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A budapesti Déli palyaudvar atalakitasa

Or. ERTI ROBERT

A budapesti Déli palyaudvar
a mésodik vilaghébord folyaman
stlyos karokat szenvedett; a
vaganyzat jelent6s része, a fa-
fedélzetl csarnok és az érkezési
éplletszarny megsemmisilt. Az
Ujjaépités sordn a péalyaudvar
jové szerepe még tisztazatlan
volt, az anyagi lehet6ségeket a
slirg6sség korlatozta, ezeért a pa-
lyaudvar helyreallitasa csak ideig-
lenes jelleggel, révid id6re szo-
[6an torténhetett meg; mégis
lehet6ség nyilt — legaldbb va-
ganyzatilag — a vasuti teljesit6-
képesség némi fokozasara is. A

vonatfogadéas és inditas terén a 123 (134)-ra emelkedett. A pa-
teljesitGképesség emelésére szikség lyaudvar teriletén ez év nyaran,
is volt, mert —mint ismeretes — a vasarnapi csucsforgalomban,
a haroméves és az els6 Otéves kozelit6 adatok szerint 50 000
tervek folyaman és azutan is a indulé és kozel 25 000 érkezG utas
vasuti forgalomban — és ezen fordult meg. B

belul a személyforgalomban — Az allandéan emelkedd for-
hatalmas fejlédés kovetkezett be. galmat a palyaudvar utasfogado
A Déli palyaudvaron az 1938 berendezései mind nehezebben
évben a nyari idényforgalomban tudtak csak lebonyolitani. A vo-
hétkéznapokon 44~ személyszal- natok megkozelitése, a_felvételi
litévonat érkezett, illetve indult, épllet oldalfekvése miatt, sok
ml'gL 1961 év nyaran ugyancsak esetben csak mas szerelvényeken
hétkdznapokon a vonatok szdma vald atjaras, a vonatok kozotti
108 (lzemi menetekkel egyutt szlk sikatorokban, a kulénb6z6
125) wvolt, s6t vasarnapokon vezetekek kozotti botorkalas Gt-



jan, va?y_ pedig Gzemi tertleten,
a forgalmi vaganyokon keresztlil,
keriil6 utakkal torténhetett (1
abra). Ez az allapot nemcsak
tlrhetetlen kényelmetlenséget oko-
zott az utazokozonségnek, hanem
alland6 balesetveszélyt is jelentett,
ami a csucsforgalmi idoszakok-
ban a szinte attekinthetetlen
palyaudvaron kiléndsen stlyos

volt. Mivel az utasforgalom 1961
nyaran is —az el6z6 év nyarahoz
képest — mintegy 15%-kai emel-
kedett és tovabbi forgalomemel-
kedéssel is szamolni kell (ez év
nyardn néhany hétvégén és va-
sarnapon soha nem tapasztalt
tomeg utazott el), a balesetve-
szélyes allapot felszamolasaval, a
palyaudvar utasforgalmi beren-

3. &bra. J1 forditékorong falazatanak bontésa (a vasszerkezetet mar elvitték) 1963. januar-

jaban

kozlekedéstudomanyi szemle

dezéseinek korszer(isitésével, a je-
lenlegi teriileten beltl egy fej-
Eélyaudvar kiképzésével nem le-
etett tovabb vérni. Kossa Istvan
kozlekedés- és postaligyi minisz-
ter rendeletére az atépités kése-
delem nélkul, nagy er6koncent-
ralassal 1962. januar elején meg-
indult.

A palyaudvar jelenlegi atépi-
tésének tervezését megelGzGen el
kellett késziteni a palyaudvar
an. ,végleges bovitési tervét”. Fi-
gyelemmel kellett lenni az épld
foldalatti vasut tervezett felszini
végallomasara, melynek helye a
részben megépitett mélyallomas
és a lejtakna altal mar adott.
A ,Vvégleges bdvitési terv” meg-
val@sitasanak eléfeltétele mé
a foldalatti vasit megépitésén
kivil — a Krisztina koérutnak a
Vérmezd felé tervezett athelye-
zése is. A Déli pélyaudvar ,veg-
leges blvitési tervét” tehat —
eltekintve az igen magas beruha-
zasi raforditasoktdol — sajnos,
még évekig nem lehet megvald-
sitani. A Déli palyaudvar sulyos
hibdinak és ezek mindjobban
fokoz6do kdvetkezményeinek
megsziintetésével azonban a fold-
alatti vasit megépitéséig és az
Utrendezések végrehajtasaig —
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az utasforgalmi teljesitéképesség
tlrhetetlen elégtelensége és a
mindjobban sulyosbod6 baleset-
veszély miatt — varni nem le-
hetett. Meg kellett tehat talal-
nunk azt a mai allapotha is
beilleszthet6 kozbensé megoldast,
amelynél az utazékdzonseg kul-
tarélt fogadasa és a fejperonon
at tortén6 vilagos elosztdsa, a
vonatok j6, balesetmentes meg-
kozelitése és a megfelel§ széles-
ségli peronok kiképzése bhiztosit-
hat6. Ez a megoldds, az un.
Kisterv”, a végleges bévitési terv-
nek elsé részlete. A terv annak
szemel6tt tartasaval készilt, hogy
a most épités alatt allo létesit-
mények a késébbi épitkezésekkor
is megfelel6 helyen legyenek és
beilleszkedjenek majd az ebben
a térségben a jov6ben épitendd
vasiti, foldalatti vasuti és Ut-
rendezési épitmények egyutte-
sébe. Ez aldl csak néhéany kisebb
terjedelm( olyan részletépitmény
kivétel, amelyeket a mai kor-
nyezethez csatlakozva, kénysze-
rdségh6l meg kell épiteni.

A jelenlegi atalakitas lényege a
kell6 szélességli kodzbens6 peronok
létesitése és a palyaudvar megnyi-
jasa a homlokoldalon, tehéat a sztk
tér szabta lehet6ség szerint egy
tiszta fejpalyaudvar épitése (2.
abra).

A fejpalyaudvar szerinti meg-
oldasnak két féfeladata volt :

1. Egyrészt a vaganyoknak pa-
roséval val6 széth zasa olyképpen,
hogy a vonatok megkdzelitésére
kereken 6. m széles peronok legye-
nek létesithet6k. Ez a peronszé-
lesség elegend6 ; nagyobb szé-
lességet a rendelkezésre alld sz(ik
hely sem tett lehet6ve.

2. A peronok hozzaférhet§ségé-
nek biztositdsa a homlokoldalon.
Ennek érdekében — a fordito-
korong elbontasa Utjan — egy
keresztperon volt létesitends. A
forditokorongot a palyaudvai
mas részén potoltuk. A fejpa-
lyaudvar szerinti megoldas szik-
ségessé tette, hogy a Kkereszt-
peronra — az utcaszintrél (Krisz-
tina kératrdl) a magasabban
fekvé peronszintre —kézvetlendl
fel lehessen jutni.

Az atalakitasi munka a palya-
udvar Krisztina korati végén, a
volt forditokorong elbontasaval
(3. abra), illetve ennek a tarol6-
palyaudvaron tortént

4. dbra. A régi kortamfal ; mogétte a foldkiemelés folyik, mfebruérjéban

pétlasaval kezd6dott. Harom
korfalazatot kellett szétbontani,
mert szaz év alatt (az eredeti
palyaudvar 1861. évben nyilt
raeg) a forditokorongot tobb-
izben atépitették, mindig na-
gyobb atmérdjivé. El kellett to-
vabba bontani a Krisztina korat
feloli, nem kifogastalan allapotd
patkoalaku régi kortdmfalat (4.
abra) és kocsilejarot (5. abra).
Az 1945. evi Ujjaepitéskor ideig-
lenesen megépitett érkezési épu-
letet az Alkotas utca fel6li ol-
dalon — mivel az a vagany- és

peronépitésnek (tjaban allt —
ugyancsak surgbsen el kellett
bontani.

Amint a tér szabaddd valt,
meg lehetett kezdeni a peron-
vaganyok széthuzasat és a koz-
bens6 peronok épitését (6. abra).
Ennek a munkanak els§ fazisa a
vaganyok kozotti szamos veze-
téknek (viz, g6z, sdritett leveg®,
er6s aram, gyenge aram, Szi-
vargo stb.) a megnovekedett igé-
nyeknek megfelel6 atépitése volt
(7. abra). A vaganyokat Kkor-
szer(i kivitelben, vasbetonaljakra

el6zetes s~apbra. A régi lejard at és tdmfal Krisztina korat leloli szakasza az atépités megkezdése el6tt
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6. dbra, A helybenmaradt I. és Il. sz. vé{gény felGjitasa vagbetonaljakon elkésziilt. A palyaudvar-

szélesités miatt az (j helyen az V. és
még a helyén van (1962. aprilis)

fektették. A vaganyok, vezetékek
és peronok épitését nagyon meg-
nehezitette az a kortlmeny, hogy
a forgalom nagy reszének allando
fenntartdsa mellett kellett dol-
gozni (7. &bra).

A keresztperon és a vaganyok
kozotti kereken 6 m széles Uj
peronok egyiittesen a peronte-
ruletet a régi 5000 m2rél 12 500
m2-re, azaz 2,5-szeresére ndvelték
meg. A balatoni és mas dunan-
tali cslcsforgalom idején — ez
év nyaran — igen nagy kony-

7. dbra. Vezetékek, szivargok stb. épitése

1. 5z. vagany mar megépult. A I11. és IV. sz. vagany

nyebbilést hozott az utastérnek
ilyen jelent6s novekedése. Ezt a
kedvez6 hatast még. fokozza, hogy
az utasok zome az (j homlok-
oldalrdl a legrovidebb  uton
kozelitheti meg vonatjat. El-
mondhatd, hogy az idei nagy
utastdmeg a régi palyaudvaron el
sem fért volna, a stirgésen végre-
hajtott épitésre tehat nagy szik-
ség volt.

Az (j peronok elGregyartott
szegélybetonokkal és aszfaltbur-
kolattal épiltek meg (8. abra).

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

A peronvaganyok végén levd
szabvanyos (tkozébakok utan 7,2
m hosszban 4atlagosan 1,0 m
vastag zUzottk6parnak kovetkez-
nek azért, hogy a meg nem en-
?eQetg sebességgel a bakra ra-
uté és azt esetleg Osszetor6 va-
suti - jarmivek sebességét fel-
emésszek. Végul a zuzottkd péar-
nak utan egy-egy erésen lealapo-
zott, széles vasbetonbak épilt, a
talfutasbdl esetleg még megma-
radt mozgasi energia megsemmi-
sitésére és a rongalasok megaka-
dalyozasara. Aket bak kozotti tér
a zuzottkGpéarna felett virdgdiszt
kapott. A vasbetonzéardbak el6tt
targonca Ut vezet (9. abra).

A pélyaudvar zemi kapacita-
sdnak novelésére — a tarold
palyaudvaron feleslegessé valt ra-
koddk lebontésa réven szabadda
tett terlileten — tovabbi két
szerelvénytarol6  vagany  éplt,
amelyek a peronvaganyokrol koz-
vetlenil elérhet6k.

Az (j keresztperon el6tt almadi
vordés homokkdvel burkolt, az
Alkotéas utcara mer6leges Gj tam-
fal épult. A tamfal helyének Ki-
jelolésénél  figyelemmel kellett
lenni a peronvaganyok sziikséges
hasznélhat6 hosszara, ami az (j
tdmfal vonal&nak hatrabb térténd
megvonasat a palyaudvar felé
nem tette lehetévé. Az (j tdmfal
el6tt az utcaszinten e?y tagas,
patkéalakl el6tér alakult ki. Er-
rél a keresztperonra harom sza-
bad lépcsékar vezet fel (lasd a
cimképet).

A lépcs6knek olyan elrendezé-
sét, amelynél a fel- és lejaras a
tamfalra mer6legesen, vagyis a
peronokkal kb. parhuzamosan
tortént volna, a févarosi hato-
sagok nem engedélyezték, mert
a Krisztina korat és az Alkotés
utca talalkozasanal levé for-
galmi csomopontra a témegfor-
galmat — érthetéen — nem Ki-
vantak ravezetni. Eppen ezért —
a févaros kivansagara az
altala kijeldlt Gj villamosmegalldk
felé a lépcs6k harantelrendezéssel
épultek meg (2. &bra). Sajnala-
tos, hogy a varosi villamosvasUt a
megéllokat még mind ez ideig
nem helyezte at, ezért a 1épcso-
karok terhelése ma nagyon egye-
netlen. A lépcsbkarok ©ssz-szé-
lességét a csucsforgalomra mére-
tezték ; az induldsi és érkezési
csucsforgalmi idé nem esik egybe.
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8. abra, A masodik kozbensé peron betonozasa kész, aszfaltozésa megkezdve, Az ostornyeles
lampaoszlopok felallitva ﬁlampak nélkdl). A lampaoszlopokon lathatd szekrényekbe a hang-

testek nyernek majd elhelyezést (1962. majus

Az (j el6tér folott, a peronok
szintjén helyezték el a 30x
18 m belméretl (j pénztarcsar-
nokot (10. dbra). A csarnok rész-

ben az 0j tamfalra, részben — szabalyozhatd zsaluk,

19 m fesztdvwval — az el6tér
kozepe tajan épult pillérfalra té-
maszkodik, amelyen 6 m-rel kon-
zolosan talnydlik. A csarnok
alatt az el6téren a gyalogosok
szabadon kozlekedhetnek. A csar-
nok oldalfalai a padlévonaltél a
mennyezetig koroskorul veghbdl

—+

eleje)

késziiltek. Az Uveges oldalfal a
csarnokbdl lehetéve teszi a pe-
ronok és avonatok teljes attekin-
tését. A napsiités melege ellen
a palya
(cél) feldl a perontet6, a fedélen
szigetelés védnek. A jegyvaltd
utazokdzonség a csarnokban sza-
badon &ll6 10 pénztarfilke kdzott
halad &t (11. és 12. &bra). A
pénztarak ilyen elhelyezése ajegy-
valtokat visszaforduléasi kényszer
nélkdl, a peronok felé vezet6 Ki-

> &bra. Vaganyelzaras (hosszmetszet a vagany tengelyében)
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jarat felé tereli. A csarnoknak a
mennyezetet hordo termeskofa-
lon tali konzolos része korszer(
és kényelmes butorokkal ellatva
varécsarnok szerepét tolti be,
gyonyorl kilatassal a Krisztina
korat és a Var felé (13. és 14.
abra). A csarnok mennyezetét
hangszigetel6 lapokkal burkol-
tdk. A csarnok vilagitasat a
rejtett lampatestek altal alulrdl
megvilagitott  sikmennyezotrél
kapja. Az alsé és fels§ fodémet
vasgerendakra tamaszkod6 vas-
betonszerkezet képezi. ld6nyerés
céljabdl az als6 és fels6 fodém
vasszerkezete és vasbeton szer-
kezete kozel eg%/id()'ben késziilt.
Ezt az tette lehet6vé, hogy az
oldalt szerelt fels§ vasszerkezetet
az alsé fodém zsaluzésa kozben
toltak oldalrél, hidépitési mod-
szerek szerint a helyére.

A csarnok alatt, a tamfal tes-
tében, az alsd el6tér szintjén
tovabbi 10 Un. alsé pénztar he-
lyezkedik el (15. abra). Ugyan-
csak itt vannak a szocidlis he-
lyiségek, a Ilégflités helyiségei,
a személyzeti és utas WCk
Az utas WC a keresztperonrol
Iépcs6vel érhetd el. Az alsd pénz-
tarak szabad, a csarnok Aaltal
fedett térre nyilnak. Foleg a
nyari szombat—vasarnapi csucs-
forgalomban fognak az utazdk
rendelkezésére allni ; egyébként
a felsd csarnok pénztarai lesznek
csak Uzemben.

A keresztperon felett vasbeton-
bol sikfedel(i peronteté készilt
(16. &bra).

Az Alkotas utca fel6li oldalon,
a régi érkezési csomagraktar he-
lyett 0j érkezési épllet épiilt.
Ebben nyertek elhelyezést a pogy-
gyaszraktar és a poggyaszkiadas
helyiségei, tovabba mas Uzemi
helyiségek. Az (j hossza, fold-
szintes épulet flirészfogas alap-



10. &bra. Az (j pénztarcsarnok

rajzd, mozgalmas kils6é megje-
lenésd.

A palyaudvar épitészeti elren-
dezését es magasépitmenyeinek
terveit Kévari Gyorgy epitész
készitette.

A fentiekben f6bb vonalakban
vazolt munkék lehet6vé tették,
hogy a palyaudvar az utasok-
nak legaldbb 90—95%-a részére
tiszta fejpalyaudvarként, a hom-
lokoldalrol legyen tizemeltethet. Az
utasok a villamos és autobusz
megalloktol a szabad lépcsén 4t

a keresztperonon keresztll a leg-

rovidebb Gton — peronzar nél-
kil — a megfelel6 peronra jut-
hatnak.

A Kirisztina korat jelenlegi Gt-
vezetése azonban nem teszi le-
hetévé, hogy az Osszes ' kozuti
gépkocsik a homlokoldal 0j elé-
terét megkozelithessék (felvonu-
lasi és parkolo tér hianya miatt),
ezért a gépkocsin érkezd, illetve
indulo utasok tobbseége — akik-
nek szama, utasszamlalasunk sze-
rint, a cslcsforgalomban étla-

I1. dbra. A pénztarcsarnok belseje. A hangszigetel6 lapokkal burkolt mennyezeten, a burkold
lapok mogétt nyertek elhelyezést ‘a kozonség tajékoztatasara szolgaldé hangtéstek és a hészige-

telés

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

gosan az 0sszes utasmennyiség 5,
egyébként kb. 10%-at teszik
ki, — ma még a régi indulasi,
illetve az (j érkezési épuletet
kénytelen hasznélni. A régi in-
dulasi épilet a kés6bbi nagy bé-
vitésig tehat megmarad, a pogy-
gyaszfeladds, nehany, max. 5
jegypénztar,  varotermek, az
Utasellatok helyiségei, tovabba a
forgalmi iroda, az allomasfénoki
és egyéb irodak, valamint mas

vasutlzemi helyiségek egyel6re
tovébbra is itt talaltak elhe-
lyezést.

Az Utasellaték nyari kerthelyi-
sége a régi felvételi épllet és a
keresztperon kozott, a peronon
kivil, a Krisztina korat fel6li
szélén helyezhet6 el, szép kila-
tdssal a Vérmezlre és a Vérra.

Az atalakitott palyaudvar Uj
peronjai és el6tere korszer(i os-
tornyeles fénycsévilagitast kaptak
(8. abra). A perontetd és a pénz-
tarcsarnok alatti térségen fo-'
démbe sullyesztett vilagitds ké-
szllt, négyzetes vilagitomezokkel
(15. és 16. abra).

Az utaz6kdzonség tajékoztata-
sat a palyaudvar korszerl han-
gositasa szolgalja. A régi és nem
megfelel6 hangszorék helyett a
korszer(i hangtesteket a pélya-
udvar teriileten egyenletesen el-
osztott, a peronokon 14 'm-enként
elhelyezett és megfeleléen kikép-
zett ostornyeles lampaoszlopokra
szerelték (8. 4bra). Az (j pénz-
tarcsarnokban a mennyezetbe 60
hangtestet épitettek be. A ko-
z0nseg és a dolgozok tajékozta-
tasa a belso és kulso tereken egy-
arant akusztikusok altal bemert,
kellemes, érthet6 hangon torté-
nik anélkil, hogy az a kornyez6
varosrész nyugalmat zavarna.

A paélyaudvar atalakitdsa a
{'elenleg rendelkezésre allé teri-
eten az elérhetd legnagyobb ja-
vitdst és korszerdsitést bizto-
sitja. Az atalakitds az utasfor-
galmi kapacitas lényeges nove-
lését. eredményezi és kulturalt
utasfogadast, valamint baleset-
mentességet biztosit. A régi 16
pénztar helyett (ezek kozul is
néhény csak nehezen volt meg-
kozelithet6) most a csucsforga-
lomban 0Osszesen 25 pénztar all
az utazokdzonség rendelkezésére.

A pélyaudvar fentebb leirt
kiképzése lehetévé teszi, hogy a
foldalatti vasut fels§ el6csarnokéat
annak idején megépithessék. A
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vasUti palyaudvar utasforgalma-
nak zavartalansaga azt kivanja,
hogy a foldalatti vasut felsé
utascsarnoka ne az utcaszint
felett, hanem a burkolat alatt
éplljon meg. Ekkor ugyanis mad
nyilik arra, hogy a szorosan vett
palyaudvari terlletr6l, az also-
pénztarak el6tti térségrél a pa-
lyaudvartol idegen utasforgalmat
tavoltartsuk. Lehet6ség van arra,
hogy a burkolat alatti csarnokbdl
egy kilon mozgdlépcsd vezessen
fel a peronszintre. A sz(ik téren
épllt fontos személypalyaudvar
hatalmas utasforgalmanak zavar-
talan lebonyolithatdsadga ekt az
esetleges némi tobbletkiadast fel-
tétlendl indokolja.
Mint azt a bevezetében ismer-
tettilk, e megvalésult atalakitas
a palyaudvar bovitésének csak . o o
els§  Uteme ©a tovébbfejlesztés 12. dbra. A pénztarfulkéknek a kijarat fel6li oldala ; a peronokra vezet§ kijarat
lehet6sége biztositott. Amikor erre
majd sor keriil, a régi felvételi
épllet lebontasa és a Krisztina ronvaganyok és peronok szdma oldalon tovabbépitheté az utas-
korat athelyezése utdn a pe- tovabb lesz ndvelhet6, a homlok- felvételi épiilet, amely a kapcso-

13. dbra. Varohelyiség a pénztarcsarnok konzolos részén 14. abra. A varohelyiség sarka szép kilatassal
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16. 4bra. A lépcsG és a keresztperon feletti perontartd

Konyvszemle

V. A. Popov: Gépjarmlvek mérémdszerei

Bp. 1962. Mszaki Kényvkiadd, 266 old., 207 &bra (ara
flizve: 18— Ft).

Ez ideig hidnyzott a magyar szakirodalombél olyan
m(, amely szélesebb alapokon ismertette volna a gép-
jarmlvekbe szerelt kulonbéz6 miszerek elméletét,
szerkezetét és mikodését. Az ,Ipari Szakkonyvtar” so-
rozat Uj kotete ezt a hianyt potolja. A szovjet szerz6
eredeti kdnyvének magyar kiadasa kiegészilt a Ma-
gyarorszagon gyartott és néhany, a vilagpiacon is be-
vezetett nyugati gyartast gépjarm(d mdszer ismerteté-
sével. Jelentds értéke a minek, hogy mindenitt, ahol
a targykdr ezt kivanta, a mszerek szerkezetének sza-
mitdséara is kitér. 1ly médon az Gj szakkdnyv nemcsak
a gépjarmiveket tUzemeltetd és javito dolgozdéknak, a
mszaki berendezések irant érdekl6d6knek, de a be-
rendezések szerkesztdinek is segitséget kivan nydjtani.

A mi 15 fejezetre oszlik. Az els6 két fejezet a kilo-
méterszamlalok szerkezetével, m(ikddésével és mérete-
zésével, illet6leg a f6bb kilométerszdmlalé tipusokka"
foglalkozik. Ezt kdvet6en — kulon fejezetek keretében
— targyalja a szerz6 a beépithet§6 fordulatszammeéréd
miszereket, az olajnyomasmérd készilékeket, a h(it6-
viz tavhéméréket, a tizel6anyag fogyasztasmérodt, a
menetjegyz6 késziléket, a tiizel6anyagszint jelz6 mi-
szereket, az amperméréket, a gumiabroncslégnyomas
ellen6rz6 késziulékeket, a hajlékony tengelyeket, az ab-
laktorl6 berendezéseket, valamint a magyar gyartasu
gépkocsiérat. A kényv utolsé fejezetei a gépkocsi mi-
szertablait, valamint a gépkocsi miiszerek ellenGrzésére

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

lI6d6 kozati el6térrel tiszta fej-
palyaudvari kiképzés( lesz.

A palyaudvar atalakitasi és
korszer(sitési munkainak igen
szertedgazo terveit a MAV Va-
stttervez6 UV rendkivil révid
hatarid6re készitette el. Az épi-
tési munka — Hais Taszil6 mér-
nok vezetésével — 1962. januar
7-én kezd6dott, majd 5 honap
és 7 nap, tehat .rekordidd”
alatt befejez6dott. A vaganyok,
Beronok, vezetékek épitését és
urkolasi munkait aM AV Buda-
pesti Epitési F6énokség, a tamfal
és tartozékai, a pénztarcsarnok
és a perontet6 munkait a MAV
Hidépitési F6nokség, az un. fl-
részfogas érkezési épulet munkait
és mas épitéipari munkékat a
MAV  Budapesti Magasépitési
Fénokség végezte. Ezenkiviil sza-
mos alvallalat kisebb szakipari
munkakon dolgozott. Végered-
ményben az épitéknek 25 cég
munkajat kellett koordinalniok. A
teljesen siman, zokkend nélkul
valamennyi érdekelt legnagyobb
eréfeszitésével végzett munka
meghozta gKUmbIcsét: az at-
alakitott és korszer(isitett palya-
udvart még a nagy nyari for-
galom elétt, 1962. junius 15-én at
lehetett adni rendeltetésének.

és vizsgalatara szolgalo laboratoriumi felszerléseket is-
mertetik.

Az eredeti szovjet mivet magyar és kilfoldi vo-
natkozasu részekkel Tomosy M. Jend egészitette Ki.

H. Mielke: A rakétatechnika alapjai

Bp. 1962. M(szaki Kdényvkiad6, 291 old., 169 abra,
(ara kotve: 31,— Ft).

A német szerz6 neve nem ismeretlen a magyar ol-
vasok el6tt. 1958-ben jelent meg a Miszaki Konyvki-
adénal ,,Ut a végtelenbe” c. kényve, amely — ismeret-
terjeszt6 céllal — az (rhaj6zds miszaki-tudomanyos
alapjait és eredményeit foglalta 6ssze. Most kiadott
kényve kifejezetten a rakétatechnikarol szél. A szer-
z6nek az a célja, hogy mindenkinek, aki a rakétatech-
nika és annak gyakorlati felhasznalasa irant érdekl6-
dik, vagy abban szakmailag érdekelt, dsszefoglalé mi-
vet adjon és ezzel megteremtse az alapokat a részlet-
kérdések tovabbi tanulmanyozésihoz.

Az altalanos érdeklédésre szamottart6 kiadvany
anyaga 10 fejezetre oszlik. Az 1. fejezetben téargyalja
a szerz6 a rakétahajtas elméletének alapvetd Osszeflg-
géseit, majd — a 2. fejezetben — a rakétdk hajtéanya-
gait ismerteti. Részletesen (3. fejezet) foglalkozik a ki-
lonféle rakétahajtomivek mikddési maodjaval, illetéleg
(4. fejezet) a gaznyomd&su rakétahajtomivek tervezési
problémaival. A tovéabbiakban a kotet a rakétak kilén-
boz6 alkalmazéasi teriileteit targyalja, ismertetve a ku-
tatads (5. fejezet), a légikozlekedés (6. fejezet), valamint
a fegyvertechnika (7. fejezet) vonatkozasait. Kilon fe-
jezetben (8.) foglalkozik a szerz6 a rakétdk vezérlésének
alapelveivel, tovabbéa a rakétak fejlesztésével és a foldi
berendezésekkel (9. fejezet), végul pedig a rakétatechni-
ka és az (irhajézas 0sszefliggéseit mutatja be. (10. fejezet).
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KOZLEMENYEI

A forgalom hatasa a kozlekedés sebességére ketnyomu uUton

KAJAN BELA

A kozdti kozlekedés egyik legfontosabb jellem-
z6je a sebesség. A sebesseg helyes megvélasztasa
alapjan biztosithatd csak az (ton a biztonsagos
és gazdasagos kozlekedés.

A sebességet f6képpen az Ut miliszaki jellem-
z6i és az (ton jelentkez6 forgalom befolyasoljak.
Az utak miszaki jellemzéinek hatasaval egy el6z8
cikkben foglalkoztunkl Most a forgalom befolya-
sold szerepét kivanjuk tisztadzni és ezen keresztill
modszert javasolunk az utak optimalis forgalmi
terhelésének, a tervezési kapacitisnak megaélla-
pitasara.

A forgalom és a kozlekedés sebessége 0Ossze-
fliggéseinek vizsgalata el6tt altalanossagban meg
kell vizsgalnunk a forgalom lefolydsat és az azt
befolyasol6 tényezket.

I. A FORGALOM LEFOLYASANAK
ALAPKERDESEI

Kétnyom( aton a forgalom mindkét forgalmi
iranyban az egyik nyomon halad, az ellenkez0
irdny szamara szolgaldé nyomot pedig el6zésre
hasznalja. igy a forgalom lefolyasa az egyik for-
galmi irdnyban nemcsak a sajat nyom jellemzgitél
fugg, hanem — az el6zések miatt — az egyik
forgalmi irdnyban el6alld mozgéasokat a masik
forgalmi nyom jellemz6i is befolyasoljak. igy a
forgalom lefolyasat kétnyomud Gton a két forgalmi
irdnyban egyuttesen kell vizsgalni.

