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Az Uj Erzsébet-hidrél

Dr. GALI IMRE

AfévarosDuna halparti részének
szabdlyos szerkezetét sugérutak es
korutak rendszere alkotja. Ennek
a centralis rendszernek kiindulé-
pontja Budapest regi Belvarosat,
az 06si Pest varost kortlvevd var-
arok vonala, melyen a mai Kis-
kordt kialakult. A sugarutak kozdl
kett6, éspedig a kelet felé vezet§
Rakoczi ut es Kerepesi ut, vala-
mint a délkelet felé vezet6 UlIGi ut
a Belvaros bels§ terlletére is to-
vabbvezet és a Felszabadulas téren
talalkozik, s6t, a Kerepesi uti f6-
Gtvonal a Szabadsajté aton at a
Dunaig ér.

A Dunajobb parti részekenaterep
domborzati viszonyai alakitottak
ki a kozlekedési haldzatot, amely-
nek legfébb vonalai a volgyek
iranyat kovetik. A terllet viz-
gydjtéje az Orddgarok, amelynek
volgye a Dobrentei térrdl indul ki
és a Taban, Vérmez6, Varosmajor,
Hivosvolgy, valamint az ahhoz
csatlakozd teriiletek felé vezet.

A févaros két felének tehat a
Szabadsajtdé Ut és a Dobrentei
tér olyan kulcspontjai, melyeken
a kozeli és tavoli kornyék legfon-
tosabb kozlekedd vonalai Osszefut-
nak, amelyek tehét a kozlekedésnek
fokuszai.

A budai Ordogarok volgyeben
haladé féatvonalat és a Kerepesi
at egyenes folytatasat koti egymas-
sal oOssze az Erzsébet-hid,
amely ily modon a legkdz-
pontosabb fekvésd hi-
dunk. Mint a maga nemében vi-
lagviszonylatban is kivalé mérnoki
alkotds, a Dunat ativeld egyetlen
nyilaséval, nemesen egyszer(i, kony-
nyed és mégis hatalmas er6t kife-
jez6 vonalaival, teherbird szerke-
zetével, széles Uttestével és egyon-
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I. abra. A pesti feljaré enyhe cllenivvel kikerilli az Arpad-kori mdemlék templomot. Az Gttestek

mindendtt ,,csatornazottak**. (Domonkos E. felv.)

tetlen elismert szépségével vonta
magara a hazai és kulfoldi szak-
korok és erdekl6dék figyelmét.”

Fenti sorokat a rombadontott
hidrol irtuk*, de szinte sz6rol
széra az Ujonnan felépitett kébel-
hidra is raillenek. Valéban, a hid
nemesen egyszer(i vonalai, modern,
légies konnyedségl szerkezete és a
réginél masfélszer szélesebb (tteste
megkapd latvanyt nydjtanak és
elismerésre késztetik a szemlél6t.

A hidavatés hire minden magyar
emberben az osztatlan lelkesedés és
a felszabadult orém érzéset val-
totta Kki. Sz(ikebb szakterUletiin-
kon, a Kkozlekedés teriletén az
oromet még sok egyéb tényezl is
felfokozta. Mid6n hangot adunk
lapunk haséabjain az &szinte érzé-
seknek, ugyanakkor megkisérel-
juk vézolni a hid elkésziiltének a

* Kozlekedéstudomanyi Szemlél
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févarosunk kozlekedésére gyakorolt
hatésait.
Azegzisztenciaiis ha-
tassal kell kezdentink, mert ez
a legspontanabban jelentkezik. A
hid hianya kozlekedési héldza-
tunkban akkora (rt jelentett, hogy
annak a puszta ténynek van a
legnagyobb jelentGsege, hogy a hid
létezik, valosdgga Vvalt, es ezzel
megszlint a masodik vilaghaboru
esztelen hidrombolésainak utolso
nyoma. Az Uj hid léte feletti 6ro-
munkben egycsapasra elfelejtjik
a roncsokat, amelyeket éveken éat
kerllgettink, elfelejtjik az elzart
rakpartokat, az elfoglalt értékes
koztertleteket, Kitoroljuk emléke-
zetinkbdl a felvonulasi éplileteket,
amelyeket sehogyse akartunk meg-
szokni és mégis kénytelenek vol-
tunk tdirni, mint sziikséges rosszat,
amely nélkuil a hid nem épllhet meg.
Végre megérhettilk, hogy helylket
visszafoglalhattak ajardak és utak,
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2. &bra. A pesti (eljar6 alatt autdparkoldkéi,v létesiilt. Megoldasa tagas. filéses. (Domonkos E. (elv.)

a hid uj feljardi, visszanyerték
szereﬁt]ket afak, amelyeket a hid-
épiték oly félté gonddal vettek
koril és 6vtak a sérilésektdl.

Az Erzsébet-hid funk-
cionalis hatédsa a Kkozle-
kedésnek igen széles terlletein ér-
vényesul. Hozzajarul ehhez az a
kérulmény, hogy a hid péalyateste
a gyalogjarokon kivil hatnyom-
savu utvonal, amely nyomsavok-
bol a kozépsé kettt a villamos
palyaja foglalja el.

A tobbi budapesti Duna-hidhoz
viszonyitva, az Uj Erzsébet-hid a
szélesebbekhez tartozik. A nyom-
sdvok szama tekintetében csak a
Margit-hid és a Pet6fi-hid vetek-
szik vele; mindkét emlitett hid
ugyancsak hat nyomsava. A korab-
ban Gjjaépllt hidaknél azonban
a nyomsavok még a régi el6irasok
szerinti szélességliek, mig az Erzsé-
bet-hidéi mar az 0j elGirasoknak
felelnek meg. A két szomszéd hid
kozll a Lanchid csupan két nyom-
savu, egyben a legkeskenyebb Duna-
hidunk, a Szabadsag-hid pedig
négy nyomsavu: akozépso ket nyom-
savot a villamos pélyaja foglalja
el, a fennmarado pélyaszélesség
pedig csupan ,szliken™ adja ki a
nyomsav szélességét és nem elég
arra, hogy szélesebb jarmdvek a
villamos mellett még elférjenek.
Az Erzsébet-hid mindenesetre Bu-
dapest legszélesebb Duna-hidja.

Funkcionalis hatasai kozil leg-
fontosabb avillamosvasuti

Duna bal parti ésjobb parti halo-
zatok kozotti  osszekdtd  torzsvonal
az Erzsébet-hidon vezet at. A hidak
villamosvonalai  kézil egyiknek
sincs ilyen lényeges jelentdsége,
bar nem Ohajtjuk kétségbevonni
a tobbi hidon atvezetd villamosvo-
nal fontossagat sem. A villamos-
vasuti Gzem szempontjabdl jelent6s
tény, hogy az Erzsébet-hid meg-
nyitasa altal teremjett (j helyzet
lehet6vé tette a villamosvasuti haldzat

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

jobb kihasznélasat, az utasoknak
révidebb Gtvonalakon vald szallita-
sat, a tulterhelt vonalak némi
tehermentesitését — els6sorban a
Nagykoraton, ahol a forgalomnak
némi ritkitasa is lehetévé valt.

Az utasforgalom szempontjabdl
mutatkozd elénydket ma meg korai
lenne szambavenni. Az utas sokaig
kisérletez, amig kiszamitja maga-
nak a legkedvezébb utazési lehetd-
ségeket, amelyeket késébb majd
rendszeresen hasznal. Néhany ho-
napnak el kell telnie a végleges
helyzet kialakulasaig; elétte az ittas-
szamok még mutathatnak bizony-
talansagokat, fluktuaciot. De érde-
kes lesz majd visszatérni az utas-
szamok vizsgalatdhoz és megalla-
pitani, hogy milyen mértékig val-
tak be az eldrebecslések és a kulon-
féle egyébforgalomtechnikai szami-
tasok, amiket a hid tervezése el6tt a
szakemberek végeztek.

Eddigi megfigyeléseink szerint a
hidon athaladd villamos utasok
megoszlasa a vartnal nagyobb mér-
tekben Eszakbuda és kisebb mértek-
ben Délbuda felé iranyul. A meg-
oszlasnak ezt az eltolddasat az a ko-
rilmény magyarazza, hogy a budai
hidf6 kialakitdsa a villamosvasut
palyajanak ker(l6vel valo vezetését
tette szilkségesse, ami  Délbuda
viszonylataban két perc koruli kése-
delmet jelent a kozvetlenebb veze-
tés(i eddigi Utvonallal szemben
(Mazeum korat, Szabadsag-hid).

3. dbra. A budai feljaré kiképzése az elagazasok miatt athidalasokat igéréyelt. J1 hidrél lehaladd
gépkocsiforgalom tobbszdz m hosszon hidszerkezeten halad. (Domonkos E. felv.)
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4. dbra. A %yalogutak a tomegkozlekedési eszkdzok megE\IIéhelyeit a parkokon &t kotik 6ssze.
e

Az atkel6h

Ezzel szemben az Eszakbuda felé
vezet6 vonal kulon palyateste na-
gyobb sebesség kifejtését teszi lehe-
t6vé, ami kiléndsen manapsag gya-
korol nagy vonzber6t az utasforga-
lomra, amikor az idejével mindenki
takarékoskodni iparkodik.

A palya kiképzése egyébként
mind a budai, mind a pesti hidf6-
ben kielégiti a kozlekedés altal
megszabott igényeket. A pesti hid-
fében a megallohelyek elhelyezése is
szerencsésnek mondhatd, a VAci
utca sarkan az elhelyezés centralis
és a tovabbutazds szempontjabdl is
kielégit6, minthogy mind a Belg-
rad rakparti villamosmegallohoz,
mind a Baross utcafelé vezet6 troli-
busz Curia utcai végallomasahoz
aranylag kozel esik. A héboru el6tti
allapothoz képest, mikoris két meg-
alloja volt a hidra vezet6 villamos-
vonalnak — egyik a Pet6fi Sandor
utca torkolatanal, masik a hidon —
ez a megodés sokkal szerencsésebb,
mert a nagyforgalmu tdrzsvonalon
lehet6vé tette egy megéallohely el-
hagyasat.

A budai hidfében és kornyeken
is el lehetett hagyni egy megallohe-
lyet. A régi elrendezés mellett a
hidf6tél szamitva a Krisztiim tér
a harmadik megalléihely volt, az 0]
elrendezés szerint a mésodik. A bu-
dai hidfében azonban az atszallasi
kapcsolatokat mar nem sikeriilt

yeket a kozkedvelt ,,zebrak* jelzik. (Domon

os K “(elv.)

olyan jol megoldani, mint Pesten,
mert a megallohelyek a szerte-
agazo viszonylatok elagazasai el 6tt
vannak, minélfogva ugyanabba az
iranyba nem ugyanarrdl a helyrdl,
hanem két- vagy harom, egymastol
tavoles6 megallohelyrél indulnak a
villamosok. Ez a korllmény az
utasforgalomban bizonytalansagot
és varakozasi tobbletidbket eredme-
nyez, bar Uzemi szempontbol el6-
nyos.

A kozuti jarm(forga-
lom szempontjabol az Erzsebet-
hid megnyitasa ugyancsak nagy
jelent6ségl. A gépkocsiforgalom a
hidat el6szeretettel hasznélja, bar
azt kell megéllapitanunk, hogy a
forgalom végleges kialakulasa még
ezen a téren sem Kkovetkezett be.
A gépjarmlvezték — foként a
vidékiek — még nem ismerik a
hidra fel és onnan elvezet§ vala-
mennyi utat. Kisérleteznek, miként
alakul el6nydsebben az Utvona-
luk. Minthogy a hidon a teherfor-
galom is meg van engedve, az Uj
osszekottetésnek a Belvaros aru-
forgalma szempontjabdl kiléndsen
nagy a fontossaga. A forgalom
z6mét azonban mégis a személy-
gépkocsiforgalom alkotja, ami nem-
csak a szemelygépkocsik altalanos
szambeli talsulyanak, hanem an-
nak a kortlménynek is kovetkez-
ménye, hogy a pesti oldalon a
teherforgalom  tovabbhaladasanak
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kilonféle tilalmak is hatart szab-
nak.

A hid valamennyi hasznéal6ja
kozul legjobban hasznélta ki az
adottshgokat az autdbusz. A
hegyvidéki jaratok UGtvonalat atte-
reltek az Erzsébet-hidra. Ezzel az
atvonal tobbnyire nemcsak meg-
rovidalt, hanem a legkdzpontosabb
uticélok megkozelitése is el6nydseb-
ben alakult. Az eddigi tekervényes
Gtvonalak, amelyek nagyrészben
szlik és e célra alkalmatlan mellék-
utcdkon vezettek, kikertltek a f6-
Utvonalakra, s ezzel a jaratok atlag-
sebessége ugrasszerien megemelke-
dett. A 7-es, 19-es és 89-es viszony-
latoknak az Erzsébet-hidon atvezetd
és ahhoz csatlakozO szakaszai je-
lenlegi alakjukban mar kielégiteni
latszanak a varosi gyorsjarattal
szemben tédmasztott kivanalmakat
is. Egyelére nem tudunk arrdl,
hogy ejaratoknak emlitett szakaszai
a févarosi kozlekedés vertikdlis
kooperécitja felé vezet6 els6 cél-
tudatos lépések lennének, bar ez
bizonyos mértékig indokolhatna a
budar hidfé megallohely elrendezésé-
nek a hirlapokban is targyalt
Ugyét.

S végul néhany sz6ta gyalo-
gosokrdl. Az a sokezer ember,
aki a hidavatas Gnnepnapjan at-
gyalogolt a hidon, az els0 sziirke
hétkdznapokon csak-csak nem akart
elfogyni. A gyalogosok szama az
els6 napokban csak lényegtelendl
csokkent. Es ha az évad mostoha
viszonyai nem kényszeritik az ér-
dekl6ddketjobb belatasra, ma is tobb
ezerre emelkednék naponta a gyalo-
gosok szama a hidon. A budai hid-
f6 kozelében kevés a lakéteriilet, de
tobb az olyan daticélpont , amely a
gyalogosok athaladasat serkenti;
kozuiluk a Gellérthegyet és a gydgy-
forrésokat kell elsésorban emli-
teni. Minden okunk megvan annak
feltételezésére, hogy a hid gyalogos-
forgalmét els6sorban ezek a cél-
pontok fogjak befolyasolni s az
id6jaras adta lehetGségek szerint
magas, tébbezres szambanfog allan-
désulni.

Az Erzsébethid tehat
all, teljesiti hivatasat,
6sszekoti a keleti és
ny ngati partokat. Busz-

keséggel tolti el a ma-
gyar dolgozokat és a
szocialista épités to-
vadbbi feladataira lel-
kest t



A régi Erzsébet-McL févarosunk
jellegzetes disze volt; épitése ide-
jén, a szézadforduldn Eurdpa leg-
nagyobb fugg6hidja, a magyar
hidepités biiszkesége.

A forgalom szempontjabdl a
legfontosabb hid: Pest egyik leg-
jelent6sebb fékozlekedési utjat, a
Kerepesi utat vezeti 4t Buda f6-
utjara, amely évszazadokon at az
Orddgéarok volgyében vonult.

Mederathidalasa 290 m volt,
a partiaké 42 m. Kocsipalya szé-
lessege 11 m. Jardaja a pilonok
kozt 2,30 m, egyébként 3,50 m.

Hordszerkezete egy-egy, egy-
méastél 20 m tavolsagban levo
kett6s lanckoteg volt, amelyek
pilonkapuzatok tetejére voltak
szerelve.

A tartolancok nyilmagasséaga a
tdmaszkdz 1/10-e volt. A szélsé
nyilasok folétt a horgonylaneok
meredeken huzodtak lefelé, a pi-
lont6l a lehorgonyzasig. A mere-
vitd tarto folytatélagosan atha-
ladt a vaspilonok testen.

A héromszorosan hatarozatlan
rendszer  statikai szamitasait
Kherndl Antal iranyitdsa mellett
vegezték. De akkor még a tartd
alakvaltozasat nem vették figye-

lembe, ami tUlméretezésre veze-
tett.

A hid beépitett acélszerkezeté-
nek sdlya 11200 tonna volt.
A szereléshez 11000 m3 fa és
]§0|0 tonna acélanyagot hasznaltak
el.

1945 telén a naci hadvezet6seg

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

esztelen barbarsdga a régi Erzsé-
bet-hidat is elpusztitotta, tdbbi
hidainkkal egydtt.

Ujjéépiteni ezt a hidat kellett
volna a legels6k kozt; a legnehe-
zebb feladat Iévén azonban, utol-
jara maradt. Er6s befolyas érvé-
nyesult kezdetben, hogy tekint-
sék mlemléknek és épitsék Ujja
régi alakjaban és stilusaban. A
régi hid palyaszélessége azonban
4 nyom széamara is alig volt elég-
séges. A forgalmi kovetelmények
viszont egy évszazadokra épuld
hiddal szemben, a varos szivében,
legalabb is 6 nyomu palyat igé-
nyeltek.

Harom, szobajohet6 alternativa
keészllt: egy lancfiiggohid, egy
fels6-palyas gerendahid és végul
egy modern kabelhid.

Sokaig a lanchid volt el6térben,
mert a csaknem 300 m nyilasu
fels6palyas gerendahid igen ot-
romba megjelenésl lett volna, s
eltakarta volna magas tartéival
a szép varosképet. Tulsagosan
anyagigényes is lett volna (13 000
tonna).

A lanchid-alternativaval sem
lehetett egyetérteni. A Kiszélesi-
tett Erzsébet-hid mar nem lett
volna a régi, elegns Erzsébet-
hid. Anyagigénye 10500 tonna
lett volnal!

igy a valasztds nem eshetett
masra, mint arra a modern kabel-
flggdhidra, amely vonalozasaban
Iényegében emlekeztet a buda-
pestiek elpusztult kedvenc hid-
jara, s6t arra kellett térekedni,
hogy szépség és méltosag tekin-
tetében felil is mulja azt.

A félszerkezet acélanyag szik-
séglete 6300 tonna, az alépitmény
és a feljarok betonmennyisége
35000 m3 acélsziikséglete 1900
tonna.

A régi hid alépitményeit bizo-
nyos mertékben fel lehetett hasz-
nalni. Ezaltal a leginkabb id&t
és koltséget emeésztd vizalatti
alapozasi munkakat lehetett
nagyrészt megtakaritani. Ezek az.
adottsagok tulajdonképpen meg-
hataroztak az 0j hid nyilasbeosz-
t4sdt: a nagy athidalashoz csat-
lakoznak kétoldalt arakparti utak
folott haladé parti athidalasok.

A hidfelszerkezet haromnyilésu
fugg6hid, folytatélagosan atmené
merevit6tartoval, amelynek ta-
maszkozei a szélsé nyilasokban
44,30 m, a kozépsében, tehat a
medernyiladsban 290 m (1. abra).
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I. ébra

A mértékadd maximalis hajo-
zasi vizszint felett még 8 m magas
szabad nyilads van biztositva, 60
m szélességben, a feltételezett
maximalis hémérséklet mellett is.

A pélya és merevitétarté csak
a kbzéﬁsé nyilasban van a tarté-
ké&belekre fliggesztve.

A hatnyomu kocsipalya 18,20
m széles. A kozéps6 ket nyomot a
villamosvasut folalja el. Avagany-
par tengelytavolsaga 3,00 m. De
palyéja nem lévén elvélasztva, az
egyéb jarm(vek is rahajthatnak.
A gyalogjaré hasznos szélessége
3,00 m. A hid teles szélessége
27,55 m (2. &bra).

A hid Kkocsipélya szerkezete
teljesen acél: orthotrop lemez.
Korr6zié védelmet és szigetelést
biztositd réteg kozbeiktatasaval
az aszfaltburkolat kézvetlenil f6-
Iéje kerult. Avillamosvasut sinjei
az acélpélyalemezhez hegesztett
blokksinek.

Az acéllemezt hosszborddk me-
revitik. Ezek viszont kereszttar-
tokon nyugszanak. A kereszttar-
tok kozil minden hetedik f6-
kereszttartd. Ezek vannak a f6-
tartokra fuggesztve és hordjak
az egész palyaszerkezetet. A hid
fotartoit tulajdonképpen acélszer-
kezettel merevitett kabelkotegek
képezik. A kabelkotegek a vas-
beton szerkezetli hidf6be beépi-
tett lehorgonyzé témbdkbe van-
nak behorgonyozva.

A kébelpar pilonok kozotti
szakaszara van felfiggesztve a
kdzépnyilds folott a teljes hid-
palya szerkezete. A rovid szélsé
nyilasok feletti hidpalya szer-
kezetek nincsenek felfiiggesztve a
kéabel kotegekre.

A pilonkapuzatok kétlabu kere-
tek. Oszlopaik folfelé egyméashoz
bakszer(ien kozelednek, alul a
pilonsaruk csapjanak iranyaban
mereven tdmaszkodnak. A palya
kozelében, annak alatta, a keret-
labakat el6re feszitett acélszer-

kezet(i vonoval koti ossze. Stati-
kai jellege tehat lapokra tdmasz-
kod6 vondérudas keret. A hid-
tengellyel parhuzamos sikban a
kapuzat pilonoszlopai szabélﬁ-
szer(l ingaoszlopokat képeznek.
Kozottuk halad &t folytatolago-
san az acélpalyaszerkezet és vele
egyltt a merevitdtarto.

Apilonoszlopok feliilete hullam-
szer(len tagozott. Oldalnézetben
harom, eldInézetben két bemélye-

dés (kanélura) tagolja. Ez az
elrendezés feleslegessé teszi a fiig-
géleges irany merevitéseket, ami
kétségtelenll anyagmegtakaritast
jelent.

Ezt a hidépitésben még egészen
Ujszer( szerkezetet nem annyira
gazdasdgossaga miatt vélasztot-
tuk, mint inkdbb esztétikai meg-
fontolas alapjéan.

A két tartokabel tulajdonképpen
egy-egy kébekoteg, 61 db elemi
kabelb6l osszedllitva, amelyek
parhuzamosan futnak egymaéssal.
A kébelkoteg befoglalé formaja
egy csucsara allitott szabalyos
hatszdg.
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A kébeleknek a horgonyzas és
pilonfd kozotti részeit tovabbi
5—5 elemi kéabel er6siti meg.
Ezek a hatszog( koteg tetején fek-
szenek és a pilonfén elhelyezett
kabelsaru kodzvetitésével magaba
a pilonfejpbe vannak behorgo-
nyozva.

Az elemi kébelt 115 db paten-
tozott huzalbdl sodortak. E huza-
lok részben Z- és ékalakuak, rész-
ben korkeresztmetszetliek. Sza-
kito szilardsdguk 14 500—16 500
kg/cm2

A kabeltuskok lehorgonyzasait
bebetonozott acélhorgonyrudak
kozvetitésével oldottuk meg. A
kabel olyan tuskoba lett bekotve,
amelynek harom fiile van. Mind-
egyikbe egy-egy korkeresztmet-
szetli és csavarmenettel végz6do
radvas illik. Vagyis minden egyes
elemi kébel harom rudvasra adja
at hazoerejét.

A hidpélyat és vele a merevit6-
tartot 10 m-enként a két tartoka-
bel kotegre fuggesztették fel. A
fuggesztbéelem nem mas, mint egy
tartokdbeleken, pontosabban a
kabelekre szoritott kabelbilin-
cseken atvetett kotél.

Minthogy a fUEgesztékébelek
az ontott acélbol készitett bilin-
csekkel csatlakoznak a tartoka-
belhez, a bilincsek surlodas ut-
jan adjak at a fliggesztérud erejét
a tartokabelnek.

A merevitdtartokat és palya-
szerkezet széls6 nyilasok folé ke-
ralé részeit allvanyon szerelték.

Atart6 kadbelkdteg Osszeepitése
elemi kabelek egyenként vald
athlzasébol, beszabalyozasabol
allt. A beépitésre kész, kiontott
kabelfejekkel ellatott elemi k&belt
tekercselve, kodzuton szallitottak
a budai hidféhoz.

A kozépnyilas szerelésenek alap-
feltétele az volt, hogy a hid a
merevit6tartd nyitott allapotaban
legyen beszabalyozhatd. Ezért a
hidszakaszokat 10 m-es hosszak-
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ban, ideiglenes csukl6kapcsola-
tokkal akasztottak be.

A felfliggesztendd darabok rak-
parti szerel6telepen keriltek vég-
leges Osszedllitasra és innen Usz-
tak be helyikre, kdzéptdl kétfelé
kdvetkezd sorrendben (lasd a
fényképen).

A terv szerint meghatarozott
ballaszterhelés felhordasa utan, a
hidnak a terv szerint rogzitett
helyzetbe kellett keriilnie.

Kisebb igazitasok a fliggeszték
hosszdn meg végrehajtandok vol-
tak. Aterv szerint rogzitett hely-
zet és gradiens elérése utan tor-
tént meg a merevit6tartd végleges
beszdgecselése.

A kocsipalya 7 cm vastag asz-
faltburkolatat kozvetlenil az acél-
lemezre helyezték, miutdn az
cinkszorasos korrézidvédelmet ka-
pott. A cinkvédett feluletre jol
tapadd, vékony bitumenréteget
kentek, majd egy réteg mastix-ot
teritettek el ésazutan kovetkezett
a kétrétegl aszfalt.

A legmeredekebb és legexponal-
tabb részein a palyanak, neveze-
tesen a széIsO nyilasok folotti
kezd6 szakaszokon cik-cak vonal-
ban elhelyezett csUszasgatlo sza-

lagvasakat hegesztettek a palya
acéllemezeére.

A régi hid budai hidf6je a hdbo-
rus események soran jelent6s séru-
Iéseket szenvedett. Mar ez okbdl
is jelentds részeket kellett elbon-
tani bel6le. Ezeken Kivil eltavo-
litottdk a kozlekedést akadalyozo
leterhel§ tombdoket.

Az elbontésra kerulé régi fal-
tomegek legjelentésebb mennyi-
ségét az a tomb képezte, amely-
nek helyére az 0j hid lehorgonyz6
vasbetontombjét kellett beépi-
teni.

A pesti hidf6, ellentétben a
budaival, 1ényegesebb sériiléseket
nem szenvedett. A korszer(i for-
galmi kovetelmények és a kabe-
lek lehorgonyzdsi mdédja miatt
azonban nagyjéban itt is el kel-
lett végezni azokat a bontési és
Gjraépitési munkalatokat, ame-
lyek a budaindl szlkségesek vol-
tak. A két pillér teljesen egyez6
kialakitast kapott. A régi pillérek
keszon-alaptestét és a felmend
falak alsé részét megériztiik.

Nem Kis gondot okozott a hid
lejardinak korszerd elrendezése.
A budai csatlakozéanal sikerdlt is
olyan kozlekedési csomopontot
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kialakitani, amely a szintbeli
keresztez6déseket nagyrészt ki-
zarta. Ezt a megoldast el6segi-
tette az, hogy a budai hidfétél
északra levé terep éppen egy
kozlekedési szinttel mélyebben
fekszik, ugy hogy folotte a maso-
dik szintet biztosité viadukt-rend-
szer konnyen elhelyezhet6 volt

A pesti csatlakozasnal az er8s
beépitettséggel — sajnos — sza-
molni kellett. A hidra vezet6 f6-
utvonal az ezt Kkeresztezd VAci
utca és a hidfé kozotti szakaszon
szintén vasbeton szerkezet(i via-
dukton nyert elhelyezést, ami az.
esztétikai szempontokon tul a
kozlekedés szamaéra is nyujtott
bizonyos el6nyoket.

Az épitési id6 5 és 1/2 év volt;
ezen belul az alépitményi mun-
kédkra 2 és 1/2 év, az acélszerkezet
és kabel gyartasara 1 és 1/4 év,
mig a felszerkezet szerelésére 2 és
1/4 év, egyebekre pedig 1/2 év
jutott.

A hid koltsege a feljarokkal
és a kapcsolodo beruhédzasokkal
egyutt 381 milli6 forint, amely
Osszeg alig 10 év alatt visszatérdil
a kozlekedés javulasa folytan el6-
allé megtakaritasokbol.

A Magyar Tudomanyos Akadémia Mduszaki Tudoméanyok Osztalyénak keretében
m(kodd Epitéstudoméanyi, Epitészettorténeti és Elméleti, Hidroldgiai és Vizgazdal-

kodasi,

Kozlekedéstudomanyi,

Megjelenik negyedévenként,
Evi el6fizetési dija: 100,— Ft.

valamint Telepliléstudomanyi Bizottsag folydirata.

Megrendelhetd a Posta Kdzponti Hirlapirodanal, Budapest, V., J6zsef nador tér 1.



XV. EVFOLYAM. 1965. 2. SZAM

47

Az eurdpai vasuti kozlekedés tovabbi fejl6désének kérdései

Dr. BfiOSO {OEP XI K (Becs)

v\

Az arufuvarozas, de kilénosen a személyfuvaro-
zas celjara szolgalo koziti kozlekedesi eszk6zok
szamanak rendKivil gyors szaporodasa, a legifor-
galom ugrésszer(i ndvekedése és végul a tomegaruk-
nak nagy tavolsagra tortén6 szallitasara szolgalo
csbvezetékek az elmult évtizedben mind idésze-
rlibbé tették azt a kérdést, hogy van-e a vasutoknak
jovéje, vagy pedig méris lassu és feltartdztathatat-
lan visszafejl6dési folyamat el6tt allnak.

A probléma jelentésegét fokozza az a tény, hog
a legtobb eurdpai vasat mar elmalt 100 éves, és
fokozott (temben kozeledik ahhoz az allapothoz,
amelynek igen nagy t6keraforditassal jard feldji-
tdsa mindinkabb elkerulhetetlen.

igy az Osztrak Szovetségi Vasutak csak roviddel
ezelott kényszerult arra, hogy az Arlberg atvonal
Trisanna hidjat 41 millio schilling kéltséggel Gjja-
épitse. Az 1884-bdl szarmaz6 zsenidlis vasépitmé-
nyen mar az eloregedés jelei mutatkoztak. Allapota
hosszu ideje sebességcstkkentéseket és vonatdssze-
allitasi korlatozasokat tett sziikségessé, amelyeket
kiléndsen a tranzitforgalom szempontjabdl — i
Magyarorszag szempontjabol is — oly jelentos
osztrdk kelet-nyugati foutvonalnak a fontossaga
mialatt tovabb fenntartani mar nem lehetett.

Azt a nemzetgazdasdgi szempontbol rendkivil
jelent6s problémat, hogy a vasutaknak van-e még
Jov6jlk, és hogy modernizalasukra, vagy Uj nagy
létesitményekre szikséges raforditas indokolt-e,
illetve, hogy maéris az Ujabb kozlekedési eszkdzok
rendelkeznek-e valamennyi eséllyel, célszer(en
csak az altalanos gazdasagi fejlédés szempontjabol
lehet megitélni.

A kérdés megitélésénel abbdl kell kiindulni,
hogy a termelés mennyisége mind a gazdaségilag
messzemenden integralt keleti orszagokban, mind
a nyugati allamokban legaldbb 10 éve toretlendl
novekszik. igy a Szovjetunid ipari potencialja egy
fél évszazadon belul mego6tvenszerezdott. Magyar-
orszdg ipari termékeinek mennyisége 1938-hoz
viszonyitva négyszeresére emelkedett, és nemzeti
joévedelmének 62%-a ma mar az ipari termelésbél
szarmazik. Az ipar fellendtlése —mint ismeretes —
egyutt jar a nyersanyag- és készarufuvarozas néve-
kedésével. Tény az is, hogy az iparvidékeken az
emberek koncentraci6ja fokozodik, az életszin-
vonal emelkedik; és ezek révén, valamint a lakosok
szaménak szinte &ltaldnosan megfigyelhet6 foly-
tonos ndvekedése kovetkeztében egyre tobb Uj
kozlekedési sziikséglet is keletkezik.

Megemlitjuk, hogy Svajc évente tobb mint
720 000 kulfoldi munkést, féként olaszokat és
spanyolokat foglalkoztat. Nyugat Németorszag mint-
egy 930000 kilfoldi munkast szerzOdtetett, fékép-
pen tavoli orszagokbdl, mint Torokorszaghol, Go-
rogorszaghol és Olaszorszaghol. Ujabban Belgium és
Svedorszag is igen nagy szamban foglalkoztat kil-*

* A szerzének a Kozlekedéstudomanyi Egyesilet meg-
hivadsara, a Magyar Tudomanyos Akadémian, 1964.
december 4-én tartott el6adésa.

foldi munkaer6ket. Ezeket az embereket hazajuk-
bol a munkahelyre kell széllitani, ésdjoigal meg-
kivanjak, hogy szabadsagukat csaladjuknal tolt-
sék. EbbGl ujabb és ujabb igen jelentds utasaram-
lasok adddnak. Ezek lebonyolitdsa — kiléndsen
azért, mert gyakran igen rovid id6szakra 6sszpon-
tosulnak — sokszor rendkivil nagy szervezési
problémat jelent.

Azért pl., hogy 1964-ben a karacsonyra Német-
orszaghdl Olaszorszagba és Dél-Eurdpéba hazautazé
munkésokat kielégit6 mddon szallithassuk, az
Osztrak Szovetségi Vasutaknak december 10 és
27 kozott, az egyébként is er6s unnepi forgalmon
fellll, a Brenneren at 85, a Tauern vonalon at pedig
96 kulonvonatot kellett kozlekedtetnie.

Magyarorszaggal kapcsolatban meg kell emlé-
kezni a turistaforgalom névekedéser6l. Amig 1963
els6 kétharmaddban a hataratmenteken mindkét
irAnyban még csak mintegy 900 000 személy uta-
zott at, addig az idén ugyanebben az idészakban ez
a szdm 2,1 milliora ndvekedett.

Az ember az Gskorban sem maradt egghelyen.
Lényének ez a vonasa megvaltozott alakban mai
napig fennmaradt. A lakhely valtoztatasara ira-
nyuld torekvés kezdetben csak az életfenntartas
céljait szolgalta. Ma a hajtoerdt a térben egymas-
tol gyakran igen tavolesd kozosségek kdzotti szoros
%azdaségi kapcsolatok képezik. Ehhez jarul jab-

an az a nemzetgazdasagi szempontbol rendkivil
jelentGs tovabbi tényez6, hogy az egyéni joléttel
nagymertékben megnovekedett utazasi kedvet is
igyekeznek kielégiteni. Megemlitendd még a lak-
hely és munkahely k6zo6tti tavolsagnak a nagy varo-
sok kialakulasabol foly6 allandé novekedése, ille-
t6leg az ebbdl adddo tovabbi utazasi szikséglet is.

