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A ra g a sz to tt, szigetelt sánlcötések
Dr. ü  N Y I  B É L A

Bevezetés
A fémek szegecseléssel, csavarozással, forrasztás­

sal és hegesztéssel való kötése mellett az utóbbi 
két évtizedben azok ragasztása is mindinkább 
előtérbe kerül.

A fémek ragasztására csak az ún. önszilárduló 
műanyagragasztók használhatók fel, azaz olyanok, 
amelyek polimerizációs úton, alkotóik összes 
atomjának beépítésével keményednek meg.

A polimerizáció, mint ismeretes, olyan vegyi 
folyamat, amelynél valamilyen vegyületből ugyan­
olyan elemi összetételű, de 2—3-szor, általában 
и-szer nagyobb molekulasúlyú anyagok képződ­
nek. Az egyszerű molekulák makromolekulákká 
alakulnak át. A makromolekulákból álló anyagok 
közös jellemvonása, hogy nem kristályosodnak, 
nincs éles olvadáspontjuk, hanem melegítésre foko­
zatosan lágyulnak.

Attól függően, hogy a polimerizáció megindítá­
sához szükséges-e a magasabb hőmérséklet vagy 
sem, beszélnek hidegen vagy melegen szilárduló 
ragasztókról.

Általában az önszilárduló ragasztókat nevezik 
fémragasztóknak.

A fémragasztók, kereskedelmi formájukat, illetve 
tárolási módjukat tekintve, rendszerint 2 vagy 3 
alkotóból állnak :

a) a gyantamonomerből,
b) a szilárdítóból,
c) az esetleges aktivátorból.
A monomer és a szilárdító elegyítése után a 

hidegen szilárduló ragasztóknál a szilárdulás folya­
mata lassúbb ; ennek gyorsítása végett az anyagot 
120—130 C°-ra felmelegítik. A szilárdító maga nem 
katalizátor, maga is beéjiiil a polimer molekulába.

Tekintettel arra, hogy az Összekeverés után a 
polimerizáció azonnal megindul, a ragasztót rövid 
időn belül fel kell használni. A felhasználás idő­
tartamát nevezik csepp-időnek. A cseppidő hide­
gen szilárduló anyagoknál kb. 1 óra, a melegen 
szilárdulóknál néhány nap, esetleg több hét.

A ragasztók egy másik megjelenési formája is 
ismeretes: a ragasztófilm. A filmet tetszőleges mé­
retre ki lehet vágni, és a fedőtéreg eltávolítása után 
a ragasztandó felületre helyezve, megfelelő nyomás­
sal a tárgyakat egyesítik.

A fémragasztók alapanyaga: kaucsuk vagy 
műgyanta. Az előbbi túlságosan nagy plaszticitása 
miatt ma már csak korrózió ellen, mint fémbevonó­
szer használatos. A jelenleg használatos fémragasz­
tók mind műgyanta bázisnak : polimerek. 3 formá­
juk ismeretes :

1. Phenol gyanták (Redux),
2. Epoxigyanták (Aralditok, metallon, epove- 

sit),
3. Keverék polimerizátumok (Agomet E stb.).
(Zárójelben a csoport egyik jellegzetes képvi­

selője) [1].

A ragasztott íémszerkezeti kötés
Ragasztott fémszerkezeti kötésen két fémdarab 

között olyan kapcsolatot értünk, amelynél egy 
vékony műanyag réteg a két fémdarab között 
oldhatatlan molekuláris kapcsolatot biztosít.

A kapcsolat adhézió útján jön létre. A felhasznált 
ragasztóanyagnak a fémhez viszonyítva olyan 
nagyfokú affinitással kell rendelkeznie, hogy a 
fém és a ragasztóanyag között fellépő adhézió 
jóval nagyobb legyen, mint a ragasztóanyag saját 
belső szilárdsága, kohéziója.

(Már itt meg kell jegyezni: a használatos ragasz­
tóanyagok lehetővé teszik, hogy valamilyen fémet 
más anyagú fémmel, illetve nem fém anyaggal is 
összeragasszunk.)

A kapcsolati erő
A ragasztott kötéseknél fellépő igénybevételek 

közül a ragasztás természetének leginkább meg­
felelő igénybevétel : a nyírás.