Ebben a vizsgalatban el6szér a forgalom lefo-
lyasat befolyasold tényez6ket kell meghatarozni.
Részletesen pedig a forgalomtdl fliiggd tényezdket
és a forgalom lefolyasanak vizsgalatanal felhasz-
nalhaté matematikai-statisztikai dsszefliggéseket tar-
gyaljuk.

1. A forgalom lefolydsat meghatarozé tényez6k

A bevezet6ben is emlitettik mar a palya jel-
lemz8inek hatdsdt, mely szerint az Gt vizszintes
és magassagi vonalvezetése, az Utburkolat neme
és allapota, az Ut keresztmetszeti kialakitésa,
a vezetd és iranyitd berendezések, a latasi viszo-
nyok szerepelnek e tényezdk kozott.

A forgalom lefolydsat nagymértékben befolya-
soljak meg a jarm( és a vezetGk adottsagai is. Ilye-
nek a jarmdvek terhelése, motorteljesitménye,
gyorsitd és lassitd képessége, &llapota, valamint
a vezet6k gyakorlata, pszichologiai és fiziologiai
képességei.

Befolyéast gyakorolnak még a forgalom aramlésra
az id6jarasi tényezok (es6, ho, jég, szél, hémérséklet)
valamint a kozlekedésrendészeti szabalyozasok.

1 Kajan Béla: Atlagos
kilonb6z6 utakon, Kézlekedéstudomanyi Szemle, 1960.
évi 7. az.'

menetsebességek mérése

A felsorolt tényezékon kivil még maga a for-
galom is befolyasolja a forgalom lefolyasat. Ezek
a forgalomtol fuggden hat6 tényez6k az aldbbiak :

A forgalom nagyséaga

A forgalom Gsszetetele

Az elozések szilkséges és tényleges szama

A két nyom forgalmanak aranya

A keresztez6 vagy all6 forgalom.

Ebben a munkarészben az utébbi tényez6kkel
foglalkozunk részletesebben.

a) A forgalom lefolydsanak jellemz6i

A forgalom lefolyasat befolyasol6 sokféle tényezd
hatasara a forgalomra jellemz6 értekek valtoznak
meg az Uton, terben és id6ben. A legszembet(in6bb
valtozds a fenti tényez6k hatasara a forgalom
sebességénél, mégpedig az atlagos menetsebesség-
nél eléalldo valtozds. A sebesség-valtozas olyan
jellemzéje a forgalom lefolyasanak, amely — a
forgalom 0Osszetétele mellett — a legjobban
kifejezi az at és forgalom hatdsara a forgalom
lefolydsaban bedll6 valtozasokat és ennek alapjan
értékelhet6 a forgalom tényez6i és a forgalom
lefolyasa kozotti kapcsolat.

Tlyen jellemz6 lehet még a jarmlvek kovetési
id6kozeinek alakulasa, vagy a jarmivek akadalyoz-
tatdsdbdl szdrmazd iddveszteségeknek az érteke.
A jarm(ivek sebességének alakulasa altaldban
magaban foglalja ezeknek a jellemz6 értékeknek
a valtozasat is, igy egységes jellemz6értékként
a sebességet fogadhatjuk el.

b) A forgalom sebessége

Altaldban a forgalom sebességét is azok a
tényez6k szabjak meg, amelyeket a forgalom
lefolyasanak meghatarozo tényezdinél felsoroltunk,
igy egy adott Jellemzékkel Kiépitett Gton is az
egyes jarmlvek sebessége — a jarm(vek és a
vezet6 adottsagain kivil — a forgalmi, vagy jar-
mdmennyiségtol, a forgalom 0Osszetételétdl, a két
nyom forgalmanak aranyatol fuggéen kiilonbozo-
képpen alakul. Az egyes jarmivek sebességét
egyuttesen vizsgdlva — vagyis az egyes jarml
kozlekedési jellemz@it Osszegezve — kaphatunk
statisztikai tomeget és ennek vizsgalatdbhol tor-
venyszer(iségeket.

c) A sebességeloszlas jellemzdi

Az Ut egy forgalmilag szabad szakaszan a jar-
mlvek kilonbozo sebességgel haladnak, amely
sebesség a jarmivek és vezet6k adottsagaitol
és az Ut jellemzGit6l fligg. Minden jarmi sebes-
sége mas és mas lesz.

a a kulénbdz6 mért sebességeket kivalasztott
Iépcs6knek megfelel6en csoportositjuk és az egy
sebesség kategdridba esd el6fordulasok szamat
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az 0Osszes el6fordulashoz viszonyitjuk, akkor a
relativ gyakorisagok értékét kapjuk meg. Ha
a forgalom folyamatossagat keresztezés, vagy
vagy sebességkorlatozd el6iras nem zavarja, akkor
a relativ gyakorisagok abraja (1. abra) is folya-
matos-fesz. A relativ gyakorisdgok egy a normalis
eloszlashoz hasonlé lepcs6s abrat, hisztogramot
mutatnak. Ebben az &brdban

n
v/
i=1
ahol hi = a sebességek gyakorisaga,
fi = az egyes sebességkategoriakba esé el6-

fordulasok szama.

A sebességek hisztogramjanak szerkesztéséhez
10 km-es kategoriak felvétele célszer(i, mivel ilyen
osztalykozok esetén lesz a kategoriak szama 10
koral és igy adodik ki legjobban az eloszlas jellege.

A vizsgalatokndl az id6egység megvalasztasa
a dont6é kerdés, amely id6egység alatt a sebesség-
el6fordulasokat, mint statisztikai tdmeget vizs-
galhatjuk. A gyakorlatban az Gt egy kereszt-
metszetén egy oOra alatt 100—150 jarm{ halad at
és igy az egy orat valaszthatjuk id6egységnek,
amely alatt a mért sebességeket és azok relativ
gyakorisagat vizsgalhatjuk.

A sebességmegoszlasokat is — mint minden
megoszlast — az atlaggal és szorassal jellemez-
hetjik.

Az atlagsebesség tehat az egy keresztmetszeten,
vagy egy Utszakaszon egy o6ra alatt athalado jar-
mivek sebességének atlaga lesz.

Az atlagot és a szorast, amely megmutatja, hogy
az el6forduldsok milyen szélesen oszlanak meg az
atlagérték kordl, vagy hogy milyen sebesség-
kategériakban van meg el6fordulas, ismert kép-
letekkel szdmithatjuk.

183mérés

Im * 313jm/6
&=128
© %3

|. &bra, A sebességek relativ gyakorisdga és a normalis eloszlas
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A keésGbbiekbdl megallapithato lesz, hogy mind
az atlagsebesség, mind a szoras a forgalmi tényez6k
figgvénye. Ha a forgalom &sszetételt allandénak
tételezzuk fel, illetve ilyen méréseket valasztunk
ki, valamint az Gton leadll6 forgalom és keresz-
tez6 forgalom nincs, akkor az éatlagsebesség és
a szords is csak a forgalom nagysaganak fugg-
vénye lesz.

2. A sebességeloszlas valtozasanak
torvényszerdségei

Az ismertetett kapcsolatok megéallapitasara meg
kell vizsgalni a sebesség-atlag és a forgalom-
mennyiség, valamint a széras kapcsolatat az e?yik
forgalmi irdnyban, illetve mindket irdnyban halad6
jarmdvek sebességeinek elemzéseivel. Az elemzés
el6tt célszerlien meg kellett allapitani, hogy a
fenti kapcsolatra vonatkozéan milyen eredmények
szerepelnek a kulfoldi szakirodalomban.

a) A sebesség-atlag és forgalom kapcsolata

1. Alegrészletesebb vizsgélatokat ebben a kérdés-
ben az amerikaiak végezték, akik a sok Gtszakaszon
nagyon sok ezer jarmu megfigyeléséb6l, kétnyomu
vizszintes es egyenes Utszakaszoknal az alabbi
Osszefiiggést adjak2:

Meglevé gyorsforgalmi utaknal
v=7/—0014 M
ahol M = forgalmi mennyiség jarmioraban.
Meglevé féutaknal altaldban
v =69 —0,014 M

Az dsszefliggések leniarisak és a kétnyom( at
mindkét forgalmi iranydban halad6 jarmivek
atlagos sebességét adjak meg a forgalom fligg-
vényében.

Az Ujabb vizsgalatoknal azt allapitottdk meg,
hogy idealis viszonyok mellett kétnyomud gyors-
forgalmi utakon a sebesség értékek kisebb for-
galmi mennyiségeknél magasabbak az el6z6ekben
megadott értékeknél, nagyobb forgalom esetén
pedig alacsonyabban és az dsszefliggés nem line-
aris, hanem enyhén logisztikus jellegi3

2. A sebesség és forgalom osszefiiggéseit autd-

palyakon, de kétnyomu aton is vizsgalta F.
Pampeld Vizsgalatai alapjan a sebesség és a for-
galom 0Osszefliggését egy hiperbolikus gorbével
fejezik ki. Ez gyakorlatilag azt jelenti, hogy a
kialakulo atlagsebesség a forgalom nagysaganak
reciprok értéketél linearisan fiigg.

A vizsgélat alapjan kozolt képletek :

Tisztan koénnyld motoros forgalomnal
_ 4200
»=71,1 + M~
20% nehéz motoros forgalom esetén

, = 504 + 7:/?0

2 Highway Capacity Manual.

3 Rotach : Leistungfahigkeit von Strassen und Kno-
ten.

4 F. pParnpel : Ein Beitrag
Leistungféahigkeit von Strassen.

zur Berechnung der
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A fenti értékeket autopalydn mérték és szami-
tottak.  Vizsgaltak kétnyomu utat is, de erre
vonatkozoan csak tajékoztatd adatok szerepelnek
és nem allapitottdk meg a forgalom és sebesség
Osszefuggéseit. A

3 R

1955. évi isztambuli X. Utigyi Kong-

resszusra készitett ausztraliai jelentésben is szere-
pel ennek a kérdésnek a vizsgalata. Ausztralidban
a kétnyomu utakon lefolytatott vizsgalatok alap-
jan a forgalom mennyisege és sebessége kozott
garabolikus Osszefiiggést allapitottak meg. A para-

olikus kapcsolat érdekessége az, hogy a forgalom
novekedésével az atlagsebességek eloszor kisebb,
majd nagyobb mértékben csokkennek. Egy szamit-
hatd forgalmi terhelési értéknél a gdrbe flggbleges
érint6hoz simul, majd a sebesség tovabbi csokke-
nésével Gjra egyre kisebb forgalmi mennyiségeket
talalunk. A vizsgalatot tiszta személygépkocsi
forgalomnal és 30%-os nehéz motoros forgalom-
nal végezték el.

A haromféle kiegyenlités alapjan kapott gor-
béket a 2. &braban raktuk fel.

A bemutatott 6sszefliggések azt tanusitjak,
hogy a vizsgélatok kilénboz6 eredményekre ve-
zettek. A kapcsolatot mutatd gorbék értékeinek
eltérése nem varatlan, hiszen az egyes vizsgalatok-
nal a jarmiivek, a vezet6k, a vizsgalt utak jellem-
z6i mind-mind mas befolyasol6 hatast jelenteitek.
Az azonban mar nehezebben magyarazhaté, hogy
az Osszefiiggést mutaté gorbék jellege is eltéro.
Ennek valoszinileg az az oka, hogy a vizsgalatok
mindig csak kisebb forgalmi mennyisegeknél
végezhet6k el és az erre a tartomanyra kapott
eredmények kiegyenlitésénél még a linearis, hiper-
bolikus és parabolikus kiegyenlit6 gorbe is elég
jol felhasznalhato — de a gorbék extrapolalasa
nagyobb forgalmd mennyiségek esetére mar erdsen
eltér6 értéket ad.

A hazai vizsgalatoknal felhasznalhat6 forgalmi
torvényszerisegek megallapitisara ezt a kérdést
a magyar utakon is meg kellett vizsgalnunk.

1 7=7700014 MHigway Cap. két nyomon dsszesen
2 V=69,0-0014 M Higuay Cap. kétnyomon dsszesen

3.9*71,1*~ itz Pompe! autépalyan

5 V=59A*LLLO-Friz Pampe! autépélyénré(}l—)%(%;’/.

200. 400 600 ' 700 1000

% &bra. A sebességfiiggvén) valtd/atai
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A tovabbiakban majd a sebesség és forgalmi
mennyiség kozotti kapcsolat hazai vizsgalatainak
eredményeit ismertetjik.

b) A szoras és a forgalmi mennyiség kapcsolata

Az egyes forgalmi mennyiségekhez tartozé
sebesség ertékek a szamitott atlagos menetsebesség
korll szérnak. A szorés értékét az el6zéekben
ismertetett képlet segitségével szamithatjuk.

A sebesség értékek az atlagos sebesseg korl
altaldban — és gyakorlatilag mindig elfogadha-
téan —a normalis eloszlasnak megfelelGen helyez-
kednek el. Az atlag, mint varhato érték kaobl
a normalis eloszlasnal +1(7 értékhatarok kozé
az el6forduldsok 68,3%-a +2(7 hatdiok koze
95,5%-a és +3 & hatérok kozé az el6forduldsok
99,7%-a, tehat csaknem 100%-a esik.

Mivel a szorés ilyen hatdrozottan jellemzi az
el6fordulasok hatarait, célszer(i megvizsgalni, hogy
miként valtozik a szoras értéke a forgalom nove-
kedésével.

Megallapithatd, hogy a szoras értékei a for-
galom novekedésével csokkend tendenciat mutat-
nak. Ez azt jelenti, hogy a szoras-értékeknek kiilén-
leges a jelent6ségik ; ezzel azt a jelenséget jelle-
mezhetjuk,. hogy a forgalom névekedésével nem-
csak az atlagos menetsebesség csbkken, hanem
a sebességeloszlas gorbéje is egyre meredekebb lesz.

A szbras csokkenésevel a sebességeloszlasi gorbe
cstcsordinataja viszont ndvekszik. A csucsordi-
nata értéke a normalis eloszlas

1 (V—V(M)\2
Y1 oM ") (1)

o(M)1/ 2n

képletéh6l a v = v esetben az atlagsebességhez
tartoz6 ordinata :

g(M)I[ 2N

5 Ausztréliai vizsgalot esek szak ferg kényomon
6 Ausztraliai vizsgalat 30% nehéz motoros kétrmpmai

7 USA. 1955

8.17=62,86-0,012 H hazai mérések 107. nehéz mats-
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A szbrds (B) és az atlagos menetsebesség (v)
kozott tehat kapcsolat van, mert mindkett6 az
M forgalmi mennyiség fliggvénye. Ez a kapcsolat
azt mutatja, hogy a szdras csokkenésével az atlag-
sebesség is csokken és a szoras 0 értékénél az atlag-
sebesség is hatarsebesség értéket ér el, amikor
a forgalom mennyisége maximumot mutat. Ebben
az esetben a csucsordinata értéke viszont a vég-
telenhez tart, vagyis a sebességeloszlasi gorbe
egyenessé zsugorodik. Ennek a kapcsolatnak az
ismerete teszi lehetévé, hogy a maximalis for-
galmi mennyiséget és a hozzatartozé hatarsebes-
séget egy Uton mfghatarozzuk.

Az amerikai vizsgalatoknal ugyancsak ilyen
kapcsolatot talaltak, azzal a kulonbséggel, hogy
itt nem a szérast, de vele egyenértékl jellemzaét,
az egymast kovet6 jarmlvek sebességkulonb-
ségének atlagat vizs?élték. Az egymast kovetd
jarmivek sebességkilénbségeinek atlaga is csok-
ken6 tendenciat mutat a forgalom novekedésével,
mig vegul meghatarozott forgalmi mennyiségneél
0 értékd nem lesz. llyenkor a teljes jarm(fo-
lyam minden jarmive azonos sebességgel kozle-
kedik, vagyis el6zés mar nem lehetséges.

Az ausztraliai vizsgalatoknal is ezt a mddszert
hasznaltdk. A maximalis forgalmi mennyiséget
mindkét vizsgalatnal a sebességkulonbségek atla-
ganal O értékenek meghatarozasaval allapitottak
meg.

A v=1f(M) é o= g(M flggvények nem
jelentenek funkciondlis 6sszefliggést, mert a for-
galmi mennyiség egy megadott értékéhez — a
kilénboz6é és ki nem zarhatd sokféle befolyasolo
tényez6 hatdsa miatt — kilonb6z6 sebesseg- és
szorasértékek fognak tartozni. igy itt csak szto-
chasztikus osszefliggéseket talalhatunk és ezek
elemzése csak a matematikai statisztika modszerei-
vel lehetséges.

A sz0ras és a forgalmi mennyiség kapcsolatanak
vizsgalatanal is feladatunk lesz megallapitani,
hogy ez a kapcsolat a hazai forgalmi viszonyok
esetén miként alakul és a kapcsolat szorossaga
mennyire biztositja a teljesit6képesség vizsgala-
tér;él ennek az Osszefliggésnek hazai felhasz-
nalasat.

3. A teljesit6képesség alapkérdései

A forgalmi vizsgalatoknal az utak haromféle
teljesit6képességét kilénboztetjuk meg :

1. AlapteljesitGképesseg.

2. Lehetseges teljesit6képesség.

3. Gyakorlati, vagy tervezesi teljesitokepesseg.

Az alapteljesit6képesség az a legnagyobb jarma-
mennyiség, amely egy forgalmi nyom Kkereszt-
metszetén idealis Ut és forgalmi viszonyok mellett,
kis sebességgel, forgalmi zavarok nélkil az idé-
egység alatt athalad. Ebben az esetben minden
jarm0 azonos sebességgel halad egymas mogott
a minimalis kovetési tavolsaggal es a nyomon
nincsenek forgalmi megszakitasok miatt jarmivek
altal el nem foglalt szakaszok.

A lehetséges teljesit6képesség az az ugyancsak
legnagyobb jarm(iszam, amely egy forgalmi nyom
egy keresztmetszetén, a tényleges Ut és forgalmi

kozlekedéstudomanyi szemle

viszonyok mellett, még forgalmi zavarok nélkl
az idoegység alatt athalad. Ez ugyancsak ala-
csony sebesseg mellett fordulhat el6, de a vegyes
forgalomdsszetétel és a zavard (tjellemz6k miatt
az uton mar nem folyamatos a jarmUfolyam.
A kialakul6 jarm(oszlopok azonban mar azonos
sebességgel haladnak, ami a gyorsabb jarmlvek
szdmara elviselhetetlen akadalyoztatést jelent.

A gyakorlati, vagy tervezési teljesitGkepesség
értékét gy kell megvélasztani, hogy az Ut egy
keresztmetszetén athalad6 jarm(iszam akként ala-
kuljon, hogy a vezet6, illetve a jarmivek akada-
lyoztatasa es a kialakuld sebességek még elfogad-
hatok legyenek.

Az elsoként emlitett alapteljesit6képesség nem
fordul el6 a gyakorlatban és azzal részletesebben
nem is foglalkozunk.

a) A lehetséges teljesit6képesség

A lehetséges teljesitGkepesseg az utak, illetve
egyes forgalmi nyomok szamara mar jellemzd
értéek lehet. Ilyen forgalmi terhelések sem igen
fordulnak el6 azonban, vagy ha el6 is fordulnak,
csak nagyon rovid ideig jelentkezhetnek, mert
barmilyen kismérték(i zavar okozta torlddas le-
csokkenti az athaladd jarmlvek sz&méat. Mégis
érdemes ezzel, mint a forgalmi terhelés széls6
értékével foglalkoznunk.

b) A tervezési teljesit6képesség

A tervezési teljesit6képesség meghatarozasanal
dontd kérdés a még elfogadhatd sebességcsokkenés
és akadalyozas mértékének megallapitésa.

Az amerikai és az eurOpai vizsgalatoknal is
eddig — egydttesen, vagy Kulon-kilon — foleg
a kovetkezO kritériumokat hasznaltak.

1 A jarmivek kovetési id6kozeinek vizsgalata
alapjan levezethetd zavaras értéke addig fogadhat6
el, amig a jarmlveknek nem tdbb, mint 72%-a
halad az un. kritikus kovetési id6koznél alacso-
nyabb kovetési id6kdzzel. A kritikus kovetési
idokoz az az érték, amelynél kisebb kovetési
id6kozok esetén zavart és ennél nagyobb kovetési
id6kozok esetén szabad a forgalom lefolyasa,
illetve amely értéknél nagyobb kovetési id6kozok-
nél a forgalom lefolyasa meg a véletlen jelenségek
tb'rvényszer(jsé%eit koveti es az egyes jarmivek
egymast nem befolyasoljak.

2. A masik kritérium az el6zések vizsgalatan
alapszik. Ez esetben az idedlis forgalmi és ut-
viszonyoknak megfelel§ kivant elézések szdmét
hasonlitjadk az akadalyoztatasok miatt tényle-
gesen vegrehajthato el6zések szdmahoz. A gyakor-
lati teljesitOkeépességet olyan forgalmi mennyi-
ségeknél veszik fel, mikor a ténylegesen végre-
hajthato el6zések a kivant el6zéseknek kb 40—50
szazalékat teszik ki.

3. Az amerikai vizsgalatok sordn még a sebes-
ségeket tekintették dontd tényezdnek a gyakorlati
teljesitoképesség megallapitasanal. Az Gn. mdlco-
dési sebességet (operating speed) szabjak meg,
amellyel a kivalasztott forgalmi terhelésnél az
atlag vezet6 biztonsagosan, azaz maximalis atla-
gos menetsebességgel haladhat. Ezt az értéket
72—80 km/6-ban szabjak meg.
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A Kkérdés részletesebb vizsgalata a forgalom
torvényszer(iségeinek tisztdzdsa utdn ugyancsak
szilkséges. Véleménylnk szerint a fenti kritériu-
mok egy megszabott értékkel nem irhatok el
és ezek alapjan nem szabad a teljesit6képességeket
egy teljes Uthaldzatra érvényesen megszabni.

A tervezési teljesit6képesség nagyon sok ténye-
z6t6l fuggben megszabhat6 érték. A megszabhato
értéket erésen befolyasolja az adott forgalom jar-
miveinek a sebességtdl fliggben valtozd Uzem- és
id6koltsége, a létesitend6 vagy atépitend6 Gt létesi-
tési koltsége, a forgalom novekedésével er6sod6
balesetveszély ténye. Lényegében tehat a ter-
vezési kapacitas megszabasat az Ut forgalmatol,
forgalomosszetételétl, az Ut épitési koltségeitdl,
a balesetveszélyt6l — altalaban tehat gazdasagi
és biztonsagi tényez6ktl — kell fliggbvé tenni.
Mas elfogadhatd tervezési kapacitast kell meg-
szabni Uj utakon, mint a meglevé utakon. Hasonlo-
képpen mas az elfogadhato akadalyozas mértéke
olyan helyen, ahol olcsé az Utépités, vagy olyan
helyen, ahol nagyon nehéz Utépitési korllmények
vannak.

Az itt és az el6z6 pontokban felvetett kérdéseket
meg nem vettik vizsgalat ala a hazai viszonyokra
vonatkozéan, ezért Utjainkon sebességméreseket
végeztlink, hogy a nalunk is elfogadhato torvény-
szer(iségeket megallapitsuk és a kapacitasszamitas
kérdését is el6bbre vigyik. A kovetkezdkben
ezeket a méréseket fogjuk ismertetni.

Il. A SEBESSEGMERESEK
ES FELDOLGOZASUK

A forgalom lefolyasa torvényszeriiségeinek vizs-
gélatthoz — a kisebb anyagi lehet6ségekhez
mérten — csak néhéany Utszakaszt valaszthatunk
arra a célra, hogEé ott a sokféle befolyasol6 tényez8
hatasat részben kikiiszobdlve, a sebességmeéréseket
végrehajtsuk és azokbol jellemz8 torvényszer(-
ségeket vezethessiink le. Ezért elészér azokat a
szempontokat targyaljuk, amelyek alapjan a
mérési szakaszokat megvélasztottuk, majd a le-
folytatott mérések modszerét és a kapott ered-
ményeket ismertetjik.

1. A mérési szakaszok megvalasztasa

A mérési szakaszok megvalasztasanal az els§
és legfontosabb szempont az kellett legyen, hogy
a sebességek mérése olyan Utszakaszon torténjék,
ahol a kis forgalmi terhelést6l kezdve a nagyobb
forgalmi cslcsok mérése is lehetséges.

A masodik szempont a kivalasztas soran az
volt, hogy a kilonbozG forgalmi Osszetételnek
megfeleléen véalasszuk meg a mérési szakaszokat
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és féleg a nehéz motoros forgalom hatasat is meg
tudjuk figyelni.

A harmadik és ugyancsak dont6 szempont
volt, hogy a kivalasztott szakaszok a mai fokoz-
lekedési haldzatunk utjai atlagos jellemz8inek
megfeleljenek, hogy az itt kapott eredmények
legalabb tajékoztato jelleggel a nagyobb forgalmui
fékozlekedesi haldzaton felhasznalhatok legyenek.

A kulfoldi vizsgalatok attanulményozésa soran
azt tapasztaltuk, hogy a méréseket rendszerint
rovid —40—100—200 m-es —szakaszon végezték,
igy a levezetett torvényszer(iségek és kapacitas-
értékek csak ilyen révid szakaszra voltak alkal-
mazhatok. A kulfoldi mérésekkel ellentétben meg
kivantuk vizsgalni, hogy a hosszabb, 4—5 km-es
atlagos jellemzdkkel rendelkezd utszakaszon vég-
zett méréseknél megallapithatok-e hasonld tor-
veényszerliségek. Az a gondolat vezetett benniinket,
hogy a sebességmérések eredményeit a kapacitas
megallapitasara felhasznalva, célszer(i lenne, ha
egy-egy meéréssel hosszabb Utszakaszokra jellemz§
értékeket kapnank, és igy egy olyan hosszabb
Utszakaszok forgalmi jellemzGit és kapacitisat
is megéllapithatnank, amelyen a m(szaki jellem-
z6k nem vaéltoznak jelent6s mértékben.

A mérési szakasz megvalasztasanal mérlegeltik,
hogy valamely uton rovid szakaszon — 100 m
hosszon —is el tudjuk végezni a sebességméréseket
és hosszll szakaszon — 4—5 km-en —is. A révid
szakaszokat olyan egyenes, kozel vizszintes, az
el6zési latotavolsagot biztositdé Utszakaszon vet-
tuk fel, hogy itt az Gt miolszaki jellemzGinek
befolydsa kevéshé érvényesiiljon és a forgalom
nagysadganak hatasa legyen er6sebb. A hosszl
szakaszokat pedig ugy valasztottuk meg, hogy
a rovid méresi szakaszokat magukba foglaljak
és igy a két mérés kozotti esetleges kapcsolat
vizsgalhato legyen.

Meérési helyul — az elébbiek alapjan — az
1 tablazat szerinti Utszakaszokat jeloltik ki.

A Kivalasztott szakaszok lényegében azonos
jellegl Utszakaszok kb. a 80—100 km/d kiépitési
sebességli, sikvidéki I11. Utkategoridnak meg-
felel6 jellemzbkkel. A 7. sz. Gt tarnoki szakaszan
a forgalom jellege inkébb turista-forgalom, kevés
nehéz motoros jarmivel és elég magas forgalmi
cslcsokkal. Az 1 sz. Gt solymari szakaszan mar
atlagos a nehéz motoros jarmivek aranya. A 2. sz.
Uton viszont nagyobbrészt nehéz motoros forga-
lom bonyolodik le.

2. A sebességmérés mddszere

A rovid szakaszokon a sebességeket stopEer-
oraval mértik, Ggy, hogy minden jarmiinek a

1. tablazat

A mérési helyek

Az Gt k burkolat A rovid szakasz A hosszl szakasz
szama szelvénye neme hossza, m szelvénye, m hossza, km szelvénye, km
'7. sz. 6,0 Aszfalt 100 27,8—27,9 5,0 26,0—31,0
1. sz. 6,0 Aszfalt 100 14,9— 15,0 3,6 13,8— 17,4
2. sz. 6,0 Kiské és keramit 100 14,0— 14,1 3,6 13,86— 17,4
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kijelolt szakaszon val6 athaladasi idejét allapi-
tottuk meg. A kijelolt 100 m-es szakaszra valo
belépéskor csengdjelzésre inditottak a szakasz
végeén elhelyezett stopperodrat és a Kilépest kozvet-
lentl észlelve allitottak le. A sebességmérést mind-
két forgalmi irdnyban egyid6ben végeztik. A
mérési szakaszon egyid6ben athaladd jarmivek
sebességeinek mérésehez a szakasz végénél egy
stopperora nem volt elegend§, hanem két 0
harom stopper6raval végezte a mérést és az
adatok feljegyzését. Az adatokat jarmdifajtanként
vették fel, 0,2 mp-es pontossaggal. Ez a pontossag
120 km/6 sebességnél +7 km/6 hibat jelent
de kisebb sebességnél elfogadhatd értéket ad :
pl. 60 km/6-nal +2 km/o.

A sebességméréssel egyidejlileg a forgalmat
keresztmetszeti szamolassal mindkét forgalmi
irdnyban felmértik és féléranként rogzitettik.
A sebességmérésnél ugyanis el6fordult, hogy a
jarmQveknek bizonyos kis szazaléka nem Kkeriilt
bele a felmérésbe, amikor tobb jarmd érkezett
a mérési szakaszba.