A vizsgalatok azt mutatjdk, hogy a vasutak
részesedesi arénya az osszforgalomban a teljesitmeé-
nyek abszolut novekedése ellenére is csokkent.
Azzal is szdmolnunk kell, hogy a vasutak részese-
dési aranya a teljes fuvarozési volumen jovébeni
novekedési rataiban kisebb lesz, mint versenytar-
sainak részesedési aranya. Mindezek ellenére, flig-
getlendl attdl, hog?/ a szemely- és tehergépkocsi
szama pusztdn a legutébbi 25 év alatt Nyugat-
Eurdpaban megotszoroz6dott és a tdmegforgalom-
ban a cs6vezetékes szallitas a vasuti teljesitménye-
ket jelent6s meértékben csokkenti, megjésolhatjuk,
hogy a vasut, mint a személy- és arufuvarozas
eszlk('jze még igen hosszu idd tavlataban is nélkilozhe-
tetlen.

A ma megismerhet6 valamennyi jelenségh6l
hatarozott valoszinliséggel lehet arra kovetkez-
tetni, hogy a vasutnak minden orszag kozlekedési
rendszerén belil — kiléndsen a nyugati allamokban
a kozuti és légiforgalom altal okozott veszteségek
iallenére is — a jov6ben valtozatlanul dont6 szerepe
esz.

Emellett sz6l mindenekel6tt a vasutak teljesit6-
képességének rendkivuli rugalmassaga. Erre utal
pl. az Osztrék Szovetségi Vasutak néhany forgalmi
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adata. Amig 1937-ben 59,5 millié utast szallitottak,
addig 1963-ban megkdzelitéleg valtozatlan palyan
180 millié utast; ezen belil pedig pusztan az 1898-
bol szdrmazd és csak 1961-ben korszersitett bécsi
gyorsvastton 23,4 millié utas utazott. 1963-ban a
8,6 milliard netto tonnakilométert elérd tehervonat
teljesitmény a legutolsé habora el6tti év teljesit-
ményét tbbb mint 100 szazalékkal meghaladta.
Ezek az adatok mar maguk is bizonyitjak a vasuti
forgalom alkalmazkodo- és teljesitoképességét,
valamint nélkildzhetetlensegét, bar ha monopol-
helyzetét el is veszitette.

Az UIC vizsgélatai szerint a legutobbi két évti-
zedben a tobbi eurdpai allam aruforgalma is tébb
mint 50 sz&zalékos emelkedést mutat, bar a vasuti
aruforgalom részesedési aranya a kozuati verseny
hatdsa folytan az 0Osszforgalomban viszonylag
kisebb lett. A vasut nélkulozhetetlenségét még in-
kabb alatdmasztja az a koérulmény, hogy a kozuti
forgalom mind nehézkesebbé és veszélyesebbé valik.
Lebonyolitdsanak akadalyoztatdsa a csomoéponti
térségekben gyorsan névekszik, ami oriési id6vesz-
teségeket és raforditdsokat von maga utan. Ezen
felul a gépkocsiforgalmat sokkal magasabb sze-
mélyzetigény jellemzi, mint a vasuti kozlekedést.

Ezzel kapcsolatban érdekes lehet az a megalla-
pités, hogy a személygépkocsik szama Ausztridban
1937 ota, 25 év alatt 32 000-r6l 629 000-re ndve-
kedett. Becsben minden kilencedik lakosnak van
szemelygépkocsija és minden héten tovéabbi 500 Uj
szemelygépkocsira adnak forgalmi engedélyt. Ez
igen hatranyosan hat a kozuti kézhasznalatu jar-
mivek, a villamosok és autdbuszok kozlekedési sebes-
ségere. Amig e k6zhasznalatu jarmlvek kozlekedési
sebessége 1928-ban még 18 km/é volt és miiszaki-
lag ma 22 km/6 lehetne, Bécs reménytelenil eldu-
gult utcai miatt ez a sebesség ma napi atlagban
13 km/drara csokkent és a napi két csucsforgalmi
id8szakban csupan 7 km/6.

A terlletileg nagykiterjedés(i London mar elérte
a telitettség allapotat, ami abban nyilvanul meg,
hogy az el6véarosokban laké gépkocsitulajdonosok
gépjarmiviikkel a foldalatti legkdzelebbi alloma-
séig mennek, ott parkolnak és kozhasznalatlu koz-
lekedesi eszkozzel utaznak varosi munkahelytikre.

A vasUt vitathatatlan elénye, hogy az idGjarasi
viszonyoktol és elemi katasztrofaktol sokkal fiig-
getlenebb, mint a tdbbi kdzlekedési eszkdz, ide
értve a hajozast is. Ezen felul a vasutak, még a
rosszul felszereltek is, allandéan rendelkeznek
kapacitastartalékkal, amit megfelel6 szervezéssel,
pl. a banalizacios (iranyvaltds) forgalom ideiglenes
bevezetésével, érezhetd tobbletraforditas nélkdl,
barmikor ki lehet hasznalni.

Pl. a nyéri id6szakban a Tauern vasuton, ame-
lyen 27 ezrelékesek az emelkeddk, és amely csak a
Bockstein—Mallnitz kozotti 11,8 km hosszu sza-
kaszon kétvaganyu, igen gyakran kell 24 6ra alatt
120 vonatot kozlekedtetni, ezen beldl atlag 30 000
tonna &rut elfuvarozni, sét esetleg 127 vonatatme-
netet is elér6 gépkocsi atfuvarozasi forgalmat
lebonyolitani. Ez a forgalmi teljesitmény az egy-
vaganyu palya elméleti teljesitOképessegét mint-
egy a felével haladja meg. Mégis a forgalmat a
vonal villamositasaval és a két emlitett alloméason
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végrehajtott viszonylag szerény atépitésekkel, vala-
mint a biztositberendezések teljes korszersitésével,
tovdbba a forgalom szakszerd megszervezésével és
ellen6rzésével allanddan kifogastalanul tudjuk
lebonyolitani, figyelmen Kkivil hagyva természete-
sen az altalunk nem befolyésolhato koriilményeket,
mint pl. a kalfoldrél érkez6 vonatok rendszeres
késéseit. Nem tulzés, ha azt allitjuk, hogy ilyen
mérv( forgalmat egy nyomvonald, szintbeni ke-
resztezésl kozdton ugyanezen idén belil lebonyo-
litani lehetetlen volna.

Nem emlitettik még a koltségtényez6t, amit a
legjobban az vilagit meg, hogy amig egy 1500 tonna
brutto sulyd, 100 tonna netto sulyt szallit6 tavol-
sagi tehervonat tovabbitdsahoz — villamos vonta-
tas esetén —két személy (mozdonyvezet6 és vonat-
vezetd), kedvezOtlen viszonyok kdzott maximum
3—4 szemely sziikséges, addig ugyanezen arumeny-
nyiségnek olyan gépkocsiszerelvényekkel torténé
elszéllitdisdhoz, amelyeknek egyenkénti brutto
sulya 40tonna —vagyis a hasznos teher 25tonna —
és ahol egy-egy jarmivel két személy utazik,
Osszesen 80 szemely lenne szikséges, figyelmen
kival hagKva a kozuti kozlekedésrendészet ellata-
séhoz szukséges személyeket. Ez az Osszehasonli-
tds magatol ertetédéen figyelmen kivil hagyja a
helyhezkotdtt vasati 1étesitményeknél szolgalatot
teljesitd vasiti személyzetet, minthogy az ezekre
esO raforditas, figyelemmel a vasut magasfokl
teljesit6képességére, nem szamottevd. A vas(ti
zem ugyanis egyvaganyu palyan 24 ora alatt
70—80 vonatot, kétvaganyu palyan pedig 250
vonatot képes kozlekedtetni: igy az ugyanazon
szallitasi teljesitmény lebonyolitasdhoz sziikséges
teljes személyzeti raforditds jelent6sen kisebb,
mint a k6zati forgalomnal.

*

Ezek utan joggal vet6édik fel a kérdés: mi tehat
most a vasutak feladata teljesit6képességik novelé-
sének, szolgaltatasaik mindségének, valamint tUzemik
gazdasagossaganak javitasa érdekében?

Mindenekel6tt minden vasutnak arra kell tore-
kednie, hogy idOveszteség nelkil a legkorszer(ibb
elvek alapjan racionalizaljon. Mig az ipar, piaci
versenyképességének fenntartadsa érdekében, nagy
beruh&zasok &rén is arra torekszik, hogy a legrovi-
debb id6n belll a legkorszer(ibb termelési mddsze-
reket vezesse be, sok vasut regeneracios folyamata
—sajnos — sokkal lassabban megy végbe. Ez szik-
ségszer(ien meghosszabbitja az onkoltségek csok-
kentésének folyamatat.

Az altalanos korszer(sités Utemét a nemzetkozi
vasUti forgalomban els6dlegesen a t6ke biztositasa-
nak lehetGségei hatarozzak meg. Ezt vilagosan mu-
tatja az onmakod6é kapcsolokeszulék bevezetésének
Uzemgazdasagi szempontbol és a biztonség nove-
lése szempontjabol, tarsadalmilag is igen éget6
kérdése. Ennek a megvalositésa a nyugati allamok-
ban — a probléménak szinte befejezett miszaki
megoldasa ellenére — még legalabb egy évtizedet
vesz majd igénybe azért, mert a legkézenfekvbb-
nek latsz6 amerikai it('Zfeew-rendszer szerinti
,»ZJnicupler” megoldas, amely a szovjet SA 3 kap-
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csolofejhez is kapcsolhatd, nagy koltségraforditast
igéenyel.

A vasutak atfogd korszer(isitéséhez sziikséges id6
— mar csak az igényelt anyagi eszk6z6k mennyi-
sége, valamint a sziikséges atalakitasok terjedelme
€s a messzeagazo nemzetkozi Gsszefiiggeések miatt
is — lényegesen hosszabb, mint a légikdzlekedés,
vagy a kozuti kozlekedés korszeriisitéséhez sziik-
séges idé.

A légikdzlekedésnél els6sorban arrdl van szo, hogy
kevés kozlekedési gocponton kell a repiilStereket
korszer(isiteni és — a vasutak jarmdparkjahoz
kepest — viszonylag kevés legUjabb tipusu repiil6-

éFet kell beszerezni. Mindez viszonylag révid idén
elul végrehajthatd. A kozuti kozlekedés terén
mindenekel6tt a magéanképkocsik folyamatosan
ndévekv6é mennyisége az, ami a kdzileteket — ko lt-
ségre vald tekintet nélkil — hosszu, koltséges
autoutak, a varosokban pedig kozlekedési teriiletek
és parkolo helyek létesitesére kényszeriti. Minden
olyan reményt, hogy e téren rovidesen bizonyos
hatarhoz érunk — azonos jellegi gazdasagi ten-
denciat feltételezve mar pusztan az ember
individualisztikus beéllitottsdga miatt is alapta-
lannak kell mindgsitenilink.

A vasutak rendelkezésére all6 Ujjaszervezési
lehetGségek kritikai vizsgalta soran — figyelembe
véve a kozlekedés fejlédését és azt a célt, hogy a
mUszaki haladasnak elsésorban a teljesitéképesseg
fokozéasat kell szolgalnia — megéllapithatd, hogy
elsésorban a jelent6sen nagyobb sebességre vald
torekvés igenyel magas koltsegraforditasokat. Ez
szlkségszeriien abbol adodik, hogy sok szaz, jelen-
t6s részében csak a haborl utan tzembedllitott
vontatd jarmUvet és sokezer kocsit kell kicserélni
és ezen felll sok kilométer vasuti vonalat kell 4tépi-
teni ahhoz, hogy az elérni kivant sebességet ki is
tudjuk hasznalni.

A sebesség jelent6s felemelése mellett allandd
teherként jelentkezik a felépitmény fenntartasi
koltsegeinek ugrasszer( ndvekedése is, ami a vasut-
Uzem gazdasagossagat szintén rendkivil hatranyo-
san befolyasolja. Eppen ezért ezt az §sszetevét sem
szabad lebecsulni. A sebességnek 120 km/6rardl
140 km/o6rara torténd novelésénél 1/5 koltség-
tobblettel, 160 km-re torténd ndvelésénél pedig
45%-kai nagyobb koltséggel kell szamolni. Még ily
magas aron elért altalanos mdiszaki regeneracioval
sem lehetne azonban a tavolsagi forgalomban a
jelenlegi optimalis, mintegy 120 km/é sebességgel
szemben sokkal tobb, mint 20—30%-0s sebesség-
ndvekedést elérni.

Az eurdpai févonalakon altalanossagban ma még
messze nem értiik el ezt a sebességhatart sem.
Ezzel kapcsolatban elsGsorban csak az Ibér- és
Balkan-félsziget, valamint a keleti &lamok vasutaira
kivanunk utalni. igy pl. Jugoszlavia éppen most
tlizte ki célul, hogy részben a Nemzetkozi Fizetések
Bankjanak hitelei segitségével eészak-déli févonalat
120 milliard dinar eldrelathatd koltségraforditassal
120 km/6 maximalis sebességre és 20 tonna teher-
birdsra épiti at és villamositja.

Ha azonban becslészerlien kivanjuk megallapi-
tani a vasiti kozlekedés sebességének altalanos
jelentds emeléséhez sziikséges id6t, utalnunk kell
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arra, hogy az TJIC-nek a nemzetkdzi aruforgalom-
hasznélt kocsipark csupdn 80 km/é sebességre
torténé Aatalakitdsdhoz 1970. januér 1-ig terjed6
hataridét kellett megéallapitania. A korébbi meg-
valGsitds az egyes eurdpai vasutak eltérd gazdasagi
helyzete miatt lehetetlennek latszott, és igen két-
séges, hogy ez a hatarid6 tarthaté lesz-e.

Mennyivel hosszabb id6t venne igénybe annak a
tervnek a végrehajtasa, amely a vasutak sebessé-
nek e mértéket messze meghaladd novelését cé-
lozza, pedig e sebességndvelésnek — mar csak
azért is, h%gy valamennyire gazdasagos legyen —
nem szabad majd csak a személyforgalomra kor-
latozo6dnia.

Megtorténhetik, hogy a jovében egyes eurdpai
vasutak, amelyek el6nyds gazdasdgi helyzetik
folytan maguknak nagyobb er&feszitéseket enged-
hetnek meg, személyszallité vonataik egyes kate-
goridira, az erre kulondsen alkalmas utvonalakon,
a mai maximummal szemben sokkal magasabb
— mintegy 200 km/é sebességet irnak majd el6.
Akér presztizsokokbol kertl majd erre sor, akar
uttord jelent6segli kezdeményezeés lesz, tény, hogy
a rendkivil magas beruhazési és a megnovekedett
uzemkoltségek folytan gazdasagilag nem lesz kielé-
git6. Eppen ezért — legalabbis a kovetkez6 évti-
zedeken belul — Eurépéban és Amerikdban nem
varhatd a vasuti sebesség altalanos jelent6s emelése.

A legtobb vasutnak —igy a keleti allamok vas-
Utjainak, tovabba az olasz, osztrdk és jugoszlav
vasUtnak — tllsagosan is sok gazdasagi er6t kell
forditania tobbségeben elavult berendezéseinek fel-
Ujitasara, Uzemének villamositasara és dieselesité-
sere. Ezzel, szlkebb teruleten, elviselhetd koltség-
raforditds mellett a sebesség novelése is automati-
kusan megvalésul, s ezért belathatd idén beldl
nem torekedhetnek a sebességnek tovabbi, prob-
lematikus névelésére, ami ezen felll egyébként sem
lehetne jelentGs és semmiképpen nem lenne gazda-
S4gos.

Utalhatunk ezzel kapcsolatban azokra a hosszu-
lejaratu és pénzugyileg igen atgondolt reformprog-
ramokra, amelyeket az olasz, jugoszlav és csehszlo-
vak kormény a kozelmdultban t(iz6tt maga elé a
vasuti forgalom korszer(sitésére. E programokban
vildgosan felismerhet, hogy a teljesitményeknek
a gazdasagi ésszer(iség hataran belili mindségi
tokéletesitesére és a kapacitasnak a sziik kereszt-
metszetek kiklisz6bolése Gtjan valé novelésére
torekszenek.

Foldrészinkdn a vasuti fuvarozas gyorsabb lebo-
nyolitasa a jovében minden szempontbol korilte-
kintd és népgazdasagilag elfogadhato tervezésen
alapuld, szerves fejlédés eredmeénye lesz. Tapasz-
talataink szerint ez is, mint a vasutugy teruletén
minden el6rehaladas, csak hosszu id6 alatt mehet
végbe.

A fentiekt6l fuggetlenul szamos kuldnleges racio-
nalizalasi lehet6ség kindlkozik. Ezzel kapcsolatban
kulonbséget kell tenni egyrészt olyan racionali-
zalasi lehet6ségek kozott, amelyek koltségrafor-
ditds nélkul, pusztan szervezési intézkedésekkel
juttatnak célhoz, masrészt olyanok k&zott, ame-
lyeknél az atalakitas koéltségokoz6 intézkedések-
kel kapcsolatos, pl. a biztositéberendezések kor-
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szer(sitése, amely egyfel6l személyzetmegtakari-
tdst, masfel6l a forgalom zOkkenésmentesebb
lebonyolitasat és a biztonsag novelését szolgalja.

Végul szdmitasba johetnek még olyan, pusztan
mdszaki jellegli reformok is, mint pl. a vontatasi
mod megvaltoztatasa, palyaujjaépités, vagy atépi-
tés, amelyekkel a kapacitds novelését, a szallitas
lebonyolitasanak meggyorsitasat, vagy az Uzemi
koltségek csokkentését lehet elérni.

*

Az el6bb emlitett els6 modszer segitségével,
tehat pusztdn szervezési intézkedésekkel az Osztrak
Szovetségi Vasutak 1950 es 19.63 kozott a személy-
zeti létszamban megkdzelitéleg 1400 f6 megtaka-
ritst ért el azzal, hogy alapos vizsgalat utdn 80
alloméast és megallohelyet megszintettek, 78
onallo allomast megallorakodohellyé vagy megallo-
hellyé alakitottak at, a peronzérat megszuntették,
tolatési szlinetet vezettek be, és ezt dsszekapcsol-
tak az aruforgalomnak vasar- és (nnepnapokon
valé er6s csokkentésével, a 120 tengelynél nem
hosszabb tehervonatokat csak vonatvezet6vel to-
vabbitjdk és rendezépalyaudvarokat sziintettek
meg.

g\ masodik modszer szerint ugyanezen id6ben
tovabbi 1200 f6nyi létszamcsokkentést értek el
kdzepallomasi  biztositoberendezések létesitésével,
biztositoberendezések maodositasaval, sorompok
megsziintetésével es athelyezesevel.

Jelenleg nagy valtéallitd koézpontokat épitenek
Hutteldorf—Hacking, Selzthal és Wiener-Neustadt
allomason, amelyek az elkovetkez6 két évben
késziilnek el és a forgalom lebonyolitdsanak jelen-
t6s meggyorsitasa mellett 65 foényi személyzet
megtakaritasatteszik lehet6vé. Tervbe vettiik azt is,
hogy Salzburg—Onigl, Innsbruck teherpalyaudvar,
Feldkirch, Matzleinsdorf és Spittal—Millstédter-
See alloméson nagy jelfogds valtoallitdé kézponto-
kat épitsink. Ily mddon egyéb fontos célokra
tovabbi 150 alkalmazott szabadul majd fel. Ez
azért is slrg6s, mert a természetes személyzet-
csokkenés potlasa Ausztridban a munkaerdpiac
feszitett helyzete miatt egyre nehezebb, és — més
allamokkal ~ellentétben — kilfoldi munkaer6t
eddig alacsonyabb szolgélati beosztasok ellatasara
nem kivantunk igénybe venni.

Mar 1952-ben megkezdték a kisérletezést abban
az iranyban, hogy a tehervopatokat 60 tengelyig
egyedil vonatvezetovel kozlekedtessék. 1955-ben az
e{]arast kiterjesztettek 60 tengelynél nagyobb
tehervonatokra és minden olyan vonalra, amely-
nek lejtése nem tébb, mint 7 ezrelék. Ez annak
idején mintegy 180 ilyen vonat napi kdzlekedtetése
mellett 80 vonatkisér6 megtakaritasat jelentette.

1958 ota a legfeljebb 10 ezrelékes lejtésii vona-
lakon, a legcsekélyebb hatranyok nélkul naponta
500 folytatolagos fékkel fékezett, 120 tengelynél
nem nagyobb tehervonatot kdzlekedtetiink, pusz-
tdn a vonat elején helyet foglal6 vonatvezet6vel,
ami 450 vonatkisér6 alland6 megtakaritasat
jelenti.

Jelenleg kisérleteket folytatunk annak megalla-
pitasara, hogy az (zembiztonsagi kovetelmények
fenntartasa mellett megvalGsithat6-e még nagyobb
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lejtési vonalakon is a legfeljebb 150 tengelyes
vonatok egyszemélyes vonatkisérete. Szamitunk
arra, hogy e rendszer — néhany rendkivil mere-
dek vonaltol eltekintve, mint pl. a Semmering-
Tauern-, Brenner- és Arlberg-vonalak — a vona-
lak tobbségénél bevezethet6 lesz és Ausztria fold-
rajzi adottsigai folytadn jelent6s koltségmegtaka-
ritast tesz majd lehetévé. Figyelemre mélto, hogy
az egyszemélyes vonatkiséret, vagyis a zarfékez6
elhagyasa eddig egyetlen balesetet sem okozott.

Munkaer6gazdalkodasi szempontbdl rendkivil
hatekony volt az 1958 decemberében végrehajtott
tolatasi korlatozas és az aruforgalom vasar- és innep-
napi csokkentése. Ezt a 400 f6 megtakaritast ered-
ményezett intézkedést az tette indokoltta, hogy
az iparban és a mez6gazdasagban &talltak az 5
napos munkahétre, aminek kovetkeztében a hét-
veégeken elszallitandé &ruk mennyisége nemcsak
rendkivili mértékben csokkent, hanem a felek
kiszolgalasa is sok esetben lehetetlenné valt. Az
improduktiv teljesitmények elkeriilése végett a
vasut arra kényszerillt, hogy az aruforgalmat
szombaton és vasarnap, helyenként hétfén is, kor-
latozottan bonyolitsa le. A tolatasi szlinetet rugal-
masan kezelik. Igy pl. a kilénosen nagyforgalmd
id6szakokban, a gabona vagy cukorrépa betaka-
ritas idején — a helyi igényekt6l fuggéen — a hét-
végén is dolgoznak. Ezzel kapcsolatban mindig
rovid Gton, gyorsan dontenek.

Minden Pazdaségos uzemre torekvd vasUtnak
figyelemmel kell kisérnie a tolatd szolgalatot, mint-
hogy annak a széllitds gyors lebonyolitdsa szem-
pontjabol kiléndsen nagy a jelent6sége és fontos
szerepet tOlt be az onkoltség alakuldsaban. A 131
rendezOpalyaudvar, amelyek kozul 16 fopalya-
udvar, és ahol allandéan 208 mozdony van lizem-
ben, az lizemi 6nkdltség dologi és személyi kiadasai-
nak i’elentés hanyadat, évente mintegy 743 millio
schillinget emészt fel.

A legutobbi 15 évben — racionalizalasi intéz-
kedésekkel — sikeriilt a rendszeresen vonatkép-
zés céljara szolgald allomasok szamat tizendttel
csokkenteni. Ezzel egyidejileg 120 tolato g0z-
mozdony helyett 110 dies! 1es 10villamos mozdonyt
allitottunk Uzembe. Vasutunkon ma mar csak
g6zmozdony teljesit tolatdé szolgéalatot. 1975-re
az Osztrdk Szovetségi Vasutakndl mar csak 70
villamos mozdony és 132 diesel tolat6 mozdony
lesz Gzemben, amib6l a dologi és személyzeti Ki-
adasok teren — még a téketeher figyelembevétele
mellett is — évi 4,5 milli6 schilling koltségmegtaka-
ritas adodik.

A Kkocsirendezés racionalizéladsanal elsésorban
arra torekszlink, hogy kovetkezetes szervezési
intézkedésekkel minden elkertlhet6 tolatasi mive-
letet kiiktassunk. Eltekintve attél, hogy ezzel
csokken a kocsik elhasznalddasa, kikuszobol6dnek
a szallitott aruk mindségei karosodasai, csokken a
tolatasi koltség, a lehetd leghosszabb Gtvonalakra
torténd vonatképzés igen magas hatasfoku idé-
megtakaritasi tényez6t is jelent.

Evek 6ta nemzetkdzileg elismert fény, hogy az
aruforgalomnak racionalis tovabbitasi Utvonalakra
valé dsszpontositasa az 6nkoltségesokkentést, vala-
mint a szallitds meggyorsitasat ceélzd torekvések
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egyik legfontosabb eszkdze. Ezért a vasutak fontos
érdeke, hogy minden lehet6t megtegyenek az el-
kerulhet6 vonatrendezések és ezaltal az id6veszte-
ségek kikuszobolésére. Mit hasznél ugyanis az, ha
S vagy SS fékberendezés(i teherkocsikkal 8—120
km/é sebességet ériink el és a vonatot 200 km-es
tavolsagonként at kell rendezni, ami altal a szalli-
tasi folyamatban tébb 6ras megszakitas all be.

Az arufuvarozas jelent8s meggyorsitasara szol-
gal a Transeurop Expressz, a TEEM-tehervonatok
1961 majuséban kialakitott haldzata. Tekintettel
arra, hogy e vonatok tovabbitdsanak el&feltétele
az, hogy hosszabb id6szakon &t megkdzeliten
azonos vonatképz0 er6 és teljesitoképes vonalakon,
lehet6leg megszakitatlan, hosszU tovabbitasi Gt-
vonal &lljon rendelkezésre, TEEM-vonatokat csak
ott lehet rendszeresiteni, ahol ezek az el6feltételek
hidnytalanul megvannak. Az eurOpai térseégben
eddig 82 TEEM-viszonylatot sikerilt kialakitani.
Ausztria ezekb6l 20 viszonylatban érdekelt, ame-
lyek egyrészt a kelet-nyugati, masrészt az észak-

éli févonalakon at vezetnek.

Magyarorszag és nyugat kozott — Ausztridn
atmend forgalomban — egész éven at egy TEEM-
jarat kozlekedik, nyaron ezenfelil még kettd,
amelyekb6l az egyiket csak az 1964. évi LIM
értekezleten hataroztak el. Ez a jarat a Romania—
Magyarorszag m-Ausztria — Németorszag =~ kézotti
megndvekedett aruforgalom lebonyolitasara fog
szolgalni.

A TEEM-rendszernek Magyarorszag—Ausztria
viszonylatban a f6 gyengéje az, hogy a forgalmi
adramlatok &ltal megkovetelt vonatberendezések
okozta és — sajnos — eddig elkerilhetetlen tar-
tozkodasok Osszid6tartama a magyar allomasokon
még tdl nagy, aminek kovetkeztében gyakran id6-
beli szabélytalansagok lépnek fel. Ezek a hatra-
ranyok, kiléndsen a gyorsan romld arukndl, igen
kedvezdtlenidl hatnak. Sok esetben az &ru miné-
ségi romlasahoz vezetnek és a kozuti versenynek
hasznéalnak.

A teherkocsi fordulonal jelentkez6 idéveszteségek
kikiiszobolésére igen hatékony eszkdznek bizo-
nyult az Osztrék Szdvetségi Vasutaknal még a maso-
dik vilaghaboru el6tt bevezetett Gn. iranypont
eljarés. Ezzel a megszallas ideje alatt felhagytak
ugyan, de a habord utan ismét bevezették és alap-
elveiben kés6bb a Német Szovetségi Vasut is at-
vette. ASvajci Szovetségi Vasut is foglalkozik azzal
gondolattal, hogy hasonld rendszert vezessen be.

A Nemzetkozi Tehervonati Menetrendi Konfe-
rencia — a MAV részvételével — kiilon bizottsa-
got alakitott, hogy e rendszer lehet6ségeit a nem-
zetkozi forgalomban megvizsgalja. Lényege az,
hogy egyes allomasok helyzetuk (hatar- csomo-
ponti alloméasok), forgalmuk nagysaga vagy pedig
vonatképzeési szerepik, esetleg foldrajzi szempon-
tok szerint megéllapitott irdnyszdmot kapnak.

Minden rakott vagy Ures teherkocsit iranybar-
caval latnak el, mely a kocsi rendeltetési vagy ki-
Iépé hatarallomasa szempontjabol figyelembe jovo
atirdnynak nyomtatott, 6,2 c¢cm magas szamat
mutatja. A rendezd személyzetnek csak ehhez a
sOtétben is jol lathaté szamhoz kell igazodnia.
Az irdnyéallomési sz&m megallapitdéséhoz a fel-
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adasi vagy belépd hatardlloméson segédletként
csupan egy egyetlen lapra nyomtatott Utvonal-
midaté szolgél, melyet még a kevéshé képzett
személyzet is konnyen kezelhet.

A 71 iranyallomast fel6lel§ rendszer szinte nél-
kuldzhetetlen a kocsi-elhurcolasok elkerliléséhez,
egyben el6segiti a vonadsszedllitds munkajat,
megkonnyiti a hibas kocsibesoroldsok azonnali
felismerését.

Ausztridban célul tlztuk ki, hogy csomaéponti
rendez6palyaudvarokat létesitsiink, amelyek lehe-
tévé tennék, hogy kuléndsen nagyforgalmi térsé-
gekben a tehervonatképzést gyorsabban hajtsuk
végre, mint eddig. igy pl. nem lehet mar sokai
figyelmen Kkivul hagyni, ho?y a jelenleg meglevo
berendezések korlatozott teljesitbképessege miatt
a csucsforgalmi idészakokban méar most sem lehet
biztonsaggal megtartani a kocsiatmeneti terveket,
ami adott esetben a fuvarozasi id6 tullépésehez
és az ebb6l ered6 fuvardijvisszatéritéshez vezet.
A mozdonyok gyakran sziiksegessé Vvalo ideig-
lenes lekapcsoldsa és a vontatasi szolgalatban,
valamint a munkaerdgazdalkodasban ezzel kap-
csolatosan jelentkezd koltségek szintén sziikseégessé
teszik, hogy e kérdésekkel foglalkozzunk.

llyen nagy csomoponti rendez6pélyaudvart —
a meglevé berendezések felhasznalasaval — Bécs
harom helyén kivannak létesiteni, mégpedig a
Wien-Nord csomoponti rendez6pélyaudvart a je-
lenlegi Stadlau-i rendez6palyaudvar térségében, a
Wien-Suidost csoméponti rendezépalyaudvart a
jelenlegi Simmering rendezépélyaudvar helyén; a
harmadik csomoéponti rendezépalyaudvart pedig
a Wien-Sudwest palyaudvarbol alakitandk ki,
Penzing térségében.

A viszonylag korlatozott mérték( vaganyszapo-
ritas és mindenekel6tt a valtoallitd kdzpontok epi-
tése a tervek megvalGsitdsa utan lehetdvé fogja
tenni szdmunkra, hogy e hérom csomoponton
napi 800—2700 kocsibefutads mellett a vonatoossze-
allitast sokkal racionalisabban végezziik, mint
most.

Hasonld intézkedéseké'! terveziink Linzben, Sol-
bad—Hallban és Fels6-Stajerorszagban, Niklasdorf
térségeben. A linzi terv a Svajcba irdnyul6 tavol-
s&gi arukildeményeknél 10 o6rds, az Olaszorszagha
irdnyulé arukildeményeknél pedig 8 Orés id6-
nyereséget igér. .

A kozlekedési rendszer tovabbfejlesztése és hia-
nyossagainak felszdmolasa érdekében a Kkeleti
orszagokban, s6t Azsia és Afrika fejlédésben el-
maradt vidékein is nagy sikerrel épitenek 0j vasut-
vonalakat. igy a Szovjetunid vasuthaldzata 1950
és 1960 kozott 11,8%-kal, az N1)K vasithaldzata
13%-kal lett nagyobb.

Ezzel szemben Nyugat vasutai — a kozuti ver-
seny hataséara, féképpen lizemgazdasagossagi okok-
bol — jelentds mertékben zsugoritéasi politikara,
vagyis a mar nem raciondlis vasutvonalak besziin-
tetésére kényszeriilnek. Ezekben az orszagokban
Uj vonalak épitése kivételes jelenség lett.

A nem raciondlis vasuti forgalom megsziinteté-
sére a legatfogobb tervet 1963-ban a Brit Vasutak
elndke, dr. Beeching dolgozta ki és azt az UIC
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kozgy(ilésének 22. (lésén ismertette. Terve abbol
indult ki, hogy a jov6 kozlekedésének egész rendsze-
rét atfogd nemzetgazdasagi szemléletbdl kiindulva kell
vizsgélni, és hogy nem jogosit fel semmi arra, hogy
kozlekedési protekcionizmust folytassunk. Dontd
tényezonek az oOnkoltséget, a teljesitoképességet,
valamint ezekb6l a nemzetgazdaséagra haruld el6-
nyoket kell tekinteni. Dr. Beeching ebbdl arra
kovetkeztet, hogy a mezOgazdasagi vidékeken
fekvé kisforgalmu vonalakat, tekintet nélkil a for-
galom .vérhatd novekedésére, magas Uzemi kolt-
séguk miatt meg kell szlintetni, tehat e teruleteken
a személy- és arufuvarozast a kozutra kell terelni.
Dr. Beeching kozolte azt a minden gazdasagilag
tajékozott személy szdmara meglep6 tényt, hogy
a 17 000 mérfold hosszUsagu brit vasati halézat
és az azon lev6 tdbb mint 5000 alloméas egyharmada
oly rosszul kihasznalt, hogy elkeriilhetetlennek lat-
szik kb. 5000 merfold hosszlsagu vasutvonal meg-
szlintetése és a forgalom szamara megnyitott allo-
méasok kb. felének bezérasa.

A Brit Vasutak elnoke az aruforgalom radikalis
reformjat is tervezi, a mar kétségtelendl igen el-
avult teherkocsipark egyidejd jelentés csokkentése
mellett. Ugynevezett ,Liner Train”-eket kivan-
nak bevezetni. Ezeken pérekocsikbol képzett 1200
bruttétonna és 700 nettotonna sulyd olyan vona-
tokat kell érteni, amelyek az ipari kdzpontok és
nagyvarosok kozotti teljesit6képes vonalakon 120
km/6 maximalis sebességgel és 80 km/6 atlagos
sebességgel csakis szallitotartaly-forgalmat bonyo-
litananak le.

