hosszabb a periodusidd, annal
kevésbé novekszik az atbocsatoképesség. A tervezés-
nél célszerli tehat a mértékado terhelést éppen
atbocsaté ,,szukséges” periédusidével szamolni.

idejének mértéke a forgalomnak megfelelGen
véltoztathatd. Szamos Kkilfoldi és néhany hazai
mérés egybehangzéan igazolja azt a még kevéssé
ismert tényt, hogy a nagyvarosi forgalom lefo-
lydsa szabalyszer(i, vagyis a forgalom nagysaga
ugyanabban az o6rdban, a hét ugyanazon nap-
jan kis hibaval és igen megbizhatéan allandé-
nak vehet6. Ezzel magyardzhat6 a helyesen alkal-
mazott alland6 idejl szabalyozasnal a folyamatos
forgalom.

A masik automatikus szabalyozasi maéd a
forgalomtol fliggé szabalyozas. Egyes maganos
csomdpontokon, amelyeken kicsi a gyalogosfor-
galom, altalaban igen gazdasagos. Helytelen azon-
ban az a vélemény, hogy a forgalomtél fiiggd
szabalyozas az idealis szabalyozéasi mod. A szom-
szédos csomopontokra vonatkoz6an ez nem helyt-
allo ; szabalytalan és gyenge forgalomnal kedve-
z6en hasznalhat6, de minél nagyobb a forgalom,
annal ink&bb sziikséges a tiszta, allandd idejd
szabalyozasra attérni [5].

4. A jelz6lampéval torténd forgalomszabalyo-
zas lehet6séget nyljt arra, hogy az egymast metszé
forgalmi aramlatok szamat a fazisok szdmanak
novelésével csokkentsiik. Ez természetesen a
csomopont atbocsatoképességének csokkenésével
jar egyitt, ezért egyes kivételektdl eltekintve a tobb-
fazisu rendszer nem ajanlatos. Hasznalata majd-
nem mindig a helytelen forgalomvezetés és csomo-
pontkialakitds kOvetkezménye. Ez a megallapi-
tas a kulon gyalogfazisokra is vonatkozik, amelye-
ket csak igen kivételes esetekben indokolt alkal-
mazni.



XI. EVFOLYAM. 1961. 4 SZAM

Jelz6lampa-6sszehangolasi rendszerek

Ha egy varosi Gtvonal egymast kdvetd keresz-
tezéseinel, illetve csomédpontjaindl alland6 és
azonos periodusideji jelz6lampék sorozata kdveti
egymast és a szomszédos csomépontok jelzélam-
pai 6sszehangolas nélkil miikédnek, ugy a for-
galom akadalyozott lesz és a jarm(veket id6-
veszteség fogja érni. Az id6veszteség csokkentése
céljabol az egymas utan kovetkezd csomdpontok
jelz6lampai 06sszehangolanddék és an. ,,z6ld-hul-
lam™ alakithaté ki. Ebben az esetben a jarmivek
zdme megallas nélkal haladhat 4t a csomépontok
sorozatan. Ennek érdekében a jelz8lampak Ossze-
hangolasdnak — a helyi adottsagoktol fliggben —
tobbféle rendszere alakult ki [6].

1. Szinkron rendszer (szokasos még a ,szimul-
tan rendszer” elnevezés is). A rendszerhez tar-
toz6 valamennyi csomopont jelz6lampai azonos
id6pontban valtjak jelzésiiket. Ez azt jelenti,
hogy a rendszerbe tartoz6 valamennyi csomoé-
ponton mind a periodus id6tartama, mind a
fazisbeosztasok azonosak és pl. valamennyi jelz6-
lampa egyszerre valt &t szabad jelzésrdl tilos
jelzésre (2. abra). Ezt az ésszehangolasi rendszert
kisszamu és egyméashoz kozelfekv6 csomopontnél
célszer( alkalmazni.

2. Véltakoz6 rendszer (szokasos még az ,,alter-
nativ rendszer” elnevezés is). A szomszédos csomo-
pontok vagy csomdpont-csoportok jelz6lampai
véaltott fazissal lizemelnek, vagyis ugyanabban az
id6pillanatban a szomszédos csomopontok vagy
csomdpont-csoportok jelz6lampai ellentétes jel-
zést mutatnak (3. abra).

A sebességeknek megfelel, azonos kereszte-
zés-tavolsagokndh és az azonos sebességli forgal-
mat lehetévé tev6 utviszonyok mellett mindkét
iranyban  jolm(kodé  zold-hulldm  keletkezik.
A rendszernek azonban hatranyai is vannak. Az
azonos hosszUsagu zéldidé kovetkeztében a csomé-
pontok atbocsatoképessége nem lesz minden eset-
ben kihasznalva. A periédusidd ugyanis nem
mindenhol felel meg a forgalom nagysaganak.

3. Merev progressziv rendszer (szokasos még a
»progressziv rendszer” elnevezés is.) E rendszer
szerint az 0sszehangolt keresztezések jelz6lampai-
nak periédus- és fazisideje allandé. A zoldiddk
egymashoz viszonyitva Ugy vannak eltolva, hogy
a jarmivek a tényleges, vagy szamukra el@irt

% dabra
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— esetleg szakaszonként valtoz6 — sebesség-
gel megallas nélkil athaladhassanak az &ssze-
hangolt keresztezéseken. A nagyobb atbocsato-

Az Bsszehangolds az ellenirany szamara nem elényds

4. &bra

képesség elérése céljab6l a jarmlivek sebessége
el@irhato.

Azonos keresztezés-tavolsdgok esetén csak az
egyik irany szdmara biztosit zo6ld-hullamot, ezért
csak egyiranyu kozlekedés esetén, vagy abban az
esetben alkalmazhatd, ha a két irany forgalma kozil

S. abra
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az egyik lényegesen nagyobb, mint a masik (4.
abra).
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A z6ld-hulldm tervezésénél altalaban a meglevd
Uthalézattal, tehat adott keresztezés-tavolsagok-

4." Rugalmas progressziv rendszer. A rendszer-kal kell szamolni.

hez tartozé valamennyi csomoponton a szabalyozas
a progressziv rendszer elve alapjan torténik.
A periodusid6k azonosak, a perioduson belli
fazisokat azonban ugy allapitjak meg, ahogyan
azt a kérdéses keresztezéshez érkezd forgalom
megkivanja (5. abra).

A jelzélampaval szabalyozott, egymast kovet6
csomopontok jelz6lampainak 06sszehangolaséara ez
a rendszer a legteljesit6képesebb és legalkalmasabb.
Helyes megoldas esetén a jarm(icsoportok meg-
allas nélkil, a legkisebb késleltetéssel haladhat-
nak at a jelz6lampékkal szabalyozott csomépon-
tok sorozatan. A csomopontok nem azonos tavol-
sagat is konnyebben figyelembe lehet venni,
mint a tébbi rendszernél.

A legmegfelelébb keresztezéstavolsag

A jelz6lampak 6sszehangoldsaval kapcsolatban
nagyon fontos fogalom az osztépont. Az osztopont
az a pont, amelynél egy utvonal két ellenkezd
iranyban haladé jarmiioszlopai — a hullamok —
talalkoznak [5]. igy pl. valtakoz6 rendszer ese-
tében az osztopont-tdvolsag a keresztezések tavol-
sagaval egyenl6 (3. abra).

A t periddusidé, az | osztépont-tdvolsag és
a jarm(vek s haladasi sebessége kozott a 6. abran
feltlintetett Ut-id6 diagram ABC haromszoge
alapjan az alabbi 0sszefiiggés vezethet6 le (ugyanis
t=t):

I

2
ahol | = az osztopont-tavolsag méterben,
s = a haladasi sebesség, m/mp-ben,
t = a periédusidé mp-ben.
6. 4bra

A tre vonatkozoan megallapitottuk, hogy a
mértékadd forgalmi terhelést éppen atbocsato,
,,SzUkséges” periodusid6t célszer(i alkalmazni.

Az s haladasi sebességre vonatkozoan — az
Utszakaszok jellege szerint és a forgalom 0Ossze-
tételét6l fuggéen — mérésekbdl szarmazé ered-
mények allnak rendelkezésre.

A z6ld-hullam tervezésénél azonban a t periédus-
id6t és az s haladéasi sebességet bizonyos sz(ik
hatarok kozott valtoztatni, illetve befolyasolni
tudjuk és ezaltal van méd a tulajdonképpeni ter-
vezésre, mert kulonben csak a véletlentdl fiiggne,
hogy egy Utszakaszon kialakithaté-e a z6ld-hul-
lam, vagy sem.

A hazai viszonyok kozott alkalmazandd t
periddusid6 alsé és fels§ hataranak tervezésénél
a kovetkezd értékek veend6k alapul [1] :

1. Tiszta keresztezés villamosforgalommal :

Ez Budapesten igen gyakran el6forduld eset.
A periédusidé megallapitasdnal mértékad6é két
villamosszerelvény atbocsatasa :

80 sec <t <[ 110 sec

célszer(ien : 90 sec < t < 100 sec

2. Keresztezés villamosforgalom nélkul :
40 sec i <C80 sec
célszerien : 50 sec t<< 70 sec
ahol t a periédusid6.

A v km/6 atlagos haladasi sebesség hazai méré-
sek szerint a kdvetkez6 hatarok kozott ingadozik :

35 km/6 < v e< 50 km/6
éspedig
villamosforgalm( sugarutaknal és kératoknal :
35 km/6 < v < 45 km/6
villamosforgalom nélkili utaknal :
40 km/6 < v < 50 km/é

Ha az dsszehangolt jelz6lampdaju keresztezése-
ken é&thaladé forgalom idébeli lefolydsa egyen-
letes, vagyis a periédusid6é megvaltoztatisara
a forgalmi igények Kielégitése céljabdl nincs
szilkség, Ugy a keresztezések kozott az optimalis
tavolsag (I) a kdvetkezd lesz :

1. villamosforgalom esetén :
437 m< 1< 625 m

2. villamosforgalom nélkil :
278 m< | 486 m

A villamosforgalmu dtvonalak esetével kapcso-
latban megjegyezziik, hogy itt a periddusidét két
villamosszerelvény &tbocsatasdhoz sziikséges id6
hatarozta meg, a sebességekre azonban a gépjarm-
vek sebessége volt irdnyado.
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A zbld hullam Kialakitasat el6segité keresztezések
kozotti  jelz6lampak

Kulféldon — ahol a jelz6lampak 6sszehangola-
saval mar tapasztalatokkal rendelkeznek —a z6ld-
hulldm kialakitdsanak elGsegitésére, zavartalan-
saganak biztositasara a keresztezések kozétt az
alabbi jelz6lampakat hasznéaljak [3] :

1. Eléretolt jelz8lampa. A keresztezés el6tt fékat-
tavolsagra elhelyezett jelz6lampa, mely az indu-
lasbdl szarmaz6 id6veszteség csokkentésére szolgal.

2. Kozbens6 jelz6lampa. A tavolfekvd, jelz6-
lampaval szabalyozott keresztezések kozott rend-
szerint osztépont-tavolsagra elhelyezett jelzé-
lampa, a folyamatos forgalom biztositasara.

3. Sebességjelz6 (szokasos még az ,,Ut-id6 jelz6”
elnevezés is). A jelz6lampakkal szabdlyozott Gt-
szakaszon tajékoztatast ado jelzéberendezés. Azt
a sebességet mutatja, amellyel haladva a jarmd-
vek folyamatos aramlasban vehetnek részt.

A jelz6lampak oOsszehangolasanak tervezése

Az 0sszehangolés tervezését természetesen sza-
mos mérés, helyszini felvétel, altaldban a tervezés-
nél alapul veendd adatok beszerzése el6zi meg.
igy az utvonal jellegétdl, a lebonyol6dd forgalom
Osszetételétdl fluggben altaldban a kovetkezd fel-
vételek sziikségesek :

1. A keresztezések egymastdl valé tavolsaganak
megallapitasa. Az (thalozat geometriai adatainak
ismeretében ez adott érték. Altaldban méret-
aranyos helyszinrajz alapjan, szlkség szerint
pedig kiegészitd helyszini mérésekkel lehet meg-
allapitani. Meg kell hatarozni maganak a keresz-
tezési négyszognek a Kiterjedését is.

2. A forgalom nagysaga és valtozasa a kiilén-
boz§ napszakokban. Ismerete igen fontos, mert
a periodusidével a valtozé forgalomnagysaghoz
alkalmazkodni lehet. Kétféle felvétel szolgal meg-
hatarozaséra :

a) Keresztmetszeti forgalomszamlalas. Ennek fel-
dolgozdsa utan megallapithaté a forgalom id6-
beli lefolyasa, a bslcs- és gyengeforgalmu Orak
idépontja és id6tartama (7. abra).

b) Célforgalmi vizsgalat. Ha nem tiszta kereszte-
zésekr6l van sz0, szlkséges a jarmivek utirany
szerinti megoszlasanak megallapitasa.