Arra kell tehát elsősorban törekedni, hogy a 
ragasztott kapcsolat főleg nyírásra legyen igénv-(Az epoxigyanták hidegen é^Tnetegeti egyaránt-T, \ 

szilárdulnak.)
? t S ! Л  4 ll <1

bevéve.
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A ragasztással előállított kötésnél fellépő kap­
csolati erő két tényezőből tevődik össze, és a kettő 
együttesen határozza meg a kötés szilárdságát. 
Ezek :

/. a ragasztóanyag saját szilárdsága (kohéziója),
2. a ragasztóanyag és az egyesítendő fém-alap­

anyag közti tapadási szilárdság (adhézió).
Ad 1. A ragasztóanyag saját szilárdságaként a 

gyári előírásokban megadott feszültségek labora­
tóriumi eredmények, amelyeket a gyakorlatban
csak megközelíteni lehet.

Ad 2. Az adhézióról ismeretes, hogy az részben 
fizikai, részben kémiai jellegű. Az előbbi az ún. 
mechanikai adhézió, az utóbbi a specifikus adhézió.

A mechanikai adhézión a ragasztóanyagnak afém- 
felület, esetünkben a sín és a heveder érintkező 
felületeinek egyetlenségeibe és pórusaiba való 
„tapadását” értjük. Értéke kizárólag mechanikai 
tényezőktől függ, és ezek változtatásával befolyá­
solható.

Bár a mechanikai adhézió a ragasztott kötés 
szilárdságának a kisebbik de nem jelentéktelen 
— része, nyilvánvaló, hogy az érintkező felületek 
megmunkálásával a kapcsolat teherbírása növel­
hető, illetve helytelen technológia esetén csökken­
het.

A mechanikai tényezőkön a munkadarab ragasz­
tóval találkozó felületének az érdességét, a ragasz­
tási hézag (fuga) egyenletességét és vastagságát, a 
ragasztást összenyomó erő nagyságát és az esetleg 
felhasznált hőhatást együttesen értjük. Nézzük 
ezeket külön-külön.

A ragasztandó felületek megmunkálása egyik 
döntő faktora a ragasztott kötéssel átadható erő 
nagyságának. A súrlódási elméletből következik, 
hogy bizonyos felületérdesség meghatározott 
csúsztatóerő felvételére való képességet jelent. 
Könnyen belátható, hogy érdesebb felület nagyobb, 
sima felület kisebb erő felvételére képes.

Az érintkező felületek nagyságával egyenes 
arányban változik a nyíróerő. Két simának mond­
ható felület kisebb felületen érintkezik egymással, 
mint két érdes felület. (Durva felületeknél ismét 
kisebb az érintkező felület.)

A viszonylag sima felületek mechanikai vagy 
vegyi előkészítésével a tapadás mértéke befolyá­
solható. Az érdesítés mechanikai vagy vegyi úton 
is elvégezhető.

A ragasztási hézagnak a lehető legkisebbnek 
kell lennie, a ragasztandó felületeknek pedig tel­
jesen síknak, illetve egymáshoz simulónak. Nagy 
hézag esetében vastagabb lesz a felhasznált ragasz­
tóanyag, ami a kötés teherbíróságának csökkenésé­
vel jár. Éppen ezért az érdesítés csak kismértékű 
lehet, mert a durva találkozó felületek közé 
viszonylag sok ragasztóanyag juthat be.

Az összenyomó erő nagyságától is függ a ragasz­
tás minősége. Minden ragasztóanyagnak más és 
más az ún. optimális nyomóereje. Az összenyomás­
nak hármas a szerepe :

a) egyenletesen szétteríti az összeragasztandó 
felületek közt a ragasztóanyagot,

b) belepréseli a ragasztót a felületek egyenet­
lenségeibe, illetve azok mikroszkopikus részeibe.

c) még a ragasztás, „plasztikus” állapotában 
kiegyenlíti a ragasztó érintkezési felületén jelent­
kező zsugorodási feszültséget.

Megjegyezzük, hogy vannak olyan ragasztó- 
anyagok, amelyek illő alkatrészeket is tartalmaznak, 
és a nyomás megakadályozza, hogy azok a kötés 
alatt kiváljanak.

A ragasztással egyidejűleg végzett hőközlés 
hatása helyes technológia mellett növeli a kötés 
jóságát, a túlzott hőhatás azonban negatív módon 
befolyásolja azt. Megfelelő mértékben végrehajtott 
melegítés csökkenti a ragasztóanyag viszkozitását, 
s lehetővé teszi, hogy az a ragasztandó felület 
egyenetlenségeibe jusson. A túlzott hő azonban 
káros lehet, ugyanis egyrészt a ragasztandó mun­
kadarabok és a ragasztóanyag eltérő hőtágulási 
együtthatója miatt a lehűléskor káros maradó 
feszültségek keletkeznek, másrészt a lehűlés követ­
keztében a ragasztóanyag rideggé válik, és a hajlí- 
tással szembeni — egyébként is nagyfokú — érzé­
kenysége tovább növekszik.