Ezek a széllitotartalyok képezik a Beeching-
terv magvat. Mint szabvanyositott rakodasi egy-
ségeknek alkalmasaknak kell lenniok mind a
vasuti fuvarozasra, mind a tehergépkocsi €s hajé
fuvarozasra. A ,Liner Train”-éknél a rakodasi
mUveletek csak egy 6rat vehetnek igénybe. A szél-
litotartaly-forgalom messzemend bevezetésével
megoldddnék a vasut-koézat-viziuti szallitds prob-
[éméja.

Dr. Beeching terve a brit kdzvéleményben er6s
visszahatést, valtott ki, azonban ugy latszik, hogy
az angoloknak a gazdasagi realitdsok iranti fejlett
érzéke felulkerekedik, és ezzel szabadda valik az
ut az atfogo reformterv végrehajtasara.

Mint () vasutvonalépités, Ausztridban a Jauntal
vasut kivételnek sz&mit. Ezt a vonalat Dél-Karin-
tia egyes részeinek 40 évvel ezel6tt Jugoszlaviahoz
tortént csatoldsakor Karintia tartoméanynak adott
igéret teljesitéseképpen csak a legutébbi években
épitették, és két honappal ezel6tt nyitottdk meg.
Ezzel a 19 km hosszu vonallal ki lehetett iktatni az
eddig csak személyforgalom céljara hasznélt, Ju-
goszlavian keresztil keriil6 atirdnyon vezetd 45
km-es peage-Utvonalat. Az Gj vonallal arufuvaro-
zas terén 20 6ra id6tnyeriink, g Lavanttal és Klagen-
furt tartomanyi févaros kozotti személyforgalom-
ban pedig 1 ora id6t. Mindemellett — szigortan
gazdasagossagi szempontb6l — egyel6re az épités-
hez sziikséges 400 millié schilling réforditas renta-
bilitdsa nem latszik biztositottnak

Ezzel szemben az Osztrdk Szovetségi Vasutak,
anelkil, hogy a forgalom ellatasat ezzel a legcse-
kélyebb mértékben is korlatozta volna, a Becshél

kozlekedéstudomanyi szemle.

Pragéba és Berlinbe vezet§ Ferenc Jozsef vasit-
vonalon a Sigmundsherberg Gmiind kozotti 73 km
hosszli szakaszon a mésodik vaganyt felszedette,.
ami a fenntartasi koltségek évi 3,5 millié schilling
0sszegll csokkenését eredményezte. Erre az intéz-
kedesre azért kerllhetett sor, mert ezen a haboru
el6tt még igen fontos vonalon ma mar naponta
csak 12 vonatpar kozlekedik minthogy az arufor-
galom Csehszlovdkiaval harom masik (tvonalon
bonyolédik le. 1ly modon ez az intézkedés aggaly
nélkil végrehajthato volt.

A Grécon keresztul Triesztbe és Rijekaba vezet6-
Délivasit vonalan 1956-ban Puntigam és Leib-
nitz kozott szintén felszedtek egy vaganyt. Ezt az.
intézkedést az indokolta, hogy az ezen az Gtvona-
lon lebonyol6dd forgalom a h&borG utdn csok-
kent. A jelentkez6 szallitasi feladatokat — még
a forgalom jelentds névekedése esetén is — zok-
kenésmentesen sikeriil majd lebonyolitani egy-
vaganyu palyan, mivel tervbe vettiik e vonal vil-
lamositasat egeészen a jugoszlav hatérig, azoknak
a tapasztalatoknak figyelembevételével, amelyekét,
a Tauern vonal villamositasanal szereztiink.

Az el6adottakon talmenéen francia, angol és-
német peldara atfogd programot dolgoztunk Ki
a rosszul kihasznélt és gazdasagtalan mellékvonalak
forgalménak besziintetésere. Ilyen mellékvonalakon
138 km hosszban mar teljesen beszuntettik a for-
galmat, illetbleg egyes vonalak (izemét pusztan
aruforgalomra korlatoztuk. Az intézkedéseket min-
den esetben az illet§ vonalszakaszon hosszabb id6n
at folytatott alapos lizemgazdasagossagi vizsgéalat,
el6zi meg. Ezen felil e vonalakra altalanosan ér-
vényes az a rendelkezéstink, hogy ezeken semmilyen
felqjitasi, vagy beruhdzasi munkat végrehajtani nem
szabad, hanem csak a forgalom biztonsagahoz fel-
tétlenll sziikséges fenntartdsi munkalatokat lehet,
rajtuk elvégezni.

Nem lenne helyes elhallgatni, hogy a mellékvo-
nalakon torténd forgalombeszuntetes — még a
legnyomdsabb gazdasdgossagi bizonyitékok eseté-
ben is — minden esetben az érdekeltek makacs el-
lenallasa mellett megy végbe, és hogy igen sok tar-
gyalés szlikséges ahhoz, hogy az ilyen terv feltét-
len sziikségességét megertessiik. A besziintetett
vonalakon a vasutp6tld személyfuvarozast tobb-
nyire az Osztrdk Szovetségi Vasutak gépkocsiszol-
galata vette at, mig az arufuvarozéasnak a legkdze-
lebbi &llomésig torténd lebonyolitasa magéanvélla-
latokra héarul.

Olyan vonalakon, ahol az &rumennyiség ndve-
kedése az egyvaganyu palydk kapacitasanak novelé-
sét szlikségessé teszi, csak utolsdsorban gondolunk a
vonalnak kétvaganyiva torténd atépitésére. El6z6leg
Kimeritjik az osszes, rendelkezésre allo egyéb szer-
vezési és m(iszaki lehet8ségeket.

Ezek kozott a biztositod és tavkozld berendezé-
sek korszer(sitése all az el6térben, mivel a szak-
érték nem vitatott megallapitasa szerint a térkoz-
biztosito berendezések és a kozepes valtoallitd kdzpon-
tok épitésével a vonal kapacitasat egész jelentés mér-
tékben novelni lehet. Ez sokkal kisebb kdltsegrafor-
ditast igényel, mint a masodik vagany fektetése.

Legutobbi ilyen intézkedsiink az egyébként
egyvaganyu Tauern Utvonal csucsszakaszan levd
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kétvaganyu palyéra iranyult. Ezen nyéaron 24 6ra
alatt a Mallnitz és Bockstein kdzotti igen szoros
menetrend szerint lebonyolitott s(rl gépkocsi-
-atszallitasi forgalom miatt esetenként 230 vonat
kozlekedeését is biztositani kell. A Bockstein és
Mallnitz allomas kozotti 11,8 km hosszu Utvonal
1961-ig két térkozre tagozddott. A gyakran bekd-
vetkezett vonatfeltartoztatasok miatt a térkozok
szamat a mult nyaron 7,automatikusan biztositott
térkdzre emelték, a banalizacios forgalom fenn-
tartdsa mellett. Az Uj automatikus térkézbiztosito
berendezés a 2,5 perces vonatkovetési idékozben
torténd kozlekedtetés lehet6vé tételével el6nyods
idényereségeket biztosit. A 9,5 millié schilling ra-
forditdssal végrehajtott biztositastechnikai &t-
épités ma egy olyan s(r( forgalom lebonyolitasat
teszi lehet6vé, ami kordbban megvalosithatatlan
lett volna.

1962 6ta a 10,2 km hosszu Arlberg alagltban is
banalizciés a forgalom, Sankt-Anton és Langen
Arlberg allomésok kozott.

A Tauern vonal erésen terhelt déli szakaszat
Mallnitz és Spittal-Millstodter-See k6zo6tt a jovo-
ben 6nm(kodd biztositast térkozokre torténd
felosztassal szintén teljesit6képesebbé kell tenni,
és ezzel jelent6sen hozza kell jarulni a forgalom
menetrendszer(iségének noveléséhez. Ezen a sza-
kaszon a terepviszonyok miatt masodik vaganyfek-
tetése vagy egyaltalan nem lenne lehetséges, vagy
pedig csak igen gazdasagtalan beruhdzas aran.
igy dont6 segitségként a biztositoberendezési
technikat kell végul is segitségul hivnunk.

A kétvaganyu palyava torténd atépités Ausztridban
eddig csak két esetben valt elkeriilhetetlenné.Az
egyik a Bregenz—Lauterach-i 5 km hosszu vonal-
szakasz volt, a masik pedig a munkabajarok altal
igen erdsen igénybe vett Bregenz—Feldkirch—
BludenzA vonal. A mésodik vagany fektetését a
menetrendszeriiség feltétlen biztositasa érdekében
1959-ben hajtottuk végre. A kétvagéanyositast a
rendelkezésre allo beruhézasi keret ardnyaban az
elkdvetkezd években folytatjuk.

Kdzbensé megoldast taldltunk a Worth-i té
melletti Villach es Klagenfurt kozott vezetd, a
nyari forgalomban igen er6sen igénybe vett vo-
nalra, ahol 1955/56-ban az dsszesen 17 km hosszd,
egymastol egyvaganyu pélyaszakasszal elvélasz-
tott Villach—Forderlach és Weiden—Portschach-i
vonalszakaszokat kétvaganyava épitettiik at, ami-
vel a jelenlegi forgalmi igényeket teljesen ki tudjuk
elégiteni.

Szémunkra, mint Magyarorszdg szomszédja sza-
mara rendkivill érdekes az, hogy a magyar Kozle-
kedés- és Postatigyi Minisztérium elhatérozta, hogy
a Budapestrél Szolnokon &t Debrecenbe vezet6
224 km-es vonal Puspokladany—Kisujszallas
kozotti 40 km hosszU szakaszat kétvaganyuiva
épiti at, és hogy a munkéalatokat még ebben az
évben befejezik. Még nagyobb érdekl&dést valt ki
azonban az a szandék, hogy tervbe vették az ezzel
parhuzamosan futé Budapest—Szolnok kdzotti
masodik egyvé%?nyu vonalnak kétvaganyiva tor-
ténd atépitését. Vasuti szakember részéreigentanul-
sagos lenne, ha megismerhetné és kiértékelhetné az
ehhez alapul szolgalé azokat a forgalmi elemzése-
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ket, amelyek ezt, a biztositoberendezési technika
haladasa szempontjab6l ma méar nem mindennapi
tervet indokoltta teszik.

*

Mindenutt, ahol az lizemgazdasagoSsagot a mun-
kabérek er6sen befolyasoljak, vagy ahol a személy-
zet utanpotlasa nehézségekbe tkozik, ami szinte
valamennyi kozep-eurdpai és skandinaviai vasut-
nal fennall, a jovoben olyan utra kell Iépni, amely
ma talan még kissé szokatlannak latszik, azonban
igen sok sikert igér. A vasutak egész sora, koztik a
Francia Vasutak és a Német Szdvetségi Vasut
kisérletképpen foglalkozott méar egész vonalak for-
galménak tavvezérlésével.

Az Osztrék Szovetségi Vasutak ilyen megoldassal
eddig még csak igen szerény keretek kdzott végzett
kisérleteket, éspedig a Bruck an der Mur-i teljesen
atépitett csomoponti palyaudvar korzetében, ahol
két olyan leagazasi valtokdzpontot, amelyeken
eddig forgalmi szolgalattevék teljesitettek szolga-
latot, tavvezérl6 berendezéssel és tavvezérelt valto-
flitéssel szereltek fel. Ezzel, azon fellil, hogy kép-
zett munkaeréket takaritottak meg, a forgalom
zbkkﬁnésmentesebb lebonyolitasat is elémozdi-
tottak.

Eddig nagyobb mértékben Svédorszag hasznalja
a tavvezérlés technikajat. Egy Stockholmbdl ki-
induld keskenyvaganyu el6varosi maganvasuton
mar 1938-ban bevezették az egyhelyrdl iranyitott
tavvezérlést. Az allomason nincs forgalmi szolgé-
lattev6, vagy egyéb forgalmi személyzet. Csakis
menetjegykiadassal és arukezeléssel foglalkozo
kereskedelmi alkalmazottak vannak, és ezek is
csak igen korlatozott 6raszamban.

A Svéd Allamvasutak els6 tavvezérelt berende-
zeését Ange és Bracke kozott 1955-ben helyezték
tizembe. A kisérleti vonalszakasz hossza 34 km,
4 kozbensd alloméassal. El6szor azt tervezték, hogy
ezt az erdsen igénybe vett egyvaganyu szakaszt
kétvaganyava épitik at, azonban a tavkozlés
segitsegevel és két kiterGvagany Iétesitésével lehet-
ségessé valt a kétvaganyuva, torténd atépités elke-
rilése. A rendkivul jo tapasztalatok, amelyeket e
szakaszon szereztek, arra vezettek, hogy ezt a
rendszert Kiterjesztették a Ljusdal—Ange-Melan-
sel 357 km hosszu, 39 allomasbhol allé vonalra is.
A vonal forgalmat két helyrél vezérlik. A vonalon
lIévé kétvaganyl rész-vonalszakaszok iranyvaltos
forgalomra vannak berendezve. A két tavvezérld
kozpontban nappal 3, éjjel pedig 1 alkalmazott
teljesit szolgalatot.

Szintén tavvezeérléssel bonyolitjak le a ,,Riks-
gr'ansen-vasut” igen jelent6s ércforgalmat a Galli-
vare—Kiruna—Biksgransen-(Narvik) 230 km
hosszu, 22 allomasra tagolt Gtvonalon.

Rovid id6n belll bevezetik a tdvvezérelt forgal-
mat két tovabbi 324 km hosszu utvonal 31 allo-
masan. Epités, illetve tervezés alatt all a tavvezér-
Iési rendszer még négy palyan, amelyek hossza
0sszesen 661 km, 75 allomassal.

Svédorszag valamennyi oly vonalat, amelyr6l
feltételezhetd, hogy 1980-ban még, lUzemben lesz,
tavvezérlésre kivanja atépiteni. Ugy szamitjak,
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hogy az egész halozatot legfeljebb 15 helyrdl fog-
jak iranyitani.

A tawezérelt vonalak kdzbens6 allomésain meg-
szlinnek a valtoallité kozpontok, és csak jelfogds
berendezések lesznek, amelyeket a vonatszemély-
zet kezel a helyi tolatdsok lebonyolitasa alkalma-
val. A tavvezérléssel kapcsolatos az 6nm(ikodd tér-
kozbiztositas is, amely nagymértékben noveli a
forgalom s(rlségét. A tavvezérelt kétvaganyu
palyakon kivétel nélkil megvalosithatd a banali-
zaciés forgalom. A szintbeli keresztezések jelz6-
berendezéseit a vonatok kdzlekedése vezérli.

Az Osztrék Szovetségi Vasutak a méar emlitett
okokbol igen komolyan foglalkoznak azzal a terv-
vel, hogy a jovOben alkalmazzdk a tavvezérlés
technikdjat. Gondolkodnak azon, hogy a Gram-
matneusiedl és Hegyeshalom kozoétti vonalat, vala-
mint a Tauern vasit déli lejt6jén a Bruck an der
Mur — Graz kozotti szakaszt tavvezérlésre ala-
kitsak at. El6feltétel a vonalszakasznak jelfogos
biztositoberendezésekkel torténd felszerelése. Ezeket
kés6bb be lehet vonni a tavvezérld rendszerbe,
ami viszont nem all a mechanikus vagy elektro-
mechanikus biztositoberendezésekre. Tekintettel
arra, hogy az Osztrak Szdvetségi Vasutak mar
régebben felhagyott a mechanikus biztositoberen-
dezésekkel, Ugy tervezik, hogy a jovGben elektro-
mechanikus biztositdberendezéseket = sem épitenek,
hogy ne akadéllyozzék a jovobeni fejlGdest, és
elkeruljék a felesleges atépitési koltségeket. A
svéd tapasztalatok azt mutatjdk, hogy nemcsak a
téves rendelkezések altal okozott balesetek csok-
kenthet6k, hanem fokozhat6 a vonatforgalom
menetrendszer(isége is. A tavvezérlés révén rend-
kivil komoly megtakaritdsokat lehet elérni a
személyzeti letszam terén is. Ezért a gazdasadgossa-
got szem el6tt tartd vasutnak feltétlen foglalkoz-
nia kell ezzel az Uj biztositoberendezési techni-
kaval.

*

A masodik vilaghabora utan, a forgalom ndve-
kedése folytdn az eurdpai vasutak legjelentésebb
miszaki-szervezési jellegli atalakulasi folyamata a
kontinensrél Skandinédviaba vezet6 Utvonalon ment
végbe.

A héaboru befejezése utan az akkor még kisebb
forgalom Flensburg—Jatlandon, a Fiinen szigete-
ken &t bonyolddott le Nyborg-ig, onnan pedig
kompon, amely 78 perc alatt kelt at a Nagy Belten
Korsorbe, onnan pedig tovdbb Koppenhéagaba.
Ezen az utvonalon csak harom eurdpai vonat
kozlekedett kdzvetlen kocsikkal.

Az &ruforgalom felduzzadasa ?yakran arra
vezetett, hogy napi ezer kocsi halmozddott fel
Nyborgban, ezért Uj megoldas valt sziikségesse.
Ez abban allt, hogy az egykori tengerészeti tamasz-
pont, Grossenbrode Kai kiépitése utan, 1951-t6l
Uj kompforgalmat létesitettek Gedser felé, 2 6ra
40 perces atkelési idével. A Parizs—Koppenhaga
,Nord Expressz” kivételével, amely tovabbra is
a Nagy Belten &t kozelkedett, valamennyi nem-
zetk0zi viszonylatot az Uj utvonalon &t vezették,
mig az &ruforgalom lényegében a kordbbi Utvo-
nalon bonyolodott le.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

A szallitasi feladatok ugrasszerli ndvekedés(
miatt azonban révidesen ez a megoldas sem tudta a
kdvetelményeket kielégiteni. Ez arra kenyszeri-
tette az illetékeseket, hogy ismét foglalkozzanak a
mar 1861-ben felvetett azzal a tervvel, hogy a
vandormadarak altal Eszak-Németorszag &
Dénia kozott évente kétszer hasznalt legrovidebb
utvonalon létesitsenek vaslti 0sszekottetést.

A forgalomnak 1962-ben &tadott ,,madarropte-
vonal™ (Vogelfluglinie) a 943 m hosszu Fehmarn-
sund-hidon &t vezet, amely egyidejlileg a kozuti
forgalom céljaira is szolgél, tovabb a Fehmarn-
szigeten at Puttgardenba, ahol ehhez az Utvonal-
hoz méar csak egy oras id6tartamd kompatkelési
szakasz csatlakozik, amely a Laanland szigeten
levd Rodby—Faerge-be visz. A kompatkelési sza-
kasz 69 km-r6l 19 km-re csokkent, a vasuti Utvo-
nal pedig 25 km-rel meghosszabbodott.

A Dan Allamvasutak és a Német Szovetségi Vasut
altal kozos munkaval, 143 milli6 német 'marka
koltségraforditassal — aminek 63%-4at az NSZK, a
maradekot pedig Dania biztositotta — Kivitele-
zett terv a Hamburg és Koppenhaga kodzétti utazas,
id6tartamat motorvonat dsszekottetés esetén egy-
otodével csokkenti, vagyis az utazas id6tartama
kevesebb, mint 5 ora, gyorsvonat Gsszekottetés
esetében pedig masfél-két oOraval rovidil meg.
Az eddig a Nagy Belten at kozlekedett ,,Nord
Expressz” menetid6tartama 3 draval lett rovidebb.
A kompatkelési szakasz lerdviditésével a vonal
teljesit6képessége is jelentds mértékben noveke-
dett, agy hogy fel lehetett emelni a kontinensrol
Koppenhagaba kozlekedd kozvetlen kocsik szamat,
a komphajokkal szallithatd teherkocsik, valamint
a szemelygépkocsik mennyiségét.

A vasutak torténetének leggigantikusabb m-
szaki tervét kétségtelenill a Nagy-Brittannia és az
eurdpai szarazfold kozott a La Manche csatorna
alatt tervezett alagut jelenti. Mar 1881-ben hozza-
kezdtek egy alagut epitéséhez, amelynek nyiléasai
a La Manche csatorna mindkét oldalan még ma is
lathaték. A munkalatok folytatasa rovid id6 mulva
tékehiany miatt abbamaradt. A késébbi elgondola-
sok, hogy a vilagirodalomba is belekerilt almot, a.
csatorna alatti alagutat megvalositsak, a brit,
valamint a francia vezérkar stratégiai allasfogla-
lasan hidsultak meg.

Legutdbb azonban e két orszag szakért6ibdl
allé bizottsdg 1963 szeptemberében ismét vasuti
alagut épitését javasolta, és ezzel egyidejlileg el-
vetették a hid épitésére vonatkozd terveket. Az
indoklas a Nagy-Brittannia és a szarazfold kozotti
rendkivil er6s forgalomra tdmaszkodik. Utalnak
arra, hogy a csatornan hajokkal és repllégépekkel
évente tobb mint 4 millio utas kel at, ezenfelil
ezen az Utvonalon félmilli6 tonna arut és 350 000
gépkocsit szallitanak.

A csatorna-alagut épitési koltségeire kereken 130
millio fontsterlinget iranyoztak eld, mig hidnak az
épitése egy vagannyal es 6 autokozlekedési nyom-
savval ketszer ennyibe kerilne.

A szakért6k véleménye szerint az alaguton a je-
lentés személy- és arufuvarozason felll 6rankent
6000 vasuti kocsikra rakott gépkocsit lehet majd
atszallitani.
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A sebesség novelése érdekében az Osztrak Szdvet-
ségi Vasutak vonalain a legutébbi években, f6-
képpen a fdvonalakon, szdmos palyakiigazitast
vegeztek, elsésorban a kedvez6tlen ivek Kikiiszo-
bolésével. Ezt a munkat a felGjitdsok soran céltu-

2 orat is el fog érni. Ezek a menetidd csokkentések m
egyes vonatok id6beni fekvésének megvaltozta- /
fasdval 1965 majusatol igen elényds j csatlako- j!
zasokat teremtenek majd Bern és Genf felé, ami a |
magyarorszagi utasok szempontjabol sem lebe-1

datosan tovabb folytatjak.

A jelenlegi legfontosabb, megvalositds alatt
allo terv a Déli-vasut Bruck an der Mur — Graz-i
szakaszéra vonatkozik. Ezt a vonalat Frohnleiten
és Peggau-Deutschfeistritz llomésok kozott a Mura
bal Ipart'érél, ahol ma mér tébb mint 100 éves
Badl-galerian keresztiil vezet, a folyo jobb olda-
lara helyezik at. A vonalvezetés reszére, amely
déli iranyban Peggau—Deutschfeistriztig folyta-
todik, 3 Uj hidat kell épiteni, 6sszesen 304 m hossz-
ban és egy 400 m hosszU alagutat, amely mar épi-
tés alatt is all. A palydn ma megengedett 80—100
km/6 maximalis sebességet az 1966. evi menetrend-
valtozas id6pontjara tervezett befejezés utan 120
km/6 sebessegre emelik. A Bruck an der Mur —
Graz-i szakasz tervbe vett villamositasa utan, an-
nak folytan, hogy Bruck an der Mm-ban nem lesz
szlikség mozdonyeserére, 30—40 perces idényere-
séget érhetiink majd el.

Az Osztrék Szovetségi Vasutak egyebekben kovet-
kezetesen torekszik arra, hogy forgalmat Uzem-
szervezési intézkedésekkel meggyorsitsa. Ennek leg-
jobb el6feltételei ott vannak meg, ahol maris
villamos vontatast alkalmaznak. Kihatdsait jol
szemléltetik a déli-vasuti menettartamok alakula-
sénak adatai. A Becs—Tarvisio 398 km hosszU
vonalszakaszon egy gyorsvonat menetideje 1937-
ben még 8 dra 50 perc volt; 1965-t6l a menetid6
6 Ora 45 percre csokken, vagyis két draval lesz
rovidebb.

Az 1965/67-es els6 kétéves menetrendi id6szak
tervezete az Osztrak Szdvetségi Vasutak teljes hald-
zatan jelent6s menetiddtartam csokkentéseket
irdnyoz el6. Ezeket f6képpen szervezési intézke-
désekkel, mint pl. a menetid6 felulvizsgalataval, a
tartézkodasi id6k csokkentésével, valamint kilo-
ndsen fontos tavolsagi jaratoknak a poggyasz és
expresszaru fuvarozéstol valé mentesitésével fog-
juk elérni.

Az a torekvés, hogy 1965 majusatdl gyorsabban
kozlekedjink, mint eddig, nem utolsdsorban
abbdl a felismerésb6l adddik, hogy a jov6ben mér
kétéves menetrendi id6szak tul hossz( id6t olel
fel. Tehat nem engedhetjik meg magunknak azt
a luxust, hogy feltétlenil nem sziikséges id&tarta-
Iékokat is beépitsink az azokkal kapcsolatos
koltségekkel egyutt és versenylehet6segeket kiak-
nazatlanul hagyjunk. Kuldénosen a kelet—nyugati
fé6 kozlekedesi utvonalon, ahol Bécs és Salzburg
kozott az azzal parhuzamosan vezet6 0j gepkocsi
m(at er6s versenyt jelent, minden lehet6séget ki
kell hasznélni az idényerésre.

Igy a legfontosabb vonatok, pl. a ,,Transalpin”,
az ,Arlberg Expressz” és a ,,Wiener Walzer”
menetidejét Bécs és Innsbruck koézott 15—30
perccel, Bécs és Buchs kozott 26—50 perccel
csokkentjuk. A Svajci Szovetségi Vasutak azonos
iranyu torekvésének kovetkezményeképpen a me-
netidé csokkenés Zlriekig egy Orét, Baselig pedig,
jobb csatlakozasok biztositasa révén, egy esetben

csulendd jelentéségdi.

Emlitettiik, hogy a révidebb menettartam eléré-
sének elsédleges el6feltétele az Osztrak Szovetségi
Vasutak f6 vonalainak szinte teljesen végrehajtott
villamositasa. Az Osztrak Szovetségi Vasutak 5930
km UGzemi hosszd héal6zatdbol mar 35,5%-ot,
vagyis 2120 km-t villamositottak. Ezek mind jelen-
t6s nemzetkozi forgalmat lebonyolitd olyan utvo-
nalak, amelyeken a teljes vonatkilometer telje-
sitmény 60%-4at és a teljes bruttotonnateljesitmény
70%-4at bonyolitjak le.

A villamositési és dieselesitési program végre-
hajtasa utdn, 1975-ben az Osztrdk Szdvetségi
Vasut halézatanak 45%-a, vagyis 2700 km vonal-
hossz lesz villamositott és azon az 0sszes szallitési
teljesitmény 85%-at bonyolijak le. A maradék
részt dieselvontatassal fogjak tovabbitani.

Ezzel a programmal, amely a gazdasagtalan g6z-
vontatastol valé teljes elfordulast jelenti, az
Osztrak Szovetségi Vasutak ugyanazon az uton jar,
mint a Magyar Allamvasutak és mint altaldban a
legtdbb eurdpai vasuat. igy az idén adtak &t a for-
galomnak a Vars6—Kattowicz—Praga-i nemzetkozi
villamositott vasutvonal utolsé szakaszat.

Leny(igoz6 és a kozgazdasagi szemlélet térho-
ditésat jelenti, hogy Eurépéaban az utébi 10 évben
a villamositott vasutvonalak hossza 15500 km-rel,
mintegy 57%-kal novekedett, és ezen az dsszesen
43 000 km hosszu vonalhalézaton immar a teljes
kozlekedési teljesitmény 53%-at bonyolitjak le.

A személyforgalomban azonban pusztan a sebes-
ség noveléssel még nem tettlink meg mindent.
Novelni kell az utazés kényelmétis, hogy a vasutnak
a kozati jarmivekkel szemben nagyobb legyen a
vonzobereje

A Svajci Szdvetségi Vasutak is erre az Gtra lépett
akkor, amikor Kkocsijai bels6 kiképzésének &ltala-
nos korszerdsitésén tlmenden kivonta a forgalom-
bél az utolsd két- és haromtengely(i jarmiveket.

Hasonl6képpen a Brit Vasutak is az Edinbourgh
és London koOzott kozlekedd ,talizmé&n” vonat
Uzembedllitdésaval a kdzdnségnek oly prototipus-
nak szant (j vonatszerelvényt bocsatott rendelke-
zésére, amely a technika legijabb vivmanyaival a
kényelem maximumat nyUjtja.

Az Osztrék Szovetségi Vasutak hasonld célokat
tlizott maga elé. Mindenekel6tt egyéves progra-
mot dolgoztak ki 360 négytengely(, legmodernebb
tipust és berendezési belfoldi kocsi beszerzésére.
E kocsik a megnovekedett utazasi igények kielégi-
tése mellett az elavult jArmdparkot lesznek hiva-
tottak potolni.

Az 1965. évi menetrendvaltozaskor egyébként
mar 3 ultramodern, 6 részes villamos motorvonatot
allitanak lzembe a legfontosabb osztrdk viszony-
lat, a Bécs—Basel utvonalon, a ,,Transalpin” for-
galméanak lebonyolitasara.

Tovabbi hasonl6 tipusi 6trészes szerelvényeket
kell majd beszerezni abbdl a célbdl, hogy Ausztrian
belul gyors 0sszekottetéseket teremthessiink egyes
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varosok kozo6t, mint pl. Bécs és Graz, Graz és Salz-
burg, valamint Salzburg—Innsbruck és Bregenz
kozott.

A kényelem novelése keretében mar jelenleg is
parnédzott majdnem valamennyi belsd forgalomban
kozlekedd kocsi Ulése es a flit6berendezés is kor-
szer(sitett.

Az é&ruforgalom racionalizaséara jelent6s beruha-
zési 0sszegeket irdnyoztunk el6. Ezek felhasznala-
séval elsésorban 3000 teherkocsit és ebhdi a felek
altal kilondsen kedvelt kilonleges kocsit kiva-
nunk beszerezni. A kocsipark novelésével szandé-
kozunk kikiiszobdlni a cstcsforgalmi id6szakokban
rendszeresen jelentkezd kocsihianyt és csokkenteni
kivanjuk a sulyos terhet jelent6 magas kocsi-
béreket.

Igen nagy figyelmet forditunk a rakodolap allo-
many novelésére, mivel ez oly fuvarozasi segéd-
eszkdz, amely nemzetkozileg is elismerten rend-
kivili mértékben elGsegiti a rakodasok raciona-
lizdldsat és a Kkocsitdér gazdasagosabb kihasz-
nélését. Ezért e célra jelent6s Osszegeket bizto-
situnk.

Befejezésll szabad legyen még néhény szot
szbIni a személyforgalom gazdasagossagarol. Amint
azt legutobb a Német Szovetségi Vasutak elnoke,
dr. Oeftering professzor megfogalmazta, a személy-
forgalom a jovGben is a vasutak ,valamennyi
bajanak oka™ marad. Ez a személyforgalom koz-
gazdasagi funkciojanak kévetkezménye. A legtobb
nyugat-eurépai orszdgban a személydijszabasok
aldértékeléseben és az altalaban rendkivil nagy
szocialis dijkedvezmények allami kompenzacidjanak
hidnyaban nyilvanul meg.

igy pl. Ausztridban a nagykereskedelemi index
tizszeresére emelkedett. Ezzel szemben a valorizé-
lasi tényezd az arudijszabésnal 592, a személydij-
szabasnal pedig csak 381. Ez az ollé kildndsen
az igen alacsony dijszabasu munkés- es diakfor-

Konyvszemle

Baranszky-Job Imre (szerk.): Aluminium a jarmdiparban

Bp. 1964. M(iszaki Kdényvkiadd, 323 old., 260 abra (ara
kotve: 51,— Ft).

Az aluminium el6nyds tulajdonsagai a jarmdipar
teriletén vilagszerte egyre jobban kitinnek. Az alumi-
nium — nagy szilardsaga ellenére — konny(, kilon
feliletvédelmet nem igényel, vegyi hatasokra kevéssé
érzékeny, szine tetszetds. Az (] szerkezeti anyag azon-
ban (] szerkesztési szempontok érvényesitését, Uj
technologiak alkalmazasat kivanja. Ezt tette indo-
kolttA a cimben megnevezett aluminiumszakkényv
kiadasat, amelynek szerz6i kollektivaja a jarmdipar
minden agat képviseli.

A kotet 7 részb6l all. Az 1. rész. — dr. Buray Zol-
tdn munkdaja — az anyagismeret és az aluminiumszer-
kezetek gyartastechnologidja tudnivaloit foglalja 6ssze.
A Il. rész pedig az aluminiumszerkezetek konstrukcids
alapelveit targyalja (Samu Béla). E két altalanos rész
utan dolgozza fel a kotetaz egyes jarm(ifajtakra vonat-
koz6 anyagot. Igy a Ill. rész a kdzuti jarmivekkel
(Samu Béla), a V. rész a vasati jarmlvekkel
(Baranszky-J6b Imre), az V. rész a vizijarm(vekkel
(Fekecs Gabor), a VI. rész pedig a repilégépekkel
(Rubik Ern6) foglalkozik, mindenitt részletesen tar-
gyalva az aluminium felhasznalasi terileteit, miszaki
megoldasait és gazdasagossagat. A VII. rész — befeje-
zésil — az aluminium jarm(vek karbantartasara és
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galom alland6 novekedése miatt — mind tagabbra
nyilik. Ezzel parhuzamosan hatrdnyosan erezteti
hatdsat a tvolsagi vonalakon jelentkez6 verseny
ndvekedése is.

Amint a fenti idézet bizonyitja, a most ismerte-
tett fejl6dés még a pénzigyileg erés, nagy gazdasagi
terlileteket kiszolgalé vasutakat is hatrdnyosan
érinti. igy a Német Szovetségi Vasutak 1963-ban
minden utaskilométerre 5,46 pfenniget fizetett r4,
ami 17 milliard utaskilométernél 928 millié német
marka veszteséget jelent.

E kérdést megnyugtatdan megoldani pusztén jol
meggondolt racionalizalasi intézkedésekkel sehol nem
lehet, ahol a dijszabéasi szabadsag allami korlatozésa
érvényesul, hacsak kozpénzb6l nem téritik meg a
vasutnak azokat a veszteségeket, amelyek a vasut
szocialis és kozgazdasagi funkcidibol adddnak.

Az Osztrak Szovetségi VasUtokra kétségtelenil all
az, hogy a vasut héaztartdsa nemcsak hogy egyen-
sulyban lenne, hanem csekély nyereséget is felmu-
tatna, ha e cimen nem kellene terheket viselnie.