3. Sebessegmérések. Minden esetben és minden
Utszakaszra vonatkozoan mérések alapjan hata-
rozandd meg a tervezés alapjaul szolgald sebesség.
A sebesség meghatdrozdsanal figyelemmel kell
lenni a forgalom nagysagéara is. A tapasztalat
szerint ugyanis altaldban kisebb forgalom nagyobb
sebességgel jar egyltt és ez a nagyobb sebesség is
figyelembe vehet6 a rugalmas progressziv rend-
szer tervezésekor. A mérést jellemz6 szakaszokon,
jarmifajtanként kalon-kilon kell elvégezni. (Pl.
személygépkocsi, autdbusz, villamos stb. keresz-
tezésben, villamosvasiti  megallohely mellett,
szabad palyan stb.) Ide sorolhatok még a kilon-
b6z6 jarmivek gyorsitasara es lassitdsara vonat-
kozd mérések is.

4. Tomegkozlekedési eszkozok utascsere felvétele.
A vizsgalt atvonalat hasznalé villamos, aut6busz
vagy trolibusz megéll6helyi tartézkodasi idejének,
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valamint utascsere-idejének mérése : kett6s meg
allohelyeknél mindkét kocsi, ill. szerelvény ese
tében kulén-kalon.

Egységjmu

Egység jmu
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B Meglev6 jelz6lampa periddusidejének mérése.
Amennyiben a vizsgélt utvonal keresztezéseiben
jelenleg is van jelzélampa (zemben, Ugy ennek
hasznalatos periddusidejét meg kell mérni ; ter-
mészetesen ezen bellll a fazisid6k hosszat is mérni
kell. Minden egyes keresztezésnél megvizsgalando,
hogy mi a bevezetett legrévidebb periddus.
Természetesen a gyalogos- és villamosforgalomra
is tekintettel kell lenni.

A fenti mérések szilkség szerinti elvégzése,
valamint a nyert szdmlalasi, illetve mérési ada-
tok feldolgozasa alapjan elkezdhet6 a tervezés.
Ennek elvi menete az alabbi :

1. A szlikséges periddusidd megallapitasa. A mér-
tékado forgalom atbocsatasa veendd figyelembe.
Egymastol eltéré terhelés(i keresztezések vagy
csomopontok esetében a legnagyobb forgalmd
csomopont iranyado, illetve ha villamosforgalom-
mal is kell szamolni, altaldban azt a keresztezést,
illetve csomépontot kell figyelembe venni, melyen
a villamosvasut athalad. Ez esetben két villamos-
szerelvény egy iranyban, kozvetlenil egymast
kovetd athaladasaval kell szamolni.

2. A jarmiivek Ut—id8 gorbéjének megallapitasa.
A mérési eredmények alapjan a vizsgalt Gtszaka-
szon mindkét irdnyban megszerkesztendé a jar-
miivek (t—id& gorbéje. Figyelembe kell venni
a jarmivek altal megtett Gt soran bekovetkezett
valamennyi sebességvaltozast (vaganykeresztezés,
viIIa)mosvasUti megall6 stb. sebességcsokkenté ha-
tasa).

3. A z0ldid6 eltolas meghatarozasa. A periddus-,
illetve fazisidék, valamint az Gt—id6 gorbék birto-
kdban meghatarozhatok a fazisidéket abrazolo
oszlopdiagramok és.a zo6ldid6 eltolas, vagyis az
a masodpercekben kifejezett id6kiilonbség (2),
amely az azonos iranyban egymast kovetl jel-
z6lampak zo6ld jelzéseinek kezdete és egy valasz-
tott nullpont (nullvonal ; &ltaldban az elsé keresz-
tezés jelz6lampajanak zoldid6 kezdete) kozott
eltelik (8. abra).

Kivételes esetben a két haladasi irdny oszlop-
diagramja a keresztezéseknél egymassal fedéshe
kertl. Ebben az esetben a felvett ertékekkel kiala-
kithato a z6ld-hulldm . Rendszerint azonban tovabbi
madositasok is sziikségesek. igy vagy

a) zoldidé eltolast, vagy

b) periédus-, illetve fazisid6 mddositast, vagy

c) ajarmlvek sebességének szabalyozasat kell
alkalmazni.

(Megjegyezziik, hogy a ezalatt jelzett beavat-
kozéasra hazai viszonyaink kozott jelenleg nincs

lehet6ség.)
p
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Azt, hogy mind a zoldid6 eltolas, mind ma
peridédusidbk, illetve fazisbeosztasok maodositasa
milyen mérték( legyen, az oszlopdiagramok hirto-
kaban, grafikus dton lehet megallapitani.

Példak az osszehangolds tervezésére

Az eddigiekben vazolt elvi szempontok alapjan
Budapesten két helyen tortént kisérlet a jelz6-
lampak d&sszehangolasara, a zoéld-hullam kiala-
kitasara. Az egyik (az ismertetés sorrendjében
az els6) esetben tobb egymast kovetd keresztezés
jelz6lampainak 0Osszehangolasarol volt szd, arany-
lag egyseges Osszetétel(i (homogén) forgalom mellett,
a masik esetben két, egymashoz viszonylag kozel-
fekv@ keresztezés jelz6lampainak 6sszehangolasara
volt sziikség, jelent6s villamosvasati forgalom
— tehat vegyes oOsszetételd forgalom — mellett.
E két Kisérletr6l réviden az alabbiakat emlitjuk
meg :

1. Ne¢jikoztarsasag Utja—Jozsef Attila utca

Az EKME Ut-, VasUtépités és Kozlekedésiigyi
Tanszéke az 1959. évben, akadémiai kutatési té-
majaval kapcsolatban a zéld-hullam tervezésével
Osszefliggd kérdéseknek a gyakorlatban torténé
kiprobalasa céljabdl megtervezte a csucsoéra for-
galméara a Jozsef Attila utca—Népkdztarsasag
uti zold-hulldmot. A felhasznalt rendszer a rugal-
mas progressziv rendszer volt. A periddusid6 meg-
allapitdsara a nagykiterjedés(, villamosforgalmu
November 7. tér volt a mértékad6. Az egymast
kovetd két villamosszerelvénynek a keresztezésen
valé éathaladasdhoz szilkséges ideje a megszer-
kesztett ut—id6 gorbékbdl grafikusan volt leolvas-
haté.

A periodus- és fazisid6k az alabbiak voltak :

Bajcsy
Lenin Nrﬁg%'é Zsi- ~ Oktober
korat linszky 6. utca
utca ;
ut
Zold id6, mp 36 43 36 43
Sérga id6, mp 7 7 7 7
Piros id6, mp 50 36 50 43
Piros-sarga
idé, mp ... 7 14 7 7
Periodusidd,
mp 100 100 100 100

(A zold id6 a Népkoztarsasag Gtja — Jozsef Attila ut
vonalara vonatkozik.)

A 9. dbran feltiintettik a tervezett z6ld-hulldm-
ban kozlekedd els6 jarm( at—id6 gorbejét, vala-
mint a jelz6lampak periédusidejét és fazisbeosz-
tasat. A koOzolt fazisbeosztasok figyelembevéte-
lével a rendszer Kiprébaldsa megtortént és bebi-
zonyosodott, hogy az Osszehangolas megoldhatd.

2. A Nagykoératnak a Rékéczi Gt és Dohany utca
kozé es szakasza

A szlban forgé szakaszon a ket keresztezés

jelz6lampainak 6sszehangolasara tanulmany ké-

szilt. (Természetesen a Dohany utcai keresztezés-

ben a jov6ben feldllitand6 jelz6lampékkal sza-
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molva). A tanulmany alapjaul a szikséges rész-
letes mérések és vizsgalatok szolgaltak. Ezeknek
értékelése utan a mértékadé csomépontban (Réa-
koczi ut) a két villamosszerelvény egymas utani
athaladasahoz szikséges idét véve, meghataroz-
tuk a szikséges fazisid6ket. Ezeken a fazisidg-
kon — természetesen — a tervezés folyaman
valtoztatni kellett, hiszen az atbocsatando jar-
mlivek szaman fellil mas tényez6ket is figyelembe kel-
lett venni, igy az 6sszehangoland6 keresztezések
kozotti tavolsagot, a jarm(vek sebességét, a to-
megkozlekedési eszk6zok megalléhelyi tartézko-
dasi idejét sth. Ezeket figyelembe véve, kiadddott
a felvett fazisid6k szilkséges modositasa és a
z61didd eltolas.

A 10. dbra az 6sszehangolt keresztezésekben a
cslcsorai forgalom figyelembevételével a periddus-
és a fazisidbket mutatja. Feltlinteti ezenfelil a*
személygépkocsik  (szgk), villamosok (vili.) és
autébuszok (Aj és A2 athaladdsahoz sziikséges
id6ket, valamint a cslcsorai zoldidé eltolas mér-
tékét is.

A szdmlalasok alapjdn meghatarozott napi for-
galomingadozasb6l megallapithatd volt, hogy az
osszehangolast kétféle forgalomra kell megtervezni :
csucsforgalmu és gyenge forgalmd érara. Mind a
periodusidéket, mind — ezen belul — a fazis-

ts
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N~
Bajcsy Zs-u Oktdber 6 n
osztasokat a két kiilonboz6 terhelési id6szakra

kilon-kalon kellett meghatarozni. Ezek az alab-
biakra adddtak :

Cstcsoraban :
Rakoczi ati Dohany utcai
keresztezésben
Zéld id6, m p ... 62 73
Séarga id6, mp . 4 5
Piros id6, m p ..o 40 23
Piros-sarga id6, m p . 4 9
Periddusidd, mp .o e 110 110
Z6ldid6 eltolas (z) mértéke : 8 mp.
Gyenge forgalm( oréban :
Rékéczi ati Dohany utcai
keresztezésben
Z61d 006 M P oo e 44 74
Séarga id6 mp.. 6 3
Piros id6, m p ... 44 19
Piros-sarga id6, m p 6 4
Periddusids, m p..covvvcees v 100 100

A z61did6 eltolas (z) mértéke 15 mp.

A tanulmany elkészilte utdn rovid id6vel sor
keriilt — 1960. VIII. 23. és VIII. 26. kozott —
a helyszini kiprébalasra. A Kkiprébalasnal a Kozle-
kedésrendészet és a FOvarosi Villamosvasat nyuj-
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tott segitséget. A Rakoczi ti keresztezésben a
meglevé jelz6ldampak bevonasaval, a Dohany
utcai keresztezésben pedig karjelzéssel tortént a
forgalom iranyitdsa. A program szerinti 6ssze-
hangolast-a kiprébalas alatt stopperdrak segitsé-
gével biztositottuk. Mind a fazisid6k, mind a
z0ldid6 eltolas helyes betartasat allandéan ellen-
Oriztlk, s ezeknek legkisebb mérték( eltérése
esetén is — egy~egy fazis idejének a forgalmi
koriilményekt6l fligg6 novelésével, illetve csok-
kentésével a hibat azonnal kikiszoboltuk.
A préba alatt természetesen tébb nehézséggel
kellett megbirkozni :

1. A Kkétsoros kozlekedést6l a gépjarmiivezetdk
— az autébuszvezet6k Kkivételével — altaldban
idegenkedtek.

2. A villamosvezet6k nagy része a két kereszte-
zés koOzott csokkentette a sebességet, s igy a
villamosszerelvények sebessége eltért a tanulmany-
bz?n felhasznalt, ténylegesen mért sebességi értékek-
tél.

3. Hatranyos az Osszehangolasra nézve az auto-
buszmegalléhelyeknél bevezetett sorbaallas. Ellen-
Orzéseink soran szé&mtalan esetben tapasztaltuk,
hogy a kett6s megallok rendszerének fenntartasa
mellett az egymast kovetd mindkét autdbusz
at tudott volna haladni a két keresztezésen, a
z6ld-hullamban. A sorbadllassal azonban gyakor-
latilag megszintek a kett6s megallok, és igy
a helyzet az 6sszehangolas szempontjabol kedvez6t-
lenné valt.

Mindezek ellenére — a szdmos kedvez6tlenil
befolyasold tényezd kiszlirése utdn — megallapit-
hatd, hogy az 6sszehangolas néhany forgalomtechni-
kai vonatkozasu el6feltétel biztositasa mellett meg-
oldhat6. Az el8iranyzott fazisosztasok, egy kivéte-
lével, megtarthaték. A gyenge forgalmi éraban
ugyanis a Dohany utcai keresztezésben, a nagy-
ives forgalom atbocsatidsa érdekében, a sarga
id6ket — a periodusidé megtartasa mellett — az
elGirdnyzotthoz képest ndvelni kellett. igy a

PALYAZAT
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fazisosztas ezen a helyen a kovetkez6képpen
alakult :

z6ld id6
sarga idd
piros id6
piros-sarga idd
pedirddusidd

Tudomasunk szerint a Févarosi Villamosvasut
az automata berendezés készitéséhez id6kdzben
mar hozzalatott, s rovidesen sor keril az els6
tudoményos alapon kidolgozott jelz6lampa-6ssze-
hangolds gyakorlati kivitelezésére is.

