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A kulonb6z6 kozlekedési agazatok koordinacidja a Szovjetunidéban*

V. J.PETE OV — A. Y. KOMAE OV (Moszkva)

A Szovjetuni6 Kommunista Partjdnak prog-
ramja, amelyet a Part XXII. kongresszusan fo-
gadtak el, az egységes kozlekedési rendszer alkoto
részét képezd valamennyi kozlekedési agazat dssze-
hangolt fejlesztését iranyozza el6.

A kozlekedési agazatok komplex kihasznalasa-
nak eszméje mar a ,GOELRO” tervben kifeje-
zésre jutott. Aktualitdsa mind a mai napig nem-
csak megmaradt, hanem a gépkocsi-, a légi- és
a csbvezetékes szallitas fejl6désének eredménye-
képpen még erésddott is. Tavlatban a kilénbozé
kozlekedési agazatok kolcsonds egylttmiikodése-
enek jelent6sége tovabb novekszik. ,,A gazdasagi
élet, a tudomany, a technika viharos gyorsasagu
novekedése a kozlekedés fejlédésének soha nem latott
Utemet diktdl” — mondotta N. Sz. Hruscsov, a
vasUti kdzlekedés dolgozdinak 6szszovetségi érte-
kezlettn. — ,Valamennyi kozlekedési agazat
-szorosan egytt fog mdkodni, és a sz0 legteljesebb
értelmében egységes kozlekedési rendszer részévé
vahk”. Tovabba — ,,Az egyes kozlekedési aga-
zzatok — a vas(ti, tengeri, folyami, gépkocsi,
;1égi és cs@vezetékes szalhtds pontos, dsszehangolt
;munkdaja nagymeértékben attol fiigg majd, hogy
mibyen jol egyeztetik Ossze az aruszallitasi terveket,
>s kell6 id6ben megvaldsitjak-e a tengeri és folyami
kikotékben, valamint a vasati csomdpontokon a f6
aruaramlatok koordinaciojat. Ezen a téren még
igen sok szembeOtl§ hianyossag tapasztalhato”.

Az &ruétrakési helyeken, a kikotdi és hatar-
allomasi vasUti vaganyokon nagy mennyiség(
vasUti teherkocsi acsorgott. Jelentds mérvi volt
a bajoacsorgds is. Az A&rutovabbitas lelassult.
Rovidtava (50 km-ig terjedd) vasuati fuvarozas-
ban tébb mint 200 millid tonna arut széllitottak.
Ennek az arumennyiségnek jelentds részét cél-
szer(ibb lenne kozuton szallitani.

igy tehéat szikségessé valt, hogy dont6 mérték-
ben megjavitsuk a kozlekedési agazatok koordina-
cijat. A kozlekedés koordinaciéjanak megjavi-
tasa fontos allami feladatta valt. Létrehoztdk a
Szovjetunié Minisztertanacsa EIndkségi Bizottsagat,
amelynek feladata a f6 kozlekedési 4gazatok tevé-
kenységét dsszehangolni, hogy azok a népgazda-
sag szallitasi sziikségleteit minimalis koltségek
mellett a legteljesebb mértékben kielégitsék.

* A szerz6k eredeti orosz nyelvl cikkét Sikfgi
Ferenc forditotta (Szerte.)

E feladat sikeres megoldasa érdekében szamos
intézkedeést kell végrehajtani gazdaséagi, Uzemi és
miszaki teriileteken egyarant.

A kozlekedés koordinacidjanak megjavitasara gaz-
dasagi téren teendd intézkedéseknek a széllitasoknak
a kozlekedési agazatok kozotti ésszeri megosztasa-
ban, a rovid tavolsagd fuvarozdsoknak vasitrol
kozltra terelésében, tovabba — tobb kozlekedési
agazat kozrem(kodésével lebonyoldédd személy-
és aruszallitasoknal — a teljes szallitasi Utvonalra
kélcsonosen 6sszehangolt szallitasi tervekben kell
megnyilvanulnia.

A kozlekedési agazatok kdzoétti ésszerii forgalom-
megosztasra nagy figyelmet forditanak a Szovjet-
unidban. A nagykiterjedés( teriilet, a kiilénb6zd
kozlekedési agazatok alkalmazasanak sokoldald
lehet6sége az egyes gazdasagi korzetekben, az
egyes kozlekedési &gazatok miliszaki-gazdasagi
sajatossagai lényegbevagé mddszerbeh nehézsé-
geket tamasztanak a kilonbozd kozlekedési 4ga-
zatok kozott népgazdasagi szempontbdl optimabs
forgalommegosztds meghatarozasanal. Az igy
adédé bonyolult tudomanyos feladat megoldasa
soran tébb meghatarozé tényezd, mint a szallitas
tavolsaga, az aruaramlat nagysaga, az arunemek,
a kozlekedés fejlesztésére szikséges beruhazasok,
a szallitasi 6nkoltség szintje sth. tanulméanyozasa-
val kell megallapitani az egyes kozlekedési aga-
zatok gazdasagi el6nyének feltételeit.

A feladat megoldasat célzé6 kutatdmunkéat tébb
lIépcs6ben hajtottak végre : behatéaroltdk a vasit
és a gépkocsi mikodési terlletét az egyméashoz
kozelfekvd Utvonalakon ; meghataroztak a szén
vasuti szalbtasat kikiszobdld elektromos energia
tovabbitas viszonylagos m(szaki-gazdasagi haté-
konysagat ; dsszebasonhtottdk a gazszallitas és a
villamosenergia-tovabbltas hatékonysagat ; érté-
kelték a nyersolaj és nyersolajtermékek cs6veze-
tékes szallitasanak el6nyeit a vasuttal szemben ;
Osszehasonlitottdk — tobb arura vonatkoztatva —
a vaslti és folyami széllitas hatékonysagat, oly
maodon, hogy a szokasos miiszaki-gazdasagi muta-
tokon Kkivul a vasutak szezondlis szallitasaibol
addédé csucsforgalom tehermentesitésének elényeit
is figyelembe vették.

A Szovjetunid Tervhivatala mellett mikodé
Komplex Kozlekedési Problémék Intézetében végzett
kutatdsok megmutattadk, hogy az egyes kodzlekedési
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agazatok gazdasagilag el6nyds alkalmazési terilete
jelent6s mértékben fligg: az egyes gazdasagi
korzetek konkrét koérilményeitél, a korzet ut-
ellatottsagi viszonyait6l, a kdzlekedési Utvonalak
m(szaki allapotdnak szinvonalatol, az aru jelle-
gétél, a szallitasig tavolsagtol, az aruaramlatok
nagysagatél stb. igy pl. minél nagyobb a gép-
kocsik (gépkocsivonatok) raksulya, annal nagyobb
tavolsagon elénydsebb a gépkocsiszallitas a vasuti
szallitdshoz képest. Ritka kozlekedési haldzattal
rendelkezd kdrzetekben az el6nyds gépkocsi-fuva-
rozasi tavolsag 3—4-szer nagyobb, mint a s(r(
kozlekedési haldzattal rendelkez6 korzetekben.

Annak ellenére, hogy a kiuloénbdz6 kozlekedési
dgazatok gazdasagilag el6nydsebb alkalmazasi
teriiletén igen sok valtozat lehetséges, az elvégzett
szamitasok lehet6séget nyuljtanak arra, hogy —
a kiindulasi feltételek azonossaga esetén — bizo-
nyos tajékoztatd értékeket kapjunk egyik vagy
masik kozlekedési agazat alkalmazasara vonat-
kozdéan. A rovid tavolsdgu vasati fuvarozasok
kozltra terelését elsGsorban azoknal az A&ruféle-
ségeknél célszer(i megvaldsitani, amelyek vasut-
allomasi fel- és elfuvarozasat a gépkocsikozlekedés
végzi, mivel a kétszeri rakodas nemcsak hogy
megdragitja a szallitdst, hanem jelent6s mérték-
ben csokkenti az arutovabbitds sebességét is.
A vasUti csomopontok tehermentesitésének szem-
pontjabol a gépkocsikozlekedés szamara azoknak
az aruknak szallitdsa is hatékonynak tekinthetd,
amelyeket vasati iparvadganyokon, kozvetlenil
raknak be, de a rendeltetési csomopontrél gép-
kocsival juttatnak a cimzetthez.

A Szovjetunié kozhasznalatd gépkocsikdzleke-
désének fejlédése lehetévé teszi a kozpontositott
szallitasok megszervezését és a gépkocsifuvarozasi
onkoltségek lényeges csokkentését. Nagy lehet6-
séget nyit a rovidtavu gépkocsifuvarozasok jelentds
merv( kiszélesitésére is, amivel a vasit is jelentés
mértékben tehermentesul.

*

A kozlekedési agazatok kozotti forgalommeg-
osztas és altalaban a szallitdsok koordinacidjat
celzé hatékonysagi vizsgélatnal nagy a jelent6sége
az arutovabbitasi sebesség helyes értékelésének,
mivel ez a sebesség lényegesen eltér6 a kilénbdz6
kozlekedési agazatoknal. Mind gyakrabban hasznal-
jak azt az értékel6 mddszert, amellyel az aru-
tovabbitas sebességének a népgazdasag forgdeszkozei-
nek allomanyara gyakorolt hatasat is meg lehet
hatdrozni. Ez a modszer altaldban elfogadott,
de lényeges tokéletesitésre szorul, mivel a legfonto-
sabb mutatét — az Gton lev6 arutdmeg értekét —
rendszerint az arutdmeg atlagos értéke alapjan
szamitjdk. igy a szamitassal kapott eredmények
nyilvanvaléan magasak lesznek, mivel nem min-
den arutovabbitasi sebesség-gyorsulas eredményez
vele ardnyos forgdéeszkdz-szikséglet csdkkenést.

A szezonalisan termelt és egész évben folyama-
tosan fogyasztott arucikkeket rendszerint hosszu
ideig raktarozni kell. Ezeken kivil is sok mas arut
kell a forgasi id6 nagy részében raktarakban
tartani. Rendszerint 6sszel képezik a téli id6szakra
szlikséges flit6anyag tartalékot, valamint a valla-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

latok biztonsagi nyersanyag és f(it6anyag- tarta-
lékait. Egyes arucikkeket az allam igen nagy
mennyiségben halmoz fel allami tartalék céljabol.
Az egynem(, Gton lev6 arutémegeket szintén a
tartalékok egyik formajanak tekintjik. Ily médon
az aruk jelent8s része alig gyakorol hatast a nép-
gazdasagi forgdeszkdzok ertékének alakulasara.
Ugyanakkor van az aruknak egy széles csoportja,
amelynek gyors tovabbitdsa csokkenti a forgo-
eszkozok allomanyat és meggyorsitja a termelési
folyamatot. llyenkor az aru értéke nem mindig
aranyos a termelési folyamatban betdltott szerepé-
nek fontossagaval.

Ebb8l kovetkezik, hogy az arutovdbbitds meg-
gyorsitdsadbdl ered6 hatékonysagot differenciéltan,
minden arucikk esetében kilon kell vizsgalnunk,
tovabba az is, hogy a forgbeszkozok allomanya
egyedll nem meriti ki a hatékonysagi mutatok korét.

*

A Szovjetunioban a koélcsdndsen 8sszehangolt
széllitastervezésre — ha az aruk és személyek
szallitasat a teljes Utvonalon tdébb kozlekedési
dgazat hajtja végre — az Un. Osszetett (kombinalt)
fuvarozas esetében kertl sor. Az ilyen fuvarozasi
mad esetében az aruszallitast egy fuvarokméannyal
bonyolitjdk le. E szallitdsoknal, csakigy mint a
tébbi szallitasok esetében, a tervezést negyedéves
és havi bontassal végzik. E tervezés soran meg-
allapitjak az egyes kozlekedési agazatok kozott
lebonyolod6 arucserét, ami lehet6séget ad az
atrakasi terv megallapitasara. Sajnos, ebben az
iranyban még nem alakult ki a kell6 mértékd
koordinacié, s még nem hangoljak elég jol Ossze
a szallitési terveket.

A legfontosabb aruaramlatok koordinacidjanak
gyakorlati megvalositasa tengeri és folyami Kki-
kot6kben, valamint a vas(ti csomopontokon
szorosan Osszefligg a f6 kozlekedési agazatok
Osszehangolt munkéjanak megszervezésével, azaz
Uzemi tevékenységilk koordinacidjaval.

A kilénboz6 kozlekedési dgazatok koordinacio-
janak megjavitasara teend6 intézkedések az tizemi
tevékenység teriiletén a kovetkez6kbdl allnak :

— tavoli és kozeli rendeltetési aruk kooperalt
rakodasanak naptari tervezése ; dsszetett szallita-
soknal a kozvetlen forgalomban végrehajtott
rakodasok 6sszehangolasaval ;

— a kulonboz6 kozlekedési dgazatok szerelvény-
Osszedllitasi terveinek egyeztetése (a jarm{aramla-
tok optimalis kialakitasara kdlcsdndsen egyeztetett
tervek kidolgozésa) ;

— a kiloénb6z8 kozlekedési agazatok jarmda-
szerelvényeire vonatkozd koz6s menetrend kidol-
gozasa (az atmend jaratok forgalmanak lebonyoli-
tasara specializalt egyeztetési zOndk vagy kozos
menetvonalak kivalasztasa) ;

— a vasutdllomésok és kikot6k munkéjara
vonatkozoan az atrakasi pontokon egységes techno-
l6giai folyamat kidolgozasa ;

— az atrakasi pontok jarmlellatasanak bizto-
sitasa, a m(szaki tervek normainak egyeztetésével ;

— az Osszetett szallitdsok operativ szabalyo-
z&sara teendd intézkedések.
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Ezek az intézkedések egyuttvéve a kulonbdzd
kozlekedési agazatok egységes technoldgiai folya-
mata néven ismeretesek. Vizsgaljuk meg ezeknek
az intézkedéseknek lényegét, ha csak legéaltalano-
sabb vonésokban is.

A tavoli és kozeli rendeltetésli aruk kooperalt
rakodasanak naptari tervezése azt célozza, hogy
az arutomegek az atrakasi helyre egyenletesen
érkezzenek, nemcsak a teljes hdnapban, hanem az
egyes napszakok folyaman is. Ezzel lehet6ség
nyilik az arutomegek kozvetlen atrakaséra, tehat
arra, hogy az arut az egyik kozlekedési agazat
jarmdveirdl a mésik kdzlekedési dgazat jarmUveire
azonnal atrakjak. E feladat sikeres megoldasa
céljabol feltétlentl tisztazni kell, hogy milyen
intézkedések eés eszkdzok biztosithatjdk az ilyen
rakodasok megszervezését. A végrehajtas legfonto-
sabb feltételei : a termelés oOréra beosztott Gteme-
zése, az Ures jarmiallomany megrakasanak lehet6-
sége, a rakodofrontok megfelel§ hossza és a rako-
dasi eszkdzok termelékenysége.

A rakodasok volumenének és hataridéinek meg-
hatdrozasanal tgyelni kell arra, hogy azok helyesen
legyenek elosztva az allomasok kozott. Az elosztast
annak figyelembevételével kell végrehajtani, hogy
az egyik allomason végzett rakodas idében ne
fedje a masik alloméas rakodasat, s igy ne kelet-
kezzék egyes napokon torlodds, mas napokon
pedig lanyhulds az arutdmegek érkezésében az
atrakasi pontokon.

Atavoli eés kozeli rendeltetési aruk rakodasanak
irdnyok szerinti koncentréci¢jat lehet biztositani,
amely féleg iranyvonatos tovabbitas esetén lesz
hatékony. E modszerrel az irdnyvonatok atrendezés
nélkili futdsat novelni lehet, vagyis meggyorsul
az arutovabbitds. igy — tobbek kdzott — féleg
az Osszetett szallitasok atmend forgalmanak irany-
szerelvényekkel torténé lebonyolitasa valik hate-
konnya az esetben, ha az iranyszerelvényes aru-
tovéabbitds a teljes szallitdsi Gtvonalon vagy az
Utvonal egy részén tobb kozlekedési dgazat kozre-
miikddésével megy végbe. Ez megkdnnyiti a
rakodasok naptari tervezését is. Emellett feltétlen
biztositani kell a nem iranyszerelvényekkel to-
vabbitasra keril§ arutdémegek lehet6ség szerinti
egyenletes rakodasat.

A kuldnb6z6 kozlekedési agazatok szerelveny-
Osszeallitasi terveinek egyeztetésében a lényeg az,
hogy a jarm(aramlatok optimalis kialakitasanak
tervét nem kozlekedési agazatonként kilon-kilon,
hanem a tovabbitdsban résztvevé valamennyi
kozlekedési agazat szaméra, tehat az 0Osszetett
széllitas keretében tovabbitott aruk teljes ut-
vonaldra készitik. Ezzel alacsonyabb koltségszint
érhetd el nemcsak az 0&sszetett szallitdsoknal,
hanem a tébbi szallitasi tevékenyseg teruletén is.

Azokon a vonalakon, ahol allandéan egyenletes
ér6sségl aruaramlatok mozognak, s ezért ezek
tovabbitasara a szerelvényosszeallitasi tervekben
atmend iranyszerelvényeket célszer(i el6iranyozni,
a vasuti és hajozasi mentrendek 0Osszedllitasanal
az atrakasi pontokon feltétlen meg kell valdsitani
a vonatok és hajok 6sszehangolt érkeztetését.
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A kozds menetrendek e forméjanak szélesebb
teret kell biztositani. Ez azonban nem zarja ki
més kozos menetrendfajtak alkalmazésat (a menet-
vonalak szigoru specializalasaval, vagy mindenféle
specializalas nélkil) azokban az esetekben, mikor
az ceélszerlinek latszik.

Az atrakasi pontokra a vasutallomasok és kikdt6k
egységes technologiai folyamatat olyan Utemezési
feltételekkel kell kidolgozni, hogy mennyiség és id6
tekintetében biztositsdk az arutdmeg érkezését az
atrakasi pontra, minimalis eszkozraforditassal le-
hetévé tegyék a befutott jarmivek feldolgozésat
és atrakasat, s csokkentsék a jarmivek tartozko-
déasat az atrakasi pontokon.

A vasUti és vizi kozlekedés tervezési normainak
Osszeegyeztetésével csokken a vasuti kocsik és hajok
allasideje, tovabba megsziinik az arutdmegek
felesleges &csorgésa az &trakasi pontokon. Az
egyeztetésnek mindenekel6tt a kilonb6zd koz-
lekedési dgazatok altal az atrakasi helyre tovéabbi-
tott jarmiveknek a raksulyara, az 0sszetett fuva-
rozasok keretében egyes kozlekedési &gazatok
vonalszakaszaira aruval rakottan érkez6 jarm(vek
raksulyara, az Ures jarm(vek atadasara, a kilon-
b6z6 kozlekedési agazatok jarmdikihasznalasanak
szabalyozasara kell irdnyulnia.

Kombinalt szallitas esetében az A&ruszallitas
operativ szabalyozasara foganatosithatd intézke-
dések a kovetkez6k : az &rudramlat utolsd ren-
deltetési llomésa szerinti druberakdsok meghaté-
rozott sorrendjének megallapitasa, a havi szalli-
tasok volumenének napi ltemezésben val6 érkez-
tetése az atrakasi helyekre, az aruatrakas szaba-
lyozasa a napszakok szerint vagy a menetrendek
kiilonleges menetvonalai alapjan.

Ily médon egységes technolégiaval lehet az arut
a feladé raktaratol az atvevd raktaraig terjedd
teljes fuvarozasi UGtvonalon tovabbitani, noha az
aru szallitdsdban tobb kozlekedési agazat vesz
részt. A kozos technolégia a szocialista népgazda-
saghan a termelési és szallitdsi folyamatok meg-
szakitatlan kapcsolatanak elvén alapul. Ennek az
elvnek érvényesiilése objektiv lehetdséget teremt
az &rurakodasok (beleértve az dsszetett szallitdsok
rakodasait is), az Ures jarm(vek rendelkezésre
bocsatasa és a nagytomegii aruaramlatok teljes
szallitasi Gtvonalara kiterjed6 forgalomszervezés
id6beli és mennyisegi egyeztetésére.

A Donbassz—Zsdanov—Poti—Kaukdazus vona-
lakon a k&szén és manganérc kildeményekre be-
vezetett egységes technolégia nagyfokd haté-
konysagot eredményezett.

Az egységes technoldgia bevezetésével jelent-
kezett megtakaritast és tobbletkoltséget az 1. tabla-
zatban foglaltuk ossze.

Az egységes technologia révén elért tiszta meg-
takaritas tehat :

3,57—1,59 _ 198
7513—3317 ~ 4196
*

A gépkocsi- és a vasUti kdzlekedés tevékenységé-
nek koordinaciéjaban jelentds szerepet téltenek
be az é&rukezelés kozpontositdsara, a kisforgalmu
vasutallomasok és iparvaganyok forgalmanak be-
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Megtakaritas

megnevezése
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1. tablazat
Megtaka- Tobblet-
ritas koltsé
Tobbletksltség ek g
értéke

rubel/tonna
1000 rubel/hajézasi

idény
A kikot6kben kozvetlenul atrakott aruk részara-
nyénak novelése ;
a kdészén darabolédasanak és porlédasanak csok-
kentése ; 3,567
7513
a hajok felesleges kikot6i tartézkodasi idejének
csokkentése ;
az arutadrolasi koltségek csdkkentése ;
az irdnyvonat-képzés révén elért kocsiora-
csokkenés A menetrendben az iranyvonat
szamara kijelolt menetvonalra
varas, illetve az ezzel kapcsola-
tos tartézkodési id6 noéveke-
dése ; 1,59
3317
a kozvetlen atrakasra varé vasuati
kocsik tartézkodasi idejének
ndvekedése
sziintetésére, illetve forgalmuk kozdtra terelésére tarolni kényszeruld termel6 Uzemek rendszere-

irdnyuld intézkedések.
Az arukezelést a Szovjetunidban az alabbi fon-
tosabb intézkedésekkel kozpontositjak :

1. a nagy vasuti csomopontokon és allomasokon
a tobb rakoddhelyen folyd éarukezelés szétszort-
saganak megsziintetésével ;

2. a rakodasok nagyfoku gépesitésével és jol
gépesitett kozponti rakoddéallomasok létesitésével
ugy, hogy e bazisokrél gondoskodnak a fuvaroz-
taté Uzemek kdzpontositott ellatasardl is ;

3. kisforgalmu iparvaganyokon és allomasokon
az aruforgalom besziintetésével.

Olyan hatalmas vasuti csoméponti allomasokon,
mint Szverdlovszk, Cseljabinszk, Szmolenszk, Tam-
bov, az egynem( aruk rakodasat a legutobbi idékig
tobb rakodohelyen hajtottak végre. igy pl. Tam-
bovban a kdszenet 26 helyen, az &svanyi épit6-
anyagokat 61 helyen, a fadrukat 25 helyen raktak
ki. Ennek kovetkeztében a modern rakodogépek
alkalmazasa elénytelenné valt, az arumozgatasi
koltségek emelkedtek. Vilagos, hogy a kirakas
kozpontositasa és az aruszallitas (tovabbitas) gép-
kocsifuvarozassal torténé megszervezése lehet6-
séget teremt e munkéak gépesitésere és a koltségek
jelentds mérték( csokkentésére.

Nagyméret(i gépesitett rakodé bazisok létesitése,
s a fuvaroztatok kozpontositott kiszolgalasanak
e bazisokrél torténd megszervezése jelentds meg-
takaritasra nyujt lehetéséget mind a kozlekedési
véllalatok, mind a fuvaroztaté (izemek 4ru-
kezelési tevékenységében. A termeld vallalatoknal
folosleges nagy raktari készleteket felhalmozni,
mivel az igénylések alapjdn elég 2—3 napi szlk-
ségletet beszallitani. A rakodd bazisok révén
rendszeresebbé val6é aruszallitdsoknak (a nagyobb
tomegl arufeladasoknak), tovabba a korabban
nagy nyersanyag-, tiizel6- és félgyartmany készletet

sebb kiszolgalasanak eredményeként bévil az
iranyszerelvényes szallitas lehet6sége és altaldban
csokken az operativ készletek iranti szikséglet.

A Szovjetunid vasuthalozatan kb. 7000 vasuti
iparvagany talalhaté napi atlagos 2 kocsi forgalom-
mal. Ezeket és mas nem gazdasagos iparvaganyo-
kat a gépkocsi utak Kkiépitésével parhuzamosan
meg kell majd szlntetni.

A kutatasok soran megallapitottuk, hogy gaz-
dasdgossagi szempontbél jelenleg kb. 1500 olyan
allomason lenne célszer(i az aruforgalmat besziin-
tetni, ahol a napi forgalom alig 5 mvas(ti kocsi.
Ez lehet6vé tenné — a vasUti atbocsatoképesség
novekedésébbl szarmazo el6nydkon feluil — a
szallitasi  koltségnek csokkentését is, mintegy
3,5 millié rubellel.

1960-t6l napjainkig mar 359 kisforgalmd vasut-
allomas forgalmat sziintették meg : 80 &llomast a
Baltikumi Vasltigazgatdsag, 30 allomast a Déli
Vasutigazgatdsag, 36 allomast a Moszkvai Vasut-
igazgatésag, 20 allomast a Szverdlovszki Vasit-
igazgatosag, 19 allomast pedig a Lvovi Vasutigaz-
gatosag teriiletén. A kodzuthalozat és a kézhaszna-
latl gépkocsikodzlekedés fejlédésével ez a folyamat
még nagyobb Utemben folytatodni fog, s6t a
széllitmanyozasi rendszer tervbe vett atszervezésé-
nek végrehajtasaval jelentds mértékben meg is
gyorsul.

A Szovjetuniéban jelenleg az ipar, a mez6gazda-
sag és a lakossag szallitasi szikségleteinek kielégi-
tésére a Vasutlgyi Minisztérium, a népgazdasagi
tanacsok és a helyi tanacsok iranyitdsa mellett
m(ik6dd szakositott kdzlekedési vallalatok hivatottak.
E szervezés tagoltsaganak eredményeként nincs
biztositva e szolgéaltatdsok kell6 szinvonala.

Folyamatban van a kozlekedési szervezet és
szolgaltatdsainak megjavitasat célz6 kildénbozd
javaslatok megvitatdasa. Egyel6re még id&eldbtti
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lenne e szervezetnek arr6l a végs6 stuktarajaréi
beszélni, amelyet majd elfogadnak, de vitathatat-
lan, hogy az (j szervezeti formanak biztositania
kell a kiszolgalds kozpontositasat az aru teljes
szallitasi utvonalan, a feladé raktaratol az atvevo
raktaraig, nem zarva ki természetesen a szallitasi
folyamatban csupan helyi viszonylatban jelent-
kez6 szallitasokat sem. Ezzel a vallalatokat és
a lakossagot teljes mértékben megszabaditjuk az
arufeladassal és fogadassal kapcsolatos gondok-
tél. ami végsé soron a kozlekedési raforditdsok
csokkenését vonja majd maga utan.

A Szovjetunio pozitivan értékeli azokat a tapasz-
talatokat, amelyeket a Magyar N épkoztarsasagban
avasut kezelésében levé autéfuvarozési szervezettel
lebonyolitott vasltallomasi fel- és elfuvarozassal
kapcsolatosan szereztek. A Szovjetunid viszonyai
ko6zott azonban, ahol nagyteljesitményl koz-
hasznélati gépkocsikdzlekedés taldlhato, az a
veszély all fenn, hogy ez a rendszer nem mindeniitt
lesz ésszer(i. Egy sor, aranylag kisforgalmd vasut-
allomés esetében kisebb gepkocsifuvarozasi valla-
latokat kellene fenntartani, vagyis olyanokat,
amelyeknek (izemeltetése nem lenne gazdasagos.

*

A kiulénbdz6 kozlekedési agazatok munkajanak
koordindldsa mdszaki terlleten alapjaban véve
olyan Osszehangolt fejlesztést és a technikai eszkdzok
kihasznalasat el6segitd intézkedéseket kivan, ame-
lyek a kilonboz6 kozlekedési agazatok komplex
modon vald Uzemeltetését biztositjak.

llyen intézkedések lehetnek, tobbek kozott :

— atrakas nélkili szallitasi viszonylatok szer-
vezése ;

— nagyteljesitmény(, emel6darut  mell6z8
rakodasi séma alkalmazéasa tdmegaruk atrakasa-
nal, mozgoraktarak igénybevételével kombinaltan ;

— a kilénboz6 kozlekedési dgazatok jarmdvei
legfébb paramétereinek 0sszeegyeztetése ;

— kozbs gépkocsi-vasuti, vasuti-hajé és gép-
kocsi-haj6 személy- és teherpalyaudvarok létesi-
tése (beleértve a kozos allomasokat is) stb.

Az egyik kozlekedési agazat jarmdveir6l a
masik kozlekedési agazat jarm(veire torténé
gyors, akadalymentes aruatrakast és utasatszallast
biztosité kiilonleges miiszaki berendezések fejlesz-
tése nagy hatékonysagot eredményez. Kiléndsen
nagy a jelentsége az atrakas nelkili forgalom
megszervezésében a konténereknek, kontrejlerek-
nek, folyam-tengerjar6 hajéknak, vasati ko-
csikat és gépjarmiveket szallit6 komphajoknak
sth. A tavlatban pedig nagy jelent6sége lesz ezen
a téren a kombindlt futdmdvekkel rendelkezd
kilonleges jarm(veknek, amelyek egyardnt koz-
lekedhetnek majd vasuti palyan és kézuton is,
valamint a vasuti kocsi-futémiivekhez és a gép-
kocsi alvazhoz er@sithet6 Uszotesteknek stb.