A keresztmetszeti szamlalas alapjan megalla-
pitott forgalmi mennyiséghez ilyenkor a 80—90
szézalékos sebességfelvételt mint mintat vettlik
figyelembe.

A hosszl szakaszokon végrehajtott sebesség-
mérést rendszamos sebességmérésként szerveztik
meg. A tobb km-es szakasz elején leolvastédk a
belép6 jarm( rendszaméat és a belépés idejét,
majd azt a jarmdfajtajanak megfeleléen feljegyez-
ték. A kilépd allomason ugyanezeket az adatokat
rogzitették. Itt az id6 leolvasédsa mar kisebb pon-
tossdgot kovetelt, mivel a hosszd Utszakaszon
egy masodperces pontossaggal még nagy sebesgégek
is +1 km/6 eltéréssel szamithatok. Az id§ leolva-
sésa igy allanddan jar6 oOrakrél tortént. Nehéz-
séget jelentett, hogy a belépé és kilép6 allomasok
stopperérainak 1 mp pontossaggal egyitt kellett
jarniuk, hogy a felvett adatokbol a sebesség
pontosan szamithatd legyen. Ezt Ggy oldottuk
meg, hogy két, nagy megbizhatosaggal egyuttjaro
stopperorat vélasztottunk ki, amelyekhez mint
vezerorahoz a mérési szakasz két vegén a tobbi
orakat oranként igazitottdk. A vezérorak egyiitt-
jarasat a déli pontos id6jelzés alapjan radion és
a napi mérések hefejezése utan ellendriztik.

A sebességmérés mellett a hosszli szakaszokon
keresztmetszeti forgalomszamlalast is végeztink,
a,bfplrgalmi mennyiség pontos megallapitasa cél-
jabol.

A méréseket ugﬁl végeztiik, hogy azokbo6l mind
a révid, mind a hosszl szakaszon féléranként a
forgalmat és annak sebességét megallapithassuk.
A mérési anyag statisztikal egyenértékliségének
biztositasara az idojarasi viszonyokat is (szl,
esd sth.) feljegyeztiik, hogy a kiertékelésnél ezt
megfelel6en figyelembe vehessiik.

3. A mért sebességi adatok feldolgozasa

A sebességmérés soran felvett id6- és forgalmi
adatokat a kovetkezd lépésekben dolgoztuk fel :

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

1 A mért idGértékeket sebességekre szami-
tottuk at.

2. A mérési adatok kozll azokat, amelyeket
rossz id@jarasnal kaptunk, vagy ahol fogat zavarta
a forgalom lefolyasat, kihagytuk.

3. A megmaradé merési adatokbol az orankénti
forgalom atlagos menetsebességét és szorasat
kiszamitottuk.

A szamitas elvégzéséhez elGszor az egyes jar-
mlvek mért sebességét oranként és 10 km-es
sebesség-kategodrianként csoportositottuk és 0Osz-
szegeztuk. igy megkaptuk, hogy egy orai forgalmi
mennyiségbol hany jarmd haladt 20—30, 30—40
sth. km/& sebessegekkel.

A csoportositott értékekbdl a 2. tablazat szerint
szamitottuk az atlagsebességet és a szdrast mind-
két forgalmi irdnyban.

llyen médon ki). 50 6ra forgalméat vizsgaltuk
meg rovid mérésekbdl és kb. 60 o6ra forgalmat
hossz(l szakaszon torténé mérésnél.

4. A mérési adatokat Oranként csoportositva,
forgalmi iranyonként megallapitottuk az athalado
jarmilvek szamat, az egy orai forgalom Osszeté-
telét. A csoportositasbél mar lathatd volt, hogy
nagyobb forgalmi mennyiségek esetén a nehéz
motoros jarmUvek arénya lecsokken. igy a tovabbi
vizsgalatokat — nagyobb nehéz motoros arany-
ndl — adat hidnyaban nem tudtuk elvégezni.
A mérési adatokbol tehat csak olyan o6rdk for-
galmat vizsgaltuk a tovabbiakban, ahol a nehéz
motoros jarm(ivek — a tehergépkocsik és auto-
buszok — ardnya a 15%-ot nem haladta meg.
Ennél nagyobb nehéz motoros aranynal csak
0—150 jm/6 forgalmi terhelések fordultak el@.
igy az L sz. Ot és 2. sz. Ut mérési szakaszain fel-
vett értékek nagyrészt mind kiestek a.vizsgélat-
bol és a megmaradd értékek kevés szama elem-
zésiiket nem tette lehet6vé.

A megmaradd forgalmi értékek viszont elég
széles skalajat adtak a forgalmi volumennek
(50—750 jm/6 egyiranydan) és a forgalom Ossze-
tétele altaldban a kdvetkez6 volt :

20—65%, altaldban 42%

35—65%, altaldban 50%
0—15%, altaldaban 8%

személygépkoCSi
motorkerékpar.....ene.
nehéz motoros jm

Ez az atlagos Osszetétel egységjarmire at-
szamitva (szgk-nal 1,0, mkp-nal 0,75, nehézm-nal
2,4 szorzoval)ugyanolyan értéket ad, mint a
tenyleges jarm0 db-szamban kifejezett forgalom.
Ezeért a tovabbiakban csak jm/é értékeket vizs-
galtuk, amely kozel azonos az egységjarmii/o
ertékkel.

5. Annak ellen6rzésére, hogy a sebességelosz-
lasok mennyire kdvetik a normalis eloszlast,
elvégeztik az rébat. Ennek a prébanak
elvégzéséhez ki kell szamitani a vizsgalandd
sebességeloszlas atlaganak és szorasanak megfelelé
normaleloszlas értékeit. Az elméleti és tényleges
értékek eltérései négyzetéb6l szamithatdo a jel-
lemz§ 2 érték :

2 (mi—u)p2

* = . h—
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2. tablazat

Az atlagos menetsebesség és a szOrds szamitasa
(93. sz. mérés)

Székesfehérvar felé, 1960. Vili. 27. 14,0h— 15,0h-ig M = 298 nehéz mot. = 9%
Vv Vi nH hi 2Jhi Vi— VO (Vi— VoY h(Vi--V0)2 h(Vi— Vo)2
10— 20 15 —50 2500
20— 30 25 3,0 0,0121 0,0121 —40 1600 —0,484 19 360
30—40 35 4,0 0,0161 0,0282 —30 900 —0,483 14,490
40—50 45 56,0 0,2258 0,2540 —20 400 —4,516 90 320
50— 60 55 61,0 0,2461 0,5001 —10 100 —2,461 24 610
60— 70 65 70,5 0,2&:13 0,7844 0 0 0 0
70—80 75 40,5 0,1633 0,9477 + 10 100 + 1,633 16 330
80— 90 85 10,0 0,0403 0,9880 + 20 400 + 0,806 16 120
90— 100 95 1,0 0,0040 0,9920 + 30 900 +0,120 3600
100— 110 105 1,0 0,0040 0,9960 + 40 1600. +0,160 6 400
110— 120 115 1,0 0,0040 «1,0000 + 50 2500 + 0,200 10 000
120— 130 125 + 60 3600
248,0 —5,025 201,230
(V— Vp)2= —25,251
Vo — 65 km/6 V— V0= —502 a2= 175,979
V = VO+ h(Vi— V0) = 65,0—5,025 = 59,975 (V— V0)2= —25251 cr = 13,27

ahol mi = az egyes sehességkategoriaknal a tény-
leges el6fordulasok szama
U= az egyes sebességkategoriaknal a sza-
mitott el6forduldsok szama

T Uértékek a

Vi— V
E a
képlettel, ahol | a standard normal-eloszlas absz-

cissza értékei és az
) ) , niih) = M@N-0Y
képlettel hatarozhaték meg !
ti= ZmxF

azaz a teruletkiilonbségek és az el6fordulasok Gsz-
szegének szorzata adja meg a normali eloszlas
osztalyonkénti elméleti el6forduldsainak szamat.

N szémitésokat egy példan a 3. tablazatban
mutatjuk be.

A vizsgalat végrehajtasanal azt a feltételt, hogy
U~>10, a széls6 kategdriakban a szamitott és
a tényleges el6fordulasok 0Osszevonasaval telje-
sitettik. Az elméleti értéket az osztalykozok
X7 szamabdl szamithatd szabadsagfokok szama
alapjan .6s a megkivant megbizhatosag értékétdl
flggden tablazatbol vehetjuk ki. (Lasd : Muranyi :
Kozutak teljesit6képességeinek szamitasa, Il1.
tablazat).

A szabadsagfokok szamitasanal az &sszevonas
utan megmaradt osztalykozok szama 6; ebbdl
le kell vonni annyi egységet, amennyi kozos jellem-
z0je van az elméleti eés tenyleges eloszlasnak.
Jelen esethen a kozépérték, a szoras és az Osszes
el6fordulasok szama kozos, ezért kellett a le érté-
ket harommal csokkenteni.

A Kkivéalasztott biztonsdg 99%-0s, azaz 99%
valészinliséggel szamithatunk arra, hogy a nor-
malis eloszlastol valo eltérés csak véletlen, vagyis
nem jelentds (3. tablazat).

A vizsgalt orak tébbségében a sebesség-elosz-
lasok a normalis eloszlast kovetik, ahol pedig
eltérés mutatkozott, ott tdbb statisztikailag azo-
nos oOra sebességének Osszevonasa utan igazol-
hat6 a sebességek eloszlasanak normalis volta.
Az eltéréseket a konny(l motoros forgalom Ossze-
tételében jelentkezd valtozasok okozzak. Neveze-
tesen, ha a motorkerékparok ardnya tal magas,
akkor ezek kisebb sebessége az alacsonyabb kate-
goriaknal nagyobb eltérést eredménye® a meg-
engedettnél. SzElsd esetben a kisebb sebességek-
nél a sebesség eloszlasi gorbe kilon maximumot
mutathat. Ezek az eltérések a korrelacids kap-
csolat szorossagat is lecsokkenthetik. llyen eset-
ben célszer(i lenne a jov6ben a vizsgalatokat a
forgalom 0Osszetételének megfelel6, pontosabb
csoportositasban végezni. Hazai viszonyok kozott,
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3. tablazat
Az X2 préba szamitasa
v fi <B(fi) A(FiF*) ti mi mi— U (mi— ti)2 (m'? )2
1
20 —-3,012 —0,99938 0.0113 28 3.0
30 —2,258 —0,98807 0,05422 134 559 40 630 +71 50,40 0,902
40  —1,505 —0,93385 0.16015 30,7 56.0
50 —0,751 —0,77370 0,27450 68,1 61,0 —71 50,40 0,740
60 +0,002 +0,50080 0,27440 68,1 70,5 +2,4 5,76 0,085
70 +0,756 +0,77520 0,15917 39,5 °40,5 + 1,0 1,00 0,025
80 +1,509 +0,93437 0,05382 133 10,0 —33 10,89 0,838
90 + 2,263 +0,98819 0.01100 27 10
100 + 3,017 + 0,99919 0,00069 0,2 3,0 1,0 3,0 0,0 0,00 0,000
110 + 3,770 +0,99988 0.00011 o1 10
120 +4,524 +0,99999
m 298 jm/é Zfm; = 248 n=A—3=6—3=3
v 59,97 ZW = 11,341 > xhényb = 2 590
13,27 Az eltérés tehat nem jelentds

viszonylag kisebb forgalmd Utjainkon ez a szegezésével, a jellemzOk szamitasanak Ujboli
szelektalas még nem volt végrehajthatd. A rendel- elvegzése utan — két forgalmi iranyra egydt-
kezésre allo adatok értékelésénél ezek a valtozasok tesen a 4. tablazat szerinti adatokat kaptuk.
a kapcsolat szorossagat ugyan csokkentettek, de a7 5 tablazatban pedig a hossza szakaszon végre-
a kiegyenlitések utan megis biztositottak a fel-  pajtott sebességmerésekbGl kapott  jellemzoket
hasznalhato torvényszeriiségek megallapitasat. gyljtottiuk ossze. Itt ugyancsak az egy forgalmi
6. A mérési adatok feldolgozasa soran a révidnyomon kapott és a két forgalmi iranyra egyuttesen
szakaszon végrehajtott mérésekbGl egy forgalmi szamitott atlagsebesség és szoras ertekeket tin-
iranyra és — a két forgalmi irany adatainak osz- tettik fel.

4. tablazat
Révid szakaszon mért sebességek és sz6rasok
Rovid szakasz forgalmanak jellemz6i
egy forgalmi nyomon a két forgalmi nyomon egyltt
forg. atl. sebes- Sz0Oras . forg. atl. sebes- szoras
sorszam '\TETQ]);O ség U, km/6 <, km/6 sorszam l\r/lnejnrg)/lo ség ~v, km/o a, km/6
1. 109 66,1 14,75 1. 209 61,65 14,32
2. 114 60,0 13,40 2. 221 61,76 13,61
3. 137 61,6 12,58 3. 236 64,58 13,44
4. 144 62,1 10,86 4. 246 61,00 12,70
5. 154 61,4 14,80 5. 249 69,54 13,01
6. 162 65,5 13,90 6. 274 60.63 11,80
7. 170 61,8 15,28 7. 290 60,79 11,38
8. 204 61,6 12,62 8. 305 61,66 11,16
9. 238 60,5 12,81 9. 358 60,62 11,80
10. 242 61,5 11,53 10. 387 62,86 12,71
11. 252 61,0 11,78 11. 455 61,76 11,47
12. 292 62,3 10,57 12. 498 60,54 10,38
13. 321 63,9 12,20 13. 678 61,28 8,62
14. 324 60,9 11,16 14. 724 61,95 7,97
15. 446 60,7 9,74 15. 772 61,20 7,62
16. 638 61,4 8,22
17. 710 61,8 7,72
18. 750 61,5 7,20
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5. tablazat

HosszU szakaszon mért sebességek és szérasok

HosszlU szakasz forgalmanak jellemzéi

egy forgalmi nyomon

forg.

. atl. sebes- sz0ras
sorszam menny.  s¢gy, km/6  cr, km/6
M, jm/6
1. 80 63,04 18,96
2. 88 61,75 15,91
3. 90 64,53 15,30
4. 93 59,07 14,28
5. 107 67,55 16,80
6. 117 59,37 13,62
7. 125 63,03 15,22
8. 131 63,52 17,68
9. 144 61,48 15,30
10. 164 60,23 13,79
11. 176 55,36 10,93
12. 211 58,06 13,42
13. 214 60,84 13,82
14, 216 58,45 10,49
15. 237 59,28 13,11
16. 258 53,70 9,68
17. 259 61,90 13,33
18. 298 59,98 13,27
19. 337 60,68 14,14
20. 377 57,09 12,30
21. 398 59,16 13,60
22. 417 57,68 11,32
23. 543 60,65 13,88
24. 599 51,88 8,79
25. 728 52,12 10,23

I1l. A MERESI EREDMENYEK
ERTEKELESE

A mérési eredmények értékelése soran els6-
sorban a kapcsolatot jellemz8 kiegyenlité gorbe
egyenletét hatdroztuk meg. A meghatarozas a
Gauss-féle legkisebb négyzetek modszerével tor-
tént. Megvizsgaltuk ezenkivil minden esetben
a kapcsolat szorossagat is, a korrelaciés egyutt-
hatok kiszamitasaval. A sz&mitdsok soran a
lineéris Kiegyenlités képleteit hasznaltuk. A fliggd
valtozot F-nal (az atlagsebesség, illetve a szoras),

a fliggetlen valtozét (a forgalom nagysaga)
X-szel jel6ltik :
v EY
n

ahol n a vizsgalt esetek szama.
Az atlagtdl vald eltérések x, y jelolésével meg-
hataroztuk az
Xi = Xi— X> -Vi — ~V
értekeket, majd a Exy, Ex2, Ey2 ertékeket is.
A Korrel4cids egyltthatd értéke ezekbdl :

VEXZyY?2
A Kkeresett kapcsolatot jellemzd regresszids
egyutthaté :
Exy
b= -l*

Az egyenlet allandoja pedig :
a=y —bx

a két forgalmi nyomon egyiutt

forg.

. atl. sebes- szOras
sorszam Mmenjr:ny/.é ség ~, km/6  cr, km/6
1. 136 63,03 14,05
2. 198 60,09 15,78
3. 204 64,83 15,27 -
4. 207 59,33 14,20
5. 214 62,84 13,80
6. 227 58,31 16,06
7. 269 57,82 13,20
8. 271 58,94 11,32
9. 274 55,40 11,09
10. 280 58,05 13,51
11 332 60,50 14,38
12. 350 60,32 13,22
13. 354 56,31 12,28
14. 389 56,72 13,46
15. 407 59,21 14,30
16. 445 58,47 13,52
17. 463 57,96 11,88
18. 465 58,00 13,20
19. 585 60,20 13,83
20 640 52,37 9,24
21. 811 52,32 10,16

A keresett kapcsolatot jellemz6 egyenlet :

7= a+ bX

A standard hiba megallapitasara az
z=Y . —Y!
r r

kilonbségeket is szamitottuk és ezek négyzetdssze-
gébdl a standard hiba :

A szamitadsokat mind a négy esetben (rovid
egyiranyd, rovid Kketiranyd forgalom  egyitt,
hosszu egyirany, hossz( kétiranyu forgalom egyutt)
mind az atlagsebesség, mind a széras kapcsolata-
nak vizsgalatéra elvegeztik.

A szamitasra példaképpen a 6. tablazatot kozol-
juk, ahol a forgalmi mennyiség és a szoras kozotti
kapcsolatot a két forgalmi irdanyra egyittesen
vizsgéltuk.

1 A forgalmi mennyiség
és az atlag menetsebesség kapcsolata

A vizsgalat soran az atlagsebességek és a for-
galmi mennyiség kapcsolatat illetéen meg kellett
allapitani azt is, hogy ez a kapcsolat milyen Ki-
egyenlitd gorbével jellemezhetd a legjobban. A
kiinduldsnal hiperbolikus kiegyenlit6 goérbe 14t-
szott alkalmasabbnak, mivel feltehet6 volt, hogy
a kis forgalmi mennyiségek abszolut értékének
valtozasai is olyan nagysagrend(i sebességvalto-
zasokat okoznak, mint a nagyobb forgalmi meny-
nyiségek abszolt értékben nagyobb, de a valto-
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. L o . 6. tablazat
A forgalmi mennyiség és szords kozotti kapcsolat

Sor- _ _ X . AVl _
oim X =M Y = X; Yi XiYi X2 Y2 Y Z = z2
1 209 1432 — 1845 + 279 — 5148 34 040 7,78 13,34  +0,98 0,96
2. 221 1361 — 1725 + 2,08 — 3588 29 756 4,33 13,22 +0,39 0,15
3. 236 13,44 — 1578 — 191  — 300,8 24 806 3,65 13,07 +0,37 0,14
4. 246 1270 — 1475 — 117 — 1726 21 756 1,37 12,97  —0,27 0,07
5. 249 1301 — 1445 + 148 — 2139 20 880 2,19 12,94  +0,07 0,00
6. 274 11,80 — 1195 + 027 — 32,3 14 280 0,07 12,70 —0,90 0,81
7. 290 11,38 — 1035 — 055 + 155 10 712 0,02 1253  —1,15 1,32
8. 305 11,16 — 885 — 037 + 32,7 7 832 0,14 1239  —1,23 1,51
9 358 1180 — 358 + 027 — 96 1260 0.07 11,87  —0,07 0,00
10. 387 12,71 — 65 + 108 — 1,7 42 1,39 11,58 + 1,13 1,28
11. 455 11,47 + 615 — 006 — 37 3782 10,91 +0,56 0,31
12. 498 10,38 + 1045 — 0,15 15,7 10 920 0,02 10,48  —0,10 0,00
13. 678 8,62 + 2845 — 291 — 8279 80 940 8,47 870  —0,08 0,01
14. 724 797 + 3305 — 356 +—11766 109 230 12,67 824  —0,27 0,07
15. 772 762 + 3785 — 391  —1479,9 143 262 15,29 7,77 —0,15 0,02
5902 172,99 —1160,0 + 11,15  —51143 513 498 57,46 +350 = 665

+ 11595 —11,11  + 482 —4,22
5902 = 172-99 )
X - T =393-46673935jm/6 Y = 15 = 11-5326711,53bn/6
zés szazalékos értékében ugyanakkora véltozasai, Hiperbolikus kiegyenlitéssel

igy mind a négy esetben szamitottuk a hiper- A
bolikus kiegyenlitd gorbét. Két esetben azonban 7= 6105+ 205,
a lineéris kiegyenlitd vonallal is elvégeztik a sza-

mitasokat. AKapott eredményeket az alabbiakban r= + 0310; tehat laza pozitiv kapcsolat.

osszegezzik : Sy = 150 km/o (2,42%) o
. . . b) Rovid méresi szakaszon, ketirdnyu ‘forgalom
a)  Rovid szakaszon, egy forgalmi nyom vizs-egyiitt :
galatanal : Hiperbolikus kiegyenlitéssel
Lineéris kiegyenlitéssel _ A
V = 6251 7 = 60,36 + 578M
r ——0,212 : tehat laza negativ kapcsolat r= + 029 ; tehat laza pozitiv kapcsolat
Sy = 153 km/6 (2,46%) Sv= 212 km/6 (3,47%)

Qkmid

3. dbra. A forgalom és az atlagos menetsebesség kapcsolata hosszi szakaszon, a két forgalmi irdnyra egyltt
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Linearis kiegyenlitéssel
V = 62,74 —1,57-10 3il/
r——0,116; tehat nagyon
kapcsolat
€) Hosszi mérési szakaszon, egy forgcilmi nyom
vizsgalatanal :
Hiperbolikus kiegyenlitéssel

V'= 55,66 + 694

laza negativ

r=+ 0,636 ; tehat szoros pozitiv kapcsolat
Sy = 2,83 km/6 (4,74%)
d) Hossz mérési szakaszon, két forgalmi irany-
ban egydtt :
Hiperbolikus kiegyenlitéssel

~= A
V~= 54,03 -Ii 1360M

r — +0,654 ; tehat szoros pozitiv kapcsolat

Sy = 2,24 km/6 (3,82)

Linearis kiegyenlitéssel

V = 62,86 —11,85-10-3M

r — —0,649 ; tehat szoros negativ kapcsolat

Sy = 2,20 km/6 (3,75%)

A mért adatokat és a kiegyenlit6 gorbéket ab-
rakban raktuk fel ; tajékoztatasul a hosszi mérési
szakaszon linearis és hiperbolikus kiegyenlitést
is tartalmaz6 3. abrat kozoljuk.

A hiperbolikus, vagy lineéris kiegyenlités helyes-
ségére tehat a korrelacio egyltthatd azonos értekei
nem adtak tajékoztatadst. Ez, mint mar sz6 volt
rola, annak a kovetkezménye, hogy a vizsgalt
forgalom nagysaganal mindkét kiegyenlités jol
illeszkedik a mért értékekhez, és csak az extrapo-
lalt szakaszon — ahol mérési eredményeink nin-
csenek — valnak erésen szét.

A Kkérdés eldontésére a 4. dbraban felraktuk a
linedris és hiperbolikus kiegyenlité vonalat. Mind-
két kiegyenlit6 vonalhoz viszonyitottan még a
kiegyenlitd vonalhoz tartoz6 sebesség-tartomanyt
is abrazoltuk, a + 20 és +3a értékek feltliinteté-
sével. A a értékeit a kovetkezOkben ismertetett
kiegyenlités alapjan valasztottuk meg. Az abrahol
megallapithatd, hogy a hiperbolikus kiegyenlitésnél
— a jarmlvek nagy szazalékanal — a nagyobb
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forgalmi mennyiségeknél sebességnovekedés kel-
lene elGalljon ahhoz, hogy a szamitott atlagsebes-
séget és szdrast megkapjuk. A lineéaris kiegyenli-
tésnél viszont a —20 vonal csaknem vizszintes ;
ez azt jelenti, hogy itt a jarmlvek mintegy
2,3%-anal [® (') = 0977, ha a= 2] kell, hogy
sebességndvekedes alljon elé. Ez az oszlopban valo
haladasnal mar el&fordul, mikor a gyorsabban
haladd jarmd el6tt egy lassu jarmd bizonyos sebes-
ségfokozasra kényszeriil, a torlédasok elkertilése

5. dbra. Sebességeloszlasok kulonbdzé forgalomnal, hiperbolikus kiegyenlités esetén
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6. dbra. Sebességeloszlasok kulonbozé forgalomnal, linearis kiegyenlités esetén

érdekében. A hiperbolikus kiegyenlitésnél viszont
a —2cr-val Kijeldlt sebességtartomanyba tartozo
jarmadvek kozil is soknak 32 km/6-rél kb 54 km/6-ra
kellene felndvekedjék a sebessége. Ez az emelkedés
elfogadhatatlan és semmivel sem magyarazhato.

Ugyanezt mutatjuk be az 5. és 6. abrakon, ahol
a kilonb6z6 forgalmi mennyiségekhez tartozé
sebesség-eloszlas gorbéket raktuk fel a kiegyenli-
tett atlagsebesség és a kie%(yenll’tett, a szokasok
alapjan szamitott értékekkel. A hiperbolikus
kiegyenlitésnél a sebességeloszlas gérbek az alsd
tartomanyokban 0sszetolédnak, sGt a nagyobb
forgalmi mennyiségeknél a jarmlvek 40—45%-anal
sebességnovekedést mutatnak.

A kétféle abrabol megéllapithatd, hogy az atlag-
sebességek és a forgalmi mennyiség kozotti kap-
csolat nem jellemezhet§ helyesen a hiperbolikus
kiegyenlitd vonallal. A lineéris kiegyenlités el-
fogadhato értékeket biztosit. El6fordulhat, hogy
meég a parabolikus kiegyenlités jobban irja le
a forgalom lefolyasat, de a lineéaris és parabolikus
kiegyenlités kozott a ténylegesen el6forduld for-
galmi terheléseknél (1500—1800 jm/6-ig) nincs
nagy kUIOnbsé?.

igy a vizsgélatok eredményeképpen megallapit-
hatjuk, hogy a forgalmi mennyiség és az atlagos
menetsebesseg kodzotti kapcsolatok tekintetében
a hossz(i szakaszon végzett méréseknél talalhatd
megbizhatdbb kapcsolat és ennek jellemzésére
linearis fliggvényt hasznalhatunk.

2. A forgalmi mennyiség
és a szOras kapcsolatdnak vizsgélata

A forgalmi mennyiség és a sebességek szorésa
kozotti kapcsolatot megvizsgalva megallapitottuk,
hogy ezt mind a négy esetben lineéris kiegyenlit
vonallal jellemezhetjik. A bemutatott példa sze-
rint elvégzett szdmitasoknal a kovetkezd ered-
ményeket kaptuk :

a) RoOvid mérési szakaszon, egy forgalmi nyom

adatainal :
a= 14,89 —0,0105 XX
r= —0,896 ; tehat szoros negativ kapcsolat

Sv= 0963 km/6 (8,2%).

b) Révid mérési szakaszon, két forgalmi iranyra
egylttesen :
g = 15,42 —0,0099 XK
r = 0,933 ; tehat igen szoros negativ kapcsolat
Sy = 0,666 km/6 (5,8%)
c) Hossz( mérési szakaszon, egy forgalmi nyom-
nal :
a = 15,89 —0,0091 XK
r = —0,636 ; tehat szoros negativ kapcsolat
8y = 1,85 km/6 (13,6%)
d) HosszU mérési szakaszon, két forgalmi iranyra
egydatt :
a = 15,57 —0,0065 XX
r = —0,631 ; tehat szoros negativ kapcsolat
Sy = 1,31 km/é (9,9%)

A meért értékeket és a kiegyenlit6 vonalat példa-
képpen csak a hosszl méresi szakaszon, ket for-
galmi irdnyra egyitt vizsgalt esetre mutatjuk be
(7. abra).

Latjuk, hogy a szorés és a forgalmi mennyiség
kapcsolata sokkal szorosabb, mint az el6z6 kap-
csolat. A rovid szakaszon végzett méréseknél
er6sebb a kapcsolat szorossdga, mint a hosszi
szakaszon végzett méréseknél. A regresszios egyutt-
haté értéke is magasabb a rovid szakaszon végzett
méréseknél. Ez azzal magyarazhat6, hogy a viz-
szintes és egyenes, j6 kilatasu szakaszon a vezet6k
nagyobb része tartja biztonsagosabbnak a nagyobb
sebességet €s a nagyobb sebességeknél erdsebben
jelentkezik a sajat és az ellenkez0 iranyu forgalmi
nyom jarm(veinek egymadsra hatéasa.

A hosszi mérési szakaszon kapott eredmények-
b6l az is megallapithatd, hogy a szoras és a for-
galmi mennyiségek kapcsolata megfelel§ szoros-
siggal itt is fennall ; igy —~a kalfoldi vizsgéalatok-
kal ellentétben — célszer(ibb ezt a meglevd tor-
vényszer(iséget felhaszndlva hosszd, kozel azonos
miszaki jellemz6kkel ellatott egységes Utszakaszon
végezni a munkalatokat, a sok keresztmetszeti
vizsgalat helyett.