*

Az eddigi probalkozasok azt bizonyitjak, hogy
Budapesten is szilkséges foglalkozni a jelz6lampa-
dsszehangolassal. Az Osszes szdmbaj6het6 Gtvona-
lat meg kellene ilyen szempontbdl vizsgalni.

(A cikk megirasat kovetoen az elkészillt auto-
mataberendezéseket felszerelték, a jelz6lampakat
a Dohany utcanal felallitottdk s az 6sszehangolt
lamparendszert 1961 januéar 1-én Uzembehelyez-
ték. Az eddigi tapasztalatok kedvezdek.)

IRODALOM
[1] A kozuti jelz6ldmpék dsszehangolasanak vizsgéalata,
az Epitéipari és Kozlekedési M(iszaki Egyetem Ut-
Vasutépités és Kozlekedésigyi Tanszéke 1959. évi
kutatdsi témajanak jelentése (kézirat), Bp. 1959.
[2] V. N. Obrazcov—D. P. Marek : Nekatorde voproszo
propuszknoj szpaszobnoszti avtodorog. — Prob-
lemd pavosényie effektivnoszti rabotd transzporta,
lzd. Akademii Nauk SzSzSzR, Moszkva, 1959.
[3] J. W. Korte: Grundlagen der Strassenverkehrs-
plgaréung in Stadt und Land, Bauverlag, Berlin,
1958.
Nagyvérosi utak és jelz6lampék &ltal szabalyozott
csomdpontok atbocsatoképessége, az EKME Ut-,
VasUtépités és Kozlekedésligyi tanszékének jelen-
tése, (kézirat), Bp. 1957.
[5] W. Stein : Examples of the improvement of traffic
flow in urban areas, Int. Road Safety and Traffic
Review, 1954.
M. B. Feuchtinger : Die Berechnung signalgesteuer-
ter Knotenpunkte des Strassenverkehrs, Kirschbaum
Verlag-Bielefeld, 1954.

*[4]

(6]

A Magyar Tudomanyos Akadémia Mdszaki Tudomanyok Osztéalya

palyazatot hirdet olyan szabadon valaszthaté tudomanyos témak kidolgo-
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nyos célkit(izéseivel.

A pélyazaton aspiransok, tudomanyos fokozottal rendelkez6 szemé-
lyek nem vehetnek részt. Hivatasos kutaték vezetik el6zetes engedélyé-
vel palyazhatnak. Ezeket az engedélyeket a Miiszaki Tudomanyok Oszta-
lyanak (V., Nador u. 7. sz. I. em. 111, tel.: 381-506) be kell mutatni.

Dijazasra érdemes dolgozatok 1000—3000 forintig terjedd jutalomban

részestlnek.

A palyazatok benyuGjtasanak hatarideje: 1961. szeptember h6 1.
A jutalmak kiosztasa 1961. decemberében torténik.
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A besugarzéasi sz6g megvalasztasanak szempontjai
vasuti jarmutengelyek repedéseinek ultrahangos vizsgalatanal

FULE ENDRE

A vasuti jarmitengelyek ultrahanggal vizsgal-
haté hibainakl tiinyom¢ része faradasos repedés,
amelyek alakjuknal fogva mint derékszogl vagy
kozel derékszogl szogtikrok vizsgalhatok. Mivel
pedig a derékszogl szogtiikor — tapasztalatunk
szerint — szog alatt sugarozva sokkal érzéke-
-nyebben vizsgalhaté, mint az egyszer(i mer6leges

besugarzassal, a faradasos repedések vizsgala-
tanal els6sorban a szdgsugarzasos mdadszer jon

szamitasba. A vaslti jarmultengelyek vizsgalata
féleg igy is torténik. A tengelyek alakjabol kifo-
lyblag a besugarzési sz0g megvalasztasadnak tag
lehet6sége nyilik, fontos azért annak tisztazasa,
melyek azok a besugarzasi szogek, amelyek ilyen
vizsgalathoz a legalkalmasabbak.

A Kkulénb6zd besugéarzasi szogek, még ha a vizs-
galt darab alakja hasznalhatésagukat lehet6vé
teszi is, a vizsgalat érzékenysége szempontjabdl
nem egyenértéklek. Ezért a gyakorlatban csak
egyes szogtartomanyok azok, amelyeket f6leg hasz-
nalnak. Mindazonaltal sem elméleti, sem gyakor-
lati akadalya nincs annak, hogy ha ismerjik az
egyes, vizsgalatra kevésbé alkalmas szogtarto-
manyok hatranyait, tetszés szerint ne valasszuk
ki azt a besugarzasi szoget, amelyet az éppen
adott célra alkalmasnak tartunk.

Mind a merdleges- mind a sz6gsugarz6 maod-
szer dolgozhatik longitudinalis és transztverzalis
hidlamokkal is, noha az elébbinél inkabb a longi-
tudindlis, az utébbinal pedig a transzverzélis hul-
lamot szoktdk hasznalni (a tovabbiakban L-hul-
lam és T-hullam).

Az ultrahangos vizsgaldkészilék L-hullamot su-
garoz, és a jelenleg hasznalt médon a T-hulldmot
ennek segitségével, kdzvetve hozzak létre.

Az ultrahangvizsgalatnal hasznalt nagyfrekven-
cias hangnak kvazioptikai tulajdonsagal vannak,
igy sokban hasonléan viselkedik a fényhulldm-
hoz, vagy a nagyfrekvencias radiéhullamhoz :
nyalabosithatd, sugarszer(ien terjed, fellleteken
torténd visszaverddéskor, egyik kozegh6l a ma-
sikba torténd athaladaskor az optikabol ismert
fényvisszaverddési, illetéleg fénytorési torvények
szerint viselkedik.

A feluletre esd ultrahangsugar részben vissza-
verddést szenved, részben a szomszédos kdzegbe
athatol. A visszaver6dés a bees6 sugar és a beesési
mer6leges altal meghatarozott sikban, a beesési
meréleges ellenkezd oldala felé, ugyanolyan szég-
ben térténik, mint a beesési szog volt, feltéve hogy
a visszaver6dés utan a hang terjedési sebessége
nem valtozik meg. Hangsebesség valtozas esetén
a bees§ és visszaverddesi szogek szinuszai gy
ardnylanak egymashoz, mint a bees6, illet6leg
visszaver6d6 hang sebessége. A szomszédos ko-
zegbe athatold sugar ugyanebben a sikban halad

1 Léasd bbévebben File Endre : az ultrahangos anyag-
vizsgalat bevezetése a MAV jarmf(javité lUzemi valla-
latainal, Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1960. évi 11. sz.

tova, de a Snellius-Descartes torvény szerint to-
rést szenved, és a fentihez hasonléan a beesesi
és torési szOgek szinuszai Ugy aranylanak egy-
méshoz, mint a két kozegben mért terjedési
sebességek (7. abra).

A szilard kozegben terjedé hanghulldm mind a
visszaver6déskor, mind a masik szilard kozegbe
torténd athatolaskor L- és T-hullAmokra hasad,
amelyek — mivel terjedési sebességik kilonbdzd
— kilénboz6 szogben folytatjak Gtjukat. E cikk
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témajaval kapcsolatban targyalni fogjuk azt az
esetet, amikor a hangsugar a vizsgalofej plexi-
ékjéb6l az acélba athalad, tovabba azt, amikor
acélban haladva, annak hatarfeliletérél vissza-
ver6dik és az acélban halad tovabb. Megjegyez-
zik, hogy a vizsgaléfej és az acél kdzott levé
vékony olajréteg, amely a csatolasra szolgal,
figyelmen kivil hagyhato, mivel az csak a suga-
rak jelentéktelen, parhuzamos eltolédasat okozza.
A hang kilénbdz6 anyagokban mért terjedési
sebességére az irodalomban némileg eltér6 ada-
tokat talalunk, aminek f6 oka, hogy az tébb
tényez6tél fligg. Az alabbiakban a A-hullam
terjedési sebességét acélban 5850 m/mp-nek a
T-hullamét 3230 m/mp-nek, az A-hullamet plexi-
ben pedig 2700 m/mp-nek vettiik.

Vizsgéljuk el@szor azt az esetet, amikor a hang
a vizsgaldfej plexi-ékjéb6l az acélba atlép. Az
7. é&bra jelolésével L longitudinalis, T pedig transz-
verzalis sugarat jelent, az ,,7” kozeg plexi, a ,,2”
kézeg pedig acél.

Az Lx hullam aj szog alatt esik a feluletre.
A visszaver6d6 hullamok a plexiben maradnak
és szamunkra nem érdekesek. Az acélba atlépé
hulldam L2és T2hulldmokra hasad, amelyek azon-
ban — mivel sebességilk az acélban nem egyforma
— kilonboz6 szog alatt térve folytatjak Utjukat
(*2 és R2).

Az idézett Snellius—Descartes-torvény szerint :

sin ax VL\ sinax _ VL
sin a2 Vi2 sin 32 VTi
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vi, . . 2700
vi2 5850 04 €SUm a3y 083
igy . .
sma2— "M ges sing, = &
0,46 5= 0,83

Ha aj ndvekszik, a2és 32 mind rohamosabban
halad a 90° felé, de a2megel6zi R2t. xx= 27,6°-nél

LT

x2= 90°, vagyis a longitudinalis sugar nem Iép
be az acélba. Ekkor B2= 33,5°.

Ha tehat xx eléri a 27,6°-0ot, a T hulldm mar
csak egyedil marad az acélban. Ha pedig az
xx hullam eléri az 56° beesési szoget, a 32 szdg is

3. ébra

90° lesz és a T2 hullam se hatol be az acélba,
hanem csak felileti hullamma valik.

A plexib8l acélba 1ép6 hullam beesési szogének
véltoztatasaval el tudjuk érni tehat, hogy 33,5°-
tél 90°-ig tetszOleges szogl, tiszta T-hullamot
sugéarozhatunk a vizsgalt anyagba. A Kisebb
sz0gl besugarzasoknal jelenlevé A-hullam, mivel

4. dbra

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

haladési iranya és terjedési sebessege is mas —
komplikaltabb formakat kivéve — altalaban
nem zavar. Hogy A-besugarzasoknal miért szok-
tak mégis 35°-nal nagyobb besugarzasi szoget
hasznélni, arra a kés6bbiekben fogunk Kitérni.

Vizsgaljuk meg ez utan azt az esetet, amikor
az acélban halad¢ ultrahang sugar az acél feluletén
visszaver6dik és az acélban folytatja dtjat. Itt
az 1. &bra jelolésével az ,,1” kozeg acél, a ,2”
kdzeg pedig levegé.

Az acélban halad6 hullam x sz6g alatt esik az
acél hatarfeliletére, és kétféle hulldmra : A- és
A-hullamra hasad. Ezeknek kiilénb6z6 lévén a
terjedési sebességik, kilénb6zd szégekben vissza-
ver6dve folytatjdk atjukat. Ha a bees6 sugar
A-hullam volt, a visszaver6d6 A-sugar visszaver6-
dési szoge ugyanakkora, mint a bees6 sugar be-

esési szoge volt, a lehasadd A-sugaré pedig
sin B_ Ft 0,55,
sin a Vbl

igy : :
sin B = 0,55 sin a
Ha viszont a bees6 sugar A-sugar volt, a leha-
sadé A-sugar visszaverddeési szge lesz mas, vagyis
a fentiek szerint

sinfR

Abban a hataresetben, amikor a bees6 A-sugar
beesési szoge 90°, a visszaver6dd A-sugar szintén
90° alatt halad tovéabb, vagyis mar nem hatol be
az anyagba, a lehasad6 A-sugar visszaverddési
szoge pedig a fentiekbdl szamithatéan 33,5°.
Ha a bees6 sugar A-hulldam, gy a lehasadd A-sugar
visszaverddési szdoge 90° lesz mar akkor, amikor
a beesd A-sugar beesési szdge még csak 33,5°.

Hogy a kiilonbdz6 szog alatt beesé hullamok
milyen sz6g alatt ver6dnek vissza, azt a longi-
tudindlis bees6 hullamra készillt 2. abra és a
transzverzalis hullamra készult 3. &bra x és B
gorbéi mutatjak. Lathaté még ezeken az abrékon
keét-két gorbe, amelyeken leolvashatd, hogy az
egységnyi erdsséglinek vett beesé sugar esetén az
egyes visszavert sugarak relativ er6ssége mekkora
lesz. Hangsulyozzuk, hogy ezek a diagramok csak
acél-leveg6 hatarfellilleten torténé visszaver6désre
érvényesek, ha a hang az acélban halad.