Az, hogy itt nem egyedi jelenségrél van sz,
a nyugat-eurépai vasutak tdlnyomo részének gaz-
dasagl helyzetéb6l is megéallapithat6. Csak igen
keves vasut orvendhet kiegyensulyozott gazdasagi
helyzetnek, Iényegében csak azok, amelyek abszo-
lGt vagy viszonylag nagy dijszabasi szabadsagot
élveznek és ennek folytan modjukban all Uzleti
politikajukat a gazdasagi ingadozasokhoz iga-
zitani. .

A koOzjoiét érdekeében a korményoknak fontos
érdekik flizédik ahhoz, hogy legmegbizhatébb
fuvarozési szektorukat: a vasuti kozlekedést ne-
csak életképes allapotban tartsdk, hanem bizto-
sitsak sz&mara annak gazdaséagi lehet6ségét, hogy
végrehajthasson olyan korszerl reformokat, ame-
lyeknek kihatasai minden allampolgéarnak hasznéara
valnak.

javitasara vonatkoz6 specialis tudnivalékat foglalja
roviden 0Ossze (Baranszky-Job Imre, Fekecs Gabor,
Rubik Erné). A kotet b&séges bibliografiat és targymu-
tatot is tartalmaz.

A szép kiallitdsu kotet elsésorban a jarmdipar
dolgoz6i szamara készilt, de a modern technika irdnt
érdekl6d6 nem szakember olvasénak is sok érdekeset
és Gjat mond.

Matyké Vilmos: Kié az els6bbség?
(Az athaladasi elsé6bbségrél)

Bp. 1964. Miiszaki Kdnyvkiad6, 111. old. 86. abra
(ara flizve: 8,— Ft).

Az ,,Aut6-Motor Kiskdényvtara™ sorozat 6. kotete-
ként megjelent Uj kiadvany targya rendkivil idGszerd
és a kozuti kozlekedés biztonsdga szempontjabél alap-
vetd fontossagl. Az 1963-t6l életbe Iéptetett 0j kozle-
kedésrendészeti szabalyok ugyanis sok tekintetben
kdénnyebbséget biztositanak, gyorsitjdAk a kozlekedést,
de egyben nagyobb felel6sséget haritanak a kozlekedés
résztvevdire, kilondésen a gépjarmivezetékre.

A kozuti kozlekedési balesetek jelents része az
els6bbségi szabalyok hianyos ismeretébdl, illetéleg be
nem tartasabol kovetkezik be. A kis kotetnek az a célja,
hogy segitse az e téren fennalldo hianyossagok meg-
szlintetését. E végb6l oOsszegydljtotte és feldolgozta az
Gt'keresztezéseknél el6forduld 0Osszes elképzelhetd tor-

i'Folytatas a 85. oldalon)
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Keresztaramlas és kanyarulat a toléhajézasban

SCHILXIN'G TEEIS5C

A hajovontatasrél a tol6hajo-
zasra valo attérés Eurdpaszerte
mind nagyobb erével folyik. A
szovjet vizek mellett Nyugat-
Eurdpéaban a legnagyobb szdmmal
a Rajnan, de keskenyebb viziuta-
kon, mint a Szajnan, a Rhéne-on,
a Sadne-on, s6t killdnboz6 csator-
nakon is sikerrel kozlekednek a
haj 6tolatmanyok. A nyugat-euro-
pal bevezetés soran tobbféle jol
bevalt toldhajot és barkat kisér-
leteztek ki, ezenkivil a csatorna-
hajozasra valo tekintettel, az alta-
ldban hasznalt mereven kapcsolt
tolatmanyok mellett a csuklsan
kapcsolt barkakbdl dsszedllitott
tolatményok kérdését is vizsgal-
jak.

A Duna altaldban, f6leg azon-
ban a k6zépsd és alsd, egyutt tobb
mint 1500 km hosszi szakaszan
alkalmasabb a tol6hajézésra,
mint ak&r a Rajna, akar mas
nyugat-eurépai viziat; a felsd
szakasza sem rosszabb amazoké-
nal, csupan a zuhatagos szakasza
kedvez6tlen mindenféle hajozasi
modra. A Vaskpu-vizlépcsd Kii-
sz6bonall6 megepitésével azon-
ban ennek viszonyai is megjavul-
nak. A Duna als6 és kozépsé
szakaszat hajozsilipekkel 0Ossze-
kotve egységes, igen kedvez6
viziat keletkezik, amelyen a to-
latmanyok bonyolult csuklds kap-
csolésara nincsen szlikség.

A kedvez6 viszonyok ellenére
azonban a vontatdsban gyakor-
lott hajovezetok a tol6hajozas
bevezetesére még mindig bizonyos
bizalmatlansaggal tekintenek,
mert aggodalommal tolti el 6ket
a hossz merev hajotolatmany
vezetése, féleg a keresztaramlasok
es a kanyarulatokon valé atha-
ladas nehézsége. Ezért a jelen
tanulmanyban — tisztan elmé-
leti meggondolasok alapjan —
attekintést kivanunk adni a hosszu
merev hajétolatmany  kormany-
zasi, hajovezetési problémairdl és
valaszt torekszink adni arra a
kérdésre, hog?]/ mennyiben indo-
koltak a toldhaj6zassal szemben
fennall6 aggodalmak.

Keresztaramlasok
Tegyuk fel, hogy egy hajotest
— amelynek tengelyét Kkettds
vonallal dbrazoljuk—a Q kereszt-

aramlason hatol keresztil (1.
abra) . A kérdés vizsgalataban tel-
jesen kdz6mbos az, hogy egyet-
len hajotestr6l van-e sz0 vagy
tobb barkabdl és a toléhajobol
Osszetett, mereven kapcsolt soro-
zatrol, amelyet éppen merev kap-
csolasa folytén u%yancsak egyet-
len testnek teklnt etlink. A hajo-
test el6rehaladasa folytonos, de
az egyszer( attekinthetéség cél-
jabol athaladasat 6t mozzanat-
ban vizsgaljuk az egymasutan
kovetkez6 tv t2.. . t- id6pontok-
ban, amikor is a Q keresztaram-
I&si erd sorra az orran, elsé negye-
dében, felében, harmadik negye-
dében és vegul a faran tamad.
Mechanikai vizsgalataink soran
csak a jellemz6 erGket vesszik
figyelembe és elhanyagoljuk az
elfordulasi ellenélldson kivil fel-
Iépé oldaliranyld ellenallasokat,
mert ezek a vellk szemben hat6
eréket mind nagysag, mind tama-
dasi pont tekintetében csak mé-
dositjak, de lényegiikben nem val-
toztatjak meg. Csupan egy suly-
pontot veszink figyelembe a ko-
zéppontban és a toémeg-suly-
pont, valamint a lateral-stiypont
kozotti kilonbséget elhanyagol-
juk, amit annal inkabb megtehe-
tunk, minél hosszabb hajotest-
rél van sz0. A Kkeresztaramlas
hatdsanak vizsgalataban csupan a
hajé tengelyére meréleges Ossze-
tevOkkel szamolunk, mert az er6k
tengelyirany( osszetevdi az oldal-
elmozduldsokra nincsenek befo-
lyassal, hanem csak a hajo sebes-
ségét novelik vagy csokkentik.
Ez all a kormanyer&kre is, ame-
lyeknek ugyancsak a mer6leges
Osszetevlit vesszik figyelembe.
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Ennek megfeleléen nem tiintet-
jlk fel a toloer6t sem, amely a
hajot el6re hajtja. Példainkban
veégul csak egyetlen keresztaram-
las szerepel, holott kiléndsen
hosszi  hajotestnél  lehetséges,
hogy a hajot egyszerre tobb
keresztaramlas is éri, és ezeket
az eréket a szél hatasa is modosit-
hatja. Mindezek az er6k azonban
végeredményben egyetlen ered6t
szolgaltatnak, tehat semlegesi-
tésuk ugyanigy mehet végbe,
mintapéldankban felhozottegyet-
len Q keresztaramlasi eréé.
Mindenekel6tt lassuk, hogy mi
torténik, ha a hajotest kormany-
zas neIkuI egyenes iranyba alli-
tott korménylapéttal halad &t a
keresztaramlason (2. abra), likkor
két oldaliranyu f6erd hat a hajo-
testre: a Q keresztaramlasi er6,
amely a hajotestet a G sulypont
kordi elforgatni igyekszik és ezzel
az elforgatidssal szemben kelet-
kezd EXx ellenallas, amely irany-
ban parhuzamos és azonos el6-
jeld a Q keresztaramlasi erdvel,
de annal kisebb és tamadaspontja
a C sulypont masik oldalan van.
A két er6 eredbje a tl idépont
mozzanataban az Rxeredd, amely
rytavolsagban van a C sulypont
toi és arra vonakoztatva az
Ry rr = My nyomatékot képezi.
Ennek eredményeképpen a hajo-
test Ry szoggel elfordul és C
sulypontja az eredeti iranyvonal-
hoz képest dy tavolsaggal oldal-
iranyban eltolodik. A t2 mozza-
natban a Q keresztaramlasi er6
kozelebb kerul a C sulyponthoz,
kovetkezésképpen kisebb nyoma-
tékkal igyekszik elforgatni a hajé-
testet, mint a ty helyzetben —

1 édbra. Az i irdnyban tart6, Q keresztaramlason athalad6é hajotest helyzete at,, t2- m-f-

mozzanatban
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kisebb lesz tehat az E2 ellen-
allas, az R2 eredd, annak r2
karja, igy az M2 nyomaték is,
és végeredményben a d2 oldalel-
tolodas és a R2 elfordulasi szog
is kisebb értékkel ndvekszik, mint
amekkora dv illetve R1 volt.
A t3 idépont mozzanatdban a Q
keresztaramlasi er6 a C suly-
pontra hat, sem elfordulési ellen-
allast, sem nyomatékot nem éb-
reszt, a hajotestet csupan tovabb-
nyomja oldalirAnyban. A i4 id6-
pontban a Q keresztaramlasi er6
és az Ei ellendllas az el6z6ekhez
képest a C sulypont masik olda-
lara kerllnek, helyet cserélnek és
a helyzet Iényegében a t2mozzanat
tikorképe lesz. Az eredmény az-
zal azonos, de ellenkezd iranyu
nyomaték és azonos szOgelfor-
dulas visszafelé; az oldaliranyu el-
tolédas ugyanakkora értekkel,
mint t2 esetében, tovabb novek-
szik. A t5 mozzanatban a tl
mozzanat tukorképét latjuk;
ennek eredmeényeképpen a hajo-
test  oldaliranyban  tovabb-
tolodva, most mar eredeti ten-
gelyiranyaval parhuzamos allasbha
forog vissza.

A hajotest elforduldsa — kulo-
ndsen hosszu hajétestnél — egy-

3. &bra. Kormanyer6vel parhuzamosan tartott hajétest mechanikja a t

altaldan nem kivanatos, ezért azt
kormanyzassal ellenstlyozni igye-
keznek. A 3. dbran végigkisérjik
0t mozzanatdban azt a hajotes-
tet, amelyet kormanyzassal ere-
deti iranyaval mindvégig parhuza-
mosan tartanak. Ezt a parhuza-
mossagot azzal lehet elérni, hogy
a Q keresztaramlasi er6 altal képe-
zett nyomatékot a kormanyra
adott, ugyancsak keresztiranyu
er6vel ébresztett azonos ertékd
ellenkezé iranyd nyomatékkai
semlegesitjlk. igiy mind az 06t
mozzanatban el lehet érni, hogy
a nyomaték zérus legyen, vagyis
az R eredd a G sulypontban ta-
madjon. Az R eredd értéke a tx
id6pontban a Q kétszerese, majd
linearisan fogy és t5ben zérus
lesz. Ennek megfelel6en a legna-
gyobb oldalirdnyl eltolédas a
ixben kovetkezik be, mig a i5-ben
a tovabbi oldalirany( eltolddas
mar elmarad. A keresztirany( K
kormanyer6 viszont el6szor az
egyik oldaliranyban kell, hogy Q
erovel egyenld legyen és fokozato-
san kell fogynia a t3 idépontig,
amikor zérus lesz; innen kezdve
ismét ndvekednie kell a masik
irdnyban i5ig, amikor ismét azo-
nos értéki lesz a Q-val.

* ¢ mozzanatban

kozlekedéstudomanyi szemle

Ebben az esetben tehat egy-
szer(i kormanyzassal meg tudjuk
akadalyozni a hajoétest elfordula-
sat, csak az oldalirany eltolédasa
marad meg.

Természetesen, a gyakorlatban
a hatasok és a reakciok bonyolul-
tabbak, mert szamos megoszl6
er6hatasként jelentkeznek; de
veégeredményben minden a 2. és
3. &brdn bemutatott két esetre
vezethet§ vissza, amely két eset
a legtobbszor keveredve jelent-
kezik. Ha a keresztaramlas va-
ratlanul éri a hajovezetdt és abba
egyenes korméannyal fut bele, a
folyamat a 2. &bra szerint indul
meg. Utana a kormany elfordita-
saval igyekszik ahajétismétegye-
nesbe hozni a 3. &bra értelmében
— esetleg, hogy az oldaliranyud
eltolodas se legyen nagy, lapos
<S-alakban visszavezetni eredeti
iranydba. Ha a keresztaramlast
varja a hajévezet6, akkor el6re
az ellenkezd oldalra eltolhatja a
hajéiranyt parhuzamosan Ugy,
hogy a keresztaramlads a hajot
ezutan a 3. abra szerint eredeti
irdnya felé tolja vissza.

Mindez rovid és hosszi hajo-
test esetén egyarant fennall. A
keresztaramlas maga véltozatlan,
de feltételezve, hogy szélessége
korlatozott, tamadasi fellilete vi-
szonylag annal kisebb, minél
hosszabb hozzaja képest a hajo-
test és ennek megfeleléen a hajo-
hosszal aranyosan ndvekszik az
elfordulasi, s6t az oldaliranyu
eltolodés ellenében keletkez6 ol-
dalellendllds is. igy a hosszu
hajotest irdnytartdsa a tapaszta-
lathak megfeleléen jobb, mint a
rovid hajotesté. De mert a kereszt-
aramlasi erd hosszabb hajotestre
hosszabb id6n at, 0sszegezve na-
gyobb fellleten tdmad, ez ismét
noveli a hajo elfordulasat és oldal-
eltolédasat. Ha a hosszi hajo-
test egyszer kimozdult eredeti
irdnydbol, oda visszakormé-
nyozni éppen kisebb fordulékony-
saga, nagyobb iranytartdsa miatt
nehezebb, mint a rovid hajot;
keresztbendllaskor is sokkal sze-
lesebb utat zar el. Ezért jogosnak
latszik az aggodalom a hosszu
merev hajétolatmanyok kormany-
zasaval szemben.

Ez az aggodalom azonban rog-
ton megsz(inik, ha olyan mabdszert
taldlunk, amely a keresztaramlas
okozta er6t helyben kozombositi,
és hatdsat ezzel teljesen kiki-
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szoboli. Ehhez nem kell mas,
mint olyan ered6 erd elGidézése,
amely nagysagra nézve az atha-
ladds minden fazisaban egyenl6
a keresztaramlasi erdvel, iranyra
nézve midig szemben all vele.

llyen modszert taldlunk az
allithatd toldirdnyu kett6s propel-
lerrel ellatott hajoknal. Ennek a
hajonak a keresztaramlason tor-
ténd athaladasat és a hajovezetés
elvét a vonatkoz6 6t mozzanat-
ban a4. abra mutatja be. A t+—4
mozzanatok mindegyikében agy
kell beallitanunk az egyik pro-
pellert ferdén el6re, a masikat
ferdén héatra jaratva, hogy a tol6
er6k hatasvonalai a keresztaram-
las és a hajotengely metszés-
pontjadban talalkozzanak, a tolo-
erdk nagysagat pedigakkorara kell
venni, hogy R ered6jik egyenld
legyen a Q keresztaramlasi erd
értékével. A t5 mozzanatban a
Q erd a propellerekkel kerdl egz
vonalba, tehat azokat, vagy azo
egyikét oldaliranyba kell alli-
tani és vele a Q erd értékének
megfelel§ oldaler6t (dsszetevét)
kell kifejteni.

Milyenek ezek az &llithato tolo-
irdnyu propellerek? Ezeken min-
denekel6tt az aktiv, propulzids kor-
manyhatéast propellereket értjuk:
a Voith—Schneider lapatkoszoru-
kat, a 360°-ban kdrbenforgathat6
propellereket ($caoMe?-propeller),
de ilyennek tekinthet6 a vegyes
rendszer( Pleugner-féle aktiv kor-
mannyal ellatott propeller is [1].
A passziv kormanyzasu, el6tte-
mogotte kormanylapéatokkal el-
latott fix vagy bizonyos hatarok
kozott elfordithatd Kort-gy(ir(is
propellereket csak akkor szamit-
hatjuk ide, ha a hajo tengelyére
mer6leges  kormanyer6-0sszetevs-
juk egyenként eléri a keresztaram-
las hajétengelyre meréleges dssze-
tevéjenek nagysagat. A kereszt-
aramlas nagyséaga a viziut adott-
s&gaibdl kovekezik és fliggetlen
a hajotestt6l, tehat ez az eset
akkor valdsithatd meg, ha a ke-
resztaramlasi  er6khoz  képest
nagy teljesitményld motorokat
épitiink be a hajdtestbe, — tehéat
annal inkabb, minél nagyobb to-
latmanyokat és minél nagyobb
hozzéatartozdé l6er6szdmu told-
hajokat allitunk forgalomba. A
passziv korméanyer6k azonban
mindenkor a sebesség fliggvényei,
«zert ezeket csak feltételesen lehet
ideszdmitani; teljes értéklek csu-

pan az aktiv, propulziés kor-
manyzasu hajok. Ezekkel elmé-
letileg tokéletesen lehet a merev
tolatmanyt mind felfelé, mind
lefelé menetben kormanyozni.

A keresztaramlas helyben tor-
ténd kdzombdositésére szolgald mé-
sik mddszernél a hatul elhelyezet
allithaté toloiranya propelleren
kivul a hajé orrdban is kell alkal-
maznunk egysegédpropellert, amely
elényds, ha korbenforgathato, de
amely a célnak teljesen megfelel
akkor is, ha csak a hajo tengelyére
merdleges iranyban tud tolderét
kifejteni. Az ilyen hajoval a Q
keresztirany( erd semlegesitését
az 5. adbra mutatja be. Mivel a
hatul és eldl elhelyezett propel-
lerrel mindig tudunk a Q kereszt-
aramlasi erével szemben haté,
ugyanakkora R ered6t Ilétre-
hozni, ezek egymast semlegesitik
és a C sulypontra gyakorolt
nyomaték is zérus lesz.

Belathatjuk tehat, hogy mind
a 4., mind az 5. &braval kapcsola-
tosan ismertetett modszer alkal-
mas arra, hogy vele hosszi merev
tolatméanyokat lehessen vezetni,
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olyannyira, hogy ezekkel a hosszl
tolatmanyt sokkal pontosabban és
biztosabban lehet irdnyitani, mint
eddig a rovid hajokat, amelyek
altaldban csak hatuls6 korméany-
lapattal felszerelt egy vagy két
propellerrel voltak ellatva és
ezert kormanyzasuk csupéan az 1.
vagy 2. &braval kapcsolatosan leirt
modon volt lehetséges. Ha tehat
valéban hosszutolatmanyokat ki-
vanunk a Dunén jaratni — erre
pedig megvan a lehet6ségunk —
akkor vagy éllithaté toloiranyd
kett6s propellerrel, vagy ezen-
kival még orrpropellerrel is fel-
szerelt tolohajokat célszer( épi-
tentink.

Hasonlitsuk Ossze most ezt a
két madszert.

A 4. és 5. &brabdl rogton kitd-
nik, hogy mig az orrpropelleres
megoldasnal a keresztaramlas
semlegesitésére felhasznélt oldal-
iranya er6k aranylag kicsinyek,
addig a csupan hatul elhelyezett
propulziés megoldéasnal az alkal-
mazott ferde er6k sokkal na-
gyobbak, amellett az egyik csa-
vart hatramenetben kell jaratni,

5. 4bra. Allithaté tol6lranyd kett6s propellerrel és orrpropellerrel ellatott hajotest

meehauikaja a tu t2 . .i5 mozzanatban
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6. abra Allithato tolgiranyd kettGs propeller«
hajotest részletes erdjatéka széls6 [helyzetben

ami nyilvanvaldan csak a haszno-
sitott energia rovasara torténhe-
tik. Az allihaté tol6iranya kett6s
propeller er6jatékat részletesebben
az el6rehaladast szolgalod tolo-
er6vel egyiitt a 6. abran mutatjuk
be.

A két propellernek a Q erd
semlegesitésére szolgalé R er6t
alkotd Osszetevli — a 4. abrabol
ismert er6knek megfeleléen — a
Pj ferdén el6re és a P& ferdén
hatra iranyulé er6k. Ezekhez ja-
rulnak hozza a Tj és Tb, a hajo-
test tengelyével parhuzamos tolo-
er6k, amelyek egyutt a hajotest
tengelyében haté T tol6er6t alkot-
jak. A kétféle erO6osszetevl, a
ferde Pj és Pb és a parhuzamos
Tj és Tb ered6i a két propeller
altal ténylegesen kifejtett Pjet és
Poeff, amelyek egylttesen az F
er6t kepezik. A T tolderd leg-
fejebb kétszer akkora lehet, mint
a Tj, amelyet a jobboldali pro-
pellerrel maximalisan Kkifejthet6
Pjefl hataroz meg. Az F er6t
természetesen ugyancsak  fel-
bonthatjuk az R és T erdre. *

Az er6k nagysagat a kereszt-
irdnyd aramlasi er6 nagysagan
kivil a geometriai elrendezés is
befolyasolja. Hogyan lehet a lehe-
t6ség szerint csokkenteni a tolo-
er6 rovasara mend semlegesité
er6ket? A 8. abrén a baloldali és
jobboldali propeller egymastél p
tavolsagra van, a Pj er6 tengely-
irdny 0sszetevje Pjy>az erre

* Az F eré6 nemcsak a 6. dbran
lathato Pjeff és Pheit sszetevékb6l
szarmaztathaté, hanem maéas, pl. a
7. dbran abrazolt Pj' és Pb' ossze-
tevékbdél is — amennyiben a jobb
oldali propeller maximalisan kifejt-
het6 ereje a PJ'képzésétlehetdvé teszi.

mer6leges 0Osszetevlje PjX a Q
uletbleg az R erd vonaldnak a
propellerek vonalatol mért tavol-

T. abra. Allithato tolgirany( kettés propellert!
liujotest alternativ eréjatéka szélsé [helyzetben

8. 4bra. Geometriai 0sszefliggések a liajomére-
tek és az allithat6 toldirany( kettés propellerek

kozott
rl i1 L1 S U I I I B ST O | ~
tf tz 3 tg
Tmax'i P~iqglL

9. &bra. A Keresztiranyl er6 semlegesitésére
forditott és tolderéként’ hasznosithaté energia
aranya allithato toldiranyu kettGs propellerd
hajénal

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

sdga I. Az R redd nagysaga a
PjX és Px 0Osszege, ami PjX két-
szerese. A haromszogek hasonl6sa-
gabdl kdvetkezik, hogy

Piy 2
Pjx P
Mivel 2Pjx = R = Q behelyet-
tesitve.:

Minthogy pedig Pjy a jobboldali
propellernek a Q semlegesitésére
felhasznélt elveszd (medd6) er6-
Osszetevljének értéke, a teljes
meddd értéke ennek kétszerese:

A medd6 er6 egyenes aranyban
van tehat a propellereknek a ke-
resztirany( er6t6l mért tdvolsaga-
val és forditott aranyban a hét
propeller egymastol mért tavolsaga-
val. A 4. abrabol lathattuk, hogy
azonos nagysagu oldaliranyu erd
semlegesitésére mértékadd leg-
nagyobb er6k abban a széIs6
esetben sziikségesek, amikor a
keresztdramlas a hajo orrat ta-
madja; ekkor az | tavolsag
egyenl6 a hajétest L hosszaval.
Kovetkezésképpen a meddd erbk
akkor lesznek kisebbek, ha kisebb
a hajotest L hossza és nagyobb a
két propeller egymastél vald
tavolsaga. A hajotest hosszat es
szélessegét elsésorban mas ténye-
z6k befolyasoljak: pl. a zsilip-
méretek, a nagy hordképesseg
elényei, a viziat szélességi és
kanyarulati  viszonyai, — de
nyilvanvalé, hogy a hajotest
adottsagain belul célszeri a p-
tavolsagot minél nagyobbra va-
lasztani.

Tegylk fel pl., hogy a hajé
hossza L = 200 m, a két propel-
ler egymastdl valo tavolsaga p =
= 10 m, akkor a két propellernél
a mértékadd tl mozzanatban a
teljes toléer6, mint meddd erd
elvész a keresztiranyl er6 sem-
legesitésére akkor, ha annak
nagysaga a maximalis tolderd
1/40része: Q = Tm&x/40. A medd6
er6 nagysdga a tb mozzanatig
ezutan fokozatosan zérusra csok-
ken—ezért, ha felrajzoljuk a tolo-
eré meddd és az el6retoldsra hasz-
nosithatd6 munka diagramjat
(9. &bra), latjuk, hogy azalatt az
id§ alatt, amig a hajo a kereszt-
aramlason keresztiilhalad, a ke-
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resztaramlas semlegesitésére tel-
jes energidjanak 50%-a, mint
meddd er6 elvesz. Ha viszont
ugyanekkora toléer6 és kereszt-
iranyu erd mellett a két propeller
egymastél valé tévolsaga p =
= 20 m, akkor a tx mozzanatban
a medd6 er6 nagysaga a maxima-
lis tolder6nek csak a fele lesz és
a vonatkoz6 munkadiagrambdl
megallapithatéan a keresztaram-
lason val6 athaladési id6 alatt ki-
fejthet6 energidjanak mar csak
25%-a vész el, mint meddd erd.

A levezetett Osszefliggésiinkbdl
kifejezhetjik azt a maximalis
“max keresztirany( erét is, amit a
Py maximalis tolderejd allithato
toloirdnyu kettds propeller( hajo-
val még semlegesiteni tudunk:

Onax ~ EYP

Ezutdn nézzik meg az orr-
csavarral is ellatott hajo eréjaté-
k&t ugyancsak abban a széIs6
esetben, amikor a hatul alkalma-
zott propulziobdl a legnagyobb
mértékben kell oldaliranyu er6-
hatast kifejteni. Ez, mint az 5.
abran lathattuk, a t5 mozzanat-
ban kovetkezik be. Az itt kifej-
tett oldalirdnyu er6 most R=
= Px = —Q; a 10. abran ennek
megfeleléen Px = Pox- Mivel a
bezart szog Kkicsinysége miatt
Tb kozel egyenl6nek vehetd Peb-
vel, elérehaladasra gyakorlatilag
a teljes kifejthetd ToTsx haszno-
sithat6. A ket pro?]eller Tb +Tj=
= T tolberejét tehat ez az oldal-

T

10. &bra. Orrpropcllerrel is ellatott allithat6
tolgiranyu Kkett6s propellerli hajoétest részletes
eréjatéK a széls6 helyzetben

a~n KrakZeo Tax

yo Tak

fmedd6 '80 £Tak
» |

~hasznos n'"* Tak

bC

t. fo

11. dbra. A keresztirAnyu er6 semlegesitésére
forditott és toloeréként “hasznosithatd energia
aranya orrpropellerrel is ellatott hajonal

irdnyu Pbx 0Osszetevl alig befo-
lyasolja, a medd6 er6 elhanyagol-
hatdéan csekély, a hajo hosszatol
és a propellerek egymastol valo
tavolsagatol fliggetlen. A munka-
diagramot most a 11. &bra abra-
zolja, ahol a csaknem 100%-0s
kihasznélasanak az 4ra minddssze
az orrpropellerrel kifejtett tobb-
letmunka, amely Kicsiny érték(:
az el6bbi példa adataival sz&-
molva (Q = Tmax/40), az elBre-
haladasra fordithaté energianak
csak mintegy 1/80 része.

Az orrpropeller egyébként,
mint lathatjuk, nem teszi feles-
legessé hatul az allithato tolGiranyu
propellert, vagy legalabbis az
olyan korményberendezéssel el-
latott egyes vagy kettés propel-
lert, amely a Q keresztiranyd
er6vel szemben er6ttud Kifejteni,
de sokkal gazdasagosabba teszi a
propulzié kihasznalasat, mert a
nagyobb kar folytan érzékenyeb-
ben, kisebb er6k felhasznalasaval
lehet ugyanazt az eredményt
kapni, mint egyebként, orrpro-
peller nélkil, csak hatul alkal-
mazott propellerekkel.

Mindebbél nyilvanvald, hogy
a keresztaramlason valé athaladas
csupan hatul alkalmazott allit-
hat6 toldiranyl kett6s propellerrel
is megoldhato, de sokkal elényo-
sebb, ha a tolatmanyt orrpropel-
lerrel is ellatjuk.

Kanyarulatok

Az olyan hajok, amelyeknek
csak a propellerek mogott elhe-
lyezett passziv korményuk van,
atoloerdn kivil csak ferdén hatra-
hatdé kormanyerét képesek kifej-
teni. Ezért a kanyarulatokon valé
athaladasuknal a centrifugélis
er6t oldalellendllassal kell ellen-
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sulyozniok, amihez — ismert moé-.
don [2] — a hajé tengelyének a
palya érint6jéhez képest egy bi-
zonyos b derivécids szoggel kell
elfordulnia. igy az 0Osszes er6k
ereddjének kell szolgéltatni a
forgatonyomatékot, amely a hajot
a kanyar gorbe palyajan tartja.
Az erQjatékot a 12. abran rész-
letezzilk: a T tolder6 és a K
korményerd altal képezett P er6
és az A centrifugalis erd egyutt
vektorialisan a D er6t adja; ennek
és a vele szemben fellép6 O oldal-
ellendlldsi erének ered6je az R
er6, amely a hajot el6re is moz-
gatja és egyben a gorbe palyéan
valé haladashoz szilkséges M
nyomatékot is szolgaltatja.
Nyilvanvald, hogy hosszl hajo-
test esetén az ilyen hajévezetés
meglehetésen nehézkesse valik.
Hans Scherer budapesti el6ada-
séban atolatmanyt ilyenkoraz uj -
junk hegyén egyensulyozott pal-
cahoz hasonlitotta [3]. Féleg le-
felé menetben szUksegifsek naPy
derivacios szogek a kanyarulat

41
IS. abra. Passziv kormanyl haj6 eréjatéka
kanyarban

13. &bra. Passziv kormanyl hajotest altal
sepert sav szélessége kanyarban 6 derivacios
sz0g esetén
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leirdsahoz és a hosszu hajotest
altal igénybe vett hajout, a sepert
sav szélessége is meglehetdsen nagy
(13. &bra). igy pl. L = 225 m
hajéhosszat véve alapul, a deri-
vacios szog feltételezésen alapuld
grafikonbdl [4] extrapolalva 600
m sugart kanyarulatban lefelé
menetben b = 22°-nak vehet6 fel
(felfelé ennek felében). A hajo-
test altal sepert sav szélessége jo
kozelitéssel

s=Lsind+ Bcos6

és pl. harom bérkaszélességgel
szdmolva (B = 33 m) a 600 m
sugarQ ivben s —114,4 m-re, két
barkaszélesség (B = 22 m) ese-
tén pedig s = 105,4 m-re adddik.
Ez a szélesség igen tekintélyes,
amit még a biztonsagi savok is
novelnek és ami kiilondsen nagy,
ha a tolatméanyok talalkozasara
is szamitanunk kell. A széles s&-
vot azonban jelentékeny mérték-
ben le lehet szlkiteni, ha ki tudjuk
kiiszobdlni a b derivicios szoget
[5, 6, 7]. Ehhez — a kereszt-
aramlasi er6 semlegesitéséhez ha-
sonléan — ugyancsak az szlk-
sé%es_,,hogy a centrifugalis erGt
a hajétengelyt metsz6 tamadas-
pontjaban vele ellentétes iranyd,
egyenld nagysagu erével semle-
gesiteni tudjuk és ezenkivul a
hajénak a gorbe palyan valé hala-
dasahoz szikseges forditdo nyo-
matékot is adjunk. E feladat
megoldasara ismét ugyanaz a
két hajotipus felel meg, ami a
keresztaramlas lekiizdésére: ne-
vezetesen az allithatd tolGiranyu
kett6és propellerrel, vagy ezen
Kivil még orrpropellerrel is el-
latott hajo.

Az allithatd tol6iranya Kkettés

14, abra, Allithaté toldiranyti kettSs propellerd
bajé erdjateka kanyarban

15. abra. Orrpropellerre is_ellatott allithat6
tol6iranyu propellerd haj6 er6jatéka kanyarban

propellerrel ellatott hajo er6ja-
tékat a kanyarban a 14. é&bra
szemlélteti. Az A centrifugélis
er6 semlegesitésére vele egyenld
nagy, ellentétes iranyu centri-
petalis B er6 képzésére, a gorbe
palyan val6 haladashoz pedig
az M nyomatékra van szik-
ség. Ez utobbi érdekében a
T tolber6t a hajo tengelyével
Eérhuzarr_losan oldalirdnyban el
ell tolni (M =Tit). AT és a
B er6k ered6je az R erd, amelyet
a Pj ferdén el6re és a Po ferdén

hatrahat6 erb6kkel képezni tu-
dunk.
Ha az Allithatd toldiranyd

propelleren (vagy propellereken)

kivul orrpropellerink is van,
akkor, mint a 15. &bran Ilat-
hatjuk, a B centripetélis er6

képzésére az orrpropellert és a
hats6 propellerek tengelyre me-
réleges er60sszetev6jét hasznal-
hatjuk fel, az M nyomaték
el6idézése érdekében pedig a
T tolder6t toljuk el a tengely-
hez képest, a jobb oldali propel-
leren nagyobb parhuzamos er6t
kifejtve, mint a bal oldalin. Az
abrabol kitlinik, hogy orrpropel-
leres hajoval a kanyaron vald at-
vezetést is gazdasadgosabban lehet
végrehajtani, mint csak hatul
elhelyezett allithatd toldiranyd
propulzidval.

E mddszerekkel — ha a forgato-
nyomatékot helyesen valasztjuk
meg — a hajotestet pontosan
olyan utemben tudjuk a suly-
pontja korul forditani, amilyen
utemben az iven el6rehalad (16.
abra). A hajétest most optima-
lisan fekszik bele az ivbe és ten-
gelye mindig mer6leges a kanya -
rulat sugarara. A tolatmanyt
most mar nem hasonlithatjuk az
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ujjunk hegyén egyensilyozott
palcdhoz, hanem olyan palca-
hoz, amelyet Kkeziinkkel meg-
markolva pontosan tudunk moz-
gatni. A sepert sav szélessege ez
alkalommal:

A 225 m hossz( tolatmény
altal sepert sdv szélessége a
600 m sugar( ivben B = 33 m
szélesség esetén most csak s =
= 43,3 m, B = 22 m szélességnél
pedig csak s —32,4 m.