3. A maximalis forgalmi mennyiség

A maximalis forgalmi mennyiség akkor halad
at az Ut keresztmetszetén, ha a mar ismertetett

1ty
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T« dbra. A forgalom és a sebességek szorésanak kapcsolata hosszG szakaszon, a két forgalmi iranyra egyutt

o(M)]/ 2n

érték, azaz az atlagsebességnek megfeleld cslcs-
ordinata értéke végtelen nagy lesz. Ilyen esetben
a szorés értéke 0. Ha tehéat a szoras és a forgalmi
mennyiség kapcsolatat kifejez6 flggvényben
0 —0, akkor M maximalis értéket vesz fel és
innen szamithatd, vagyis :

a—bM =0

M = >Kwax
0

Az Jfmex-ot, vagyis a lehetséges teljesit6képes-
séget az el6zéekben levezetett képletekbdl, tehat
egyszer(ien szamithatjuk. A szamitast csak a két
forgalmi iranyra egylttesen levezetett értékekbdl
végeztik el, mivel egy forgalmi nyom maximalis
teljesit6képessége csak elméleti érték.

A szamitott forgalmi nagysagok és a linearis
sebességforgalom fliggvénybdl szamithatd sebes-
ségek a kovetkezdk :

-~-Lnax \
Rovid szakaszon mért értékek 1562 jm/6 60,28
Hossz( szakaszon mért értékek 2384 jm/6 34,66

A szamitott értékekbdl lathatéan jelentds el-
térés van az ilfmex-oknal, de az eltérés még jelen-
tésebb az atlagos sebességeknél. A révid szakaszon,
ahol az Gt miszaki Jellemz6i jobbak voltak
(egyenes, vizszintes, kilatasi akadaly és oldal-
iranyu akadélz nélkili szakasz), a sebességek a
forgalom novekedésével csak kis mértékben csok-
kentek, de a szords nagyobb meérték{ csok-
kenése miatt, mar kisebb forgalomnal jelentkezett
a maximalis forgalmi mennyiség. A mérési ada-
tokbdl is az allapithatd meg, hogy mar 700—
800 jm/6 forgalomnal a jarm(vek 70—80%-a
haladt 50—70 km/6 sebességgel, vagyis a sebes-
ségek azonosulasa mar hamarabb beall. A hossz(
szakaszon vegrehajtott mérés viszont kisebb emel-
ked6ket, latasi akadalyokat is tartalmazo at-
szakaszon tortént, ahol a sebesség csdkkent gyor-
sabban, és a szérés lassabban.

A kapott értékek nagysagrendben megfelelnek
az amerikai eredményeknek. A Highway Capacity
Manual 6. abr&jabol levezethetéen féforgalmi
utaknél a sebesseégek azonosuldsa, azaz a szoras
0 értéke kb. 2400—2600 jm/6-nal all els. Az
ausztraliai vizsgalatok szerint a lehetséges kapa-
citas értéke tisztan szgk. forgalomnal 2000 jm/é,
30% nehéz motoros forgalomnal 1350 jm/o.

A gyakorlati, vagy tervezési teljesit6képesség
megallapitasanal azonban az amerikai vizsgala-
tok kritériumai hazai vonatkozasban nem adnak
megnyugatd optimalis értéket.

IV. AZ OPTIMALIS FORGALMI MENNYISEG
MEGHATAROZASA

Az el6z§ fejezetben ismertetett torvényszer(-
ségek lehetve teszik, hogy az utak mlszaki jel-
lemz&inek megfeleld optimalis forgalmi mennyiség
megallapitasara modszert javasoljunk. A kovet-
kezG pontban elGszor az elvi megallapitasokkal
foglalkozunk, majd a javasolt mddszert ismer-

tetjuk.
1. Elvi megéllapitasok

Az egészen kis forgalmi értékek és a lehetseges
kapacitas értéke kdzott az Ut egy adott szakaszan,
vagy keresztmszetszetén szamtalan sok forgalom-
nagysag érték lehet. Az optimalis forgalomnagysag
megéllapitasanal az kell vezessen benniinket, hogy
a forgalmi terhelés novekedésével jelentkezé aka-
dalyoztatasok (sebességcsokkenés, el6zések el-
maradasa, id6veszteség) mértéke még elviselhet6
legyen. Az ismertetett kritériumok (az el6zések
fajlagos szama, a zavart kdvetési id6kozok aranya,
a sebesség) mind ennek az értéknek megvalasz-
tasat kivanjak lerdgziteni. Véleményiink szerint
ezt az optimalis értéket gazdasagi alapon Kkell
meghatarozni, a gazdasagi hatasokat hlen tik-
roz6 ‘jellemz()’ segitségével.

A forgalom nagysaga és az atlagos menetsebes-
ség, valamint a sebességek szérasa kozotti kap-
csolat fenndllasa lehet6ve teszi, hogy egy adott
aton ezt a kapcsolatot megallapitva, a kulénb6zd



406

forgalomnagysaghoz tartozo atlagos menetsebes-
séget és a sebességek eloszlasat megéallapithassuk.
A forgalom tehat a kilénbéz6 forgalmi meny-
nyiségeket és az ehhez tartozd éatlagos menet-
sebesség értékeket, mint osszetartozé értékparokat
vizsgalvauelemezhet6.

Az atlagos menetsebességgel, mint jellemz6 érték-
kel jol minésithetjiik a forgalom lefolyasat. Az atla-
gos menetsebesség egy adott Uton a forgalom Gssze-
tetele, a forgalom nagysaga hatasat tukrozi es
tartalmazza az akadalyoztatdsok, az elmaradt
el6zések miatti sebességcsokkenést és az id6vesz-
teséget is. Az atlagos menetsebességek ismereté-
ben a mar ismert mddszerrel szamithatok a
sebességtdl fliggd lzem- és id6koltségek is. igy az
optimalis forgalmi mennyiség megallapitasahoz
az atlagos menetsebesség értéket kell meghata-
roznunk és a sebesség koltséghatasait értékel6
gazdasagi vizsgalatot elvégezni.

Megjegyzend6 még az, hogy az atlagos menet-
sebesseg az Utszakasz hosszan vegig valtozo sebes-
ségek atlagat jelenti, tehat az egyes jarmiivek
sebessége jelentds mértékben ingadozhat az at-
lagos erték koril, részben az ut jellemzGinek,
részben a forgalomnak sebességcsokkentd hatasara.
Ezeket az ingadozasokat is szdmitasha vehetjik, ha
ismerjuk az adott forgalomnal az elmaradt el6-
zések szdmat és az elmaradt el6zések miatt szUk-
ségessé vald lassitasok és gyorsitasok gazdasagi
hatasat. Ezt a hatast ma még csak kozelito értékek-
kel tudjuk szé&mitani és a pontos elemzéshez ezen
a téren részletesebb vizsgalatok elvégzésére lesz
szilkség. Hasonloképpen vizsgélni kell még a
kozlekedés biztonsaganak jellemzésére felhasznal-
haté6 mutatdkat, vagy koéltségeket is, hogy azokat
az optimalis forgalmi mennyiség megvalasztasanal
felhasznalhassuk.

Az optimélis forgalmi mennyiség megvalasz-
tdsat még az Ot épitésének, vagy korszer(sitésének
koltségei befolyasoljak. Adott for?alomnagység—
nal eés Osszetetelnel jo miszaki jellemzOkkel —
azaz magas épitési, vagy korszerdsitési kdltséggel
— nagy atlagos menetsebességet biztosithatunk
a forgalom szamara. Kevéshé j6 mlszaki jellem-
z6kkel — azaz kisebb éEftéSi vagy korszerdsitési
koltséggel — pedig csak Kkisebb atlagos menet-
sebesség érhetd el. Mivel pedig a sebességgel fordi-
tott aranyban allnak a jarmtvek Gzem- és idG-
koltségei és egyenes aranyban nének az épités
koltségei, az optimalis megoldast az dsszes kolt-
ségek minimuma adja meg.

2. A javasolt mddszer

A) Meglevé utaknal:

a) A hosszi szakaszok vizsgalatdndl szoro

kapcsolatot talaltunk a forgalom mennyisége és
az atlagos menetsebesség, valamint a sebességek
szOrdsa kozott. Ezt a torvényszer(iséget felhasz-
nalva, egy Uton a kozel azonos miszaki jellemz&k-
kel épitett Utszakaszokat kivalasztva, 1—2 napon
keresztiil sebességméréseket kell végrehajtanunk.
A sebességmérésekbdl a becsilt optimalis for-
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galmi mennyisegnek megfelel6 forgalomdsszete-
tel o6rakat kivalasztva, szamitjuk a sebességek
atlagat és szorasat. A kapott értékekbdl linearis
Osszefiiggés alapjan szamithat6 a forgalmi mennyi-
ség és az atlagos sebesség, illetve a széras kozotti
kaﬁcsolatot jellemzd fuggvény. Ennek a fliggvény-
nek ismeretében a lehetséges teljesitéképesség is
meghatarozhato.

b) Az allandbéan novekvd forgalmat figyelembe
véve, a fenti kapcsolatokat jellemz6 fliggvenyek
értékeibdl sz&mithatok a jarmlvek sebessegetdl
fuggben valtozd Osszes lzem- és id6koltségek a
meglevé uton, valamint az atépités vagy korszer(-
sités utani Gton biztositott jellemzoktél fliggd
sebességek esetére is. A két koltség kulonbsége kell,
hogy fedezze az 4&tépités, illetve korszer(sités
koltségeinek egy évre jutd hanyadat. Az'a forgalmi
mennyiség lesz az optiméalis forgalmi mennyiség,
ahol ez a feltétel teljesil.

Ez esetben csak az adott forgalomhoz és annak
varhaté novekedéséhez tartozé mlszaki jellemz6k
megvalasztasa a keérdéses, amelynek meghataro-
zasara a koOvetkez6 pontban ismertetett modszer
hasznéalhat6 fel.

B) Tervezésnél:

A fenti mddszer csak a meglevd utak optimalis
(vagy gyakorlati) forgalmi terhelésének megalla-
pitasat teszi lehet6ve. Tervezéseknél az adott
varhaté forgalomra kell az utat méretezniink,
vagyis megfelel6 kapacitast biztositanunk, meg-
felel6 mlszaki jellemz6k megvéalasztasaval. Enne
az 0Osszefiiggésnek megallapitasara a jelenlegi
adatok nem elegendék és tovabbi vizsgalato
szilkségesek. A megallapitas modszere a kovetkezo :

a) Kilénbéz6 miszaki jellemzOkkel Kiépitett
nagyobb forgalmu utak kozll 5—6 Gton meg kell
allapitani a forgalmi mennyiség és az atlagos
menetsebesség, illetve a széras kapcsolatat.

b) Az dtlagos menetsebességhdl és szorashol
szerkesztett sebesség-eloszIasi gorbékbdl levezet-
het§ a forgalmi mennyiségektdl fliggéen a kiépi-
tési, vagy tervezési és az atlagos menetsebességek
kapcsolata.

c) Ezen kapcsolat felhasznalasaval szamithatd
— kiilénbdz8é forgalmi mennyiségeknél — a ter-
vezési sebességtél fliggd kozlekedési Osszkoltség
(Uzem, id6, baleset, sebességingadozas sth. kolt-
sége).

d) A tervezési sebességektdl fu%g(ien meghata-
rozott épitési koltségek ismeretében a Kkoltség-
minimumok meghatarozhatok. A koltség-mini-
mumok Kkijeldlik a forgalmi mennyiséghez tartozo
tervezési sebességet, illetve a tervezési sebesség

s 6s atlagos menetsebesség kapcsolata alapjan az

atlagos menetsebességet is.

Végeredményben tehat megszabhat6 lesz, hogy
adott varhat6é forgalomhoz milyen tervezési sebes-
ség és atlagos menetsebesség biztositasa jelenti
az optimumot ; az igy megeépitett Gton a mére-
tezésnél kijelolt varhatd forgalomnagysag jelenti
az Ut optimalis forgalmi terhelését.
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Az idegenforgalom és a kozlekedés

BEBRITS LAJOS

Evrél-évre egyre nagyobb témegek vesznek részt
az idegenforgalomban. Emelkedik a Magyarorszagra
érkez6 kilféldi vendégek szama, de egyre nagyobb
lesz az a tdmeg is, amely a hazai turizmus keretében
az orszdg egyik részébdl az orszag maésik részébe
utazik. Ujfajta népvandorlas ez, amely a résztvevik
szamaban a régi népvandorlasokat jéval meghaladja.
A régi népvandorldk Uj hazat kerestek; a mostaniak
csak Uj tajakat, mas orszagot, orszagrészeket akar-
nak latni, tanulmanyozni, azutan visszatérnek ott-
honukba.

Kdzlekedésilink jo allapota kedvezd kdrilményeket
teremt mind a nemzetkézi idegenforgalom, mind a
hazai turizmus tovabbi nagyaranyu fejlesztéséhez.
Amiddn ezt egyfeldl leszogezhetjik, masfelél egyes
vonatkozasokban azonban ra kell mutatnunk a még
fennallo hianyossagokra is, és azok miel6bbi fel-
szamolasat kell szorgalmaznunk.

Gyorsvonataink, személyvonataink, a turistakat
vive kuldnjaratu személyszallitd vonatok kozlekedese
amind jobban emelked6 igényeket is ki tudja elégiteni.
Idegenbdl jové utasaink nagy 6rommel veszik igény-
be a kényelmes, sebesjarati motorvonatainkat,
amelyek Budapestr6l Kkiindulva megallas nélkil
haladnak a célpontig : a vidéki varosig, a furdé-
vagy udil6helyig.

Ha azonban vidéki tarara visszik az idegenfor-
galmi utasok nagyobb csoportjat, a szallodak hianya,
elégtelensége allandé gondot okoz. A kulféldi gya-
korlatban jol bevalt médszer segithetne ezen : halo-
és étkezBkocsikbol allo szerelvényeket kell alakitani,
amelyek tobbnapos tarara is elvihetik az utasokat;
az éjjeli szallast a halokocsik, az étkeztetést az ét-
kezokocsik biztositanak.

F6 kozlekedési dtjaink, de a nagyobb forgalmat
lebonyolité mésodrangu Utvonalak is kitlind alla-
potban vannak. A kilféldrél jové forgalom igényeit
is képesek kielégiteni. Szinte torténelmi jelent6ségli
a hazai tavolsagi autébuszkozlekedés, a MAVAUT -
forgalom fejlédése. Ugyszolvan nincsen ma kozseg
az orszagban, ahova naponta 2—3 autobusz ne
menne. Néhany éve csak még sok szaz kozség,
messzeesvén a legkdzelebbi vasutallomastdl, teljesen
kiesett a forgalombdél, — de ez mar a malté. A
MAV AUT ma mindenhové elér a jarataival; a belss
turizmus a Balaton felé, a strandra torekvé nagy
tbmegeket, de a Matraba és a Bikkbe, vagy mas
kirandulohelyekre igyekvbket is nagy szamban,
akadaly nélkil, egyre névekvé kultdraltsdggal viszi
el rendeltetési helyére.és haza. Ezt lehet6vé tette
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a pormentes burkolatd utak hosszanak tébbszords
megndvelése, tobbezer korszer(i autdbusz beszerzése,
szamos korszer( véardterem, illetve aut6buszpalya-
udvar megépitése.

Nemrég még sllyos bajok voltak a gépkocsi-
toltéallomasokkal. E helyeken a régi, kis kapacitasu
toltégépek, valamint a dolgozok tapasztalatlansaga
kovetkeztében az Uzemanyag feladasa a felsorakozva
varakozé jarmlivekre igen hossz id6t igényelt.
Helytelen volt az a gyakorlat is, hogy mar 16 érakor
lezartdk a tolt6allomasokat, nem torédvén azzal,
hogy az éjjeli orakra kiterjed6 forgalom mind
nagyobb emelkedést mutat. A bajok megsziintetésé-
ben maga az AFOR jart elél. Mind a magyar
gépkocsivezeték, mind a kalféldi vendégeink halaval
és elismeréssel tartoznak a bajok orvoslasaban végzett
nagy munkaért az AFOR egész apparatusanak és
a Nehézipari Minisztérium felligyeleti szervének is.
Ma mcir az utak mentén a kornyezetbe, a tajba
beill6 szép toltdallomasokat taldlunk, korszer(i be-
rendezésekkel, amelyek percek alatt adjak fel az
lizemanyagot és a szolgalati idejik mélyen benyulik
az éjszakaba, s a sziikséghez képest éjjel-nappal
lzemben vannak. A lendiiletet azonban, amivel
az AFOR nekifogott a probléma megoldasanak,
meg kell tartani. S6t még fokozni is kell; igy Buda-
pesten, ahol szamos korszer( Uj tolt6allomasra van
még szilkség; de ugyanezt kell tenni a vidéken is,
a rohamosan ndévekvé szdmu hazai és kulfoldi gép-
kocsi zavartalan Uzemanyagellatasa érdekében. Kiva-
natos lenne, ha a nagyobb forgalmu télt6allomasok
mellett gépkocsi-szerviz telep is létestlne.

Hajéink sem az orszagon belll, sem ezen kivil
tavolsagi idegenforgalmi utasok szallitasat nem
végzik. Ugyanakkor azonban nagy sziikség van
rajuk a nagy témegek kirandulasi igényeinek kul-
taralt kielégitésében. Tavasztél 6szig Budapestrdl
vasarnapon tizezres tdmegek randulnak ki a Duna-
kanyarba, ahol az idiilésnek és a flirdésnek is nagy-
szer(i lehet6ségei vannak. A megfelel6 fejlesztését
a vendéglatoipar a turistaszallokkal és az éttermi,
valamint az eszpressz6 szolgalattal biztositja. A
fejl6d6é forgalomhoz azonban nincs elegendd hajonk,
igy azok tulzsufoltak. A zsufoltsdg csokkentése érde-
kében tobb hajé Uzembeallitdsa volna sziikséges.
A zsufoltsdg azonban enyhithet6 lenne a M AV
kooperacids segitségével is, mégpedig Ugy, hogy
a vac—szobi vonalon kulén kirandulévonatok vinnék
el Nagymarosig azokat az utasokat, akik a hajokon
kultaraltan, mindenkinek ul6helyet biztositva nem
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helyezhet6k el. Nagymarosr6l azonban a vas(ton
érkez6 utasokat tomegek szallitdsara alkalmas komp-
pal a visegradi oldalra kellene atvinni, mert az tidiilés,
a szorakozas, tehat mindaz, ami a nyaralashoz hozza-
tartozik, csak a masik oldalon talalhato.

Ugyancsak tébb hajé szilkséges a Balatonon.
Kilénosen a szombati és vasarnapi napokon szaz-
ezres tdmegek veszik ma mar koril a Balatont és
tébb tizezer ezek kozil a part mentén kivanna
sétahajézni, vagy hajokirandulast tenni a to tdlsd
partjara. A legtermészetesebb, a legjogosabb igények
ezek a Balaton mentén Udilé idegenek és hazank
polgarai részérdl is, de ezeknek az igényeknek jelen-
leg csak egy része elégithetd ki. Ide is tehat tobb hajo
kellene. Kitlin6 szolgalatot tesz viszont a Tihany—
szantddi modern komphajé : a gépkocsik és egyéb
jarmivek ma mar szinte varakozas nélkil jutnak
at a tololdalra.

Meg kell emlitentink végezetil egy oly kozlekedési
eszkozt, amely ma még Magyarorszagon nincs,
de éppen a fejl6dd idegenforgalmommal kapcsolat-
ban hamarosan szilkség lesz ra. Ez a személyszallitd
kotélpalya. A kapitalista orszagokban mindeniitt a leg-
divatosabb és a legnagyobb sikerrel hasznalt kozle-
kedési eszkdz, de megtalaljuk szdmos helyen a
szocialista orszagokban is, igy a szomszédos Cseh-
szlovak Szocialista Koztarsasagbhan, a tavolabbi
lengyel testvérallamban és még nagyobb mértékben
a Szovjetunioban, kiléndsen annak a Fekete-tenger
melletti részén. Azel6tt az idegenforgalmi vendéget

A Miszaki Koényvkiadé hirdetéseket felvesz az

Egeészoldalas hirdetés ara.
Féloldalas hirdetés ara
Negyedoldalas hirdetés ara........cccooeuuueee.

Hirdessen a
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a kilatéhelyekre, a magasan fekvd varromokhoz
a torténelmi emlékekhez, a hegycsicsokra szerpen-
tin-utakon, autébuszokkal vitték, de ma mindinkabb
el6térbe nyomul a kotélpalya. Kezdetben zart, nagy
livegtablas fiilkékben tortént a szallitas, most inkabb
—kiiléndsen, ha nem a gleccser-tajakig kell elérni —
a droétkdtélhez megfelel6en hozzaer6sitett két- vagy
négyszemélyes (l6pados szerkezetet hasznélnak. Es6s
id6ben a pad folé védGerny6 hizhat6. De a padrdl
pompés a kilatas, a magassag novekedésével mind
tavolabbi és tavolabbi tajakra, hegyoldalakra, volgy-
mélységekre, havasi mezGségekre és erdbkre. Nem-
csak a nagy hegyekbe, de még a kisebb magaslatokra
is kdlféldon mar régéta kotélpalya vezet, mint
amilyen nalunk a Balaton koril a tihanyi templom-
domb, a Béla-telep dombja Fonydd felett és a
Badacsonyi hegy. Utdbbinal nem is kellene egészen
a hegy tetejéig vezetnie, mert az fennsikos, hanem
csak addig a pontig, amely éppen aljaban van a
nagyszer( bazaltfliggdnynek, és amely a Badacsonyi
hegy korondja. E nagyszer( kilatohelyeket amugy is
tomegesen keresik fel balatoni vendégeink. De az a
nagy élmény, amivel a kotélpalyan valé utazas alta-
laban jar, minden balatoni Udil6t arra csabitana,
hogy nem egyszer, hanem tébbszor is megtegye ezeket
az utakat. Ezzel a balatoni Gdulés még szebbé, még
értékesebbé valnék. A balatoni kotélpalyak utan,
kés6bbi id6ben azutdn a hazai turistak szamara a
Biikk és a Matra magaslataira vezet6 kotélpalyakat
is lehetne épiteni.

alabbi dijszabéas szerint :

................... 1440,— Ft
720,— Ft
360,— Ft

Kozlekedestudomanyi Szemleben

A hirdetések az alabbi cimre kildendék :

Mdszaki Koényvkiado,

Budapest V., Bajcsy-Zsilinszky at 22

és a Magyar Hirdeté Vallalat, Budapest V., Felszabadulas tér 1.

Befizetéseket az MNB 44 csekkszamlara kérjik
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A burkolat latszo fénystriségenek figyelembevetele
az Utmegvilagité berendezések tervezésénél

SIEGFRIED KIRCHNER (Berlin)

A forgalom rendkivili aranyd fejl6désébol
eredd problémék mind gyakrabban szerepelnek
a tudomanyos vitakon és a sajtoban. A kozlekedés
korunk egyik legjelentésebb tényez6jéve valt és
ez arra kényszerit, hogy a legkiilonb6zébb emberi
kapcsolatokat érintd hatasaival foglalkozzunk.

A korszerli kozati kozlekedéssel kapcsolatos
kérdések tllnyomé részét ezért az emberi 1ét alap-
vetd jellegzetessége, a biztonsagra vald torekvés
hatarozza meg. A forgalombiztonsadg kérdései
ezért mindig els6dlegesen antropocentrikus meg-
fontolasok targyai, mert ezek segitségével kell
a miiszaki intézkedéseket kidolgozni. Ez érvényes
a tobbi kozott az éjszakai kozuti forgalomra is.
Ezért az elmalt id6kben sok, erésen motorizalo-
dott orszagban vizsgalatokat végeztek az Utvilagi-
tasnak az éjszakai bhalesetek el6fordulasara gya-
korolt hatdsaval kapcsolatban. Ezekbdl a vizs-
galatokbdl vildgosan Kitlinik, hogy a kozutak
megvilagitasanak milyen nagy a szerepe a kozuti
forgalmi balesetek szamanak csokkentésében. Eb-
b6l arra lehet kovetkeztetni, hogy a forgalmi
kovetelményeknek megfelelé Utmegvilagitassal az
éjszakai kozuti kozlekedésben kielégitd észlelési
korilményeket lehet elérni és ezzel hatasos baleset-
megeléz6 intézkedés tehetd. Az ezzel kapcsolatos
kévetelményeket az a tény is alatamasztja, hogy
a baleseti vizsgalatok szerint egyrészt a normalis
latoképesseg szervi sérulésekbbl szarmazo zavarai,
masrészt az észrevételt erésen korlatozd kilsd
befolydsok az éjszakai kozlekedésben nagyon
gyakran lényeges tényez6i a balesetek kelet-
kezésének.

A kozuti forgalomban valé biztonsagos rész-
vétel els§ feltétele tehat — mindenekel6tt a gép-
jarm(ivezet6knél — a szem normaélis mikddése.
Ha ez a kovetelmény ki van elégitve, csak arra
van sziikség, hogy megfelel6 intézkedésekkel a
szem teljes miikodéképességét az éjszakai forga-
lomban lehet6vé tegyék. Ezzel kapcsolatban min-
denesetre néhany alapvetd felvilagositas szikséges.

A forgalmi balesetek elkeriilése mindenekel6tt
attél figg, vajjon a forgalomban résztvevének
lehet6sége van-e a veszélyek felismerésére, hogy
azokra kell6 id6ben reagaljon és az adott hely-
zetet tovabbi viselkedése szempontjabdl figyelembe
vehesse. Itt a szemnek, mint az észrevetel szer-
vének a legnagyobb a jelent6sége. Az emberi
szem a nappali vilagitas természetes feltételeinek
megfelel6 nagy teljesitképességgel alakult ki,
amely lehet6vé teszi a fényslriiség széles hatarok
koz6tti ingadozésainak észrevételét. Emellett van-
nak meghatarozott koriilmények, amelyek a leg-
jobb latasi lehet6séggel jarnak, de vannak olya-
nok is, amelyek nagy megeréltetést okoznak.

Konig és Brodhun klasszikus vizsgalatai erre
vonatkozoan olyan matematikai meghatarozast
eredményeztek, amely szerint a fénystir(iségklonb-
ségek észrevehet6sége a szem kilonbségérzékeny-

ségén alapszik és akkor a legnagyobb, ha a szem
adaptacios allapota a latomez6 fenystrlségi alla-
potahoz alkalmazkodott. A kildnbségérzékenység
viszonylagos (E) érték, amely a latdmez6 feny-
s(iriségének (B) arénKa a még éppen észrevehetd
fénys(riségkulonbséghez {AB). Kepletben :

Ezekbdl a megfontolasokbol megallapithato,
hogy a kontrasztérzékenység kis fénys(riségnél
Kicsiny és csak kb. 200 ash-nal (apostilb) éri el
maximumat, amely kb. 10 000 asb-ig kozelitéleg
allando, majd azonfeliil gyorsan csokken. Ismeretes
az is, hogy a kornyezet akkor vehetd legjobban
észre, ha a latdbmez6ben nem mutatkoznak tul nagy
kontrasztok, vagyis, ha a bels6 tér és a kornyezet
fénystir(iségének viszonya = 1

Ez az Utmegvilagitas korilményeire alkal-
mazva azt jelenti, hogy az uttérben lehetbleg
nagy fénystir(iséget kell elGallitani unnak érdekében,
hogy a forgalmi térben az észrevételi kiiszobalatti-
sag elkertlhetd legyen.

Ezzel szorosan 0Osszefligg az adaptacié kérdése,
vagyis a kiilsd vilagossag és a szem kdzotti optikai
egyensuly helyreallitasa. A szem minden teli'esit-
menye nagy mértékben fiigg adaptacids allapo-
tatol. Ezért az Gttér nagy, egyenletes fénys(r(sé-
gével egylitt lehetdleg allando, nem valtozo teljes
adaptéaciora kell torekedni, hogy a forgalomban
résztvevék szemének egyenletes mikodéképessége
elérhet6 legyen.

Az (tmegvildgitds korllményei azonban leg-
tobbszdr olyan teriiletet létesitenek, ahol a csok-
kentett fénysir(iség a kontrasztérzékenység csok-
kenését eredményezi. Ha pl. valamely utburkolat
0,3 cd/m2 fénysurlségli és a rajta levd targynak
e fénys(ir(iségtol valo negativ eltérése 4%, az mar
tobbe nem ismerhet6 fel. Ez a tény arra késztet,
hogy a forgalomban résztvevék részére az Utbur-
kolaton 2 cd/m2 legkisebb kozepes fényslirliséget
biztositsunk.

Ennek az értéknek a betartisaval létesithet6k
olyan feltételek, amelyek az éjszakai kozuti for-
galomban a jé latashoz elegendéek.

Ezzel kapcsolatban ra kell mutatnunk a tavol-
sagmegallapitas sziikségességére, amely alapvetfen
fligg az alkalmazkodasi képességtél (akkomodalasi
képességtdl), vagyis az emberi szemnek attol a
tulajdonsagatél, hogy egymastol igen kiilonb6z6
tavolsagokban lev6 targyakat a szem recehartya-
jan egymasutan élesen kirajzoljon, amikor is az
ehhez sziikséges fényslir(iség ugyancsak a fentebb
megadott értékhatarok kozott fekszik.