A 2. abra L-gorbéjén lathatd, hogy a beesési
sz0g novekedésével a visszaver6dd L-hullam er6s-
sége jelent6sen csokken annyira, hogy 68° be-
esési szognél, ahol a legkisebb értékeét éri el, erds-
sége az eredetinek csak mintegy tized része. A 3.
abra T-gorbéjén két emlitésre méltd rész is van.
Az egyik 30,7°-nél, ahol a visszaverédé T-hullam
er@ssége a beesdjének tized része koril jar, a masik
rész pedig 33,5°-tol folfelé, ahol viszont mar csak
T-hullam van jelen és eréssége akkora, mint az
eredetié.

Az elmondottak ismeretében vizsgaljuk meg a
sugarmenetet derékszogli szogtikornél, és azt,
hogy miként véaltozik a kiilonb6z6 szbgek alatt
bees6 L-, illet6leg T-hullamok er6ssége az egyes
visszaverddések utan, és milyen lesz a vizsgald-
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Beesési szég

5. 4bra

fejbe visszatérd hullam eréssége az eredeti besu-
garzottéhoz képest.

A 4. adbra jeloléseivel : a sugar az A fellleten
hatol be a vizsgalt anyagba, a szog alatt. A derék-
sz0gl szogtikor B feluletére 90° a sz6g alatt ér-
kezik, és ugyanolyan szogben visszaver6dve, a
C feliletre Ojbdl a sz6g alatt esik. igy végered-
ményben ugyanolyan szogben ér vissza az A
felilethez, mint azt elhagyta. Vizsgaljuk meg
el6szor a sugar gyengulését, ha kilonboz6 szdg
alatt bees§ L-hullaminal van dolgunk.

Ha a beesési szdg igen Kicsi, mivel — a 2. dbra-
bél kiolvashatban — sem a B feluletr6l 90°-a
szog alatt, sem pedig a C fellletr6l a sz6g alatt
visszaver6d6 sugar szamottevé gyengllést nem
szenved, az eredeti sugar erdsségének kozel meg-
felel§ er6sségli visszhanggal szamolhatunk. Ha

. azonban a besugarzasi szoget noveljik, a sugar
gyengulést szenved el6szér a B feliileten 90°-a
szog alatt tortén6 beesés utan, majd a C felileten
a sz0g alatt torténé beesés utan. Hogy ezek a
gyengulések mekkordk, a -2 &bra L-gorbéjébdl
leolvashatd. Az Osszes gyengilés a két gyengilés
szorzata. A beesési sz0g novelésével a gyengulés
mind rohamosabb lesz olyannyira, hogy 22°-os be-
sugarzasi szog esetében, amikor 90°-a = 68°-ra
csokken, a visszatérd sugar eredeti erdsségének
tized részét seméri el. A besugarzasi sz6g tovabbi
novelésével a helyzet csak jelentéktelendl javul,
majd a = 68°-ndl Ujabb minimum mutatkozik.
A besugarzasi szog Ujabb novelésével viszont a
helyzet rohamosan javul és 90°0s beesés esetén
a visszatérd hullam erBssége eléri a beeséét. Mivel
a sugarmenetnél mindig van egy a és egy 90°-a
szbg alatt torténd visszaver6dés, a jelenségben
szimmetria mutatkozik. A beesési szdgekt6l fliggb
gyengilések igen szemléletesen attekinthet6k, ha
az egyes besugarzéasi szogekhez tartoz6 relativ
visszhangerdsségeket kiszamitva, azokat diagram-
ban abradzoljuk. Ezt mutatjuk be 5. &brankon.
Ebbdl ‘kitlinik, hogy longitudinalis hullammal
torténé besugarzasra csak egész kis vagy egész
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10° 20° 30° 40° 50° 60° 70° 80° 9¢0°
Beesési szdg
6. abra

nagy szogl besugarzasok alkalmasak, hacsak nem
szamolunk avval, hogy a visszhangamplitudé-
er6sen csokkent lesz. Ha a visszhanggyongulést
kevésbé okozd, legkisebb és legnagyob besugér-
zasi szogekkel dolgozunk, akkor is megvan az
L-hulldammal toérténé szogbesugarzasnak az a
hatranya, hogy az 5. 4bran bemutatott gorbe eleje
és vége igen meredek. igy mar kis szogeltérések
is nagy érzékenységvaltozast okoznak, ami a
hiba nagysaganak megbecsulhet6ségét erésen le-
rontja.

A longitudinalis hulldm tehat nem, vagy csak
igen korlatolt mértékben alkalmas a szogbesugarza-
sos vizsgalati modszerhez.

Vizsgaljuk meg ezutan azt, amikor a bees6
hullam transzverzalis rezgésti. A beesé hullam
itt is T- és L-hullamra hasad, amelyek kiilénb6z6
terjedési sebességiiknek megfeleléen kilonboz6
szogek alatt fognak visszaver6dni. Csak a T-
hullam Gtjat kovetve, a 3. abrabdl leolvashatd,
hogy mekkora lesz a visszaver6dés utan a kilén-
b6z6 szogek alatt beesé hullamok relativ erés-
sége. Ha az el6bbihez hasonléan a T-hullamokra
is megszerkesztjik a kilonb6z6 beesési szogek-
hez tartozé visszhangerdsségek gorbéjét, a 6.
abrat kapjuk. Egészen kis szogeknél a visszaverddd
hullam eréssége eleinte csak lassan csokken, és
10—20°-0s beesési szdgig elfogadhatd visszhangra
szamithatunk. 30,7°-nal minimum mutatkozik
és a fejbe visszatér6 visszhang erssége tizedét se
éri el az eredetinek. A besugarzasi szdget tovabb
novelve, a helyzet rohamosan javul és 33,5°-nél
a visszhang er0ssége azonos az eredeti hanggéval.
A helyzet ilyen j6 marad 56,5°-ig, ami utan a
visszhang er6ssége megint lezuhan, és a szog
novelésével csak lassabban novekedik, mignem
90°-0s besugarzasnal Gjbol eléri az eredeti besu-
garzott hang erdsségét.

A T-hullamndl lényegesen kedvezébb tehat a
helyzet, mint az L-hulldmnal, mivel itt 33,5° és
56,5° kozott olyan szOgtartomany van, amelynél
visszhangcsokkenés nem mutatkozik. Ez a f6 oka,
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hogy sz6gsugarzasra nem L-, hanem T-hullamokat
szoktak hasznalni. Persze nem kell hangsulyoznunk,
hogy a fentiekben csak a beesési szdg kovetkezté-
ben el6all6 hangerdcsokkenésrél szoltunk, és ettdl
fliggetlen.,az a hanger6csokkenés, amit egyéb ok,
mint pl. a szérédas, csillapitas stb. okoz.

A fentiek ismeretében vizsgéaljuk meg, hogy az
egyes besugarzasi szogekkel tértené szogsugarza-
sok mennyire alkalmasak a sz6banlevd repedések
kimutatasara.

Amint 1attuk, az L-hulldmok nem jonnek szdba,
mivel a T-hulldmok ilyen célra 6sszehasonlitha-
tatlanul alkalmasabbak. A késziilékekkel szalli-
tott transzverzélis szogsugarzok szokasos be-
sugarzasi szogei : 35°, 45°, 60°, 70°, 80° és 90°.
Nincs azonban akadalya, hogy plexi kdzbetéttel
e szbgeket szilkség szerint megvaltoztassuk. A
szogsugarzokat talnyomorészt szogtikér mod-
szerrel torténd vizsgalathoz hasznaljak. Ugyszdl-
van az egyetlen nagyobb teriilet a hegesztési
varratok vizsgalata, ahol szégsugarzoval és kozvet-
len visszhanggal vizsgalnak, amikor is hosszabb
visszhangut kivanatos, részben e cikkiinkben nem
részletezendé okok miatt, részben pedig mert a
varrat a legtdbbszér megakadalyozza, hogy a
fejjel a varrathoz a kis besugarzasi sz6g megkivanta
kozelsegbe juthassunk. A fentebb elmondottak
alapjan érthet6, hogy miert 35° az a legkisebb
sz0g, amelyre a vizsgalofejek készilnek. 33,5°
korul ers visszhanggyonguléssel kell szamolnunk,
ami e Kkisebb szogek alkalmazasadt nem teszi
kivanatossa. Méar a 35° is annyira a hataron van,
hogy olykor zavart okozhat. A szdgsugarzok be-
sugarzasi szoge ugyanis tébb ok, mint pl. a repedés
kisfok( d6lése, a besugarzasi feliilet fekvése stb.,
de leginkabb a vizsgaléfej felfekvd feluletének
kopasa miatt némileg valtozhat, igy kbnnyen meg-
torténhet, hogy a 33,5° korlli értékre csokken,
ami altal a vizsgalat érzékenysége romlik. A 35°-0s
vizsgalat mégis indokolt, mivel az ultrahangvizs-
galatnal altaldban a minél rovidebb visszhangutra
torekszliink. Ha a forma és a hiba helye, meg-
engedi, legérzékenyebben a 35°-0s fejjel lehet
vizsgalni, de mindég tgyelni kell arra, hogy az
elmondott szdgcsokkenés be ne kovetkezzék. Ha
ennek a gyanuja fennall, mindig ajanlatos 45°-kal
is kontrolvizsgalatot végezni.

A vasuti kocsitengelyek
gyakorlatunkban t6bbszor el6fordult, hogy a
repedés 35°-0s fejjel nem volt kimutathatd,
45°-ossal azonban hatarozottan jelentkezett. Ez az
elmondottakra volt visszavezethet. A 35°-0s
fejjel jard e bizonytalansag csdkkenthet6, ha 37°-0s
besugarzéssal dolgozunk. Ennél a nagyobb szbg
miatti érzékenységcsdkkenés még jelentéktelen,
viszont elég messze vagyunk mar a 33,5°-tol, igy
a besugarzasi szog ilyen mértékli megvaltozasatol
kevésbe kell tartanunk. A 37° azért is célszerd,
mert ilyen besugarzasi szog mellett, lemezek
vagy rudak vizsgalatanal a hibahely keresztmet-
szetének tdvolsaga a besugarzasi hely kereszt-
metszetétdl a lemez, illetve a rid vastagsaganak
haromnegyed része, tehat a hibahely tavolsaga
konnyen szamithato.

repedésvizsalatanal
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A besugarzasi szoget novelve, elméletileg vissz-
hanggyengilésre nem kellene ugyan szdmita-
nunk, a tapasztalat azonban az, hogy minél na-
gyobb a besugarzasi szég, annal kisebb a vizsga-
lati érzékenység, ami részben a visszhangut meg-
novekedésével magyarazhatd. Ha tehat a darab
alakja és a hiba fekvése megengedi, ajanlatos a
35°—45°-0s szogek mellett maradni. 55° korli
szogeknél, mivel kozel vagyunk az 59,3°-hoz,
ugyanaz a bizonytalansadg allhat el6, mint a
35°-nal (6. abra).

A 60°-0s szog alatti besugérzds a szogtikor
modszerrel térténd vizsgalathoz altalaban nem
alkalmas, mivel a visszhanggy6ngulés igen nagy,
Csak ott johet sz6ba, ahol m&s megoldas nincs,
és kis hibatavolsagra nagy hibat vizsgalunk,
vagyis az er@s visszhanggyengllés ellenére is még
elég energidra szamithatunk. A hiba nagysaganak
a megitélésénél azonban feltétleniul szamitasba
kell venniink az ers visszhanggyongiilést.

A 60°, valamint a 70° és 80°-os fej is jol hasz-
nalhaté a kozvetlen visszhanggal torténd vizs-
galathoz. A 70°-o0s és a 80°-0s szdgsugarzoknal a
szogtukor modszernél sem igen kell mar vissz-
hanggyongulésre szamitani, vastagabb daraboknal
mégsem ajanlatosak, a nagy hangut miatt. lgazi
alkalmazéasi teriilettk — a hegesztési varrtok
vizsgélatan kivil — féleg a lemezek vizsgélata,
ahol jol hasznalhat6k.

Pepedésvizsgalatoknal a 70°—80°-0s besugar-
zasnak felmerllhet még egy jonak igérez6 alkal-
mazasi lehet6sége, éspedig akkor, amikor olyan
jaradasos repedésrél van sz6, amely a feliletre nem
merGlegesen indult. A faradasos repedések igen
gyakran a felllethez 10—20°-0s szdgben indul-
nak, és csak bizonyos mélység elérése u,tan for-
dulnak a mer&legesbe. llyen esetben a repedést
nem mint szogtikrot, hanem a repedés felliletére
mer6leges, vagy kozel mer6leges, 70°—80°-0s
besugéarzassal lehetne vizsgalni. Ez a modszer —
az e szbgekhez tartoz6 igen nagy visszhangutak
miatt — csak hosszabb rudaknal vagy lemezek-
nél hasznalhatd. A gyakorlat egyébként is azt

mutatta, hogy a derékszogtél eltérd szog ellenére
is érzékenyebben lehet vizsgélni a szégtukér maéd-
szerrel, mint a kozvetlen sugérzassal (7. abra).