E technika alkalmazéasa révén nagymértékben
fokozodik majd a kozlekedési agazatok komplex
lizemeltetésének hatékonysaga, jelent6s mérték-
ben meggyorsul az arutovébbitas, ndvekszik a
személy- és arubiztonsag és gyakorlatilag lehet6vé
valik — tobb kozlekedési agazat bevonasaval —
a megsz'akitas nélkili szallitasi folyamat szervezése.
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Kilonésen hatékony lesz e technika alkalma-
zasa a goOngyolegek és darabaruk szallitasnal.
A népgazdasdg arukezelési raforditasainak elem-
zése azt mutatja, hogy e koltségek kb. 65%-a a
gongydlegek és darabaruk szallitasara esik, viszont
részardnyuk a fuvarozasra feladott arutonna-meny-
nyiséghez viszonyitva alig tobb mint 7—8%.

A kozvetlen aruatrakas helyett a jarmdszekrény-
nek a futémdvel egyutti (kontrejler) vagy a nélkili
(konténer) atadasat biztositd6 megoldas esetén
lehetévé valik tobbszazezer rakodémunkas felszabadi-
tasa e nehéz fizikai munka aldl, lehet6ség nyilik
a gongyolegekkel és a darabarukkal kapcsolatos
kézierdvel végzett arukezelési koltségeknek mintegy
tizendtodére csokkentésére, valamint a munka-
termelékenység 15—20-szoros emelésére.

A gépesitett munkakhoz képest pedig a koltsegek
1.5— 2-szeresen csokkennek, és a termelékenység
2.5— 3-szorosan novekszik. E miiszaki berendezé-
sekkel az arutovabbitdas 3—4-szer gyorsabb lesz,
mint a hagyomanyos arutovabbitdsi maddszer
esetében. Az atrakas nélkili viszonylatok fejl6dése
lehet6vé teszi, hogy gyodkeres médon megjavitsak
a termel§ vallalatok kooperaciojat, a félkészterme-
keknek a kooperald (izemekbe térténd gyors
tovabbitdsanak megszervezését, valamint az egy-
mastol tobbszaz kilométerre fekv6 kiilonboz6
termelé véllalatok gyakorlatilag folyamatos ter-
melési ciklusdnak megszervezéset.

Nagytermelékenységli, emel6darut  mell6z6
tbmegaru atrakodast rendszerek (tartaly-szallito
berendezések vagonbuktatéval, puttonyos eleva-
torok, pneumatikus atrakdberendezések stb.) hasz-
nalata — mozg6 raktarak (gurulé raktarak, Uszé
raktarak) kombinalasaval — lehet6vé teszi az at-
rakasi koltségek jelentds mértékl csokkentését
és az Osszetett szallitasok gazdasagilag célszer(
alkalmazasi teriletének kiszélesitését. Egyben
megteremti a feltételeket a kiillonbdzd kozlekedési
agazatok koordinalt tevékenységét el6segitd leg-
megfelel6bb szervezeti formak bevezetéséhez (egy-
séges technologia stb.).

Mozg6 raktarak rendszeresitésével lehetéség nyi-
lik az arumozgatasi 6nkoltség jelent6s mértéki
csokkentésére akkor, ha az aruétrakdsokndl a
kozvetlen mddszert alkalmazzuk, vagyis az arut
az egyik kozlekedési agazat jarm(ivéb6l a masik
kozlekedési &gazat jarm(vébe kozvetlenll rak-
juk at.

Kiléndsen hatékony a mozgéraktarak alkalma-
zdsa gongyolegek és darabéaruk atrakdsanal. Az
arumozgatasi moveleteknél a raktari modszerrél a
kozvetlen atrakési modszerre attérés esetén az atrakasi
koltségek kb. 40%-kal csokkennek. Ez igen Iényeges
megtakaritas. igy pl. egy gongyoleggel és darab-
aruval rakott wvasuti kocsi kozvetlen maddszer
szerinti kirakasa nem ritkdn 60—70 rubel meg-
takaritast eredményez.

Az dsszkoltségek alakulasat tekintve, a kozvetlen
rakodasi modszer alkalmazéséara irdnyuld torek-
vés eredményeként sok esetben célszeri a nem
Onjard (vontatott) jarmiveket (uszéalyok, vasut-
kocsik, gépkocsikhoz tartoz6 potkocsik) vissza-
tartani a csatlakoz6 kozlekedési agazat jarmivének
beérkezéséig, mivel igy, a kozvetlen atrakds meg-
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val6sitasaval lehet6ség nyilik a draga raktarozasi
miiveletek elhagyasara, csokkenthet§ a rakodd-
munkasok szadma, kisebb lesz a romlashdl és el-
porlasbol eredd arukar is. Az 1962. évi beszamolé-
jelentés adatai szerint a tengeri kozlekedésben az
Osszveszteség mintegy 70°0-a a kikdtbkben az aru-
kezelésnél és az aru Grzésénél keletkezik.

A kilonb6z6 kozlekedési agazatok jarmdivei f6
paramétereinek egyeztetésével elsésorban a rak-
fellilletek és a raktarak befogaddképessége f6 méretei-
nek tobbszoroseit, valamint az (rszelvények Ossze-
hangolasat, a terhelési korlatozasokat sth. kell
biztositani. A koordinacié e fontos terilete irdnt
a jelenleginél nagyobb figyelmet kell tandsitani.

*

Az atrakds nélkali szallitdsok lebonyobtasat
szolgal6 miiszaki berendezések szilkségessé teszik
a kozlekedési csomépontok fejlesztésének komplex
megkozelitését, a kozlekedési beruhdzasok kon-
centralasanak hangsilyozésat, koz6s vasuti-gép-
kocsi, vasUti-haj6zasi és gépkocsi-hajozasi sze-
méi}- és teherpalyaudvarok létesitését. A felsorolt
intézkedések hatékonysagat nehéz teljes mély-
ségben értékelni.

A szémitadsok szerint 1980-ban a kozlekedési
agazatok kozott helyesen megval6sitott forgalom-
megosztas mintegy 3—3,5 milliard rubel éves szalli-
tasi koltségmegtakaritast eredményezhet.

A rekonstrukcios intézkedések és a kozlekedési
koordinaci6 megjavitasaval a fuvarozasi hatar-
id6kben elérhetd 30—35%-0s csokkentés réven
lehetévé valik az uton levé aruk mennyiségének
csokkentése, a jelenlegi tovabbitasi feltételekhez
viszonyitva kb. 30 millio tonndval. Ennek értéke

Egyesuleti hirek
Elnokségi Ulés

A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet elndksége Dr.
Csanadi Gyorgy elndokletével jalius 9-én ulést tartott.
Ezen foglalkozott Fekete Gydrgy el8terjesztésével,
amely a barati allamok kozlekedéstudomanyi egyesi-
letei kozotti egylttm(kodés fejlesztése érdekében azok
vezet6inek 0sszehivasat javasolta.

Dr. Valk6 Endre MTESZ f6titkar és az elndkség
tébb tagjanak hozzaszélasa utadn az elnokség az egyutt-
mikodést elvileg helyeselte, azonban az eredmény ér-
dekében kivanatosnak tartja, hogy a kezdeményezés a
barati allamok egyesiiletei felé egyesiiletenként, kiulon-
kilén térténjék meg.

Ez utdn Varadi Jozsef fétitkarhelyettes beszamolt
a junius hoénapban Lengyelorszdgban jart egyesileti
delegéaci6 targyalésairédl és a NOT keretébe tartozd
Lengyel Kozlekedési Mérnokok és Technikusok Egyesi-
lete &ltal el6terjesztett kétoldali megallapodasra vonat-
koz6 szerz6déstervezetr6l. A szerzddéstervezetet, mint
keretmegdallapodast az elndkség elfogadta azzal, hogy
ezen kereten belul évenként kdlcsondsen konkrét mun-
katervek készitenddk.

Végil az elndkség a jalius 3—4-én lezajlott Orsza-
gos Vezet6ségi Tapasztalatcsere Ertekezlet szervezdinek
eredményes és kiemelkedéen jo munkdajukért koszo-
netét szavazott.

1964. elsé félévében tartott budapesti el6adasok
és egyéb rendezvények

Jan. 3. Fémmel tarsitott manyag csapagyak (Vas-
Gtgépészet! Szako.) El6adé: Schnitta Antal, KPM. 1/7.
szakoszt.

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

mintegy 8 milliard rubel, ami lehet6vé tenné a
népgazdasagi forgoeszkozok mintegy 5—5,5 mil-
lidrd rubeles csokkentését is.

A tervezett széllitdstechnikdi és szervezeti
maddositasok megvalodsitdsa, a rakodasi munkak
és az atrakas nélkuli szallitAsok komplex gépesitésé-
nek bevezetése kb. 2,5—3 milliard rubel évi meg-
takaritast eredményez, s lehet6vé teszi a rakodo-
munkas létszam, tovabba a szallitmanyozasi és
mas foglalkozasi dgak dolgozéi létszamanak nagy-
mértékd csokkentését.

A kulonboz6 kozlekedési d&gazatok koordinacidja-
nak megjavitdsa lényegében nem mas, mint az
emberi munkaban rejlé kihasznalatlan tartalékok
mobilizaldsa. A kilénb6z6 kozlekedési &gazatok
koordinaciéja a szilkséges épitkezésekre és beren-
dezésekre bizonyos mérvii t6keberuhézast igenyel
ugyan, de ez viszonylag nem nagy volumendi.
Eppen ezért a tervezésben igen fontos, hogy a
beruh&zasokat a dontd objektumokra koncentréljuk,
és hogy ugyanakkor ezt az elvet a kis befektetést
igényl6, de ezdltal szllk keresztmetszeteket meg-
sziintet§ beruhdzéasokhoz sziikséges eszkodzok ki-
utalasaval o6ssze tudjuk egyeztetni. igy jelent8s
mértékben novelhetjik az egész kdzlekedési halé-
zat és a csomopontok jelenlegi alléalapjainak ter-
melékenységét. N

A vazolt intézkedésekkel megvalésithatd a kii-
16nb6z8 kozlekedési agazatok tevékenységének
olyan koordinacidja, amelyben az egyes agazatok
valamennyi el6nyét teljes mértékben ki lehet hasz-
nalni, amellett az orszag egységes kdzlekedési rend-
szerére haruld szallitasi munkat a legkisebb tarsa-
dalmi raforditassal lehet elvégezni.

Jan. 9. Az 0j KRESZ-szel szerzett tapasztalatok
(Ko6zati és Varosi Forgalmi Szakcsop.) El6ad6: Dr. Mér-
kos Jend, Févarosi Ugyészség.

Jan. 10. A budapesti varosi kozlekedés tavlati
tervei (Varosi Koézi. Jogi Szakcsop.) El6adé: Dr. Nagy
Ervin, F6v. Tan. V.B. Kézi. Ig.

Jan. 13. Az Aszfaltatépité Vallalat 1963. évi mun-
ké&i soran felmerilt egyes miszaki és gazdasagi kér-
dések ismertetése (Kozati Szakoszt.)) El6addék: Balogh
Lajos, F(rész Sandor és Kerekes Imre, Aszfaltat-
épité V.)

Jan. 14. A mdszaki tovabbképzés programjanak
megvitatasa (Epitési Organizacios, Technologiai és Epi-
tésgépészeti Szakoszt. és az Epiték Szakszervezetének
Mszaki Bizottsaga ko6zés rendezésében) El6ad6: Neu-
wirt Gabor, EKME

Jan. 16. Tanulményuti beszdmolé a moszkvai és
leningradi kozlekedési vallalatoknal szerzett tapaszta-
latokrol (Varosi Kozi. Szako. Autébusz, Taxi és Fétefu
Szakcsop.) El6ad6: Szini Béla, FAU

Jan. 17. Az eurbpai vasutak miszaki-gazdasagi fej-
lettségének szinvonala (Kodzlekedésgazdasagi Szako.)
El6ad6: Dr. Sztankéczy Zoltan, Orszagos Tervhivatal

Jan. 21. A repilégépek kifaradasa (Légikozl. Szako.-
GTE Repilégép Szako.) El6ad6: Racz Elemér egyetemi
tanar, EKME

Jan. 22. Vasbetonaljas felépitményeken sindram-
korok kialakitdsa (Vasati TavkozIlé és Biztositoberend.
Szako.) El6addé: Markovits Ivdn, KPM. /9. B. oszt.

(Folytatas a 349. oldalon)
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A jarmi(ivezet6k tajékoztatasa magasabbrendd utakon

MIRFAI TIBOR

1. A TAJEKOZTATAS SZUKSEGESSEGE

A gépjarmivek szdmanak rohamos emelkedése
nyoman hazankban épités alatt all az els§ autd-
palya és mar néhéany éve atadtdk a forgalomnak az
imté”szerlien megépitett budapest—tatabanyai utat
is.1 Ezeken a magasabbrend(i utakon a gépjarm(ivek
lényegesen nagyobb sebességgel kozlekednek, mint
vegyes forgalmu fékozlekedési Utjainkon, igy a
jelenleg hasznélatban levd tajékoztatdsi rendszer
és tdblak — amelyek egyébként a vegyes forgalmu
utakon sem felelnek mar meg — itt nem hasz-
néalhatok.

A gyorsan haladé gépjarm( vezetje csak
néhany masodpercet aldozhat a tablak olvasasara,
a tablak nyujtotta tajékoztatas felfogasara és a
szilkséges mozgasmivelet végrehajtasara. Ha az
Utbaigazitd rendszer a gyors tadjékozodast nem
teszi lehet6vé, a vezet§ id6zavarba kerdl, ami
sebességcsokkenéssel vagy figyelemelvonassal jar.
Utébbi komoly baleset el6idézd ok is lehet.

Az autoutak és autopalyak tajékoztatasi rend-
szere, a tabladk felirati tartalma, mérete, szine,
felallitdsanak helye és modja minden fejlett kdzuti
kozlekedéssel rendelkezd allamban sokat vizsgalt
kérdés. Ezen a téren mégis az amerikaiak és
angolok jarnak az élen. Az el6bbieknél a hatalmas
kozuti forgalom mar a harmincas években felveti
a probléma vizsgalatanak és megoldasanak szik-
ségességét. Utdbbiaknal a meglevd és nem meg-

felel6 tablatipusok — természetesen nagy kolt-
seggel jar6 — Kkorszer(sitési programjat alapos

kutatas el6zi meg, a kiadasok csokkentése érdekeé-
ben. Legutdbb a svajci autopalya halézat épitésekor
igen figyelemremélté elgondolasok lattak nap-
vilagot, amelyek talan a tajékoztatasi rendszert
illetéen a legkorszer(ibb felfogast tiikrozik. A ko-
vetkez6kben az Utbaigazitassal kapcsolatos leg-
fontosabb kovetelményeket, rendszereket, vizs-
galati eredményeket foglaljuk 6ssze, és javaslatot
teszlink a hazai tajékoztatasi rendszer kialaki-
tasara.
2. A TAJEKOZTATASI RENDSZER
KIALAKITASANAK ELVEI

A vezetbk tdjékoztatdsdra azok az Ut szélén
vagy az Utpalya felett elhelyezett tablak szolgal-
nak, amelyek a k6zut vonalvezetésérdl, a keresz-

1 Autépalydn — legaldbb 2— 2 nyumu — irdnyok
szerint elvalasztott forgalm( olyan utat értink, ame-
lyen szintbeni csomépontok nincsenek. Ezzelszemben
autéarnak tekintjik azt a kizarélag csak gépjarmivek

kozlekedésére szolgalé utat, amelyen szintbeni csomé-
pont is el6fordulhat.

tezésekrdl, a ledgazasokrol és csatlakozasokrol,
tovabba fontosabb telepllések tavolsagérol tudd-
sitanak. A tdjékoztatdé tablak az (tbaigazitason
kivil azonban arrdl is értesitik a vezet6t, hogy
csomopont felé kozeledik, tehat olyan ponthoz,
amely eddigi hajtdsmodjadhoz képest esetleg mer6-
ben mas hajtasmédot kivan meg. A tajékoztatod
tablak tehat tobb célt szolgalnak. Ennek meg-
feleléen a tdblakkal szemben az aldbbi kdvetelmé-
nyeket kell tdmasztani :

a) felismerhetfség és feltlindség ;
b) lathatésag ;

c) olvashatésag ;

d) felfoghatosag (érthet6ség) ;

e) iddjarassal szemben ellenalldsag;
f) gazdasagossag.

A felismerhet6ség és feltlindség a tablak meg-
felel6 méretével és szinével biztosithatd. A lathato-
sag a megfelel6 elhelyezéssel szemben tadmaszt
kovetelményeket, tehat fak, bokrok, épiletek,
kanyarok és domboru torések takard hatasara
ugyelni kell. Az olvashatdsag megfelel6 betl-
nagysagot és betliformat kivan meg, de fontos a
betd szinének és a tabla alapszinének megfelelé
Osszehangolasa is. Utdbbi a felismerhet6ség és
feltin6ség szempontjahol is lényeges. Az eddig
felsorolt kovetelmények természetesen nappal,
szurkuletben és éjjel is biztositandék. Fontos
szerep jut tehat a fluoreszkalo, a reflektor-fényt
visszaver§ anyagoknak és adott esetben — varo-
sokban, A&tkelési szakaszokon, bevezet6 dtvona-
lakon, teh&t mindenutt, ahol reflektorral haladni
nem lehet — a tabldk kozvetlen megvilagitasanak.
A kiilénboz6 fényeffektusokkal elérhetd lehet6sé-
gekkel természetesen élni kell.

A felfoghatésag kovetelménye a tdblak rend-
szerével szemben tdmaszt fokozott igényt, de az
elhelyezés modja és lehet6sége sem kdzombds ebbdl
a szempontbdl. Mar itt rd kell mutatni a kdzuti
létesitmény, tehat a csomopont rendszere és fel-
foghatosaga, valamint az Utbaigazitast biztositd
tablak rendszere és felfoghatdsaga kozotti szoros
Osszefuiggésre. A csomdpont tervezése soran meg
kell tervezni az Utbaigazitd tablak rendszerét és
elhelyezését is. Alapelvként le kell szdgezni :
ha a tablak elhelyezése és rendszere, tehat a tajé-
koztatds a tervezés soran a rajzon maradéktalanul
nem oldhaté meg, rendszerint nem megfelel§ a csomoé-
pont rendszere és annak felfoghatésaga sem. llyen-
kor a feladat megoldasat a csomépont Gjraterve-
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zesével kell kezdeni. A terel6szigetekkel agyon
zsufolt, komplikalt és a négynél tébb becsatlakoz6
Utszakaszt egyesit6 megoldasoknal rendszerint
mind a csomépont, mind a tdjékoztatas, Utba-
igazitds felfoghatdésaga kérdéses. Pedig a fel-
foghatdsag kovetelménye a kozati létesitményeknél
dontd jelent6ségl, mert a vezetdnek a hajtds modja-
nak megvaltoztatasara, az esetleges iranyvaltoz-
tatasra néhany masodperc all csak rendelkezésre.
Ha tehat akar az Utbaigazitd tablak értelmezése
sordn, akar a csomoépontban idézavarba kerdil,
hirtelen és nem atgondoltan cselekszik, ez pedig
rendszerint mindig balesetveszélyes helyzetet te-
remt.

Az id6jarassal szembeni ellenallésdg olyan kove-
telmény, amelynek fontossagat — ugy hisszik —
nem kell kialén hangsalyozni.

A gazdasagossag kovetelménye — mint minden
moiszaki létesitménynél — természetesen itt is
el6térbe keril. Xéhany szempontra a késébbiek
soran ramutatunk.

A tajékoztaté tablakat a csomdpontok el6tt és
utan helyezik el. A csomoépont elétt a csomdpont

nevét jelz6 tabla, az el6jelz6k, az utirdnyjelz6
tabla, a kidgazasi irdnyjelz6 nyil all, mig a csomo-
pont utan helyezik el az atirAnymegerdsit6 tablat.
Autdpalydkon rendszerint (talan a csomoépont
nevét jelz8 tabla kivétel) valamennyi tabla szere-
pel, mig autéutakon a csomépont fontossadganak
megfeleléen keriilnek alkalmazésra.

Természetesen a legfontosabbak az el6jelzdk,
amelyek el6szor tajékoztatnak a kidgazas tavol-
sagarol és az ezen keresztil elérhetd helységekrél.
A szakirodalom harom rendszerii el6jelz6 tablat,
az amerikait, angolt és kontinentdlist, kiilénboztet
meg (2. abra).

Az amerikai tablarendszer a tdblamez6 maxi-
maélis kihasznalasara, a nagy tavolsagbol valo
olvashatdsagra és egyszer(iségre torekszik. Az
angol rendszeri tabla a helységneveket kilon
mez6be foglalja, ami igen csinos tablakialakitést
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eredményez, viszont a tablafellilet 75%-a (Ures,
azaz kihasznélatlan marad, és a helységneveket
meglehetésen kis betlinagysaggal lehet csak fel-
irni. A kontinentalis tablatipus elsésorban az
Utvonal vonalvezetésér6l kivan tudositani és
annak helyszinrajzszer{i elrendezését tiinteti fel.
A téblamez6 ennél kb. ugyanolyan, vagy még
kisebb mértékben kihasznalt, mint az angol
tipusnal, viszont a betlinagysag nagyobb.

A tabla olvasasa figyelemelvonassal jar. Ez a
figyelemelvonés kapcsolatba hozhaté a betlinagy-
saggal és ennek kovetkezményeként a felirat
hosszaval. A figyelemelvonast ugyanis a szem
elforgatdsdnak mértéke és a tablara vetett pillantas
tartama hatdrozza meg. A szem elforgatasanak
mértéke igen fontos, mert a lat6képesség nagyon
gyorsan csbkken olyan pontokra vonatkozoan,
amelyek a latdbmez6n kivil esnek. Ha tehat a
vezet6 az oldalt fekvd tablat 5°-nal [1] nagyobb
szemelforgatassal olvashatja csak el, az Utpélyan
mozg6 gépjarm(livekre és az Utviszonyokra csak
korlatozott mértékben figyelhet. Mivel a tabla
betlinagysagatdl fiigg, hogy a vezet6 milyen tavol-
sagbdl olvashatja a tablafelirast, olyan betlinagysag
sziikséges, amelynél az olvashatdsagi tavolsag akkora,
hogy az Ut szélén all6 tablafelirds 5°-nal nem nagyobb
szemelforgatassal olvashat6. A szem elforgatasanak
mértéke a megfigyelés végén se legyen nagyobb
10°-nél [1]. A megfigyelések szerint ugyanis a
vezet§ nem egyszerre olvassa el a felirast, hanem
ehhez két rovid tartamu pillantast kell a tablara
vetnie. Egy-egy ilyen pillantas tartama 1 mp.
A két pillantds kozott figyelmét a forgalmi- és
utviszonyokra koncentralja, mikdzben jarmivét
nagy sebességgel vezeti a tabla iranyaban. Ha a
betlinagysag nem megfelel6, a masodik megfigye-
Iésnél mar olyan kozel keriilhet a tadblahoz, hogy
azt csak a megengedettnél nagyobb szemelforga-
tassal olvashatja. Az Gtra ilyenkor nem figyelhet
és balesetveszélyes helyzet allhat eld.

A kell6 nagysagu betlik alkalmazasa tehéat

"RICHMOND 15 et
./\DAYTO N 7 Wageningen
Ede
SALEM 26
Amerikai

Kontinentalis

rendszer(i tabla

1. dbra. A legismertebb tadjékoztatéo-tabla tipusok
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nagyon fontos. Ha azonban a szilkséges bet(-
nagysag és ennek kdvetkezményeként meglehet6-
sen hosszu feliratok mellé még egyéb — a csomé-
pont geometriai alakjara vonatkozé — jeleket is
festlink, amint ez az angol és kontinentalis tabla-
kon szokésos, Ugy hosszabb helységnevek, esetén
olyan nagysagu tabla sziikséges, amelyet teljes
mértékben attekinteni csak a megengedettnél
nagyobb szemelforgatassal lehet.

Mindezek elmondasdval azt kivantuk érzekel-
Hetni, hogy a tablafelirat nagysdga és a tabla
rendszerének megvalasztasa milyen problémakat
vethet fel. Fokozza a nehézségeket a pislantas is,
amely percenként kb. 20-szor 0,3 mp id6tartamra
megszakitja a latast, bar az olvasas alatt a pislantés
szlinetel és alkalmazkodik a latasi nehézseégekhez.
Miutan azonban az el6jelz6 olvasasa meglehetésen
hosszd (kb. 2—5 mp) pislantas nélkili allapotot
kivan meg, az olvasas utani szapordbb pislogas
bizonyos figyelemelvonassal jarhat. Az amerikai
Lawson szerint a pislantas és a kozuti balesetek
kozott kapcsolat mutathaté ki [2], bar Drew
szerint a pislantas alkalmazkodik a latasi nehéz-
ségekhez [3]. Miutan a vezetének meglehetésen
hosszi ideig kell az utpalyan kivil fekvg tablara
dsszpontositani figyelmét, lehetdséget kell bizto-
sitani arra, hogy a szamara legkedvez6bb koril-
mények kozott olvassa el a felirast. Ha a bet(ik
kicsinyek, nincs valasztasi lehet6sége és a felirast
azonnal el kell olvasnia, mihelyt az olvashatévéa
valik. Ha viszont a betlik akkorak, hogy nagy
tavolsaghdl olvashaték, a vezetd a szdveg olva-
sasara azt a pillanatot valaszthatja, amikor azt
a. forgalmi viszonyok megengedik.

Behatoan foglalkoztak a tajékoztatd tablakkal
kapcsolatos kérdéskdrrel az angolok is, miutan
eddigi tablaikat nem talaltdk a korszer(i kovetel-
mények szempontjabol megfelelének [4]. Els6sor-
ban azért nem, mert a helységnevek olvashatosaga
irdnt ma fokoztt koévetelményeket tamasztanak,
és ezek az angol tdblakon — amelyeken a hang-
stlyt az 0t szdmozésara helyezték — csak meg-
lehet6sen kis betlikkel (5—8 cm) szerepelnek.
Miutadn azonban mintegy 40 000 tdbla megvaltoz-
tatadsarol volt szd, keresték azt a modot, amellyel
a tdblaméret (kb. 1,80 m X 1,20 m) véltozatlanul
hagyasa mellett, atfestéssel a kdvetelményeknek
megfeleld tipus alakithatd ki. A kiterjedt kisérletek
soran angol, amerikai és kontinentalis rendszerben
a ,,STOKE” sz6 anagramjait (KOTES, SEKTO,
TESOK) festették fel kiilonbdzd tablakra, hogy
a leolvasasnal ismerds betlikapcsolatok olvasas-
konnyitd hatasat kiklszoboljék. Az amerikai
rendszerrel 15 cm-es betliket festhettek fel, igy
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2. abra. Kilénb6z6 rendszer( tablak olvashatésagi tdvolsdga azonos
téblanagysdg és kilonb6z6é betlinagysag mellett

a régi tablak 80 km/6 sebesség melletti 50 m-es
olvashatésagi tadvolsagat a feliras atrendezésével
85 m-re lehet felemelni. Ez pedig Iényeges javulast
jelent. A vizsgalatok eredményét a 2. dbra szem-
lélteti. A részletesen itt nem ismertethetd vizs-
galatok alapjan az angolok arra a kdvetkeztetésre
jutottak, hogy olyan csomopontok esetében, ahol
négynél tobb Utszakasz fut Gssze, a kontinentalis,
egyszeriibbeknél pedig az amerikai tablatipus a leg-
megfelelébb. Mivel magasabbrend{ utakon olyan
csomopontokat nem lehet tervezni, amelyekbe
négynél tobb tszakasz csatlakozik (hiszen itt
a csomoépont felfoghatdsaga rendszerint kérdéses)
[5], az amerikai tablatipust kell a legkorszer(ibbnek
mindsiteni. Az angol rendszerl tablak atalakitasi
javaslata a 3. dbran lathat6. Az amerikai rendszer(

tablakon alkalmazhatok — azonos tablaméret
A 1151
WROXHAM
vimsidd
X A140 A 140 »,
n CROMER
SCARBOROUGH
A6G4 1 R6EPHAM
"PICKERING"
A 169
YORK (ring road)
A64 WROXHAM  AlI51
YARMOUTH AA47
A
SCARBOROUGH 2 i
' CROMER]j CENTRE
PICKERING A, A4 140
ORK e REEPHAM

3. dbra. Angol rendszer(i tablak atalakitasi javaslata
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mellett — a legnagyobb betlik. S mivel a bet(k
nagysagat a szlikséges olvashat6sagi tavolsag szabja
meg, egyuttal a legkisebb tablaméret is ezzel a
rendszerrel érhet6 el. Ez pedig gazdasidgossagi
szempontbh6l nem kdzémbos, de a viszonylag nagy
tavolsaghol olvashaté kisebbméretl tabla a szem-
elforgatds mértéke szempontjabol is kedvezd,
tehat kisebb figyelemelvonast eredményez.

Mivel a tablak rendszerét illetéen nagyjabél
egyértelml kovetkeztetésre jutottunk, néhény
szoval érinteni kell a tblak alapszinét is.

A tabldk kell6 tavolsaghdl valé lathatésaga
(feltlin6sége) és olvashatdsaga fontos kovetelmény.
A tabla feltindsége kielégitd, ha

1. a vezet6 figyelmét magéara vonja és az mint
Utbaigazitd tablat felismeri, miel6tt a tabla az
olvashatésagi tavolsagba kerl,

2. megfeleld alapszin( és keretezés,

3. éjszaka megvilagitjak, vagy a fehér kerete-
zést, a fehér betliket és az alapszint fenyvisszaverd
anyaggal latjak el.

A donté tényez6 az alapszin és a tablaméret.
Utébbi a betlinagysagtol fligg, amely viszont az
olvashat6saggal kapcsolatos.