Az észrevételi korlilmények josagara a fény-
s(rliségnek az Gttérben vald eloszlasa nem egyedil
mértékad6. A dontd a vakitas fogalma ala tartozo
sokrét(i kerdés, miutdn a forgalmi baleseteknek
gyakran ez az oka.
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Ha a megfigyel6 latdmezejében olyan fény-
forras talalhatd, amelynek fényslir(isége a meg-
figyel6 irdnyaban szdmottev6en nagyobb, mint
az adaptacios fénysliriiség, akkor az a megfigyel6t
vakitja. A vakitasnak ketféle hatasa lehet. Egy-
részt a latasi teljesitményt csokkenti (fizioldgiai
vakités), masrészt a kényelmetlenség érzetét okozza
(pszicholdgiai vakitas).

Ezzel kapcsolatban emlitésre méltd, hogy a
fiziologiai vakitds esetében az éleslatas, a kont-
rasztérzékenység és az észrevételi gyorsasag a
vakitd fénys(r(iség eltavolitadsa utan Is csokkent
marad. Ezért tehat a valatas lekiizdése a biztonsa-
0s éjszakai kozuti forgalom szemﬁontjébél a leg-
ontosabb feladatok Kkozé tartozik. Ennek els6
feltétele a vakitdé fényforrasnak megfelel6 lam-
pasok alkalmazasaval torténd kikiszobolese. A leg-
Jobb modszer mégis a latomezd tlagos fénysdrd-
ségenek novelése, amivel a kedvez6 latasi korll-
meényekre vonatkozéan az el6z6ekben emlitett
kdvetelményeknek is eleget lehet tenni.

E megfontolasok alapjan ezen tanulmény kere-
tében mindenekel6tt azt szeretnénk téargyalni,
hogy az emberi szem tulajdonsagainak és a bal-
esetek lefolyasanak figyelembevételével, az éj-
szakai kozuti forgalom vilagitastechnikai prob-
Iémai milyen szémpontok alapjan oldhaték meg.

A vilagitasi mérndknek a Kkielégit6 fénys(rd-
ségi viszonyok létesitésére iranyuld torekvéseit
az Utépit6 mérndk részérdl a kozlekedési vilagitasi
berendezések egydltalaban nem csekély beruhaza-
sanak gazdasagi vonatkozasait is szem el6tt tartva
—lehet6leg minél vilagosabb és érdesebb burkolatok
létesitésével kell elésegiteni.

Amint azonban az Utpélyaszerkezet kivitelezé-
sére kerl sor, elsésorban kozlekedésdinamikai
kdvetelményeket kell figyelembe wvenni, miutén
a kozuti letesitmények Uzembiztonsaga ezektol
fugg. Ezeket az elsérend(inek értékelendd jellem-
zoket a vilagitastechnikailag szlikségesekkel dssze
kell hangolni, hogy az éjszakai kozuti kozlekedés
altalanos kovetelményeinek megfelelé eredményt
érhesstink el.
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A fényességbenyomast, amellyel az Utpalya a
forgalomban résztvevéknek mutatkozik, lényegi-
leg fénys(rlisége hatarozza meg. Ez a megvilagitas
erGsségetdl, a fényforras feényslrliségetdi és a
mindenkori Gtburkolat fényvisszaverd tulajdon-
sagaitdl fligg. A kovetkezdkben ez utdbbi tényez6t
vizsgéljuk meg kozelebbrol.

A leginkdbb hasznélatos atburkolatoknak na-
gyon kllénboz6 a fényvisszaverd tényezdjik ;
ezért Uj Utburkolatok épitésénél igen fontos, hogy
a redjuk sugarzott fényaram visszaverése és az
utfellilet ezzel kapcsolatos fénysiir(iségeloszlasa
szempontjabol varhatd viselkedésiikre vonatko-
z6an mér el6re lehetbleg egyértelml véleményt
alakitsunk ki. A fénY visszaver6dd része, egyeldre
fliggetlendl iranyatol, lényegesen filigg a burkolat
fényelnyelSképességétdl, ami viszont az Utburkolat
szinének fuggvénye. Ebben kell keresni az okét
annak is, ha valamely b&séges fényarammal meg-
vilagitott aszfalt vagy réz-salakké burkolattal
ellatott Gt ennek ellenére sotétnek latszik, mig
a vilagos betonburkolatd Gt ugyanolyan fény-
felhasznalds mellett vildgosabbnak téinik. Az at-
épitésnél tehat mindent el kell kdvetni, hogy a
korabbi sotét burkolatokat vilagosabba tegyiik, annal
is ink&bb, mert az ilyen javitas mlszaki feltételei
megvannak.

A kiilonb6z6 utburkolatok fényvisszaverési té-
nyez6inek 6sszehasonlitdsa nyilvanvalova teszi,
hogy mindenekel6tt a bitumenes burkolatok vila-
gosabba tétele szlikséges. Ezt vilagos &svanyi ada-
Iékanyagoknak, kilondsképpen vilagos zuzalék-
nak a koptato rétegbe val6 adagolasaval lehet
elérni. A vilagos, lehet6leg finomszemcsés graniton,
valamint kvareiton, diabdzon és z6ldkovon kivi
mindenekel6tt a luxovit néven ismeretes égetett,
zGzott flintké valt be legjobban erre a célra
A luxovit hozzdkeverésével készilt aszfaltbeton
burkolatokon végzett Ujabb mérési eredmények
szerint rajtuk az igen jo Utépitéstechnikai tulaj-
donsagok mellett a szaraz allapotban q= 0,275
és nedves allapotban g= 0,252 fényvisszaverési
tényez6k adddtak, Ggy hogy majdnem elérték

Szdraz és nedves talajok, illetve Utburkolatok fényvisszaverési tényez6i 1. tablazat
Utéallapot
szaraz nedves
A talaj, illetve dtburkolat tipusa fényvissza- energia- fényvissza- energia-
vereési felhasznalas, verési felhasznalas,
tényezd watt tényezé watt
SArga homMoOoK e 0,31 119 0,18 205
SzaAntoéfold e 0,07 530 0,06 617
Beton érdes, alig hasznalt 0,37 100 0,23 161
Beton sima, lekopott*..... 0,37 100 0,15 247
Granitkocka, lekopott* ... 0,20 185 0,09 411
Déngélt aszfalt, lekopott 0,10 370 0,05 740
Zuzalékos 6ntott aszfalt, lekopott* ..o 0,11 337 0,05 740
Felileti bevonas Oberbach-féle vilagos iszappal,
TEK O POt 0,16 231 0,16 231
Zlzalékos o6ntott aszfalt, Oberbach-féle vilagos
iszappal, érdesitve, lekopott 0,13 285 0,11 337
Durva aszfaltbeton, Oberbach-féle v
pal, 1eKopott . 0,13 285 0,10 370

Megjegyzés :

A tanulmany keretében elvégzett szamitasok a *-gal jelolt Gtburkolatokra vonatkoznak.
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I. dbra. Fénysiirsiggorbék merd-
leges fénybeesésnél (F = 0°) szaraz
utfellletéen  (Weigel és Sehlisser
szerint)

1o 07 Or07 07 O7 o1

a betonburkolatokon tapasztalat értékeket. Kulo-
nosen figyelemreméltd a nedves és szaraz feliilet
kozotti csekély csokkenés.

Ezzel kapcsolatban jelent6ségik van az Ober-
bach-féle bitumenes iszapoknak 1s, amelyekkel az
alkalmazasi teriiletet lényegesen ki lehetett ter-
jeszteni és a bitumenes burkolatok eddig szokéasos
fényvisszaverési tényez6i részben 100%-kai meg-
javithatok voltak (1. tablazat).

A legjobb fényvisszaver§ tulajdonsagu azonban
még mindig a betonburkolat, mivel vilagos szine
mellett, kedvezen érdes a felulete is.

Ezzel az tburkolatok vilagitastechnikai ér-
tékelésének masik fontos kriteriuméat érintjik :
afellleti szerkezetet. A Weigel és Sehlusser altal mar
25 évvel ezel6tt végrehajtott vilagitastechnikai
vizsgalatok vilagosan kimutattdk az utfelulet
szerkezetének a fenyvisszaverd tulajdonséagra gya-
korolt befolyasat. A harom vizsgalt burkolatti-
pusnél, a betonndl, az aszfaltnal és a kockakdnél
a fény fliggbleges beesésénél (r= 0°) és szaraz
atfellleten a fenyvisszaverési tényez6tdl fliggéen
olyan fénysir(iségi gorbék adédnak, amelyek nagy-
sagban egymastol er6sen eltérnek. A logaritmikus
meéretaranyban késziilt polaris gorbék kozvetlen
képet adnak a vizudlis hatasrol (1. dbra). A beton
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es kockakd, burkolatok gorbei igen hasonlo jelleget
mutatnak, kozelitéen koralakuak, ami az adott
beesési sz0g mellett kozel teljesen szétszdrtan
visszavert fényeloszlasra mutat. Az aszfaltburko-
lat ezzel szemben olyan fénys(riiségi gorbét
eredményez, amelynek a 0° alatt kifejezett maxi-
muma van és kétoldalra erésen esik.

Hogy az Gtburkolaton a fénys(rlség eloszlasa
mennyire fligg a fénybeesés szogétél, azt a 2. abra
szemlélteti. A beton és kockaké fénys(rdiseg-
gorbéi kozott itt is hasonldképpen csak kis eltéres
eszlelheto és a gorbek a beesesi merélegeshez
viszonylag kis mertékben megvaltozott szimmet-
ridt mutatnak,'mig az aszfalt gérbéjének a fény-
beesés irdanyaval ellentétes iranyban igen erds
a fényvisszaverési részesedése. Ebb&l megallapit-
hatd, hogy a beton és kockakd kozott bizonyos
affinitas all fenn, vagyis hogy a szoras ferde fény-
beesés esetében is — a beesési iranyhoz képest —
bizonyos szimmetriat mutat, mig az aszfalt ezzel
szemben hatarozottan nem mutat affinitast.

A megézott Utfelileten a helyzet teljesen megval-
tozik (3. abra). Itt 85° beesési szog mellett az
aszfaltburkolaton ismét kifejezett maximum je-
lentkezik. Ebb6l megallapithatd, hogy ezaltal
tikrézd fényvisszaverés allhat elg, amivel a vaki-
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tasi veszély és ezzel egyitt a baleseti veszély is
fennforog.

A gyakorlat szdmara a fénybeesési szog és az
észlelési irany kozotti Osszefliggés a mértékado.
Ha pl. egP/ meghatarozott pont korili 1 m2nagy-
sagu felUletet a megfigyeld 40-szeres szemmagas-
saganak tavolsagabol 1 cd/m2 alland6 fénysdrd-
séggel kell észlelni, mikdzben a megfigyelési irdny
az utburkolattal 1,5° sz6get zar be, akkor megélla-
pithatd, hogy a beesési sz0g novekedésével a
fényaramsziikséglet is ndvekszik és maximumat
a flgglleges fénybeesésnél éri el (4. abra).

Ezekbél a megfontolasokbol az kdvetkeztethetd,
hogy az Utburkolatokat fénytechnikai szempont-
bol csak a fényvisszaverési tényez6 és annak a
fénybeesési sz0g valtozdsa kozbeni viselkedése
alapjan lehet elbirdlni. A birdlatnal azonban
kozlekedésdinamikai és Utépitéstechnikai-szerke-
zeti kovetelményeket is figyelembe kell venni,
miutan az Ut forgalombiztonsaga és gazdasagos-
saga ezektél fugg.

A Korszeri kozlekedés — Aalland6an ndvekvd
sebessegével — az Utburkolattal szemben egyre
nagyobb és sokoldalubb igényeket tamaszt. Az
alapvetd trasszirozasi elemekt6l eltekintve, a
fellleti szerkezet kiképzésére 4s nagy figyelmet
kell forditani, a burkolat kozlekedésdinamikai
tulajdonsagai szempontjdbdl. Ez mindenekel6tt
forgalombiztonségi okokbdl szikséges, miutén
a csUszashiztonsag érdekében a fellleti hatarerék-
nek donté a jelent6ségiik.

Az abroncs és Utpalya kozotti egylttmiikodés,
amelyet er6atadasnak tekinthetiink, kilénbdz6
er6ket eredményez, amelyek a fékezésnél mint
tapado surlodas, vagy mint csusz6 és gordilo sur-
l6das jelentkeznek es egymasba kolcsondsen at-
alakulnak. Az ezekkel kapcsolatos kérdéseket
nemzetkdzi kutatdsok kereteben vizsgaljak és ez
eddig sok részeredményt mutathat fel. Az erg-
atadasi tényezd nagysagara vonatkozd megfelel6
értékelést mindazonaltal még nem sikertilt talalni,
ugy hogy az utburkolatok kozlekedésdinamikai
értekelésehez azokat az egyedi értékeket kell
felhasznalni, amelyekbll az er6atadési tényezd
dsszetevidik.

Az Utburkolat akkor tekintend6 forgalombiztos-
nak, ha olyan hulldmmentes és érdes, hogy a forgo
jarmiabroncsnak biztos tdmaszt nydjt, és az
oldalirany( elcsUszéssal szemben a fékezésnél a
szilkséges ellenallast képes kifejteni, fliggetlendl
az idojarastdl és a szennyezGdés meértékétol.
Jelenlegi ismereteink szerint 60 km/6 sebességnél
és szaraz Utfeliileten ehhez y — 0,4 cslszosUrlodasi
egyltthat6 érték sziikséges.

A csUszbsarlodasi egyutthatok nemzetkdzi mé-
rések értékelése alapjan osszeallitott kozépértékeit
a 2. és 3. tablazatokban kozoljuk. Azonos sebesség
mellett a szaraz és nedves utallapot kozott a
granit kockak6nél jelentds csokkenés mutatkozik,
mig a cementbeton burkolat elfogadhatd értéken
marad. A nedves Utallapotban a kiilénb6z6 sebessé-
geknél eldallé eltérések azt mutatjak, hogy a
cement- és aszfaltbeton burkolatok e tekintetben
egyforman értékelhet6k, mig az érdesitett burko-
latoknal a valtozas viszonylag nagy. A granit-
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2. tablazat
A csUszosurlodasi egyutthato  értékének csokkenése
az Gtéllapottol fuggden, 60 km/d sebességnél

Cslszosurlodasi egytt-
haté (%) 60 km/é

Utburkolat sebességnél
szaraz 1 nedves
Gtfeltlet
Erdes burkolat...... 100 85
Cementbeton 100 70
Aszfaltbeton....... . 100 60
Granitkockakd 100 55
3. tablazat

A nedves Utallapot melletti csuszosdrlodasi egyltthatd
csOkkenése a haladasi sebességtdl fliggoen
Cslszosarlodasi
egyitthaté nedves

Utburkolat Gtfelileten
60 km/é 80 km/é
sebességnél sebességnél
Erdes burkolat... 0,53 0,40
Cementbeton 0,44 0,34
Aszfaltbeton....... 0,42 0,32
Granitkockakl .....coeeveennn, 0,37 0,34

kockakonel a modosulas igen kicsiny, habar az
alapérték is a fentebb emlitett kivanatos érték
alatt marad.

3. dbra. FényslrQséggorbék megazott Utfellileten, 85° fénybeesésnél
(i = 85° (V\)élgel és Eéchl[]sser szerint)
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Kozlekedésdinamikai és vilagitastechnikai szempontbdél alkalmas Gtburkolatok 4. tablazat
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Mint emlitettik, a kutat6 munka ezen a ter(-
leten még teljes er6vel folyik és végsé soron az
abroncskémiaval val6 egylttmuikddésre is szlikség
lesz, hogy a még nyitott kérdések megoldhatdk
legyenek.

A csuszésveszély nedves daton a jarmudabroncs-
viz-Ut hatarfellileteinek terlletén all el6, ugy
hogy lehet6leg hidrofil felliletre kell torekedni.
Itt kezd6dnek azutan a nehézségek, mivel az
Utépit6 és a vilagitasi mérnok lehet6leg hidrofob
fellletet kivan. A manapsag hasznalatos legtébb
Utburkolat mindenesetre hidrofil jellegd, gy hogy
a tovabbi targyalasokat ennek feltételezésével
folytatjuk.

A kozlekedésdinamikai és vilagitastechnikai
szemponthdl alkalmas Gtburkolatokat a 4. tablazat
szemlélteti.

Mint az a Weigel és Schlisser altal végrehajtott
kisérletekbdl kitdnik, a mindenkori Gtfelllet fény-
visszaverési tényez@je, valamint az Gtmegvilagito
berendezések fajtaja és elrendezése kozOtt bizo-
nyos osszefliggés van.

Valamely (tmegvilagito berendezés legjobb
hatasfokanak elérésére fontos tehat, hogy minden
burkolati tipushoz egyeéni fényvisszavero tulajdon-
sagainak megfelel6 megvilagitd berendezést alkal-
mazzunk. Weigel ezért két lampastipust, az egyik
le-nem-erny6zott  (szélesen sugarz6), a masik
leerny6zott (mélyen sugarzo), vizsgalt meg és azt
talalta, hogy a fénys(rlségek és a megvilagitasi
er6sségek egyenletességére az alabbiak adodtak :

aszfalt beton
Bm Bm
(asb) <GB Ge (asb) Gb Ge
Le nem
erny6zott 0,45 1:2 1:5 0,13 1:3 1:5
Leerny6zott 028 1.5 1:11 0,24 16 1:11

ahol Bm— kozepes fénys(r(ségi szint,
Gb = a fenyslrlseg egyenletessége,
Ge = a megvilagitas erfsségének egyen-
letessége.
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m\edves aszfalt
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Ezek az értékek az uttengely irdnydban val6
megfigyelés esetére vonatkoznak.

A kozepes fénysirGségi szint (Bm) tekintetében
figyelemre mélté tényként adodik, hogy az a
le nem erny6z06tt ldmpas esetében a sotét, de sima
aszfaltnal lényegesen nagyobb, mint a vilagos
és érdes betonnal. A leerny@zott 1dmpésnal ez a
kilénbség ugyan kisebb, de még mindig észre-
vehetd.

Erdekes, hogy a fénysiiriiség egyenletessége (Gb)
tekintetében a két burkolat kozott mar semmi
Iényeges kulonbség nincsen. Ezzel szemben fel-
ting, hogy a fénysrliség egyenletessége minden
esetben lényegesen kedvezébb, mint azt a meg-
vilagitasi er6sség egyenletességébdl (Ge) kovetkez-
tetni lehetett volna.

Ugyanerre az eredményre jut Bauer, amidén
megallapitja, hogy az Utpalya fénysir(isége semmi
esetre sem egyszer(i fliggvénye a mérhet6 meg-
vilagitasi er6ssegnek. Valamely Utmegvilagité lam-
pas altal létesitett fénys(rliség legnagyobb érteke
ugyanis nem a megvilagitasi er6sség maximu-
manak helyén van, hanem az (tburkolat sajatos
fényvisszaverési torvényeinek megfeleléen, vala-
hol a lampas és a megfigyel§ szeme kozott. Ezért
széles visszaverési savokra Kkell torekedni, hogy
egyenletesebb fényslir(iséget nyerjink. Ezt bizo-
nyos ldmpéstipusok alkalmazésaval, legcélszer(b-
ben az Utpalyara rézsutosan esé fénynyalabokkal
lehet elérni. A fénypontmagassdg : lampastavol-
sdg viszonyt mintegy 1:3 aranyban kell meg-
valasztani, miutan a szokasos utburkolatok fény-
szOrasa altalaban elegend6 arra, hogy igy kielégi-
téen egyenletes fényslriiség-eloszlast érjink el.

A fentiekb6l kovetkezéen a le-nem-erny6zott
(szélesen sugarzo) lampastipus elénydsebb, mert
ezzel a fénys(ir(iség jobb egyenletessége allithatd
elé. A vakitds elkerilése érdekében mindenesetre
csak olyan lampastipusokat szabad alkalmazni,
amelyeknek kisugarz6 szoge legfeljebb 2x 80°.

A kétiranyl tukorrel felszerelt le-nem-erny6zott
lampasok nagyobb gazdasagossag, vagyis nagyobb
fényponttavolsagok mellett is megtartjak az egyen-
letes megvilagitasi szintet.

4, dbra, A fényaramnak a fénybe-
esés szOgétdl flggd az a nagysag?a,
amely szukséges ahhoz, hogy’ vala-
mely” meghatarozott pont kéruli Im 2
terllet 1"cd/m2alland6 fénys(rdse-
gfinek latszodjék, ha a_megfigyelés
iranya az Gtfelulettel 1,5°-ot zar be
és a me%flgyelo 60 m tavolsagban
van (de Boer szerint)

', 10° O

Fényaram lumenben

Széaraz aszfalt
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Az Utburkolatok fényslir(isége és a megvilagitas
erGssége kozotti Gsszefliggés vizsgalatanal annak
jelentoségét, amit a fénybeesés iranya valamely
1 cd/m2allandé fénysdriiségnek allandd megfigye-
Iési irdny és tavolsag mellett torténd észrevétele
szempontjabdl jelent, de Boer 4llapitotta meg
(4. &bra). Az abrabdl jol kivehet6 az Gtburkolat
fényvisszaverési tényezdje, illetve fellleti szer-
kezete és a fénybeesés iranya kozotti dsszefiiggeés,
amib6l a le-nem-erny6z6tt lampasok alkalmassaga
ugyancsak megallapithato.

Ezzel egyidejlleg a fényforras fajtajara is figye-
lemmel kell lenni, mert ett6l éppoly mértékben
fligg az, hogy a forgalomban resztvevé az utat
milyen fényességbenyomassal veszi észre. Ra kell
arra mutatni, hogy mindenekel6tt a natriumgéz
lampanak kell az Utmegvilagitasban széleskord
alkalmazasi teriiletet biztositani. A higanyg6z
lampaval ellentétben a natriumgdz lampak a lat-
hato spektrum révidhulldm( részén nem sugaroz-
nak ki fényt, amibdl tébbek kozott az is kovet-
kezik, hogy a pszichologiai vakitas szempontjabol
a megvilagitasi er6ssége atlagosan 45%-kal na-
gyobb lehet, mint a szinkorrigalt nagynyomasu
higanyg6zlampanal. A natriumg6zlampak alkal-
mazasanak ennélfogva a f6képpen gyorsforgalmat
lebonyolitd utak megvilagitasanal kilbnleges a
jelentGsége. Ennélfogva kivanatos az Utmegvila-
gitast a szocialista orszagokban is ebben az irany-
1jan tovabbfejleszteni. Semmiesetre sem kellene az
alacsonnyomasu fénycsovek hasznalatat folytatni,
miutan ezekkel a fényforrasokkal — amelyeknek
ismert hatranya mindenekel6tt a hémérseklettdl
valo fligglség és az ezzel kapcsolatos csokkent
fényteljesitmeny — az (tmegvildgitd berendezé-
sekben nem lehet gazdasdgos lzemi feltételeket
elérni.

Ezekbdl a felismerésekb6l az kovetkezik, hogy
Uj utaknal mar az el6tervek készitésének alkal-
maval a forgalmi és Utépitési tényez6k mellett
a fény- és megvilagitastechnikai kovetelményeket is
figyelembe kell venni. Valamely at épitéséhez
altaldban a forgalmi Gt kés6bbi hasznalati cél-
janak megfeleld iranyelvek és el6irasok allnak
rendelkezésre, ugy, hogy a tavlati Gzemi korul-
mények megallapithatok és kell6képpen figyelembe
vehetk. Az dtfellleten szlkséges fényslir(iségi
viszonyok el6re meghatarozasa tekintetében, az
éjszakai kozuti forgalomhoz kivéanatos Kkielégitd
észreveételi feltételek megteremtése terén azonban
még hianyok vannak. Csak a legutobbi eévekben
— mindenekelétt kulféldon — végzett kutatasok
hoztak a gyakorlat szempontjabol hasznalhato6
eredményeket.

Az alkalmazéds tekintetében els@sorban az
Ostrowski, valamint a de Boer és Oostrijck-féle
eljarasok latszanak ajanlhatéknak. Amig Ostrowski
kulénlegesen aszfaltburkolatokra vonatkozo, kizé-
rolag matematikai modszert alkalmaz, de Boer és
Oostrijck kombinalt grafikus-matematikus elja-
rassal dolgozik. Az utdbb emlitett eljardsnak az
az el6nye, hogy az utfelillet fénys(irlségi viszo-
nyaira vonatkozoan viszonylag révid id6 alatt
nyujt attekintési lehet6séget. Még ha az igy nyert
ismeréteket, elsésorban az Gtburkolat felUleti
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szerkezete és az abbol levezethetd fényvisszaverési
tulajdonsagok kolcsonos dsszefuigésére vonat-
kozdan kisérleti munkaval tovabb kell is tokélete-
siteni, mégis az Utépitd mérndknek e mddszer
alkalmazésa lehet6séget nyujt arra, hogy az Gt-
burkolat megvélasztdsanal a vildgitastechnikai
kovetelményekkel' valo 6sszhangot is figyelembe
vehesse.

Az eljarast csak olyan mértékben ismertetjik,
amennyire az a gyakorlati alkalmazdshoz sziik-
séges. A mddszer kiindul6pontja a fényvisszaverés
geometrigja, amelyet az 5. &bran szemléltetiink.
Ha valamely atfeliileten levé P pontot egy fény-
forrds 1 fényerdsséggel megvilagit, akkor a P
pontban a megvilagitas er6ssége :

E=

Az A pontban all6 megfigyel6, ha a P felé néz,
akkor ezt a pontot B fenyslrlséggel észleli.
A fénys(irliség a P megvilagitasi er6sségével ara-
nyos. Ha ezt az ardnyossagot a q tényezdvel je-
I0ljuk, akkor a P pontban levé az a fényslriiség
(B), amelyet az A pontban levd megfigyel6 lat :

cos3y

£ =7?pc°s3y

A megfigyelés, valamint a fénybeesés iranyat
az a, B, y szbgek hatarozzak meg és ezzel a
qcos3y értéke Is adott.

Ha most egy 1 cd fényereji fényforrast meg-
hatarozott h magassagban az Gtfelulet felett tgy
mozgatunk, hogy ekdzben a g cos3y érték allando
maradjon, a fénys(rliség minden értékéhez a
fényforras meghatarozott nyoma tartozik. Az igy
keletkez6 diagramot de Boer és Oostrijck E. P.
diagramnak nevezte (E.P. = equivalent positions),

Az a,fl,és p sz6gek meghatérozzak a y fénysliriségi egyitthat6t
L- Fényforras

A-A megfigyel6 szeme

P Az utfelulet megfigyelt pontja

h-A fényforrds magassaga az utfelulet felelt

5. dbra. A fényvisszaverés geometridja (le Boer és Oostrijck szerint
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6. dbra. Az E. P. diagramok alkalmazésa az Gtfelulet fénys(ir(iségének meghatarozasahoz, de Boer és Oostrijck szerint

miutdn a fényforrasoknak az el6z6ek szerint
meghatarozott helyei egy-egy vonalon egymas-
kozott egyenld értekdek.

Az E. P. diagramok hasznalata a 6. abrahol
megérthetd. El6szor elkészitik a szébanlevd Ut
helyszinrajzat a h fénypontmagassadg méretaranya-
ban, amelyet az egyes Gtburkolatokra szerkesztett
E. P. diagramokon megadnak. Ezen feltiintetik
a lampasok elrendezését, a megfigyelend6 P pontot
és a megfigyel6 A helyét. Azutan erre a helyszin-
rajzra rahelyezik az atlatszd papirra felrakott
E. P. diagramot Ugy, hogy annak tengelye a
P és A pontokat Osszekdtd egyenesen fekuldjék.
Ekkor az egyes lampésok bejelolt helyein leolvas-
hatjuk az illet6 lampashoz tartozé q cos3 értéket.
Ezeket az el6bb megadott képletbe helyettesitve
kiszamitjuk a P pontnak az A megfigyel6 altal
észlelhet6 valdszin(i fénys(riiségét (B), az alkal-
mazott fényforras | fényereje és h magassaga ese-
tében. Ezeket tablazatosan Osszedllitva és Gssze-
adva minden vizsgalt P pontra nézve megalla-
pithaté az A megfigyeld altal észlelhetd varhat
fényslr(iség, amely az egyes lampasok altal léte-
sitett fénys(rliségek Osszege.

A széraz betonburkolatra késziilt E. P. diagra-
mot a 7. dbran bemutatjuk. Hasonldé diagramok
késziiltek mas tipusu és allapotd burkolatokra is
(nedves beton, szaraz és nedves aszfalt sth.).
De Boer és Oostrijck ramutattak arra, hogy
tulajdonképpen minden AP tavosdgra mas-mas
diagramot kellene keésziteni. Miutan azonban az
eléallé hiba igen Kicsiny és a gyakorlatban el-
hanyagolhatd, a megadott diagramok mindenutt
alkalmazhatdk, ahol a megfigyel§ tavolsaga az
utfeltleten megfigyelendd ponttdl mintegy 60 m,
de legalabb a megfigyeld szemmagassaganak
40-szerese.

Az (tfellleten varhaté fénys(rlségi viszonyok-
nak az E. P. diagramok hasznéalataval val6 elGre-
becslésére adodd lehetéségeket egy 'példaval szem-
[éltetjuk.