Jol hasznalhatok a nagyobb szdgl sugarzok
akkor, ha a repedés nem a besugarzott, vagy
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avval parhuzamos, szemben fekvé, hanem az arra
meréleges fellletbdl indul (8. abra). llyen esetbe
ugyanis a repedésre nézve a besugarzds nem a,
hanem 90°-3c szdg alatt torténik, igy a besugar-
zasi szOg ilyenként itélend6 meg.

A 6. abran szemléltetett visszhangcsdkkenés
szempontjabol az egészen kicsi és az egészen nagy
szogek egyforma jelent6ségliek. igy amennyire
olykor indokolt a 70°- és 80°-0s szégek hasznélata,
ugyanugy szikség lehet a 10°—20°-0s besugarza-
sokra is. Példanak emlitjik a vasuti kocsitengely-
agyak repedéseinek tengelyvéghbdl, ferde besugar-
zassal torténd vizsgalatat, ami ugyan korant sem
olyan érzékeny, mint a torzsr6l 35°—45°-0s be-
sugarzassal torténd vizsgalat, de ellen6rzésként

9. 4bra

olykor szdba johet (9. &bra). llyen kis szogii
vizsgalofejeket a késziilékkel altalaban nem szalli-
tanak, de a mer8leges sugarzok kénnyen atalakit-
hatok, ha a besugéarzott felllet és a fej kozé meg-
felel6 szogl plexi-éket teszlink. A plexi-ék szik-
séges szoge a Snellius—Descartes torvény szerint
kiszamithat6. A 10. abra a plexi-acél atmenet
esetére mutatja a beesési szdgeket, a besugarzasi
szogek fuggvényében, L-hulldmokra és T-hulla-
mokra. Amint fentebb részletesen targyaltuk,
33,5°-nél kisebb T-hulldm esetén mindig van L-
hullam is jelen ; ennek szége azonban nagyobb,
mint a T-hullamé. Erre a vizsgalatnal — kiiléndsen
bonyolultabb formanadl — vigyazni kell.

A kiilonb6z6 sz6gl sugarzasokhoz kell még so-
roznunk a 90°-0s besugarzast, vagyis a feluleti
hullammal toérténé vizsgalatot is. Plexib6l acélba
torténi! besugarzas esetén, a plexibe 56° alatt
bees6 sugar az acélban 90°-ban torik. igy felileti
hullamméa vabk. Ez igen jol hasznélhato felileti
repedések kimutataséara, de csak sima, lehetdleg
csiszolt feluleten. igy igen alkalmas pl. a tengely-
csapok feluletén levd repedések megkeresésére.
Ha a vizsgaléfejet a repedéshez kozelitjik, az
oszcilloszkdp ernydjén a visszhangjel kozeledik a
kilép6jelhez. Amikor a kett6 egybeesik, a fej ki-
Iép6éle éppen a repedésen van. Mivel azonban a
felileti Indiammal nemcsak repedésr6l, de mas
feluleti hibardl is kaphatunk visszhangot, az igy
talalt repedéseket ajanlatos mas maédon is ellen-
Orizni. A feluleti hullammal torténé vizsgalat jo
kiegeszit6je lehet az egyéb modszerrel térténd repe-
désvizgalatnak.

Az elmondottakhoz hozza kell még fliznink,
hogy a kilénb6z6 szog alatt beesd hullamok tar-

187

gyalt gyengiilései csak ott érvényesiilnek maradék-
talanul, ahol ,akusztikailag tukdrsima” vissza-
verd felllettel van dolgunk. Ez a gyakorlatban igen
ritkan, Ggyszolvan sohasem fordult el6. Ezért van
pl. az, hogy meréleges besugarzas esetén akkor is
szamottevl visszhangot kapunk, ha a visszaverd
fellllet jelentékeny szdgben eltér a sugarnyaladb
iranyara vett mer6legestl, vagy a repedéseket
mint derékszogl szégtikroket vizsgalhatjuk akkor
is, ha azok némileg eltérnek a derékszogtél. Vala-
mely visszaver6feliletnek igy nem egyetlen meg-
hatarozott hajlasszoge van, hanem egy bizonyos
szbgsavja. Van azonban minden repedésre nézve
egy bizonyos szoge, amelyre a repedés szogkarak-
terisztikdja a legkifejezettebb, és amit a repedés
jellemz8 szdgének nevezhetiink. A jellemz6 szbgre
nézve kritikus besugarzasi sz6g alatt torténé
besugéarzasnal tehat csaknem mindig van — a
repedés fellleti érdességétdl fliggben — szélesebb
vagy keskenyebb szdgsav is, amelynek szdgeire a
besugarzas sz6ge mar nem Kkritikus, igy a kritkus
szdg hatasa ugyszélvan sohasem érvényesil mara-
déktalanul. Ha a 2. és 3. &bra diagramjait nem
egyes szbgekre, hanem szdgsavokra szerkesztjik
meg, és igy szamitjuk ki az amplitudocsokkenéseket,
némileg kedvez6bb eredményt kapunk, de latni
fogjuk, hogy a kritikus szdgek kornyékén még igy
is tetemes visszhanggyongilésre szamithatunk.
Alig érezteti hatdsat e szélsebb szogkarakterisztika
az L-hulldmok esetében, ami szintén indokoltta
teszi a szogtikdr maédszerrel torténd vizsgalatnél
a T-hulldmok hasznalatét.

A fenti okok miatt a vasiti jarmitengelyek fa-
radasos repedéseinek vizsgalatanal ma mar ugy-
szOlvan kizardlag a tengelyrdl torténé 35°-0s és
45°-0s besugarzasokat hasznaljuk és arra torek-
sziink, hogy a 37°-0s besugarzasra térjiink at. Ez
remélhetéleg a vizsgalat biztossdganak és gazda-
sagossaganak novekedését fogja eredményezni.
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Szibéria gazdasaganak fellendiulése és a vasuti kozlekedés fejlesztése*

I. M &R OMOV (Krasznojarszk)

Szibéria gazdasdganak hatalmas fellendiilése meg-
kdveteli a szibériai vasutak, tdbbek kozott a Kraszno-
jarszki Vasat megfelel6 fejlesztését.

A Krasznojarszki VasUt a szibériai vasuti f6évonal
igen fontos része, amely a Tavol-Keletet Kézép-Azsiaval
és a Szovjetunio eurdpai részével koti ossze. Ezen a
vastton val6sul meg a gazdasagi és kulturalis kapcso-
lat a Szovjetuni6, valamint a Kinai Népkoztarsasag, a
Mongol Népkdztarsasdg és a Koreai Népi Demokratikus
Koztarsasag kozott.

A Szovjetuni6é keleti orszagrészeinek rohamos gazda-
sagi fejlédése és a Kelet szocialista orszagaival egyre
bévilé kapcsolatok hatalmas mértékben ndvelték a
szibériai vasutak forgalmat. Az utébbi 10 évben a
Krasznojarszki Vasut aruforgalma haromszorosara, a
személyforgalma pedig kétszeresére emelkedett.

A Krasznojarszki Vasut févonala az orszag leg-
stribb forgalm( f6évonalai kozé tartozik. A forgalom-
sliriség ezen a févonalon hatszorosan haladja meg az
orszagos héalozati atlagot. Ez a vasut jelenleg tébb mint
a felét bonyolitja le annak a forgalomnak, amelyet
19kl3|—ban a cari Oroszorszag Osszes vasutai bonyolitot-
tak le.

Szibéria mérhetetlen természeti kincseinek egyre
nagyobb méretl hasznositasaval a folyd hétéves terv
id0szakaban a Krasznojarszki Vasut aruforgalma is
rohamosan tovabb ndvekszik.

A krasznojarszki teriileten a vasérc, zsirk6, réz,
6lom, nikkel, molibdén, kobalt, ‘platina, eziist, arany
és az egyéb fémfajtak nagy telepei taldlhatok. A hét-
éves tervben az ipari termelés héaromszorosara, a
vasérctermelés tobb mint négyszeresére novekszik.

A k6szén- és barnaszénmennyiség szempontjabol a
krasznojarszki terlilet az orszagban az els6 helyet fog-
lalja el. Ezek a széntartalékok elérik a haromtrillio
tonnat. Ugyanakkor ezek a felszini termeléssel banya-
szott szénfajtdk az orszag hdéerémi(ivének legolcsobb
szenei. E szénféleségek 0Onkdltsége o6todé a donyeci
szenek onkdltségének és harmada a kuznyecki-meden-
ceinek. Szibéridban és Tavol-Keleten a széntermelés
1965-ben eléri a 181— 186 milli6 tonnat. Az olcsd
?‘zenfajtakkal nagyteljesitményl héerém(iveket fognak
Gteni

Kelet-Szibéridban helyezik tizembe a vilag legnagyobb
vizierémiivét — a bratszki vizierémdivet. E vizier6mi
teljesitménye meghaladja a 3,5 milli6 kilowattot.
Itt épitik fel a 4 millio kilowattnal nagyobb kapacitasu
krasznojarszki vizierémiuvet.

Gyors ltemben fejlédik a fa- és fafeldolgozé ipar.
Hatalmas celluléz- és papiripar jon itt Gjonnan létre.
Az orszag erd6allomanyanak egy6téde a kraszno-
jarszki tertleten van. Jelenleg itt méar Gj, nagyteljesit-
mény(i fafeldolgoz6 tzemek épiilnek. Uj tzemek létesi-
tésével és a meglevék atépitésével a gepgyartas kétsze-
resen, az épitéanyaggyartas pedig tobb mint 3,5-szere-
sen novekszik. Epil az orszag legnagyobb aluminium
kombinatja : a krasznojarszki kombinat. Létrejon Szibé-
ria nagy vegyipara is. Krasznojarszkban mar tizemben
vannak a hétéves terv elsé hirndkei : a m(szalgyar, a
celluléz-papir kombinat és mas létesitmények. A Jakut
Autonom Szocialista Szovjet Kodztarsasdghan gyorsan
fejlédik a vilag egyik legnagyobb gyémanttermeld
kdzpontja.

A szlizfoldek tovéabbi hasznositasaval jelentdsen
bévil Szibéria vetésteriilete. igy pl. a krasznojarszki
teriileten a hétéves terv végére az évi gabonatermelés

(t;Je lent a Zseleznodorozsnu Transzport 1960. évi 7. szamaban
(ford|tot Eles Istvan)

eléd majd a 260 milli6 pid gabonat. Tébbszdrdsére
novekszik az allati termékek eldallitasa és a f6zelékfélék
termelése is.

Szibéria népgazdasaganak fellenditésében nagy a
jelentésége a kozlekedés mindenirdnyd fejlesztésének.
E célbdl lényegesen ndvelik a szibériai vasutvonalak
atbocsatoképességét, villamositjdk a szibériai févona-
lat és 0j vasutvonalakat helyeznek lizembe.

R4 kell mutatnunk arra, hogy amig a hétéves terv
alatt az &ruforgalom haldézati viszonylatban 39—43%-
ban novekszik ; ez a ndvekedés a Krasznojarszki
Vasuton majdnem kétszeres lesz. Az utdbbi években
a vasutvonalak szallitoképességének novelése érdekében
— az Uj technika alapjan-—jelentds atépitési munkala-
tokat bonyolitottak le. Az egész févonalat mozdony-
satorjelz6s térkdzbiztosité berendezéssel szerelték fel,
mig Marinszk, Jenyiszej, Zlobino, Kljukvennaja és
llanszkaja allomasokon a valtékat villamos kézponti
allitasra szerelték at. A vasiti palya meger6sitésére
és a fontosabb alloméasok elegyfeldolgozoképességének
fejlesztésére iranyulé munkak is folyamatban vannak.

A Krasznojarszki Vasut terliletén at vezeté févonal
szallitoképességének novelésére iranyulé nagyvonald
intézkedésnek szamit a vontatas teljes miszaki atallitasa
az ipari frekvencidju valtakoz6 arama villamositasi
rendszer alapjan, tovabba a kevéshé gazdasdgos géz-
mozdonyok kicserélése villamos mozdonyokkal mind
a teher-, mind a személyvonatok forgalméban, az egyéb
vontatasi munkaknal pedig diesel-villamos mozdonyok-
kal. 1959. december 21-t6l kezd6dden attértek a vil-
lamos vontatdsra a Krasznojarszktol nyugatra esé
vonalrészen, egészen Csernorecsenszkajaig ; december
31-én elindultak az elsé villamos mozdonyok Kraszno-
jarszktol keletre, Klukvennaja &llomésig. Ezzel a
févonal kozponti, 275 km hosszl szakaszan az attérés
a villamos vontatdsra befejez6dott. A Szovjetuniéban
ez az els6 valtakoz6o &rammal (zemeltetett slr(for-
galmd vonal.