Ezt a sepert sdvot az egymastol
minél tavolabb elhelyezett kilon
vezérelhet6 kettds propellerrel és
az esetleg ezenkivul alkalmazott
orrpropellerrel pontosan be lehet
tartani, ezért az A&ltalaban a
hajout széléhez és talalkozés ese-
tén a masik hajohoz képest egye-
nes vonalban is sziikséges biz-
tonsagi savok tovabbi novelésére
a kanyarulat miatt nincsen szik-
ség. S mint Vaganov is megalla-
pitotta [8], mi sem tartjuk szik-
séEesnek, hogy a hajotest hosszét
a kanyarulati sugar bizonyos ha-
nyadaban elGirasszeriien maxi-
maljak, ami egyel6re még Nyu-
gat-Erudpaban szokasos.

Megemlitjuk, hogy a magyar
hajozas kisérletet végzett a Du-
nan egy 1200 LE-s, két Kort-
gydrds propellerrel ellatott tolo-
hajo altal tolt 30 m széles, 0sz-
szesen 220 m hosszu tolatmény-
nak 180°-ban tortén6 megfordi-
tasara. Ez mind felfelé, mind le-
felé menetbdl 300 m-en belli
savban siker(lt, ami a tolatméany
jo kormanyozhatésagat bizonyi-
totta [9].
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Gyakorlati kovetkeztetések

Amit mi tisztdn elméleti ala-
pon, logikai kovetkeztetéssel ve-
zettink le, azt a tol6hajozés
mivel6i gyakorlatban igazoljék.
A Szovjetuni6 tol6hajoi elforgat-
haté kettés Kort-gy(iris propel-
lerrel vannak ellatva, elGtte-mo-
gotte  korménylapatokkal. Az
Amerikai Egyesult Allamok tol6-
hajéi altalaban ugyancsak el6tte-
mogotte kormanylapatos, fix Kort-
gydrus propellerekkel rendelkez-
nek. Nyugat-Eurépa is az el6tte-
mogotte  kormanylapattal fel-
szerelt Kort-gyurQs kett6s pro-
pellerekkel indult, de a fejlddés
sordn méar tovdbb ment: a leg-
Ujabb hajok kozil megemlitjuk
a két Voith—Schneider lapatko-
szortval ellatott, a belga vi-
zekre (az Albert csatornara, a
Meuse-re stb.) készilt ,,Tchant-
chés” 700 LE-s toléhajét [10], a
két korbenforgathaté Schottel-
csavarral ellatott, a svajci vi-
zekre épult ,,Jolimont” 340 LE-s
tol6hajot [11]. Igen figyelemre-
mélté a legUjabban a Rhone és
a Sadne viziutjAn megjelent,
el6tte-mogotte korménylapé-
tokkal felszerelt négypropelleres
,Lyon” toléhajo, amelynek egy-
becsatolt élbakraja 150 LE-s orr-
propellerrel is el van latva PZ].
Az egymastol nagyobi) tavolsag-
ban elhelyezett kett6s propeller-
megoldasra pedig érdekes példa
a rajnai ,,Schwerlastfloss” tol6-
hajo, amely a propellereket hor-
dozd, egymastol tavolabb elhe-
lyezett két kilon hajotestbdl és
az ezeket Osszekot6 15 m széles
kozos fedélzetbdl all [13].

Elméleti megfontoldsaink és a
gyakorlati fejlédés iranya alapjan
sajat dunai tol6hajézasunk be-
vezetése szempontjabdl az aldbbi
kovetkeztetéseket vonhatjuk le.

A propulzié és a hajézasi méd
megvalasztasa érdekében minde-
nekel6tt a dunai keresztaramlaso-
kat kell vizsebesség- és irdnyméré-
sekkel meghatérozni. A legnagyobb
er6k, mint mértékado erék alap-
jan kovetkeztetésesei — esetleg
kisminta kisérletekkel — kell
eldonteni, hogy az adott viszo-
nyok kozott felvehet6 tolatmany-
méretek és gépteljesitmény mel-
lett kell6 biztonsaggal elégséges-
nek tekinthet6-e az el6tte-mo-
gott korméanylapattal ellatott
Kort-yymis  kett6s  propeller,

17. dbra. A javasolt dunai tolatmanyok elhe-
lyezkedése a” meglevé 24x230 és az ajénlott
4x230 m hasznos teriletl hajézsilipben

vagy pedig mar eleve valamelyik
aktiv  kormanyzast kell alkal-
mazni. Donteni kell az annyira
elényds' orrpropeller beépitésérél
is. Ennek elvetése esetén a héatul
elhelyezett propellerek egymas-
tol vald tavolsagat lehetd nagyra
kell megvalasztani.

A tolatmany — vagyis a tolo-
hajobol és a barkakbol oOssze-
allitott merev egység — mére-
teire a kanyarulati viszonyok, a
hajout szélessége, valamint a meg-
lev6 és a tervezett hajozsilipek
méretei vannak befolyassal. A
hidak alatt tortén6 athaladas
a tolatméanyok pontosabb Kkor-
manyozhatdsaga kovetkeztében a
jelenlegihez képest nagyobb hosz-
szisag ellenére sem jelenthet
rosszabbodast. A mértékadé leg-
kisebb kanyarulati sugarak Su-
linatol Linzig 600 m-esek, a hajout
mértékad6é szélessége a Sulina—
Turnu Szeverin kozotti als6 és a
Moldova Veche—Gonyl kozotti
kozéps6  szakaszon  altalaban
300—500 m kozott van és csak
kivételesen megy 200 m ald,
Guny( és Linz kozott 150—
200 m, a zuhatagos szakaszon,
Turnu Szeverin és Moldova Veche
k6zott 60 m. Linz felett a ka-
nyarulati sugar méar csak 300 m,
a mértékadd szélesség pedig 42 m
(Straubing), — itt azonban most
is csak egyiranyu forgalmat lehet
fenntartani.

Bar, mint a fentiekb6l kovet-
kezik, a Duna kanyarulati és
szélességi viszonyai a kozépsd és
és alsd szakaszon ennél joval na-
gyobb tolatmanyhosszat is lehetd-
vé tennének, mégis, nem tartjuk
célszer(inek tovabb novelni azt
a hosszlsagot, amit a meglevd
hajézsilipek megengednek. Ez a
hossz mintegy 215—225 m; pl.
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egymas el6tt harom barka 60 m
egyenkenti hosszal, a toléhajé
35—45 m hosszal. (Véleményiunk
szerint a toléhajé hosszat 30 m
ala is csokkenteni lehet — ennek
megfeleléen esetleg a barkak
hosszat lehet némileg novelni,
ami a hordképességre kedvez6.)
A barkak szélességet 10,50—11,0
m-re lehet felvenni. Ilyen hajo-
méretek mellett — szerz6 véle-
ménye szerint — elégséges, ha
a hajozsilipek a Duna kozépsd és
alsd szakaszan is csak 34x 230 m
hasznos alapterulettel épulnek. Ek-
kora hajézsilipek a tolatmanyo-
kat jol be tudjak fogadni (17.
abra). Ha talan kevésnek tlnik
is a 0,50—1,50 m-nyi oldals6 és
elol-héatul egydtt mintegy 5,00—
15,00 m-nyi szabadon maradd
sdv, utalunk arra, hogy éppen a
toléhajozas pontosabb kormany-
zési es megdllitasi lehet6ségei
miatt ez elégséges. Az Amerikai
Egyesult Allamokban gyakran
csak 0,30 m az oldalsé bizton-
s&gi sdv, ami pedig a hossziranyt
illeti, példanak felhozzuk, hogy
az Ohio foly6 183 m hosszu zsi-
lipéire eleve 179 m hosszu tolat-
manyokat épitettek. Még azt is
meg kell jegyezniink, hogy a
hajozsilipek minél teljesebb kitdl-
tése el6nyds, mert csillapité ha-
tassal van a toltés folytan kelet-
kezd hullamzasra. A 34 X230 m-es
hasznos zsilipméret egyébként a
vontatott egységek szempontja-
bol is elégségesnek tekinthetd [14].

Mindezek alapjan lesz(rhetjuk
a dunai tolatmanyok mértékadd
tipusait. Eszerint Sulina és Linz
kozott a tolohajo harom sor bar-
kat tolhat 215—225 m maximalis
Osszhosszal; e szakaszon belil
Gonyu alatt 33 m maximalis szél-
ességgel egy-egy sorban harom,
Gony( felett 22 m maximalis
szélességgel egy-egy sorban két
barkaval. Linz felett a tol6hajon
kivil a tolatméany két sorban
két-két barkara csokkenthet6: a
maximalis méretek itt tehat 22 m
szélességben és 155—165 m hossz-
ban hatarozhatok meg. E tolat-
manyoknak a mértékadd kanya-
rulatokban val6 elhelyezkedését
a 18. abra érzékelteti. Jelen ja-
vaslatunk 06sszhangban van egy
kordbban tett magyar javaslat-
tal [15]. Hogy e méreteket a
nyugati viziutakon kozlekedd to-
latmanyok méreteivel 6sszehason-
lithassuk, kozoljuk, hogy a Raj-
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18. &bra. A javasolt dunai tolatményok elhe-
lyezkedése a mértékadé kanyarokban

rum, a Majnan, az Elbéan, a Du-
na—Rajna—Majna csatornan, a
Dourtmund—Ems csatorndn és
a Felso-Duna német szakaszéan
185 m hosszig kozlekednek tolat-
manyok, mértékadd szélessegik
pedig a Rajnan 22,4—336 m,
az Elban, a Majnan és a Duna
fels6é szakaszan 22,4 m [4].

A zuhatagos szakaszt — mar
csak nagy vizsebességei miatt is
— a Vaskapu vizlépcsé megnyil-
taig egészen kulon kell vizsgalni
és bar elméletileg a 225 m hosz-
szl hajévonat a 60 m széles hajo-
Gton el tudna helyezkedni, mégis
valészin(i, hogy a most kdzlekedd
vontatmanyok megosztasahoz
hasonldan a tolatmanyokat is két
vagy harom kilon részletben kell
athajozni; ehhez kilon erre a cél-
ra szolgalo, csak ezen a szakaszon
kozlekedd kisegité toldhajokat
kell Gzembedllitani.

Egyesileti hirek

MUNKABIZOTTSAGI ZAROJELENTESEK 934.

Az ajanlott méretek a Duna
adottsagai kozott, allithatd tolo-
irdnyu propellerekkel, vagy ezen-
kival orrpropellerrel is korméa-
nyozva biztosan és jol vezethetd
hajotestet adnak, emellett tekin-
télyes hordképességet szolgaltat-
nak. Egy-egy barka hordképes-
ségét 2,0 m meriilés mellett 1000
t-ra felvéve, a tolatmany hord-
kepessége a Duna kodzépso és also
szakaszan 9000 t, Gonyu és Linz
k6ézott 6000 t, Linz folott pedig
4000 t lenne.

*

r_ o

Meggy6zddésiink, hogy a tolo-
hajézas a Dunan is hamarosan
tért hddit. Mivel pedig a dunai
hajozdsban a magyar hajézas-
nak a maultban mindig stlyponti
szerepe volt, a magyar 'hajoipar
pedig jelenleg is vilagszerte meg-
becsulésnek orvend, Ugy érezzik,
ez kotelez benniunket arra, hogy
a dunai toldhaj6zads bevezetésé-
nek is tevékeny résztvevli le-
gyunk. Ezt kivanta a jelen tanul-
many is néhany gondolattal el6-
segiteni.
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A gépkocsiabroncsok futasi teljesitményét befolydsolo tényezOk

KRISTOF VINCE

Adott terhelhetéségre méretezett gumiabroncs
minBségét 1ényegében harom f6 szempont haté-
rozza meg:

1. a biztonsag (kapaszkoddképesség, Uthoz vald
tapadés, irdnytartds, oldalstabilitds, szilardsag
sth.),

2. a kényelem (rugdzas, csillapitas) és

3. a gazdasagossdg (futési teljesitmény és gor-
dilési ellendllés).

Ezek a tulajdonsagok egymaéssal kdlcsonds kap-
csolatban vannak. A legtobb esetben valamely
konstrukciés vagy anyagminéségbeni valtozads az
segyik tulajdonséagot kedvez6, a masikat kedvez6t-
len irdnyban befolyasolja [1], [2]. PI. az Gthoz vald
tapadas (biztonsag) novelése rendszerint rontja a
kopésallosdgot, tehat a gazdasdgossagot. A lég-
nyomas csokkentésével elért lagyabb rugdzas
(kényelem) noveli a gordilési ellenéllast és ezzel
egyltt a melegedést, tehat a gazdasdgossag mind
az Uzemanyagfelhasznalas, mind az atlagos futasi
teljesitmény terén csokken.

A gumiabroncsok tervezésénél ezért mindig meg
kell keresni azt a kompromisszumos megoldast,
amely az abroncs tulajdonsagainak az optimdlis
egyuttesét biztositja, az adott Uzemeltetési koril-
mények kozott.

A korszer(i gépkocsiabroncsok kényelem és biz-
tonsag tekintetében megfelelnek az Aaltaldban
el6forduld Uzemeltetési korilmények kdvetelmé-
nyeinek, ezért a kdzponti kérdeés jelenleg a gazdaséa-
gossag és ezen belll is afutasi teljesitmény ndvelése.
Ugyanis — szerencsére — az a helyzet, hogy a
km-teljesitmény egyik befolyasol6 tényezdéje; a
melegedés a gordulési ellenallassal egyenesen ara-
nyos, tehat csokkentése a gazdasadgossadgot mind-
két szempontbol noveli.

Az aldbbiakban ezért a gumiabroncsok futési
teljesitményét befolyasold fontosabb tényezékkel fog-
lalkozunk. A futédsi teljesitményt a gumiabroncs
minésége mellett, mint latni fogjuk, az tzemel-
tetési kortilmények még nagyobb mértékben be-
folyésoljak. Az 6sszefiiggés ez esetben sem mindig
egyértelmd, mert két eltér6 anyagl és konstruk-
ciéju gumiabroncs kozll azonos Uzemeltetési
korilmények kozott eseteg az egyik, mas Uzemel-
tetési korllmények kozott pedig a maésik fog
nagyobb futasi teljesitményt elérni.

Itt jegyezzik meg, hogy a gumiabroncs egyes
mindségi tényezbinek, de killéndsen az lizemeltetési
korilményeknek igen nagy a szlrésa, ezért az

Osszefuggések tobbnyire sztochasztikus jelleglek.
Meghatarozasukhoz statisztikai maodszereket kell
hasznalni.

A gumiabroncsok futési teljesitményét befo-
lyasold tényezdket célszerlien a teljesitmény no-
velését befolyasold alabbi szempontok szerint osz-
talyozhatjuk :

1. MinGségi tényez6k, amelyeket a gumiabroncs-
ipar befolyésolhat;

2. hasznalati tényezOk, amelyeket kilsé koril-
mények (fuvarozas célja, Ut és idéjarasi viszonyok)
szabnak meg. Ezek igy olyan adottsdgok, ame-
lyekre rendszerint nincs médunk a gumiabroncsok
teljesitményének novelése érdekében befolyast
gyakorolni, st egyes esetekben éppen a fuvarozas
érdeke koveteli meg pl. a sebesség vagy terhelés
ndvelését, noha az a gumiabroncs teljesitményére
kéros;

3. kezelési tényezOk, amelyek az Uzemeltetéstdl
fuggnek, és amelyekkel rendszerint nagyobb ra-
forditdsok nélkul a gumiabroncsok futési teljesit-
ményét jelentés mértékben novelni és ezzel a
fuvarozasi vallalat onkoltségét csdkkenteni lehet.

Vizsgaljuk meg ezek utan részletesebben az
egyes csoportokat.

MINOSEGI TENYEZOK

A gumiabroncs minésége a konstrukcidtol, a
felhasznalt anyagok tulajdonsagaitol és a gyartas-
technologiatdl (el6iras és végrehajtds) fligg. Mind-
ségi kdvetelmeny, hogy agumiabroncs minél tovabb
legyen képes elviselni a hasznélat soran rea juto
igénybevételeket. Ezek az igénybevételek az abroncs
teljes hasznalata folyamén hatnak, illetve cikli-
kusan ismétl6dnek.

A gumiabroncsra igen sok fajta statikus és
dinamikus igénybevétel hat. Ezeknek, valamint
a hatasukra fellépd belsd feszlltségeknek és alak-
valtozdsoknak kovetkeztében komplex igénybevéte-
lek alakulnak Kki.

A gumiabroncs élettartama, illetve tonkremene-
tele szempontjab6l a legfontosabb ilyen komplex
igénybevételek a koptatd, a melegedési és az egyeb
mechanikai jellegli igénybevételek (deformécidk,
utések, szlrasok stb.) A tonkremenetel leggyako-
ribb formai: a futbkopas, az elvéalasok és a vaz-
sérilések (csillagtorés, kilsérulés stb.) ezek hata-
séra jonnek létre.

Meg kell jegyezni azonban, hogy a futokopést
a dontd mértékben befolyasold koptatd surloda-
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son talmenéen, a melegedés és az egyéb mecha-
nikai hatasok is novelik; az elvalasok f6 oka ugyan
a melegedés, amely nagy mértékben csokkenti
a tapadast, de magat az elvalast kozvetlenil a
mechanikai igénybevétel hatasara fellépd nyiro-
feszlltség okozza; végul a vézsérilések kialakula-
sakor magan a kozvetlen Utésen, illetve szlré-
son stb. felil a szerkezeti anyagok melegedés miatti
szilardsagcsokkenése, illetve a belsé légnyomas
emiatti megndvekedése is szerepet jatszik.

A gumiabroncsok futési teljesitményének no-
velése érdekében tehat a legfontosabb feladatok:

1. a kopéséllésag és

2. a vazszilardsag novelése, valamint

3. a melegedés csokkentése.

A kopésallésag féként a futdbgumi anyagatol
fugg, bar fontos konstrukcids vonatkozasai is
vannak. Az anyagbeszerzés els6sorban nem md-
szaki, hanem kiilkereskedelmi probléma, a konst-
rukciés vonatkozasok (slip csokkentése, egyenle-
tes talajnyomas-eloszlas biztositasa, megfelel6 min-
tazat stb.) pedig elvben megoldott kérdések. A futo
elkopésa lényegében a gumiabroncs természetes
elhasznal6déasat jelenti. Amennyiben a szdvet-
vaz a futd elkopasa utan hibéatlan marad, a futo-
gumi viszonylag Kis koltséggel tobbszor is fel-
jithatd, igy élettartama tobbszorosére ndvelhetd.

A vézszilardsdg, mint lattuk, az Gjrafutdzés
szempontjabol is fontos, de kiléndsen jelentds a
csillagtoréssel és kilsériilésekkel szembeni ellen-
allas szempontjabol. A vézszilardsdgot nemcsak a
kordszdvetvaz adja, hanem a kdpenyben levé gumi-
rétegek, elsésorban az ebbdl a szempontbdl veds-
burkolat szerepét jatsz6 futogumi is. Az 1. &bran
lathatd, hogy a teljes koOpeny vazszilardsaga a
futogumival egyltt kozel kétszerese a lehantolt
szovetvazénak.

Mo

1. dbra. Szovetvaz kipbeszakitasi szilardsaga a betétszam fliggvényében
(825—20 méret)

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

2. dbra. Probapadon mért melegedés a betétszdm fuiggvényében (azonos
relativ deflexional)

A gumi szakitoszilardsaga azonban egy nagysag-
renddel kisebb a szdvetvazat alkotd kordokéndl
(@ kord — kb. 30—60 kp/mm2 és a gumi — Kb.
1,5—3 kp/mm2). A gumi szerepe igy a vazszilard-
s&gban els6sorban nem a szilardsag novelése, ha-
nem az, hogy a kapott koncentralt er6hatast el-
osztja és igy nagyobb felileten, kisebb fajlagos
értéekkel adja at a szOvetvazra.

A vézszilardsdgot a kupbeszakitasi szilardsaggal
mérjuk. Ennek mértékszama az a munka, amelyet
egy legdmbolyitett vegl kupos tiiskének a felfujt
gumiabroncsba szakadasig valé benyomaésaval Ki-
fejtunk. Ez kozeliti meg a legjobban a csillagtoré-
sek kialakulasat el6idézé gyakorlati igénybevételt.

A vazszilardsdg novelésének legkézenfekvébb
modjai a betétszdm ndvelése és a védd gumiréteg vas-
tagitdsa. Az 1. &bran lathat6, hogy a szakitasi
munka a betétszam 50%-os novelésével kb. 100%-
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3. é&bra. Probapadi futasi teljesitmény a melegedés fliggvényébe»
(30 db kuldnféle abroncs)
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4, dbra. Szbvetvaz sérilések és elvalasok valGszialisége a betétszam
liggvényében (825—20 méret, orszagos statisztika)

kai nd, a fut6 nélkuli és futdval ellatott kdpenyek
kozotti kiulonbség pedig a védd gumiréteg hatasa-
nak jelent6s voltat mutatja.

A betétszam novelése azonban kétéll fegyver.
A 2. abrdbdl lathaté ugyanis, hogy a melegedés
azonos deflexio, tehat az adott méretre elGirt 1ég-
nyomas és terhelés mellett a betétszammal erésen
novekszik. A futd vastagitasa ugyancsak noveli a
melegedést.

Prébapadon a szok&sos rutinvizsgalatoknal —
éppen a nagy melegedés miatt — a vizsgalt gumi-
abroncsok dontd tobbsége (90% felett) futd- és
betételvalassal megy tonkre. A hdmérsékletnek
erre a tonkremeneteli forméara valdé befolyasat a
3. abra mutatja. A kb. 2 év alatt vizsgalt 50 db
kulonfele méretd (6,00—16-t6l 11,00—20-ig), kiilon-
féle (magyar és kulfoldi) gyartmanyd és kulonféle
vizsgalati elGirasokkal (talterhelés stb.) futtatott
abroncsnél csak a h&mérséklet-km teljesitmény
Osszefliggést abrazoltuk. Az egyes pontok a szag-
gatott vonallal hatérolt szérasteruletre estek, a
2000 km-es intervallumokban képzett atlagokat
a O-val jeldlt pontok abrazoljdk. Ennek alapjén
az eredményvonallal jelzett regressziés gorbe azt
mutatja, hogy a melegedés és a probapadi teljesit-
mény kozott — egyéb tényezOkre valé tekintet nélkul
is — igenjo a korrelacid.

Az elmondottakat az orszagos gumiabroncs selej-
tezési statisztika is igazolja. A 4. dbran az 1963. II.
félévében selejtezett kb. 7000 db 8,25—20 méret,
kilonféle betétszdm( gumiabroncsnal el6fordult
szovetvaz meghibasodasok (csillagtorés és kiilsé-
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rilés) és elvalasok % aranyat lathatjuk a betét-
szam fliggvényében. A vazszilardsag, illetve mele-
gedés hatdsat mutatja, hogy a betétszdm 50%-0s
novelésével a szovetvaz sérilések aranya kb. felére
csokken, ugyanakkor az elvalasok szama kb. két-
szeresére ng, tehat jol megfelel az 1—3. &brék ada-
tai alapjan vérhato értéknek. Ugyanezt mutatja,
az is, hogy pl. az 11,00—20 eHD méret(i abron-
csoknél a budapesti autébuszokon 11% ment ténkre
csillagtoréssel és kilsériléssel, 26,1% elvalassal
(j6 at, nagyobb sebesség, nagy melegedés). A tébbi
vizsgalt vidéki autéfuvarozé véllalatnal pedig
(rossz utak, erés dinamikus utések) 50,3% csillag-
toréssel és kulsériléssel, 18,5% elvalassal.

A minbségi kulonbségek Uzemeltetési Kortlmé-
nyekt6l figgd hatdsadt mutatja pl., hogy amig a
11,00—20 eHD normal (mikaucsukos) és eHD tr
(természetes kaucsukos), de egyébként teljesen
azonos konstrukciéju gumiabroncsok kozott rossz
utakon alig van kilénbség (atlagos teljesitmény a
Heves megyei autokozlekedési vallalatoknal 1963.
Il. félévben: normal — 34 ezer km, tropikdl —
32 ezer km), addig jo utakon a tropikal min6ség
jelentésen nagyobb futasi teljesitményt biztosit,
(@ budapesti autobuszokndl a normal Kkiviteld
gumiabroncsok atlagos teljesitménye 81 ezer km,
atropikalé 96 ezer km).

Megjegyezziik, hogy a kozolt diagramok és ada-
tok csak az dsszefliggések jellegét mutatjak, a szam-
szer(i értékek minden egyes konkrét esetben masok
lehetnek. Néhany fontos kovetkeztetést mégis levon-
hatunk :

1. A féfeladat a gumiabroncsok kopéséallosaga-
nak, vazszilardsadganak és tapadasi szilardsdganak
ndvelése a melegedés lehetd csokkentésével.

Y%
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«. &bra. Az Gt ncdresitettsége és a kin-tcljesitmény osszefliggése

2. Akopéséllosag és a vazszilardsag novelésének
a melegedés novekedésével jard6 mddszereit (futd-
vastagitasa, betétszdm ndvelése) csak a tapadési
szilardsag egyidejl novelésével és a melegedés
csokkentésére szolgald konstrukcios rendszabalyok-
kal egydttesen lehet alkalmazni.

3. A kopésallosag noveléseének célszer(i modja a
kopéasnak jobban ellenallé gumikeverék, a véazszi-
lardsag novelésének pedig nagyobb szilardsagu kord
felhasznéalasa, vagy esetleg a szovetslir(iség nove-
lése, ha ez a tapadasra nem hatranyos.

HASZNALATI TENYEZOK

A gumiabroncs teljesitményét befolyasol6 hasz-
nélati tényez6khdz, mint mar emlitettiik, azokat
soroljuk, amelyek kuls6 adottsagok, és amelyekre
rendszerint nincs moédunk kdzvetlen befolyést
gyakorolni agumiabroncsok teljesitményének nove-
Iése érdekében. Ateendd itt csak az adott koriilmé-
nyeknek megfelel6 gumiabroncsok tervezése,
illetve a meglevé valasztékbol ilyenek kivalasztasa
lehet. Erre vonatkozoan a gyarak kézikényvei ad-
nak részletes utmutatast.

y%

Hézagmentes, ('beton\ aszfalt) burkolatd
Ut %~os aranya a menetvonalon

dbra. Az Gtburkolat mindsége és a kin-teljesitmény &sszefliggése
(a Gumiipari Kutato Intézet vizsgalatai alapjan)

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE
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Sima, j6 burko-  Sima burkold-  Vegyes bur- yes, burko-
lata sikvidékiat t0 kissé hiil- kolaty, ka- ~ latu ut, sok ka
lamos 0t nyargos, kissé nyarulattal és

hullamos Gt emelkeddvel

8. dbra. Az emelkedések és a kanyarulatok hatdsa a gumiabroncsok
teljesitményére

o Roestone Tyre Data Book 1961
nAutomoblinie Sini Moszkva 1963
° Dunlop Tyre Data Book 1957

9. abra. A gumiabroncs terhelésének és km-teljesitményének 6sszefiig-
gése

—————— Dunlop
—————— Szovjet

KO &bra. A sebesség és a km-teljesitmény 0Osszefiiggése (kulonféle
irodalmi adatokbdl szerkesztett savl)



XV. EVFOLYAM. 1965. 2. SZAM

A legfontosabb tényez6k ezek kozil az id6jaras,
az tviszonyok, a terhelés és a sebesség. lrodalmi
adatok (Dunlop kézikdnyv [5]) szerint az atlagos
abroncsteljesitmény és az atlagos kilsé léghémér-
séklet kozott az 5. &bra szerinti Osszefugges all
fenn. 34 C°-os atlagos léghémérsékletnél 30%-kal
kevesebbet teljesit az abroncs, mint 18 C°-nal.
Ennek oka az, hogy a gumiabroncs bels6é hémér-
séklete lényegében a kiils6 hémérséklethez hozza-
adodik. Mint a 3. abrabdl is lathatjuk, mar jelentds
futasi teljesitmény cstkkenést okoz az a gumiab-
roncs bels6 h6mérsékletében fellépd 16 C°-os tdbb-
let is, ami a kuls6 hémérséklet 18 G°-rél 34 C°-ra

vald novekedesével jar. o _
IdGjaréasi jelenseg az Ut nedvesitettsége is. Az iro-

dalom szerint [4] — mint a 6. dbran lathaté — az
allandéan nedves uton kozleked6 gumiabroncs
élettartama az allanddan széraz Uton kozlekeddnek
tizszerese. Ennek oka, hogy a viz a gumi legjobb
ken6anyaga, igy nedves Uton erdsen csokken a
surlédas, ami azonban a biztonsag szempontjabol
karos. Kozép-Eurdpaban persze egyik széIs6 eset
sem fordid el8, de pl. egyes sivatagos vidékeken en-
nek a tényezének is jelentds a befolyasa.

Az Utburkolat befolydsdval az irodalom bdven
foglalkozik [5], és Iényegében az altalunk is elvég-
zett vizsgalatokkal (7. dbra) megegyez6 adatokat
kozdl. Eszerint rossz (100 % makadam) Gton a
gumiabroncsok futési teljesitménye kb.fele ajo Gton
(100% hézagmentes sima burkolat) elérhet6 km
teljesitménynek. Az orszagos gumiabroncs selej-
tezési statisztika is megerdsiti ezeket az adatokat.
A tehermoretli gumiabroncsok tobb évi teljesit-
mény atlaga alapjan megallapitottuk, hogy — ha
az orszagos futési teljesitményatlagot 100%-nak
vessziik —, pl. a budapesti autobuszokon felhasz-
nalt gumiabroncsndl ez kb. 180, Debrecen kornye-
kén 102 (sikvidéki, de rossz burkolatd utak),
Eger kornyékén pedig 70. A Budapest és Eger
kozott jelentkez6 kétszeresnél nagyobb kilonbsé-
get az Utburkolat mellett az Eger kérnyéki utak
kanyargos és hegyvideki jellege is magyarézza.
Az irodalom [3] erre is k6zol dsszefliggést (8. abra).
Lathato, hogy itt is kb. 50 és 100% k&zo6tt valtozik
a futési teljesitmény.

Az utak kiépitése hosszu id6t és igen nagy beru-
hazasokat igényel, ezért a kézvetlen teendd ezzel
kapcsolatban is a varhaté Gtviszonyoknak legmeg-
felel6bb gumiabroncsok gyéartadsa és kivalasztésa.

A kovetkezd két tényez0 a terhelés és a sebesség.
Mindkett6ére az irodalomban [3, 5, 6] eléggé egybe-
hangzd 6sszefliggéseket talalunk (9. és 10. abra).

A terhelés és a sebesség novelésével bekdvetkez6
nagy teljesitmény csékkenés azzal magyarazhato,
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11. dbra. A bels§ légnyomds és a km-teljesitmény kozotti dsszefliggés

hogy mindkét esetben n6 a kopas is, a melegedés is,
és nének a vaz szakadasat el6idéz6 koncentralt
dinamikus er6hatasok.

Mivel azonban mind a terhelés, mind pedig a
sebesseg novelése a fuvarozas teljesitményét noveli,
korlatozasuk (biztonsagi szempontoktol eltekintve)
csak akkor észszer(i, ha a gazdasagi szamitasok azt
mutatjak, hogy a gumiabroncs koltség ndvekedése
nagyobb, mint a fuvarozési teljesitménnyel elér-
het6 megtakaritas.

Tudnunk kell, hogy a sebesség és a terhelés
kolcsonds kapcsolatban allnak, ezért az elGirasok
kis sebességnél nagyobb terhelést engedélyeznek.
A Pirelli cég erre vonatkozd vizsgalatai [7] szerint
a kilonféle egyuttes sebesség-terhelés értékparok
megallapitdsdnal az azonos és megengedhet hé-
mérsékletet kell alapul venni. Erre vonatkozéan
minden egyes abroncstipusra kilon vizsgalatok
alapjan kellene a kilonféle sebességeknél alkal-
mazhatd terhelések gorbéit megallapitani — a
bels6 1égnyomast is figyelembe véve.

R4 kell mutatni arra, hogy — mint a 9. abrabol
lathatd — a gépkocsik terhelhetéségének jobb kihasz-
nalasa — amit a raksUlykapacitds kihasznalasi
tényez6 jellemez — oOhatatlanul a gumiabroncsok
km teljesitményének csokkenésevel jar. Ezért amel-
lett, hogy a gumiabroncsok fejlesztésének egyik
legfébb irdnya a megengedett sebesség és terhelhe-
t6ség novelése, a fuvarozo vallalatoknak gazdasagi
szdmitasokkal kell elddntenidk, hogy a dragabb,
de nagyobb terhelhet6ségl vagy olcsobb, de kisebb
terhelhet6ségli gumiabroncs beszerzése gazdasa-
gosabb-e. Utobbi esetben tudomasul kell venni,
hogy a futési teljesitmény kisebb lesz.

A haszndlati tényez6kre vonatkozoan azt a kdvet-
keztetést vonhatjuk le, hogy — mivel ezeket csak
kis mértékben vagy egyaltalan nem tudjuk befo-
lydsolni —, egyrészt a gyartott gumiabroncsok
min@segét és valasztékat kell a varhatd hasznélati
korulményeknek megfeleléen kialakitani, masrészt
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a rendelkezésre all6 valasztékbdl a fuvarozo valla-
latoknak a korilmenyeiknek legjobban megfelel6t
kell kivalasztaniok még akkor is, ha az latszolag
koltségtobblettel jar.

KEZELESI TENYEZOK

A kezelési tényez6khoz a gumiabroncsra vonat-
kozé el6irasok betartasat, a gépkocsi m(iszaki allapo-
tdnak a gumiabroncsokra befolydst gyakorlo
tényezG6it és a gepkocsi vezetési modjat soroljuk.
Ezeknek a tényez6knek a legkedvezébb értéken
valo tartasa a fuvarozo vallalatok dolgozdin mulik,
ez sem koltségtobblettel, sem fuvarozési teljesit-
ménycsokkenéssel nem jar, de jelent6sen noveli a
gumiabroncsok futasi teljesitményét, ezzel csok-
kenti az Uzemkoltség jelents hanyadat kitevd
gumiabroncs koltséget.