A 4. &bra a kulénbozd szinek relativ lathatésagéat
szemlélteti. Az Eurdpaban szokasos kék alapszinnel
szemben a zold alapszin megfelel6bbnek latszik,
mert a z6ld szin lathatdsdga sokkal kedvez6bb.
(Asarga alapszin esztétikai okokbdl nem ajanlhato).
A z06ld alapszin(i tablak a felismerhetdség és fel-
tinéseg szempontjabdl kedvezébbek. Ezért hasz-
naljdk az amerikaiak alapszinil a zoldet és ezt
javasolta az angliai fédatvonalak tablaalapszinéil
& Worboys bizottsag is [6], amely az angol tablak
atalakitdsara vonatkozolag a legUjabb javaslatot
Osszeallitotta. A bizottsag a z6ld egyik kevéshé
sotét arnyalatat ajanlja (British Standard 2660

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE:

4. dbra, Kulonbozei szinek relativ lathatésaga
normalis, atlagos szemre

Ne 6—074), amely eléggé eliit a varosokban hasz-
nélatos zdld szind rekldmoktol, és kils6é szakaszo-
kon is elég felt(ing, amellett beleillik a tajba.

A tabla olvashatésdga akkor Kkielégit6, ha a
vezet§ menetkdzben elolvashatja, és tartalmat
felfoghatja még a cselekvési vagy eltlinési pont
elérése el6tt.1 Ehhez megfelel§ nagysagu és rend-
szer(i betlik szilkségesek. A tdbla mérete a bet(-
nagysagnak, a helységnév hosszanak és a felirat
terjedelmének a fliggvénye. A betlinagysagot min-
den esetben méretezni kell. Ehhez kialakult [7] mé-
retezési eljaras all rendelkezésre, amelynek ismer-
tetése itt a rendelkezésre allé6 korlatozott terje-
delem miatt nem lehetséges. Néhany alapvet6
megjegyzés azonban mégis sziikséges.

Kertlni kell a kiilonb6z6 csomépontokon levé
tablakon a betliméretek valtoztatasat. Lehetleg
azonos betlinagysdg hasznalatara kell torekedni.
A méretezésh6l adéddé cm nagysagrend( kilonb-
ségeknek nincs jelent6ségik, hiszen 100 m-nél
nagyobb tavolsaghol 1—2 cm-es kiilénbséget nem
lehet érzékelni. A svajciak pl. 28, 35, 42 és 49 cm
nagysagu betliket hasznalnak [8]. A méretezéssel
tehat csak azt kell elddnteni, hogy melyik bet(-
méret helyénval6 a szdbanforgd csomdépontnal.
A tablan minden feliras egyforma nagysagu betikkel
készuljon. Helytelen az a gyakorlat, amely kevéshé
fontos feliratokat kisebb betlikkel jelol. Kevéshé
fontos feliratoknak a tablan nincs helyik, csak
azonos fontossagl szovegek szerepelhetnek. Nagy
gondot kell forditani a feliratok esztétikus elren-

1 Cselekvési pontnak azt a helyet nevezzik, ahol a
vezetének — a tdbla felirati tartalmanak megfelel6en —
a hajtds mddjat meg kell valtoztatnia (pl. el kell kanya-
rodnia, vagy a sebességet kell csokkentenie). Az elti-
nési pont viszont azt a helyet jel6li, ahol a tabla eltd-
nése a vezetd latomezejébdl elkezddédik.
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dezésére. Altalaban a jo olvashatdsagnak az alabbiak
a feltételei :

a) megfelel6 betlinagysag,

b) megfelel6 betlitavolsag,

c) megfelel§ sortavolsag,

d) megfelelé szotavolsag,

e) a feliratok kell§ tavolsaga a tablaszéltél,

f) megfelel§ tablaszegélyezés, amely kell6kép-
pen elvalik az alapszintdl.

A svdjciak ezeket a méreteket a SNV 40830
fczdmO szabvanyban régzitették.

A betlk szine és a tablakeretezés fehér. Fény-
visszaver6 anyagok haszndlata esetén, vagy bels6
tablamegvilagitasnal a kell§ betlitdvolsagra tigyelni
kell, mert a fénykisugarzas kovetkeztében a fel-
irat egybeolvadhat. A tdblanagysdg nem szab-
vanyosithatd, mert ez a betliméret és a felirat
terjedelmének a fiiggvénye.

Végezetill egy igen fontos kérdés : mi legyen
a tablafelirat tartalma ? Miel6tt erre valaszolnank,
le kell sz6gezni, hogy a jarm(ivezet6t csak tablak-
kal nem lehet tajékoztatni. Abbol a tényb6l kell
kiindulni, hogy az ismeretlen vidékre utazé
evezetd eléz6leg autotérképrol tajéekozodik, és mar
elére kivalasztja a neki megfelel§ Gtvonalat.
Utkézben tehat csak a legsziikségesebb tajékoztatasra
szorul. Ennek megfelel8en a felirat tartalma legyen
egyszerl és érthetd, konnyen felfoghatd, csak a
szlikséges mértékl tajékoztatast adja. Haromnal
tobb helységnevet ne tartalmazzon, mert a vezet6
degy-egy ratekintés alkalmaval kett6nél tébb nevet
nem tud régziteni. A féutvonalon ne tajékoztassuk
a yezet6t a csatlakozd vagy keresztezd Gton ké-

GYOR |_|_|I

TATABANYA

1Km
. — — A

TATABANYA 71
¢ 1 Km
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5. dbra. Fontosabb kidgazasoknal a kidgazésokat megel6z6m 2 km-re
is teszink eljelzft. Az elGjelzd-tablan csak a ledgazd iranyt jeldljik,
a féiranyt nem. Utelagazasoknal az amerikai tipusu tablat (als6 abra)
hasznaljuk* Egyenrangl autéutak szintbeni keresztezéseinél az egye-
nesen tovabbvezetd iranyt is jel6lni kell, amerikai rendszer( tablan.
A tabladkon két-harom helységnévnél tobb nem szerepelhet.
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6. dbra. Az (tirany-jelz0 tabla a lassit6-sav kezdetéhez kertl az Ut jobb
oldalara vagy az ut folé. A tabla tartalma ugyanaz, mint az el§jelz6é
vetendd Gtiranyrdl, hanem csak arrél, hogy hol
és mikor kell a féutvonalrol lehajtania. A szik-
séges tovabbi tajékoztatast mar a csatlakoz6 Gton
kell biztositani. A f6atvonalon tovabbhaladd
vezet6t sem kell szdmos kozbilsd, az utvonal
mentén fekvd helységrél tajékoztatni, hanem csak
egy tavoli és egy kdzelebb fekv6 nagyobb varosrol.
Ezt is csak a csoméponton tul, az Gtiranymeger6-
sit6 tablan kozoljuk, a csomdpontot megel6zéen
csak a letérni szandékoz6 jarmiivezetSket kell tajé-
koztatni. A csomoépont geometriai elrendezésének
abrazolasa helyett csak a kiagazéasokat és az eze-
ken keresztiil elérhetd fontosabb helységeket
jelezzik, mert igy a vezetének egyidejlileg csak
egy fogalmat kell régzitenie. A kontinentalis tab-
laknal a vezet6nek feltétlenil lassitania kell, mig
az 0sszetett jelképbdl a neki megfelel6t kivalasztja.
Ezért szakitottak ezzel a rendszerrel a svajciak
is [9].

Az egyenesen el6re vezet§ iranyt olyan csomo-
pontokndl jelezziik, ahol szintben (autéutakon)
egyenrangu utak talalkoznak, vagy ahol a féatvonal
tovabbvezet6 4ga nem allapithaté meg egyértel-
mlen. Ugyancsak jelezni kell az egyenrangu
elagazdsokndl kovetendd atiranyokat is. llyen
helyeken az amerikai rendszer(i tabla célszerd.

7. dbra. A kié(?azé- és atmen6é nyom kozotti orr-részbe keriil a kiagazast
+elzo nyil 130x180 cm méretbén. A tablak alsd éle 1,50 m magasan

ekszik™ a korona-él felett, hogy az oldaliranyl kilatast ne takarjak.
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' SZEKESFEHERVAR 1

70 Km
N SIOFOK
A HO Km

KIAGAZAS 15 km-re
Yy -

8. dbra. Az (tvonalmegerdsitd tabla az Gt szdman kivil két helység
nevét és km-tavolsagat. tovabba a kovetkez0 kiagazas km-tavolsagat
tunteti lel. Mérete a szoveg terjedelme szerint valtozik.

A tébldkon fel kell tlintetni az Gt szamozasat
és a kidgazasnak vagy elagazasnak a tablatél valé
tavolsagat, valamint a kidgazas iranyat is. A ki-
lonleges jeloléseket (pl. az Eurdpa-utak szamat)
kilon erdsitjik fel a tablara.

3. JAVASLAT A HAZAI AUTOPALYAKON
ES AUTOUTAKON KIALAKITANDO
TAJEKOZTATASI RENDSZERRE

Az el6z6kben elmondottak szellemében a hazai
autépélydkon és autbutakon az aldbbi tajékoztatd
tablak felallitasa javasolhaté :

a) eléjelzé,

b) atiranyjelz6,

c) kiagazasi iranyjelz6 nyil,

d) utvonalmeger6sit6 tabla.

Az egyes tablatipusok elhelyezésére és tartal-
mara az aldbbiak lehetnek mérvadoak :

a) Elgjelzék (a csomopontot megelézéen 1 km-re
és 500 m-re, fontosabb csomdpontoknal 2 km-re is).

Tartalma : a keresztez6 vagy csatlakoz6é Ut-
szakaszon jobbra és balra fekvd els6 fontosabb
telepuilés (véros) neve, a keresztez6 vagy csatla-
kozé Ut szdma, a kiagazas iranyat jelzd nyil, a
kidgazasnak a tablatol valo tavolsagat (a lassito
sav kezdetét6l 2 km, 1 km, illetve 500 m) jelz6
szoveg (5. abra).

b) Utiranyjelzé (a lassito sav kezdeténél az Gt
jobb oldalan, illetve az Utpalya felett hidszerke-
zeten elhelyezve).

Tartalma : Ugyanaz, mint az el6jelz6é (tavolsag
felirat nélkal) abban az esetben, ha csak egy
kidgazas van. Két kiagazas esetén (pl. I6herénél)
az Uutpalya felett hidon elhelyezett tablan a
kidgaz6 nyom (lassité sav) felett ugyanaz a széveg
és a kiagazas iranyat jelz6 nyil szerepel, mint az
eljelz6n. A szomszédos nyom felett a keresztezd
ut ellenkezd iranyaban fekvd elsd jelentds tele-
pllés (varos) neve, az Ut szama, a kiagazas tavol-
sdga és a kidgazas kozelit§ iranyat jelzé nyil ;
a belsd nyom felett az atmené féutvonalon fekvé
legkozelebbi fontosabb varos neve, a féutvonal
szdma és az 4tmen6 nyomra mutaté nyil szerepel.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

A tabla (az utpalya felett vagy az uttdl jobbra
a masodik kiagazas el6tt ismétlédik, természete-
sen a koriilményeknek megfelel6 valtoz6 tarta-
lommal. Ha a mésodik kiagazas gylijt6-szétosztd
atrél agazik le, ugy az utiranyjelz6 tablat az ut
jobbszélén helyezziik el, a keresztezd Gt mindkét
Uticéljat feltiintet6 szOveggel, a keresztezd Ut
szamaval és a gy(ijtd szétosztd Ut kidgazésat jelz6
nyillal. A tovabbi tajékoztatast magan a gydijté-
szétosztd aton adjuk meg. Utpalya feletti tablak
esetén a kiagazo nyom felett szerepld tablan adjuk
meg a keresztez6 Gt mindkét irdnyd tajékoztatd
teleplilésének nevét. Az atmend nyomok feletti
tablan egy-egy lefelé mutaté nyil, a féatvonali
tajékoztatd telepililés neve és az Ut szdma szerepel.
Az Utiranyjelz6t illetéen a magasabbrendld csomo-
pontok specialis, esetenként megoldand6 kér-
déseket vethetnek fel (6. &bra).

¢) Kidgazasi irdnyjelzényil (az 6sszekoté palya
és az atmend Ut kozotti orr mogott elhelyezve
7. é&bra).

Tartalma : A kidgazas iranyat mutaté nyil,
felirat nélkil. Elhelyezésénél (gyelni kell arra,
hogy az Osszekot6 palyakra a kilatast el ne fogja.
Az alacsonyan elhelyezett nyil forma&ju német
tablak éppen ezért nem megfeleléek.

d) Utvonalmegerdsité tabla (az utolsé osszekotd
palya becsatlakozédsa utdn 500 m-re ; 8. abra).

Tartalma : A féatvonalon fekvd tavoli fontos
varos neve és km-tavolsaga, valamint a legkoze-
lebbi fontos telepiilés (varos) neve és km-tavol-
saga, tovabba a legkozelebbi kiagazas km-tavol-»
saga.

A javasolt t4jékoztatdsi rendszer egyszer(,
logikus és konnyen felfoghaté Utbaigazitast tesz
lehetévé. A tabldk csak a legsziikségesebb fel-
iratokat tartalmazzadk, igy gyorsan olvashatok,
megérthet6k. Az alapelv — mint méar hangoz-
tattuk — az, hogy a vezet6t a csomépont el6tt
csak a kiagazasokrol tajékoztatjuk és nem szik-
séges tudatni vele azt, hogy milyen Gton halad.
llyen tudésitasra csak a csomopont utan szorul,
itt is elsésorban azért, hogy a fontosabb telepiilések
km-tavolsagarol értesuljon. A csatlakoz6 utrend-
szerre vonatkozO tajékoztatdst az Osszekotd pa-
lydkon és a csatlakoz6 utakon kell megadni.
Nem szabad a tajékoztatasi rendszertdl azt kivanni,
hogy minden idegent minden szikséges informéacio-
val ellasson. llyen szerepet egyetlen tajékoztatasi
rendszer sem vallalhat.

A tablakat uagy kell elhelyezni, hogy a tabla-
szélnek a koronaéllel kell egybeesnie, als6 élének
magassaga 1,5 m az Gtpalyaszinthez viszonyitva
(gyalogut felett 2,2 m), Gtpalya feletti elhelyezés

*
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esetén pedig 4,8 m. A tdblak alapszine zéld, a
feliratok fehérek. Fényvisszaver6 festék ajanlott.

Az ugyancsak sok problémat felvet§ forgalmi
(figyelmeztetd, tiltd és utasito) tdblakkal, tovabba
a vizszintes és fliggbleges jelz6berendezések kér-
désével kapcsolatban csupan a kovetendd leg-
fontosabb alapelveket foglaljuk 06ssze.

Forgalmi (veszélyes helyeket jelz8, tilalmi, utasitast
tartalmazd) tablak

a) Csak a feltétlenll szilkséges mértékben hasz-
naljuk O6ket. Az Gt és jelzésrendszer tervezdje
azonos legyen, és ezekkel a tablakkal csak az at
m(iszaki hidnyossagain igyekezzék segiteni.

b) Képiesek és egyetlen pillantassal felismer-
het6k, felfoghaték legyenek. Egyszerre csak egy
jelzésképet kapjon a vezetd. Szdveges megjegyzé-
sek — tavolsagokon kivil mellézend6k.

c) Lathatok legyenek. Az Gt mindkét oldalan
(autépélydkon jobbszélen és a kozépsavban) kell
elhelyezni 6ket, hogy az el6z6 jarmlvek vezetdi-
nek figyelmét se keruljék el. Kelléen nagyméretliek
legyenek.

d) Ejjel is lathatok legyenek. Fényvisszaverd
anyaggal kell bevonni O6ket, kozvilagitas esetén
ki- vagy megvilagitandok. Ez vonatkozik egyéb-
ként a tajékoztatd tablakra is.

e) Fontos kozdlni valdkat, amelyek hosszabb
szakaszon érvényesek, bizonyos szakaszonként
meg kell ismételni. Egyszeri utasitas-kozlés, amely
hosszabb szakaszra sz6l, nem latja el feladatat,
azt tdbbszori ismétléssel kell a vezet6ben tudato-
sitani és rogziteni (pl. elézni tilos tabla).

f) Egymasnak ellentmond6, vagy a jelzés tar-
talmat korlatoz6 tablaelhelyezést kerilni kell.

Vezet6berendezések és vizszintes jelzések

a) Félrevezetd berendezéseket és jelzéseket ne
hasznaljunk, hanem csak olyanokat, amelyek az
el6irasokban szerepelnek, s igy a vezet6k el6tt
ismertek.

b) Jol lathatok legyenek. Kiléndsen ¢€jjel és
rossz latasi viszonyok kozott lassak el jol feladatu-
kat, az optikai vezetést. Csomopontok kozelségére
éjjel és nappal hivjak fel a figyelmet.

c) Alkossanak szerves egységet az Uttal, és segit-
sék el6 a jo forgalomlefolyast. A forgalomszerve-
zéssel megbizott szervek ismerjék az Uttervez6
forgalmi elképzeléseit.

d) Segitsék el6 a forgalmi tablak csokkentését.
Kiléndsen a jol elhelyezett burkolati jelzések
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alkalmasak erre, miutan a vezetd elsérend(i meg-
figyelési teriiletébe tartoznak, és kdzvetlen irdnyi-
tast adnak a forgalmi tablak kodzvetett, absztrakt
tartalmaval szemben.

Kilén kell majd foglalkozni a véarosi gyors-
forgalmi utak tdjékoztatd rendszerének kialaki-
tasaval, ahol a kils6 szakaszokétol eltéré problé-
méak merilnek fel. Természetesen a varosokon
atvezetd utvonalak éatkelési szakaszain is meg kell
oldani a tajékoztatast a kiilsé szakaszon szokasos
zold alapszin( tablakkal, legfeljebb az alacso-
nyabb sebességnek megfelel§ kisebb méretben.
A kérdéskor részletes targyaladsa meghaladja e cikk
kereteit.

*

A tajékoztatdsi rendszerrel kapcsolatban el-
mondottakkal fel akartuk hivni a figyelmet egy
idészeri és fontos megoldand6 feladatra. Epiil6
vagy mar megépilt magasabbrendd utjaink tajé-
koztatasi rendszerének megoldasa fontos feladat és a
vegleges hivatalos elképzelés kialakitdsa nem tdr
halasztadst. Ugyanakkor elavultnak kell tekinteni
fékdzlekedési Utjaink tdjékoztatasi tablait is. Tekin-
tettel arra, hogy jelent6s gazdasagi kihatasu
kérdés megoldasarol van sz6, a vonatkozo irany-
elvek gondos elkészitését ugyancsak szorgalmazni
kell, hogy f6ébb Gtjaink necsak jo vonalvezetéssel
és burkolattal, de korszer(i jelzésrendszerrel is
szolgéljak az egyre ndvekv6 kozuti forgalmat.
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A kozlekedési meteorologia elGrejelzési probléemai

Dr. AUJESZKY LAsSzLO

Az idGjarasi események a kozlekedés minden
adgdban — legyen az foldi, vizi vagy légi koz-
lekedés — sok fennakadast és nehézséget idéz-
nek elé. Ezért a kozlekedési meteorologia az egész
alkalmazott meteoroldgianak a legfontosabb &gai
kozé tartozik. Feladata, hogy a kdzlekedési szem-
pontbdl jelentds id6jarasi jelenségeknek (a kod-
nek, szélviharoknak, zivataroknak, széls@séges
hémérsékleti viszonyoknak) keletkezési feltételeit
tisztdzza, és ezen az alapon a jelenségek bekdvet-
kezését, valamint elmulédsat idejekoran elére je-
lezze.

Az id6jaras tudomanyos alapon vald el6rejelzésé-
nek mar szaz évnél hosszabb mdaltja van. Ennek
ellenére az el6rejelzések teljesitményei még nap-
jainkban is nagyon korlatozottak. A legtobb id6-
jarasi jelenség szamara egy-két napnal hosszabb
id6ére egyaltalan nem készithet6k olyan el6re-
jelzések, amelyek elfogadhaté megbizhat6saguak
lennének. A nagy allami el6rejelzé szolgalatok
jelenleg kiadott méasfél napra sz6l6 hivatalos el6re-
jelzéseinek 90% korili a bevalasi eredménye, ami
azt jelenti, hogy 10 kiadott el8rejelzés kozott atla-
gosan egy hibas. Gyakorlati szempontb6l azonban
nagy jelentdséget kell tulajdonitani mar annak is,
hogy a sllyosabb id&jarasi események bekdvetkezését
legalabb 90% valdszin(iséggel el6re tudhatjuk.
Ezért minden orszagban, f6leg éppen a kozlekedés
érdekeire valo tekintettel, jelent6s &sszegeket
forditanak a meteoroldgiai el6rejelzd szolgalat
fenntartdsara és tudomanyos alapjainak fejlesz-
tésére.

*

Az idGjaras sokféle jelensége kdzott elsésorban
a kod amely ugyszélvan minden kozlekedési
dgazatban sulyos kodvetkezményeket és baleseti
lehet6ségeket von maga utan. Kiléndsen sulyos
a helyzet a hajézashan és a légikdzlekedésben, mert
a slr@ kod idején ezekben a kozlekedési agazatok-
ban a radar felfedezése elétti id6ben a kozlekedés
Uzemét teljesen fel kellett fliggeszteni, de még
jelenleg is csak a jarm{vek kis részét szerelték fel
olyan radarkésziilékekkel, amelyek a veszélytelen
kozlekedést s(irii kod idején is lehetévé teszik.
Sok nagy légiforgalmi vallalat biztonsagi okokbdl
egyaltalan nem engedi meg, hogy Uton levd gépei
erésen kodos repll6téren szalljanak le. Ezért
gyakran megtdrténik, hogy az illet6 orszagbha
igyekv6 utasokat a gép egy szomszédos orszag
févarosaban szallitia le (pl. Budapest helyett

Beécs), és az utasoknak a héatralevd utat foldi koz-
lekedési eszkdzzel kell folytatniuk, vagy széllo-
daban kell bevarniok a koédviszonyok megjavu-
lasat.

Ujabban a kod a szarazfoldi kozlekedés szem-
pontjabdl is egyre komolyabb akadallya valik és
kiléndsen a gépkocsiforgalom baleseti kockazatat
noveli meg. Ennek az az oka, hogy a nagyvarosok
és az ipar hatalmas terjeszkedése kovetkeztében
a levegd szennyezettségi allapota és kodképzddeési
hajlama egyre sulyosabbd vélik. Az erfs kod-
képz6dés olyan vidéki korzetekre is kiterjeszkedik,
amelyek azel6tt viszonylagosan mentesek voltak
a nagyon sirld kodokt6l. Ennek kovetkeztében
az orszagéin és a vasuti kozlekedés egyre sulyosabb
mértékben szenved a kod okozta késedelmektdl és
baleseti lehet6ségektdl. Végeredményben a kodok
elérejelzése ez id6 szerint a kdzlekedési meteoroldgia
legfontosabb problémai kozé sorolando.

A kddprognoézisok kidolgozéasanak egyik legfon-
tosabb alapja az a természeti tény, hogy a kodok
tébbnyire szélmentes, nyugodt id&jarasi korul-
mények kozott alakulnak ki. Esds, havazasos
id6ben a kod ritkan fordul elé és nem szokott erds
lenni. Szeles id6ben kdéd nem képzédik. A kod
altalaban a csendes, nyugodt 8szi és téli idéjaras
jelensége ; azonban csendes id@jarasban sem
mindenkor keletkezik kod. Egyéb feltételeknek
kell még teljestlniik, mint amilyen a levegd
bizonyos foku paratartalma, tovabba a hémérsék-
let és a harmatpont értékébdl alkotott kiilonbség-
nek (az an. harmatpontdepresszidnak) csekély volta.

Kulénosen lényeges kovetelménye még a kod
keletkezésének az Un. hémérsékleti inverzié ki-
alakulasa, vagyis egy olyan légkdri rétegez6dés,
amelyben a talaj mentén elhelyezked6 levegdréteg
Iényegesen hidegebb, mint a kozvetlendl felette
kovetkez6 levegl.

Ennek kapcsan a kovetkezéket kell megemli-
tenink. A légkdr normadlis rétegez6dési allapota
olyan, hogy a talaj mentén a legmelegebb a leveg6
és a homérséklet felfelé kovetkezetesen csokken.
Ez a normalis légkori allapot nem kedvez a kddok
keletkezésének. Télen és kilondsen az éjszaka
folyaman azonban, szélcsendes deriilt id&ben
kénnyen létrejon az ellenkez6 hémérsékleti réte-
gez6dés, a hémérsékleti inverzié allapota. Illyenkor
a fels6bb melegebb és az alsé hidegebb levegb
k6zott nehezen alakulnak ki a kicserél6 mozgasok,
mert a kénnyebb levegd van felul, és a nehezebb
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leveg6 van alul. Ezért inverziés rétegezéclés
idején az als6 levegdrétegbe belekerllt idegen
lebeg6 anyagok nem higulnak fel olyan gyorsan,
mint normalis légallapot alkalmaval. llyen lebeg6
anyagnak szamitanak a kodot alkotd paranyi
vizcseppecskék is. Ez a kozelebbi magyarazata
annak, hogy normalis légallapot idején a kod
gyorsan szétoszlik vagy egyaltaldban létre sem
jon, viszont inverzios rétegez6clés idején a kod
huzamos id6n at (olykor napok soran keresztil is)
megmaradhat.

Mint minden mas id6jarasi jelenségnek az
elérejelzése, a kodel6rejelzés is kiterjedt kalfoldi
megfigyel6halézatnak a jelentései alapjan készil.
Sok szaz kuilfoldi meteoroldgiai obszervatorium-
ban végeznek ma mar naponta tébb izben sztra-
toszférai radiés léggombokkel (radiészondakkal)
folyd méréseket, amelyek minden magassagban
megadjak a hd&mérsékletet, a légnedvességet, a
légnyomast, a szél irdnyat és er6sségét. A mete-
orolégusok a beérkez6 adattomeget nagy térkép-
lapokon, az un. id6jaréasi térképeken rogzitik. Az
id6jaras jovdjére vonatkozd kovetkeztetések ezek-
nek a térképeknek a behaté tanulményozésan,
az Un. idéelemzésen alapulnak.

A kddprogndzis feladatanak sikeres megoldasat
sokaig nagyon megnehezitette, hogy a kodképz6-
désre kedvezd feltételek nemcsak egyféle id6jarés
alkalmaval teljestilnek be a légkérben. Az dn.
advekciés kod abbdl szarmazik, hogy el6z6leg

. erésen leh(lt szarazfoldi tertilet folé lassi moz-

gassal lényegesen enyhébb tengeri légtomeg ér-
kezik. Van un. kisugarzasi kod, amely mozdulatlan
levegében, a talaj hokisugarzasbdl eredd erds
lehiilése kovetkeztében alakul ki. A frontalis kod
két lassan mozgd légtdmeg egymassal valé ossze-
taldlkozasi helyén keletkezik. A vizek feletti kod-
képz6dés olyan id&jarasi korilmények kozott ala-
kul ki, amikor a leveg6 lényegesen hidegebbé
valik, mint a foly6- és allovizeknek a sajat hé-
mérsékletik.

A felsorolt jelenségek egyenkénti elemzése alap-
jan a kodprogndzisok ma mar meglehetésen jé
biztonsaggal készithet6k el. A kodképzddés elbre-
jelzésével azonban a feladatnak csak egyik fele
van megoldva. Elintézésre var még a kod tartos-
saganak és a feloszlas id&pontjanak elGrelatasa.
Ez bizonyos esetekben kénnyd, maéskor igen
nehéz probléma.

Konny( a kéd feloszlasat elérelatni akkor, ha
az id6jaréasi térképekbdl kitlnik, hogy az id6jaras-
nak drasztikus jelleg elromlasa kiiszébon van,
pl. nagy sebességgel el6nyomulé szélvihar kdzele-
dik felénk. llyen esetben csak ki (kell mérni az
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id6jarasi térképen a felénk szaguldd ) légtdmeg
télink mért tdvolsagat és kozeledési sebességét.
Ebb6l azonnal megkapjuk, hogy hany 6ra mulva
kell a kdd szétoszlasdra szémitanunk. Sokkal
nehezebb azonban a kod tartdssagat és szétoszlasi
idépontjat meghatarozni olyankor, amikor az id6-
jarasban ilyen hirtelen fordulatra nincsen kilatas.
Csendes @szi és téli reggeleken a volgyekben és
mélyedésekben keletkezd kdd napk6zben is hosszu
ideig megmaradhat, szétoszlasa nem hirtelenl,
hanem lassan, fokozatosan kovetkezik be. Ilyen-
kor a feladat megoldasahoz a légkér hémérsékleti
és aramléasi rétegez6désének pontosabb megis-
merése sziikséges, ami jelentékeny szaml mérés
elvégzését koveteli meg.