A feladat legyen egy 13 m palyaszélességl fo-
kozlekedési it megvilagitasa, amelyen iranyonként
500 jarm(/6 a forgalmi slrliség. A kilonbodzé ut-
burkolatok alkalmassaganak dsszehasonlitasa érde-
kében a vizsgalatokat cementbeton, sorké (granit)
és ontott aszfaltburkolatra végezzik el. A fény-
visszaverési tényez6k az Utépitési és vilagitas-
Lechrllilf(qi adatok dsszefoglalasabdl (8. abra) ve-

etok Ki.
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Fényforrésok Szamitott
Az (tpalya odatai oot fényelosz/asi gorbék - Lampés- S
paly Lompatipus Y/ 1(I)Otm9re g Féytelelt ;rlz/gasag tavolsag  eyerletes- kazmegyil
- eljesit-  I>/m m seg Giga
Tos  askw meny Im Oirrize
9rh  mixi
1 2 J A 5 6 7 8 9 10
1 Utipus f6kozlekedési it 60
2 forgatm terhelés 500gépjar- X 10
Ui 6ranként s iranyonkent 120 : 8 23
3 Utszéresség: (tpalya-13m fuggdlompas  ¢d s X
| Uthurkolat ceme_ntbetm 20 - Egyenként 2x0,130-  2x5000-
grénit sorkd "o " 2db HOL 0,260 10000
Ontéitt aszfalt 0 Y v\. 500 nagy- az el6tétké-
5 Az atburkolat fényvisszaverési nyomasu hi- szillékkel e-
TényezGje o 80 - gangoztanpo gyut 98 28 16 12
beton szArzon0.27 nedesen 0,15 Benytild lampds 100 * ) )
k6 ° 020 - 009 0 '
as_zfalt/ e« 011 « 005 ]kon _B q) \?}
Nbg]Ugyanegﬂ?zon Uttipus, forgalmi '
pus, Torgaim T y
terhelés és itszéfesség mellett .~ T . 80— = ! 20
az (tfelilet fénysiriségi viszo-  Allalampas 200
nyainak megallapitasa mind a 220

harom meguilagitési madra/2
rovat! 0 GO. rovatokban f6-
10lt feltételek alapjan torténik

8. dbra. A példaban szereplé berendezések Utépitési és vilagitasteebnikai adatai

A megvildgitashoz harom, jelenleg hasznélatos
lampatipust valasztottunk : fluggélampat, allo-
lampat és ostornyélre szerelt lampat. Fenyforras-
ként lampasonként ket db nagynyomasl higany-
g6zlampat iranyozunk el6, hogy az aramfogyasztas
és a fényteljesitmény tekintetében azonosak le-
gyenek a feltételek. A fénypontmagassag (h),
a lampastavkozok (), az egyenletessegi viszonyok
és a koOzepes megvilagitasi erfsség szamitasara
a Bauer-féle eljarast alkalmazzuk, amely a forga-
lomnak megfelel6 méretezést lehet6vé teszi. Az
ngyenlé kiinduldsi helyzet elérése érdekében a
ienypontmagassagnak a lampastavolsaghoz valo
viszonya (a:h) mind a harom megvilagitasi
tipusnal azonos. Az eredményeket a 8. 4abra
7—10. rovata tartalmazza.

A fényeloszlasok kilonboz6sége a lampaszerel-
venyekbol adodik. Amig ugyanis a flggélampa
alul nyitott opalivegerny6jd,Liddig az aliolampan
opaluvegharang van.

A P1Av illetve P2 A2 tavolsagokat a fékutsza-

- 150m Az

‘Jaui; Q[

S8 . 1cp .
; Lol 0% -Vb
-t "
]] ,,,,, nie *7 HOmAL
\ 9°P 1 e ’
: A % b
a - *
15
e , L1 By
i b i - - 150m A2
K/ 4
% L.9

mitas segitségével, az alabbi képlet alapjan hata-
rozzuk meg :

ahol tT= észrevételi és reakcio-ido,
V = a jarm( sebessége a fékezés kezdetén,
bs = fékezési lassitas vizszintes aton.

Ha tr= 15 mp, V= 70km/6 és bs = 3 m/mp,
akkor fékutként 93 m adddik. Az elegendd nagy
biztonsagi tényezd érdekében, helyzetfelismeresi
tavolsagul 150 m -t valasztunk.

A harom megvildgitasi rendszer helyszinrajzat
a 9. dbra mutatja. A ldampasok elrendezése a DIN
5044 ajanlasai szerint tortént.

Az egyes lampasok fényaramanak a killonbdz6
elrendezések mellett a P pontban észlelendd fény-
s(irlisegre gyakorolt befolydsa @sszehasonlitasa
érdekében ket helyzetet dolgoztunk ki. Az egyik
az Ut végén, amelyet a Pi pont és az Axmegfigyel6

A Alb
. w e o
\ \% % 4 % oox
OINSGii szerint /M abrai
h*Sm
a- 23m
*Li Lw
“Ei »In .U »t
OIN Soil* szerinttSabroi
heS&m
a=2sm
-1, b-2.9m
Atf-
Io 9L, 9Ln 9Lt 9Ls

QIN50Ai< szerint / Sabral
h\ Im
0-20m
b--0.7m

Fénysiirilségmeghatarozas E. P. diagrammal, de Boer és Oostrijek szerint (Széraz és nedves beton)
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degvilagitasi maod 1 - PtPt(Cd) q cos3r - P.Pr h2A B
Utburkolat Utallapot YK w. XK )‘I‘( \

3 M h-8 h66 6-98 him h-7 L-59

P8 b P PWL p P P B T P P PP P P P Pi P P p P P P

------- T ? ] 5 5 6 78 9 10 11 h 1B 15 15 15 4| ~0r\AT 20 rr 22 23 2 [T 26

4 b Db Ls T, u 1800~5wW 1 ~TwW A TW ryw wTw>XW ~ pouu AUW ~> ALUM~w ~w AW

G b le |s 1300 600 1850 1000 770 600 0022 00011 0025 0002 001 OPOQY 2860 085 3625 200 770 055

bbb b 600 1320 1250 1600 760 650 oT OT 001 0008 0009 o T 180 1056 1250 1280 618 085

szaraz b b b b i+ 500 1320 850 1900 600 750 000110T  oT 0002 00035 o T 055 3036 350 3,80 210 680

b b U 600 100 1600 595 760 opos  000230p02 00023 001 180 161 320 137 760

b b Lot 530 600 1000 580 150 00011 o T 00056 00013 0015 056 085 560 075 1125

b, L 720 650 00031 0PO55 223 293

L., 600 0003 180

in 595 Wws_ 089

9SM _ M,bl &

Beton ciml ouri o,egs i Mh T 9D
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10. dbra. Az E. P. diagramok kiértékelése de Boer és Oostrijek szerint (szraz és nedves beton)

jelez, a masik az Gt kdzbens6 szakaszan, amelyet
a P2pont és az A2jelez. A megfigyelend6 pontot
mind a harom vizsgalathoz geometriailag azono-
san allapitottuk meg.

A Px é P2 pontokra vonatkoz6 megfelelé
q cos3y értékeket az E. P. diagramnak a helyszin-
rajzra torténd rahelyezésével allapitottuk meg és
a 10. abraba bevezettik. Ennek az dsszeallitasnak
értékelése azutan gy tortént, hogy az egyes lam-
pasok helyzeteire kapott értékeket (3—8. rovat)
az 12—Pv P2 fényer6vel megszoroztuk (15—20.
rovat) és mint a h2AB szorzatot (21—26. rovat
bevezettik. Az igy kapott egyes értekek Osszeget
azutan a2tel osztottuk gy, hogy a fényslir(iség
mindenkori értéke cd/m2-ben, illetve apostilb-
ben (ash) leolvashato.

Az utfeliiletnek a Px és P2 pontokban az E. P.
diagramok segitségével megallapitott fénys(r(-
ségei Osszefoglaldéan a 11. abran latatok. Ebb6l az
0Osszedllitashbol az alabbi kovetkeztetések vonhatok le:

1. A legjobb fényvisszaverési tulajdonsagokat
a betonburkolat mutatja, miutan a szaraz fellletrél
a nedvesre valé atmenet altaldban a legkisebb
eltéressel jar.

2. A kokocka és aszfaltburkolat ezzel szemben
nedves feliletnél viszonylag er6s negativ valto-
zast mutat, amely a felileti szerkezet mellett,
kiilondsen a normalis, vilagos kézetanyag nélkdli
aszfaltnal, e burkolat szinére is visszavezethetd.

3. Nagyon tanulsagos a kiilénbéz6 lampas-
tipusok és elrendezések befolydsa. Mind a harom
burkolati tipusnal a legjobb eredményt az at-

Az tfeliilet fénystr6sege a PL és P2 pontban

Utburkolat " T
Utalla oot

Széraz Nedves Széraz Nedves Széraz Nedves

Pi Pl A Pl A Pl H A A H A

1 2 3 6 5 6 7 8 9 10 ik 12 33
Beton (0655) (06%) (07D (083 (0989 (0319 (913 (1219 (0562) (06X) (0652 (O3
2028 21®@ 268 2710 3305 158 287 38 1/02 196 1651 172
K5 (1269) (L873) (063 (1682 (1.5E0) (2089) (1686) (26%) (A67) (10%) (Q1X) (012)
392 581 1% 5219 68% 6560 5302 7831 2123 3606 0608 03AL
Gszfalt 06® (126 082 (7)) O7) (127 03%) (L) 068 0X3 QD) ()

2128 3812 26/5 5373 2602 6007 106 5523 1607 1160 0173 068

11. &bra. Az atfelllet ?! és P2 pontjdban az E. P. diagramok segitségével megallapitott iénysiir(iség asb-ban, illetve ed/m'-ben (6sszefoglalas)
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Fényvisszaverési tényez6 (g) ——

12. &bra. Energiafelhasznalas a kilonbdz6 utburkolatok fényvissza-
verési tényez6jének fliggvényében

feszitett kozépsd elhelyezés( fliggblampéassal lehetett
elérni. Ezzel a megvildgitasi rendszerrel terme-
szetesen a legnagyobb egyenletességli fénysird-
séget lebet az utfellileten biztositani.

4. Abenyuld karra (ostornyélre) szerelt lampéaso
kétoldali elrendezésével nagyobb atlagos fény-
s(irség érhet6 el, amikor is az &ramfogyasztas
kozel megkétszerezddik. Ennek ellenére az at-
feszitési épitési moéd minden esetben elénydsehb,
mivel az utfelleten elérend6 fénys(rlséghez
sziikseges energia- és fényaramfelhasznalas vi-
szonya — egyeni elrendezessel — itt a legked-
vez@bben alakithatd ki.

Megiilagiias U R Lam- Py kaam- g
burkolat  allapot Ifm— Fiai P .
Ként FE-EE FE-EE
db db
1 2 3 4 s 6 7
Széraz 0/30 0360
Beton
Nedves ~ 0,520 30,20
1FI
) 72
Szaraz lit 0,265 19,080
K6
Nedves 0,730 52,560
Szaraz 0,730 52,560
Aszfalt
Nedves 1,050 70,880

13. dbra, Energiafelhasznalas az datfelilet fényvisszaverési tényezGjének fliggvényében (koltségosszehasonlitas)

gitds, EE = egész éjszakai vilagitds, DM keletnémet marka

419

5. Egészen vilagosan felismerhet6, hogy a vizs-
galt tipust allolampassal nem lehet gazdasagos
Utmegvilagitast elérni. Az opallivegharang csok-
kentett fényéateresztéképessége miatt a lampasok
na?yon sird elhelyezése és nagy energiafelhasz-
nalas volna sziikséges.

6. A forgalmi utak megvilagitasahoz ezért
gyakorlatilag a felfiiggesztett vagy benyld karra
(ostornyélre) szerelt lampasok alkalmazandék, ami-
kor is az elrendezés modjar6l — adott lampas-
tipus és fényforrds mellett — az (tburkolattol
és a forgalom nagyséagatol fliggéen kell donteni.

A fentiekbdl dsszefoglaléan megallapithat6, hogy
az egyes tényezOket, igy az utburkolat fényvissza-
verési tényezOjét, az alkalmazott lampas fény-
eloszlasi jellemz6it és elrendezését gondosan Gssze
kell hangolni, mert a hibas dontés a nagy aram- és
Uzemi koltségek révén vegsé fokon gazdaségilag
mutatkozik meg.

Hogy az energiafelhasznalas mennyire fligg a
kilébnb6z6 burkolatok fényvisszaveresi tényez6-
jét6l, azt a 12. dbra mutatja. Ezért slirg6snek lat-
szik ezt a tényezOt az eddigi gyakorlatnal jobban
figyelembe venni az Utmegvilagitdé berendezések
szamitasanal és méretezésenél.

Az (tfeliilet fényvisszaverési tényezgjétdl fliggd
energiafelhasznalas koltségosszehasonlitasa(13. abra)
— amely az el6bbi példaban véalasztott feltételek
alapjan készilt — azt mutatja, hogy a benyuld
karra szerelt lampéasnal a betonburkolat nyilvéan-
valéan el6nydsebb. A masik két megvilagitasi
moddal torténd 0Osszehasonlitasnal (14. abra)
kismét egyértelmilien az mutatkozik, hogy az ener-
giakoltsegek csokkentése szempontjabol milyen
nagy a jelent6sége az Utmegvilagitas és az utfelulet
fényvisszaverési tulajdonsagai kozotti osszefig-
gésnek.

A szerz§ az ismertetett modszer alkalmazésat
alkalmas alapnak taldlja az Gtépit6 és vilagitasi
mérnokok sziikséges egylittmiikodéséhez. Ezzel
alkalom nyilik idejében olyan ddntéseket hozni,

EQ%I (1rak Energia/ év oM/ Osszes koltség/év
évente kw. 6ra
kuo DM
FE EE FE EE FE Ei
8 9 10 1 12 13 15
18.130,320 35,080,680 181303 3.568,97
' 5.382,00
58 .575/80 115305120 5.857,59 1153051
1037 3813 010 — 17.38800
36.957,960 72,752,050 369580 7275,20
I- 10971,00
101303,720 200511280 10.180,87 20.051,13
2--30.222,00
101808720 200511,280 10.180,87 20.051,13
1= 302200
11112560 285517350 1550526 2855175
= 53.056,00

Efi = féléjszakai vila-
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) Beton
Megvilagitési ~ Utllapot  gpergiaksltség /6v DM
mod
1 2
. Szaraz iégg% 52188383
0 Nedves ?(izfé?g): 1(3'6(.)2966,83
Széraz 1K|8:1|§+()|§EY 235862835
Nedves ;5(221522) %35835(%
o 2 st
U Nedves ?(Eifgs) éﬁégiég

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

tburkol at
Ké' Aszfalt

Energiakoltség/ év ON Energiakéltség /év DM

z 5
2.258,35, 4.445,58 6.221,45,  12.24597
KFE+EE)-  6.703,93 I(FI"EE)- 1846842
6.221,45,  12.246,97 8.863,52, 17.447,91
2 (FE+EBE=  18.468,42 KFE+EEh 2631143
3.690,80 7.275,20 10.180,87, 20.041,13
XFE+EE) = 10.971,00 KFE+EE)--  30.222,00
10.18Q.81 20.041,13 14.509,26, 28.551,74
2 (FE'EB) - 30222W | (FE+EE) - 43.056,00
5.184,38, 10.205,49 14281,50, 28.113,25
2(FE*EE) -  15389,87 2 (FErEE)-  42.394.75
14.281,50, 28.113,25 20.346,25 40.051,75
KFE+EE)--  42.394,75 KFE+EEY  60.39830

14. 4bra. Energiafelhasznalas az Utfelilet fényvisszaverési tényezéjének fliggvényében (koltségosszedllitas) ; FE = féléjszakai vilagitas, EM

= egész éjszakai vilagitds, DM = keletnémet marka

amelyek minden tekintetben gazdasdgos Uzemi
feltételeket teremtenek és ezzel hatékonyan hozza-
jarulnak ahhoz, hogy az éjszakai kozuti forgalom
iztonsadgat kielégito latasi korilményekkel el6-
segitsék.

Osszefoglalas

A forgalom novekedésével kényszerit§ szik-
ségesseggé valik a kozuati forgalom biztonsaganak
fokozasa, killondsen az éjszakai orakban. A kielé-
git6 latasi feltételek megteremtésére iranyuld
kovetelmény az Utépités és a forgalmi vilagitas
Gsszehangolasat teszi sziikségessé.

Az els6dlegesek mindig a jarmd és az Utpalya
koélcsonhatasabdl eredd kovetelmények ; ezeket
kell tervezési alapul tekinteni, illetve érvényesi-
teni. A kielégit6 észrevételi viszonyok megterem-
tése szempontjabdl emellett igen fontos a forgalmi
vilagitasnak az Utburkolathoz valé viszonya, amelyet
ezért megfeleléen figyelembe kell venni. Ennek
el6feltétele az, hogy az emberi szem egyes alapvetd
funkcioit az utépitd merndk is ismerje, miutan a
meglevé vilagitasi viszonyokat végsé fokon vizu-
alisan kell értékelnie.

Gyakorlatilag az utburkolasi és megvilagitasi
modra nézve az el6tervezés alkalmaval hozott
dontések a mérvadoak, miutan a kés6bbiekben
tortén6é pénziigyi lebonyolitds és az ezzel szoros
kapcsolatban levd gazdasagossag is ett6l fiigg.

MUSZAKI

oktdber 22-t0l

A de Boer és Oostrijck-féle médszer alkalmazésa-
val az utfeluleten véarhaté fénys(riiségi viszonyok
elegendd pontossaggal elGrebecstlhetok, amint azt
a bemutatott példaval szemléltettiik.
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BEONTS LAJOS

Az egykori Déli Vaspalyatar-
sasag (DV) budapest—nagyka-
nizsai vonalat 1861. aprilis 1-én
adtak at a forgalomnak.

A térkeépre nézve (1. abra)
latjuk, hogy a vonal Budapestrdl
majdnem pontosan dél-nyugati
irdnyban halad Nagykanizsa, il-
letve az orszaghatar felé. A vonal
topografiai fekvésébdl felismerhetd
megépitésének célja is. A cél volt :
Budapestrdl egyrészt tranzverzalis
Osszekottetést létesiteni a Monarchia
legfontosabb févonalaval, a Bécs—
Trieszt-i f6vonallal és ezen at
az  Adriai-tengerrel,  masrészt
Magyarorszagrol  j6  osszekotte-
tést teremteni déli  osztrak
tartomanyokkal, Stajerorszaggal,
Karintiaval, Tirollal, majd to-
vabbmenve, a tavolabbi nyugattal.

A 221 km hosszG budapest—
nagykanizsai vonal kétharmad
része dombvidéki és egyharmad
része sik jellegli. A vonalvezetés
kittin6. Az ivek szama aranylag
kicsiny, sugaruk pedig nagy. A
dombvidéki rész valtakozé mély be-
vagasai és magas toltései mutatjak :
a vasUt épitdi tetemes koltséget szan-
tak arra, hogy a palyan 6,7%0-nél
nagyobb emelked6 és esés ne for-
duljon el6. A vonalat épitésmddja
mar kezdett6l fogva nagy sebes-
ségl kozlekedésre predesztinalja.

A vonal sikvidéki része a Ba-
laton mellett vonul el. A vonal
ilyen fektetésében kétségtelendil sze-
repe volt annak, hogy a sik és
csekély tagozasu partvidék a vég-
allomasoknak Ugyszélvan egyenes
Osszekdtd vonalaba esik. A volt
DV vasuttervez6ir6l ezenkivul tud-
juk, hogy a vonalmenti vidék szép-
ségét is utasszerz6 tényezdnek te-
kintették. gy lehetséges, hogy a
déli part panoramagazdagsaga, va-
lamint a Balaton jov6jének el6re-
latdsa is hozzajarult a vonal fek-
vésének megvalasztasahoz.

De barmilyen okbdl és barmilyen
cellal is épilt a vonal a Balaton
mellé, a vonal fekvése az id6k so-
rdn mind a balatonmenti életre,
mind a vonal forgalménak alaku-
lasara dontd befolyasuva valt.

A Balaton déli (somogyi) ol-
dalanak a DV altal megépitett
vonala rha — mint mar jeleztik—

a

i. dbra. A budapest—nagykanizsai

kereken 100 esztend§ Ota van
Uzemben. E hatadrmesgyén érdemes
az eddigi torténetére visszatekin-
teni, a jelenlegi helyzetet szamba-
venni és a fejl6dés eddigi menetébdl
a tovabbfejlesztési feladatokra ko-
vetkeztetni.

A balatoni forgalom fejl6désé-
nek két legfontosabb jellemzéje :
az utasforgalom er6sddése és az
utazasi sebesség novekedése. E két
tényez6t — egydttal a palya fej-
I6dését is figyelemmel kisérve —
féként a menetrend és a vonoerd
alakulasanak tiikrében targyaljuk.

A napjainkig tartdo fejl6dést
két id6szakra bontjuk. Az els§
id6szakhoz tartozénak azt az id6t
tekintjik, amelyben még nem a
balatoni forgalom lebonyolitasa volt
a vonal dont6 feladata. A masodik
id6szak akkor kezdédik, amikor a
balatoni fiird6- és Gdil6élet roha-
mos fejlédésnek indul és a buda-
pest—nagykanizsai vonal e fej-
I6désnek leghathatésabb elémozdito-
java valik.

A két idBszakot, véleményiink
szerint, az els§ vilaghaborl hata-

Viszonylatok s;—gavilr;q
Budapest Déli pu. —
STOTOK e 115
Budapest Déli pu. —
Balatonszentgydrgy. . . 180
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vasutvonal vazlata

rolja el egymastol. A két idészak
tartama igy kereken 50—50 év.
*

A vonal megnyitasat kéveté els6
idészakbél megbizhaté menetrendi
adataink nincsenek, de ez valasz-
tott témank szempontjabdl nem is
lényeges, mert a Balatonnak ez
id6 tajt még nem volt szamottevd
hatasa a vonal forgalmara.

Az els§ vilaghaborut kdzvetlenil
megel6z6 id6szakban a vonal sze-
mélyforgalma évek hossz( sorén
at nagy stabilitdst mutat: a ta-
volsagi forgalmat, amelynek kere-
tébe a balatoni forgalom is tar-
tozott, egy reggeli és egy esti
gyorsvonatpar, tovabba két nap-
pali és egy éjszakai személyvonat-
par latta el. A hozzavet6leges at-
lagos menettartamokat és utazési
sebességeketaz 1.tablazat adja
meg.

A tabldzat adatait tanulma-
nyozva, azokat kedvez6knek ismer-
hetjiuk el, ha meggondoljuk, hogy
az els6 vilaghaborut megeléz6 id6-

1. tablazat
Gyors- Személy- Gyors- Személy-
vonati vonati vonati vonati

utazési sebesség,
km/6

menettartam,
perc

136 223 51 31

201 326 53 33
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sorozat  MARAlat Fengely
i B—3

Engerth

1861 utan

18 1—B
19 2—8B
17a 1882-t61 2—B
17¢ 1891-t6l 2—B
106
206 1902 utan 2—B
306
429 1911-t6l 1—C—1
109 1913-t6l 2—C

ben a gyorsvonatoknak Budapest
és Siofok kozott 7—8-szor, Buda-
pest és Balatonszentgyorgy kozott
10—12-szer, a személyvonatoknak
pedig Budapest és Sidfok kozott
16-szor, Budapest és Balatonszent-
gyorgy kozott kb. 30-szor kellett
megallniok.

A balatonmenti nyaralé- és ki-
réanduléforgalom  lebonyolitasahoz
az elsgvilaghaboru elétti id6ben még
nem volt sziikség vonatsuritd k-
lénjaratokra. A DV-nak egy, a
szazadfordul6 utan kiadott pros-
pektusa a Balatont 1atogatok szamat
évente mintegy 10 000-re teszi. Ez
a szam, a Balaton nyujtotta lehe-
téségeket és a févaros aranylagos
kozelségét tekintve, valamint a jo
vasUti osszekotetés birtokaban nem\
tekinthetd nagynak. Kdénnyen el-
képzelhet6, hogy a latogatdknak ez
a szama a 2—3 nyari honapon at
kozleked6 napi vonatokban kony-
nyen ,felszivodott™.

Az els6 idészakban a DV vona-
lan hasznalt mozdonytipusokat a
2. tdbl&zat tartalmazza, a tel-
jesit6képességre vonatkoz6 adatok-
kal. (Hangsulyozzuk, hogy a tab-
lazat csak a személyszallitd vonatok
??z)mozdonyainak adatait tinteti
el.

A 2 tablazatnak a terhelésre
vonatkoz6 adatai iranyértékek, mert
a mozdonyok terhelhet6sége a hasz-
nalt tizel6anyag mind&ségétdl is

Engedélye-

zett

sebesség,

km/6

75

65

80

90

90

85

100

2. &bra. Az egykori Déli

Gyors-
vonatok

150

180

220

300

350

2. tablazat

Személy -
vonatok

rendes terhelése, t

145

180

210

240

280

400

400

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

mindsiteni a hasznalatbavétel id6-
pontjara vonatkozé adatokat is,
mert egy-egy Uj mozdonytipus teljes
bevezetése — a gyartas fokozatos-
saga miatt — esetleg évekig is
eltart. Addig, amig elegendd Uj
mozdony nem all rendelkezésre, a
régi és az Uj mozdonyok rend-
szerint kozosen latjak el ugyanazt
a szolgalatot.

A balatoni forgalom felviragoz-
tatasaban részes mozdonysorozato-
kat a 2—7. 4brakon mutat-
juk be.

A 2. tdblazat adataibdl a vonat-
terhelések fokozatos emelkedése 14t-
hatd, ami a forgalom er6sodésére
vall. Hasonlo jelenség azonban mas
vonalakon is tapasztalhaté a va-
suti forgalom altaldnos erésddése
kovetkeztében ; ezért a specialis
balatoni forgalom emelkedésére a
vonatsulyok ndvekedésébdl még nem
szabad kovetkeztetniink.

Vasnalyatéarsasag (DV) 106 sor. mozdonya

fligg. Tajékoztatd adatoknak Kell 3. abra. A DV 206 sor. mozdonya
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Annak okat hogy a Balaton
irant kezdetben nem nyilvanult meg
kell6 érdeklédés, a hazai politikai
és gazdasagi viszonyokban kell
keresnunk.

Nem allithat6, hogy a magyar
tengerben rejl6 kincsrél nem volt
tudomasunk. Az egykori neves iré-
nak, Eo6tvos Karolynak a szézad
elejérél szarmaz6 munkajadban a
Balatonrdl a kovetkez6ket olvas-
suk : ...,,a Balaton a nagyon
kozeli jov6ben ama nagy rendelte-
tésének magaslatara jut, amely
éghajlati s tengeri flird6i gyogyito
erejének  okos felhasznalasabdl
all. ..”. Az ilyen és hasonlo pub-
likaciok azonban nem talaltak kell6
visszhangra az orszagban. Az egy:
kori kormanyzat nem karolta fel
érdeme szerint a Balaton Ugyét, a
magantkébbl Iétesilt vendéglato
Uzemek pedig nem elégitették ki kel-
I6képpen a kozonség igenyeit. Az
Udilést keres6k nagy része
barmily visszas is — éppen a
Balatonhoz vezet6 vonalon uta-
zott kulfoldre, f6ként Ausztridba,
hogy az ottani Udil6helyeken jobb

4. dbra. a DV 306 sor. mozdonya

5. dbra. A DV 429 sor. mozdonya
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3. tablazat
Hozzavetéleges tavolsag, km
) Szazalékos
légvonal- a DV Pusztasza-  gttgpblet
ban vonalén bolcson 4t
Budapest— Siofok 115 16,3
Budapest—
Balatonszentgyorgy 161 180 11,7
Budapest—
Balatonfired 108 147 36,0
Budapest—Keszthely 160 225 40,6

és olcsébb ellatashoz jusson. Ki-
alakult az az Aallapot, amelyet
E6tvos Karoly a kovetkez6képpen
jellemez : ,, Tobb millira megy
évenként az az 06sszeg, amelyet a
magyar tarsadalom nyaranta a
firddkben kolt. E milli6kat ma a
kulfold tarsadalma teszi zsebre,
ahelyett, hogy az a mi tarsadal-
munk javara szolgalna.” —Hozza-
jarult természetesen a balatoni élet
kés6i  kifejlédéséhez az a koril-

mény is, hogy a mai értelemben
vett hétvégi (week-end) kirandula-
sokat még nem ismerték és a sport
is még elenyész6 volt, a mai vi-
szonyokhoz képest.

A budapest—nagykanizsai vo-
nalat az els6 vilaghaboru elétti
id6ben érint6 egyéb események ko-
zul a legfontosabbak : a balaton-
szentgyorgy—keszthelyi 10 km-es
vonalszakasznak 1888. szeptember
27-én tortént megnyitadsa, A keszt-
hely—tapolcai 25,6 km-es vo-
nalszakasznak 1903. junius 17-én
tortént lzembehelyezése és végil a
budapest—Gjdombovari  févonal-
hoz csatlakozé 138 km-es puszta-
szabolcs—tapolcai vonalnak 1909.
jlunius 19-én tortént Uzembevétele.
Mind a harom vonal masod-
rangu palyaval épiilt.