Annak ellenére, hogy az uzembehelyezés idején az
Gj mozdonyok és az energiaellaté berendezések be-
szabéalyozésa és oktatdsa a Csernorecsenszkaja—K luk-
vennaja vonalon kozismerten nehézségekkel jart, a
villamositds maris pozitiv eredményeket hozott. Korab-
ban ugyanis ezen a legslrlibb forgalmi, valamint a
kedvezotlen hossz- és keresztszelvénye miatt legnehe-
zebb lejtviszonyd vonalon a g6zvontatds mellett a
vasUtizemi munkéaban komoly zavarok fordultak el6.
A Kkorszerli vontatadsi modra valé attéréssel a kraszno-
jarszki vonalfénokség Ulzemi tevékenysége jelent6sen
megjavult, ami kedvez@en tukroz6dott vissza az egész
vasut munkajan.

A villamos vontatds a vonatterhelés és az utazasi
sebesség novekedésével, valamint a zord szibériai tél
viszonyai k0zoétt megbizhatd Gzemeltetéssel széleskord
lehetéségeket tart fel a szallito- és atbocsatoképesség
novelésére.

A krasznojarszki vonalféndkség teruletén a 3000
tonnés tehervonatokat a villamositas elétt LY sorozatl
g6zmozdonyokkal, el6fogattal tovabbitottak. Jelenleg
az ilyen terhelésli vonatokat egy db N60 sorozatu vil-
lamos mozdony vontatja. Ha a févonal villamositasa
teljesen befejez6dik és a kdzeljov6ben nagyobbteljesit-
teljesti N80 sorozatd villamos mozdonyokat helyeznek
lizembe, a vonatok terhelése 4000 tonnara emelhet6.
Ez. még nagyobb mértékben ndéveli nemcsak a Kraszno-
jarszki, hanem a szomszédos Tomszki és Kelet-Szibériai
Vasut szallitoképességét, ahol az N8 sorozatl egyen-
dramu mozdonyok kihasznéldsa az alacsony, egysége-
sitett vonatterhelési normak miatt nem teljes.
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A noévekv6 aruforgalom lebonyolitasahoz jelentds
belsé tartaléknak szamit a villamos mozdonyok kor-
folyamatos forduléjanak megszervezése a vasut 803 km
hosszt févonalan, valtdsos személyzetfordulé mellett.
A korfolyamatds mozdonyforduldt a lehet6 legrovidebb
idén belil be fogjak vezetni. Ezzel lehetévé valik a
vonatok kozlekedési sebességének jelentés emelése, a
villamos mozdonyok 200 km-es naponkénti &tlagos
futdsénak elérése, 60 mozdony Kkivonasa az Uzemi

allagb6l és a vontatasi dolgozok létszamanak 1000
fével vald csokkentése.

Fontos kérilmény az is — ami a vaséit munkajat
jelent6sen megkdnnyiti —, hogy a villamos vontatas-

nal nem kell a mozdonyok szédmara tiizel6anyagot
szallitani. A tlzel6anyag szallitasa a sz6ban levd
vastton évenként 2 millidrd tonnakm-teljesitményt
kivdn. Ha pénzben kivanjuk ezt Kkifejezni, akkor a
jarm(vek beszerzésénél és az atbocsatoképesség novelé-
sénél elért megtakaritds oOsszege 27 millié rubel lesz.

Még korai lenne teljes értékelést adni a villamos
vontatds bevezetésének hatasar6l a krasznojarszki
vonalfénokség lGzemi munkajanak mindségi javulasara.
Bizonyos munkasikerek azonban arr6l tanuskodnak,
hogy Szibéria zord éghajlati viszonyai kézt a villamos
vontatds igen nagy hatékonysagot biztosit. A vonal-
fénokség teriletén az 1960. év I. negyedében az &ru-
forgalom 0&sszmennyiségének 29%-at teljesitették vil-
lamos mozdonyokkal. Méarcius hénapban a vontatas-
nadl a munka termelékenysége tobb mint 30%-kal
novekedett, a szallitdsi 6nkdltség az 1960. év |. negyedé-
ben az 1959. esztendd I. negyedévéhez viszonyitva 6,5%-
kai csokkent. Attérve a villamos vontatasra, a vonatok
alapsebessége 20%-kal ndvekedhetett, mig az utazasi
sebesség novekedése elérte a 27%-ot, a kocsifordulo
pedig 26%-kal rovidult le. A villamos mozdonyok
kihasznéaldsa napr6l napra javult. A naponkénti atlagos
futds majus és junius honapokban — az izembehelyezés
els6 napjaihoz viszonyitva — tébb mint kétszeresére
ndvekedett.

A Krasznojarszki Vasuton szerzett gyakorlati ta-
pasztalatok bebizonyitottdk, hogy a Kozlekedési Minisz-
térium épit6 szervei a megfelel6 feltételek biztositasa
esetén képesek arra, hogy a villamositassal kapcsolatos
munkéalatokat a jelenleginél sokkal gyorsabb ltemben
végezzék. Ehhez arra van sziikség, hogy az 0Osszes
kisér6 munkdakat (vaganyhalézat bdévitést, utasperon
épitést stb.) a villamositasi munkak megkezdése el6tt
kell6 id6ben, a villamositasi tervvel megegyezben
végezzék el. A nagytdvolsagl szallitdsok elkerilése
végett épitéanyag lelOhelyeket kell Iétesiteni. A munka-
vezeték és aldlloméas épitési és szerelési munkait rész-
ben parhuzamositani, egyesiteni kell. A munkavezetéki
oszlopokat a palyan kivulrél, a ,,mezé fel6l” allitsak
fel. Az épit6-szerel6 szerveket a gazdasagossag hatéarain
bellil vonjak 0ssze és a munkékat nagyobb mértékben
végezzék komplex médon. A villamositasi terveket egy
tervez@intézet készitse.

Jelenleg  Kelet-Szibéria gazdasdga olyan szin-
vonalra emelkedett és olyan item( a fejlédése, amely-
nél a termel6er6k tovabbi fejl6dését mar nem lehet
csupan a meglevé vasutvonalakra alapozni, tekintet
nélkil &tépitésikre, valamint szallit6- és &tbocsato-
képességik jelent6s novelésére. Elérkezett az id6 Uj
vasUtvonalak épitésére.

Az Oktéberi Forradalom 42. évfordul6ja el6tti na-
pokban tGzembehelyezték a 355 km hosszu Sztalinszk—
Abakan-i vonalat. A vonal Novokuznyecktdl Kaltaszig
terjedd nyugati részét a Tomszki Vasuthoz, a Kaltasz-
tol Tigelig terjedd keleti részt pedig a Krasznojarszki
Vasuthoz csatoltdk. Ez az 0j vasUtvonal teljes joggal
nevezhet6 az egyik legnagyobb és legbonyolultabb
kozlekedési létesitménynek. A vasUtépité6knek a tajgan
keresztil, széles hegyvonulatok magas gerincein kellett
haladniok, meg kellett bii'kédzniok néhany tucat alat-
tomos tajgai folyoval. Ez az épités a mérnoki mivészet
egyik iskolapéldaja.

Az () vasatvonal Uzembehelyezésével mélyrehatd
véltozasok kovetkeztek be a fuvarozasban. Az Aba-
kan—Minuszinszk-i korzet és az iparositott kuznyecki
medence-0sszekottetése most a legrovidebb. A koréabbi
Acsinszk—Jurga—Projektnaja utvonalhoz viszonyitva
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az éarukildemények futadsi tdvolsdga 1262 km-rél
390" km-re rovidilt, vagyis a lergvidités 3,2-szeres.

Az uj vasutvonal neépgazdasagi jelentdsége igen

nagy. A vasutvonal vonzasi korzetéhez Oriasi szén- €s
vasérc-lel6helyek tartoznak. A kemerovoi teriilleten méar
feltaras alatt all a Tom—Uszin-i kokszolhat6é szénkincs.
Az elkdvetkezfi esztend6k soran egyre tobb ,fekete-
arany” keril majd elszallitdsra. Az Gj vasUtvonalon
fogjak szallitani a kuznyecki medence egyik legnagyobb
héer6m(ive, a Tom-Uszin-i héer6m{ részére sziikséges
szenet.

Az épités alatt all6 (Nyugat-Szibéria-i) masodik kuz-
nyecki fémkohaszati kombinat szdmara sok vasércre
van sziikség. A vasérc a tejszki, az abakéani és az an-
zaszki lel6helyekr6l a Sztalinszk-—Abakan-i vonalon
jut Hakassziba. A Novokuznyecktél keletre, kb. 210
km-es tavolsagra, Biszkamzsa alloméas kozelében levé
tejszki lelhelyet az elkovetkezendé években helyezik
tizembe. A vasérchadnyakhoz kilén iparvadganyok
épulnek. Az abakéani vasércbanyakhoz vezetd (71 km
hossz() bek6t6 vonal mar megépilt és az abakani
vasérc e vonalon érkezik a kuznyecki nagyolvasztékba.
Az (j vaslUtvonal kozelében még egyéb asvanyokat is
talaltak.

A Sztdlinszk—Abakéan-i vonal &raforgalméban nagy
a szerepuk azoknak az atmend ércaramlatoknak,
amelyek a Bratszk kozelében feltaras alatt all6 karsu-
novszki archbanyakbdl aramlanak majd a kuznyecki
fémkohdaszati tUzemek felé.

Ezen a vonalon szallitjAk majd keletr6l a fat, a
Kuznyecki medencébél pedig a vasat és acélt.

A krasznojarszki teriileten most kezd6dott el tobb
mint 1500 km hosszd Gj vasGtvonal épitése. Az (j
vonalakon az Gzem az elkdvetkezend6 2—3 esztendd-
ben indul meg. A hétéves terv fontosabb Gj vonalai
kozul vezet6 helyet foglal el az Abakdn-—Tajset-i
700 km hosszG vonal. E vonal épitésének befejeztével
a Krasznojarszki Vasut févonala némileg mentesil.
Kedvez6 feltételek jonnek Ilétre e vidék ipardnak és
mez6gazdasdganak fejlesztéséhez, a legrovidebb vasuti
O0sszekottetés létesil majd Kelet-Szibéria, a Tavol-
Kelet és a_Kuznyecki medence déli része, Kazahsztan
és Kozép-Azsia kozott.

. A tavlati id6szakban a Jenyiszejen tul meghosszab-
bitott Acsinszk— Abalakovo-i (259 km) vonal Uszové-ig
(230 km) lehetévé teszi majd az angaro-pitszki medence
vasércének hasznositdsat es ebben a kdrzetben nagy
ipari Uzemek létesitését. Ezek a fémkohéaszati Uzemek
az orszag harmadik fémellatd bazisat fogjak képezni.
Az angaro-pitszki vasércmedence Szibéria egyik leg-
hatalmasabb érclel6helye, geoldgiai tartalékait majd-
nem 5 milliard tonnéra becsulik, telepllési viszonyai
kivaléak. A legkozelebbi idészakban a leggazdasago-
sabb moédon (nyiltszini fejtéssel) évenként 20— 25
millié t vasércet banyaszhatnak ki. A kitermelt vasérc
legnagyobb részét dusitds nélkul adagolhatjadk a nagy
kohbékba. Az orszag egyik legolcsébban termelé vasérc-
banyéaja lesz itt.

Az Acsinszk—Abalakovo-i vonal még csak most
épll, az uzembehelyezett egyes vonalrészek azonban
maris népgazdasagi jelentéségl aruk vasuti szallita-
sat biztositjdk. A tavoli tajgak vidékeir6l havonként
tobb szédz vasuati kocsi kenyérgabonat, mez6gazdasagi
terméket és fat széallitanak el. Ez a vonal az Ob és Jenyi-

szej vizvalasztéjan, sik vidéken épul, amelyet az
évezredes tajga borit. A vonalnak Abalakovoétol
Uszovig terjed6 meghosszabbitott része ugyancsak

sikvidéki részeken fog athaladni. Csupan a Jenyiszej
folyon kell majd hidat épiteni és a vonal épitési kolt-
ségei viszonylagosan nem nagyok. Ugyanakkor ez a
vasUtvonal életet hoz az egyik legnagyobb vasérc-
medencébe, kivezet§ utat biztosit az olcsé vasércnek
a megtervezett krasznojarszki fémkohészati kombinéat-
hoz, amelyet az Acsinszk—Abalakovo-i kdrzetben kell
majd megépiteni. Ebben az esetben a kuznyecki és a
krasznojarszki kombinatok kézott az angaro—pisztki
vasérc és a kuznyecki kokszolhaté szén kiegyensulyo-
zott aramlatai alakulnak ki.

Az 0j vasutvonal KivezetS utat biztosit a Jenyiszej fo-
ly6 kdzépsé folyasanal elteriil6 medence oriasi tartalékai
szamara. Kiszamitottdk, hogy Kazahsztdnba, Kozép-
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Azsidba és még sokkal tavolabbi nyugati vidékekre is
joval gazdasdgosabb lesz a fat az Angara mellékér6l
széllitani, mint a Bajkal-td6 mellékérél. Ha a bajkal-
melléki fat ezzel a faval helyettesitik, minden egy-
milli6 m3faval 30 millié rubel szallitasi kdltséget taka-
ritanak meg.