Els6sorban ide sorolhatjuk még az el6z6
pontra utalva — a haszndlati tényez6k normalis
értékének (sebesség, terhelés) sziikségtelen és indo-
kolatlan tullépését, illetve az utviszonyokat tekin-
tetbe nem vevd vezetési modot.

Az elGirt 1égnyomastdl valo eltérés is igen gyakori
hiba. Befolyasat az élettartamra az 6sszes gumi-
abroncs kézikonyvek [3, 4, 5, 6] ismertetik (11.
abra). A kisebb légnyoméas nagyobb melegedéssel
és egyenl6tlen, nagyobb mértékl kopéassal jar
(a futofelllet szélein). Az el8irtnal nagyobb lég-
nyomas noveli a dinamikus hatadsok kdvetkeztében
fellép6 vazsériilések mennyiségét és a futofeliilet
kdzepén okoz egyenl6tlen kopast.

Az el6irt belsé 1égnyomastdl vald eltérésnek az
ellen6rzésekkor gyakran tapasztalt i2 0 —30%-0s
értékei az abroncsoknak kb. megfeleld mértékdi
futasi teljesitménycsokkenésével jarnak.

%

12. &bra. 4 gumiabroncsos futokopasanak és a 6 kerékosszetartasi
szégnek osszefliggése
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A gumiabroncsok kezelésének és tarolasanak szab-
vanyokban is el@irt és kdzismert 6sszes szabalyaval
nem foglalkozunk, de rdmutatunk arra, hogy ezek
elhanyagolésa, pl. nem megfelel§ pant hasznalata,
kilonféle atmérdjd abroncsok ikerkerékbe valo
Osszeparositasa, a gumiabroncsok nap elleni védel-
mének elhanyagolésa, szakszer(itlen szerelés stb.
a gumiabroncsnak joval a varhatd id6 el6tti tonkre-
menetelére vezet. Sok ilyen eset az atlagos telje-
sitményt jelent6sen csokkenti.

A gépkocsi nem megfelel6 moszaki allapota
ugyancsak jelentésen csokkenti a gumiabroncsok
teljesitményét. A kopott vagy rosszul beéllitott
fék, a gumiabroncsokhoz suréldé alkatrészek, a
rozsdds és horpadt kerékpéant, a ,szitdlas”, a
kerékosszetartas és doélés helytelen beallitasa stb.
kdztudomésu, hogy igen kellemetlen és gyakran
javithatatlan rongalddast okozhat a gumiabron-
cson.

Ujabban az irodalom mar néhany diagramot is
kozol a kerék Osszetartast szog és kopas [4] (12.
abra), valamint a kerékddlési szog és kopas oOssze-

"%

13. abra. 4 gumiabroncs futokopasanak és az a kerékd6lési szognek
0Osszefliggése

fliggésérdl (13. abra). Lathatd, hogy ezek a ténye-
z06k is tobbszorosen csdkkenthetik a gumiabroncsok
teljesitményét.

Igen érdekes a kopott kerékcsapégy befolyéasa a
gumiabroncs kopéséara (14. &bra) [8]. Lathato,
hogy kopott kerékcsapagy esetén a kopas rohamo-
san nd, a jAorm{ megjavitasa utan azonban a kopés
sebessége ismét a normalis szintet éri el, de persze
a hiba fennalldsa alatt bekdvetkezett tulkopast
mar nem lehet ,,visszacsinalni”.

A vezetési mod befolyasarol ugyancsak sok gya-
korlati tapasztalat all rendelkezésre, de szdmszer(i
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14. &bra. A gumiabroncs kopéasa kerékcsapagy hibanal

Osszefliggést most talaltunk az irodalomban el6-
szor.

A ,,Pneumant Reifenpflege” c. kézikonyv [8]
a futdkopéas el6rehaladasat (a mintazat csatorna-
meélység csokkenéset) abrazolja a km teljesitmény
fuggvényében (15. &bra), harom kilonféle vér-
mérsékletl (heves, atlagos, nyugodt) gépkocsi-
vezetd esetén. A gépkocsivezetd ,,temperamen-
tumat” ugyancsak objektiv mddszerrel mérték,
az Utvonalon bekovetkez6 gyorsitasokat és féke-
zéseket regisztrdld muszer segitségével. Lathatd
a diagrambdl, hogy a vezetési modtol flggben az
abroncskopés az &tlagos érték felére csokkenhet
és kétszeresére n6het. Még egy-egy hirtelen fékezes
is 1000 km-eket vehet el a gumiabroncsok normalis
teljesitményébdl.

Itt kell még megemliteni a gumiabroncsok
javitdsanak és Gjrafutézasanak idejében térténd és
j6 minGségl elvégzését is. Olyan hiba, amely ma
még gyakorlatilag a gumiabroncs értékének csok-
kenése nélkul is megjavithatd, egy-két ezer km
lefutdsa utdn mar annak tonkremenetelét okozza.
A mintazat lekopésa uténi azonnali Gjrafutdzas
megkétszerezheti a gumiabroncs km teljesitményét,
azonban a tovabbfuttatds mar alkalmatlanna te-
heti az Gjrafutdzésra, féként azért, mert a vékony
gumiréteg mar nem nyujt kielégit6 védelmet a
koncentralt dinamikus er6hatdsokkal szemben és
igy a tonkremenetel csillagtdrés vagy kilsériilés
miatt kovetkezik be.

Az elmondottak bizonyitjdk, hogy a fuvarozd
vallalatok igen sokat tehetnek a gumiabroncsok tel-
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15, dbra. A gumiabroncs kopésa kulonféle vezetési modoknal

jesitményének novelése érdekében, és hogy ez ele-
nyész§ réforditasokkal, az oktatas és ellen6rzés
megjavitasaval elérhet6.

Attekintve a gumiabroncsok futasi teljesitmé-
nyét befolydsold tényezbket, lathatjuk, hogy az
Osszes mindségi tényezdk egylittesen a gyakorlathan
kb. +60%-0s teljesitményeltérést okozhatnak, a
hasznalati és kezelési tényez6knek pedig kilon-
kilon legaldbb ekkora a hatasuk. Ez térmészetesen
nem mentesiti a gumiabroncsipart attél, hogy
tovabbra is minden rendelkezésére all6 eszkozzel
torekedjék a min6ség javitasara, de ugyanakkor
felhivja a figyelmet a felhasznal6 fuvarozé vallala-
tok felel6ségére is, ami a gumiabroncsok futasi
teljesitményének tovabbi nbvelése terén semmivel
sem kisebb a gyarto iparénal.
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A vasuti betonaljakrél
BIEAEY KAROLY

A vasutak a sinek aldtdmasztasara és egymastol
valo tavolsaguk biztositasara vilagszerte, tiInyomo
tobbségben fabol készllt keresztaljat (talpfat) hasz-
nalnak. Egyes vasutak acélbdl is készitettek kereszt-
aljat (bajor, svdjci, lengyel stb.), de az aljankénti
70—80 kg acél felhasznaldsa nem tette lehet6ve
ezek altalanos elterjedését. (1. tablazat). A fordi-
tott teknG alaka vasalj igen jol megfelel a nagy
emelked6kben és az éles ivekben.

1. tablazat
A betonaljak elterjedése 1962. év elején
e Ebbdl

" >~ vas- feszi-
Allam 3.5 faaljas, a\iaass- beton tett be-
28  km jas, aljas, tonal-

=>c km jas, km

Anglia 78 665 75 480 _ — 3 185
Ausztria 10 499 9062 936 89 412
Belgium 7800 7737 _ 23 40
Bulgaria 5398 4478 206 69 645

Csehszlovakia 23533 20390 1613 1220 310
Dania 5995 5923 _ 72

lranciaorszag 79 283 72443 3300 2900 640

Hollandia 4 807 4533 — 270 4
irorszéag 3351 3314 __ _ 37
Jugoszlavia 11 867 11 647 300 __-° 100

Lengyelorszag 44 246 38 160 4870 713 503

Luxemburg 393 390 — 3 —

Norvégia 5569 5497 _ _ 72
NSZK 62 070 30 690 21 300 12 10 068
Olaszorszag 20 700 20 110 400 125 65

Spanyolorszag 16 300 14 297 182 821

Svijc 6492 2212 4219 61 —
Svédorszag 15910 15 650 _ — 260
Torékorszag 8015 3642 4373 — —

A fa, mint épitéanyag, sok kival6 tulajdonsag-
gal rendelkezik. Az id6jarasnak Kkitett faaljak
azonban hamar romlanak, korhadnak, és igy cse-
rére szorulnak. A telités nélkil felhasznalt tolgy-
bikk- vagy cserfabél készilt faaljak mar 3—4
éves korukban romlani kezdenek, atlagos élet-
tartamuk kb. 10 évre tehetd, és 12—14 éven tul
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a palyadban nem tlrhet6k meg. A faaljak atlagos
élettartamat katranyos telitéssel és az aljvégek
pantolasaval sikertlt ugyan 25 évre felemelni, d&
a romlas miatti aljcsere igy is 8—10 év mdulva el-
kezd6dik és 32—35 éven tul egyetlen darabot
sem lehet a palyadban meghagyni (1. abra).

%

A folyamatos faaljcserék miatt a vasati palyat
allandéan meg kell bolygatni, ami sok gondot és
koltséget okoz. E gondtol és koltségtél valé szaba-
dulds mar az elsé vasutak idején is foglalkoztatta
és azota is foglalkoztatja a vasUti szakembereket.
A kérdés az volt és ma is az, hogy miként és mib6l
lehetne olyan vasuti palyat épiteni, mely kifogas-
talan allapotban, minél huzamosabb ideig fenn-
maradna, illetve melynek fenntartdsa a legkeve-
sebb munkat, koltséget és a legkisebb forgalmi
zavart (vaganyzarat) okozna. Nem véletlen tehat,
hogy a vasUti szakemberek figyelmét felkeltette
a szazadfordul6 tajan megjelent Gj, a fanal nagyobb
élettartamra sz&mito épitéanyag: a vasheton.

1 Vasbetonaljak

Az elsd vasuti vasbeton keresztalj szerkesztése
(1884) a szellemes francia kertész, Monier nevéhez
flz6dik. Ez a kisérlet azonban folytatas nélkul
feledésbe ment. A vasutak az 1900-as évek elején
kezdtek behatdéan foglalkozni a vasbetonaljjal,
amikor a vasbeton méretezésének elméleti tudo-
manyosalapjait megteremtették (Wayn, Bauschia-
ger, Koenen). El6bb az olasz, amerikai, majd az
osztrdk, magyar, német, francia stb. vasutak
készitenek elGszor csak néhany, majd mind tobb
és tobb vasbetonaljat és megkezdik a laborato-
riumi és gyakorlati kisérleteket. A Kkisérletezés
soran vegtelen sok formaju, alakd, vasalasi és
betonmin0ségl vasbetonalj 1at napvilagot. Ennek
ellenére a XX. szézad els6 felét, a vasbetonaljakat
illetéen, csak kisérletezési korszaknak lehet tekin-
teni, mert az egész kb. 50 évi kisérleti id6 alatt
a palyaba beépitett kilonféle vasbetonaljak alig
érik el a keresztaljak 1—2%-4t. A sokfajta vas-
betonalj tipus ismertetésének ma mér csak tor-
téneti jelentdsége lenne. Annyit azonban régziteni
lehet, hogy a kisérletezés soran, a két vilaghaboru
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2. abra. Magyar ,L” tipusi betonalj (négy hullamos oldalfald, elére
hi)‘l%g )fabetét, a sin alatti rész | :20 halldsra alakitva, kozépen véko-

\

kozott, a Magyar Allamvasutak élenjar6 munkat
végzett es itt meg kell emlékezni a dr. Nemesdy
Jozsef altal 1941-ben szerkezstett B tipusi vas-
betonaljrél, amelynek modositott formajat (acél-
vazat és betonmindségét a szerz6 javaslatara
1953-ban madositottdk) 1964-ig gyartottak.

A vasbetonaljakkal végzett kisérletekbdl ket
ma is megtalalhaté f6 forma alakult ki. Az egyik
a gerendaforma, mely hasonlé a faaljhoz, a masik
a két tombds, amelynél a sinek alatti vasbeton
tomboket kulonbdzd keresztmetszet(i acélrad koti
Ossze. Az alj forméjatol fliggetlendl igen sok sin-
leerdsitési megoldas is megjelenik. A sok szellemes
megoldas mellett mégis a legaltaldnosabb az a
modszer, amikor a betonaljba bebetonozott fa-
betétekhez sincsavarokkal ergsitik le a sint (2. abra).

A hosszU ideig tartd kisérletezés ellenére a vas-
betonalj egyetlen vasitnal sem kerilt altalanos
bevezetésre. Ennek egyik oka az volt, hogy a
nagylizemi tdmeggyartas el6feltételei nem voltak
biztositva, a masik oka pedig az, hogy a vasutak
a vasbetonaljakkal, illetve azok péalyaban valo
viselkedésével mégsem voltak tokéletesen meg-
elégedettek. A vasbeton aljak ugyanis kénnyen
megrepednek, az alatétlemez alatt morzsol6dnak,
szallitas kozben, dobalas kovetkeztében eltdrnek.
A vasbetonaljakkal szerzett tapasztalat azt iga-
zolta, hogy a kis sebességui, kis forgalmd péalyakon
(iparvaganyokon, allomasi mellékvaganyokon) jol
megfeleltek és élettartamuk Iényegesen megha-
ladta a faaljakét. JO fenntartds mellett élettarta-
mukat hazai tapasztalatok alapjan 40—50 évre
lehet becsiilni (1. tablazat). A nagy sebesséqd,
nagy terhelésii palyakon azonban — els6sorban a
sinillesztéseknél — néhany (5—15) év alatt ténkre
mennek.

A vasutak a betonaljak &ltaldnos bevezetésére
csak akkor tértek at, amikor a vasbetonalj helyett
a feszitett betonalj kialakult, és annak nagy tomeg-
ben val6 gyartasa is lehetévé valt.

2. Feszitett betonaljak

A beton elGrefeszitésének 1ényegét Doehring
méar 1888-ban felvetette, de csak 1927-ben sike-
ralt Freyssinet francia mérndknek megvalositania
a nagyszilardsagu acél és beton felhasznélasaval.
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3. dbra. Magyar ,L” 1i{qu§u betonaljon Geo-sinlekotés (a Geo-lemcz
alatt 5 mm vastag polietilén lemez, két sincsavar)

Az els6 feszitett betonaljat Anglidban készitették
Dow-Mac eljarassal, a Hoyer altal javasolt tapadd
betétes rendszerrel. Ezutan megkezdik a Kkisér-
leteket a feszitett betonaljakkal a francia, belga,
szovjet stb. vasutak. Magyarorszagon az els6 fe-
szitett betonaljat 1948-ban Bathing Ferenc ter-
vezte Fabri Pal gépészeti és Bihary Karoly vasuti
szakért6 kozremikodésével (3. abra).

A feszitett betonaljakkal szerzett kedvezd ta-
pasztalatok utan a témeggyartasra, illet6leg a
gyartasi technoldgiara sikerult megfelel§ eljarast
kialakitani. Ez az oka annak, hogy a feszitett
betonaljakkal valo rovid kisérletezés utadn a vas-
utak azonnal tomeggyartasra— évi tobb szazezres,
s6t milliés gyartasra — tértek at.

A -feszitett betonalj nagy elénye, hogy repesz-
tési szildrdsdga 3—4-szerese a vasbetonaljenak,
beton anyaga a korszer( technikéaval el6allitott
B 500-as, B 600-as beton, a kordbbi B 280-as
vagy B 400-as helyett. Acélfelhasznalasa kb. 50%-a
a vasbetonaljénak. Mindezen mdiszaki és gazda-
sagi el6nyok indokoljak azt, hogy a vasutak a
feszitett betonaljak gyéartdsara tértek at.

A feszitett betonaljak is nagyon sok véltozat-
ban jelentek meg és még ma is mind Gjabb és
Gjabb valtozatok latnak napvilagot. Ennek oka, az
hogy a betonalj kérdés még ma sincs véglegesen
lezarva, mert még jobb, tokeletesebb és gazda-
sdgosabb megoldasra torekszenek. A betonaljak
kozti kilonbségek kiterjednek a feszités megolda-
séra, a technologiai modszerre, a betonaljak alak-
jara, formajara és nem utolsé sorban a sinleerd-
sités kialakitasara.

a) Gyartéasi technoldgia

Az egyik technoldgia: el6feszités tapadassal. En-
nek lényege az, hogy a megfeszitett huzalokat
betonnal veszik koril és a fesziiltséget csak akkor
engedik a betonra, ha a beton mar megszilardult.
A beton és acélhuzal kozott feluleti kotes, tapadas
jon létre. Az acélhuzalok a fesziltség felengedése-
kor eredeti hosszukat akarjak visszanyerni, de
ezt a tapadas nem engedi, igy a betonra nyomast
gyakorolnak (Dow-Mac rendszer) (7. &bra). A fe-
lUleti kotést az acélhuzalok hullamositasaval fo-
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4, &bra. A Német Szovetségi Vasutak BS 58 tipusu betonalja (a Geo-

lemez alatt bitumen kenés)

kozni lehet. A hulldmositds a magyar technoldgia
egyik lényeges tényez6je. Ezt a technolégiat hasz-
naljadk azokban a gyarakban is, amelyeket a ma-
gyar ipar exportalt (Bulgaria, Szovjetunid, lrak,
Sziria, Csehszlovakia). A tapadast fokozni lehet
ugy is, hogy 2—3 huzalt dsszesodornak (Romania,
Japan, Jugoszlavia, USA). A tapadas fokozasanak
tovadbbi mddja az, hogy rovatkolt, bordas huzalo-
kat helyeznek a betonaljba. Ezt a modszert alkal-
mazzak a Német Demokratikus Koztarsasagban.
Mig az elGbbi rendszerekre az a jellemz0, hogy
sok 60—40—16 szal 2,5—3,0—5,0 mm atmérdjd,
nagy szakité szilardsdgl (180—150 kg/mm2) hu-
zalt hasznalnak, a bordas huzalok keresztmetszete
mar lényegesen nagyobb és igy ebbdl csak 6—8
darabot helyeznek a betonaljba. (Célszer(i lenne
nalunk is attérni a rovatkolt huzalra, de csak kb.
3,5 mm atmérd mellett.)

A huzaltechnolégia mas modszere az, amikor
az el6feszitett tapadé huzalokat véghorgonyzassal
is ellatjdk, a megcsiszas elleni biztonsag végett.
llyen a francia Freyssinet és Valette—\Weinberg,
az angol Stent, a svajci Thosti cég rendszere.

Mas technoldgiat kdvetel az utdfeszitéses rend-
szer, amilyen pl. a Német Szovetségi Koztarsasag-
ban a Dywidag cég betonalja. E rendszernek az
a lényege, hogy a betonaljat acélbetét nélkil ké-
szitik, szilarditjadk, de a huzalok részére helyet
hagynak, majd a megszilardult betonaljba behuz-
z&k a huzalokat, megfeszitik és a fesziltséget
maradanddan a betonra engedik. llyen utdfeszi-
téses rendszer(i a belga Franki-féle harom részes
és a sved 101 tipusu két betontdmbds betonalj
is. Ez utébbinél a két betontémb kozott acélcsé
van és ebbe huzzék be a feszitd rudat (5. abra).

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

6. dbra. Francia RS tipust betonalj (lemezrugés leerdsités, a leszorit»
csavar az 0sszekotd szogvasba horgonyozva)

b) A betonaljak alakja, méretei

Az itt ismertetett technoldgiai rendszerek
szamos betonalj tipust eredményeztek. Ezek egyen-
kénti, részletes ismertetése meghaladnd e cikk
terjedelmét. E helyett a betonaljak fobb, jellemz6
mereteit vesszilk vizsgalat ala. Altalaban meg-
jegyezzik, hogy két f6 tipus alakult ki: a gerenda
alaki és a két tdmbos (francia RS, svéd 101,
holland cik-cak) (5., 6. &bra).

A betonaljak hossza 230—260 cm koz6tt valtako-
zik. Az idealis hossz az, amelynél a sin alatt és
kdzépen egyenld az alj teherbirdsa. Szamitasaink
szerint ez 242 cm koruli hossznal kdvetkezik be.
(Ez a megéllapitas a vegig gerenda aljra vonatko-
zik.) Ugy latszik, mas vasutak is erre jottek ra,
mert az Ujabb betonaljak kdzel 240 cm hosszlak
(1435 mm nyomtavolsag mellett).

Az alsd szélesség 22—35 cm kozt valtozik. Ez
a méret a betonalj agyazaton fekvd feluletének

5. &bra. Svéd 101. tipusu betonalj (kdracélrugés sinleerdsités, a sin és betonalj kozdtt gumi alatét lemez)
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7. ébra. AnL|o! lemozrugés sinleerdsités (Dow-Mac rendszer(i betonalj,
lemezrugé alatt szigetel6 lemez)

nagysagaval, illetve az &gyazati nyomas értéké-
vel fugg Ossze. A kialakult méret 28—30 cm.
Van olyan tipus is, amelynél az alj alsé szélessége
a kozéptdl a végek felé novekszik. llyen tipust
latunk a Német Szovetségi Koztarsasdgban és a
japén, Kinai, szovjet vasutaknal is. Ennek a for-
méanak elénye, hogy az agyazati reakcio ereddje
— még rovid alj esetén is — a sineken Kkivilre
keriil és igy a kdzépen pozitiv nyomaték keletkezik.
E pozitiv nyomaték kedvezden ellensilyozza az
esetleges fellovaglasbol keletkez6 negativ nyoma-
tékot. Elénye tovabba, hogy az oldalirany( elmoz-
dulassal szemben nagyobb ellenalldsi. Nem ked-
vezd azonban a fagyveszélynek Kkitett vaganyok-
ban és a gépi alaverés szempontjabol. A magyar
technoldgia (egy feszitd, formazo mintaban egy-
mas utan 5 alj késziil) e formanak el6allitasat ez
id6 szerint nem teszi lehet6ve.

A betonalj als6 felliletén egyes stipuoknal be-
mélyedéseket készitenek (pl. magyar technoldgia),
a surlodas novelése céljabol. Ezek el6nyeit a
tapasztalat és a kisérlet egyarant igazolta.

A betonaljak homlokfellletének nagysaga 220—
550 cm2 kozott valtozik, atlagban 370 cm2re
tehetd. A homlokfelulet nagysaga kisebb mértek-
ben befolyéasolja a vagéany oldalirdny ellenéllasat.
Az (jabb német, szovjet, amerikai aljak nem fek-
tetnek nagy sulyt a homlokfelulet nagysagara,
mert ezeké 330—370 cm2 kdz6tt mozog.

Nagyon érdekes a betonalj kdzéps6 részének kiala-
kitasa. Vannak vasutak, amelyek a fellovaglés
megel6zése érdekében a betonalj kdzéps6 részét
(kb. 60—80 cm hosszban) alulrél megvekonyitjak
(magyar, cseh, jugoszlav, egyes német, amerikai
stb. aljaknal), s6t a kozépso részt el is hagyjak
(francia RS (6. abra) és svéd 101 tipus (5. abra),
holland cik-cak (9. &bra)\ és csak 0sszekotd rudat
alkalmaznak a két, sinek alatti betontémb ko-
zOtt. Egyes tipusoknal pedig azt latjuk, hogy
a kozéps6 részt vékonyitjak és ezen tulmendleg
fellilr6l lefelé keskenyedd szélessé?gel képezik ki
(SZA-62 szovjet tl’pusgl, hogy ezaltal is csokkentsék
a fellovaglas veszélyét Nagy gondot forditott a
fellovaglds megel6zésére a Nemesdy-féle ,,B” jelli
magyar vasbetonalj is. M&s vasutak viszont nem
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félnek a fellovaglastdl és a kozépsd részt egyélta-
ldban nem vékonyitjak meg. Ugy vélik, hogy az
esetleg keletkezd negativ nyomatékot a nagyobb
keresztmetszet ellenstlyozni képes. llyenek a ja-
pan és angol vasutak betonaljai és a német BS 55
és BS 58 tipus (4. &bra). Egyes vasutak a vagany-
tengelyben a betonaljak kozét nem toltik ki
zlzottkével. Ennek célja, hogy lehetGleg ne keriil-
jon zOzottk6 a betonalj kodzeéps6 része ala.

A sinek felfekvési felulete régebben vizszintes
volt, mert a sinek d6lését az alatétlemez adta meg.
Ujabban vagy nincs acél alatétlemez, csak mu-
anyag lemez, vagy pedig az acél alatétlemez —
takarekossaghol — egyforma vastag és ez esetek-
ben a sin doléset — amely lehet 1 : 20 vagy 1 :40
— a betonalj megfelel6 kiképzése adja meg.

c) Sinleer&sités

A sinek leer@sitésére igen sok megoldas ismere-
tes. A legtobb vasutnal a betonaljba hulldmos-
oldalfalu fabetéteket helyeznek, és az ezekbe be-
hajtott sincsavarokkal er6@sitik le a sineket vagy
kozvetlenil (sincsavaros leer@sités), vagy pedig
kdzvetve (megosztott leer@sités, Geo-, vagy flo-
henegger-rendszer). Minthogy nyombd@vitést mar
csak 300 m-nél kisebb sugart ivekben adnak
(a német vasatnal 200 m a hatar), lehet6ség van
arra, hogy a fabetéteket a telités el6tt atfurjak
és igy helyezzék a betonaljba. Ezaltal a vagany-
fektetésnél elmarad a fabetétek flrdsa, masrészt
a fabetét telitése is tokéletesebb lesz. llyen fabe-
tétek vannak a német, szovjet, cseh és mas vas-
utak betonaljaiban és a magyar ,,L” tipus( beton-
aljpan (2—3. abra), melyekhez megosztott sin-
leer@sitést hasznalnak. A MAV ,, TU” tipusu
betonaljaban csonkagula alakud, felil 50X80 mm
keresztmetszet(i fabetét van, amely tobbféle sin-
rendszer sincsavaros leerdsitését teszi lehet6vé,
15 mm nyombdvités mellett. E betonaljhoz a péa-
lyabol visszanyert hajldsos alatétlemezeket hasz-
naljak fel, tehat a betonalj sin alatti felulete viz-
szintes.

A fabetét hatranya, hogy éatlagos élettartama
(kb. 20—25 év) nem éri el a betonaljét (t6bb, mint
50 év). A sincsavaros leer6sités pedig nem bizto-
sitja a hézagnélkili felepitménynel megkivant
merték( rugalmas szorité hatast. A fabetét, illetve
a sincsavaros leerGsites hianyossagainak Kiki-
szObolésére és az igények Kkielegitésere rendkivil
sok fajta sinleerfsités latott mar napvilagot, és
nap mint nap Ujabb javaslat jelenik meg.

A magyar vasut 1952-ben pélyézatot hirdetett
a fabetét kiklszobolésére, illetve korszer( sinle-
er@sités megoldasara. Annak ellenére, hogy tobb
mint 70 palyam{ érkezett be, egy sem volt alkal-
mas azonnali bevezetésre.

Az egyik igen elterjedt sinleerdsitési modnal
a sin talpat kozvetlenil acellemez rugalmasan szo-
ritja le. Ezt a lemezt viszont vagy fabetétbe haj-
tott, vagy valamilyen mas modon lehorgonyzdit
csavar tartja leszoritva. llyen rugalmas lemezes
leerésités terjedt el a francia vasutakon (pl. a
6. abran lathat6 RS betonaljon). Ezt a lemezes
leerBsitési rendszert atvette a japan vasut is,
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8. ébra Anglql koracélrugds sinleerdsités (a rugét lehorgonyzé acél-
test a betonaljba bebetonozva, a sin talpan szigetel6 mianyag lemez)

s6t Ujabban az angol vasutak is kisérleteznek ilyen
leerdsitéssel.

A rugalmas leer6sités masik modja az, amikor
a sint koracél rugoéval szoritjak le. Ezt a koracél
rug6t természetesen valamilyen médon a beton-
aljhoz kell rogziteni. llyen redszer van pl. a svéd
tipust betonaljon vagy az angolok legUjabb
ilyen kisérleti aljan (8. é&bra).

A magyar vasUt is végez kisérletet lemezes és
koracélrugos sinleerdsitési rendszerrel. Egyel&re
azonban a Geo-rendszer(i sinleerdsitést hasznalja
mindaddig, mig egy jobb, rugalmasabb sinleeré-
sitési rendszernek muszaki és gazdaséagi el6nyei,
illet6leg gyarthatosagi feltételei kétségtelenll nem
bizonyosodnak be.

d) Betonaljak szigetelt sindramkdrben

A vagany- és valtofoglaltsagos biztositdberen-
dezéshez szigetelt sinaramkort kell biztositani. Ez
azt jelenti, hogy a két sinszalat egymaéstol és a
szomszédos térkoz sinszalatol el kell szigetelni. Ez
utébbi igényt olyan kulén szigetelt sinkapcsolas-
sal elégitik ki, amely a betonaljat nem érinti.
A Kkét sinszélnak egymastdl val6 villamos szigete-
Iésében nagy szerepet jatszik a betonalj. A két
sinszal kozotti villamos szigetelést akkor tartjak
jonak, ha ezek kozott a vagany kilometrikus bal-
laszt ellendllasa a legkedvez6tlenebb esetben is
meghaladja az egy ohmot. Ez akkor érhetd el,
ha az egyes betonaljakra felszerelt két alatét-
lemez kozoétt a Ie%kedvezétlenebb (nedves) alla-
potban is kb. 5 kohm az ellenallas.

A magyar ,L” tipusu betonaljakndl a meg-
kivéant szigetelést gy biztosithatjak, hogy a beton-
alj és a Geo-alatétlemez kdzé 5 mm vastag poli-
etilén mlanyag lemezt helyeznek (3. abra). Ez
a mlanyag lemez a szigetelésen feltl a sin fel-
fekvését rugalmasabbd teszi és egyben a betont
is védi az alatétlemez alatti morzsolodastal.

A koracél és lemezrugo6s sinleer@sitéseknél a
sin talpa és a beionalj, valamint a sint leszoritd
rugo és a sin talpa kézé mianyag (gumi) lemezeket
helyeznek el. A Nénet Szovetsegi Koztarsasagban
a Geo-lemez alatt a betonaljon bitumenes kenést
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alkalmaznak; ez a moddszer biztositja azt, hogy
a két lemez kozott az ellendllas meghaladja a 10
kohmot (4. &bra). Nalunk ez a bitumenes kenés
nem valt be. Ennek oka feltehetéen az, hogy a
német betonaljban csak 4 db 9,7 mm &atmérdji
acélbetét van, a magyar aljban pedig 60 db 2,5 mm
atméréji huzal.

A magyar ,, TU” jell, sincsavaros leerdsitési
betonaljnak szigetelés szempontjabol valo vizs-
galata folyamatban van, el6reldthatolag itt is
polietilén lemezre lesz sziikség.

3. A betonaljak elterjedése

A vilag vasuti hélozatat kereken 1800 000
kilométerre lehet becsulni. Ha a vasutak kizéro-
lag faaljat hasznélnanak és 4%-os évi aljcserét
vennének fi?yelembe, akkor évente nem kevesebb,
mint 10 milli6 k6bméter megmunkalt fat kellene
erre a célra igénybe venni. Ez a hatalmas mennyi-
ség a fa egyéb, massal nem helyettesithet6 fel-
hasznalasat is figyelembe véve, néhany év alatt
a civilizalt vilag erd6gazdasagat pusztulasra itéIné.

Ma mar elfogadott az a megéllapitds, hogy
a korszerd, hézagfnélki]li felépitményhez a hosszu
élettartamu betonaljat kellfelhasznélni, mert a folya-
matos faaljcserek a hézagnélkili  vaganyok
allekonysaga szempontjabol nem kivanatosak, de
a forgalom megzavarasa szempontjabol sem el6-
nyosek.

A betonaljak beszerzési ara sok allamban ala-
csonyabb, mint a faaljé, tehat ebb6l a szempont-
bol Is el6nydsebb a betonalj hasznalata.

Mindezekhez hozzajarul, hogy a feszitett beton-
aljakkal a vasutak kedvez6 eredményeket értek el
és ezek nagylzemi el6allitasat is sikeriilt meg-
oldani.

Ezek a mliszaki és gazdaségi felismerések teszik
érthet6vé, hogy ma mar talan egyetlen vasut sincs,
amely betonaljat ne hasznélna, vagy legaldbb is
ne foglalkoznék ezek bevezetésével.

A betonaljak elterjedésér6l tadjékoztat az 1.
tablazat, amelyet Bruno Neumann: Concrete
Railway Sleepers (Malmd, Sweeden, 1962) cimi
konyvéb6él vettink at. Meg kell jegyezni, hogy
ez a tablazat hidnyos, mert pl. a Szovjetunidban
mar tobb ezer kilométer hosszon betonalj fekszik,
a japan vasuti héal6zaton is tébb mint 2 millié
a betonalj, és sok mas vasut is hianyzik a tabla-
zatbol, ahol méar betonaljat hasznalnak. Hiany-
zik a tablazatbol a magyar vasit is, ahol akkor
2070 km vasbetonaljas eés 791 km feszitett beton-
aljas vagany fekudt. A magyar vasuti hal6zaton
a teljes vaganyhossz kb. 4%-&val n6 évente a
betonaljas vaganyok hossza.

Megaéllapithatd, hogy az egyik legelterjedtebb
betonalj tipus a 6. abrén lathatd francia RS
rendszer(l, nem feszitett, két témbds. Ezt a tipust
megtaladljuk a francia, spanyol, holland, dan,
svéjci, olasz, portugdl, belga, algiri, délafrikai,
tuniszi, kongoi, libanoni, thaifoldi, brazil, mexikai,
marokkoi vasutakon. Ebb6l a tipusbol 1962.
XII. 31-ig 12551 600 db készilt.

A maésik igen elterjedt betonalj tipus a német
Dywidag cég utofeszitett, gerenda alaku, végek
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felé szelesedG felfekves( betonalja. llyen tipust
talalunk a német, ir, torok, pakisztani, egyip-
tomi, ausztriai, olasz, japan vasutakon. A harma-
dik igen elterjedt tipus a magyar technoldgiéval
késziilt, el6refeszitett, sok vékony, hullamositott
acélhuzalt tartalmaz6 gerenda tipus. Magyar
technoldgiaval készil a betonalj azokban a betonalj
gyarakban, amelyeket Magyarorszag szallitott
(Bulgéria, Csehszlovékia, Szovjetunio, Irak, Sziria).
Hozzavet6leges becslés szerint évente e harom
fé tipusbol, tipusonként 2,5—35 millid, egyeb
tipusokbdl kb. 2 miiho, 6sszesen 11—12 millié
db betonalj készil. Ez a szam rovidesen 20 millio
fole fog emelkedni, mert pl. a szovjet vasit évi
10 mith6, a csehszlovak és keletnémet vasut
évi 2 miih6, a lengyel vasat évi 1 millié darab
betonalj gyartasara rendezkedik be.