*

A kozlekedési meteorolégia maésik feladata
a hirtelen kitor6 katasztrofalis szélviharok és felh6-
szakadasok el6rejelzése. Ez a feladat, ha nagyobb
teruletrdl (pl. egy egész orsz&g vagy egy kiter-
jedtebb orszagrész kozlekedési halézatardl) van
sz6, ardnylag nagy biztonsaggal oldhatdé meg.
A szobanforgd id6jarési katasztréfadknak ugyanis
pontosan megadhatd légkdri el6feltételeik vannak-
Ezek mindenkor az Un. hideg légbetorési frontok
er6sen fejlett példanyain lépnek fel. Hideg Ilég-

.betérési frontnak hivjuk azt a jelenséget, amikor

egy nalunk id6z6 melegebb légtdmeget nagy
sebességgel ide6zonl6 hidegebb 1égtomeg szorit
ki a helyéb6l. Er6sen fejlett hideg légbetorési
frontok olyankor alakulnak ki, ha a két egymasba-
Utkdzd légtomeg kozott nagymérték( hémérsek-
leti killonbség all fenn (6—8 fok, egyes esetekben
8—12 fok vagy ennél tobb is). llyen mérték( hé-
mérsékleti ellentét jon létre, ha Eurdpa egyik
részét szubtropusi eredetld (t6bbnyire Afrikdbdl
szarmazd) légtdbmeg boritja be, és ezt a légtdmeget
éri olyan hideg légbetdrés, amely sarkvidéki szar-
mazasU, vagy nyaron dceani eredet(i 1égtdmegeket
sodor felénk. A hideg légbetdrési front kialakulasat
mar egy-két nappal el6bb megmutatjadk az id6-
jarasi térképek, és a front kdzeledését érarol-6rara
nyomon lehet kovetni. igy a veszedelmes jelensé-
gek bekovetkezése és id6pontja el6re meghata-
rozhato.

Az er6sen fejlett hideg légbetdrési frontok
érkezése az orszag szdmos pontjan okoz zivatart,
felh@szakadast és szélvihart. Egyes kisebb teri-
leteken a zivatarok kiléndsen stlyos jelenségekkel
jarnak egyitt. Arra azonban nincs még megfelel6
mddszeriink, hogy megadhassuk, vajon egy orszag-
rész teriletén kozelebbrdl hol lesznek a felh@szakada-
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sok. Az el@rejelzések csak a nagyobb terlleten fenn-
allé altalanos veszedelmet tudjak megadni, a jelen-
ségek helyi megkilonboztetése nélkil.

*

A hajozasi meteorologia terliletén ugyancsak
fontosak a kodokre, zivatarokra és szélviharokra
vonatkozé el6rejelzések. Ezeken fellil azonban
a hajézéasi meteorologidnak még két olyan problé-
maja is van, amelyek a tobbi kozlekedési eszkdz
szdméra csaknem kdzdmbosek.

Az egyik ilyen probléma a folyok és az allévizek
vizszintingadozasaib6l szarmazik. Magyarorszag ki-
sebb folydin az év nagy részében a vizhiany aka-
dalyozza a haj6zéast. Sulyos bonyodalmat okoznak
azonban az arvizes id6szakok is, f6képpen azaltal,
hogy Kkivételesen magas vizszint idején a hajok
mar nem tudnak a hidak alatt athaladni. Ezen
kivil a parti berendezéseket, aruraktarakat is
er6sen veszélyeztetik az arvizek. A folyok viz-
jarésételsésorban az id6jarasi események iranyitjak.
El6relatdsukhoz a nagy es6zések, hirtelen ho-
olvadasok és a tartés szarazsagok eldrejelzése
szlikséges.

Ezeknek a meteoroldgiai el6rejelzéseknek nem-
csak az orszag sajat terlletét kell feldlelniik. Leg-
jelentdsebb folydink, a Duna, a Tisza, és a Drava
olyan viztomegeket szallitanak, amelyek tdlnyomo
részben nem az orszag terlletér6l, hanem viz-
gy(jtémedencéik fels§ szakaszabol szarmaznak.
A Duna és a Drava szempontjabol az Alpok meg-
felel6részeinek id6jarasat kell el6rejelezni. A Tisza
szamara az Eszakkeleti-Karpatok idGjarasi vi-
szonyai a dontok.

A hajozasi meteorolégia egy masik sar-
kalatos kérdése a téli jégjaréssal all kapcsolatban.
A mult szadzadban a dunai hajézas 6szt6l tavaszig
minden évben sziinetelt. Napjainkban a Duna —
mint nemzetkdzi viziat — dsszehasonlithatatlanul
fontosabb szerepet tolt be. A hajozéasi vallalatok
arra kényszerilnek, hogy a forgalmat a tél egy
részében is fenntartsdk. Enyhe teleken ennek
nincsen akadalya, mert a folyd majdnem jégmentes
maradhat. Kemény teleken azonban az er8s zajlas
és a beallas hosszU id6re megszakitja a forgalmat.
A kozlekedés érdeke, hogy a jégviszonyok alaku-
lasara minél részletesebb el6rejelzések késziiljenek.
Ezeknek az elBrejelzéseknek a f6 alapja a kilon-
féle eredetld légtdmegek elhelyezkedésének és
vandorlasanak tanulmanyozésa. Tengeri eredet(
és szubtropusi eredet(i légtdmegekben a hémérséklet
télenis O fok kozelében, napkdzben pedig O fok felett
szokott lenni,.tehat a Dunén jégképz6dés nem lehet-
séges. A sarkvidéki eredetii és a szarazfoldi eredetd
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légtdmegekben azonban mar novembertdl kezdve
megvan a jégképzddés lehetésége és marcius vegeéig
is eltarthat. .

Csak roviden foglalkozhatunk a szérazfoldi
kozlekedési eszkozok, a vasut és a gépjarmivek
szamara sz6lé tovabbi meteorologiai el6rejelzé-
sekkel. Ezek az elGrejelzések féképpen a téli
évszakban valnak fontosakkd. A vasutndl a
havazasok, hofuvasok és a valtdk eljegesedése jelzendd
elére. Agépjarmiivek részére a sikossag és az 6noses
elérejelzése all a legels6 helyen.

A hoviharok egy része a hideg légbetdrési frontok
mentén Iép fel, és igy lényegében ugyanazzal a
tudomanyos mddszerrel jelezhet6 el6re, mint a
nyari zivatarok. A héfavasok masik csoportja
az Un. veszteglé frontokon kovetkezik be. A vesz-
teglé frontok olyan légkdri képz6dmények, ame-
lyeken a melegebb és hidegebb légtémeg Ugy
Utkozik ossze egymassal, hogy mindkét légtomeg-
nek éppen egyforma nagy a mozgasi energidja.
Ebben az esetben egyik légtdmeg sem képes a
masikat kiszoritani a helyébdl. A front egyik
oldalan tébbnyire meleg déli szél faj, a masik
oldalan heves északi szélviharok tombolnak. llyen
vesztegld front télen napokon &t fenntarthatja a
hofavast a frontnak a hideg oldalan, amely rend-
szerint a Dunantdl tertletére esik.

Veszedelmes hofuvasok nemcsak a havazéssal
egyidejlileg keletkeznek. A szél ugyanis a foldon
fekvOé régi havat is felkavarhatja, és rovid id6
leforgasa alatt is sok méteres torlaszokat emelhet
beléle. Ennek feltétele azonban az, hogy a szél
hémpolygé (turbulens) jellegli legyen, mert az
egyenletesen, siman f0jé szél a fekv6 havat nem
tudja szarnyara venni. Tovabbi feltétele a ho-
favas kialakuldsédnak, hogy a hotakard kdnnyen
mozg6 allapotban legyen, vagyis ne legyen sem
vizes, tapados, sem pedig Osszefagyott allapotd.
Nyilvanvalé ebb6l, hogy a héfuvasi veszély alaku-
lasdba a megel6z6 idjarasi események is erdsen
belejatszanak. Ha a legutébbi havazas 6ta nem
volt olvadas, és a havon nem keletkezett jégkéreg,
akkor a hétémegek veszedelmes allapotban van-
nak. Az el6rejelz6 meteorolégusnak minderrdl
részletes jelentések allnak rendelkezésére, az orszag
tertiletének minden részébdl. Ezeket a mozzana-
tokat szintén gondosan mérlegelni kell, amikor
a hoflvas lehet6ségére és er@sségére vonatkozd
el6rejelzést kidolgozza.

A vasuti valtdk eljegesedése olyankor jon létre,
amikor béséges es6k vagy er6s olvadas utani
hirtelen lehllés kovetkezik be, jelentékenyen
fagypont alatti h&mérsékletre. Ezt tdbbnyire
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hideg szélvihar (hideg légbetbrési front) hozza
létre, amely gyorsan elall és csendes, deriilt id§
kovetkezik utdna. Ezeknek a feltételeknek az
«l6rejelzése a hideg légtémegek mozgasanak tanul-
manyozasan alapszik és ma mér nem tartozik a
kozlekedési meteoroldgia nehezebb feladatai kozé.

Az 6nosesO keletkezésének is jol ismertek a lég-
kori feltételei. Onosesd idején harom Kkiilénb6z6
hémérsekletld levegbrétegnek kell meghatarozott
sorrendben egymas felett fekldnie. Legfelul van
eegy 0 foknal hidegebb réteg, amelyben, havazas

keletkezik. Alatta foglal helyet egy 0 foknal

melegebb kozbees6 réteg, amelyben a lees6 ho-1

pelyhek elolvadésa atjan es6cseppek képzédnek.
Legalul kell lennie egy Ujabb fagyos rétegnek,
amelyben a lehull6 vizcseppek ismét megfagynak.
Hogy az 6noses6 milyen erfs lesz, az azon mulik,
hogy a legfels6 rétegben mennyi hé keletkezik.

Magyarorszagon a téli sikossag évrél évre sulyo-
sabb kozlekedési probléméva véalik. Ennek okai
a kovetkez6k. Az (ttesten gordilé gépjarmiivek,
f6leg a fékezési szakaszokon, sajat maguk teszik
az 0t felszinét egyre sikosabba. Minél élénkebb a
forgalom, annal inkabb el6térbe nyomul ez a
jelenseg. Régebben a mellékutcdkban a forgalom
tobbnyire jelentéktelen és a sikossag kisebb mér-
ték( volt. Ma azonban a gépjarmlvek szaméanak
rohamos novekedésével a forgalom tekintélyes
része éppen a mellékutcakba terel6dik. A jarmd-
vek egyes csoportjai ki is vannak tiltva a f6-
Utvonalak &tmend forgalméabdl. Jelenleg méar a
mellékutcdkban is sokkal élénkebb a jarmikozle-
kedés, mint néhany esztend6vel ezelétt a fé6atvona-
lakon volt, és a forgalom ndvekedésével parhuza-
mosan élez6dik ki a sikossag és az 6nosesd problé-
maja is.

Egyesuleti hirek

(Folytatds a 338. oldalrél)

Jan. 24. A magyar hajézas beruhédzéasainak gaz-
dasdgi hatékonységa (Hajozasi Szako.) El6ad6: Haubrich
Ferenc, KPM Hajézasi f6oszt.

Febr. 12. Az autékdzlekedési Uzemek szervezésének
feladatai (Gépjarmlkozlekedési Szako.) El6adék: Dr.
Baldzs Alajos, Dr. Kovacs Laszl6, Dr. Papp Endre,
ATUKI. Vitavezet§: Dr. Orosz Jézsef, EKME

Febr. 13. A budapesti Hungdaria korati varosi auto-
pélya kialakitasdnak és a tomegkozlekedés fejlesztésé-
nek ismertetése és vitdja (VAarosi Kozi. Szako. Koézuti
és Varosi Forg. Szakcsop. és Ut- és Palyaépitési Szak-
csop. kodzos rendezésében) Vitavezeté: Koller Sandor,

Febr. 14. és 28. Domin6 biztosité berendezések kiil-
s6 szerelvényeinek épitése (Vas(ti Tavkozl6 és Bizto-
sitoberend. Szako., a MAV Tavkézlé és Bizt. Bér. Epi-
tési Fénokséggel kozds rendezésben.) El6ad6é: Bisztray
Dénes, MAV TavkozI6 és Bizt. Bér. Ep. Fén.
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A kozlekedési meteoroldgia eddig targyalt elére-
jelzései altaldban olyan id6jarasi eseményekre
vonatkoznak, amelyek a kozlekedésben valami-
lyen sulyos akadalyt vagy veszedelmet hoznak
létre. Van azonban a kozlekedési el6rejelzéseknek
egy egészen mas jellegl csoportjuk is, amely
a forgalom mértékeét befolyasolo id6jarasi események-
kel foglalkozik.

Egyes kozlekedési utvonalakon. a forgalom
mértéke er6sen flgg az id6jaras alakulasatol.
Szombaton és vasarnap, ha az id6jaras kedvezé,
a vasutak, autdbuszok és hajok sok embert szalli-
tanak a kirdnduldhelyek felé, de kedvez6tlen
id6ben ez a forgalom elmarad. Télen a hoviszonyok
szabjak meg a sportolékat széllité budai fogas-
kerek( vasaton és tobb villamosvonalon a forgalom
ardnyait. A szentendrei helyiérdek(i vasut vonalan
ismeretesek a szép oktdberi vasarnapok nagy
turistatbmegei, viszont ugyanezeken a vasarna-
pokon es6s id6ben ennek az utasforgalomnak egy
kis toredékére lehet csak sz&mitani.

A kozlekedési vallalatoknak elére fel kell ké-
szlilniik ezekre az id6jarastol fliggd csucsforgal-
makra. Ezért a hét vége felé, pénteken és szomba-
ton, a meteoroldgiai szolgalat kiilénleges tanacsait
szoktak igénybe venni.

*

A kozlekedés-meteoroldgiai el6rejelzések mad-
szereinek fejlesztésére a vilag kilonféle orszagaiban
élénk kutatdbmunka folyik. A kutatasok csak lassan
javithatjak meg az idGjelzések jelenlegi bevalasi
szdzalékait. Kétségtelen azonban, hogy a be-
valasi teljesitmények fokozatosan javulnak, amint
a légkdr bonyolult természeti folyamataiba egyre
mélyebb és mélyebb betekintést tudunk magunk-
nak biztositani.

Febr. 14. A VII. sz. autépalya és pihendéhelyeinek
tervezése, kilénos tekintettel az idegenforgalomra (Koz-
ati Szako. és UVATERV Uzemi Akadémia kozds rend.)
El6ad6: Dr. Janoshegyi Ferenc. UVATERV.

Febr. 18. Helikopterek alkalmazéasa a rovidtava
légi kozlekedésben (Légikozlekedési Szako.) El6adok:
Bardossy Ferenc, KPM Léglgyi F6ig. és Dr. Vilmos
Endre, MALEV

Febr. 19. Beszamold a svajci és szovjet vasuati biz-
tositd berendezések legujabb fejlédési iranyairdl (Vas-
Gti TavkozIl6 és Biztositoberend. Szako.) El6adé: Toth-
falusi Jozsef, Telefongyar

Febr. 20. Ujtipust autébuszok légrug6zasa és fék-
berendezése (Varosi Kozi. Szako. Autébusz, Taxi, F6-
tefu Szakcsop.) El6addk: Madi Jend és Visi Gyula,
IKARUS gyar

Febr. 27. Makadatumok korszer(i fenntartdsa HB-O
higitott bitumennel Somogy megyében (Kozlti Szako.)
El6add: Zzsila Géza, Kaposvari Kézuti lgazgatésag

(Folytatds a 372. oldalon)



350

Az lzsaki Allami Gazdaséagban
talajstabilizalassal épitett kiserleti uthalézat tapasztalatai

Dr. GASPAR LASzLO

A mez@gazdaséagi utak kiépitési
irdnyelveinek kialakitasdhoz —
hazai adatok szerzése céljabol —
az Orszagos Miszaki Fejlesztési
Bizottsag (OMFB) 1962 juniusa-
ban egyik allami gazdasagunk
Gthalézatanak a kiépitését kezde-
ményezte. Az illetékes mez6gaz-
dasagi szervekkel folytatott meg-
beszélések alapjan a valasztas az
Izsaki Allami Gazdasadg Balazs-
tanyai (Uzemegységére esett. Az
OMFB a tervezést és a kivitele-
zést miszakilag és anyagilag ta-
mogatta.

Tervezési adatok

Az (izemegység terilete kb.
3700 kt. hold ; ebb6l 1450 kh

szantd, 1500 kh legel6 és 625 kh
sz6I6.

Az (thal6zat tervezését és a
részletes talajfeltarast az UVA-
TERV és az AGROTERV, a
talajstabilizalasi vizsgalatokat az
Utligyi Kutaté Intézet végezte.

A helyi talaj részben futé-
homok, részben pedig kissé isza-
pos, illetve iszapos finom homok.

A Kkiépitésre kerll6 bels6 f6-
utak hossza 7,5 km, a foldutaké
pedig 185 km. Az (thaldzat
helyszini véazlata az 1. abran
lathato.

2. &bra. Az izséki mez6-
Eazdasagl utak  minta-
eresztszelvényei.

JeLmaggarazol
\ AN

Karbahelyezett foldut,
SR 1 Ot (parhuzamos foldir)t
Jtalés a mintakeresztszelvények
tipusara (lasd a 2, &bran)
I-lll/a Az egyes utak szamai

seii

A mez6gazdasagi szakemberek
becslése szerint az egyes Utszaka-
szok varhato legnagyobb évi terhe-
lése kereken 30 és 350 ezer tonna
kozott valtozik. A havi cslcsok
augusztus, szeptember vagy oktd-
ber honapban jelentkeznek, és a
véarhat6 legmagasabb értékik a
legtébb (tszakasznal 26—73 ezer
tonnara tehet6.

A nagyobb forgalmu utak bur-

Az (tpalyaszerkezet részéi
ljatott, psdfaltmekadam- burkolat Zwies

©

Cementes talajstabilizécia (alap)
Bitumenes talajstabilizacia (alap)
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1 abra. Az lzsaki Allami Gazdasag Balazs-
tanyai U, e. bels6 féutjainak és foldathalozatanak
helyszini vazlata.

kolatszélessége '5,5 m, a kisebb
forgalmdake pedig 3,0 m. A sta-
bilizalt alap a burkolatnal 1,0,
illetve 0,6 m-rel szélesebb.

Az Utburkolat-alapokat féleg az
iszapos homokokon cementes, a
futbhomok-talaju  Utszakaszokon
pedig higitott bitumenes stabiliza-
lassal épitették. A forgalmasabb
Utszakaszokon a stabilizalt ala-
pokra 5—7 em vastag higitott

Aminta- keresztszeLvénn iele AZQZ})ESIHG-
© © © © © GX\edaran
6-7cm
H5cm
2m
6 r . \\AM\N\@X Ati 15¢cm
vz | puuy, At 15om
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3. dbra. A lllh. szdmG Utszakasz kiépités el6tti allapota (1963. ful.).

Az izsdki talajok szemeloszlasi adatai és csoportositasa

Talajcsoport

Finom homoktartalom %
Homokliszt-tartalom %
Iszaptartalom %

Egyenletességi egyutthatd ...

bitumennel itatott aszfaltmaka-
dam-burkolat készilt. A kisebb
forgalmi — egynyomid — ce-
menttel stabilizalt Utszakaszon
atervek higitott bitumenes leza-
rast irdnyoztak eld. Az 1963. évi
6szi allapotnak megfelel6 minta-
keresztszelvényeket a 2. abra
mutatja be. Arrol, hogy az egyes
Utszakaszokon melyik pélyaszer-
kezet-tipus készult, az 1. é&bra
nyujt tajékoztatdst.

A Kivitelezést az EM 1 sz

1. tablazat
A B C
finom kissé iszapos iszapos
hom ok finom finom
homok homok
84— 86 70 50
9— 16 22 34
0—5 8 16
2,5—3,0 6,7 11,6

Mélyépit6 Vallalat végezte. A
talaj stabilizalasi munkak Kkivi-
telezésére 1962. szeptember 25.
és oktdber 31. kozott kerilt sor.

A Ill/b szamd Gtszakasz Kiépi-
tés elétti allapotat — 1962 juliu-
saban, széraz id6ben a 3.
dbra szemlélteti.

A szemeloszlasi  vizsgalatok
alapjan a nagy témegben talal-
haté fels6 talajrétegek az 1. tab-
lazat szerinti harom csoportba
sorolhatok.
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Cementes talajstabilizalasi
vizsgélatok

A cementes talajstabilizacid
tervezésekor a laboratériumi ki-
sérletsorozatokhoz kohosalakbdl
készilt lassan kot6 hejécsabai
400-as és 300-as cementet hasz-
naltunk. A 400-as cement kotési
idejének kezdete 7,5 ora, a 300-as
cementé pedig 9,0 ora.

A Kkisérletek soran  kilon-
b6z6 cementadagolassal 4—6cm 0
magas mintahengereket készitet-
tunk. A mintdk egy részét — a
gyors adatszolgaltatas céljabdl —
kétnapos tarolds utan tortik el
A hétnapos mintak felét nedves
térben, a masik felét 6 napig viz
alatt taroltuk. Végil a mintak
utolso csoportjat 28 napos nedves
térben tortént tarolas utan tortuk
el, kdzben azonban 20x 8 oraig
—22 C°-0s hémérsékleten fagyasz-
tottuk.

Az (tpalyaszerkezeti alapok
céljaira épllé cementes talajsta-
bilizaciéval szemben azt az igényt
tamasztjuk, hogy a nedves térben
tarolt egyhetes mintahengerek
egyiranyd nyomoszilardsaga 20
és 25 kplem2 kozoétt, a viz alatt
taroltaké pedig legalabb 14 kp\cm?2
legyen.

Ezt a feltételt a ,,C”-jell isza-
pos finom homok 6% 400-as
vagy 7% 300-as cement adagola-
saval elégiti ki.

Az ,,A” jeld finom homok és a
»B” jelld Kkissé iszapos finom
homok 15, illetve 12% 400-as
cementadagolassal a nedves tér-
ben tarolt mintdk esetében 18
kpfcm2, a viz alatt tarolt minta-
hengereknél pedig 12 kpfcm2,
nyomészilardsagot  eredménye-
zett. A 28 napos fagyasztott
mintdk nyomdszilardsdga azon-
ban 22, illetve 25 kplcm2re nove-
kedett. A 16% 300-as cementtel

2. tablazat

Az izséaki talajokkal végzett stabilizalasi vizsgalatok végeredményeinek ésszefoglalasa

Talajcsoport

Finom homok , A”
Kissé iszapos finom homok ,,B”
Iszapos finom homok ,,C”

*'Legalabb kéthetes utékezelés

Cementes talajstabilizacio

cement- viz-

Tl i pin
300-as 400-as 0 SUlvyoglem3
...... 41* 39 8 1,72
..... 35* 32 9 1,75
...... 19 16 12 1,78
sziikséges

Higitott bitumenes stabilizacio

HB-2 lcem. VIZ-  minimalis
adagolas lom szaraz térf.
kg/m215 cm % suly yog/cm3

12 5 4—5 1,70
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20x8 6raig
fagyasztés

Jelmogyarazat

e Rnomhomok 46% 300-as cementtel

Rnomhomok 15% UQO-as cementtel.
e Kissé iszaposfhomok 12% 400-as cem

®

Iszapos finomhomok 7% 300-as cem

~ Iszapos finomhomok 6% 300-gs cem.

10

(nefves térben tarolva)

15 ‘20 28.

A tarolas id6tartama: nap

4. abra.  Osszefiiggés a _cementtel stabilizalt izsaki talajok egyiranyd nyomoszilardsaga

és a tarolas idétartama kozott.

stabilizalt finom homok nyomé-
szilardsaga 7 nap alatt csak
10—11 kplem2 érteket ért el, de
a 28 napos fagyasztott mintak
torése kedvezd eredménnyel jart
(24 kpfern?).

A részletes szilardsagi eredmé-
nyeket a 2. tablazatban kozoljuk.
A tablazat a stabilizalt talajok
készitési viztartalmat és elérend6
tomorségeét (térfogatsulyat), vala-
mint a 15 cm vastag réteg négy-
zetméterenkénti cementsziikség-
leteit is tartalmazza.

A 4. dbran — tajékoztato jel-
leggel — grafikusan kdzoljuk az
egyes talajok és cementek eseté-
ben a nyomészilardsag novekedését
a tarolasi id6tartam fliggvényé-
ben. Az adatokbdl jol lathato,
hogy a 300-as cementtel stabili-
zalt finom homok csak két hét
mulva kozeliti meg a sziikséges

5. &bra. Higitott bitumen és homok keverése SKODA talajmardval.

szilardsdg als6é hatarat, 300-as
cementtel tortént stabilizalas ese-
tében tehat az utdkezelést leg-
aldbb két hétig kell folytatni és
a nehéz forgalmat tavol kell
tartani.

A cementes talajstabilizacid fe-
luletének impregnalasara labora-
tériumi modellkisérletet hajtot-
tunk végre. A cementtel stabili-
zalt finom homokrétegbe — koz-
vetlenil a tomorités befejezése
utdn — szobah6mérsékleten kb.
1,0 kg/m2 HB-2 jeli higitott
bitumen képes behatolni. Az UK-2
jelii ké&trdny nem hatolt be a
stabilizacidba.

Higitott
bitumenes talajstabilizacié
Az TJtugyi Kutat6 Intézet 1960—

61. évi kiserletei szerint a Kecske-
mét kdrnyéki finom homok 4,5—

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

4,7% (12 kg/m215 cm) HB-2
jeli higitott bitumennel és 2%
(5 kg/m215 cm) mészhidrattal
kisebb forgalmu allami 6sszekétd
utak burkolatalapja céljaira ked-
vezben stabilizalhaté*).

Ismeretes azonban, hogy a
mészhidrat beszerzése gyakran ne-
hézséget okoz, a cementtel stabi-
lizalt Gtszakaszok épitéséhez pe-
dig a 300-as cement hetyszinre
szallitdsa amugy is sziikséges.
A Kivitelezés egyszer(sitése érde-
kében ezért megvizsgaltuk, hogy
a mészhidrat 300-as cementtel
helyettesithetd-e.

A Marshall-stabilitasi vizsgala-
tok soran 4,5% HB-2 és 2%
300-as cement adagolasaval a
szobaleveg6n tarolt mintak sta-
bilitasa 408—444 kp, a 6 napig
viz alatt tarolt mintdké pedig
140—162 kp. Figyelemmel arra,
hogy eddigi tapasztalataink sze-
rint a higitott bitumennel stabili-
zAalt Gtpélyaszerkezeti alapok ese-
tében legalabb 200 kp-os Marshall
stabilitds (a viz alatt tarolt min-
taknal 100 kp) szlikséges, a mész-
hidrat 300-as cementtel helyette-
sithet.

A stabilizdlasra keril§ finom
homok legkedvez6bb beépitési viz-
tartalma 4—5%, a tomor stabi-
lizacié nedves térfogatsulyanak
megkivant legkisebb értéke 1,80
g/cm3 a széraz térfogatsulyé pe-
dig 1,70 g cm? (lasd a 2. tablaza-
tot).

* Lasd pl. Gaspar L. : Allékony és

gazdasagos Uutpalyak, Kozlekedés-

tudoméanyi Szemle, 1961. évi 7. sz.

312. old.

6. dbra. Cementtel stabilizalt alapra helyezett itatott makadam az I.

szamu Ut els@ felén (épités kozben, az atvagas csbatereszté utélagos
beépitése miatt valt szukségessé).
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Kivitelezési tapasztalatok

A talajstabilizdlashoz az is-
mert géplanc (talajmaro, bitumen-
szOrd, gumiabroncsos és sima
henger — lasd az el6z6 labjegy-
zetet) allt a kivitelez6 rendelke-
zésére. A keverést — mind a
cementes, mind pedig abitume-
nes stabilizacio esetében — az
5. dbran bemutatott Skoda PF
1900-as tipust talajmarokkal vé-
gezték.

Ha a homoktalaju Gtszakaszok
kdzelében el6nydsen stabilizalhato
vastagabb iszapréteg talalhat6
— jOl szervezett gépi foldmunka
és vékonyabb humuszos fed&réteg
esetében — el6nydsebb az iszapot
kitermelni és kevesebb (15—20
kg\15 cm) cementtel stabilizalni,
mint az uttukorben lev6 iszap-
mentes homokhoz 2,0—2,5-szer
tobb cementet adagolni. llyen
megoldéssal épilt a V. szamu
Utszakasz cementtel stabilizalt
része.

Ahol a talaj kissé humuszos
volt, cementtel O0sszekeverve na-
gyon lassan szilardult meg.

Az |. szdm( 0t elsé felén a
cementtel stabilizalt alap kereszt-
metszetét a 6. abrdn mutatjuk be.
Az &tvagas csbatereszt6 utblagos
beépitése miatt valt szikségessé:
A kép jol szemlélteti, hogy a
stabilizacié vastagsaga megfeleld
és eléggé egyenletes. A zlzott-
kéréteg higitott bitumenes itata-
sara az atvagas utan kerult sor.

A .cementtel stabilizalt alap
teherbirdképessége — amint azt a

mért behajlasadatok bizonyitjak
(lasd a 15. é&brat) — Aaltaldban
kedvezé.

A bitumenes talajstabilizacié ki-
vitelezését megnehezitette az 6szi
id6jaras, mert oktoberben — vi-
szonylag meleg nappali hémér-
sékletnél is — éjszaka a talaj
nagyon leh(lt, a meleg higitott
bitumen pedig révidebb id6 alatt
megdermedt. Egyes Utszakaszo-
kon a homok humuszos volt,
régokbe allt dssze és igy nehezeb-
ben lehetett a bitumennel &ssze-
keverni. Szarazabb idében a sta-
bilizalt réteg fellletét szikség
szerint nedvesiteni kellett, mert
egyébként a nehéz gumiabroncsos
forgalom alatt feltdredezett. Az
oktéberben széllitott HB-1 jelii
higitott bitumen felhasznalasakor
a megadott 12 kg\m2 HB-2 ada-
golast 14 kgjm2-re kellett emelni.

A 7. &bra az I. szdm( (t méso-
dik felének bitumennel stabilizalt
alapjat — az itatott aszfalt-
makadam-burkolat z(zottkéréte-
gének elteritése elétt — szem-
lelteti.

Kiléndsen a régi foldutakon
épitett bitumenes stabilizacié ese-
teben el6nyds, ha a korabbi
beiszapolddas és salakszoras ko-
vetkeztében kialakult kemény
kéreg 4gyazatként meghagyhatd
és a stabilizaldshoz oldalrol (pl.
az arokbdl) tiszta homokot lehet
az agyazatra feltermelni.