A pusztaszabolcs—tapolcai vo-
nal, bar m—mint a 3. tblazat ada-
taibol lathatd — a DV vonalhoz
képest lényegesen kedvezétlenebb
vonalvezetés(i, a balatoni forgalom
szempontjab6l mégis nagy fontos-
sagunak tekinthet6, nemcsak azért,
mert a vele a Balaton északi partja
is Osszekottetést kapott Budapest-
tel, hanem azért is, mert e vonal-
résszel bezarddik az a vonalhurok,
amely Budapestrél kiindulva Szé-
kesfehérvar, Siéfok, Balatonszent-
gyorgy, Keszthely, Balatonfiired,
Pusztaszabolcs allomasokon at visz-
szavezet Budapestre.

A hurkot képez6 vonalrendszer,
amelynek két 4ga egymassal Sza-
badbattyain allomason 6sszefonodik,
a tovabbi évek soran egyre nagyobb
fontossaguva valik. Latni fogjuk
azt is, hogy minél ink&bb el6re
haladunk a fejlédésben, annal fon-
tosabb része lesz a Budapestet és
a Balatont egymassal 0sszekotd
vonalrendszernek a volt DV vo-
nala. *
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6. dbra. A DV 109 sor. mozdonya

T. dbra. A MAV 424 sor. mozdonya

Az els6 vilahabor( utani id6-
szak, amelyet tanulmanyunk elején
a fejl6dés masodik id6szakanak
nevezetiink, a DV vonalain kedve-
z6bb viszonyok kozott kezdddott,
mint a M AV vonalain. A DV
ugyanis, mint maganvasit, az
orszag hatarainak megvéltozasakor
is megtartotta jarm( allomanyat,
és egyeb tekintetben sem ment at
olyan sllyos megrazkodtatasokon,
mint a MAV. Vasutaink lassu
talpradlldsa idejen — a 20-as
évek elejgn —a DV volt az, amely
Budapest és Bécs kozott Székes-
fehérvar, Nagykanizsa, Sopron és
Wr. Neustadt &llomasokon &t
gyorsvonati  Osszekottetést  tudott
fenntartani. A forgalmat lebonyo-
litd, ,,Balaton-expressz”’-nek ne-
vezett vonatok, bar nagy kertl6vel
kozlekedtek, kényelmes berende-
zéslikkel és példas pontossagukkal
mégis népszerlségre tettek szert an-
nak idején. A vonatokat szdmos
kulfoldi utas is hasznalta. Ezek
irdnyaban a ,,Balatoni-expressz”
elnevezés és a balatonmenti utazas
figyelmet felhivd, propaganda ha-
tasu volt.

Az els6 vildghdbord utani id6-
ben iréink, tuddsaink munkdja

(id. Loczy Lajos, Dalmady Zol-
tan) egyre nagyobb mélységig tarja
a kozonség elé azokat a kincseket,
amelyeket a Balaton magéban rejt.
Jellemzésil alljon itt néhany idé-
zet Dalmady Zoltan egyik cikkébdl :
...,,A Balaton gy6zedelmesen ve-
heti fel a versenyt barmely tengeri
furd6vel, nemcsak klimatikus vi-
szonyainal fogva, hanem azért is,
mert vize alkalmasabb a flird6zésre,
mint a tengerviz” »A Ba-
laton éghajlata nyaraldsra, nya-
raléhelyek fejlédésére kivaldéan al-
kalmas, mert a hémérsekleti vi-
szonyok, a szél, a csapadék és a
besugéarzas a legnagyobb val6szindi-
séggel biztositjak a téparti és vizi
élet egészségmeglrzd és gydgyitd
hatasat™... . .,, Balatonfired
szénsavas vize vilagviszonylatban
is helytallé gyogyhely keletkezésére
ad alkalmat™ A hévizek
kozil a Keszthely melletti Héviz
tavat kell emlitenlink és a Tapolca
foldalatti melegviz medencéjét™. . .
...,A Balaton egész Eur6panak
mindenképpen kimagasld legjobb
strandflirddje” A déli part
homokjat vasuti kocsikban szal-
litjak kalféldre, mesterséges strand-
furdék készitésére s a homoknak
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kilénleges gyo6gyité hatast tulaj-
donitanak™... ..., Es ez a vilag
legelséstrandfird6je 80 km hossz(™!
Mindenesetre hivatva van arra,
hogy Ostendét, Syltet, Crausot,
Lidot stb. mindent feliImuljon!”

Az els6 vilaghaborut kdvet6 évek-
ben egyre inkabb kezdik észrevenni
és felkarolni a Balatont. Része
van ebb°n iroink, tuddsaink és
publicistaink felvilagosit6 mun-
kdjanak, de része van ebben annak
is, hogy az 0] orszaghatarok miatt
a kalfoldi Gduléhelyek felkeresése
nehezebbé valt. Hozzajarul a ba-
latoni élet felsarjaddsahoz, hogy
megkezdddik és felélénkil a hét-
végi kirdndulasok kultusza, amely-
nek természetesen eldsorban ko-
zelfekvé  kiranduléhelyekre van
sziiksége.

A 20-as években a DV vonalai-
nak kozos igazgatdasa megsziinik.
A magyar vonalak UGj, o6nallébb
igazgatds ald, a Duna—Szava—
Adria Vasuttarsasag (DSA) igaz-
gatasa ald keriilnek. A magyar-
hél6zat jarmdallomanya a DV
jarmiallaganak felosztasa utan k-
I6nvalik. Korszer(isit6 munka in-
dul meg minden vonatkozasban,
féként a benninket legjobban ér-
dekl8 budapest—nagykanizsai vo-
nalon. A palya fenntartdsa min-
taszer(ivé valik. Az allomasi fel-
Ujitd6 munka korébdl emlitést ér-
demel Balatonfoldvar és. Bélatelep
felvételi éplilete ; ezeken erdsen ér-
vényesilnek nemcsak a kozonség
kényelmi igényeit szolgalo, hanem
az epitémlivészeti torekvések is>

A hétvégi forgalom eréstdésének
hatasa alatt a DSA igazgatdsédga
a nyari hénapokra hétvégi és Ki-
randuld vonatokat rendszeresit, a
naponta kdzleked6 rendes személy-
szallitd vonatokon Kkivl.

A DSA igyekszik alkalmaz-
kodni a Budapest és Balaton
kozti forgalom egyre nagyobb igé-
nyeihez. A gyorsvonatokat mar
csak 109 sorozatd mozdonyokkal, a
személyvonatokat pedig 109, vagy
429 sorozati mozdonyokkal to-
vabbitjak. A 109 sorozati moz-
donyokkal tovabbitott gyorsvonatok
megengedett legnagyobb terhelését
350 tonnardl 450 tonnara, a sze-
mélyvonatokét 400 tonnardl 500
tonnara emelik fel. A 429 sorozatu
mozdonyokkal tovabbitott személy-
vonatok terhelése 400 tonnardl 450
tonnara novekszik.

A terhelések felemelése a menet-
id6k tartasat nehezitette meg, ami
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természetesen az egyre novekve igé-
nyek miatt szintén nem volt ki-
vanatos. A helyzetet még sulyos-
bitotta az a kdérilmény, hogy mind-
inkabb novekedett azoknak a Kki-
sebb nyaralohelyeknek szama, ame-
lyek a gyorsvonatok megallitasat
kivantak allomasukon. A DSA
igazgatosdga egy id6ben azzal a

gondolattal foglalkozott, hogy a
gyorsvonati  megall6helyekrél  a

gyorsvonatok utédn konnyd, se-
besen kozleked6 sinautébuszokkal
kulénjaratokat indit, amelyek a
gyorsvonatoknak kisebb helyekre
igyekvd utasait azonnali csatlako-
zassal céljukhoz juttatjak. A visz-
szautazaskor ugyanilyen kulonja-
ratokkal kivantak a kisebb nyaral6-
helyek utasait a gyorsvonati meg-
allohelyek részére dsszegydjteni. Az
elgondolas az atszallasi kényszer
miatt nem volt életrevald, ezért a
beszerzett sinautobuszokat ink&bb
Osszekoté és forgaloms(ritd jara-
tokban hasznositottak.

A DSA igazgatosaga egyébként
nagy er6feszitéseket tett a lehet§
legrovidebb menettartamok bizto-
sitdsara. A mozdonyokat erésen
igénybe  vették.  Emlékezhetiink
azokra a propaganda céld hirdet-
ményekre, amelyeken a DSA igaz-
gatésaga 100 perc alatt igérte az
utazokozénségnek a Balaton el-
érését. A tal révid menettartamd
gyorsvonatok a mozdonyok rend-
kivili igénybevétele miatt nem vol-
tak sokaig forgalomban, a kisérlet
azonban torténelmi tanlsaga an-
nak, hogy a DSA a Balaton lato-
gatoi szamanak novelése érdekében
a lehet6ség széls6 hataraig ment el.

A huszas évek masodik felében
mar nemcsak a balatoni személy-
forgalom fejl6dott tovabb rohamo-
san, hanem fellendilt a DSA
vonalainak aruforgalma is. A szik-
ség megkivanta, az akkori pénz-
ugyi helyzet pedig torténetesen le-
het6vé tette hogy a vasUt 0 jar-
miveket szerezzen be.

A DSA igazgatésaga ekkor,
féként a balatoni forgalom céljaira,
négy Uj 109 sorozati mozdonyt,
a tehervonati forgalom igényeinek
kielégitésére pedig nyolc 140 so-
rozatl mozdonyt szerzett be. Ez az
intézkedés mar rovid id6 maltan
elhibazottnak bizonyult. A 109
sorozatd mozdonyokrél végleg be-
igazolddott, hogy teljesitéképessé-
guk a balatoni forgalom lebonyo-
litasdhoz nem elegendd. A 140
sorozatl'mozdonyok — minthogy

Viszonylatok s;irgvoklr_n
Budapest Déli pu.—
STOTOK oo 115
Budapest Déli pu.—
Balatonszentgydrgy. .. 180

engedélyezett sebességiik csak 60
kmjo — személy- és gyorsvonati
szolgélatra nem alkalmasak. Ami-
kor a DSA teherforgalma nem
vart moédon leapadt, az a hely-
zet kovetkezett be, hogy a balatoni
forgalom részére a mozdonybe-
szerzés ellenére sem Allott rendel-
kezésre megfelel6 vonderd, az Uj
tehervonati mozdonyok pedig nem
voltak kellen kihasznalhatok. Ha
a DSA idején a négy 109 sorozatl
mozdony es nyolc 140 sorozatit
mozdony helyett @sszesen 12 db
424 sorozati mozdonnyal erdsiti
meg mozdonydllagat, nemcsak a
balatoni forgalom jutott volna Ié-
nyeges segitséghez, hanem —mint-
hogy a 424 sorozatl mozdonyok
mindennem( szolgalatra alkalma-
sak — a személyvonati és teher-
vonati  szolgélat szlkségszerinti
kombinalasaval jobb mozdonyki-
hasznalas is biztosithat6 lett volna.
Ma is érthetetlen, hogy a DSA
vezetGsége annak idején nem hasz-
nalta fel az alkalmat, hogy az
akkor mar altalanosan kivalonak
elismert MAV mozdonysorozatot
vonalain meghonositsa.

Az egyre sulyosabbéd val6 helyzet
megoldasat és a balatoni forglom
gyors megsegitésének lehetGségét a
DSA vonalainak a MAV Altal
1932. jidius 1-én tortént kezelésbe
vétele hozta meg. A MAV, mint
nagyobb szervezet, nagyobb jarmd-
tartalékkal rendelkezett és meg-
értve a balatoni forgalom fontos-
s&gat, nem késett sajat allagabol
segitséget nydjtani : a nehéz vo-
natok élére hamarosan 424 soro-
zatl mozdonyok keriilnek, és a
vonatszerelvényekben megjelennex
a MAV legjobb kocsijai.

A DSA vonalainak a MAV
altal tortént kezelésbe vétele sza-
mos el6nnyel jart. Ezek kozil a
balatoni forgalom szempontjahdl a
legfontosabb mégis az, hogy a
Balatoni déli és északi oldalanak
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4. tablazat

Gyors- Személy- Gyors- Személy-
vonati vonati vonati vonati

menettartam,
perc

utazési sebesség,
km/o

J15 152 45

192 329 5G 33

vasutvonalai koz0s iranyitas ala
kerlltek. EI6nyt jelentett mindenek-
el6tt az északi part részére, hogy az
most mar a rovidebb budapest—
székesfehérvari  vonalon is elér-
het6vé valt, mindennem( adminiszt-
racios nehézség nélkil. Szabadbaty-
tyan az eddiginél nagyobb fontos-
sagu allomas lett. Errél a vasuti
gocpontrol a M AV most mar sajat
hataskérében iranyithatta a vona-
tokat az osszefonddd vonalrendszer
barmely &4garol barmely agéara.

Abban, hogy a rendelkezésre
all6 adataink szerint 1935-ben,
tehat mar harom évvel a DSA vo-
nalainak &llami kezelésbe vétele
utan, 180 000-re emelkedett a ba-
latoni furd6helyek latogatoinak
szama (koztik 23 000 idegen),
kétségtelendl szerepe van a MAV
céliranyos intézkedéseinek és er6-
feszitéseinek is.

A budapest — nagykanizsai
vonal fejlédését, a MAV Altal
tortént kezelésbe vétel utdn egyeb
tekintetben is az eddiginél erésebb
utem jellemzi. A felépitmény és
a mitargyak er@sebbé, a biztonsagi
berendezesek sth.  korszer(ibbekké
valtak és — ami a legfontosabb —
Szabadbattyantél Budapestig ket-
t6s vaganyl kozlekedés valosult
meg.
Nem maradt hatas nélkil a
budapest—nagykanizsai vonalra,
hogy aM AV, a DS A vonalak keze-
lésbe vételének ideje tdjan, abala-
tonszentgyorgy—keszthelyi, vala-
mint a pusztaszabolcs—tapolcai
vonalat els6ranglvéa épitette Kki.

A balatoni vonalaknak nap-
jainkig tartd kovetkeztés fejlesztése
annyival is inkdbb figyelmet ér-
demel, mert kozben a masodik
vilaghabord okozta sulyos karokat
is meg kellett szintetni.

1932 6ta a volt DSA buda-
pest—balatoni vonaldn a sze-
mélyszallitd vonatok szama tobb
mint kétszeresre n6tt, nem sz&-
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mitva azokat a vonatokat, amelyek
Budapest és Tapolca kozdtt Szé-
kesfehérvar—Szabadbattyanon at
kozlekednek.

Az utazési sebességek a masodik
vilaghabora kovetkezményeként el6-

allott visszaesés utdn Ujabban
nemcsak elérték, hanem — a 4.
tablazat adatainak tanlsaga

szerint — ma mar meghaladjak a
régi szinvonalat.

Az a korGlmény, hogy a 4.
tablazatban kozolt atlagos adatok
kedvezébbek az 1. tablazatban ko-
z0lteknél, nem a vonali sebességek
megnovelésére, hanem arra vezet-
het6 vissza, hogy az egyes vonatok
megallasanak szamat  csokken-
tették. A Budapesthez kozel fekvd
allomasok forgalmat egyre inkabb
csak a helyi vonatok bonyolitjak
le, mig a tavolsagi vonatok, ame-
lyek kozé a balatoni vonatokat is
szamithatjuk, a helyi vonatok al-
tal megfeleléen kiszolgalt alloma-
sokon megallads nélkul futnak At
A balatoni &lloméasokon sem A&ll
meg minden vonat. Jelentds koze-
ledést latunk a célvonatrendszerhez.
Ezt a kozlekedést éppen a vonatok
nagy szama tette lehetségessé.

A balatoni vonatok koz6tt meg-
jelentek a motorvonatok is, de a
személyszallitd szolgélat ellatasaban
a 424 sorzati mozdonyoknak még
nagy szerep jut.

A volt DSA vonal balatoni vo-
natkozasi midtjanak rovid ismer-
tetése utdn Aattériink a jelenlegi
viszonyok szambavételére, féként
azokban a vonatkozasokban, ame-
lyek a vonal balatoni forgalmdinak
jovejét  befolyasoljak.

A Balaton ma méar er6s és
egyre erGsebb vonzoéerét gyakorol
az orszag lakossdgara. Termesze-
tes, hogy ez a vonzéerd elsésorban
a viszonylag kozeli, legs(r(bb tele-
pilés, tehat Budapest felé a leg-
hatékonyabb és igy a budapest—

Vonalszakasz

Budapest Déli pu.—Siofok.......
Siofok—Balatonszentgyorgy ...
Budapest Déli pu.—Nagykanizsa .

Budapest Keleti pu.—Hegyeshalom

nagykanizsai vonal balatoni for-
galmanak oroszlanrészét maga a
févaros adja. Ami az egyéb or-
szagrészeket illeti, a Dunantil la-
kossdga — éppen a Balaton kéz-
vetlen kozelsége miatt — csak rész-
ben van a budapest—nagyka-
nizsa-i vonal hasznalatara utalva,
a keleti és északi orszagrészek
azonban Budapesten at, a volt
DSA vonal igénybevételével ko-
zelithetik meg a Balatont a leg-
célszer(ibben.

A kulfoldrél idelatogatokat két
csoportra kell osztanunk : a hosz-
szabb és rovidebb ideig latogatok
csoportjara. Az elébbihez az Gdul6k
(elsésorban a nyaraldk), az utébbi-
hoz a turistdk tartoznak.

A legkilénboz6bb égtajakrdl ér-
kez6 tlristdk érdeklédése Magyar-
orszdg irdnt maris igen nagy.
A latogatdk érdekl6désének el6-
terében az orszag két legnagyobb
nevezetessége : Budapest és a Ba-
laton all, mégpedig ugy, hogy a
két nevezetes hely megtekintését
a kulfoldiek szivesen 6sszekodtik
egymassal. Ha nem is tudjuk,
hogy a Budapestet a Balatonnal
Osszekotd vasuti vonal utasai ho-
gyan oszlanak meg a Balaton l&-
togatéi és az egyéb celbol utazok
kozott, és nem tudjuk pontosan-
azt sem, hogy a Balaton déli part-
janak 1961-ben méar 27 000-re no-
vekedett kllféldi latogatoja kozil
hanyan hasznaltak a vasutat és
hanyan vettek igénybe egyéb koz-
lekedési eszkozt, egy bizonyos : az
utasszam emelkedik és egyre
hatdrozottabban nyi-
latkozik meg az a ten-
dend a hogy a Balaton
Budapest-fardévaros
szerves részévé valjék.

A balatoni forgalom lebonyoli-
thsdban a vasutnak annal er6-
sebben jut domindlé szerep, minél
inkabb nagy toémegek szallitasarol

van sz0 ; nagy tomegekkel pedig
5 tablazat
Vonal o dsmeg  Allegos
hossz, km aIIohgzIyek K !
Szama
115 27 4,25
65 21 3,09
221 55 4,02
188 28 6,71
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mar csak azért is szamolnunk kell,
mert minden tdrekvésink a kis
kereset(i, vagy éppen a még ke-
reset nélkili ifjusagot is fokozodo
mértékben az utazas 6romeihez jut-
tatni. A tdémegforgalom erésodésére
szamithatunk kormanyzatunknak
abbdl az elhatarozasabdl kifolyolag
is, hogy az épil6 budapesti fold-
alatti vasat egyik végallomasa a
Déli pu. lesz. Az uduld és kiran-
dul6forgalomnak, kiléndsen azon-
ban a hétvégi balatoni forgalomnak
varhato tovabbi ndvekedése els6-
sorban a Balatont korlvevé vonal-
hurok gerincére : a budapest—
Székesfehérvar — nagykanizsai vo-
nalra fog majd Uj és egyre na-
gyobb feladatokat roni.

Tovabbi,  ugyancsak  egyre
sidyosbodd feladatot jelent a jo-
vére nézve az A&llomasok siir(iso-
dése is, kiléndsen a balatonparton.
A slrliség eddigi mértékét jel-
lemz§ adatokat, valamint — Ossze-
hasonlitas kedvéért — az allomas
slir(iséget egy méasik nagyforgalmu
dunéntali vonalon az 5. tabla-
zat mutatja.

Az, hogy milyen nagy az allo-
masoknak és megéallohelyeknek az
id6k soran bekovetkezett szaporo-
dasa, a legjobban érzékelhetd, ha
visszaemlékeziink arra, hogy az
elsd vilaghaborat megel6z6 id6ben
Budapest Déli pu. es Siofok ko-
z6tt 16, Siofok és Balatonszent-
gyorgy kozott 10, Budapest Déli
pu. és Nagykanizsa kozott pedig
30 allomas és megallohely volt csak.
A megallasok slirtisddése a Balaton
partja mentén a legerésebb. Sza-
molni kell azzal, hogy az id6k
soran a Balaton déli partjanak
kb. 80 km hosszu tertilete egyetlen
egy, ugyanolyan hosszu, 6sszefliggé
teleplléssé alakul.

Van napjainkban még egy fej-
I6dési iranyzat, amelyet a balatoni
forgalom jov6je érdekében figye-
lembe kell venniink ; ez a vasuta-
kon vilagszerte megnyilvanulé t6-
rekvés : a sebességek felemelése.
Ma, amikor a vonatok kulféldon,
a kozlekedési eszkdzok versenyé-
nek hatdsa alatt egyes vonalakon
mar 140, s6t 160 km/6 sebességgel
kozlekednek, balatoni vonataink-
nak mai, a nyilt vonalon is csak
mintegy félakkora legnagyobb se-
bességét nem tekinthetjiik kielégi-
t6nek.

A sebességemelés elérend6 mér-
tékét illetéen az irodalombdl ismert
és 6. tablazatunkban meg-
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adott korlatozasokat kell figyelembe
venni.

A 6. tablazatban megadott kor-
latozasok is lehetévé teszik, hogy a
vonatokat Budapest és Siofok ko-
zott orankénti 95—100 km-es, Si6-
fok és Balatonszentgyorgy kozott
pedig Orankénti 100 km-nél na-
gyobb sebességgel kozlekedtethes-
suk. Utébbi vonalszakaszon
minthogy annak aranylag rovid
volta miatt az igen nagy sebességek-
tél Iényeges id6nyereséget nem var-
hatunk — a 100—120 km/6 se-
bességet kielégitének véljuk.

A tavlati tervezés részére sze-
mink el6tt lebegd célok harom
iranylak.

Mindenekelétt a palya fejl6-
désenek perspektivajarol legyen szd.

A Budapest és a Balaton kozti
Osszekottetés perspektivaban végle-
ges allapotat akkor éri el, amikor a
balatoni vonalhurok mindkét aga
Budapest és a Balatonpart min-
den nagyforgalmi helye kozott
kettés vaganyu lesz. Egyel6re nem
tudjuk elképzelni a forgalomnak
olyan er&s fejlédését, amelyhez Bu-
dapest és a Balaton kozott négy
vagany elegend6 ne volna.

A tovabbfejlesztést megkdnnyiti
a két vonalnak mar meglevé kett&s-
vaganyU vonalszakasza. Ezeket kell
a kovetkez6 népgazdasagi tervidg-
szakokban Budapest iranyabdl to-
pabb épiteni, els6sorban Szabad-
battyantél Balatonszentgyérgy felé.

Minthogy a vonalhurok a to-
vabbfejlédés sordn egyre szerve-
sebben  Osszefliggd egész  lesz,
amelynek egyes részei kozott kol
csdnhatas alakul ki, nem hagy-
hatjuk megemlitetlenul azokat az
elényoket, amelyeket az északi té-
parton mar megkezdett vonalrovi-
ditési  munkalatok folytatasatol
(ide értve a part jobb megkozeli-
tését a t6 keleti végen és Tapolcatol
délre) a forgalomjavitas tekinteté-
ben varhatunk.

A masodik nagy cél: az eddi-
ginél jobb viszonyokat elérni a
vonatok kozlekedtetésében és a for-
galmi szolgalat lebonyolitdséban.
A viszonyok javitasat els§ sorban
a masodik vagany tovabbi Ki-
épitése teszi majd lehet6vé.

Kulénosen fontosnak tartjuk a
célvonat-rendszer erésebb kiépitésé-
nek lehet6ségét a balatonpart maj-
dani kett6s vaganyd vonalain és
koztlk els6sorban a volt DBA

fvsugdr, m .. 1300 1200 1100
ESéS, _dmoooo 3 3 3
Megengedhetd

sebesség, km/6 120 115 110

vonalan. A vonal toparti részét
célszakaszokra oszthatjuk ; minél
nagyobb a forgalom, annal rovi-
debbek a szakaszok és anndl na-
gyobb azok szama. Azon kell lenni,
hogy Budapestrél a vonatok meg-
allas nelkul kozelitsék meg a cél-
szakaszt, a szakaszon belll vi-
szont alljanak meg minden allo-
mason és megalléhelyen, az oda
igyekv® utasok szétosztasa céljabol.
Budapestrdl a legtavolabb es6 sza-
kasz célvonatat legkorabban, a ko-
zelebb fekvGkét pedig rendre ké-
s6bben kell elinditani, minél ro-
videbb id6kézokben. A hazautazas-
kor a vonatok a szakasz utasainak
Osszegy(jtése utdn ugyanugy, de
forditott sorrendben térnek vissza
Budapestre.

Megemlitjik még, hogy a kettds
vagany a balatonmenti allomasok
egymaskdzti  (helyiérdek(i) forgal-
mat is Iényegesen megfogja kony-
nyiteni.

Végul a harmadik, de korantsem
utolsé fontossagl cél a vonderd
korszer(isitése.

A balatoni vonalak forgalmanak
z0mét ma 424 sorozati mozdo-
nyokkal bonyolitjuk le. E moz-
donysorozat bevezetése — mint mar
korabban jeleztik — annak idején
nagy haladast jelentett. A gépek
a rajuk réhaté feladatoknak még
ma is kivaléan megfelelnek, de
méar nem felelnek meg azoknak az
igényeknek, amelyeket a korszer(
haladds és a balatoni forgalom
tovabbfejlesztése érdekében a jo-
vére nézve tamasztanunk kell.

A 424 sorozatu g&zmozdonyok
legfeljebb 90 km/6 sebességig ve-
het6k igénybe ; az elérni kivant
legaldbb 100 km\G sebességet e
mozdonyok mar nem birjak.

De nem kielégit6 mar a 424
sorozatd mozdonyok teljesit6képes-
sége sem. Teljesitménylik, kb. 6000
kai. flit6érték(i szenet és a rostély
fellletegységére 450 kg drankeénti
szénfogyasztast feltételezve, alig ha-
ladja meg az 1500 indikalt 16er6t.
Kdénnyen kiszamithatd, de a ta-
pasztalat is mutatja, hogy ilyen
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6. tablazat
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teljesitmény mellett a teljes ter-
helés(i vonatokat a 6,7%0-es emel-
kedéseken nem lehet a teljes sebes-
séggel tovabbitani. A hosszabb (y
emelkedéseken a vonali sebesség
sziikségszerlien visszaesik, 55—
50 kmjo-ra, ami természetesen su-
lyosan kéradra van az utazasi se-
bességnek.

Ahhoz, hogy 550—600 tonnas
vonatokat a  Budapest—Sidfok
vonalrész emelked@in is Oréankénti
100 km-es sebességgel tovabbithas-
sunk, mintegy 2700 LE-s moz-
donyok szlksegesek. llyen telje-
sitmény(i g6zmozdonyokat gyartani
semmiképpen sem volna célszer(.
Elkerilhetetlennek latszik — a
korszer(i kovetelmények kielégité-
sére — attérni a villamos- vagy
dieselizemre, amely Uj terlleten
a kb. 3000 LE teljesit6képességii
mozdonyok gyartdsa egyaltalan
nem tartozik a tdlzott kivansagok
kozé.

Az el6z6kben a 100 esztendds
budapest—nagykanizsai vonal-
nak a balatonparti életet szolgald
eddigi fejl6désén tekintettlink végig,
s6t igyekeztink logikus kovetkez-
tetéssel a fejlédés jovjébe is be-
tekintést nyerni.

Az el6adottakbdl vildgosan ki-
tnik a balatoni élet fliggése Bu-
dapest lakossaganak bekapcsoloda-
satol, ez viszont fuggvenye a koz-
lekedési lehet8ségeknek. A balatoni
élet és a vasuti forgalom egymaésra
a jov6ben is er6s hatast fog gya-
korolni : a balatoni élet fejlédése
valtozatlanul a forgalom fejleszté-
sét kivanja majd, a vasiti for-
galom javuldsanak pedig min-
denkor utasszerz§ hatasa lesz.

A balatoni élet fejlédése egykor
6nmagéatol indult meg, a vasut
részére pedig az énmagatol nove-
ked6 utasszam jelezte az Ujabb
és Ujabb intézkedések sziikséges-
ségét. Ma és a jovBben mas hely-
zettel Allunk szemben. A terv-
gazdalkodas korszakaban éllnk.
Orszagos jelentségl, nagy befek-
tetéseket igényl6 kérdésekben a he-
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lyes tavlati tervezés kilondsen nagy
fontossagu. Helyes tavlati tervek
készitéséhez mindenekel6tt annak
felismerése sziikséges, hogy a ba-
latoni élet fejlesztése
és a vasuti forgalom
fejlesztése egyméassal
szorosan O0sszefliggd
komplex kérdés.