4. A betonaljak gazdaségossaga

A vas(ti aljak gazdasagossagi tényez0i: a be-
szerzési ar, a beepitési koltség, az élettartam és
a fenntartasi koltség.

Beszerzési ar tekintetében Magyarorszagon is
az volt a helyzet, ami mas allamokban, hogy a
betonalj ara magasabb volt, mint a faaljé. Az
1959. évi épitGipari arrendezés sordn a faaljak
arat vilagpiaci szintre emelték, a betonalj arat
pedig a technoldgiai fejlettség kovetkeztében
tobbszor leszallitottdk. A MAV nyilvéantartasa
szerint a 2,60 m hosszu faalj ara 324,— forint, az
ennek minéségileg megfelel§ ,,L” tipusd beton-
alj ara 211,— forint, amely &rak atlagos szalli-
tasi koltségeket is tartalmaznak.

A faalj atlagos beepitési koltsége 38 forintra, a
betonaljé 52 forintra tehetd.

A faaljak atlagos élettartamat tobb évtizedes
tapasztalat alapjan 25 évben szokas felvenni.
A feszitett betonaljakra ilyen szdmot ma még nem
lehet biztonsdgosan megallapitani. Tény az, hogy
a 15 év alatt beépitett feszitett betonaljakbdl kb.

(Folytatas a 64. oldalrot)

931. A zuzottk6re és zuzalékra vonatkoz6 MSZ
1992—64, MSZ 1992—59, MSZ 11300—59 szabva-
nyok atdolgozasa (Budapest). A Szilikatipari
Tudomanyos Egyesilettel k6z6s munka. Vezetd:
dr. Kertész Pal.

Vasuti kozlekedési (palyaépitési, palyafenntartasi,
magasépitési, tavkozl6- és biztositoberendezési, vasut-
izemi) targyd munkabizottsagok:

917. Miskolc rendezépalyaudvaron, a guritodombon
a guritasi korlatozas ala es6 kocsik kisorozasa-
nak problémaja és javaslat annak megoldasara
(Miskolc). Vezet6: Gyurkd Jozsef.

918. Az épitési és palyafenntartasi dolgozék ki- és
beszallitaisa a munkahelyre (Miskolc). Vezet6:
Gyurko Jozsef.

919. Arukezelési helyek tervszer( kiszolgalasa, rako-
dasi helyek szabalyozasa, kocsitartézkodasi nor-
mak vizsgalata. (Szeged). Vezetd: Susla Janos.

922. Hidasnémeti allomas felépitményének felljitasa
és bdévitése. Tervjavaslat (Miskolc). Vezet6: Habel
Gydrgy.

924. Vaslti utatjarék burkolasanak kiléonb6z6 megol-
dasai (Budapest). Vezet6: Almasy Gusztav.

7

9. dbra. Holland ,cik-cak” betonalj (a sin alatti ‘betontémboket acél-
rudak kotik ossze)

0,2%-ot cseréltek ki, amib6l kovetkeztetni még
kprai lenne. Az eddigi tapasztalatok alapjan —
Ovatos becsléssel — a feszitett betonaljak atlagos
élettartama meg fogja haladni az 50 évet.

Az egy aljra esd évifenntartasi koltség az orsza-
gés éatlag alapjan 9,— forintra tehet6. Béar a
tapasztalatok szerint a betonaljas vagany fenn-
tartasi koltsége alacsonyabb, mint a faaljas
vaganyé, pontos adat hianydban az orszagos
atlaggal sz&molunk. Ehhez hozzd kell adni fa-
aljas palyan az évi 4%-os aljcsere koltséget:
(324 + 38)0,04 = 14,48 forintot. A betonaljas
vaganynal 50 éves élettartamot feltételezve, a
2%-0s aljcsere koltsége: (211 +52) 0,02 = 5,26
forint. A fabetétek 25 eves cseréje kb. 30 forintra
tehetd, ennek évi atlagé koltsége 1,20 forint.

Fentieket 6sszegezve, a faalj beépitési koltsége
362 forint, évi fenntartdsi koltsége 23,48 forint,
a betonalj beépitési koltsége 263 forint, évifenntartasi
koltsége 15,46 forint.

Feltételezve, hogy egy év alatt uj 48,3 kg-os
sinb6l 300 km vasuti vaganyt épitenek és ehhez
kereken 500 000 db aljat hasznalnak fel, akkor
betonalj esetén (362 — 263) 500 000 gg50 millid
forintot takarit meg a népgazdasdg és elmarad
50 000 m3 importfaalj beszerzése.

925. A Miskolci Jarmdjavité U. V. mozdonyosztaly
rekonstrukcids el6terve (Miskolc). Vezetd: Gedeon
Béla.

927. Kapacitiv  feltdltések vizsgalata Filzesabony
allomason (Miskolc). Vezetd: Hegyeshalmi Aladar.

928. A Szerencsi Gazdasagi Vasut forgalmanak eme-
lése (Miskolc). Vezetd: Pandy Lajos.

929. A mianyag (Poliamid) bevonas technolégiajanak
kidolgozasa, figyélembevéve a Debreceni Jar-
mijavito U. V. helyi adottsagait (Debrecen).
Vezet§: Béna Laszlo.

930. Keszthely vasutallomason a kdzpontositott szalli-
tds bevezetésének feltételei ésvizsgalata és ennek
alapjan javaslattétel az aruszallitas megoldasara
(Veszprém, Keszthely). Vezet§: Németh Janos.

932. A kazankd@elharitds tovabbfejlesztése a moz-
donyizemben (Szombathely). Vezet6: Vagvolgyi
Ferenc.

935. Keramikus anyagok alkalmazasanak gazdasagi
és technologiai jelent6sége a jarmijavitasban
(Szolnok). Vezet6: Losonczi Zoltan.

936. Celldomolk allomas technolégiajanak kidolgo-
zasa az atépités utani helyzetnek megfelelGen

(Szombathely). Vezets: Toérok Jozsef.

(Folytatas a 82. oldalon)
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gépkocsik javitdsi és sorbanallasi probléméainak gazdasagi
izsgalata javitd- és szerviz-lUzemekben

ZSA SANDOR

Afejlett gépjarmiikozlekedés nagyértékii gépkocsi-
parkkal, az ezt kiszolgélé korszer(i rakoddgepek-
kel, fejlett javitd és karbantart6 hal6zat, valamint
korszer(i utak biztositdsaval valdsithaté meg gaz-
dasdgosan.

Az, hogy az egyes tényez6ket milyen mértékig
kell fejleszteni, hogy azok népgazdasagilag a leg-
hatékonyabbak legyenek, egyszer(i szubjektiv meg-
itélés alapjan nem mondhat6 meg, vagyis megitélé-
slikhoz gazdasagi szamitasok szikségesek. E té-
nyez6k kozil jelen dolgozatban csak a karbantarto
és javitd szolgalat néhany id6észer(i elméleti kérdésé-
vel kivanunk foglalkozni.

A gazdasagi szamitasok megalapozottsaga a
val6sagos helyzetnek megfelel6 eszkdzfelhasznalést
és az ennek ellenértékekeént létrejott 0j vagy var-
hatd érték ismeretét tételezi fel.

A gépjarm(ivek az anyagi javak termelésében,
elosztasaban és a kultarigények kielégitésében az
ember fontos segit6 tarsai, hasznalatuk kdzben
azonban gondos kezelést, &polast és id6nkénti
javitast igényelnek. Ezeket az igényeket a kor-
szerii gépjarmikozlekedésben nagyértéki korszer(
szerszamgépekkel és berendezésekkel felszerelt,
egymaéssal o0sszefliggd helyiségekben (épiletekben),
szervezetten hell kielégiteni.

A leggondosabban megszervezett tervszer( meg-
el6z6 gondozés, karbantartds mellett is el6fordul-
nak vératlan meghibdsodasok. Természetesen, a
gondos apoléas és a tervszerl megel6z6 karbantar-
tasok minGségileg Kielégit6 elvegzese csokkenti a
varatlan meghibasodasok val6szin(iségét. A véarat-
lan meghibasodéashdl szdrmaz6 gépkocsi kieséseket
és az egyéb javitasok miatt a forgalombol kiesett
gépkocsikat a tartalék gépkocsik egy része fedezi.

A forgalombol kies6 gépkocsik szama flgg az
egyidobeén javitasban levé gépkocsik szamatol és
a Javitasi atfutas id6tartamatol. A gépkocsik tel-
jesitOképessegenek szamitasa szempontjabol a kar-
bantartasi id6szikségleten a javitds naptéri idében
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AarbH "knél)---—--—-- -

Armértéknél)
CD Munkasziinet

N Gépkocsik lizemrendje
L3 Karbantartas

1. &bra. A gépkocsik és a karbantarté tUzem miuszak-szaméanak
Abrazolasa, ¢ = 1 £, 3 értéknél

kifejezett atfutasi id6tartamat (Abirs) értjik, ami
fugg:

— a karbantartashoz szilkséges munkaorak sza-
mMatol (na),

— a gépkocsik javitasan egyidejlleg foglalkoz-
tatott munkaer6k szamatol (M),

— a javitandd gépkocsi és a karbantarté m-
hely miiszakszamanak viszonyatdl () (1. abra,
1. tablazat),

1. tablazat
A karban- A gépkocsi izem miiszakszama
':T?E]tsazsalk 1 2 3
szama C érteke
1 1 2 3
2 0,5 1 15
3 0,33 0,66 L

— a karbantartasi folyamat m(veletei kozotti

megszakitasoktol (hoz)-
Akarb = oC+ taz, (c—12)

A karbantartasok id6alapjat amely a fenntartasok
es felUjitasok atfutasanak idotartamabol tevidik
ossze, le kell vonni a teljes idGalapbdl, igy m,e?kap-
juk a hasznos id6alapot amelyet az alabbi képlettel
fejezhetiink ki:

h —Gn-n-m-IO(. zers

100 j
ahol: 1n = a gépkocsidllomany hasznos id6-
alapja,
Gh = a gépkocsiallomany darabszama,
n = a naptari napok szama az id@szak-
ban,
m a miiszakok szama,

egy mlszak id6tartama Oréban,
a gépkocsik Uzemszineti ideje %-
ban.

A tovabbiakban a hasznos idéalapot befolyasol6
£ ‘Gz csokkentésének lehetGségét probaljuk matema-
tikai Osszefliggésekkel kifejezni, az optimalis kar-
bantartasi és szerviz kiszolgalés kielégitésének fel-
tételei alapjan.

A forgalmi telepeink nagﬁrésze sajat mﬁheleen
latja el az Osszes javitasi és karbantartasi munkala-
tokat, a f6javitasok kivételével. Tegyik fel, hogy
a forgalmi telep sajat javitd mdhelye latja el az
Osszes beérkez6 gépjarmiivek javitasat, tovabba
azt, hogy a javitd mihelyben a gépkocsik Kkijavi-
tasa és a meghibasodott egyes gepkocsik javitasra
érkezése kozti id6szak exponencidlis eloszlasu.
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A gépkocsik javitasra torténd beérkezésének és
a javitdo mihely kiszolgalasanak id6beni eloszlasat
ekkor az aldbbi matematikai 6sszefliggessel (elosz-
Ias flggvénnyel) jellemezhetjik:

e~k ill. amelyben

b = a gépkocsik javitasra érkezésének rataja
{ beérkezési rata),

i = a javitom(hely kiszolgélasi ratdja (javitas
kiszolgalasi rata).

Ha a javitomdhelyben éppen javitas (kiszolgalas
folyik, akkor a javitasra erkezé gépkocsik (egysé-
gek) sorbanéllasra kényszeriilnek, a beérkezesik
sorrendjében varjék javitasukat. (Meg kell jegyez-
niink, hogy a gyakorlatban a meghibasodott és
javitasra sorbanall6 jarmdvek kozil a kisebb
munkaigénnyel javithatdé jarmdiveket veszik el6-
szor javitasba, valamint az olyan, kisebb mérték-
ben meghibasodott jarmdveket, amelyeknek hibaja
a jarmd forgalomkepességét nem zavarja, €s ame-
lyeket a javitasi torlodasok elkeriilése végett tovabb
uzemeltetnek, hogy ezzel is ndveljék az tizemképes
gépkocsik szamat.)

Ha a javitd mihely kiadott egy kijavitott gép-
jarmdvet, (egységet), azonnal munkaba veszi a
kdvetkez6t.

A javitasi folyam allapotat jellemezzik azzal,
hogy hany gépkocsi (egyseg) tartozkodik a széban
forgd javitasi folyamban (javitas alatt és esetleg
javitasra sorbanallva). A javitasi folyam kilénboz6
allapotén azt értjuk, hogy benne 0,1, 2, 3,.... (z-1),
z, gépkocsi tartozkodik. Az el6z6ekben emlitett
exponencialis eloszlas esetében az egyik allapothol
a masikba val6 atmenet val6szinisege nem fligg a
t id6ponttdl, ezért viszonylag kénnyen meghatéroz-
hat6, hogy milyen val6szinlséggel talaljuk a javi-
tasi folyamot az egyes allapotokban.

A beérkezések és kiszolgalasok idejének elosz-
laséra levezethetd osszefliggések alapjan bizonyit-
hat6 : annak valészinlisege, hogy egy roévid At id6-
kdzben a gépkocsi kijavitdsa, szerviz munkéja
befejez8djék, j -/k-vel egyenld. Hasonlé meggondo-
lasok alapjan annak valoszin(isége, hogy a At id6-
kdzben egy me?hibésodott vagy szervizre érkezd
gépkocsi lesz b -/li-vel egyenl6, ha a At id6kdz meg-
felelGen rovid. :

Ha tehat annak val6szinlisége, hogy a rovid
At id6szak alatt egy beérkezés legyen, b-At, akkor
annak valdszinlisége, hogy ne legyen beérkezés:
1—b-At. Ennek megfeleléen annak valdsziniisége,
hogy a At idGszak alatt egy Kibocsatas legyen:
JAt, annak valoszin(isege pedig, hogy ne forduljon
el6 kibocsatds: 1- j-At.

Mivel a javitasra (szervizre) varé gépkocsik
beérkezésének val6szinlisége fuiggetlen a javitott
gépkocsik kibocsatasatol, a beérkezések és kibo-
csatasok valdsziniisége egymastol fliggetlen; ebbdl
kovetkezik, hogy egyuttes bekovetkezésik valo-
szinliségét szorzatuk adja.

Az el6z6 értelmezésiink alapjan vizsgaljuk meg,
hogy mi a val6szinlisége annak, hogy t+At id6-
pontban z szamu gépkocsi legyen a javitasi folya-
ban, vagyis keressuk a Pz (t+At) értékét, ahol
Pk(t) jelenti annak valészinliségét, hogy a t id6-
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pontban éppen k szam( gepkocsi tartozkodik a
Javitési folyamban.

A Pz (t+At) — amint latni fogjuk —négy, egy-
mést kolcsonosen kizard uton johet létre:

1. At id6pontban z egység van a javitasi folyam-
ban, és a At id&tartam alatt meghibasodott gép-
jarmd javitasra nem érkezik, ugyanakkor a javito
m(hely sem ad ki javitott gépkocsit; ez azt jelenti,
hogy a javitdsi folyamban sem beérkezés, sem
kibocsatds nem fordul el6. Ennek matematikai
Osszefiiggése:

Pz(t) (1—b -At) (1— -AY)

2. At id6pontban z gépkocsi all javitas alatt, és
a At id6tartam alatt egy beérkezés és egy kibocsa-

tas fordul el6:
Pz(t) (b-AY) (j-At)

3. A tidGpontban z+ 1 gépjarmi van a javitasi
folyamban és a At id6tartam alatt beérkezés nem
fordul el6, ugyanakkor 1 kibocsatas térténik:

Pz+1 (f) (1—b -Al) (j-At)

4. At idépontban z—1 gépkocsi van a javitasi
folyamban és &Atid6tartam alatt | gépkocsi érkezik
be javitasra, ugyanakkor kijavitas nincs:

Pz-i(t) (b-At) (1 -AY
Mivel a At id&tartam olyan rovid, hogy ez alatt
az id6 alatt 1-nél tobb beérkezés vagy kibocsatas
val6szinlisége elhanyagolhato, ezért az ismertetett

négy allapoton kivil mast nem kell figyelembe
vennunk.

Elvégezve a négy egyenletben a kijelolt mivele-
teket és a At-ben a magasabbrend( tagokat elha-
nyagolva, kapjuk:

%. Pz(t) (1—j-At—b-AY)

3 Pzl At
4. Pz~i(t) beAt

Az eredményeket 0sszegezve kapjuk:
Pz(t+At) = Pz(t) [I—b-At— -Atf]+ Pz+I(t)
j At+Pz_i(t) b-At

az egyenlet mindkét oldalabdl vonjuk ki a Pz(t)-t
és osszuk el zli-vel:

Pz(t -(- At) oPz(t) __
At ~
— b’Pz-i(i) + j-P,+i(t) — (b + j)Pz(t) (@)
az Osszefliggés csak aj > 0 esetre értelmezhetd.

Mivel a javitasi folyamban levé gépkocsik sza-
mara z 0 tartomanyt is kell értelmezni, a
z = 0 esetre még kilon dsszefuiggést kell felirni:

POt+At) = PO{) (1—b-At)+ PX1)j-At.

Az egyenlet mindkeét oldalabdl P O(i)-t kivonva és
Ji-vel osztva kapjuk:

Poil 4~ At)—PO .. _

PO jpay  bPIY €= 0 @

Az [1] és [2] egyenletekben szerepld At értékét

kozelitsuk a nulldhoz, vagyis végezzik el a At—0

hataratmenetet, ésfigyelembe véve, hogy (stacioné-
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rius) egyensulyi allapotot keresve, a Pz(t) valdszi-
szinliség nem fiigghet az id6tél, irhatjuk:

dPz(t)
At

ezt az Osszefiiggést figyelembe véve, a [2] egyenlet-
bél fejezzik ki Pr et:

jP1—bPO= 0

P —-P

0

Az [1] egyenletben z helyére sorban helyette-
sitsink (1, 2, 3, ........ z—1, 7) értékeket; haaz=1
értéket behelyettesitjlik, az alédbbi 6sszefliggest
kapjuk:

bPo+jP2— (b+j)P1= 0

A Pxet az el6z0 képlettel kifejezett értékkel

helyettesitve kapjuk:

bPO-\-jP2— (b -fj)— PO= O.

Az egyenletbdl fejezzilk ki P2t :

bj —bj— b2 .
1 jPo‘b172—0
ji-p2= PP 0o

vagyis

M t)PG

Ennek alapjan az altalanos esetre fennall a

('jsszerggés, amelyr6| a z értékek tovabbi behe-
lyettesitesével gy6zédhetlink meg.

Helyettesitsik a forgalom intenzitasat :4-hanya-

dost r-rel; ekkor Pz értékére kapjuk:
Pz- rz-P0O

A levezetett Osszefliggesek alapjan kimondhat-
juk, hogy a javitasi folyamra vonatkozé matema-
tikai modell biztosan valamelyik allapotban van
és ennek alapjan, figyelembe véve azt, hogy a

PxXi=0, 1 2.. z—1 z) val6szinlségnek meg-
felel6 események teljes rendszert alkotnak, irhato:
2 PI=1 Ww J]r.PO=I

i=0 r=0

Feltehetd, hogy javitdsnédl az r = —< 1, ami

azt jelenti, hogy a kiszolgélas rataja (j ) nagyobb,
mint a beérkezés rataja (b); forditott esetben a
javitasra vard (sorbanallé) gépkocsik széma allan-
doan néne, egészen a vegtelenig. Feltételezésink-
nek megfelelGen irhatjuk:

oo

Y r— (1 ezért
i=0
és ebbdl PO

i L+PO=

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

PO= 1—r; ezt behelyettesitve Pz képletbe
kapjuk:

pz= (1—) -rz = rz—~z1
A sor varhat6é hossza a kovetkezd:

N
I
>
N
o
N
1}
<
=
|
3

2=0 2=0

A felirt sor 6sszegezéséhez az alabbi 0sszefliggést
vegyk figyelembe:

ha (z = n)
az alabbi két egyenletet dsszeadva kapjuk:
Sn= g+ 2g2+393+ ——+ngn
—(q-Sn= —q2—292. . . .—(h—L)gn—n-gn+l
Sn(l—q) = g+ g2+ Qg3+ ........... +gn—n-gn+1
Ha q < 1és n—oo (tart a végtelenhez), akkor a

felirt sor jobb oldala tart a—— hatarértékhez:
)

nsan—0) = i—gq

és ebbdl
"7 (1-g)2m
Ennek figyelembevételével a sor varhaté hossza :
AN — = _—
2 . 2(1=0= =0 o2 1y
b
) _ b
1 b_ i-b =

1
A sor varhat6 hosszéra levezetett 6sszefiiggésben
szerepl6 mennyiségek véltozédsanak alakuldsat a
2. d&bra szemléltetben mutatja. Az abrabdl leolvas-
haté, hogy a beérkezési ratanak a ndvekedése
— allando javitasi ratat feltételezve — noveli a
sorbanallast, illetve a sor Varhatd hosszat.

Ha a :]I'—r' Osszefiiggésben a b beérkezési rata

értéke kozeledik j kiszolgélasi rata értékéhez,
vagyis az r—»1-hez, akkor z—0o.

0 2 4 S & 10 12 th 'S
Javitasi folyamban Lev§ gk. szama [z]

2. ébra. A javitasra vard (javitasi folyamatban lev6) gépkocsik szama-
nak alakulasa alland6 javitas-kiszolgalasi és valtozo javitasra-érkczési
réta esetében
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A javité mlhely vagy a szerviz allomas kihasz-
naladsdnak ideje 1—P 0 kihasznalatlansaganak
ideje pedig P 0. A mihely kihasznalasat a forgalom
intenzitdsanak mutatojaval kifejezve, az el6z6
g'jsizef[]ggések alapjan az alébbi osszefliggést kap-
juk:

1—P0= 1—(1—r) = 1—1-\-r = r vagyis
1—PO0=r

Ez az Osszefiiggés azt mutatja, hogy az r forga-
lomintenzitas megadja: a vizsgélt javitom(hel
vagy szerviz Uzem munkaidejének hanyad része-
ben dolgozik; ezért e mutatdo a mdhelykapacitas
kihasznalasi mutat6janak tekinthetd.

Azt az id6t, amit a javitasra (szervizre) érkez6
gépkocsiknak vérakoznia kell, a varhat6 varakozési
idovel fejezhetjuk ki. Ennek meghatérozasara
irjuk fel a sor varhatd hosszat a varakozési id6vel
Osszefiiggésben; ennek megfeleléen a sor atlagos
hosszat Ggy kapjuk, hogy a varakozasi id6t szo-
rozzuk a beérkezési rataval:

z=Db-T
ahol: T = éatlagos vérakozasi id6,
z és b az el6z6ekbbl mar ismert.

A kapott 0Osszefliggésbdl T-t kifejezve és z-t
helyettesitve, az alabbi 6sszefiiggést kapjuk:

b

Ez az eredmény hasonl6 a sor varhaté hosszara
levezetett 0Osszefliggéshez, amely azt mutatja,
hogy a beérkezési ratdnak a javitasi ratadhoz vald
kozeledése a varhaté varakozasi id6t noveli,
vagyis ha a (j—6)—0, akkor a P—00-hoz (3.
abra).

A javitas és szerviz kiszolgalas gazdasagi
optimuma

Az ismertetett matematikai osszefliggések segit-
séiével mar lehet6ség van arra, hogy meghatéroz-
zuk a javitas és szerviz-kiszolgaldsok optimumat.

Az optimum meghatarozasanal az alabbi két
gazdasagi odsszefliggésbél induljunk Ki:

1. A javitésra vagy szervizre szoruld, de még ki
nem javitott gépkocsikbdl eredd kar (veszteseg)
nagysaga aranyos a gépkocsi kiesd vagy varakozasi
idejével.

2. Ajavitas koltsége aranyos a javitas-kiszolgalas
ratajaval.

Az 1 pontban megfogalmazott dsszefuggést az
aldbbi matematikai formaban irhatjuk fel:

V'T = Vérakozasi koltség
ahol: o
v = a varakozasi id6 egységére esO koltség,

r_

P mar az el6z6ekbdl ismert.

A 2. pontnak megfelel6 fogalmazasban egy gép-
kocsi kiszolgalési koltségének matematikai 0ssze-
fliggése:

K-j = kiszolgalasi koltség
ahol:
K = Kiszolgalas koltsége,
j mar az el6z6ekb6l ismert.
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3. dbra. Az &tlagos varakozasi id6 alakulasa allandé javitas*
kiszolgalasi és valtozé javitasra-érkezési rata esetében

(Ez az osszefliggés azt jelenti pl., hogy kétszer
annyi javitoé vagy szerviz-kapacitas kétszer olyan
gyorsan javitja ki a gepkocsikat, vagy végzi el a
szerviz munkat.)

Az 1. es 2. pontok alapjan az egy gepkocsira eso
Osszes koltsegek az alabbi matematikal osszefiiggés-
sel fejezhetok ki:

KG) = kej +v-T = kej +v A~ -

A kiszolgalasi rata minimumanak meghataro-
zadsa végett az egyenletet j szerint derivalva, az
alabbi 6sszefliggést kapjuk:

dK 7 v

~df= W—W '
A differencialt egyenletet 0-val téve egyenléveé :

aj optimalis értékére az aldbbi 6sszefliggést kap-
juk (4. &bra) :

j=b-f

4. dbra. A javitas-kiszolgalasi rata optimalis értékei kiilonbozé
varakozési es kiszolgalasi koltségviszonyok esetében
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Aj optimalis értékére levezetett dsszefiiggés azt
mutatja, hogy &javitasi ratanak annal nagyobbnak
kell lennie, minél nagyobb a gépkocsik varakozasi
(Uzemkiesési) koltsége (veszteség), a javitasi kolt-
séghez képest. Ez azt jelenti, hogy az esetben, ha a
gépkocsik varakozasi idejét magasra értékeljik,
erdemes jelentésen megjavitani a javitasi és szer-
vizmunkak kiszolgalasat, még ha az latszélag jelen-
t6s kapacitas kieséshez is vezet. Ezt matematikai-

lag Ugy fejezhetjik ki, hogy amennyiben a VF>O-

hoz, Ggy a j—6-hez.

A v varakozasi id0 egységére esG koltség (vesz-
teség) ertéke megallapithato abbdl, hogy mekkora
a gépkocsik Uzemi kiesésébbl szdrmazO veszteség,
illetve az elmaradt haszon népgazdasagi szinten.
Akiszolgalasi koltség K ertékeét a vizsgalt idopont-
ban ugy, allapithatjuk meg, hogy felbecsuljik,
mibe Kkerllne a javitas F koltsége j +e megnovelt
javitas:kiszolgalas esetén. Mint tudjuk, a koltségek
egy resze fix es bizonyos kapacitashatarok kézott
nem fligg a javitas-kiszolgalas nagysagatél (J-tdl).

Az optimalizalas szempontjabdl a koltségeknek
a j-vel kozelitoleg aranyosan valtozé részet kell
vizsgalni.

(Folytatas 77. oldalrol)

937. Tanulmanyterv a tavkdzl6- és biztositoberende-
zési szakszolgalat gépesitésére a fenntartasi f6-
nokségen (Szombathely). Vezet6: Arvai Ferenc.

940 Az alédzlzalékolasi és a gépesitett fenntartasi
modszerekkel szerzett tapasztalatok (Veszprém).
Vezet6: Németh Sandor.

947. Kozponti kot6telep kialakitasa a Szombathelyi
Vasltigazgatosag teriletén (Szombathely). Vezet6:
Kiss Karoly.

950. Sopron allomas tzemi vizellatdsanak biztositasa
(Sopron). Vezet6: Horvath Istvan.

951. A Tlrje—Balatonszentgyorgyi vasUtvonal koz-
vetlen bekotése Hévizen at Keszthely allomasra
(Szombathely, Tapolca). Vezet6: Hanzmann
Karoly.

952. Vasuti jarmlvek korréziovédelme (Szombathely).
Vezet§: Berkes Laszlo.

953. Vasuti kocsipallok és deszkak szilardité anya-
gokkal wvalé telitése (Szombathely). Vezet6:
Gyimesi Ferenc.

958. Gdzmozdonyok  szikraszdrasanak
(Szombathely). Vezetd: Haller Emil.

959. Személyszallitd ingavonatok kozlekedtetése Put-
nok—Banréve—Uzd allomasok kozott (Miskolc,
Ozd). Vezets: Molnar Andras.

960. A MAV Miskolci Jarmijavijté U. V. felépitésé-
nek sziikségessége (Miskolc). Vezets: Ovari
Gyula.

961. Miskolc goméri palyaudvar darabaruforgalma-
nak problémai. Melléklet: Miskolc gomdori palya-
udvar ,darabaru kezelésének technoldgiaja (Mis-
kolc). Vezet6: Kiss Laszioné.

962. Gazmelegit6 berendezés foldgazzal mozdony
brotan- és egyéb csovek hajlitasahoz (Szolnok).
Vezet6: Németh Séndor.

963. A vasUt jarmjavitas teriletén a kocsijavitasnal
hasznalhatdé mozgdkosar tervezése (Szolnok).
Vezetd: Németh Sandor.

964. A Szombathelyi Vasltigazgatéosag déli részén

az elegytovabbitdas meggyorsitasa, tekintettel a
szombathelyi csomoépont hianyossagaira, illetéleg

csokkentése

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

A levezetett dsszefugges szemléltetésére tételez-
zuk fel, hogy valamely javit6 mihelynél a

= fi, 38 = 1,18-dal.
K
Ebben az esetben a javitas-kiszolgélési réata.
j = b+ 1,18-dal.

Ez azt jelenti, hogy a javitas-kiszolgélasi ratanak
1,18-dal nagyobbnak kell lennie a javitasra érke-
zési ratanal.

Legyen a javitasra érkezési rata b —5, akkor a
javitas-kiszolgélas rataja

j = 5+1,18 = 6,18

A fenti Osszefliggések elméleti alapot adnak a
javitomdihelyi kapacitasok optimalis nagysaganak
meghatarozasahoz.
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Bp. 1957. Fels6-

Cellddomdélk gurité-rendezépalyaudvarra valo fej-
lesztésére (Szombathely). Vezetd: Tarjan Jend.

965. A hézagnélkuli palyak fenntartasa (Veszprém).
Vezetd: Raganyi Jozsef.

966. Az ivkitlizées gépesitésének lehet6ségei (Veszp-
rém). Vezet6: Vaszary Pal.

Gépjarmikozlekedési targyG munkabizottsagok

943. A gépkocsivezetd szerepe a gépjarm( lzemében
(Miskolc). Vezet6: Tari Laszlo.

944, Gépkocsira szerelhetd, hidraulikus mikodtetésd
konténerek és mas csomagolt aruk rakoddasara
alkalmas berendezés (Debrecen). Vezet§: Har-
sanyt Tibor.

949. A gépkocsik nagy javitasi koltségének és idejé-
nek csdkkentési lehet6ségei (Szombathely). Vezet6:
Petnehazy Istvan.

956. A tehergépjarmd(szallitas gazdasagi vizsgalata
(Miskolc, Eger). Vezet6: Molnar Bertalan.

957. A Szombathely varos belteriiletén elhelyezendd
20—25 személygépkocsi befogadasara alkalmas
tarolohely létesitése (Szombathely). Vezetd: Imre
Istvan.

Varosi kozlekedési targyd munkabizottsagok:

954. A helyiérdek(i és a foldalatti vasit aramellata-
sanak egységesitése (Budapest). Vezetd: Morocz
Sandor.

955. Szombathely belvarosdnak kozlekedési problémai,
kulénds tekintettel az utcdk és terek A&tbocsato-
képességére (Szombathely). Vezetd: dr. Neményi
Miklés.

Légikdzlekedés targyd munkabizottsag:

921. Tanulméany a belféldi légikdzlekedés fejleszté-
sére 1970-ig, kilonds tekintettel a helipokterkoz-
lekedés megvalositasanak lehet6ségeire (Buda-
pest). Vezet6: Bardost Ferenc.

Postai targyd munkabizottsagok:

920. A tavbeszél6 tudakoz6 szolgalat helyzete és
problémai (Miskolc). Vezet6: Horvath Dezs6.

939. Erésaram0u tavhatas elleni védelem (Miskolc).
Vezetd: Miller Gyula.

942. A miskolci 2. sz. postahivatal korszer(sitése
(Miskolc). Vezetd: Szabjanyi Karoly.

(Folytatas a 88. oldalon)
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NEMZETKOZI

Varosi tomegkozlekedés Svajcban

Kdroxdi Géza

A varosi tdmegkozlekedési eszkdzok lehet6vé
teszik a varosok er6s fejl6dését és szerves tagola-
sat. igy Svajvban a varoskdzpontba kerililnek az
uzletek, bankok, kulturélis Iétesitmények és koz-
épuletek, a varos egyeb teriileteire az ipari €s
kisipari zondk. Az U lakonegyedeket zold teru-
letbe agyazva, egészséges kornyezetben épitik.
Az egyes lakdénegyedek, tovabba a varos egyéb
terliletei kozotti kapcsolatokat Iényegében a varosi
kozlekedési vallalatok teremtik meg, amelyek Svajc
nagyvarosaiban a teljes forgalomnak tobb mint a
felet bonyolitjak le. A véroskdzpontban a csucs-
forgalomban — a vizsgalatok szerint — 70%,
vagy még nagyobb a tomegkdziekdési eszkdzok
részesedése.

A svajci kozlekedéstervez6k a belvarosi forga-
lom szdméara ma harom kozlekedési eszkdzt vehet-
nek szadmitasba; a villamost, 4z autébuszt és a
trolibuszt. A kisvarosokban altalaban csak egyi-
:gel'g, knagyvérosokban mind a héarmat megta-
aljuk.

A hél6zathoz kotott villamost mint nagy utas-
tdmegek széllitdsara legalkalmasabb eszkozt féleg
150 000 lakos feletti varosokban hasznaljak
(Zurich, Basel, Genf, Bern). Ez a vérosi kozleke-
dési halozat gerincét képezi és e varosokban a to-
megkozlekedes nélkiile elképzelhetetlen lenne. Igen
dontének tartjak kedvezd fajlagos Gtfelilet igény-
bevételét, a csuklds jarm(re vald attéréssel elér-

|. dbra. A villamoskocsi nyitott ajtaja lehajtott els§
lépcséfokkal (Zarich)
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hetd tovabbi teljesit6képesség novelés lehetsegét,
gazdasdgossagat, és foglalkoznak a vonalaknak
bizonyos szakaszokon fold ala torténé helyezésé-
vel is.