A kapaszkodokérmos és lanc-
talapas jarm(ivek részére a III.
és a IV. szdmu Gt teljes hossza-
ban — az egyik atarok Kkilsd
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oldalan — nyari foldéit epult
(lasd az 1. és a 12. abrét).

Az Utburkolat épitése tobb
Utszakaszon novemberben is folyt,
illetve — a korai tél miatt —
nem fejezddott be.

Burkolatlan egynyomu Utszakasz
cementes stabilizaciéjanak
télvégi rongélodasa

1963 tavaszan részletesen meg-
vizsgaltuk az utak &llapotat. Az
itatott aszfaltmakadam-burkolattal
lezart cementes és bitumenes stabi-
lizacion szamottev6 rongalddas nem
jelentkezett. A burkolat nélkili
3,6 m széles (egynyomu() cementes
talajstabilizacion — féleg a kato-
nai és polgari nehéz lanctalpas,
illetve véd6abroncs nélkili ka-
paszkod6 kormos jarmiivek rend-
ellenes forgalma miatt — altala-
ban kisebb mértéki alakvaltozasok,
a Hija szama uton pedig nagyobb
rongalddasok keletkeztek. Ez utdb-
biak okait részletesebben meg-
vizsgalva, az aldbbiakat allapi-
tottuk meg.

Az egész Hija szami t régi
foldmivén — nagyobb részben
viszonylag magas toltésen — ha-
lad. A Kivitelezés sordn csak
fellletegyengetést kellett végezni.
A 15 cm vastag cementes talaj-
stabilizacio 3,6 m szélességben
épllt, kétoldalt pedig széles fold-
padka fekszik. Az egyenes Ut
mer6leges a vidék ENY-DK
iranyu téli uralkod6 széliranyéra.
A rendkivil hosszu és hideg télen
a toltés fels6 része mélyen at-
fagyott. Az olvadas megkezdddé-
sekor nehéz lanctalpas jarmivek
a foldpadkénak a stabilizalt palya
melletti savjat tobb szakaszon
deforméaltdk. A mélyedésekben
hoié és esbviz gy(lt Ossze. Ezt
kovetben — amikor a cementes
talajstabilizacio alatt fekvd né-
hany deciméter vastag talajréteg
mar felengedett, de vékonyabb
0Osszefliggd talajsdv még fagyott
allapotban (tehat teljesen vizzaro)
volt — a viz szivargott ebbe a
tekn@szerlien szigetelt rétegbe és
azt teljesen elnedvesitette. Az ebben
az id6ben végigmend nehéz jar-
m(ivek a burkolatot tébb helyen
deformdltdk eés 0Osszetorték. A
palya els6 mélyedéseiben 0Ossze-
gyalé és beszivargd viz tovabb
fokozta a talaj nedvességét, és a
forgalom alatt a stabilizalt réteg
tovabbi  sdlyos  rongalodasat
okozta.
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8. abra. Az egynyomu llla. jell aton utdlag kitérék is épiltek

llyen jellegl sulyos burkolat-
kérok egyébként abban az id6-
szakban az iszaptalaju és keskeny
burkolatl allami utak toltéssza-
kaszain is nagyszamban kelet-
keztek.

Késébb az elnedvesedett talajré-
tegek mar teljesen kiszikkadtak,
vagyis a teherbiroképesség kedvezd
volt. Az épen maradt stabilizacid
15—16 cm vastag és csak nehezen
véshetd, tehat kielégitd minségq.
Teljes burkolatfelfordulas csak 6sz-
sze nem fuigg6, viszonylag révidebb
szakaszokon &llt el6.

A helyredllitds soran a meg-
rongalodott stabilizaciét zlzott
kohosalakkével és salakkal alap-
ként kijavitottak ésitatott aszfalt-
makadam-burkolattal fedték e,
tovabba az egynyomd UGton tébb
kitérot épitettek, es kétoldalt a
padkat meger6sitették. A kész
burkolatot és az egyik utodlag
épitett kitér6t a 8. abran mutatjuk
be. A kétoldali padka-megerdsi-
tésen keréknyomok lathatdk. Ha
ugyanis a homokos kavics iszap-
mentes— tehat nincs mechanikai
stabilitdsa —a padkaburkolat cél-

10, abra. Az itatott makadampalya elaszfaltosodasanak Scheid-gyart-
manyd 6njaré gumiabroncsos henger jaratasaval valo meggyorsitasa

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

9. &bra. Figyelmeztetd tabla a Ién,cta}ls)as jarmUTek tavoltartasara

(a Hb. és a 1V. szamu Gt talalkozéasanal).

jaira, higitott bitumennel valo
itatds nelkil, nem felel meg.

A lanctalpas forgalmat a Gaz-
dasdg a 9. abradn szemléltetett
kétnyelv( figyelmeztet6 tablak
elhelyezésevel igyekszik tavol tar-
tani.

A tovabbi 1963. évi munkak
tapasztalatai

A nyéari meleg idében az itatott
aszfaltmakadam-pélya elaszfalto-
sodasadt — amint az a 10. bran
lathaté — gumiabroncsos henger
jaratasaval eredményesen el6 le-
hetett segiteni.

A 11. abrén az |. szamd at
mar jol elaszfaltosodott burkola-
tdt mutatjuk be, amint azon ép-
pen tengerit szallitanak. A kor-
szer(i uthal6zaton a bels6 szélli-
tdsok gyorsan és gazdasdgosan
végezhet6k el.

A burkolt utak harmas elaga-
z4sat szemlélteti a 12. &bra:
el6térben a Hija szam( at vége,
hattérben a [Illjb szama
bal oldalon pedig a I. sz&méi éit
vege lathatd.

és gazdasagos

AlV.szamul at 1+440—2+000
km (l4sd a 15. &bran a régi szel-
vényezést) szakaszan a bitumen-
nel stabilizalt alapra a tervezett
itatott aszfaltmakadam-burkolat-
tot 1962 novemberében — a
hideg id6 beéallta miatt — nem
lehetett megépiteni. A Kkivitelez6
véllalat az alap megvédése célja-
bol kb. 20 kgjm2 hengerlést zlza-
Iékot és homokot teritett el. Ez a
réteg a forgalom alatt a bitumen-
nel stabilizalt finom homokba
részben beagyazodott. Az Ut-
palyan szamottev6é deformécio
nem jelentkezett. A Kivitelez6
szlikségintézkedése  eredményes
megoldas volt. Az el8irdnyzott
itatott aszfaltmakadam-burkolat
helyett ugyanis elégnek bizonyult
a meleg id6ben — amikor a bitu-
mennel stabilizalt alap ,,izzadéasa”
mar befejez6dott — kb. 1 kg/m2
HB-2 jelii higitott bitumen Kiper-
metezése, majd, impregnélt finom
zUzalékkal valé lezaras utjan,
atlag 2 cm vastag aszfaltsz6nyeg-
szer(i zaroréteg épitése (lasd a 2.
dbra B4jelli minta-keresztszel-
vényét).

11. dbra. A korszer(i mezégazdasagi utakon a szallitds gyors
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A IV. szamd 0t 3,6 m széles
cementtel stabilizalt (aszfaltréteg
nélkali) palyaja nem birta a for-
galmat, ezért nyaron éatlag 3,0 m
szélességhen 2 cm vastag hideg
aszfaltsz6nyeggél kellett ellatni
(lasd a 2. abra B2jelii minta-
keresztszelvényét) .

A gyakran kozlekedd pétkocsis
vontatok nem mindig az Gt ten-
gelyében haladnak, hanem a bur-
kolt savok szélein, s6t a fold-
padkakon is, és ezéltal veszélyez-
tetik a burkolat allékonysagat.

Nehézséget okoz az is, hogy a
szarvasmarhak a 1. szdmu Gtnak
az istallok mellett vezet6 szaka-
szara allandéan nagymennyiség(
homokot és tragyat hordanak fel.

1962-ben épitették ki a kb.
18,5 km hosszi folduthalézatot.
A felulet kialakitdsdt — amint az
a 13. &bran lathat6 — motoros
Gtgyallval, a tdmoritést pedig a
10. &brdn bemutatott Scheid-
tipust 6njaré gumiabroncsos hen-
gerrel végezték. Kildndsen az
utébbival nagyon kedvezd tapasz-
talatokat szereztek. Az oldalarkok
egy részét kubikusok astak ki,
nem pedig GtgyalG alakitotta Ki.

A burkolt 0thalézat nagy ré-
szét — a tényleges igényeknek
megfelel6en — atszelvényezték. Je-
lenleg a szelvényezés az 52. sz.
fkl. kozatnal kezdédik és folya-
matosan halad az /., a Ill/b,
és a IV. szdm( {ton, majd a
Kerekegyhaza-szabadszallasi alla-
mi &sszekotd Gthoz valo csatlakozas-
nal (5+ 873 km sz.) végz6dik. Az 1.
abra vazlatos helyszinrajzan az
utak 0] szelvényezése lathato.

Behajlasmérés, forgalomszamlalas

A burkolt athalézat teherbiro-
képességét majusban, augusztus-
ban és okt6berben behajlasmérés-

14. éabra. Behajlasmérés a Ill/b. szama Gt

itatott aszialtmakadam burkolatan.

sei ellendriztik (lasd a 14. abrat).
A behajldsmérési hossz-szelvénye-
ket a 15. abran kozoljuk (felul
tiintettik fel az 0j szelvényezést).

Az els6 forgalomszamlalas eredményei
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A tavaszi behajlasok egyes sza-
kaszokon nagyon magasak voltak.
Az ardnylag alacsony teherhird
képességet féleg az okozta, hogy
ott, ahol az 1962 oktéberében
készitett bitumenes stabiliziciora
révid idén beliil ra kellett helyezni
az itatott aszfaltmakadamot, nem
volt id6 a higitészer és a viz elta-
vozasara. Az augusztusi mérések
mar kedvezébb képet nydjtottak,
mert a nyar folyaman — ha
lassan is — a teherbird képesség
Iényegesen javult.

Az oktdberi mérés eredménye
mar  kielégitének mindsithetd,
mert a mért behajlasok szerint
a burkolt Gthalozat 98,8%-a 3
tonna, 66%-a pedig 5 tonna leg-
nagyobb kerékterhelésd (9, illetve
15 tonna 0Osszsulyd, kéttengely)
jarmivek forgalmara alkalmas.
(Lasd a 15. abran a 24 mm,
illetve 1,5 mm alatti behajlasu
szakaszokat.)

Az (thaldzat szakszer(i és rend-
szeres fenntartasat illetéen a Gaz-
dasdgnak azt javasoltuk, hogy

3. tablazat

és a varhat6é forgalom becsilt értékei

A forgalom értéke tonnéaban

A forgalomérték megnevezése | 1HI/b.—1V.
I.-—1. sz. aton sz. tton
A forgalomszémlalas eredménye :
napi 0sszes tonnaforgalom 430 138
214 258
247 365
havi 0sszes tonnaforgalom 9 203 7 864
A tanulméanyban szereplé becsilt
értékek ;
havi 6sszes (cstcs) tonnaforgalom I/a* 34265 . 1ll/b 42 955
I/b* 44 383 IV/b* 26 166
1. 73 639
Megjegyzés: * Az ,I/a” a l.sz. Gtnak az 52.sz. fkl. Gt és a Il. sz. Gt kidgazdsa kozotti, az
,,I/b” sz. pedig a tovabbi szakasz; a ,,IV/b.” a IV.sz. Gtnak a Ill/b. sz. Gthoz csatlakozé

szakasza.
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az aszfaltburkolatok fenntarasa-
val a kecskeméti KPM Kozuti
Igazgatosagot vagy a Kozuti Uze-
mi Vallalatot bizza meg. A padka-
és arokrendezést (viztelenitést), va-
lamint a foldutak rendszeres kar-
bantartdsat a Gazdasag hazilag
végezheti.

Az OMFB felhivasara a Gazda-
sag 1963. augusztus 15, 21 és
26-an (csltoértokon, szerdan és
hétfén) az |—II. szama (ton,
augusztus 17., 22. és 27-én (szom-
baton, csutortokén és hétfén)
pedig a IlIl1/b—IV. szaméi aton
6—20 Oraig részletes forgalom-
szamlalast végeztetett. Az el6ze-
tes tanulmény szerint ugyanis
ezeken az utakon augusztus hé-
napban véarhaté a csucsforgalom.

Az els6 forgalomszamlalas ered-
ményei — amint az a 3. tablazat
adataibél lathaté — lényegesen
alacsonyabb terhelési értékeket szol-
galtattak, mint az emlitett tanul-
manyban szerepl6 becsilt adatok.

Az (thalézat tervezésekor azon-
ban figyelembe kellett venni azt
a tényt, hogy az lzemegységet a
kovetkezd években jelent6s merték-
ben fejlesztik (a legel6k nagy
részét gyimolcsossel telepitik be,
novelik a sz6l6terlletet, Gjabb
terileteken vezetik be a belterjes
Ontdzéses gazdalkodast stb.). A
fejlesztésnek megfeleléen az U
Uthalézat forgalma természetesen
szamottevéen megnovekszik.

,Az (thalbzat atszelvényezett
— kozel 6,0 km hosszi — szaka-
szat az atmend forgalom is mind
nagyobb mértékben veszi igénybe.

Gazdasagossagi vizsgalat
A mezBgazdasagi utak tervezé-
séhez orszagos viszonylatban az
alabbi irdnyértékek szolgéltatnak
kiindulasi alapot :

— napi 1500, illetve 400 tonna
forgalom folétt burkolt bekotoit,
illetve gydjtéat (kulsé at) sziksé-

ges; ezek tajékoztatd jellegl
fajlagos hossza 3,3 fm/ha ;

— napi 400 tonna forgalom
alatt karbahelyezett duléut épitése
indokolt, 9,5 fm/ha becsilt fajla-
gos hosszal.

Figyelembe véve az izsdki 2100
hektar dsszteriletet, kereken 7km
burkolt és 20 km foldat adodik,
tehat a ténylegesen épitett 7,5
km burkolt Gt és a 18,5 km foldut
eléggé jol egyezik a becsilt orsza-
gos atlaggal.

Az egész uthalozat kiépitése
kereken 6 millio forintba kerilt.
A vaérhatd évi megtakaritasok —
az aktiv gazdasagi hatasok —
a vontatasi koltségek és a termény-
vesztesegek csokkenésebdl tevédnek
Ossze. Az el6bbiek értékére jelen-
leg még nem allnak rendelkezésre
eléggé jo téjakoztaté adatok, de
évi Osszegik — az Uzemegység
fejlesztése kovetkeztében — fel-
tehet6éen millié forint renddre
névekszik. Utobbiak 6sszege évi
150 ezer forintra becsulhetd.

Az évi passziv gazdasagi hata-
sok :

— értékcsokkenés (a beruha-
zas 1/30 része) : 200 ezer Ft

— fenntartasi koltség :
— a burkolt utaknal 7,5 km

a 55 ezer Ft/év 41 ezer Ft
— a foldutaknal 185 km
a 31 ezer Ft/év 57 ezer Ft
Osszesen : 298 ezer Ft

A hatékonysagi egyutthat6 — az
aktiv és a passziv gazdasagi hata-
sok kilonbségének a beruhdzasi
0sszeggel képezett hanyadosa —
a kovetkez6 években varhat6an
eléri a 0,23—0,33 értéket, vagyis
a megtérilési id6 értéke 3—4 évre
becslilhetd, tehat viszonylag kedvezd.

357

Osszefoglalas

Az izséki kisérlet els6 évi tapasz-
talatai a kdvetkez6kben foglalha-
tok Ossze :

— a cementtel stabilizalt réte-
geket — legaldbb 2 cm vastag
aszfaltréteggel — burkolni kell ;

— a bitumenes stabilizcid le-
zarasdra nem minden esetben
szlikséges legalabb 4—5 cm vas-
tag aszfaltmakaclam-burkolat, ha-
nem megfelelhet 2 cm vastag
z(zalékos aszfaltsz6nyeg is ;

— a bitumenes stablilz&ciora
— a higitészer és a viz eltavozasa
el6tt — nem el6nyds aszfaltbur-
kolatot helyezni ;

— a nagyon kisforgalmd uta-
kon az itatott aszfaltmakadam-
burkolat vagy a bitumenes felu-
leti bevonassal készitett palya
elaszfaltosoddsat a meleg id6-
szakban gumiabroncsos henger ja-
ratdsaval kell biztositani ;

— az egynyomu utakon — a
traktorvezet6k jelenlegi szaktu-
dasa mellett — rendszerint nem
kielégit6 a 3,0 m-es burkolatszé-
lesség :

— az egynyomu( utakon Kité-
rék épitése és — széles foldpadka

esetében — padkamegerdsités is
szlikséges ;

— biztositani kell a kdzlekedési
fegyelmet : a burkolt utakon

lanctalpas és kapaszkodo-kdrmos
jdrmuvek védbabroncs nélkil nem
kdzlekedhetnek ;

— a foéldtuak kiépitésekor a
tomoritést lehetéleg 6njaré gumi-
abroncsos hengerrel kell végezni,
tovabbé az oldalarkok kialakita-
sat is gépesiteni kell ;

— gondoskodni kell mind a
burkolt, mind pedig a folduthal4-
zat rendszeres és szakszer( fenn-
tartasarol ;

— a forgalomszamlalast — a
cstcsforgalmi id6ben — a kovet-
kez6 években meg kell ismételni,
mert az els6 évi forgalom jelentfs
ndvekedése varhato.
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I. &bra. Voros La&szI6 1833. évi térképe Pestr6l és Budarol.

A magyar g6zizemd vasutak
torténete a Pest—Vac vonalsza-

szakasz  épitésénél  kezd6dott.
1844-ben — tehat ez évben 120
éve — adta at Pest varosa a

12—24 6l széles teruletsdvokat a
Magyar Kézépponti Vasuttarsa-
sagnak.

A mai Nyugati palyaudvar elsé
alloméscsarnokat 1845—46-ban
ez a vasUttarsasdg épitette fel,
a ,baratsagos Uton megszerzett
Servita-féle telken”, amely Voros
Laszlénak a Lanchid épitéséhez
a helytartétanacs rendelésére ké-
szitett 1833. évi térképen is mint
a ,,Servitak kaszaldja” szerepel.
Amikor 1846. julius 15-én ezt az
»indéhazat” a Pest—Vé&c vonal-
lal egyltt felavattak, a Pesti
Divatlap beszamolt ugyan arrol,
hogy az (nnepségen a nador
egész csaladjaval megjelent, arva
szO0t sem szolt azonban magardl
az éplletr6l. A korszak — a
reformkor nyelv(jitasi szandékai-
nak kora — tobbre tartotta
mindjart a megnyitasrél sz6l6
hiradasokban azt a felfogast kife-
jezni, hogy az ,,indéhaz” sz6 a
.palyaf6”-vel  helyettesitendd.
Magarél az épiiletr6l a kor gyanus
alakja, Zerffy G. J. adott hirt,
a német nyelv(i Der Spiegel-ben:
»-meglepben elegans.. . rajta min-
den pazar”.

90 éve mar, hogy az épuletet
lebontottak, s csak most derilt

ki, hogy nem Zitterbarth, a
klasszicista épitész tervezte, aki
az épllet megmaradt terveit ala-
irta, hanem Vigadd mestere, a
24—25 éves Feszi Frigyes, aki
ekkor nyerte az elsé pesti Or-
szaghaza-tervpéalyazat els§ dijat,
majd — éppen utdbbi sikere nyo-
man — Széchenyitél a Jozsef
Iparmitanoda (Mliszaki Egye-
temink elédjének) tervezési meg-
bizasat. Arrdl, hogyan volt lehet-
séges, hogy a XIX. szdzad 40—
50-es éveiben nem a tervezd
irta ala a tervet, mar hosszabban
irtam.1Err6l a kérdésrél csak még
annyit, hogy az Eletképek 1846.
évi évfolyamanak egyik mimel-
lékletén kozolte maganak az elsé
Nyugati palyaudvari felv ételi épii-
letnek Feszi-féle homlokzati ter-
vét. Bal als6 sarkaban ,Feszel
raj.” (igy), jobb alséd sarkaban
pedig ,Perlaszka metsz.” fel-
irattal. Az engedélyezési terveken
azonban Zitterbarth aléirdsa ol-
vashatd. Feszlnek ugyanis, nem
Iévén céhtag, nem volt tervala-
irasi joga sem.

Az éallomascsarnokot, amely
mint fejallomas, 6t vagany folé
épuilt, felépitése utan alig 30
évvel Gjjal kellett potolni, mert
a fejlédés mar tulhaladt felette,
s mert éplletét az 1871 utén

1M (vészettorténeti Ertesits, 1961
88—89. old.
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A Nyugati péalyaudvar
torténetebdl

VAMOS FERENC

épiteni kezdett Nagykdrut derék-
ba szelte ketté. A pélyaudvari
csarnoképiilet ma is meglevd
utodjat 1877-ben avattak fel.

A Nyugati pélyaudvar els6
allomasépuletének viszonyat egy-
kori kornyezetéhez — kérvona-
lakban — igy képzelhetjuk el :
a mai csarnok kozéptengelyét
hosszabbitsuk meg a mai Lenin
koraton at a Jokai utcaig. igy
kortlbelil ahhoz a térséghez ju-
tunk, amelyen az els6 ,allomasi
udvar” allt 1844—46-t61 1875—
1877-ig, a méasodik csarnoképilet
felavatasaig. A Jokai (egykori
Gyar) utcara nézett az 1870-es
évek elején lebontott elsd felvételi
épilet oromfala. Az épiilet hossza
Feszi rajzabol hozzavet6legesen
megitélhetéen, kb. 60 m volt,
szélessége pedig kb. 15 m. Feszi
imént emlitett 1846-iki rajza sze-
rint az épllet minden oldalrol
szabadon allt. A Véci ut felé
néz6 oldala mentén nagyvona-
lGan parkositott térség volt, amely
a Jokai utca vonalan mérve az
egykori Harom barany (ma Rudas
Laszld) utcatol a Vaci utig ter-
jedt. Ha egy perspektivikus rajz-
bol itélhetlink, az allomésépulet
oromfala el6tti térség a mai
Bajcsy-Zsilinszky Gt és a Jdkai

utca altal bezart haromszo-
gl tertletet is magaba fog-
lalta.

Feszi emlitett rajza szerint az
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oromfali homlokzatot két, egy-
méas feletti nyilas-sor tagolta.
A foldszintet 6t félkorives nyilas
torte at, Ggy hogy a boltivek
négy kérkeresztmetszetii oszlopra
tamaszkodtak. Ez az 6t boltiv
az oromfal féldszintjét valtotta
ki, miutan a csarnok oromfali
zardfala, az utcai falsikhoz ké-
pest, a fdldszinten vissza volt
tugratva ; mai nyelven tehat az
[oromfal foldszintje ,,arkadositva”
Ivolt. Az ,arkad-ivek” felett a
foldszinti iveket tobb nyilasra
felbontd galériasor nyilésai sora-
koztak egymas mellett (az oldal-
homlokzatok struktdraja ugyan-

ilyen volt: a féldszinti iveket
emeleti nyilasok galériasoraba
oldotta).

Az oromfali arkadok kapunyi-
lasai szolgaltak az érkez§ utasok
kijarataul. A Vaci Ut felé néz6
oldalhomlokzatokon volt — ko-
zéprizalitos kiemeléssel — a csar-
nok bejarati oldala.

Amikor a palyaudvar masodik
alloméascsarnokat megépitették,
lathatoan kitartottak az els6 épi-
let elhelyezése mellett, minddssze
lazzal a valtoztatassal, hogy az (j
épulet oromfalanak a tervezett
Nagykdorut északi oldalat jeldlték
ki. Az egykori Gyar (mai Jokai)
utcai falsikot tehat mintegy 100
méterrel toltak el északi iranyba.

Feszi homlokzati elgondolasa-
"nak egyes jelent6s részeit De
Serres — a masodik felvételi
épllet tervezdje — mintha meg-
probalta volna atmenteni a ké-
s6bbi kor szadmara : az Uj vas-
szerkezetli csarnok mai arkados
oromfali témaja, s galéria-soros
utaldsai latszanak erre mutatni.

A Nyugati palyaudvar teriile-
tének szélessége 1846-ban is a
Rudas LA&szl6 utcatél a Véci
Gtig terjedt. Amikor ezt a terile-
tet 1872—73-t6l kezd6dben, az
Uj Nagykoruat szelte at, a sziksé-
gessé’valt tertiletrendezések utan
az Uj Nagykorat és a Jokai utca
kozott létesilt telektdmb tovabb-
ra is a vasuUttarsasagé maradt.
Rajta éplltek késébb a vasuttar-
sasag hivatalhazai, amelyek maig
is a MAV — a vasUttarsasag
jogutédjanak — tulajdonaban
vannak.

A Pest—Vac vonal megépitése
Pest varos fejlédésére bonyolult,
lancreakci6-szer(i hatéart gyako-
rolt. Ha torténetesen a Sina
Gyorgy bankar részére adott en-
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r. dbra. A Nyu%ati palyaudvar Feszi Frigyes altal tervezett els6 &lloméasépulete (1844—46)

Lebontottak az 18T0-es évek elején.

gedély szerint, a dunantuli, Buda
—Gy6r—Bécs vonal épilt volna,
meg elészor, a Duna jobb partjan,
Pest varos fejlédése egészen mas
irdnyt vett volna.

Amikor a magyar vasutak fejl6-
dése a Pest—Vac vonal épitésével
megindult, vele tulajdonképpen
a Pest—Pozsony—Marchegg or-
szaghatar vonal épitését kezdték
meg szakaszonként, a Duna bal
partjan. Megépitését a 17 km-es
Pozsony—Marchegg vonalszakasz
megnyitadsa kdvette. 1850-ben a
Pest—Vac vonalat a 44 km
Véac—Parkanynéna szakasz épi-

tésével folytattak, hogy 1851-ben
a 136 km hosszusadgu Parkany-
nana—~Pozsony vonalszakasz épi-
tésével valjék teljessé a Pest—
Bécs Osszekottetés.

Az 1846-ban felavatott els6
pesti indohdz személyforgalmérdl
egyébként képet nyerhetiink, ha
figyelembe vessziik, hogy 1855-
ben még csak két-két vonatpar
kozlekedett az 1847-ben meg-
nyitott pest—szolnoki, s a pest—
bécsi vonalakon.

Az 1846-ban felavatott indohaz
fedett csarnokanak torténetével
—ijelent6ségéhez méltéan — még
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4. dbra, A Nyugati palyaudvar masodik, Da Serres aitai tervezett

%iS]?. jlnius
el6l nezve.

nem foglalkoztak. 1937-ben Mik-
16s Imre kozolt rola sok adatot.2
Maganak a tervezésnek kérdései-
hez azonban 6 sem szolt hozza.
Adatait ez a rovid iras kivanja
kiegésziteni s a tervezés specialis
problémaival bdviteni.

*
Pest és Buda fejlédését a XIX.
szazadban — 1846-ig — harom

nagyjelentéségl varosépitési funk-
cidju hatas érte. Els6 volt koztik,
idérendben, a Lipotvaros Hild
Janos-féle rendezése, masodik a

2 Torténetirds, 1937. évi 1—2. sz.

csarnokanak  szerelése

)" A kep baloldalan az 1846. évi felvételi épiilet oldalfala lathato, a régi csarnok

Lanchid épitése, a harmadik a
pedig a gdzlzemi vasutak els6
pest—véaci vonalanak lzembe
helyezését kovetd hatdsok sora.

Amikor a vasuttarsasag a pa-
lyaudvar szamara kijelolt oriasi
tertiletnek a mai Rudas Laszl6 és
Jokai utcaktdl hatérolt egyik ré-
szén valasztottta ki Pest varos
els6 ,allomasi udvardnak” he-
lyét, az akkori korilmények és
igények utdlagos kalkuldsésaval
sem cselekedett helytelenil.

Pest 1844—1846-ban s még
utdna is sokaig kisvaros volt, de
mint kisvaros is tudatosan késziilt

5. dbra. A Nyugati palyaudvar féhomlokzata (kb. 1880-ban).
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arra, hogy a polgari fejlédés folya-
matdban el6all6 févarossa-vala-
sdhoz tartozé funkcidkat meg-
valdsitsa. Ennek a reformkori
szemléletnek sziintelen buzogasa-
ban épitették meg mar a Lanc-
hidat is és karoltdk fel 1844—46-
ban lelkesen a tervet, hogy Pesten
épitsék fel ,,a nemzet szikségé-
nek, de diszének is megfeleld
Orszaghazat”. Ehhez a komp-
lexumhoztartoztak azonban olyan
mivelddési intézmények is, mint
a Nemzeti Mizeum s a Nemzeti
Szinhéaz, valamint a J6zsef Ipar-
matanoda. A reformkor szemléle-
tébdl folyé kivansag volt az is,
hogy az orszag kiépitendd vasuti
févonalai a févarosban mint cent-
rumban fussanak 0Ossze.

A Lanchid tulajdonképpen —
amint torténetének elsd 1dészaka
mutatja — nemcsak arra épilt,
hogy a keét testvérvaros kozott
kapcsolatot teremtsen, hanem
hogy az orszag két nagy gazdasagi
egységét, a Dunantalt s az Alfol-
det segitsen egybefoglalni és az
orszaguti szekeres kdzlekedés foly-
tonossagat biztositsa. Ezt a funk-
cigjat azutan roppant jelentd-
séggel emelte meg — barmilyen
paradoxul is hangozzék — ép-
pen a vasUti kozlekedés. Utébbi-
nak gyors fejlédésével aranyosan
novekedett ugyanis a kozuti koz-
lekedés szamara épitett Lanchid
jelent6sége. Kivalt 1858 utan, a
Déli-vasut forgalmanak megin-
dultaval, egészen 1877-ig, az elsd
vasszerkezetl vasati hid (a déli
vasuti  6sszekodt6hid) megépulé-
séig. Eddig az id6pontig ugyanis
a forgalom folyamatossagat a
Dunéantdl és az Alfold kdzott csak
a Léanchidat felhasznalé kozuti
forgalom — az els§ pesti ,allo-
masi udvaron” torténd atrako-
dassal — tudta biztositani.