Az Acsinszk—Abalakovo-i vasitvonal — Szibéria
mérhetetlen kincseihez vezetdé kulcs. A Szovjetunié Tudo-
méanyos Akadémidjanak munkatarsaibol alakitott tudo-
manyos expedicié bebizonyitotta, hogy az 0(j vaslt-
vonal aruforgalma az (zembehelyezés els§ éveiben
méar olyan hatalmas lesz, hogy ezt az &ruforgalmat
csupan kett6svaganyu villamositott vonal tudja csak
lebonyolitani. A tudésok és mérndkdk erre a vonalra
Ugy tekintenek, mint a kozeljov6 legnagyobb észak-
szibériai vasUtvonalara. Miutan a Jenyiszej folyon
atvezetik majd a vasutat, ezzel egyidében megépitik
majd a jenyiszeji vizierémdvet is — a szibériai energia-
ellatads oriasat.

A krasznojarszki teriilet aluminiumgyarai szamaéra
szilkséges nyersanyag biztositdsahoz megépitik azt az
Gj vasUtvonalat, amely a Kuznyecki-medencéig tor-
téné meghosszabbitds utan fontos févonalla alakul at.

Az Uzemben levé vasUtvonal (iparvasat) atépitése
és 0j vonalrészek megépitése kodvetkeztében lzembe-
helyezik a Resoti-—— Boguesani vonalat, amely az angara-

melléki oridsi fatartalékok felhasznalasat teszi majd
lehetdvé.
Annak ellenére, hogy az aruforgalom egy részét

atterelik majd az Gj vasGtvonalakra, a Krasznojarszki
Vasut jelenleg Gzemben levé vonalainak forgalma még
mindig igen nagy lesz. Ez a kdrilmény azzal magya-
rdzhatd, hogy jelenleg a krasznojarszki terlilet vasut-
halézata még igen gyér és a transzszibériai vasttvonal
kozelébe Osszpontositottak az ipari Gzemeket és valla-
latokat.

Kilonosképpen novekszenek a vastton belili szalli-
tasok. Az Uj vasUtvonalak és ipari létesitmények épité-
sével Uj elegyaramlatok jonnek létre, a be- és kirakas
tobb mint haromszorosara novekszik, gyarapszik a
vasUti csomoépontok és allomasok t.olatdsi munkdja.
A helyi munka és az elegyfeldolgozas féképpen az
olyan csomdpontokon fog megndvekedni, mint Krasz-
nojarszk, Acsinszk, Abakan, Aszkiz, Biszkamzsa,
Zaozernaja és Kljukvennaja alloméasok. Eppen ezért
felul kell vizsgalni a vasltigaz'gatésag szallitasi tech-
nolégiéjat, figyelembe kell venni az 0j viszonyokat és

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

meg kell tenni a szikséges intézkedéseket a csomo-
pontok és alloméasok fejlesztésével és atépitésével kap-
csolatosan.

Kilonés figyelmet kell forditani Krasznojarszk,
Acsinszk és Abakéan allomésok fejlesztésére. Tekintettel
arra, hogy a krasznojarszki vasuti csomdpont munkaja
az utébbi években szakadatlanul novekszik, fejleszteni
kell a tovabbiakban a csomépont Biigacs, Krasznojarszk,
Jeniszek, Zlobin6, Bazaiha A&llomésait is. Kraszno-
jarszk allomas munkajat hatraltatja tovabba az is,
hogy teherpalyaudvara Kkicsiny.

Figyelembe véve az ipari termelés novekedését a

krasznojarszki vidéken is az &tmen6é aruforgalom
slrliségének emelkedését, elérkezett az ideje annak,
hogy kerul6 iitvonalat épitsenek az elegyaramlat

atbocsatasahoz és a vasUti csomdépont Gzemben tartott
allomésait els6sorban személyforgalomra, valamint az
ipari tizemek kiszolgalasara hasznaljak fel.

Elérkezett az ideje annak is, hogy minél el6bb meg-
épitsék a krasznojarszki csomépont nagy, gépesitett
elegyrendezé 4allomésat.-

Az Acsinszk—Abakalovo-i vonal végleges (izembe-
helyezéséig ki kell fejleszteni és at kell épiteni az
acsinszki vasdti csomdpontot. Az Abakdn—Tajset-i
vonal tizembehelyezésével megndvekszik a forgalom a
Sztdlinszk—Abakan-i vonalon is. A Kozlekedésiigyi

Minisztériumnak foglalkoznia kell azzal a kérdéssel,
hogy nem lenne-e célszerli az egész Sztalinszktol
Abakanig terjed6 vonalat A&tépiteni kettésvaganyu

palyadva és az allomasi vaganyokat meghosszabbitani
1050 m hosszura.

A Krasznojarszki Vasut teriiletén az utébbi években
jelent6s munkalatokat végeztek a vasUti palya meg-
er@sitésére, mi(iszaki allapotat tekintve azonban a
vasUti palya még mindig nem elégiti ki a villamos
vontatas tamasztotta kOvetelményeket.

A bonyolult lejtviszonyokat felmutatd, nagyforgalmu
vonalakon a sinek élettartama igen révid. A Szovjetunié
Tervhivatalanak felil kell vizsgalnia az e vonalak sza-
mara a gyartott sinek szabvanyait és gyartasi feltéte-
leit.

A Krasznojarszki Vast kozdssége azon faradozik,
hogy az Gj technolégia és technika bevezetése, illetéleg
meghonositdsa, a belsé tartalékok mozgoésitdsa segit-
ségével emelje a vasOtigazgatésdg munkajahak szin-
vonalat, hataridé el6tt teljesitse a hétéves terv felada-
tait.

A Kozlekedéstudoményi Szemle 1951. és 1960. kozott, valamint a
Magyar Kozlekedés, Mély- és Vizépités 1949. és 1950. években a Kozleke-
déstudomanyi Szemle targykdérében megjelent cikkeit tartalomjegyzékbe,
ill. tArgymutatoba foglaljuk abbdl a célbdl, hogy a foly6iratban megjelent
értékes anyag rendszerezve rendelkezésre alljon kés6bbi tanulmanyozas

és felhasznalas céljara.

A targymutatd kb. 6 iv terjedelemben és példanyonként 6,— Ft-0s
arban kerul kiadasra. A targymutatot korlatozott példanyszamban nyom-
juk és a Posta Kozponti Hirlapirodan keresztil arusitjuk. Az arusitast a
Budapest, V., Jozsef Attila u. 3. szam alatti laplzlet végzi, de megrendel-
het6 a laphoz mellékelt, vagy biancoé csekkbefizetési lap felhasznalasaval
is. A Posta Kozponti Hirlapiroda 61,285. szdmu csekkszdmlajara példa-

nyonként 6,— Ft-ot kell befizetni.

Kérjik a csekkbefizetési lap rovatait jol olvashatdéan kitdlteni, hogy a
kikuldésben ne torténjen tévedés. Csak 6,— Ft vagy 6,— Ft-nak a tébb-

szorose fizetendd be.

Hibak elkerilése érdekében sziveskedjék kozdlni a kivant példany-
szamot és a csekkbefizetési lap kdzlemény rovataba beirni: ,,Kézlekedés-

tudomanyi Szemle tartalomjegyzék*.
A tartalomjegyzék el6relathatolag julius—augusztus

lenik meg.
O A

hénapban je-
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Konyvszemle

Autdkozlekedési Tudomanyos Kutatd Intézet: Auto-
kézlekedési tanulmanyok, Evkényv 1952—1958.

Bp. 1960. Kozlekedési Dokumentacios Vallalat, 367 old.

Az Autékozlekedési Tudoményos Kutaté Intézet
(ATUKI) 1952-ben alakult, az Automobilkisérleti Allo-
mas utodaként, mint a Kozlekedés- és Postaigyi Mi-
nisztérium id6érendben masodik kutatéintézete. Az 'In-
tézet nemrég megjelent elsé évkonyve a megalakulasat
kovetd hét (esztendd munkassaganak legfontosabb ered-
ményeit tdrja az olvasé elé. A kotet — Féldvari Laszlé,
a kozlekedés- és postaligyi miniszter helyettese beveze-
téje utan — 22 dolgozatot tartalmaz, amelyek jél doku-
mentéaljak az Intézet széles kor, a miszaki, Gzemi és
gazdasagi kérdésekre egyarant kiterjedd tevékenységét.

Az els6, rovid beszamol6ban Nyary Sandor, az In-
tézet igazgatéja ad attekintést az ATUKI hétéves mun-
kassagarol, fejlédésérél. Ezt kdvetéen az évkonyv a ko-
vetkez6, az egyes kutatdsi terileteken elért eredmé-
nyekrél sz6l6 dolgozatokat kozli: Muzsnay Laszlé: Az
Ut hatdsa a gépkocsira; Major Ferenc: Gépjarmivek
hajtoanyagfogyasztasa Benyd Pal: Befecskendezési tor-
vényszer(iség és a befecskendezett sugar vizsgalata;
Sido Ferenc Kozati gepjarmutlpusok alkalmas_s,a_gl
val szerzett tapasztalatok Sissovits Jozsef: Gépjarm(-
vek alvdzmosasa; Flamisch Ott6: A tdltéscsere folya-
mat jelent6sége; Martonyi Janos és Kolya Tibor: Csepel
Diesel motorok beszabalyozasa; Koélya Tibor: Gépjar-
mmotorok h(itéberendezésének zaja és annak csokken-
tése; Dr. Palotds Zoltan: Szempontok a kisforgalmu
vasuti mellékvonalak gazdasdgossagi vizsgalatdhoz; Dr.
Haris Béla: A kézhasznalatl gepjarmukozlekedes da-
rabarufuvarozési tevékenysége; Dr. Kovacs Laszlé: Az
onkoltsogelemzés és az onkoltségszamitas modszerei a
gépjarmikozlekedésben; Dr. Kovacs Léaszl6: A teher-
gépjarmiikozlekedés fuvarvallalé és menetiranyité szol-
galatanak fejlesztési lehet6ségei; Dr. Lakatos Lajos; A
gépkocsikozlekedés fuvarozastervezése; Dr. Héder
Laszl6: A kozuati balesetek megel6zése; Gal Tibor: Die-
sel adagoléelemek, fejszelepek és porlaszték vizsgalati
maddszerei, valamint azok feldjitasi eljarasai; Kolimar
Gyodrgy: Gépkocsialkatrészek feltjitdsa galvanikus acél-
bevonattal; Gyéri Jozsef és Varga Zoltan: Ontottvas és
acél gépjarmi alkatrészek, valamint forgacsolé szersza-
mok kopéséllésaganak ndvelése szulfocementonitrida-
lassal; Wolf Mihaly: Az ATUKI eredményei a hazai
autéjavito ipar hegesztéstechnoldgiai fejlesztése terén;
Néadasi Endre: A fém'szords alkalmazésa a hazai auto-
javitoé iparban.

Az évkonyv figgeléke jegyzéket kdzol az Intézet
jelent6sebb, régebbi kutatdsi témairdl; végil a kotet
anyaga haromnyelv( (orosz, német, angol) osszefoglalé-
val zarul.

Az ATUKI elsé évkonyvét dr. Lévai Zoltan, a mi-
szaki tudoméanyok kandidatusa szerkesztette.

Miszaki Ertelmez6 Szotar 13. Dr. Rédey Istvan (szerk.):
Altaldnos geodézia

Bp. 1961. Terra (Akadémiai Kiado), 216 old.

A Miszaki Ertelmez6 Szotar célja az egységes ma-
gyar miszaki terminoldgia Osszefoglalasa és részben
megalkotasa. A szétdr hatalmas anyaga szakteriileten-
ként kulén-kulén oOsszeallitott, kisebb kotetekben je-
lenik meg. A mult évben keriiltek az olvasé kezébe a
kozlekedés szakteriletét felolel6 kotetek (ismertetési-
ket lasd a Kozlekedéstudoményi Szemle 1-960. évi 8.
szamanak ,.Konyvszemle” rovataban). Azo6ta Ujabb ko-
tetek hagytak el a nyomdat, koztik olyanok is, amelyek
a kozlekedés szakembereit kozelebbrdl érdekelhetik.
Ezek kozé tartozik a most megjelent ,,Altalanos geodé-
zia™>c. kotet, amelyet szamos munkatéars kézrem(kddeé-
sével dr. Rédey Istvan egyetemi tanar allitott 6ssze. A
kotet azokat az altalanos geodéziai fogalmakat dleli fel,
amelyek altaldban a mérnokok és épitészmérnokdk is-
meretkdrébe tartoznak; nem tartalmazza tehat azt a
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szokincset, amely a foldmémaokdk ezen tllterjedd geo-
déziai ismeretkoréhez tartozik.