Az autobuszt, mint palyahoz nem kotétt eszkozt
sokoldali hasznalhatésaga helyezi el6térbe. Bar
teljesitoképessége szerelvenykepzéssel nem novel-
het6 elénydsen, kis terhelésti Gj vonalakon, to-
vabba a forgalmi igények felderitésekor igen ked-
vezének tartjdk. Tiszta autdbusziizemmel féleg
kisebb varosokban taldlkozunk (Aarau, Locarno,
Solothurn, Zug), 20 000 lakosig.

A trolibuszt, amely a villamos larma- és kipuffo-
gasmentes elektromotorjanak és a pneumatikus
Jjarm( nyugodt futdsanak el6nyeit egyesiti, a gaz-
dasdgossag szempontjabél a villamos és autébusz
kozé helyezik. Kozepes és kisvarosokban ideélis
kozlekedesi eszkdznek tartjdk. Uzemben van:
Biel, Freiburg, La Chaux-de-Fonds, Lausanne,
Lugano, Luzern, Neuenburg, St. Gallen és Winter-
thur vérosokban, tovabba Svajc minden nagy-
varosaban.

Az () eépitésii villamos motorkocsik &ltalaban
mindkét oldalon harom ajtésak. Az ajtok mozga-
tdsa pneumatikus, zajtalanul torténik, ugyancsak
a lepcso is, amely az ajtok zarodasaval egyutt fel-
hajtodik, majd nyitaskor vizszintes helyzetbe
stllyed vissza (1—2. abra). Az Uj trolibuszokon
pedig az ajtd bezarasakor a kocsihoz érkez6 fel-

2. dbra. Az ajté zéraséaval a villamoskocsi els6 Iépcséfoka
automatikusan felhajtodik (Zirich)
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szallni kivano utas az ajtd mellett, kivil kétoldalt
elhelyezett nyomdgombbal az ajtot kivilrél ismét
kinyithatja.

A viteldij nagysagat nem az atszallasok szama,
hanem a megtett Ut hossza szabja meg. A hél6zat
szakaszokra oszlik. A szakaszhatarokat minden
forgalmasabb megalléban feltiintetik. Felszallas-
kor az utazasi célt be kell mondani. Zirichben
ezt a jegyen lyukasztéssal tlntetik fel. A lyukasz-
tasnal a datum és az utazas Oraja automatikusan
a jegyre pecsételédik (pl. 7A 11 augusztus 7-én
11 orat jelent). A jegy az egész hal6zat sematikus
rajzat tartalmazza. Mdd van a felszallas helyének
a jel6lésére is — lyukasztassal, a jegy szélén — ez
azonban csak ritkan fordul eld. A menetjegy ara
a megteend6 Gt hosszatol fuggéen 0,30 Fr. (1—3
szakaszra), 0,40 Fr. (4—5 szakaszra), 0,50 Fr.
(6 vagy ennél tobb szakaszra). A haromféle jegy
széle eltérd szinl. Igen elterjedtek a jegyfuzetek.
Ezzel a kalauz &ltal kiadandd jegyek szama csok-
ken, tovabba az utazdékdzonség is olcs6bban uta-
zik. A flizetek kulonbozd szinliek, attol fuggden,
hogy a benne lev6 jegyek hany szakaszos utazasra
érvenyesek. Az 1—3 szakaszos sarga, a 4—5 sza-
kaszos zold, a tetszés szerinti hosszra érvényes
lila. Aruk egységesen 5 Fr. A sarga fiizetben 18 db,
a zold fizetben 15 db, a lila flizetben 12 db jegy
van. Hasznélatos még egy vagy tobb vonalra ér-
vényes fényképes bérlet (tanuld, dolgozé sth.) Erde-
kes, hogy minden jegy héatoldalan kiilonbdz6 ra{'-
ﬁoslrfklémok, viccek, keresztrejtvények stb. talal-

atok.

Genfben a rendszer mas. A szakaszok ara egy-
ségesen 0,20 Fr. A kalauz vagy vezet6 a bemon-
dott irdny szerint a beutazni kivant tavolsagtol
fugg6en megfelel6 szam 6sszefiggd szakasz-
je%&/et ad ki. ) )

kozlekedési vallalatok Svajcban is a tarsada-
lom tdmogatésaval tartjdk fenn a kedvezének
tartott viteldijakat, amelyek az altalanos aremel-
kedessel csak kis mértékben drégulnak, azaz a
viteldij reél-értéke egyre csokken. Egy bérletért
ma kb. félannyit kell dolgozni, mint a masodik
vildghaboru eldtt (3. &bra)

A varosi kozlekedési véllalatok Svajcban 1963-
ban napi atlagban 1,8 milli¢ utast szallitottak,
atlagosan tehat naponta minden harmadik svajci

Bérindex Tarifaindex

——————— Elelmiszerarak indexe

3. dbra. 4 Kozforgalml tomegkozlekedési eszkdzok redl-viteldijanak
alakulasa Svajcban : a bérek, “az élelmiszerearak és a varosi tomeg-
kozlekedési vallalatok tarifasziutjének valtozasa 1940—1963. kozt
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1. tablazat
A svajci varosi kozlekedési vallalatok teljesitménye
2 £8s
. e - 29¥
Uzem E’“" cz—u E_E
© =
SES 33E
Aarau, Busbetrieb AG ..o, 17,9 0,8
Altdorf, Auto AG Uri 81 0,5
Basel, Verkehrshetriebe .. 1446 1000
Basel, Birseekbahn ... 8,5 2,7
Bern, stadtische Verkehrsbetriebe ... 53,9 73,3
Biel, stadtische Verkehrsbetriebe . 54,4 121
Fribourg, tramways ... 10,9 57
Geneve, Cie genevoise des tramways
EleCtriQUES e 323,2 77,9
La Chaux-de-Fonds, transports en
COM M UN ot 120 45
Lausanne, transports publics de la
FEQION oo 168,3 45,3
Lausanne-Ouchy, chemin de fer .... , 8,3
Locarno, Autoservizio urbano ... 5.8 18
Lugano, Azienda comunale del
traffiCco . e 15,7 7.3
Luzern, Verkehrsbhetriebe 64,7 30,2
Neuchatel, tramways .....rvenens 38,7 16,5
Rheintalische Verkehrsbetriebe ... 39,8 21
St. Gallen, Verkehrsbetriebe................ 25,8 18,5
Schaffhausen, Verkehrsbetriebe......... 32,0 10,4
Schwyz, Schwyzer Strassenbahnen .. 7.1 0,8
Solothurn-Wasserant, Autokurs......... 311 2,7
Steffisburg-Thun-Interlaken
Verkehrsbetriebe oo 29,0 2,3
Vevey-Montreux-Chillon-Villeneuve,
trolleybus . 23,0 6,4
W interthur, Verkehrsbetriebe ........... 21,6 16,9
Zugerland, Verkehrsbetriebe
(Nahverkehr) .o, 16,0 12
Ziirich, Verkehrsbetriebe 283,5 209,6
Zirich, Dolderbahn ..o, 20 0,6

lakos egy utazast tett (1. tablazat). Osszehasonlita-
sul: a budapesti kozlekedési vallalatok 1963-ban
napi atlagban 4 milli6 utazast bonyolitottak le.
A megtett Gthossz szintén 1963-ban napi atlag-
ban 250 000 km volt, azaz az egyenlitd hatszorosa.
A 26 svijci kozlekedési véllalat 1963-ban 181
millio Fr bevételt ért el. 1964. januar 1-én kereken
8600 személyt foglalkoztattak, és 2440 jarmiivel
(1229 villamos, 622 aut6busz és 589 trolibusz)
rendelkeztek.

A minden negyedszdzadban Svéjc egy-egy varo-
sdban megrendezésre kerul6 nemzeti kiéllitas
(EXPO), amely az orszag torténetét, életét, fej-
I6déseét mutatja be, idén Lausanne-ban nyilt meg.
A kiallitds nagy gondot és teret szentel a kdzleke-
désnek. Kozismert, hogy a varosi forgalom Svéjc
varosaiban a nap szdmos Orajaban a csomopon-
tokon és a hozzéavezetd utakon forgalom torlodast
okoz, ami forgalmi cs6dhdz vezet (4. abra). A
belvarosokban a magéangépkocsi forgalom altal igé-
nyelt kozlekedési és parkolasi teriiletek nem allnak
korlatlanul rendelkezésre. E teriletek bdvitésé-
nek koltségei elviselhetetlenek lennének. Ezen-
felll a torténelmi fejl6dés folyamén kialakult varo-
sokat at kellene rendezni, a régi hagyomanyos
varosképet el kellene pusztitani. Megallapitottak,
hogy a tomegkozlekedés tertletigenye a magangép-
kocsi kozlekedésnek mintegy 1/10-e, tovabba hogy ha a



XV. EVFOLYAM. 1965. 2. SZAM

kozlekedési igényeket csak magan gépjarmivekkel
akarnank kielégiteni, akkor minden megtartandd
héz érdekében mésik 4 hézat le kellene bontani. Ezt
azonban senki sem akarja.

A kozlekedés igazgatasaban felel6s szervek ezért
Svajcban igen erés propagandat fejtenek ki a
tomegkozlekedési eszkozok mellett. Mivel az Gtfellilet
Lhidnycikk” lett, maximalis mérték( kihasznala-
sara kell torekedni. —amondjak. Ez azt jelenti,
hogy a témegkozlekedési vallalatokat — éppen a
kozosseg érdekében — minden eszkdzzel timogatni
kell. Hiszen ezek igénylik a szallitott személyre es6
legkisebb Ctfelliletet, tovabba nem igényelnek a bel-
varosban parkold teruletet. Csak a teljesit6képes
és helytakarékos tomegkdzlekedési eszkdz (pl. a troli-
busz potkocsival annyi embert szallit, mint 100
autd) képes a forgalmat a belvarosban megfeleléen
lebonyolitani. Feladatai teljesitéséhez bizonyos
kozlekedésrendészeti és épitési intézkedéseket kove-
tel, mint pl. kilon kozlekedési sav biztositasat.
Menetrendszer(i lzem csak igy lehet teljesitd-
képes, és csak igy tud olyan vonzoéer6vel rendel-
kezni, amilyent mint legfontosabb forgalomhor-
dozd igényel. Mindemellett azonban mindenki,
aki a magangépjarmiivéhez ragaszkodik, megtart-
hag\a mozgéasi szabadsagat

kiallitas gondolatmenete abban foglalhatd
Ossze, hogy a magangépjarm( forgalom szikseges
ugyan és igy nincs szo arrél, hogy ezt a varosokbdl
Kitiltsdk, de az e forgalom okozta torlédas csok-
kentéséhez intézkedések lennének sziikségesek:

1. a kuloénbozd kozlekedési fajtak szétvalasztasa,

2. a tomegkozlekedési eszkoznek a foldfelszin
ala helyezése,

3. a tomegkozlekedési eszkdzok teljesitéképes-
ségének és a forgalom s(ir(iségének novelése,

4. parkolasi lehet6ség biztositasa,

5. a meglevé varosi utak tehermentesitése varosi
gyorsforgalmi utak épitése révén.

E feladatokat még ma is — annak ellenére, hogy
jelenleg minden 4—5 svajci allampolgarra egy
gépjarmi jut — megoldhatonak tartjak.

Mit tesznek a svajci varosok kozlekedési valla-
latai a novekv6 igények kielégitése érdekében?
Torekszenek a jarm(park feltjitasara és korszer(-
sitésére. E célra 1963-ban mintegy 57 milli6 svajci
Fr-ot adtak ki, és ezzel a jarmdipar termelésébdl
jelent6s kapacitast kotottek le. Gyorsabb, nagyobb,
kényelmesebb, minden sziikséges biztositoberen-

(Folytatas a 56. oldalrol)

galmi helyzeteket és igen népszer(ién, vilagosan meg-
magyarazza: milyen legyen a jarm(ivezet6k magatar-
tasa, kit illet meg az athaladasi els6bbség.

A kiadvany igen rovid szoveges részt tartalmaz,
amely az athaladasi els6bbség elméleti tudnivalodit
foglalja 0Ossze. A kotet tobbi része tulajdonképpen
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4. dbra. Forgalmi torlédas a zirichi Rriickli Platzon. A jarmiivek
a hid k(szemben elol) masik hidféjében levé csomépont szabad jelzésére
varnal

dezéssel ellatott jarmdveket Aallitanak Uzembe.
Amig a szazadfordulo idejen kb. 50 fer6helyes
villamos motorkocsik, vagy a 30-as evek idején
hasonl6 befogaddképességl autobuszok kozleked-
tek, ma egy nagy kéttengely(i autdébusz vagy
trolibusz 100, egy csuklos autdbusz vagy troli-
busz 135—150, egy pdtkocsis autdbusz vagy troli-
busz 160, eg%/ négytengelyl villamos motorkocsi
potkocsival 210, egy csuklos villamoskocsi 165
és egy csuklds villamos szerelvény 330 f6t tud
elszallitani. Ilyen fejlesztéssel jelent6s mértékben
hozzajarultak a viteldij alacsonyan tartdsahoz.
Torekszenek a jegykiadas és a viteldij-rendszer
egységesitésével, az utazokdzonség kiszolgalasa-
nak meggyorsitasaval, az lzemi koltségek csok-
kentésével, végll jol tervezett halozattal az uta-
z&si lehetGségek allando novelésére.

Osszefoglalasul megéllapithatjuk, hogy Svéjcban,
ahol a magéangépkocsik a mi viszonyainknal joval
nagyobb ardnyban vesznek részt az 6sszforga-
lomban, a tomegkozlekedés jelent6sége valtozatlanul
dont6, és a jelenlegi helyzetben egyre erésebben
hallatjak szavukat a kozforgalmu kozlekedési esz-
kozok szamara els6dlegességet kovetel§ kozlekedési
szakemberek. Mindemellett azonban minden lehe-
t6t megtesznek a magangépjarmu kozlekedes teljes
szabadsaganak biztositasara.

IRODALOM

Zirich, Verkehrsbetriebe.

Geneve, Cie genevoise des tramways électriques.

Offentlicher Stadtverkehr (az Exposition National de
Suisse tajékoztatdja).

abragy(jtemény: 80 igen szemléletes vazlat teszi vila-
gossa a jobbkézszabaly alkalmazéasat, az els6bbségadast
balra nagy ivi kanyarodas, a kett6nél tébb jarmi
talalkozasa, valamint a villamos és egyéb jarmivek
talalkozdsa esetén, végll az els6bbségadast a nem
egyenrangl Utvonalak keresztez6désében.
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Gumikerekes Metro-szerelvények a parizsi forgalomban

Dr. HUNKk K DEJES

Parizs varos kozlekedésének kérdése méar a sza-
zadforduld tajan az érdekl6dés homlokterébe ke-
ralt.

A kelet—nyugat irdny( 1-es vonal, a parizsi Metro
1900 ota miikodo elsé, Eurdpa negyedik legrégebbi
vonala, 1962. évben mint Parizs egyik legtulter-
heltebb vonala 143,5 milli¢ utast szallitott. A gumi-
kerekes szerelvényekkel a vonal szallitokapacitasa
mintegy harmadaval nagyobb lett, s a menetid6
7 perccel csokkent.

A Parizsi Kozlekedési lgazgatésagnal tett lato-
gatas soran alkalmam volt — tébbek kozott —
arrol is meggy6z6dni, hogy a périzsi Metronal méar
1929-ben a kisérleteztek gumiabroncsos szerelvé-
nyekkel. 1931-ben a Michelince cég Kkisérletet vég-
zett favatott gumiabroncsu sinautéval is. 1951-ben
a ,,Regie Autonome des Transports Parisiens”
{Varosi Kozlekedési lgazgatésag) fuvott gumike-
rekd kocsit allitott Uzembe egy 770 m-es kisérleti
Metro szakaszon, Porte de Lilas és Pré Saint Gér-
vais kozt. Ezt kdvetéen 1954-ben a 11-es és 1960-
ban — Chateau Vincennes és Port de Neully kdzott
— az 1-es vonalon Uzemszer(en is forgalomba alli-
tottdk a gumikerekes szerelvényeket (1. abra). Az

1. dbra. Unmikerekes Metré-szerelvény Parizsban

1954 oOta szerzett kedvezO tapasztalatok alapjan
célszeriinek latszik az egész halozatnak fokozatosan
gumiabroncsos rendszerre torténd atallitasa.

A régi rendszeri Metro-szerelvények, a 6 kocsit
magaba foglalé gumikerekes szerelvényekkel szem-
ben csak 5 kocsibol allnak s a nyomkarimas sinveze-
tés a valtoknal is biztos iranyitast tesz lehetGve.
A budapesti rendszert6l eltéréen az aramot oldalt,
alul elhelyezett vezet6sinekrél veszi. A gumikerekes
rendszer lényegében kettds megoldasu (2. abra) : a
gumiabroncsokon belil ugyanis megvannak a nor-
mal, vasuti nyomkarimas kerekek is. Ez lehetévé
teszi egyrészt a régi épités vonalszakaszokon is a
kozlekedést, masrészt a valtokon torténd athala-
dasok alkalmaval tovabbra is a nyomkarimas kere-
kek veszik at a teherhordoz6 és iranyitd szerepet.

A gumiabroncsos kereke részére oldalt padka-
szer(ien kiképzett betonfutopalyat alakitottak Ki,
a sinekhez képest emelt szintben, igy tzem kdzben
a nyomkarimas kerekek nem érintkeznek a sinek-
kel. Valtoszakaszok el6tt a beton futopalya szintje
egyenletesen sillyed s igy a kocsi fokozatosan az

2. dbra. A gumikerekes Metro kerékieliiiggesztésc

acélkerekekre keril, A valté utdn ismét a beton-
futépalya veszi at a teherhordd elem szerepét. Az
oldalirdnyu vezetést fugg6leges tengelyd, horizon-
talis sikban forgé 4—4 vezet§ gumikerék végzi
(3. &bra). A vezetést biztosité betonburkolatu ol-

3. dbra. A gumikerekes Metro futémiive

dalfutépélyédk (4. dbra) also részén helyezték el az
aramvezetd sineket is.

Az 1926-0s epitési régi szerelvenyek és az
1963-ban (izembeallitott Uj, gumikerekes szerel-
vények néhany fontosabb miszaki adatat ossze-
hasonlitasképpen az 1. tblazatban kdzoljuk.

A tablazat adataibdl lathatd, hogy a motortel-
jesitmeny jelentésen nagyobb, s az onsily — a
konnyitett konstrukcié kovetkeztében — csokkent.
A szallitokapacitasban mutatkozd novekedés leg-
inkabb a szerelvény kocsiszamanak ndévelésével
volt elérhetd. A szallitokapacitas a régi kivitelnél



XV. EVFOLYAM. 1965. 2. SZAM

7. téblazat
A szerelvény adatai Régi Uj
Szerelvényhossz (m) .......... 71 87,85
(5 kocsi) (G kocsi)
Motorteljesitmény szerel-
_ vényenként (KW )........ 1030 1650
OnsUly (1) e 139,6 121
Fajlagos teljesitmény
(KW e, 10,01 18,5
Atlagsebesség (km/6) ... 22,207 20
Maximalis sebesség (km/6) 60 70
Vonatkovetés (Mp)............ 105 105
Uléhelvszam 104 144
Allohelyszam 579 838
Féréhely e, 743 982

25 000 utas/é koruli érték volt, az G szerelvények
bedllitdsa ezt 34 000 utas/6 ertékre emeli. A se-
besség novelése és a biztonsdgi berendezések to-
kéletesitése szilkség esetén a jarat slritését is le-
het6vé teszi, amivel a széllitokapacitas tovabb no-
vekszik. A rendszer 650 V-o0s egyendramu tapha-
[6zatrél mikodik.

A biztonsagi el6irasok szem el6tt tartdsaval az
inditasi gyorsitas értéke 1,3 m/mp2, a lassitasé
1,45 m/mp2, illetve vészfékezés esetén maximalisan
2,00 m/mp2lehet. Ez a kérulmény arra enged ko-
vetkeztetni, hogy a gumiabroncs nyUjtotta nagyob
tapadasban rejlo lehet6ségek nincsenek teljesen Ki-
hasznalva.

A gumiabroncsok a csendesebb jarason tdlme-
néen az utazas kényelmét és sebessegét is novelik.
Ez alapvet6 fontossagu a nagyvarosi kozlekedésben,
mert a tdmegkozlekedési eszkozok fejlesztesevel
éppen az egyre sirlibb magangépkocsi forgalmat
Kivanjak csokkenteni. A személygépkocsik altal
nyujtott elényokkel szemben viszont a témegkoz-
lekedési eszokozoknek is kell valamilyen elényt fel-
mutatniok. Ez az el6ny, éppen a személyautd for-
galom — taltelitettség kovetkeztében el6allo —
nagyfokl lelassulasaval szemben, az eljutasi se-
bessegek jelent6s megndvekedésében jelentkezik.

A viszonylag alacsony gyorsitasi és lassitasi érté-
kek magyaréazata abban keresend6, hogy maskép-
pen a szerelvény kocsijainak rendkivil nagy allo
utasbefogaddképessége balesetbiztonsagi okokbol
nem lenne megengedhet. Megjegyezzik, hogy
éppen a gumiabroncsok tették lehetévé a kocsi-
szekrényeken és az alvazakon végrehajtott jelen-
t0s szerkezeti konnyitéseket. Az dnsuly csokkentése
és a motorteljesitmény ndvelése viszont végsé soron
az utazés kényelmét fokozza.

A gumiabroncsok hasznélatdval szemben ko-
rdbban a szakemberek korében bizonyos aggalyok
merlltek fel. Sokan féltek a ?umiabroncsok lzem-
kdzbeni tulterhelésének, melegedésének veszélyé-
tél, illetve a defekt veszélytdl és az ezzel jar6 eset-
leges Uzemkiesést6l. A defekt komolyabb kihata-
sait illetéen — a kocsik kettds rendszere folytdn—a
normal gumiabroncsu jarmdvekhez hasonld hely-
zet természetesen semmiképpen sem Aallhat eld.
Defekt esetén a szerelvény a nyomkarimas acél-
kerekén folytatja Utjat.

A périzsi Metro 1-es vonalan a nagyuzemi
hasznélat két éve alatt nem fordult el§ Gzemkoz-
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4. dbra. A péalya keresztmetszete

beni gumi-meghibasodas. Minddssze 8 esetben allt
el6 a veszé(I}/, hogy a gumiabroncsba menetkdzben
behatolt idegen targy (sz6g, fémhulladék stb.)
gumidefektet idéz eld. A végallomasokon elhelye-
zett ellen6rz6 mliszerek segitségével azonban az
abroncsokba behatolni igyekvd idegen testeket
idejében észlelni tudtak és igy azokat el tudtak
tavolitani, még miel6tt gumiabroncs meghibaso-
dast okozhattak volna. A tapasztalatok szerint
nem egy gumiabroncs elérte a 300 000 km-es fu-
tasteljesitményt. Meg kell emliteni, hogy ez a ha-
talmas teljesitmény messze felilmilja a Metro
szakembereinek legvérmesebb reményeit is.

Tekintettel arra, hogy a Metro vonalvezetések
sok tekintetben a felszini utcahal6zatot koveti, a
vonalakon szamos éles kanyar van. A szokasos
nyomkarimés kerék segitségével torténd vezetés
esetén feltétlenul szdmitani kell a sinszélak ka-
nvarbeli egyenl6tlen kopéséaval, valamint a ka-
nyarvétel stabilitisa érdekében a sebesség atme-
neti csokkentésével. A gumikerekes rendszernél,
amely specialis kitamaszté kerekekkel rendelkezik
a horizontalis sikban, a sinszalak egyenlétlen ko-
pasa nem olyan mérvd, és kanyarvétel alkalmaval
a teherhordd abroncsok oldalcsiszdsa minimalis
mértékre korlatozhat6. A fliggdleges tengelyl ki-
tdmasztd kerekek rendkivil nagy stabilitast biz-
tositd hatdsa, valamint a teherhordd abroncsok
csokkent mértékii keresztirdnyu csliszasa egyltte-
sen érthet6vé teszi az abroncsok rendkiviil magas
élettartamat, valamint azt a korilményt, hogy a
szerelvények sebességét gyakorlatilag a kanyarvétel
alkalméaval sem kell csokkenteni.

A Metro 1-es vonalan 272 db gumikerekes kocsi
bonyolitja le a forgalmat, ezekb6l 41 szerelvén
képezhet6. Osszetétellik : 92 db. vezetd allassal el-
latott motorkocsi, 92 db. tavvezérlés(i motorkocsi
és 88 dh. pétkocsi.

Egy-egy szerelvény utazé forgalmi személyzete
egy kocsivezetdhél és egy kalauzbdl all, akik koziil
az utobbi csak az allomasokrol torténé Kiindulas-
hoz ad jelt, és az ajtokat pneumatikus tawezérlés
segitségevel nyitja, illetve zarja. A szerelvények a
teljes automatikus vezérlésre valo atallitashoz
megfelel6 miszaki berendezésekkel késziilnek ; al-
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kalmazasbavételik azonban csak az &lloméasokon
most felszerelés alatt all6 berendezésekkel egydit-
tesen lesz biztosithato.

Osszefoglalasképpen megemlithetd, hogy a pa-
rizsi Metro 0Osszesen 14 vonalbdl all6 halozatan
1962 évben lebonyolitott forgalom 1200 milli6 utas
volt. Ez a nagy szdm mindennél meggy6z6bben
mutatja, hogy a périzsi Metro halézat igen nagy
teljesit6képességii tomegkozlekedési eszkdz és egy-

(Folytatads a 82. oldalrél)

AZ 1964. 1l. FELEVEBEN TARTOTT BUDAPESTI
ELOADASOK ES EGYEB RENDEZVENYEK

Jal. 9. Beszamol6 a romai XIl. Nemzetkdzi Utigyi
Kongresszus forgalmi kérdéseir6l. (Kozuti Szakosztaly
és Varosi Kozlekedési Szakosztaly Kozuati és Varosi
Forgalmi Szakcsoport). El6ad6: Dr. Kajan Béla osztaly-
vezetd. (UKI).

Jul. 28. Az orthotrop acélpalyalemezes hidak
aszfaltburkolataival szerzett tapasztalatok az NDK-ban
(Kozuti Szakosztaly). El6ad6: Frizt Haufe (Drezda).

Aug. 17. A vasuti féksuly-fogalom problémai.
(Vasutgépészeti Szakosztaly). El6add: Dr. Eberhardt
Vogel (Drezda, Kozlekedési Egyetem).

Aug. 18. Tapasztalatok a betonutépités terén. (Koz-
Gti Szakosztaly). El6ad6: Joseph Daum, Hofrat (Wien).

Aug. 21. Az anyagellatds tervezése és szervezése.
(Kozlekedésgazdasagi Szakosztaly). El6ad6: Fonyodi
Antal, anyag- és aruforg. féosztalyvezet§. (MEDICOR
Mivek).

Szept. 8. Az allomasi tzemi tervek kidolgozasanak
néhany kérdése. (Vasutiizemi Szakosztaly). Ell6ado:
T6th Janos, MAV. Debreceni lg. vezetdje.

Szept. 8. Alkalmazott mechanikai kutatasok hely-
zete az Egyesilt Allamokban. (A Magyar Tudomaényos
Akadémia és a KTE Kkozds rendezésében.) El6ado:
Dr. Hetényi Miklés, a Kaliforniai Egyetem tanara.

Szept. 23. Tokéletesitett motoros markolé a tdmeg-
aruk rakodasanak korszerisitésére. (A KTE és GTE
kéz0s rendezése.) Az elbadast kdvet6en anyagmozgatasi
targyu filmek keriltek bemutatasra. El6ad6: Prof. Dr.
Wolfgang Hupe (Drezdai Kozi. Egyetem tanéra).

Szept. 28.—akt. 2. Utépit6 technolégusok Konfe-
rencidja (Kozuti Szakosztély?.

Okt. 5. Az antwerpeni Nemzetkdzi Kikdt6 Kong-
resszus. (Hajézasi Szakosztaly). El6ado: Vel6ssy Klara
(MAHART).

Okt. 7. Tapasztalatok az 1964. évi csehszlovak és
lengyel nemzeti vitorlazéversenyeken. (Légikdzlekedési
Szakosztaly.) El6adok: cseh vonalon: Baldzs Andras,
Szeredai Pal gépészmérndk, lengyel vonalon: Osvath
Laszl6, Petroczy Gyorgy gépészmerndk. i

Okt. 8. Kozlekedéstervezés Wienben. Uj modsze-
rek, jelz6lampadsszehangolds tervezése. (Kozuti és
Varosi Forgalmi Szakcsoport.)) El6add: Edwin Engel
egyetemi docens (Wien).

Okt. 8. Kozlekedési balesetek helyszinelésével és
nyomozasaval kapcsolatos kérdések. (Varosi Kozi.
Szakoszt. Jogi Szaikosop.) El6adé: Dr. Kratochwill
Ferenc tanarsegéd (Eotvos Lorand Tudomanyegyetem.)

Okt. 9. A francia kozlekedés a kozlekedésgazdasz
szemszogébdl. (Vetitettképes el6adas.) (Gépjarmiikdz-
lekedési Szakosztaly.) El6ad6: Dr. Hunkar Dénes tud.
munkatars (ATUKI).

Okt. 21. A szamitogépek fejlédésének varhaté hatasa
a vasUti biztositd berendezések fejlédésére. (Tavkozl. és

KOZLEKEDESTUDOMANYI

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

ben a személyforgalomban elfoglalt helyének fon-
tossagat is meggy6zben bizonyitja. A ma mér kul-
varosok nélkil 5 millio (azokkal egyutt 8 millig)
lakost szamlalo véros forgalma a felszini kozleke-
dés eszkdveivel semmiképpen sem bonyolithato le.
Ezért a Metro terhelése egyre fokozodik ; bizonyos
hatarok kozott azonban, a szerelvények mdiszaki
jellemz@inek javitasaval, teljesitménye még jelen-
t6sen fokozhato.

bizt. bér. Szakosztdly.) El6add: Westsik Gydrgy mér-
nék, MAV.

Okt. 23. Beszamolé a Nyugat-Németorszagban foly-
tatott tanulmanyuirél. Nyugat-Berlin metréépitkezései.
(Alagut és Mélyalapozasi Szakosztaly.) EI6ad6: Dr. Rézsa
Laszl6 szakagi fé6mém. (UVATERV).

Okt. 30. Képek Hollandia tengeri kikot6ir6l. (Hajo-
zasi Szakosztaly.) El6add: Harmath Istvan (MAHART).

Nov. 3. Maracaibo-hid épitése (Mérnoki Szerkeze-
tek Szakosztaly). El6adé: Dr. Helmut Walter (Man-
heim, NSZK).

Nov. 4. A villamositas fejlédése és jovéje Francia-
orszagban. (Vasutgépészeti  Szakosztaly). El6ado:
Fernand Nouvion, SNCF (Francia Vasutak).

Nov. 12. Beszdmoldé a londoni VII. Nemzetkozi
Kozlekedési Hétr6l. (Varosi Kozlekedési Szakosztaly,
Kozati  Szakosztaly, ETE Varoskdzlekedési Szak-
osztaly). El6adé: Jakab Sandor (VATERV)

Nov. 13. A teherkocsiik folyamatos javitasi rendsze-
rének kialakitasa. (Vasutgépészeti Szakosztaly, Jarmi-
javitd Szakcsoport). El6ado: Matké Jozsef (KPM 1/7.)

Nov. 13. Felel6sség a fokozott veszéllyel jaré tevé-
kenység korében keletkezett karokért. (Varosi Kozle-
kedési Szakosztaly Jogi Szakcsoport). El6add: Dr.Goby
Ferenc (F6v. Autdtaxi V.)

Nov. 17—18. Kozuti Forgalombiztonsagi Konferencia.

Nov. 26. A MAV vontatasi szénszallitas elemzése.
(Kozlekedésgazdasagi Szakosztadly Anyagellatasi Szak-
csoport). El6adé: Fekete Andras (MAV Kibernetikai
Csoport).

Nov. 27. Karesetek a hajozasnal. (Hajézasi Szak-
osztaly). El6ado: Novak Béla (MAHART).

Dec. 2. Varosi mélyépitések id6szer(i kérdései.
Ankét. (Alagut és Mélyalapozasi Szakosztaly). El6adok:
Knézy Katalin (F8varosi Csatornazasi Mivek), Faith
Mihaly (F6v. Tanacs Kozlekedési lg.), Dr. Rozsa LaszI6
(UVATERV).

Dec. 4. Az eurdpai vasuti kdzlekedés tovabbfejlesz-
tésének kérdései. EI6ad6: Dr. Bruno Kepnik, az Osztrak
Szbvetségi Vasutak igazgatoja.

Dec. 4 A nemzetkdzi szallitmanyozas aj rendje
(Fuvarjogasz Allandé Bizottsag). El6ad6: Dr. Pollak
Laszlé (Importex).

Dec. 7. Utazasok az Eszak-Amerikai Egyesiilt Alla-
mokban. (Talajmechanikai Szakosztaly). El6add: Dr.
Kézdi Arpad (EKME).

Dec. 10. Az 1963. évi orszagos kozuti forgalomszam-
lalds tapasztalatai. (Kdézati és Varosi Forgalmi Szak-
csoport). El6adok: Marfai Tibor (KPM Kozati Féigaz-
gatosag), Jakab Tibor (UKI).

Dec. 11. A beton adalékanyag finom osztalyozasa-
nak maddszerei. (Mérndki Szerkezetek Szakosztalya).
El6ad6: Wolfgang Schlitter.

Dec. 15. A kozlekedésgazdasagiam tudomanyos
kutatdsok eredményei és felhasznalasanak lehet6ségei
a vasUtizemben. (VaslUtuzemi Szakosztaly). El6adok:
Dr. Kadas Kalman (EKME), Lindner Jozsef (MAV
Vezérigazgatosag).

Varadi Jézsef
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Simon Gyula:
Ipari TV alkalmazasai

Fenti konyvek beszerezheték, illetve megrendelheték az
Allami kédnyvterjesztd vallalat kédnyvesboltjaiban

Szakbolt:
ERKEL FERENC KONYVESBOLT Budapest, VIL, Lenin korat 52.
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