Az &lloméasépulet helyédl ki-
jelolt tér jol alkalmazkodott tehat
az akkori kozlekedéshez. Amikor
még kdzuti l6vasut sem létezett,
ez a tér a VAci Gtrél, a Harom
barany (ma Rudas LéaszI6) utcardl
s a sugarutak (UG, Kerepesi,
Soroksari Gt), tovabba a Teréz-
s az Erzsébetvaros fel6l az allo-
maésra iranyul6 forgalomnak épp-
Ugy (tba esett, mint a Tikory
utcan (Szt. Istvan koraton) &t
a Lanchidon keresztil Budéra
és onnan Pestre iranyulo forga-
lomnak. A Felsd Dunasor forgal-
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6. dbra. W. Lindley 1868. évi térképe Pestrdl.

mat is ez a térség vezette Pest
els6 vasuti allomasahoz.

*

Amikor a vazolt fejl6dés végbe-
ment, a Nagykorat kérdése még
fel sem merilt. Okmaéanyszer(ien
vall err61 W. Lindley 1868. febr.
1-én kelt térképe: ,Sz. Kir.
Pest varos és kornyékének atné-
zeti térképe”. Rajta még nincs
sz6 Nagykoratrél. Ez a térkép
szolgalt egyébként az 1871-ben
Kiirt varosrendezési tervpalyazat
alaptérképéil, bar Feszi Frigyes
palyatervének mdleirdsa 1épték-
helyességét kifogasolja. Ez a tér-

7. &bra. Képlet W. Lindley.
helyszinrajzaval.

1868 évi térképérdl,

kép a mai Nyugati palyaudvarnak
Rudas Lé&szl6 utcai oldalan, koz-
vetlenll a pest—vaci vonal men-
tén, fétengelyével a mai Voros-
marty utca tengelyében nagy ter-
jedelm(, E-alaprajzu éplletet ab-
razolt, amely alig képzelhet§ el
méasképpen, mint éppen a Nyu-
gati palyaudvarnak az els6t potlo
masodik felvételi épileteként.
Toébb mint valészindi, hogy sem
igy, sem Ugy, sohasem épiilt meg,
és hogy Lindley csak mint terve-
zett épuletet rajzolta térképébe.
Azt is valészinlinek tarthatjuk,
hogy a vasuttarsasag egy Uj
indéhaznak Lindley-féle elhelye-

a Délkeleti Allamvasit palyaudvaranak
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zését éppen a Nagykorut épitésé-
nek koézben felmerult, majd meg-
valésitott gondolat nyoman ejtet-
tette el, hogy kozvetlenil — ak-
kor tetszetés tervként — egye-
nesen a Nagykdorat vonalara he-
lyezze el, Ggy amint ez az épiilet-
csoport val6ban meg is épllt.
A Pest és Buda egységes szaba-
lyozasara 1871-ben meghirdetett
nemzetkozi tervpalyazat prog-
ramjdban mar szerepelt a Nagy-
koérut és a Sugarat (a mai Nép-
koztarsasdg Utja) megépitésének
terve.

Az (j allomasépiilet-csoportnak
a koruat falsikjahoz tortént csat-
lakoztatdsaban azonban sulyos
hiba tortént. A palyaudvarok
kérnyékikre kozuti forgalom-
szivo és koncentralé hatast gya-
korolnak. Ezt az elvet a vasut-
épités els6é szakemberei talan még
nem ismerhették. Viszont tény,
hogy Feszi Frigyes, a Vigado
mestere, Pest és Buda 1871. évi
varosrendezési tervpalyazatan 11.
dijat nyert palyatervében mar
akkor, amikor a Nyugati palya-
udvar masodik felvételi éplleté-
nek tervezése meg sem indult,
ellene sz6lt ez épllet emlitett
elhelyezésének. Ellene volt Feszi
— mar 1871-ben — altaldban
annak is, hogy a Nyugati palya-
udvar helyén maradhasson: a
Varosliget mogé javasolta elhe-
lyezni magat az 0j palyaudvart
is, valamint allomasi csarnokanak
teljességét is. A pélyazatdhoz
mellékelt magyar nyelvd miileira-
saban olvashatok javaslatainak
meggy6z0 érvei. Gondolatait, rész-
letjavaslatainak soraval egyitt,
meltan tarthatjuk zsenidlisnak.3
Feszimar 1871-ben jol latta, hogy
a Nyugati palyaudvar 1844-ben
kijelolt terlilete kettévagta a
Lipotvarost s a Terézvarost
agy, amint az 0j Nagykorat
1871-ben az 1846-ban felavatott
els6 allomascsarnokot. Sajnos, a
févaros hivatalszervezetének s az
1870-ben alakitott Kdzmunkak
Tanacsanak vezet6i nem hallgat-
tak Feszi javaslataira.

*

Befejezésil szolnunk kell még
az 1877-ben felavatott Nyugati
palyaudvari éplletcsoport md-

3 L. b6vebben :
és és Epitész Egylet Kozlénye, 1926.

Magyar Mérnék-
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szaki-miveészeti értékérdl. Fedett
csarnokdt mint az érdekes, sza-
badon csoportositott épliletkomp-
lexum kézpontjat a tervezd Au-
gust W. De Serres, a vasuttarsa-
sag bécsi kdzpontjanak épitészeti
vezetje,--szervesen illesztette be
az épulet alaprajzi és homlokzati
egyuttesébe.  Elismeréssel  kell
addznunk batorsaganak és mivé-
szeti felkésziiltségének. Kivalt ab-
ban, ahogyan a palyaudvari fej-
allomas-éplilet vasszerkezet(i fe-
dett csarnokat, vasszerkezeti fel-
épitettsegének teljességével tette
az éplletcsoport fdhomlokzatanak
uralkodd témajava. Olyan fejl6-
désnek alkotta meg ezzel egyik
korai példajat, amely a szerkezet-
alaprajz-homlokzat eggyé-forrasz-
tdsanak témajaval csak késdbb,
a XIX. szazad legvégén ébredt
ra az épitészet ilyen értelmezésé-
nek sokféle mdvészeti lehetsé-
gére.

Butert-nek és Contamin-nek
,Galerie des Machines” vasszer-
kezet(i, vasvazas épllete, az 1889-
iki périzsi vilagkiallitdson, 12
évvel De Serres budapesti épulete

Konyvszemle

Jereb Gaébor: Szarnyas hajék
208 old.

Bp., 1964. M(szaki Kdényvkiado,
flzve: 16,50 Ft)

Néhany éve a magyar kozdnség

kielégiteni.

A ,Bevezetésiben a szerz6 attekintést ad a klasz-
szikus vizijArmivek és a szarnyas hajok &ltaldnos tu-
lajdonségairol és kijeldli utébbiak helyét a tobbi kozle-
kedési eszkozok kozt. Ezt kovetben vazolja a szerz6 a
kialakulasat és a fejlesztés
része ez utédn a
vizalatti szarnyak, illet6leg a szarnyas hajok elméletét
ismerteti. Az aramlastani alapfogalmakat kdvetéen a
szerz6 a végtelen hosszO szarnyak elméletét,
kavitaciot
Részletesen foglalkozik a sz&rnyfellletek kialakitasaval,
a hajotest kialakitasaval és stabilitdsaval, a szarnyas
a hajok mandverképessé-
kapott
szarnyas hajo tipus szerkezeti megoldésainak viszony-

térténeti
A kotet nagyobb

szarnyas hajok
jelenlegi iranyait.

terjedésl szarnyat, valamint a

hajok ellenallasaval, végil
gével. A konyv fliggelékében

lag rovid ismertetése.

A ,,Szarnyas hajék” c. kdnyv megjelenése jelentfs
m(szaki

gazdagodasa magasabb szinvonald,

is tapasztalatbdl
ismeri a szarnyas hajékat; a ,,Siraly” tipust utasszallité
szarnyas hajok a Dunan mar rendszeres forgalmat bo-
nyolitanak le. 1d6szerl volt tehat olyan szakkdnyv ki-
adasa, amelyb6l a kozlekedéstechnika fejlédése
érdekl6d6k szélesebb kore is megismerkedhet a szar-
nyas hajok elméletével és fébb technikai megoldasai-
val. A Miszaki Konyvkiadé ,,Uj Technika” c. soroza-
tdnak kis kotete ezt a felfokozott érdekl6dést hivatott

utdn, még mindig nem jutott el
a szerkezet-alaprajz-homlokzat
ilyen magasszintl szintéziséhez,
amely a palyaudvari csarnok koré
allitott éplletekkel, a feladat
szerint kielemezett funkcié-kom-
ponensek egymasutanjara flizte
— a francia reneszansz forma-
vilagdhoz hajlitott részletek for-
mai kotelékében ugyan — a fel-
adat alaprajzi részleteit kielégitd
épuletegységeket. Ne feledjik.:
1875—77-r6l van sz6. Akkor az
Gj Nyugati palyaudvari épilet-
komplexum a funkcié szempont-
jabol tobb volt, mint élvonali
kompozicio. Ma azzal a tiinetével
szokas megitélni ezt a rendkivil
érdekes éplletet, hogy val6ban

sok id@szer(itlen formai elemet
vitt &, még magaba a vasszer-

kezet alakitasdba is. Ezt az akkor
is retrograd sajatsagat azonban
a feladat egészének megoldasahoz
tarsitott kétségtelen monumen-
talis vonasok elhomalyositjak.
Masik része az épiilet megoldasa-
nak, amely ellen ma kifogas
tehetd, mégpedig jogosan, az
(ami egyébkeént akkor altalanos

154 4bra (&ra
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vonésa volt a palyaudvari felvé-
teli éplleteknek), hogy mialatta
funkcidhoz tartozé épuleteket a
palyaudvar két oldalara allitot-
tak, elhanyagoltak a funkcio
utasforgalmi részének a valdsagos
szilkséglethez idomulé megolda-
sat. Ez hianyzik De Serres m{vé-
bdl is, amint hianyzik a kor tdbbi
nagy péalyaudvarédnak felveételi
épuleteib6l is. A probléma meg-
oldasa az utasforgalmi résznek a
fejalloméas fejrészének megfeleld
kialakitasa volt, merdlegesen a
fejallomas csonkavaganyaira. Ez
az irany azonban csak szazadunk
elején bontakozott ki. Ez a vo-
nasa De Serres miivének azonban
az allomés forgalmi funkciéjanak
problematikajahoz tartozik.Mind-
amellett De Serres miive azzal a
vonéasaval, hogy egy éplletkomp-
lexum egészének kozpontjaként
a palyaudvari felvételi épulethez
tartoz6 Uzem fedett csarnokét
a maga pdreségében az épllet
homlokzatdnak is kd&zpontjava
tette, ezt az épuletet a X1X. sza-
zad igen jelentékeny miivévé
avatja.

Paranyi Gyorgy: Vallalati anyagmozgatas
Bp. 1960. Koézgazdasagi és Jogi Konyvkiaddé, 216 old.

107 &bra (ara flizve: 10,— Ft,)

konyvtar” c.

irdnt
dolgozdk,

lalkozik, majd

a véges
targyalja.

helyet néhany

anyagmozgatds megszervezésében
az ehhez szikséges eszkozok kivalasztasaban érdekelt
technolégusok, gazdasagi
tok szadméra készult.

A 7 fejezetbdl all6 kotet elészor roviden a vallala-
ton bellli anyagmozgatas altalanos feladataival (I.) fog-
ismerteti
azok célszerl felhasznalasat és teljesit6képességét (Il.).
A tovabbiakban azzal
az anyagmozgatasi feladatot szabatosan meghatarozni
és a hozza valo eszkdzoket megvalasztani (111.). Kalén
fejezet ismerteti a termelési objektumok elrendezésére
és az anyagmozgatas dtvonalara vonatkoz6 fontos tud-
nivalékat (IV.). Ugyancsak kulon fejezet ad Gtbaigazi-
tdst az anyagmozgatas egyes munkaterileteinek (ki- és
berakas, raktaron belili, Gzemkdzi, munkahelykdzi stb.
anyagmozgatas) megszervezéséhez (V.). Roviden foglal-
kozik a szerz6 az anyagmozgatds szervezetével (VI.) is,
végil ,,Az anyagmozgatas elemzése™ c. fejezetben (VII.)
iranyelveket k6zol a vallalatok meglevé anyagmozgatasi

A Kozgazdasagi és Jogi Konyvkiado ,,Vallalati Kis-
sorozatdban megjelent kiadvany a <belsé

és ésszer(sitésében,
szakemberek, aji-
az anyagmozgatas eszkozeit,

foglalkozik, hogy miként kell

mddszereinek felllvizsgalatdhoz, a hidnyossagok felta-

. rasdhoz.
ismeret-

terjeszté. irodalmunknak. Lehetéséget ad arra, hogy a A konyv elsosorban a gépipar teriletének belsd
magyar olvasok — igy a kozlekedés szakemberei is — anyagmozgatasi feladatait tartja szem el6tt, példait is
szélesitsék kozlekedéstechnikai latokoroket, tajékozéd- jorészt innen veszi, de mondanivaloja — megfeleld
janak a miszaki fejlédés egyik érdekes és reményekre alkalmazés esetében — barmilyen szakterileten jol

jogositéd iranyarol.

értékesithetd.
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Kotélpalyaivek befliggésének meghatarozasa er6tani alapon

MEGYERI JEXG6

A kotélpalyaivek tervezése és ellen6rzése szem-
pontjabol egyarant fontos kérdés a palya tarto-
kotél-befliiggésének szamszer(i ismerete. Az alab-
biakban a befliggések meghatarozéasanal felhasz-
naljuk azt a mechanikai hasonlésagot, amely a
befiggés és a hajlit6-nyomaték kozott ismeretes.
[EbbGI kiindulva a nyomatéki hatasabrak felhasz-
naldsaval, a csille-terhelés hatasara keletkez§
'befiiggések egyszer(i és gyors meghatarozasara
kozlink szamitasi modszert.

A tartokotél befuggésén — a kdvetkez6kben —
a tamaszkdz aladtamasztasi pontjait 0Osszekotd
egyenesnek és a tartokotél tengelyének a keresett
szelvény fiiggélegesében mért tavolsagat értjuk.

Az ismeretes mechanikai hasonlésag szerint a
kotelpalyaiv befliggését a tamaszkdz tetszés szerinti
x pontjaban megkapjuk, ha a helyettesitd két-
tamaszU tart6 Mx hajlito-nyomatékat elosztjuk
a kotéler6 H vizszintes OsszetevGjével. A kotél
befliggési gorbéje pedig megfelel a kéttdmaszi

tartc’)‘;_l— léptékl hajlito-nyomatéki abrajanak.
Ezek szerint az egyenletesen megoszl6 és a

koncentralt csille terheléssel terhelt A és B tama-
eszok kozotti palyaszakasz x pontjdban (1. &bra)

x%=- L

|. abra

keletkezett befliggés szamszer( értékét — H —
— constans esetben — meghatarozhatjuk az

Ma Mi
fx=ff+ n H H (1)

Osszefiiggés felhasznalasaval.

A megoszl6 terhelés M™ nyomatékanak Kkisza-

mitasa egyszer(i, azonban a koncentralt csille-
terhelés M\ nyomatékdnak meghatarozasa, ,a
veszelyes teheréllas kikeresése miatt, iddigénye-
sebb feladat. Ezért a kovetkez6kben e szamités
kdnnyebb elvégezhetfségére a nyomatéki hatas-
abrék felhasznaldsaval dolgozunk ki szamitasi
modszert.

Az 1. abran feltlintetett nyomatéki hatasabra
jeloléseivel felirhatjuk, hogy

K  Mx Q Q zZn\ x(I —x)
=T '"=T )y — -
Jel6ljuk az x keresztmetszettdl balra, illetve
jobbra elhelyezkedd hatasabrak ordinatak 0Ossze-

gét b, ill. rfr-vel, azaz

Tjb = Tjbl + Xjb2 + ¢« + Xjbn

ry = ryx+ 17/2 + .. Vv)in

a hasonldsag alapjan azonban

R E ul+
Tjx Tjx Tjx | —X

igy a befliggés értéke
Jx—F| I

A képletben a
Zb

kifejezés az

sor tagjainak az 6sszege

hatéarig és a
l—Xx
kifejezés pedig az

®AVH-ar) -

sor tagjainak az #sszege
n eiv
l—x
hatarig.
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(W[cos/3)[m] \

30
32,5
35
37,5

40
42,5
45
47,5

50
52,5
55
57,5

00
62,5
65
67,5

70
72,5

77,5

80
82,5

87,5
90

100
105

110
115
120
125

130
140
150

210

3,0000
2,7500
2,5000
2,3214

2,1428
1,9762
1,8571
1,7380

1,6190
1,5000
1,4285
1,3571

1,2857
1,2143
1,1428
1,0714

1,0000
0.9643
0,9285
0,8928

0,8571
0,8214
0,7857
0,7500

0,7143
0,6428
0,5714
0,5000

0,4762
0,4524
0,4286
0,4048

0,3810
0,3333
0,2857

220

3,1818
2,8977
2,6590
2,4432

2,2727
2,1023
1,9545
1,8409

1,7273
1,6136
1,5000
1,4318

1,3636
1.2954
1,2272
1,1591

1,0909
1,0227
0,9772
0,9431

0,9091
0,8750
0,8409
0,8068

0,7727
0,7045
0,6363
0,5681

0,5000
0,4772
0,4545
0,4318

0,4091
0,3636
0,3181

230

3,3478
3,0435
2,8043
2,5761

2,3913
2,2283
2,0652
1,9348

1,8261
1,7174
1,6086
1,5000

1,4347
1,3695
1,3043
1,2391

1,1739
1,1086
1,0434
0,9891

0,9565
0,9239
0,8913
0,8587

0,8261
0,7608
0,6956
0,6304

0,5652
0,5000
0,4782
0,4565

0,4347
0,3913
0,3478

240

3,5000
3,2083
2,9375
2,7188

2,5000
2,3437
2,1875
2,0312

1,9166
1,8125
1,7083
1,6041

1,5000
1,4375
1,3750
1,3125

1,2500
1,1875
1,1250
1,0625

1,0000
0,9687
0,9375
0,9062

0,8750
0,8125
0,7500
0,6575

0,6250
0,5625
0,5000
0,4791

0,4583
0,4167
0,3750

250

3,6800
3,3600
3,0800
2,8500

2,6400
2,4500
2,3000
2,1500

»2,0000
1,9000
1,8000
1,7000

1,6000
1,5000
1,4400
1,3800

1,3200
1,2600
1,2000
1,1400

1,0800
1,0200
0,9800
0,9500

0,9200
0,8600
0,8000
0,7400

0,6800
0,6200
0,5600
0,5000

0,4800
0,4400
0,4000

260

4,8461
3,5000
3,2307
2,9711

2,7692
2,5673
2,4038
2,2596

2,1153
1,9807
1,8846
1,7884

1,6923
1,5961
1,5000
1,4423

1,3846
1,3269
1,2692
1,2115

1,1538
1,0962
1,0384
0,9903

0,9615
0,9038
0,8461
0,7884

0,7307
0,6731
0,6153
0,5576

0,5000
0,4615
0,4231

270

4,0000
3,6667
3,3703
3,1111

2,8889
2,6944
2,5000
2,3611

2,2222
2,0833
1,9629
1,8703

1,7778
1,6851
1,5926
1,5000

1,4444
1,3889
1,3333
1,2778

1,2222
1,1667
1,1111
1,0556

1,0000
0,9444
0,8889
0,8333

0,7778
0,7222
0,6667
0,6111

0,5556
0,4814
0,4444

280

4,1785
3,8214
3,5000
3,2500

3,0000
2,8125
2,6250
2,4553

2,3214
2,1875
2,0536
1,9464

1,8571
1,7678
1,6785
1,5892

1,5000
1,4464
1,3928
1,3392

1,2857
1,2321
1,1785
1,1250

1,0714
0,9821
0,9285
0,8750

0,8214
0,7678
0,7142
0,6607

0,6071
0,5000
0,4642

290

4,3448
3,9655
3,6551
3,3793

3,1379
2,9224
2,7413
2,5603

2,4137
2,2844
2,1551
2,0258

1,9310
1,8448
1,7686
1,6724

1,5862
1,5000
1,4482
1,3965

1,3448
1,2931
1,2413
1,1896

1,1379
1,0344
0,9655
0,9137

0,8620
0,8103
0,7586
0,7069

0,6551
0,5517
0,4827

300

4,5000
4,1250
3,8000
3,5000

3,2667
3,0333
2,8800
2,6750

2,5000
2,3750
2,2500
2,1250

2,0000
1,9167
1,8333
1,7500

1,6667
1,5833
1,5000
1,4500

1,4000
1,3500
1,3000
1,2500

1,2000
1,1000
1,0000
0,9500

0,9000
0,8500
0,8000
0,7500

0,7000
0,6000
0,5000

320

4,8437
4,4296
4,0781
3,7812

3,5000
3,2812
3,0625
2,8828

2,7187
2,5546
2,4219
2,3047

2,1875
2,0703
1,9687
1,8906

1,8125
1,7343
1,6562
1,5781

1,5000
1,4531
1,4062
1,3593

1,3125
1,2187
1,1250
1,0312

0,9687
0,9218
0,8750
0,8281

0,7812
0,6875
0,5937

340

5,1764
4,7426
4,3676
4,0367

3,7647
3,5000
3,2941
3,0882

2,9117
2,7573
2,6029
2,4632

2,3529
2,2426
2,1323
2,0220

1,9411
1,8676
1,7941
1,7205

1,6470
1,5735
1,5000
1,4558

1,4117
1,3235
1,2352
1,1470

1,0588
0.9852
0,9411
0,8970

0,8529
0,7647
0,6764

360

5,5000
5,0416
4,6527
4,3125

4,0000
3,7500
3,5000
3,3056

3,1111
2,9375
2,7916
2,6458

2,5000
2,3958
2,2916
2,1875

2,0833
1,9861
1,9167
1,8472

1,7778
1,7083
1,6389
1,5694

1,5000
1,4167
1,3333
1,2500

1,1667
1,0833
1,0000
0,9583

0,9167
0,8333
0,7500

380

5,5789
5,3552
4,9342
4,5723

4,2631
3,9736
3,7368
3,5000

3,3157
3,1315
2,9605
2,8223

2,6842
2,5460
2,4342
2,3355

2,2368
2,1381
2,0394
1,9605

1,8947
1,8289
1,7631
1,6973

1,6315
1,5000
1,4210
1,3421

1,2631
1,1842
1,1052
1,0263

0,9736
0,8947
0,8158

400

6,1750
5,6625
5,2250
4,8438

4,5000
4,2188
3,9500
3,7250

3,5000
3,3250
3,1500
2,9812

2,8500
2,7188
2,5875
2,4688

2,3750
2,2812
2,1875
2,0938

2,0000
1,9375
1,8750
1,8125

1,7500
1,6250
1,5000
1,4250

1,3500
1,2750
1,2000
1,1250

1,0500
0,9500
0,8750

420

6,5000
5,9642
5,5000
5,1071

4,7619
4,4464
4,1785
3,9285

3,7142
3,5000
3,3333
3,1667

3,0000
2,8750
2,7500
2,6250

2,5000
2,4107
2,3214
2,2321

2,1428
2,0535
1,9762
1,9166

1,8571
1,7381
1,6190
1,5000

1,4286
1,3571
1,2857
1,2142

1,1428
1,0000
0,9285

440

6,8407
6,2784
5,7954
5,3750

5,0000
4,6875
4,3977
4,1420

3,9091
3,7045
3,5000
3,3049

3,1818
3,0227
2,8977
2,7784

2,6591
2,5397
2,4432
2,3579

2,2727
2,1875
2,1022
2,0171

1,9545
1,8409
1,7272
1,6136

1,5000
1,4318
1,3636
1,2954

1,2272
1,0909
0,9772

1. tablazat folytatasa

460

7,1739
6,5815
6.0761
5>6413

5,2608
4,9184
4,6195
4,3532

4,1087
3,8913
3,6956
3,5000

3,3478
3,1956
3,0434
2,9184

2,8043
2,6902
2,5761
2,4728

2,3913
2,3097
2,2282
2,1467

2,0652
1,9347
1,8261
1,7174

1,6086
1,5000
1,4337
1,3695

1,3043
1,1739
1,0434

480

7,5000
6,8915
6,3645
5,9062

5,5000
5,1572
4,8437
4,5572

4,3125
4,0781
3,8750
3,6875

3,5000
3,3541
3,2083
3,0625

2,9375
2,8281
2,7187
2,6093

2,5000
2,4218
2,3438
2,2656

2,1875
2,0312
1,9167
1,8125

1,7083
1,6041
1,5000
1,4375

1,3750
1,2500
1,1250

500

7,8400
7,2000
6,6500
6,1750

5,7600
5,3900
5,0600
4,7750

4,5000
4,2750
4,0500
3,8600

3,6800
3,5000
3,3600
3,2500

3,0800
2,9550
2,8500
2,7450

2,6400
2,5350
2,4500
2,3750

2,3000
2,1500
2,0000
1,9000

1,8000
1,7000
1,6000
1,5000

1,4400
1,3200
1,2000
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A szamitds megkdnnyitésére a

Eb

" e,leé a =5 = e%fl
tényez6k értékeit az x (vagy 1—x) és a w (ill.
rc-cos ) kulénbozd gyakorlati értékeihez eldre
kiszamitottuk és az 1. tablazatban foglaltuk ossze.
Ennek felhasznalasaval a koncentralt csille-ter-
helés hatasara keletkezé befiiggés az

Qx(1—x)
~H [

képlettel egyszer(ien meghatarozhato.

Végul megemlitjik, hogy a vizsgalt fesztavol-
sagun elhelyezkedd, péros, illetve paratlan csille-
teher esetén a maximalis befliggés helyét —
a maximalis nyomaték helyének hasonlata alap-
jdn — a 2. abra szerint allapithatjuk meg.

Példa. Hatarozzuk meg a maximalis befliggés
értékét az alabbi adatok esetén :

1+ £i~bern (2)

a fesztavolsag vetileti hossza I = 1000 m
a ket aladtdmasztas kozotti ma-

gassdg kilonbség ................ h= 500m
csillék kapcsolasi tavolsaga ... w= 60 m
a kotéler6 vizszintes Ossze-

tEVEJE i H = 41,759 kg
a hordkotél folyométersilya. . g1 = 11,1 kg/m
a vondkotél folyométersalya. . gv = 1,02 kg/m
a tele csille sdlya ................ Q —1550 kg

Ekkor cos R = 0,89444, w-cos B = 53,6664 m és
Q -+ w-gv— 1611 kg.

A maximalis befiiggés helye a tamaszkdz kozepe,
mivel w-cos B értékkel szdmolva a tdmaszkozre
paratlan szamu csille keril. A koncentralt er6k
hatasabdl (csille terhelés + vonokotél suly) kozé-
pen keletkezd befliggés értékére, a (2) szerint, az
1. tdbldzat felhasznalasaval kapjuk :

1611 5002 _
tk 4 750 T L* 417 -f 417) = 90,00 m.
Konyvszemle

Studzeni Jozsef (szerk.): Teljesitményrepilés

Bp. 1964. Miszaki Konyvkiad6, 420 old. 187 &bra (ara
tlzve: 37— Ft)

A vitorlaz6 repuléssel foglalkozé 0j szakkdényv a
teljesitményrepll6k elméleti vizsga-anyagan felll is-
merteti mindazt, amit a versenyrepiléshez, a rekordok
eléréséhez tudni kell, egyben széleskdrlien szolgalja
e népszer( sport irdnt érdekl6d6k tdjékoztatasat. A ko-
tet szerz6i: Adamy Laszl6, Csanadi Norbert, Gedeon
Jézsef, dr. Hahn Tibor, Liptdk Lajos, dr. R&kéczi Fe-
renc, Szalma Jéanos, Szereday Pal és Ujvari Gyérgy.

A konyv 8 fejezetet tartalmaz. Az I. fejezet — hite-
les dokumentumok alapjan — a vitorlazérepilés tor-
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a Q a
4,y 1*'
ikl A
I
*'7*1
© ®

Paratlan szamua eré Paros szamu eré
esetén esetén

2. dbra

A megoszl6 terheléshdl (hordkotél onsilya)
parabola kozelitéssel szamolva
11.4.10002
8-0,89 444-41 759

nagysagu befiiggés keletkezik.

A keresett teljes befiiggés, ha a megoszId terhe-
Iésnél parabola kozelitést alkalmazunk :

['= [e»+[* = 3715 -f 90,09 = 127,24 m

jm

37,15m

Osszefoglaloan megallapithatjuk, hogy az is-
mertetett szamitasi eljarast elénydsen alkalmaz-
hatjuk a koncentralt csille-terhelés okozta befliggések
meghatarozésara. A (2) alatti dsszefiiggés alapjan,
a kidolgozott segédtablazat felhasznalasaval lehe-
t6ség nyilik a koncentralt csille-terhelés okozta
befliggés egyszerd, kevés szamitasi munkaval jaro,
gyors megallapitasara. Ez azutan a palyaterve-
zésnél el6forduld nagyszdmu befliggés meghataro-
zasanal konnyebbséget és a szamitasi munkaban
jelentés idémegtakaritast eredményez.