Amikor &llamunk, kilondsen a
Balaton déli partjan az 0j szal-
lodék, turistaszallok, strandfiirddk,
Udilépalotak létesitésére hatalmas
Osszegeket aldoz, amikor a sator-
tborozés és a fizetvendégrendszer
egyre nagyobb aranyokat olt, ami-
kor a nyari és téli, a vizi és szaraz-
foldi sport rohamos fejlédését lat-
juk : a vasuUtnak is fejlesztenie kell
forgalmat és a szilkséges intézkede-

A lll. Angyalféldi Ujito-

TAMAS BELA

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

seket inkabb elbretartassal, mint Dr. Dornyai Béla—dr. Vigyazé Ja-
késve kell mEgtennie' rr;oéssz:let'zs l?naa:atoanr L’?fi T(c;:QZEISE’
A tovabbfejlesztés Utjan lassan  g,""g34. 9y ’

elvész ugyan a ,,Megy a Q6z0S Fialovits Béla: A magyar vasutak

Kanizsara” dunantdli népi dal-  Engerth-rendszeri  mozdonyai,

ban megnyilatkozd6 romantika, de  Kozlekedéstudomanyi Szemle,

a Balaton egyre kozelebb kerdl 196t évi 10 sz. o "
Y Fialovits Béla: A szazéves Déli

Budapesthez. A forgalom fejl6dé-
sének célpontjaban azt a lehetdséget
latjuk, hogy a Balaton a nagy
tbmegek részére Budapestrél fel-

Vaslt héalézatdnak els6 gézmoz-
donyai, Kozlekedéstudomanyi
Szemle, 1962. évi 1. sz.
Fialovits Béla : A Budapesti M. K.
Allami Gépgyar 5000-ik mozdonya,

napos kirandulas keretében is el-  magyar Mozdonyvezetsk Alma-

érhetd lesz. nachja, Bp. 1932,

Hitte : Des Ingenieurs Taschenbuch,
IRODALOM 22. kiad.

Déli Vaspalyatarsasag : A Déli Vasat Magyar Mérnok- és Epitészegylet :
és forgalmi teriilete az Osztrak Technikai fejl6désiink tdorténete
Magyar Monarchiaban. 1867— 1927, 2. kiad. Bp. 1928.

Déli Vaspalyatarsasdg : Flggelék a Parkai Istvan : A vasOti vontatasi
magyar vonalak menetrendjei- rendszerek fejlédése. Kozlekedés-
hez. Ervényes 1923. évi junius hé tudomanyi Szemle, 1959. évi 1—

1-t6l. 2. sz.

és Tapasztalatcsere Kiallitds eredményeirol

Az MSZMP Budapest X111. keruleti Partbizott-
saga €s a Vas- és Fémipari Dolgozok Szakszer-
vezete 1962. marcius hdnapjaban rendezte meg

Kiallitast a Ganz Daru- és Kazangyar kultar-
helyiségében (1. abra).
Eltér6en a korabbi években rendezett elsd és

a Ill. Angyalfoldi

1 &bra. A Il

részlete

Ujito- és Tapasztalatcsere

Angyalfoldi Ujitd és Tapasztalatcsere Kiallitas egy

masodik hasonld kidllitds célkitlizéseitdl, e har-
madik kiallitds nemcsak Ujitdsokat mutatott be,
de dokumentalta a budapesti XIII. kerllet ipar-
agaiban, illet6leg (zemeiben a m(szaki fejlesz-
tés, a célszer(i miszaki intézkedések nyoméan elért
eredményeket is.

A kidllitas jelmondata : ,,Az MSZMP Politikai
Bizottsaga 1960. szeptemberi hatérozatainak meg-
val6sitasa utjan teljesitjik a masodik otéves terv
célkitlzéseit” — tlkrozte a rendez6segnek azt
a torekvését, hogy bemutassadk, milyen eredmé-
nyeket értek el Angyalfoldi (zemei az 1960—61.
évben a molszaki fejlesztés, az Ujitdbmozgalom
fejlesztése terén.

A nagy érdekl6dés mellett bemutatott kialli-
tasi anyag fellelte az angyalfoldi (izemeknél be-
vezetett fontosabb (jitdsokat, valamint miszaki
intézkedéseket, amelyek a gyartasi technologia
fejlesztését, illet6leg 0 eljarasok, késziilékek,
szerszamok, mianyagok stb. alkalmazasat ered-
ményezték és ezen keresztiil anyagmegtakaritas-
hoz, koltségcsokkentéshez, illetbleg a munka ter-
melékenysegének noveleséhez vezettek.

A Kkidllitasi anyag és egyben a kerilet ipari
fejlédésére jellemzd, hogy amig a masodik kialli-
tds Osszesen 286 db kiallitasi targya (Ujitasok)
mintegy 70 millio Ft évi megtakaritast jelentett
(1959), a harmadik kiallitas 456 db kiallitasi tar-
gya éltal reprezentdlt 1961. évi megtakaritas
tobb mint 210 millié Ft, tehat az évi megtakaritas
értéke 1959—61. kdzt megharomszorozodott.
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A Kkiallitott targyak a gépipar és kohaszat,
a tomegcikkipar, a villamosipar, a textil-, fa-
és mianyagipar, a ha%'c')- és gépjarmijavitoipar
sth. terliletet egyarant fel6lelték. A gazdag anyag-
bél — a teljesseg igénye nélkil — a kovetkez6k-
ben néhany olyan megoldast kivanunk roéviden
ismertetni, amelyek a kozlekedés kiilénbdzd szak-
teruletein érdeklGdésre tarthatnak szamot.

Furokésziilékek esztergapadra

A készilék alakos munkadarabok felfirasahoz
készilt. Az alakos munkadarabok flrasat eszterga-
padon, az ujitast megel6zGen, ugy vegezték, hogy
a munkadarabok kozponti allitasat kulonféle
méretl alatétekkel allitottak be. Ez a felfogas,
illetve bealhtas bizonytalan és hosszadalmas volt,
és fennallt annak a veszélye, hogy megmunkalas
kdzben a darab kirezeg, illetve kimozdul a koz-
ponti bedllitashol.

Az Uj késziilék a fenti hidnyossagokat kiiszo-
boli ki (TOS—SV 18 R csUcsesztergan alkal-
mazzdk). Az esztergagép f6 orsojaval menetes
felfogd fejen keresztll « csatlakozik. E felfogo
fejen két, egymasra 90°-0s sz0g alatt elhelyezett
szuport rendszer van. A keresztszupor Kkikepzése
derékszogli, amelyre két szoritd panttal rogzitik
a felfurni kivant munkadarabot. A készulék
szuport rendszere biztositja a magassagi és oldal-
allitasi lehet6séget. A megmunkalas kozben az
egész keszulek, mivel az eszterga orsora van erd-
sitve, forog.

Megvalositasra kerlilt a Forgacsolé Szerszamok
Gyaraban.

Szénelektrddas gyokfaragd

A vastag vaslemezek tokeletes hegesztésénél
elengedhetetlen az ellentétes oldalon a salak- és
zarvany-veszélynek Kkitett gyok kifaragasa. A gyok-
faragas altalaban pneumatikus szerszammal, zajos,
igen nehéz fizikai munkaval torténik. Velejardja
a %yorsan elkopé faragdészerszamok javitasanak
tobbletkdltsége. Az djitas alapjan villamos gyok-
faragd pisztoly készilt, amellyel a pneumatikus
kézifaragas kikiszobolhetd. A gyokfaragd miiko-
dése a kovetkezd :

A sziikséges horony .szélességének megfeleld
szénelektrdda befogasa utan beallitjdk a kell§
aramerdsséget, az elektréda és az anyag kozott
létrejové villamos iv az an{agot megomleszti,
a femfurdét a pisztoly fejének megfelelé helyére
fart favé lyukakon keresztil kiaramld magas-
nyomasu levegé a gyokbdl kifljja. 7—9 mm-es
horonyszélesség elérésehez pl. 6 mm 0 elektroda
és 276—278 Amp. erdsségl aram sziikséges.
Teljesitménye az Uzemi korulményektdl fiiggden
24—28 m/d. Megfelel6 hasznalatahoz feltétlendl
szilkséges a dolgozéd begyakorlasa, valamint a
munkatertlet munkavédelmi szempontbol tortén6
elhatarolasa. A tokéletes simasagu gyokfal eléré-
sének elengedhetetlen feltétele a megfelel6 tech-
nolégiai elSirdsok betartasa.

Megtalalhatd a Gh. Dej Hajégyarban.
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VR 75 C4 -ED 56 S4 tipusi vonatvilagitasi
gépcsoport

A gépcsoport kozos hdzba épitett egyenaramu
dinamébdl és valtakozd arami motorbdl all,
amelyek kozos tengelyen nyernek elhelyezést.

A gépcsoport villamos adatai :
A valtakozéaramu oldalon :

VR 75 C4 tipus P2= 14 kW
rovidrezart motor 1+ = 380/660 V, 3 fazis,
50 Hz
n = 1440 ford/perc 2p = 4
Az egyenaramu oldalon :
ED 56 $4 tipus
egyenarami, mellékaramkord dinamoé

U= 135 V, 750/9560/2500 ford/perc fordulat-
szammal. A dinam¢ teljesitménye 950—2500
ford/perc hatarok kozott maximalisan 17 kW.
A rovidrezart motor altal meghajtva a teljesit-
mény max. 11 kW.

A gépcsoport az egyenaramu oldalon vonat-
vilagitasi dinamoként (zemel, vagy a diesel-
motorrdl attételezett valtozé fordulattal meghajtva,
vagy pedig —ha a vonat hosszabb ideig allomason
tartozkodik —a haromfazist haldzatrdl a rovidre-
zart motorral meghajtva dolgozik.

Az egyenfesziiltséget Pintsch-rendszer(i szén-
oszlopos fesziiltségszabalyozdval szabalyozzak.

A mechanikai Kivitel :

Szell6zve zéart (P 33, Cs 1), sajat szell6zdvel,
talpas, egy specidlis szabad tengelyvéggel, gordilé
csapagyazassal. Mindkét gép kozos tengelyen és
kozés hazban nyer elhelyezést.

A tekercselés ,,B” osztalyl szigeteléssel készill,
—40 Ce°-tol +40 C° koérnyezeti hémérsékleten
tortén6 Uzemeltetésre. A forgasirany a hajtas-
oldalr6l nézve az 6ra jardsaval ellenkez6, a tom-
szelencés kapocsszekreny ugyaninnen nézve a
jobb oldalon van.

A gépcsoport az 1EC 101 nemzetkdzi vasuti
szabvanynak megfelel6en készil.

Késziti a Bluthy Ottd Villamosgépgyar.

FV 66 tipusit kétarmaturds aramatalakitd

Lényegében egy gépcsoport, amely egy egyen-
aramu hajtémotorbdl és egy heteropolaris kozép-
frekvencias valtakoz6 aramu szinkron generator-
bol all. Mindkét engég egy kozos tengelyen,
kozos hazban van elhelyezve. A gépcsoport jel-
lemz6 adatai :

Az egyenaram( oldalon :

teljesitmény 1,1 kW

feszilltseg kozepes 55 V (a taplalo fesziltseg
47 és 65 V kozott valtozhat, a gépet taplalo
valtoz6 akkumulator-fesziltségnek  megfe-
felelGen)

fordulatszam 2550/perc

A valtakozoaramu oldalon :

teljesitmény 0,66 kKVA
fesziiltség 220 V
frekvencia . 425/mp
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A gép inditasa 2 fokozatban torténik.

A gep teljesen zart Kivitell : vedettségének
meghatarozo jele P33h. Talpas hazzal keszil,
a talpak kikepzése olyan, hogy gumibetéteket
lehet benne elhelyezni a rezgések csillapitasa ér-
dekében. A gép kapocszekrénynek  kialakitasa
a vezetékek csdcsatlakozésara alkalmas.

A gép kapocsszekrényeben ket szabalyozo-
ellenallas talalhato, az egyik az egyenaramu gép
sont-korébe, a masik a kozépfrekvencias gép ger-
jeszt6korébe van bekétve (fordulatszam, illetve
fesziiltség szabalyozas céljabol). Akdzépfrekvencias
feszlltség durva szabalyozdsa a kapocstablaban
helyet foglald tekercsmegcsapold kivezetése segit-
ségevel torténik. Az atalakité ,,B” osztdlyl szi-
geteléssel késziil.

Felhasznalési terlilete : korszer(i vasati személy-
kocsik vilagitasanal alkalmazott fénycsoves vila-
gitotestek taplalasa.

Késziti a Blathy Ott6 Villamosgépgyar.

Kollektor-testszigetelések (mikasapkak) hore kemé-
nyedd mlanyaghol

A mianyagok folytonos fejlédése, az Uj anya-
gok megjelenése idOszer(ivé tette azon gondolat
Ujboli felvetését, hogy a kollektor-testszigetelést
a nehézkesen gyérthat6 .mikasapka helyett hére
keményed6 mulanyaghol készitsék. A maulthan
rendelkezésre allé mianyagok azonban e célnak
tobb okbdl kifoly6lag nem feleltek meg (pl. mecha-
nikai szilardsag, a miianyag Oregedése, fesziiltség-
atvezetés, kis kuszoaram-szilardsag, nagy zsugo-
rodas, a mechanikai szilardsag novelésere bevitt
toltéanyagok, textil, azbeszt, csillam vizfelvétele,
nyomas alatti alakvaltozas, ridegség, repedés
veszélye sth.). Az Gjabban megjelent miianyagok
és ezek kozott az Uivegszallal merevitett poliészter
és tarsai viszont a korabbi hibdk mindegyikét
kikiiszobdlik.

A gyar kolektorgyartd részlege az 1. G. G
Gesellschaft ,,Keripol” poliészter présport 1953
Ota hasznalja a mdanyagkollektor gyartasara.
Az itt szerzett tapasztalatok alapjan a Keripol
fémagyas kollektorok test szigetelésére is alkal-
masnak bizonyult és elkezdtéek a mikasapkak
helyett a mlanyag sapkdk gyartdsat. Az 0sszes
fémagyas tipust kollektoroknal bevezették. Az el-
telt id6 alatt tobbezer m(anyagsapkaval legyar-
tott és kiulonboz6 gépekre szerelt kollektoroknal
sem gyartaskozi, sem utdlagos meghibasodas nem
fordult eld.

A gyartési eljaras a kovetkez0 :

Azzal a régi szokassal, amely szerint a miianya-
got az Osszeh(z6 konusokra rabakelizaljak, sza-
kitottak. A sapkakat kulon bakelizaljak, igy azok
a konus-gyartastol fuggetlenil el6regyarthatok.

A sapkak el6allitasa nyitott toltGteres szer-
szammal torténik. A sapka centrikussagat mag-
vezetéssel biztositjdk, a falvastagsag biztositasa
pedig feliekvéslenyiro felliletekkel torténik. A szer-
szam kulon flthet6 keretbe szerelhet§ Kkiviteld.

A szerszambol kiemelt darab, ha az atmerdje
nagy, hatékésziilékbe keriil, az esetleges hdilési
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torzulds elkeriilése végett. Gondoskodni kell arrol
is, hogy a konusra a sapka jol fekidjek fel, ezért
a perselyeket sablon szerint gyartsak.

A mianyagsapkaval szigetelt kollektorok sze-
relése ugyanugy torténik, mint a mikasapkakkal
gyartottaké. A meghlzashoz szlikséges elGfeszités
tonnaban és a melegen valé utdnhlzas szempont-
jabdl szintén egyezik a mikasapkaval gyartot-
takéval.

A mianyagsapkas kollektorok mechanikailag
szilardak, minden szegmens a kénuson teljesen
felfekszik. A muanyagsapkas kollektorok igen
keményre hizhatok, és ezt a keménységet allan-
ddéan meg is tartjak. Elektromosan a poliészterbdl
késziilt mlanyagsapkak kuszéaram szilardsaga
100 csepp felett van. A poliészter 200 kg/cm?2
Brinell-keménysége, a kello palastfesziiltség elé-
résével, a szikséges nyomast igen jol biztositja.
Az ellenGrzésre szétszerelt kollektorok sapkain
a szegmensek egyenletes felfekvése latszik ; a
mianyagsapkadn a kérosodas, repedés, szétmalas
legkisebb jelei sem lathatok.

A mikasapkas vagy szerkesztett mikanit Kivi-
tel( testszigetelések koltségének a mdianyag-
sapkas kivitel csak egy tizedébe keril.

Késziti a Blathy Ottd Villamosgépgyar.

Pneumatikus Kittcsiszold gep

E Ievegi(i mkodtetési kittcsiszold gép konstruk-
ciéjanal fogva alkalmas mind a szaraz, mind a
nedves Kitt csiszolésara, sir(i fehér filc, valamint
baranypréemmel (panofix) polirozasra, drotkefe-
vel pedig fellazitott (chromofagozott, égetett)
festékréteg ledorzsolésére (2. abra).

2, &bra. Pneumatikus Kkittcsiszol6 gép

Mikodtetéséhez 4—6 atm nyomast préslég
szilkséges, amely esetben teljesitménye 4800 for-
dulat/perc mellett kb. 0,6 LE.

Elonyei : kis stly mellett aranylag nagy telje-
sitmény, ami huzamos és termelékeny kezimun-
kara teszi alkalmassa. Kezelése egyszerd, kisebb
gyakorlat dolgozo is j6 minéségli munkat végez-
het vele. Balesetveszéllyel nem jar, karbantartasa
egészen egyszerdi.

Haszndljak az V. sz. Autéjavitd Vallalatnal.
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Mdanyag tengelykapcsolé csavar

A motorok, dinamék és meghajtomUvek er6-
kozvetitését, a torések kikiiszobolésére, b&rdugos
tengelykapcsol6val oldottdk meg, ahol. a b6érdugo
rugalmassadga van hivatva kiklszobolni a tenge-
lyek torését az inditas pillanataban. A b&rdugok
e célnak jol megfeleltek, azonban aranylag hamar
elkoptak. Ezért a b6rdugék helyett danamid
dugokat alkalmaznak ; ez a manyag rugalmassaga
valamint nagy kopéséllésdga miatt nagyon be-
valt. A danamid dugdk élettartama tobbszorése
a bérdugdkének.

Figyelembe véve a b6r arat, valamint a gépek
szereles miatt kies6 idejét, a jov6ben indokolt
a bérdugok helyett a danamid dugok alkalmazasa,
ami figyelmet erdemlé megtakaritast eredményez.

Talalhatd : MAHART Hajojavité Uzem.

Korszer( korrézidgatlo eljarasok

Az acél- és fémfellletek oxidacidja élettartam-
csokkentd tényez6, ezért a MAHART Hajéjavitd
Uzem a hajétestek, felépitmények, gépészeti be-
rendezések, szerelvények sth. fellletvédelmét fon-
tos feladatnak tekinti. Az (izem anyagvizsgalo
laboratériuma — a muiszaki fejlesztés keretében

- folyamatos kisérleteket végez a folyo- és ten-
gervizi, valamint légkoéri korrdzié megakadalyo-
zaséra. Az eredményes eljarasokat gazgasagilag
értékelik, s a megfelel6k zemszer(i alkalmazasara
technologiai el6irasokat készitenek, segitséget nyuj-
tanak a mddszer bevezetéséhez és ellenOrzik az
el6irdsok pontos betartasat.

Néhény példa az 1961—62. évben bevezetett
eljarasokra, illetve kisérleti modszerekre :

A gépészeti berendezések fellletvédelme a taro-
lasi ido alatt miianyagbevonattal torténik. A ma-
anyagot szorépisztollyal hordjak fel az alkat-
részre és azt beépités el6tt letépik a feliletrdl.

A boxer hajékon els6izben alkalmaztak a Lakk-
Festékipari Kutatd Intézet Uj hajéfestékeit. Kilon-
bdz6 festékbevonatrendszerek védik a hajotest-
lemezeket a viz alatt, a vizvonalnal és a vizvonal
felett.

Az () festékek el6nyei a kordbban hasznalt
miniumhoz viszonyitva : korrdzidgatld hatasuk
jobb, az egészségre artalmatlanok, a koltségmeg-
takaritas kb. 25%-o0s, gyors szaradasuk miatt csok-
kentik a festési munkak atfutdsi idejét.

A boxer hajok egyes viz alatti szerkezeti elemei
acélbdl, aluminiumbol és rézbdl késziilnek. A gal-
vanelemképz6dés megakadalyozasara az alkat-
részeken fém- és mligyanta-bevonatot alkalmaznak.

Az (j festékrendszerek viselkedésének tanulma-
nyozésara kisérleti Uszotesteket készitettek és a
festékeket az Un. capakra hordtak fel. Az (szé-
testeket Duna-tengerjaré hajokhoz csatlakoztat-
jak és id6szakosan ellendrzik a bevonatrendszerek
elienalloképességét, a vegyi vagy mechanikai karo-

zzzzzz

sodasokat, illetve a vizi el6lények rongalé hatsat.
Talalhatok a MAHART Hajojavitd Uzemében.
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LEVIFAG™ készitmény bevezetése rongalt festék-
réteg eltavolitasara

A rongalt festékréteg eltavolitdsara kordbban
a Kromofag nev( oldoszert hasznaltdk. A Kromofag
tlizveszélyes, ezért igyekeztek azt hasonld képes-
ségi, de nem tlizveszelyes anyaggal helyettesiteni.
Az Egyesilt Vegyimivek altal gyartott Evifag
nevil olddszer hatasa a kromofagéval koézel azonos,
ugyanakkor nem tlizveszélyes.

Hasznéljak a MA HA R T Hajojavité Uzemében.

Alkatrészek vegyi nikkelezése

A gyenge korrozids hatasnak Kkitett szerelvé-
nyeken, csavarokon sth. célszer(i a vegyi nikke-
lezési eljaras alkalmazasa. A nikkelréteg az acél,
réz, aluminium feliletére felhordhat6.

Az eljaras el6nye, hogy nem igényel kilonleges
berendezést, csak egy —a targy nagysaganak meg-
felel6 — melegithetd edényt és a szikséges vegc}/-
szereket. Az edénybe Ontott nikkelezé furdd
nikkel-szufatot, ecetsavat, natriumhipofoszfitot
és ammoniat tartalmaz. A furdé hémérséklete
92—98 C°. A rétegvastagsag-novekedes kb. 20
mikron/6. Tiz 1fudr6 el6allitasi koltsége kb 35 Ft,
s ez a mennyiség 2,5—3 mikron rétegvastagsagot
atlagul véve, kb. 4 m2 felillet bevonasara elég-
séges. Az eljaras tovabbi elénye, hogy tetszes
szerinti alakos feluletek azonos rétegvastagsaggal
vonhatdk be.

Bevezette a MAHART Hajojavitd Uzeme

Ragasztasi eljarasok

A hajoépitéseknél, javitasoknal és egyes meg-
munkalogépek alkatrészeinél sikerrel alkalmazhato
a kulénboz6 anyagok (acél, aluminium, fa, textilia,
mdanyag, gumi) ragasztasa. A felhasznalt ragasz-
tok ; a Ferrokémia KTSZ. altal gyartott PVC
ragasztd és a szovjet gyartmanyu K88 jelzés(
univerzalis ragaszto.

Az U] eljarassal odjak meg pl. a padléburkold
anyagok kotését acéllemezekhez, az ablakkeret-
gumiprofilok végtelenitését, polirozékorongokon
a textilia rogzitését, egyes fémfeliratok vagy jelz6-
tablak fémre torténd felerbsitését.

Bevezette a MAHART Hajojavitd Uzeme.

Kendolajtisztitds permanens magnessel

Ezt az Gjitast a kilféldi szakirodalom (Schiffbau
Technik, 1957. mérc.-i sz.) alapjan vezették be.

H. List, graci tanar 4 hengeres Otto-motorokkal
folytatott kisérletei szerint a magneses sz(irével
felszerelt motor kopéasa, a csak mechanikus sz(rdvel
felszerelt motor 100%-nak vett kopasi értékeivel
Osszehasonlitva, az alabbi értékeket adta :

Henger Kopasa.....ccocoeees i evvvvevieiennn, 4%
Dugattylgy(iriik kopasa ................. 18%
Dugattyl KOpasa........ccccevevverveeennnne. 70%
Szelepzédrak kopésa............. 65%
Szelepvezeték KOpasa ..o 67%
Dugattyu csappersely kopésa........... 2%
F6csapagy Kopasa......vveveenenean, 35%
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E rendkivul eredmények két kordlménnyel
magyarazhatok. A legfinomabb, legjobb esetben
0,08 mm-es o0sztasl szitan az osztas alatti méreti
fémrészecskék atfutnak. Ezek a forgd csapok
perselzeibe beagyazva mechanikusan marjak a
csapokat. A kopas masik oka, amit szintén Kkisér-
letek igazolnak az, hogy az olajdramba beker(lt
vasrészecskék — tomegukhoz képest nagy feli-
letik miatt — rendkivul gyorsan oxidalédnak és
az olaj mindségét gyorsan lerontjdk, az olaj
megoregszik.

A gréci tanar kisérleteit Amerikaban teherautdk-
kal ellen6rizték. Azonos gyartmanyl kocsikat,
azonos korlilmények kozott jarattak, 16 000 km-es
Ut utdn a magneses sz(ir6vel felszerelt motorkopas
értékei atlagosan 30%-nal voltak kedvez6bbek.

A Szovjetuniéban hasonlé kisérleteket foly-
tattak egy teherautéval, o6t sziir6vel ; koztik
permanens magneses sz(r6 is volt. A kopasi ered-
mények itt is igazoltdk a méagneses sz(irés fontos-
sagat.

A meggy6z6 eredmények hatdsdra a német
vasutak a Maybach-motorokkal felszerelt vasuti
jarmQveket latta el permanens magneses szlir6k-
kel. Az itt szerzett tapasztalatok alapjan szamos
motorgyar vezette be az Gjszerl olajszirést.

3. dbra. Méagneses olajsz(iré

e

A magneses szlr6k (3. adbra) nem poétoljak a
mechanikus sziréket. A kisérletek soran réssz(ir6k

A Magyar Tudoméanyos Akadémia Miszaki

KOZLEKEDESTXJDOMANYT SZEMLE

elé is beépitették a magneses sz(rét. A sz(ir§ a
magneses anyagokat teljesen kisz(irte, a réssz(irén
alig rakodott le szennyezédés. Sokkal gazdasago-
sabbnak mutatkozott ezért a réssz(ir6 utani beé-
pités, mert ebben az esethen az dsszes durva szeny-
nyez6dés a réssz(irén akadt fenn, a magnes pedig
a mechanikailag nem sz(rhet6, legveszélyesebb
finom vaskdszoruleteket kototte le.

A maégneses sz(irén fennmaradt szennyez6dés
nemcsak magneses anyagokat tartalmazott. A
méagnesezhetd vasszemcséken kivil koénnydifém,
csapagy, fémontodei homok, katrany, aszfalt,
olaj, koksz részecskékb6l allt a méagnestestekrol
leszedett olajiszap. A vegyi analizis szerint a vas-
koszorilet tartalom 50—60% ko6zott ingadozott.

Kisérletileg bevezette a Gh. Dej Hajogyar.

Eltém6dott zsirzojaratok tisztitasara szolgdlé nagy-
nyomasu késziilék

A Kkésziilék Ujitasként készilt, a gépjarmiveknél
alkalmazott csapszeg, csukld és egyéb cslszo-
fellletek zsirzasanal fellépd dugulés, eltdmddés
tisztitasara.

A késziilék all : allvanybdl, a reaszerelt diesel-
porlasztovizsgalo keszllékbdl, valamint a csatla-
kozocsovekbol. A késziiléket hasznalat elétt hig
olajjal fel kell télteni.

El6nye : az eltom6dott zsirzojaratl alkatrészt
tisztitas céljabdl nem kell a gépkocsibol kiszerelni ;
ez lényeges munka- és id6émegtakaritast ered-
ményez.

AkkészUIék hasznéalata a kovetkez&képpen tor-
ténik :

A késziiléket az eltomddott alkatrész kozelébe
helyezik, az alkatrészb@l a zsirzofejet kicsavarjak,
a kesziilék és alkatrész kdzé a megfeleld hosszlsagu
és menettel ellatott csatlakozd csovet beiktatjak.
Ez utdn a készuléken levé mikodtetd kart le-
nyomjak. Ezzel a haldzatban kb. 350 atm nyomas-
sal aramld olaj keresztilmegy az eltdmOdott
zsirzojaraton, azt tokéletesen tisztitja. Sziikség
esetén a kort tobb izben mdkodtetik.

A késziilék hasznalatanal a késziléket mikod-
tetd dolgozo a teljes arcot véd6 alarcot koteles
hasznalni, az esetleges tomitetlenségbbl szarmazé
nagynyomasu olajsugar elleni védekezés céljabdl.

A készllék mintapéldanya megtekintheté Buda-
pest Févaros Elektromos Mivei gépjarmitelepént

Tudoméanyok Osztalydnak keretében

mikéds Epitéstudomanyi, Epitészettérténeti és Elméleti, Hidroldgiai és Vizgazdal-

kodasi, Kozlekedéstudomanyi,
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