A kiadvany — csakligy, mint az el6z6ek — a cim-
sz6 utan zar6jelben kozli az 4n. méasodkifejezéseket (Ira
ilyenek vannak), s a helytelen széhasznélatokra is fel-
hivja a figyelmet. Az ertelmezést a leghelyesebbnek
itélt misz6hoz, mint cimsz6hoz kapcsolja. Nagymérték-
ben emeli a kiadvany értékét, hogy minden értelmezett
cimszénak megadja az egyenértékl kifejezését harom
idegen nyelven: németil, angolul és oroszul.

Az Gttord jelleg( kiadvany bizonyara nagy érdeklé-
déssel fog talalkozni a kdzlekedés szakteriiletén m(ikodé
mérndkdk és mas, a szakirodalmat mivel6, az idegen
nyelvl irodalmat felhasznald, azt forditd szakemberek
részérél is. Mint els6 ilyen hazai vallalkozasnak, fel-
tehet6en vannak hibai, hidnyossagai, amelyeknek Ki-
kiiszoboléséhez a szakértd ~olvasok nagymértékben
hozzajarulhatnak. Ennek ellenére ez a kotet is — épp-
Ugy, mint a tobbi szakterlletek hasonlé kiadvanyai —
nagy szerepet tolthet be a magyar m(szaki terminolo-
gia fejlesztésében.

Dr, Kadas Kalman: A koézlekedésgazdasagi kutatasok
Ujabb egzakt iranyai

Bp. 1960. Tankdnyvkiadd, 30 old., 8 &bra.

Az Epitbipari és Kozlekedési Mszaki Egyetem Tu-
doméanyos Kdzleményei sorozatban (VI. kdt. 5—6. szam)
megjelent kiadvanyban a szerzd attekintést ad azok-
rol az ujabb torekvésiekrél,' amelyek — kulfoldén és
hazdnkban — a kozlekedés gazdasagi vizsgalataban a
mennyiségi meghatarozasok fejlesztését célozzak. En-
nek sordn — mintegy példaképpen —e a szerz6 foglal-
kozik a koltségkarakterisztikakkal, a tobbtagd lineéaris
koltségfiiggvénnyel, a kapacitasfliggvénnyel, a szallitasi,
illet6leg utazési keresletek index-egyenleteivel, a szal-
litdsi kereslet tarifa-elaszticitdsdval. A tovébbiakban
ktlon targyalja a mennyiségi alakban jelentkez6 kozle-
kedésgazdasdgi 0Osszefliggések alkalmas matematikai
modellek felhasznalaséaval, statisztikailag, torténé konk-
retizalasat. Foglalkozik a kozlekedésiizemi, Gn. mikro-
okonomiai operaciés kutatdsok allapotjelz6 és akcio-
paramétereivel, tovabba a kozlekedés Gn. makrodkond-
miai kapcsolataival (dgazati kapcsolatok mérlege). Vé-
gll a szerzd kovetkeztetéseket von le az elmondottak-
bél a kdzlekedés gazdasagi tervezésének hatékonyabba
tételére vonatkozdan.

A kiadvany kozli dr. Bognar Joézsef, dr. Potha
Laszl6, JAndy Géza és dr. Szanté Emil hozzaszélasait is.

Egyesuleti Hirek

Budapesti el6adasok februar-méarcius hoéban

Februar 1 A fogaskerék szerepe a villamos hajt6-
mivekben (Véarosi Kozlekedési Szakcsop.). El6add:
Ginti Jozsef, FVV.

Februar 3. A vasuati jarm(ivek és a péalya kolcson-
hatasai (Palyaépitési és Palyafenntartdsi Szakcsop.).
El6ad6: Buza Kiss Lajos, KPM. 1/6. szakoszt.

Februar 7. Az 4j épitGipari_arrendszer mélyépitési
alkalmazasanak tapasztalatai (Epitési Org. Szakcsop.).
El6ad6: Fort Ferenc, UVATERV.

Februar 8. Egyszerl gépesitési segédeszkdzok alkal-
mazasa (Gépjarmikozlekedési Szakcsop.). Eladé: Ra-
déczy Taméas, ATUKI.

Februar 14. A kocsiszolgéalat altalanos ismertetése
(Vasutiizemi Szakcsop.). El6adé: Gador Karoly, KPM.
1/8. szakoszt.

Februar 15. Sindramkodrok fejl6désének iranya, |.
rész (Tavkdzlé és Biztositoberendezések Szakcsop.).
El6ado: Tothfalusy Jozsef, Telefongyar.

Februdr 17. Lemingradi tipusu &llomas épitési ta-
pasztalatai (Alagutépitési és Mélyalapozasi Szakcsap.).
El6ad6: Miklés Karoly, Moszkva.

Februar 17. Szemelvények a miianyagok magas-
épitési felhasznéalasabdl (Vaslti Magasépitési Szakcsop.).
El6ad6: Beleznay Géza, Szervesvegyipari és Mdanyag-
kut. Int.
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Februar 21. A magyar légikdzlekedés nemzetkdzi
kapcsolatai (Légiforgalmi Szakcsop.). El6adé: Dr. Ma-
joros Ferenc, KPM. Légugyi Féig.

Februar 22. Autébuszkarosszéridk korszer(i enyve-
zési eljarasai (Gépjarmikozlekedési Szakcsop.). El6adé:
Jozsa Laszlo, V. Autdjavitd V.

Februar 24. Korszer(i alapozésok (Epitési Tagozat,
ETE-tel kdzds rendezésben). El6adé: Dr. Széchy Kéaroly
egyetemi tanar.

Februar 24. A hajozas torténete (Hajozdsi Szak-
csop.). El6adék: Enékl Dezs6, MAHART és Petnehazy
Zalan, Bpesti Vizigyi Ig.

Februar 28. A forgalmi szakszolgéalat 1931. év;
feladatai (Vasutizemi Szakcsop.). El6adé: Lindner Jo-
zsef, KPM. 1/8. szakoszt.

Marcius 1. Uj munkamoddszerek és szervezés a vil-
lamosvasuti kocsiszini karbantart6 munkaknal (Varosi
Kozlekedési Szakcsop.). El6ad6: Balogh Pal, FVV.

Marcius 1 Kddolt hangfrekvencias sinaramkorok,
Il. rész (Tévkozl6 és Biztositoberendezési Szakcsop.).
El6ad6é: Arvai Laszlo, Telefongyar.

Marcius 3. Rezsuallekonysag cstszdsok (Talajme-
chanikai Szakcsop.). EI6ad6: Acs Endre, MAV Vasltter-
vez6 U. V

Marcius 3. Beszamolé a bulgariai tanulmanyutrél
(Palyaépitési és Palyafenntartasi Szakcsop.). El6ado:
Unyi Béla, KPM. 1/6. szakaszt.

Maércius 8. Korszer(i hékezelési eljarasok az alkat-
részgyartd iparban (Gépjarmiikozlekedési Szakcsop.).
El6ad6: Sz6ke Béla, Autdalkatrészgyar.

Mércius 10. A belféldi és nemzetkdzi szallitmanyo-
zas kapcsolatai (Szallitmanyozasi Szakcsop.). El6adoé:
Dr. Polldk Laszl6, IMPORTTEX.

Marcius 14. Az elegytovabbitas szabalyozasanak né-
hany kérdése (Vasiatiizemi Szakcsop.). Eloadd: Dr. Mé-
szaros Pal, VTKI.

Marcius 14. A mélyépitéipar perspektiv gepe5|tese
(Epflte5| Org. Szakcsop.). El6ad6: Hevessy Istvan, KPM.

Goszt.

Marcius 15. Sinaramkdrok fejlédésének iranya, II.
rész (Tavkozlé és Biztositoberendezési Szakcsop.). EI6-
ad6: Tothfalusy Jozsef, Telefongyar.

Marcus 16. Vasuti jarmivek hidraulikus hajtomu-
vei (Vasltgépészed Szakcsop.). El6ad6: Robert Maza-
nek, St. Polten, Ausztria.

Marcius 17. Az Obudai Kisérleti Lakdtelep tapasz-
talatainak értékelése (Vasiti Magasépitési Szakcsop.).
El6adé: Balint Sandor, Tipustervezd Int.

Marcius 22. A gazdasdgos gépjarmi-iuzemeltetés
mszaki feltételei és karbantartasi kérdései (Gépjarma-
kozlekedési Szakcsop.). El6add: Nadasi Antal, ATUKI.

Marcius 24. Erdekes csUszasi esetek (Talajmecha-
nikai Szakcsop.). El6adék: Rév Imre, FTI és Héjj Huba,
UVATERV.

Marcius 28. Az éaruszallitdssal kapcsolatos tarifa-
politikai problémak (Vasatizemi Szakcsop.). El6adé:
Dr. Szab6 Tibor, KPM. 1/8. szakoszt.

Idegenforgalmi Szakcsoport alakuld ilése

Marcius 16-an tartotta alakul6é (lését az Egyesilet
Idegenforgalmi Szakcsoportja. Féldvari Laszl6 minisz-
terhelyettes, az Egyesllet tarselndkének megnyitdja
utan a betegsége miatt tavollevé Jakab Sandor helyett
dr. Lantos Gyoérgy, az Orszagos ldegenforgalmi Tanécs
munkatarsa ismertette a szakcsoport céljat és felada-
tait. A programhoz dr. Sztankdczy Zoltdn, az Orszagos
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féosztalydnak vezet6je, dr.
Székely Miklés, az Orszagos Reuma- és Fird6-
intézet osztalyvezet6je, dr. Langer Lajos, a Belke-
kereskedelmi Minisztérium Vendéglatéipari Féigazgato-
sdganak f6osztalyvezet6je, Harmati Sandor, a Koz-
lekedéstudomanyi Szemle felelGs szerkesztdje, Fekete
Gyodrgy, a Dunabizottsdg igazgatéhelyettese és dr. Papp
Endre, az ATUKI osztélyvezetdje széltak h.zza.
hozzasz6lok tébb értékes javaslatot tettek a szakcsoport
programjanak kiegészitésére és egyértelmien elfogad-
tak a szakcsoport célkitlizéseit. Az alakuld (lés ideig-
lenes vezetéség tagjaul az aldbbiakat vélasztotta meg:

EIndk: Jakab Sandor, az Orszagos ldegenforgalmi
Tanacs tikara. Vezet6ségi tagok: Elek Tivadar, ez
IBUSZ f6osztalyvezet6je, Major Béla, a Balatoni Intéz6-
bizottsag fétitkara, Matyké Vilmos, a Magyar Automo-
bil Club fétitkara, Varga Gydrgy, a KPM kozlekedés-
politikai osztadlyanak vezet6je, dr. Vitéz Andras, a F6-
varosi ldegenforgalmi Hivatal vezet6je. Titkéarok: dr.
Lantos Gyoérgy, az Orszagos ldegenforgalmi Tanacs
munkatarsa, dr. Papp Endre, az ATUKI osztalyvezet6je
és dr. Sebestyén Gyorgy, a Miszaki Kényvkiado Valla-
lat idegenforgalmi szerkesztgje.

Tervhivatal Kozlekedési

Palyaépitési, fenntartasi és gépesitési ankét

Az Egyesiilet MAV Budapesti lgazgatésagi Terlleti
Szervezete februar 27-én Csanadi Jozsef igazgatdhelyet-
tes elnoklésével egynapos ankétot tartott. Papp Karoly,
a KPM 1/6. szakosztalydnak vezet6je a péalyafenntartasi
és épitési szolgalat gépesitésének jelenlegi allasat és
perspektivajat ismertette, utana Telek Janos osztaly-
vezet6 a palyafenntartds gazdasagi kérdéseivel, Virag
Béla pedig a palyaépités gépesitésének gazdasagi kér-
déseivel foglalkozott.

A VasUti Magasépitési Szakcsoport ankétja

A Kozlekedési Tagozat Vasuti Magasépitési Szak-
csoportja aprilis 21-én ankétot rendez, amelynek tar-
glya: ,,Gazdasagossadg a vasUti magasépitésnél.”

Talajmechanikai ankét

Az Egyesilet Talajmechanikai Szakcsoportja Ta-
lajmechanikai vizsgalatok épit6ipari felhasznalasa”cim-
mel majus 4-én ankétot rendez. Az ankét célja, hogy a
talajmechanikai szakvéleményekben el6fordulé hia-
nyossagok objektiv felmérése mellett a véleményeket
felhasznéalé tervezd és kivitelez6 szervek kivanalim it
megvitassa. Az ankétot Kézdi Arpad, a mdszaki tudo-
manyok doktora, tanszékvezetd egyetemi docens vezeti;
el6adok és hozzéaszolok: Gabos Gyorgy, a Foldmérd é?
Talajvizsgalé V. igazgatéja, Weisz, Gyula, az IPAR-
TERV f6sztatikusa. Andai Pal, a MELYEPTERV iroda-
vezet6je, Erti Robert, a muszakl tudoméanyok kandida-
tusa, a MAV Vasittervezé U. V. fémérnoke és Ocsvar
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