IRODALOM

Dukeljszkij : Podvesznije kanatnie dorogii kab krani,
Moszkva, 1951. Masgiz.

Karman—Biot: Matematikai modszerek, Bp. 1963.
Mszaki Kényvkiadé.

Megyeri Jen6 : Kotélpalya hossz-szelvények kialakita-
sanak egyes elméleti és gyakorlati problémai, EKME
Tudoméanyos Kozleményei, 1963. I1X. kot. 3. sz

ténetét ismerteti, részletesen bemutatva a magyar ut-
torék, rekorderek tevékenységét. A Il. fejezet a teljesit-
ményrepilések szdmitasaival, a szamitasi feladatok re-
pulés kdzbeni megoldasaval foglalkozik. A Ill. fejezet —
szorosan kapcsolédva az el6z6ekhez — a teljesitmény-
repilés, a versenytaktika ismereteit dolgozza fel. A IV.
fejezetben kap az olvasé igen részletes tajékoztatast
a repllési meteorolégia gazdag ismeretanyagdbdl. Az
V. fejezet kulonalléan foglalkozik a magyarorszagi hul-
lamrepiléssel. A tovébbiakban a kdtet fontos miiszaki
ismereteket tartalmaz; igy a VI. fejezet a vitorlazé
repulégépek szilardsagtanat, a VII. fejezet pedig a mi-
szertant foglalja dssze. Az utolsé, VIII. fejezet a repi-
1és egészségtanaval foglalkozik.
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Mdanyag-féktusko kisérletek a Févarosi Villamosvasutndl

TOTH FERENC

A jarm(ivek fékberendezéseinél — mint a
technikaban altalaban — az Uzembizonsag és a
gazdasagossag a két legfontosabb tényezé. Kulénos
érdeke a jarmuvek Uzemeltet§inek, hogy e két,
egyid6ben hat6 tényezd optimumat ismerjék.
Ehhez viszont sok el6zetes és alapos miiszaki,
valamint gazdasagi meggondolas, vizsgalat sziik-
séges.

Ismeretes, hogy egy m(iszaki valtoztatast igényld
probléma majdnem mindig gazdasdgi formaban
is jelentkezik. igy volt ez, ha nem is kozvetlen,
de kozvetett modon a Févarosi Villamosvasutnal,
el6szor az Ontottvas-féktuskd esetében is.

Az tortént, hogy a szaporodd ontottvas-tuskok
pora el6szor csak feltlint a varosban, kuléndsen a
megalléhelyek el6tt, majd a sinek mentén egyre
inkabb bantotta a szemet a jellegzetes Un. rozsda-
por, amely es6zés esetén hatarozottan rontotta
a varosképet. igy Kkilatasba helyezték, hogy a
Févarosi Villamosvasut lesz kénytelen gondos-
kodni az utaknak a vasport6l valé megtisztitasarol.

Tekintsink el itt annak a vizsgalatatol, hogy
milyen miszaki nehézségekbe (itkdzik a beépitetlen
palydk megtisztitdisa a vasportél, de néz-
zik meg azt, hogy mennyi vasport szortak szét
a vastuskés kocsik pl az 1958. éveben beszerzett
ontottvas-féktuskokbal.

A Fdvarosi VillamosvasUt izemgazdasagi appa-
ratusnak kozlése szerint 1958-ban 45058 db
Ontottvas-féktuskot szerzett be a vallalat. Itt
azonnal megemlitjik, hogy ez a mennyiség nem
elégitette ki az igényeket. A jelzett mennyiség
Osszsilya — a kiulonb6z6 tipusu féktuskdkat
atlagosan 13 kg-os db-onkénti sullyal szamolva —
585 t. Ha az é&tlagos sulyveszteséget 50%-nak
tekintjik, akkor mintegy 292 tonnara tehet§ az a
vasmennyiség, amely vaspor alakjaban — kevesehb,
mint egy év alatt — Budapest terlletén szétszorodott,
— és soha vissza nem nyerhet6.

*

A mar elmondottak és a mennyiségi igények
novekedésével fokozodd minbségi inhomogenités
éretté tette a helyzetet arra, hogy elkezd6djék
egyéb — nem vasanyagu — féktuskok intenzivebb
kutatésa.

Ehhez viszont vizsgéalni kellett az ontottvas-
féktuskd Gzemeltetés kozbeni jo tulajdonsagait.
Az ontottvas-féktuskd, bizonyos korilmények
kozott, nedves pélyan alig ad nagyobb fékutat,
mint szaraz palyan. Ezt Ggy kényvelték el, hogy
nem nagyon csokken az dntottvas-féktuskdonak a
kerékabroncsra vonatkozd nedves surlddasi ténye-
z6je. Kés6bb azonban — a Budapesti Mdszaki
Egyetem Gépelemek Tanszékének részletesebb meg-
figyelései alapjan is, de a szakirodalombol is —
kiderlt, hogy az ontéttvas igen hamar — rovid
strlédasi Gt utan — berdgadik, ezért mintegy
forgacsolva fékez. Megemlitjik, hogy némelyek
szerint azért j6 ez a forgacsolva fékezés, mert a

lapot kapott kereken a féktusko ,,igazitast” végez.
Igaz azonban, hogy az abroncs kopasa is nagyobb
mertékda.

Az Ontottvas-féktuskd jé tulajdonsagaihoz tar-
tozik a fémekre jellemzd j6 hdvezetés is. Ennek
fontossagat azonnal belatjuk, ha meggondoljuk,
hogy a fékberendezés, ezen belll a féktuské fel-
adata : energiaatalakitds. Nevezetesen a jarm(
mozgasi energidjat kell a sarlddo feliileteken
h6vé — a kopasok okat tekintve pedig apritasi
munkava — alakitani. _

E tanulmanyban a ma mar sok kiprobalt m-
anyagvariaciobdl a Févarosi Villamosvasutnal maéd-
szeres méréssorozatokkal ellenérzott két (,,3” és
,11/2.” jell) mianyag féktusko-tipus, valamint
az Ontottvastuskd Uzemi 6sszehasonlitasarol és
értékelésérdl szamolunk be.

A mianyag-tuskok szarmazasat illetéen meg-
emlitendd, hogy a Févarosi Villamosvasut meg-
bizdsabol Kkiterjedt kooperacids munka indult
meg a targyalt téma érdemi elébbrevitele végett.
A Budapesti Mdszaki Egyetem Mi ianyag- és
Gumiipari Tanszéke és a Gepelemek Tanszéke el-
veégezte az anyagkutatdsi munkéakat. Az Epit6-
ipari és Kozlekedési Mi(iszaki Egyetem Vontatasi
Tanszéke a ,,Fékrendszerek és fékezési viszonyok
vizsgalata” c. munkdajaval hozzajarult ahhoz,
hogy a kutatasi munkéak utan a Févéarosi Villamos-
vasut Mdszaki Fejlesztési Osztalya altal végzett
ellendrzd fékhatés- és féktusko élettartam-mérések elvi
megalapozottsaga megbizhatd legyen.

A ,,3” jeli haromkoponensii miianyag-féktuskd
fékhatasmerései 1962 februarjaban zajlottak le,
mind széraz, mind pedig nedves palyan. E m(-
anyag-féktusko A&ltal szaraz péalyan biztositott
lassulds megfelelt az atlagos ontottvas-féktuskok
altal biztositott lassuldsnak. Nedves palyan azon-
ban, a tuskéra haté normaélis er6 nagysagatol
flggetlenil, az els6 30—35 m-en nem tapasztal-
tunk fékhatast, ez utdn pedig — észlelhet§ at-
menet nékil — megcsisztak a kerekek. Ez/fel-
tételezésiink szerint annak tulajdonithaté, hogy
e 30—35 m-en at parologtatja, illetve g6zologteti
el a keletkezett hd a felhordott vizet és ekkor —
a hirtelen megnovekedett surlédasi tényezd hata-
sara — a kerekeket a féktuskd blokkolja.

A megcstszas utan még kb. 40 m-t haladt a
kocsi blokkolt kerekekkel. igy mintegy 80 m-es
fékat adodott, amely a kocsi sebességét figye-
lembe véve kb. 0,6 mjmp2 lassulasnak felel meg.
Nem kell kildén ecsetelni, hogy az ilyen fékut
biztonsagi szempontb6l nem megengedhetd, de
ellene szél a keréklap keletkezése is.

E mérések utdn kezdte el a Févarosi Villamos-
vasit Mdszaki Fejlesztési Osztdlya a sorozat-
mérések elvi és gyakorlati el6készitéseét.

Nézzik meg el6szér azokat a legfontosabb
karakterisztikakat, amelyek kozil az Gzemi mérés-
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1. &bra

nek és dsszehasonlitasnak a legjobban megfelel6
jelleggorbe-tipus kivalaszthato.

Foglalkozzunk el6szér az la abran bemutatott
osszefliggéssel, amely a sdrldédasi tényez6 valtozasat
mutatja — ontOttvas-acél és mianyag-acél ese-
téen — a sebesség flggvenyében. Lathatd, hogy
a kritikus sebesség alatt (ahol a két gérbe metszi
egymast) a mdanyag surlédasi tényez6je kisebb,
mint az Ontéttvase, viszont az kevéssé fligg a sebes-
ségtél. Az, hogy a slrlodasi tényezd kisebb, azért
sem baj, mert esetleges nagyobb fékleveg6-nyomas
esetén sem blokkolja a féktuské a kerekeket.

Itt kell megemliteni, hogy az elvi megfontola-
sok alapjan teljesen hasonld jellegli a lassulés-
sebesség gorbéje.

Az b &bran az Ontdttvassal és a mdianyag-
féktuskdval elérhet6 fékutak valtozésa lathaté a
sebesség fiiggvényében.

Az le d&bra szerinti fékid6-sebesség osszefliggést
itt csak bemutatjuk. A mianyagnak a kritikus
sebesség alatti, viszonylag kedvezétlen jellemz6i-
vel azért nem Kkell tor6dnink, mert az azokkal
adédd értékek is megfelelnek a hat6sagi eldira-
soknak, amellett nem koptatjak er6sen a kerekeket.

Az emlitett kritikus sebességré6l még annyit,
hogy az a kés6bbi mérések szerint kb. 10 m/mp,
tehat a villamosvasuti jarmivek maximalis sebes-
ségének a kozelében van.

Uzemi méréseinknél jelent6séget tulajdonitot-
tunk az Ib d&bra szerinti vizsgalatnak, ahogyan
azt majd latni fogjuk.

A vézolt elvi megfontolasok utan az Uzemi
kisérllitek munkajat a kovetkezd két részre osz-
tottuk :

1. Kiilénb6z6 anyagl féktuskok fékhatasmérése
szraz és nedves palyan ;

2. Uzemi kopaséllésagi vizsgélat (életttartam-
mérések).

Ezek elvégzése utdn kerllhetett sor az ugyan-
csak kés6bb targyalt gazdasagi értékelésre.

Mint mar emlitettiik, a kilonb6z6 anyagu fék-
tuskok fékhatasara a legjellemz6bb az Un. fékut-
sebesség gorbe. Ezeknél a gdrbéknél a féklevegd
nyomasat vettik parameéternek. Az egy-egy para-
méterhez tartozo teljes gérbesereget nem vehettik
fel (mivel méréseinkhez a forgalmat akadalyozé
vaganyzar volt szlkséges), hanem kivalasztottuk
a nedves palya esetén azt a még megengedhet6
maximalis fékleveg6nyomast, amelynél a kerekek
megcsiszasa még nem kovetkezik be.

Méréseinket az UjkoztemetSi probapalydn —
200 m-es sebességmérd szakaszon — végeztik,
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minden esetben a 2770 psz. kocsival. A vaganyt
a sincsiszolékocsi tartalyabol nedvesitettiik.

Az 1. tabldzat az 1962. VII. 12-i mérés ered-
ményeit tartalmazza, amikor a ,,3” jeli manyag-
féktusko fékhatasat mértik, szaraz palyan.

1. tablazat
1d6 a
sebesség- Sebesség, Fokut, FékidG, Lassulas,
méréshez, m/mp m mp m/mp2
mp
21,6 9,25 41 7,32 1,04
26 7,7 31 6,6 0,96
47,5 4,2 13 2,5 0,68
30,8 6,5 21 4,74 1,0
40,4 4,95 20 3,12 0,62
37,3 5,35 22 3,9 0,66
22 9,1 32 6,8 1,3
21 9,55 42 8,45 1%
31 6,45 20 4,12 1,05
28 7,15 30 6,8 0,86
28,8 6,95 28 6,5 0,87
33,5 5,96 19 6 0,93
30 6,67 19 5,26 1,17
21,3 9,4 38 7,65 1,16
21,3 9,4 45 8,84 0,99

A 2. téblazat ugyancsak a ,,3” jeli mlanyag-
féktuskd fékhatdsat mutatja, nedves péalyan.

2. tablazat.

1d6 a

sebesség-  Sebesség, Fékut, Fékidd, Lassulas,

méréshez, m/mp m mp m/mp2
mp
21,5 9,3 46 8,55 0,94
21 9,53 48 9 0,95
37,6 5,3 14 4.7 1
35,1 5,7 20 5,7 0,82
21,2 9,4 48 8,65 0,92
31,5 6,35 23 6,2 0,88
33,4 6 20 5,7 0,9
25,8 7,75 36 7,35 0,84
22,4 8,95 50 9,7 0,8
20,4 9,8 40 7,6 1,2
19,3 10,4 44 7,7 1,23
18,8 10,6 45 7,8 1,25
22 9,1 40 4,3 1,04
36 5,55 19 5,9 0,82
354 5,65 15 5,35 1,06
34 5,9 17 5,15 1,03

A két tablazatban rogzitett eredmények p =2
kg/cm2 nyomasu fékleveg6nél adddtak.

Az Ontottvas-féktuskd fékhatdsdnak mérésekor
p = 3 kg/cm2 nyoméasu fékleveg6vel (zemel-
tettik a fékberendezést, mivel a tapasztalat sze-
rint ebben az esetben a fékezéskor valé megcslszas
lehet6sége minimalis.

Az ontottvas-féktusk6 fékhatasat 1962. VII.
30-4n mértik mind szdraz, mind pedig nedves
palyan.

A szaraz palyan elért fékhatas adatait a 3. tab-
lazatban kozoljik.

A nedves palyan elért fékhatas adatait a 4. tab-
lazatban mutatjuk be.

A Budapesti Mi(szaki Egyetem Mf(anyag- és
Gumiipari Tanszéke &ltal kidolgozott ,,11j2” jeld
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3. tablazat
1d6 a
sebesség- Sebesség, Fékat, Fékidé, Lassulas,
méréshez, m/mp m mp m/mp2
mp
21,3 9,4 40 7,6 11
21,7 9,2 33 7,2 1,28
32,6 6,13 10 4 1,88
23,5 8,5 30 6,8 1,2
23 8,7 30 57 1,26
41,1 4,86 8 3,5 1,48
35,4 5,65 10 37 1,58
4 tablazat
1d6 a
sebesség- Sebesség, Fékut, Fékidg, Lassulas,
méréshez, m/mp m mp m/mp2
mp
26 7,7 31 4,7 0,98
21,8 9,2 44 8,5 0,97
22,7 8,8 39 7,6 1
33 6,06 18 5,2 1,01
37 5,4 16 4,9 0,92
36,1 5,54 17 5,4 0,91

miianyag-féhtuslcéd fékhatdsossaganak mérése sza-
raz palyan 1962. VIII. 2-an zajlott le.

Eredményei az 5. tablazatban lathatok.

5. tablazat
* 1d6 a
sebesség- Sebesség,  Fékat, Fékidg, Lassulas,
méréshez, m/mp m mp m/mp2
mp
21,5 9,3 39 7,6 1,06
21,1 9,5 39 75 1,16
33,5 5,98 1 4,5 1,67
37,5 5,33 10 3,7 L41
32,3 6,2 13 4,5 1,49
£4,1 8,3 30 6,3 1,15
26,1 7,65 27 6,4 1,07
334 6 16 4,6 1,11
> 36,3 5,5 13 4,3 1,16
21,9 9,15 33 6,8 1,27

A ,,11/2” jell anyaggal nedves palyan végzett
mérésre 1962. VIII. 27-én keriilt sor ; eredmé-
nyeit a 6. tablazatban kozoljik.'

6. tablazat
1d6 a
sebesség- Sebesség, Fékut, Fékidg, Lassulas,
méréshez, m/sec m mp m/mp2
mp
35,6 5,62 19 5,6 0,84
33,5 6 24 6,6 0,75
33,1 6,04 24 6,6 0,76
31,1 6,43 26 6,4 0,8
30,9 6.5 28 70 0,76
24,9 8,05 38 9 0,86
24 8,35 46 9,4 0,76
24,5 8,18 35 7,6 0,96
22,3 9 53 10,2 0,76
22,1 9,05 51 10 0,8
22 9,1 54 10,8 0,77
39 5,13 16 6 0,82
21,2 9,4 61 9 0,72

369

A széraz és nedves palyan mért értékeket a
2. és a 3. &bra tartalmazza.

A ,szaraz palyan” feliratd diagramokon lathato,
hogy az un. ,kritikus sebességek” 10—11 m/mp
értek koril talalhatok. Ez azt jelenti, hogy a
kritikus sebesség-értékek alatt az Ontdttvas adja
a legrovidebb fékutakat. Nem sokkal hosszabb
fékutat ad a ,,11/2” jeli féktusk6, mig széraz
palyan a ,,3” jelld féktusk6 adja a leghosszabb
fékutat.

Még egyszer felhivjuk a figyelmet arra, hogy
ezek az ertékek kiilonb6z6 féklevegényomasokhoz
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tartoznak, tehat szaraz palyan az Ontottvasnal
megengedett nyomassal (zemeltetett mdanyag-
féktusk6k az ontéttvasnal kapott fékezési ered-
ményeket is biztositani tudjak.

A csokkentett fékleveg6nyomas biztositja tehat
— mint arr6l mar sz6 volt — nedves id6ben a
csUszadsmentes fékezést.

A ,nedves palyan” feliratd diagramokbol a
kovetkezdk szlrhet6k le: A ,,3” jeli mlanyag-
ontottvas-tusko kritikus sebessége — a természet-
szer(i fékatndvekedés mellett — kb. 10 m/mp
értéknél talalhato, igy ez gyakorlatilag nem val-
tozott. Az Ontéttvas-,,11/2” féktuskopar Kkritikus
sebessége azonban 5 m/mp korili sebességértékre
csokkent. Ez azt jelenti, hogy nedves pélyan
18—36 km/0 koOzotti  sebességr6l fékezve az
ontottvas, mig 0—38 km/6 kozotti sebességrél
fékezve a ,,11/2” jell manyagbdl késziilt féktusko
adja a legrdvidebb fékutat.

Mivel a ,,///2” jel(i anyag laboratériumi kopas-
allésaga volt a legnagyobb, ezért az izemi kopés-
allosagi kisérletek meginditasat jelentette az, hogy
ez a féktuskd a mér emlitett 2770 psz. kocsin 1962.
VIII. 22-én forgalomba Kkerilt.

*

Erthetd varakozas elGzte meg e féktuskotipus
élettartam-méréseit. Ezekb6l kellett valaszt kapni
arra is, hogy mennyire sikerilt a ,,77/2” tipusu
féktuskonal a nedves idében varhatd nagy kopa-
sokat csokkenteni, hiszen az ontdttvas 5500 km
atlagos élettartamaval szemben az eddigi mianyag-
féktuskok élettartama még 2000 km-re is csokkent.

A 2770-es psz. kocsin forgalomba kerult 8 db
17127 jeli mianyagféktuskd garnitdra teljes
élettartam-megfigyelésének eredményeit a 4.
abran lathaté diagram szemlélteti, a kopast mu-
tatva a futott km fiiggvényében.

A diagramon feltlntetett datumok figyelembe-
vételével megallapithatd, hogy a nedves id6szak
bekdvetkezésével a kopés itt is ndvekszik, bar a
jelzett konkrét id6szakban ez kis mérték(i kopés-
novekedés volt, az ardnylag gyengén nedves id6
miatt. Viszont igy is haromszoros volt e garnitira
glettartama (18 010 km) az Ontdttvas-féktuskok
5500 km-es éatlagos élettartaméhoz viszonyitva.

5. abra

Mar ezen a diagramon is észrevehet§, hogy a
fliggveny irdnytangensének névekedése a nedvese-
dés novekedését, mig csokkenése a nedvesség
csokkenesét jelzi.

Ezek alapjan a mdianyagb6l készilt féktusko
élettartam-megfigyeléseitcsak a,,11/2” jel(ianyagra
terjesztettik ki. A Kabel- és Mianyaggyar egy
131 db-os szériat kulddétt a Foévarosi Villamos-
vasUtnak az emlitett féktuskdkbol, amelyek a
kovetkez6 palyaudvarokra keriiltek :

1. Angyalfdld,
2. Ferencvaéros,
3. Kispest,
4. Obuda,
5. Ujpest.

Ez biztositotta, hogy kilénbdz6 palyakon jaré
kocsikra szerelt féktuskok élettartamat figyel-
hessiik meg.

A téli idében megfigyelt féktuskoknal az élet-
tartamban észrevehetd szords sokkal nagyobb, mint
széraz id6ben, ami annak is a kdvetkezménye, hogy
nedves id§ esetén nem mindegy, hogy a kocsi
beépitett palyan, esetleg vizben fut, vagy szabad-
palyas, kiemelt sinen kozlekedik.

Itt mar az élettartamban jobban megmutat-
kozik a féktuskd felszerelésére forditott gondossag
(félrekopas sth.). A gondosan felszerelt miayag-
féktuskoval még nedves téli id6ben is megfelel6 magas
élettartamot lehet elérni. Erre példa az 5. abran
lathatd kopéasdiagram, amelyet 1963. 1. felében
vettink fel.

A diagram menetébdl lathatd, hogy a kezdeti -

iranytangens hasonlo, mint az el6z6 diagramnal,
de a februér els6 felében beéllott erésen nedves
id6 (esé vagy olvadas) miatt a kopas rohamosan
megnovekedett. Lathaté, hogy a nedvesség mu-
lasaval (szaradas vagy fagy) a kopasfliggvény
visszaall az eredeti iranytangensre.

Az a tény, hogy ez a féktuské-garnitira az
1963. I. 19-t6l VI. 20-ig tartd, tehat a legkriti-
kusabb id6ben futott, és igy is 19 083 km-es élet-
tartamot ért el, bizonyitja, hogy ez az anyag az
abroncsfékezés szempontjabdl sok figyelmet érdemel.

A mar emlitett, kilénb6z6 péalyaudvarokra
szétosztott 131 db-os mUianyagféktuskd-szeriabol
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megbizhatéan 64 db-nak az élettartamat sikerilt
figyelemmel kisérni, — nem szamitva bele a
2770 psz. kocsin 18 010 km-t futott garnitdra
élettartamat. Ezért csak 64 db-ot értékeltink,
nmivel a kisérletek idején — 1962—63 telén a
kozismert id6jards okozta forgalmi és mdszaki
feladatok mellett nem volt lehet§ség megbizhat
megfigyelést végezni a teljes féktusko-szérian.

A 7. tablazat az értékelt 64 db féktusko élet-
tartamat rogziti a palyaszamok sorrendjében.

7. tablazat
. Elettar-

Isor- Palya- tam Kocsiszin Megieqyzés
szam  szam | 7o glegy

1. 1025 9932 Ujpest

2. 1032 11 412 Ujpest

3. 1041 12 354 Ujpest

4, 1603 19 083 Obuda—Ujpest

5. 1734 16 991 Ferencv - Barossz

6. 1735 16 991 lkerkocsi

7. 2611 7850 Kispest j

8. 2841 10 339 Angyalt.—U jpest

A tadblazat adataibél szamithat6 atlagos élet-
tartam lényegesen kisebb, mint a szaraz id6ben
mérhet6 valodi élettartam. A tabl4zat adataibdl

rkm 104 952
“b - 8
iz atlagos élettartam.

13120 km

Ha ezt osztjuk az ontottvas-féktuské 5500 km-
nek tekintett atlagos élettartaméaval, felkerekitve
2,5-szeres  élettartamndvekedést kapunk, még a
vazolt hatranyos korilmények kozott is.

*

Vd

élettartam-mérések eddig rdgzitett ered-
} Eeinek és a FOvéarosi Villamosvasiit MUszaki
Uzemeltetési Osztdlya &ltal adott féktusko-arak
egybevetésével vizsgaljuk meg a ,,11/2* jel(i fek-
tuskénak az ontottvas-tuskéhoz viszonyitott gaz-

2,0 C
18
16—

Ofi -1
0'2 ul

6. abra
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dasagi hatasat. A tajékoztatas szerint éntottvas-
féktuskd ara atlagosan 68 Ft/db. Mivel a ,,11\2"
jeld mlanyag-féktuskdé nagysorozatl gyartasanal
adédd végleges arat még nem ismerjik, ezért a
118,76 Ft/db ,,régi” mulanyagféktuské araval
szdmolunk, felkerekitve azt 119 Ft/db értékre.
Azonnal megjegyezzik, hogy a ,,IIN2” jell m(-
anyagféktusk6 ara alacsonyabb kell, hogy legyen,
mivel nemcsak importanyag nem kell hozza —
mint az el6z8§ miianyag-féktuskokhoz — de je-
lentds részben tartalmaz ,kondux-szitamaradék™
elnevezésl gumigyéri hulladékot.

A 68 Ft-os egységaru Ontottvas-féktuskd 100
km-re es§ ara 5500 km-es atlagos élettartalommal
szamolva :

68 _
55

A 119 Ft-os egységaru manyagféktusko 100

km-re es6 ara 13 120 km-es atlagos élettartammal

szamolva: 119
1312° 0,91 Ft.
A 100 km-re es§ manyag-féktuské arat az

élettartam filiggvényében a kovetkez6 egyenlet
fejezi ki :

1,35 Ft.

A= _]&9_ Ft/100 km

ahol x a 100 km-ben megadott élettartam.

Ezzel az osszefliggéssel szamitott fiiggvényértéke-
ket tartalmazza a 8. tablazat.

A 8. tablazat értékeit a 6. Abra szemlélteti, ahol a
diagram jobb oldalan levd fiigg6leges tengelyre a
kovetkez6 maddon vittuk fel az dntdttvasféktuské
koltségének szazalékaban Kkifejtett mlanyagfék-
tuskd koltségeket.

Az atlagos élettartami ontottvas-féktusko 100
km-re esd koltségének magassagaban kijeldlt viz-
szintessel metszve a jobb oldali szézalékos koltség-
tengelyt, e metszéspont adja a 100% helyét. Ezt
a flggbleges tavolsagot az alapvonaltol lineérisan
kell beosztani. Ha az el6z6k szerint megkapott
100%-ot jelent6 helyet tekintjik 0-pontnak, és a

, 20 ezer
Etettartam km-ben
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8. tablazat
« (élettartam A 13%;;3;58. eso
100 km-ben)  fextusks ar Ft

60 1,98

70 1,70

80 1,49

90 1,32

100 1,19

110 1,08

120 0,99

130 0,92

140 0,85

150 0,80

160 0,74

170 0,70

180 0,66

190 0,63

200 0,60

210 0,57

99N n KA

szzaléksort lefelé novekvének tekintjuk, az igy
szerkesztett skalan a szazalékos "megtakaritast
olvashatjuk le. Az ily modon leolvashatd szaza-
lékos megtakaritast az élettartam fuiggvényében a
9. tablazat tartalmazza.

A koltséggorbe menetét és ezzel egyitt a szaza-
lékos megtakaritast a jelenlegi kialakitas alatt
levé mechnolégia és az azt kovetd arvaltozas még
befolyasolja. Ezzel azonban — varakozasunk sze-

Egyesuleti hirek

(Folytatas a 349. oldalrél)

Febr. 28. A hajok zajvédelmi kérdései (Hajézasi
Szako.) El6adé: Marfai Kamillo, MAHART

Marc. 2. A fénysorompok épitésének kozlekedés-
biztonsagi kérdéseirél (Varosi Kozi. Szako. Kozati és
Varosi Forgalmi Szakcsop.) El6ad6: Frank Gydrgy, BM

Marc. 3. A feszitett betonépités fejlédésének néhany
kérdése — Beszamolé a rémai ,Feszitett beton” kong-
resszusr6l (Mérndéki Szerkezetek Szako.) El6ad6: Dr.
Szalay Janos, EKME

Mérc. 6. A Kdzlekedésépités gépesitésének jelenlegi
helyzete és feladatai (Ko6zuti Szako.) El6ad6: Burkus
Ferenc, UVATERV

Maéarc. 11. Mez6gazdasagi Aaruszallitasok szervezé-
sének néhany problémaja (Gépjarmikézlekedési Szako.)
Vitavezetd: Szigeti Kalméan, AVIG, el6addé: Gera
Gyorgy, ATUKI.

Marc. 13. A KRESZ-szel kapcsolatos legljabb elvi
allasfoglalasok és a Legfels6bb Birésagnak a kozleke-
dési blntettekkel kapcsolatos elvi allasfoglalasai (Va-
rosi Kozi. Szako. Jogi Szakcsop.) El6adé: Dr. Géabor
Laszl6, Kozponti Kerlileti Birdsag

Mérc. 14—21. Kozlekedési Filmhét bemutaté el6-
adasai. EI6készité biz. vezetbje: Esse Lajos, KPM

Marc. 25. A févaros forgalmi rendje atszervezésé-
nek tapasztalati és az 1964. évi forgalomszervezési prog-
ram (Varosi Kozi. Szako. Kd&zuati és Varosi Forgalmi
Szakcsop.) El6adé: Buncsdk Laszlo, BRFK Kozlekedés-
rendészeti oszt.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZE

9. tablazat

Elettartam km Megtakaritas %

8 800 0
10 000 13
11 000 20
12 000 27
13 000 33
14 000 38
15 000 41
16 000 44
17 000 47
18 000 50
19 000 54
20 000 56
21 000 58
22 000 60

rint — a koltséggdrbének a megtakaritds novelése
végett lefelé kell eltolodni.

*

Befejezésként megemlitjiik, hogy a targyalt és
szabadamaztatas alatt lev6 mianyag-féktuskdnak
— a bevezet6 részben is emlitett sziikségszer(iségén
és elényein felil — emlitésre méltd elbnye az
1,2 kg/dm3-es fajsaly, az ontdttvas 7,8 kg/dm3-és
fajsulyaval szemben. Ez jelentés a féktuskét
szereld dolgozok szempontjabél, de jelentds azért
is, mert pl. 16 kg-os 6ntottvas-tuskd helyettesitése
esetén egy 8 féktuskés villamoskocsinak kb.
100 kg-mal kevesebb féktuskot kell széllitania.

Mérc. 27. Hajok és kikot6k berendezései (Hajozéasi
Szako.) El6ad6: Zoltdn Béla, MAHART

Apr. 1. A tdvvalasztds megvaldsitdsanak atmeneti
problémai (Vasati Tavkozl6 és Biztositoberend. Szako.)
El6ad6: Papp Jéanos, 1/9. A. oszt.

Apr. 8 Kozati gépjarmikozlekedés Nyugat-Eurépa-
ban (Gépjarmikozlekedési Szako.) El6ad6: Lendér Jend
vezérig. AVIG. *
_Apr. 9. A fuvarozasi szerz6dés jellege (Fuvarjogasz
Allandé Biz.) El6adé: Dr. Beck Salamon, egyetemi
tanéar

Apr. 10. Vonatfiitési rendszerek kritikai vizsgalata
(Vasutgépészet! Szako.) El6ad6: Dabdczi Odén, KPM
7. szakoszt.

Apr. 14. Kozlekedéspolitikank néhéany id&szeri
kérdése (Vasutizemi Szako.) El6adé: Varga Gyorgy.
KPM.

Apr. 15. Az Epit6ipari és Kozlekedési Miszaki
Egyetem Kozlekedési Uzemmérnoki Kardn végzés mér-
nokok szakmai taldlkozdja (Ko6zi. Okt. Biz.) El6ado6:
Dr. Turanyi Istvan és Lindner Jozsef, KPM 1. f6oszt.

Apr. 16. A személyszallitds viteldijrendszerének
megszintetése a varosi kozlekedésben és annak pénz-
ligyi-gazdasagi kihatdsai (Varosi Kozi. Szako. Aut6busz,
Taxi, Fétefu Szakcsop.) El6ad6: Bitt6 Sandor, FAU

Aprilis 17. A foldalatti vasat Astoria allomas fel-
szini kapcsolatanak épitési tapasztalatai, filmbemutato-
val (Alagut és Mélyalapozasi Szako.) El6adok: Gaal
Imre, FAVYV, Fogarasi Béla, KEV, Dalmy Tibor,
FOMTERV

Véaradi Jozsef
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NEMZETKOZI

Vasuti tartanykocsik specializalasa
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SZEMLE

‘'vegyi aruk fuvarozasdhoz a Szovjetunioban*

K A BERNHARD — R V. MEZSOVA (Moszkva)

A Szovjetunidban a vegyipari termékek ter-
melésének novekedése egyitt jar a tartanykocsik-
lan fuvarozand6 folyékony és gaz alaki vegyi
Iruk vasiti fuvarozasanak nagymérvli emelke-
désével. A hétéves terv 4 esztendeje alatt, az el6z6
négy évhez képest, ezeknek a vegyszereknek
forgalma nagymértékben megndvekedett.

A tartanykocsikban szallitandé vegyi 4aruk
lajstroma — még a savaknak a termelési maéd-
szerek szerinti részletezése, fajtakra felosztasa
nélkil is — mar most 150-nél tdbb megnevezést
tartalmaz. Ezekhez az arukhoz tartoznak a gé-
zok, savak, lagok, sok és oxidok, agrokémiai
véddkezésre szolgal6 mérgez8 szerek, szerves és
szintetikus termékek, festekanyagok és azok fél-
kész termékei, lakkok és festékek, szerves higito-
szerek, old6- és mosoOszerek, kokszvegyészeti és
favegyészeti termékek.

A vegyi aruk osszeforgalmaéban a legnagyobb
részt — 29%-ot — a kénsav-, kozel 10%-ot a
kausztikus szoda, 7,5%-ot a'gyantak, 6,1%-ot a
"benzol, kb. 3,5—3,5%-0t a gazviz, kénsav és
salétromsav keveréke, 2,3—2,0%-ot a salétrom-
sav, toluol, metanol, Ont6 koncentrdtumok és
készénolaj, 1,7—1,3%-ot a fenolok, antracénolaj,
ammoniak és sosav képviselnek. A felsorolt aruk
a tartanykocsikban fuvarozandé vegyi termékek
forgalmanak 80%-4at alkotjak. A tovabbi 20%
135-nél tébbféle vegyi arubol all. Az elvégzett
helyzetelemzés szerint a vegyszerek tartdnyko-
csi®ba toltését 250-nél tobb vallalat bonyolitja le.
A havi toltések mennyisége alapjan ezek a val-
lalatok 5 csoportba sorolhatok (1. tablazat).

1. tablazat

, A csoport 0sz-
é—\ vallalatok  gze5 vallalatai
%-0s Megosz-  3|tal végzett

A vallalat havi toltésének meny-
nyisége rakodasi egységben sza-

mitott tartanykocsikban lasa toltések %
250510 covereeerrseserrrrernnen 66,2 12,7
251—500-ig....... 15,0 18,5
501—1000-ig 9,6 22,2
1001—2000-ig 8,5 39,3
2000-en felll e, 0,7 7,3

A tablazat adataibél megallapithaté, hogy a
véllalatok 2/3 része egy hénap alatt legfejebb
250 rakodasi egységben szamitott tartdnykocsit,
vagyis naponta 2 négytengely(i tartdnykocsit ;
kb. 30%-a naponta 2—8 és 10%-a naponta 10—16
rakodasi egységben szamitott tartdnykocsit tol-
tott meg havonként. Ezek kozé tartoznak a ve-
gyészeti erd6gazdasagok, a papir-cellul6z kombi-
natok, a likérgyarak stb.

* A ‘'Zseleznodorozsnij Transzport 1963. évi 12.
szamabdl (forditotta : Araté Karoly).

Jelenleg egyes vegyi termékek gyartasa tobb
népgazdasagi ag vallalatai kozott oszlik meg.
Sok kis- és kézmdipari mlhely termel vegyi ter-
mékeket évente csupan szaz, s6t alig tiz tonnaban
szamithatd mennyiségben. Nyilvanvald, hogy
ezek a vallalatok nem minden hénapban kinalnak
fel a vasUtnak arukat fuvarozasra.

Erre figyelemmel hozzévetblegesen az a hely-
zet, hogy a vegyszerek halozati téltésének kb.egy-
harmadat a vegyi aruk fuvaroztatdinak 80%-a
végzi. A tartanyos vegyi termékek nagyobb ha-
nyadat — mintegy 2/3-4&t — a vallalatok kis
csoportja (20%-a) fuvaroztatja. Ezeknek kb. a
fele (9,6%) 4—9, 8,5%-a 9—18 és egyes valla-
latok 30 négytengelyl tartanykocsit tdltenek
meg naponta. A fuvaroztatoknak csaknem a fele
egy-egy fajta vegyi terméket, 40%-a 5, Kkb.
10%-a 6—10 és nehany gyar 20 kilonféle termé-
ket tdlt a tartdnykocsikba. Ez rendkivil fontos,
mivel a vegyi aruk lajstroma egészében véve elég
nagy.

A folyékony és gazallapotu vegyi termékek szalli-
tasszervezésének megjavitdsa a tartanykocsi allag
specializaltsdganak rendszerétdl figg. Ennek a kér-
désnek megoldasa a kilonféle aruk fizikai-vegyi
sajatossdgainak figyelembevételét kivanja meg.

Ismeretes, hogy a fuvarozasi szabalyzat sze-
rint a vegyi aruk egy része csak kilonleges
tartanykocsikban, pl. az er6s salétromsav : alu-
miniumbo6l, a gyenge : nem rozsdasodé acélbdl
készult, a fluorsav : gumival bélelt, az acetal-
dehid : nyomé&sra méretezett tartdnykocsikban
stb. fuvarozhat6. Osszesen 41 fajta termék
fuvarozand6 kiilénleges tartanykocsikban, ame-
lyek az dsszes vegyi aruk fuvarozasaban 44%-kai
vesznek részt. Az ilyen aruk tébbségét kilénbozé
gyarakbdl adjak fel és kulénbdz6 irdnyokba
szallitjadk. Ez szlikségessé teszi annak megvizsga-
lasat, hogy mely esetekben célszer(i a kilonleges
tartanykocsikat bizonyos tolt6allomasokra alloma-
sitani, és mely esetekben gazdasagosabb a kiilon-
leges tartanykocsikat allomasitas nélkil, barhol
Uzemeltetni. Az utobbi esetben csokken az (res
futés, tehat a jarmdvek id6beni kihasznalasa jobb.

Ebb8l kiindulva, a kilénleges vegyszerek ré-
szére szolgéld tartdnykocsik (izemeltetésének a
kdvetkezd 3 véltozatdt hasonlitottuk ossze : 1 az
Osszes tartanykocsik allomésitasa a tolt6alloma-
sokra, 2. atartdnykocsik aruk szerinti megosztasa,
a tolt6allomasokra vald kotelez6 allomasitasuk
nélkil, 3. az Osszes kiildnleges tartanykocsiknak
— a legnagyobb forgalm( témegaruk : a kénsav,
valamint a kénsav és salétromsav keverék (me-
lanzs) szallitasara kijeldltek kivételével — a tolt6-
allomasokra val6 allomaésitésa.
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M(szaki-gazdasagi szamitasok Gtjan megalla-
pitottak, hogy a legkisebb koltséget a kilonleges
vegyszerek részére szolgalo tartdnykocsik tzemel-
tetésének masodik véltozata eredményezi, tehat
ha azok nincsenek a toltGallomasokra allomasitva.
Ennél a véltozatnal a kiszdmitott évi koltségek az
els§ véltozathoz viszonyitva 700 ezer rubellel, a
harmadik valtozathoz képest 80 ezer rubellel
csokkennek.

A masodik valtozat megvalésitdsa azonban az
Ures tartanykocsi allag intézésének nagyfokd bo-
nyolultsagéval jar egyitt. A siirgés visszakildés
egyszer(i elve helyett a tartanykocsikat kildn-
leges intézési maddszerekkel kell a t6lt6allomasokra
iranyitani. A 15 kilénféle kuldnleges tartany-
koesi tartozkodasi helyér6l kilon operativ nyil-
vantartast kell vezetni.

Figyelemmel erre a kortilményre, inkdbb ajanl-
haté a harmadik valtozat, amelynél a kil6nleges
tartanykocsikbdl csak a legnagyobb forgalmd aruk
— a kénsav, valamint a kénsav és salétromsav
keverék (melanzs) részére szolgalé tartanykocsik
nincsenek allomasitva. E valtozat esetében az ires
futas tényez6je az els6 valtozathoz képest 19%-kal
(1,0 helyett 0,81) kisebb, ami az 6sszes kiilon-
leges tartanykocsik forduld idejének 10 6raval
vald megroviditését és az ilyen kocsik beszerzési
szlikségletének 10%-os csokkentését teszi lehetbvé.

A vegyi aruk nagyobb hanyadat (56%-at) a
vasUti kocsipark univerzalis tartdnykocsijaiban
széllitjak. Vegyi-fizikai sajatossdgok folytan ezek-
b6l az arukbol egyesek (a szallitasok teljes volu-
menének 16%-a) felsd lefejt6 késziilékéi, masok
(31%) csupén alsé lefejtd késziléku tartanykocsik -
ban fuvarozhatok. A folyékony vegyi aruk teljes
szallitandd mennyiségének 9%-at képezd egyes
termékek pedig, a lefejtd készilék tipusatdl fig-
getlenal, barmelyik univerzalis tartanykocsiban
szallithatok.

1962-ig a vasutakon az univerzalis tartany-
kocsik specializalasat ezekbél a vegyi arukbdl csak
4% fuvarozasara iranyoztak el6. A tdbbi aru
toltése a kozos allag tetszbleges tartanykocsijaiba
tortént, az azokban el6z6leg fuvarozott vegyi és
kéolaj aruktol fuggetlenil. Ez a rendszer nagy
nehézségeket okozott a tartanykocsiknak a vegyi
aruk toltésére vald el6készitésénél. Igen keveés
esetben lehetett azokat a tartdnykocsikat, ame-
lyekben vegyszereket fuvaroztak, utdna hasonl6
termékek toltésére a tartdnyok elGzetes tisztitasa
nélkil felhasznalni. A vegyszerek lefejtése utan
a tartanykocsikat tisztitds céljabol rendszerint
azokhoz a szakositott mosd-gézol6 lizemekhez kel-
lett kaldeni, amelyekkel csak egyes nagy vegyi
kombinatok rendelkeztek. Ezenfelll 3 ilyen lzem
mikodott az észak-kaukazusi és a kujbisevi vasaton.
Ezek kozul azonban nem mindegyik rendelkezett
a tartdnykocsik tisztitdsdhoz szikséges olyan be-
rendezésekkel, amelyek a tisztitdst mindenfajta
vegyszer kirakasa utan lehetévé teszik.

Az ilyen tartdnykocsikkal végzend6 miveletek
munka- és koltségigényesek. A Kozlekedésugyi
Minisztérium moso6-g6z616 vallalatainak adatai
szerint egy vegyszeres tartanykocsi 24 6rét igényelt
és atlagban 7,6 rubelbe keriilt. Kilén nehézséget
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jelent a maradékok és a mosoviz eltavolitsa, va
lamint semlegesitése. A szennyviznek a derité
medencékben végbemend vegyi-fizikai folyamatai,
a lefejtett vegyszerek sokfajtdju maradékainak
keveredése alkalmaval a vizb8l jéval nehezebben
eltavolithaté vegyiletek képz6désére vezetnek,
mint kilén-kilon barmely termék. Ezért kozel
sem sikeril a szennyvizeknek a miszaki feltételek-
ben megkivant tisztitasat elérni.

Azokat az Ures tartanykocsikat, amelyek lefej-
tés utan alegkdzelebbi vonalakon nem hasznéalhatok
fel ugyanazon vegyi termék toltésére, tisztitas cél-
jdbdél a szakositott mosd-g6z6l6 véllalatokhoz
kaldték. Elkuldésik maodjat kocsiintézés uUtjan
szabalyoztak.

Végeredményben a tartanykocsik, a szakositott
mos0-g6zolé vallalatoknak a vegyi aruk témeges
lefejtési korzeteitl valo jelentds tavolsdga miatt,
sokat futottak dresen. Kuléndsen nagy volt azok-
nak a tartanykocsiknak az tres futdsa, amelyeket
az eszak-kaukéazusi, a nyugati és délnyugati vasuta-
kon fejtettek le, ahol nem volt a jarmivek vegy-
szeres tisztitdsara berendezett telep.

Az 1961. évi adatok szerint, amikor a vegyi
aruk tobbségére a tartanykocsikat még nem
specializaltdk, a mos6-gbzolémiveletek a tdltendd
tartanykocsik 6sszes mennyiségének 70°/0-4t meg-
haladtak, az dresfutas tényezdje pedig 0,97 volt.
A tartanykocsiknak csupan 30%-at allitottdk ki
lefejtés utan a tartanyok tisztitdsa nélkiil ugyan-
olyan aru toltésére. Ugyanakkor a vegyi aruk fuva-
rozasa utan sok tartdnykocsit leegyszer(sitett
tartdnykocsitisztitds ala vontak, s utana f(té
pakura és nehany egyéb kdolajtermék toltésére
allitottdk ki. Egyes esetekben ezeket az &rukat
a vegyi aruk fuvarozéasa utdn semmiféle tisztitasra
nem kerul6 tartanykocsikba téltotték.

Ilyen médon a vegyi és kdolaj aruk szallitasara
az univerzalis tartdnykocsik kozos felhasznalasi
rendszere az Ures futas érezhetd csokkenését nem
biztositotta és a tartanyok gyakori draga tiszti-
tdsa kovetkeztében a kocsiforduld lassulését
okozta. Hatdsosabb a vegyi aruk fuvarozasahoz
az univerzalis tartanykocsik teljes specializalasa. Az
Ossz-szOvetségi Vasuti Tudomanyos Kutato Intézet
(CNII) (Uzemi osztadlya altal végzett kutatas
soran a specilizalds 30 valtozatat vizsgaltdk meg,
beleértve a tartdnykocsik kulonféle arukhoz tor-
ténd specializalasat és a tolt6helyekre allomasita-
sat, valamint a vegyi és k&olajaruk részére szol-
galo tartanykocsi-allag kdzdés felhasznalasi rend-
szerét. Ebben az esetben a tartanykocsik tres fu-
tasaval, fordulojuk tartaméaval, a mosd-g6z6l6
mveletekkel kapcsolatos Uzemi koltségeket vet-
tek szamitasba, beleértve a tolatdsi munka, az
Gj jarm( beszerzésére forditandd beruhazasok
koltségeit. A valtozatokban az @sszes tartadny-
kocsi el6készité mUveleteket 4 rakott Gtra es6 egy
tisztitassal vették egyenl6nek, az Osszes tartany-
kocsiknak a toltéalloméasokra allomasitasa mellett’,
és 3 rakott Utra es0 egy tisztitast vettek figyelembe a
tartanykocsiknak bizonyos termékekre val6 Kkije-
I6lése mellett, a tolt6allomasokra valé kotelezd
allomésitas nélkul.
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Valtozatok A tartanykocsik Uzemeltetési feltételei és
szama médja
forduléja,

1 2 3

1. Tartdnykocsik specializalasa az
0sszes vegyi aruk részére (a tar-
tdnyoknak vasuti Uzemeknél és
nagy kombinatokban térténd
tisztitasaval) :
a) atartanykocsikat a télt6alloma-
sokra Allomasitjak. ... 8,213
b) a tartdnykocsikat akkor éalla-
méasitjak a tolt6allomasokra, ha
Ures keresztfutds nem kelet-
KEZTK oo 8,017

2. Ugyanaz (a tartdnyoknak az &ru-
kat feladé gyarakban térténé
tisztitasaval) :
a) 7,788
7,463

3. Tartdnykocsi

specializdlasa az
0sszes vegyi aruk részére ; fuva-
rozds utan a tartanyok tiszti-
tdsa csak szakositott mos6-g6-
z016 vallatokban engedélyezheté
(a tobbi feltételek ugyanazok,
mint az 1. véaltozatban) :

7,971
7,821

a
b)

4. Ugyanaz, de a tartdanyok olyan
tisztitasaval, mint a 2. valto-

7,633
7,375

5. Tartdnykocsik kozds felhasznélésa
a vegyi és k6olaj aruk részére (a
tartanykocsik nincsenek alloma-
\ sitva és a tartanyok tisztitadsa
gy torténik, mint az 1. véalto-

Zathan) 7,817

Az allomésokon és egyes vegyi gyarakban vég-
zett megfigyelések adatai szerint a tartanykocsi
tisztitds alatti tartdézkodasanak éatlagai: a vasutak
nem szakositott mos6-g6zol6 vallalataiban térténé
tisztitds esetén: 17,1—24,4 6ra, a tartanykocsik
egy részének (bizonyos vegyi aruk fuvarozasa
utan) a vasutak kozds mosd-g6zold vallalataiban
tortén6 tisztitds esetén : 14 Ora, a gyari moso-
06z016 telepeken végzett tisztitas és utana a tar-
tanykocsinak ugyanabban a gyarban toltésre
felhasznalasa esetén : 15,2 6ra, a tartdnykocsiknak
mas tolt6helyek részére val6 elékészitése esetén :
22 Ora.

A vegyi aruk szallitdsara szolgalé univerzalis
tartdnykocsik specializalasanak alapvetd valto-
zatai kozil (2. téblazat) a kiszamitott koltségek
szempontjabdl a leggazdasagosabb a 2. és a 4.
valtozat. A 2. véaltozat, jéllehet a vizsgalt mutatdkra
nézve kissé kedvez6tlenebb, de egészében ésszer(ibb,
mivel lehet6vé teszi az egyéb arukat (beleértve az
élelmiszereket is) fuvarozé tartdnykocsiknal a

egy Utra esé
tartanykocsi
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2. tablazat

A véltozatok Gtmutat6i

évi Kkoltségek, ezer rubelben (a moso-
mos6-q6z616 Gres futasi 902016 telepek fejlesztési koltségei
m(jveg|etek tényez6 nélkal), viszonyitva a 4/b valtozathoz,

szama ahol a koltségek, mint minimalisak,
nullaval egyenlék.

4 5 6
0,25 1,148 1354
0,33 1,059 1042
0,25 1,0 633
0,33 0,861 90
0,35 1,052 998
0,41 0,98 750
0,35 0,93 414
0,41 0,825 0
0,73 0,898 764

vegyszerek szallitdsdnak teljes elhagyésat, és a
tartanykocsiknak, a vegyi aruk kirakasa utan,
ilyen célokra kevéshé alkalmas wvasuti moso-
g6z6l6 Uzemekben torténd tiztitdsanak mell6zését.
A 2. véltozat bevezetése is pdtberuhazasokkal jar.
Tekintetbe kell azonban venni, hogy a nagy
vegyi kombinatok mellett kil6nleges, a tartdny-
kocsiknak a kiilonb6z6 vegyszerek kirakasa utani
tisztitdsahoz szlkséges berendezésekkel felszerelt
mos0-g6z06l6 izemek vannak. Mos6-g6zol6 zemek
létesitése vagy fejlesztése Iényegében azokban a vegyi
arukat feladd gyarakban szilkséges, ahol csak egy-
két fajta termék toltése fordul el6, ami jelent6sen
megkonnyiti és olcsobba teszi a munkakat.
Bonyolultabb a tartanykocsik tisztitdsanak meg-
szervezése a vegyi termékeket nagyobb vélaszték-
ban el6allitd gyarakban. Ezek a gyarak azonban
rendszerint a kozhalézattdl leagazo nagy energe-
tikai bazissal, a szennyvizek semlegesitéséhez
szlikséges berendezésekkel sth. rendelkeznek. Ezért
az ilyen gyarak mellett kisebb, csak az illet6 gyar
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altal termelt &rukat szallitd tartanykocsikat tisz-
titd telepek épitése viszonylag egyszer(i és joval
olcsébb, mint a vegyi aruk d&sszes fajtait szallitd
tartanykocsik kirakasa utani tisztitdsara alkalmas
mos0-g6zol8 véallalatok létesitése.

Ebbdl kovetkezik, hogy a vegyi aruk szallitdsara
szolgélé tartdnykocsik teljes specializaldsara valo
attérés, a tartanyoknak a feladd gyérakban torténd
tisztitdsaval, noveli a mos6-g6zold telepek atlagos
napi kihasznalasat olyan mértékben, amely fej-
lesztésiik szempontjabol nagyobb beruhazast nem
igényel.

A 2. véltozat bevezetése céljabél a gyaritar-
tanykocsi tisztito telepek megengedhetd fejlesztési
el6iranyzata, a beruhazasok hat éves megtériilési
ideje mellett, 2—2,2 miih6 rubelben &llapithato

meg-

,g vegyi aruk szallitasara szolgalé univerzalis
tartanykocsik teljes specializalésa, a tartdnykocsik
toltésre valo el6készit6 miveleteinek a feladdkra
héritasdval —a jarmdvek dres futdsanak kismérvi
novekedése ellenére, — lehetévé teszi (az 1962-ig
érvényben volt rendszerhez képest, amikor csak a
vegyi aruk egy részét fuvaroztdk kilonleges tar-
tanykocsikban) a tartanykocsik forduléjanak 1,1
oraval val6 meggyorsitasat. Emellett teljesen meg-
szlinik a vegyi aruk fuvarozasa utdn a tartany-
kocsi vasUti mos6-g6zol6 telepeken torténd tisz-
titdsdnak és mosédsanak sziikségessége, ami — a
tartdnykocsik tisztitasi koltségeinek csokkentése
mellett — jelentdsen megjavitja a tartanykocsi
tisztitassal foglalkozé dolgozok munkafeltételeit és
felszdmolja annak lehet6ségét, hogy élelmiszer-
aruk fuvarozasahoz a tartdnykocsikat vegyszerek
kirakdsa utan felhasznaljak.

A jarmiveknek (mind a kil6nleges, mind az
univerzalis tartanykocsikban fuvarozand6) vala-
mennyi vegyi aruféleségre torténd teljes specia-
lizalasa egészében 0,837-re csokkenti a vegyszerek
részére szolgalé tartanykocsik (res futasi ténye-
z6jét, az 0Osszes elemekre vonatkoztatva 10,2
oraval meggyorsitja a forduldjukat, csokkenti az
Uj tartdnykocsik 0Osszes beszerzési szikségletét és
az éves Uzemi koltségeket 1,25 millié rubellel
leszéllitja.

A Szovjet Vasutaknal 1963-ban vezették be a
vegyi arukat szallité tartanykocsik specializalasat.
Az (j rendszer egészében rendkivil hatékonynak
bizonyult. Tébb vasiton azonban a tartanykocsik
specializélasara valo attérés alkalmaval korla-
toztak a tartanykocsik kell§ allaganak a vegyi
aruk toltési helyeire tortén6 allomasitasat. A
specializalt tartanykocsik forduléjanak ellen6rzését
nem szerveztek meg mindenitt. A vegyi aruk
egyes lefejtd dllomésain a specializalt Ures tartany-
kocsikra nem allitjak ki az el6irt fuvarokmanyokat,
és azokat a kozos dllag tartanykocsijaihoz ha-
sonloan, kiséréjegyzékkel kildik. Végeredmény-
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ben a specializalt tartdnykocsikat a tolt6alloméa-
sokra — az allomasitasi helyre — valdé vissza-
kiildés helyett, a nem specializalt tartdnykocsik-
kal egyutt azokra az alloméasokra kildik, ahol a
kdzds moso-g6zold telepek vannak. Itt a speciali-
zalt tartdnykocsikat uj fuvarokmanyokkal lat-
jak el, és a kocsifelirati adatok szerint irdnyitjak,
az allomaésitasi helyre. Nyilvanvald, hogy a lefejtd
alloméasokon helyesen kell kiéllitani az Ures spe-
cializalt tartanykocsikra a fuvarokmanyokat. Eh-
hez a vasOti kereskedelmi szolgéalat dolgozoi se-
gitséget tartoznak nydjtani.

A vegyi aruk Kkizarélag specializalt tartany-
kocsikban valo6 széllitdsaban fontos szerepet jat-
szanak a vasUti széllitas-tervezés kérdései. E kér-
dések megoldasa azonban sokszor nehézségekbe
Utk6zik amiatt, hogy a szamos azonos vegyiaru-
féleséget az orszag sok korzetében kilonb6z6 hat6-
sagoknak alarendelt vallalatok kinaljak fel vasuti
fuvarozasra. Jelenleg pl. csak kénsavat tobb mint
20 kllénbdzd gyartasi profild, egyebek kozott
fenol-, szuperfoszfat-, kokszvegyészeti-, kohaszati-
szoda-, cink-, réz-kén-, kreolit stb. gyar és kom-
binat ad fel. Fenolt tartdnykocsikban a fenol-
gyarak mellett a palafeldolgozo, kohdaszati, koksz-
vegyészeti, aceton- és szamos egyéb izemek is fel-
adnak. Hasonl6 a helyzet a t6bbi vegyi arukra is.
Emellett egyes vasutak azonos fajta arukat indi-
tanak és kapnak. Ezért meg kell vizsgalni a szal-
Iitd Uzemekhez, elsGsorban a kénsavat, a kénsav
és salétromsav keveréket, fenolt, toluolt és ben-
zolt termel6 izemekhez tartozo fogyasztd korzetek
és telephelyek jelenlegi beosztasanak ésszer(iségét.

A vegyi aruk szallitdsa szempontjabo6l a tar-
tanykocsidllag specializaldsanak elénye jelent6sen
megndvekedhet, ha megszintetjik az ésszer(tlen
szallitasi viszonylatokat és kidolgozzuk a vegyi aruk
normalis vasUti &ramlatainak vazlatat, amelyet
id6szakonként, a szallitdsok novekedésével kap-
csolatban feliil kell vizsgalni. Fontos a havonta
100 tonnaig terjed6 kis mennyiségl vegyi aruk
vasuti tartanykocsikban valo szallitasainak cél-
szer(iségét is megvizsgalni. A kozos allag tartany-
kocsijainak az ilyen aruk részére torténd speciali-
zaldsa, a termék felgyilemlésére valé varakozés
nagy acsorgadsai miatt, rontja a jarm{vek kihasz-
nalasat. Ezért a vegyipar elosztdé szerveinek a
Kézlekedésugyi Minisztérium Kereskedelmi F&-
osztalyaval kozosen kell foglalkozniuk a vegyi
aruk széllitdsanak ésszer(sitési kérdéseivel.

Ilyen mddon, a tartanykocsik (zemeltetésére a
legcélszerlibb modszernek a tovabbi, teljes speciali-
zalas latszik, amely a vegyi arukat termel6 és fel-
hasznal6 vallalatok kozti ésszer( szallitasi viszony-
latok kialakitasat feltétlezve, a legkisebb rafordita-
sok mellett, a legnagyobb hatékonysagot bizto-
sitja.
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