A nem éppen kifejező elnevezésű specifikus 
adhézió két komponensből tevődik össze: az 
elektrosztatikus és a remanens kémiai erőkből.

a) Az. elektrosztatikus erők az azonos nagyságú, 
de különböző előjelű elektromos töltések egymásra 
gyakorolt vonzóerején alapulnak. Az anyagok 
belsejében ezek a vonzóerők egymást kiegyenlítve, 
egyensúlyban vannak, a határfelületen azonban 
szabadon lévén, a két különböző anyag érintkezé­
sével mint vonzóerők működnek.

b) A remanens, vagy más néven a Van der 
Waals-féle erők, amelyek az elektrosztatikus erők 
1/10—1/100-ad részét teszik ki, az anyagfelületnek 
ún. molekuláris érdességéből adódnak ki (másodla­
gos vonzóerők). Ezek kémiai erők, ugyancsak két 
felület érintkezésénél keletkeznek, amit a modern 
elektrokémiai felfogás az anyag határfelületén 
levő atomok elektronjainak pályatorzulásával ma­
gyaráz. A kör vagy elipszis alakú elektronpályák 
szabálytalan, de önmagukba visszatérő görbe­
vonallá módosulnak, s ebből keletkeznek az emlí­
tett másodlagos vonzóerők.

A ragasztott kötések teherbírása
A ragasztott kötések vizsgálatánál három vizs­

gálati szempontnak kell érvényesülni: a statikus 
igénybevételnek, valamint a különleges hatások 
vizsgálatának.

A teherbírást befolyásoló tényezők:
t. a ragasztóanyag saját szilárdsága,
2. a ragasztási hézag vastagsága,
3. a kötési idő és hőmérséklet,
4. az átlapolási hossz,
5. az összeragasztandó anyag vastagsága,
6. az egyesítésre kerülő anyag szilárdsága,
7. a felület megmunkálása,
8. az üzemi hőmérséklet,
9. a nedvesség, a vegyi hatások,
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10. az igénybevételek váltakozása,
11. az összenyomó erő hatása,
12. az öregedés befolyása.
Ad 1. A ragasztóanyag szilárdsága nagyság­

rendileg eltér a ragasztandó fémekétől, azaz a 
ragasztóanyag húzószilárdsága viszonylag nem 
nagy ; a ragasztó és a fém közti tapadási szilárd­
ságnak azonban nagynak kell lennie.

Ad 2. A megfelelően megválasztott hézag vas­
tagsága döntő módon befolyásolja a ragasztás 
szilárdságát. A tapasztalatok szerint

/  =  0,15 mm
az optimális fúgavastagság. E fölött, 0,4—0,6 
mm-ig rohamosan csökken a ragasztás teherbírása, 
majd innen már a ragasztó saját szilárdsága hatá­
rozza meg a kötés teherbírását (1. ábra). A hallei 
ZIS vizsgálatai rámutattak arra is, hogy a hézag 
geometriai alakja is hatással van a ragasztás minő­
ségére. A 2. ábrán feltüntettük, hogy a centrikus 
nyomás hatására milyen nagy erő, illetve nyíró­
szilárdság volt szükséges a hallei kísérleteknél a 
különböző leélezésű, kör alakú ellendarab kinyo­
másához. Legnagyobb erőre a párhuzamos élő 
megmunkálás esetén volt szükség, amikor a hézag 
a legkisebb volt és a legkevesebb ragasztóanyagot 
is kellett felhasználni.

Ad 3. A kötési idő és a hőmérséklet kölcsönösen 
függ egymástól; ha az egyik csökken, a másik 
növekszik. Ez a szabály egyaránt vonatkozik a 
hidegen és a melegen kötő ragasztókra. Minden 
meleg ragasztóra nézve megállapítható egy opti­
mális hőmérséklet, amely mellett végezve a ragasz­
tást (illetve ameddig növelve a hőmérsékletet) 
maximális szilárdságú a ragasztott kötés. A ragasz­
tót gyártó vállalatok mindig közük ezt a hőmér­
sékletet.

A hidegen, azaz a szobahőmérsékleten szilárduló 
ragasztóknál általában egy nap a kötési idő, a 
melegen kötőknél ez — szélső esetben — néhány 
perc. Vannak olyan hidegen kötő ragasztók, 
amelyek hatását kisebb utóhőkezeléssel nagymér­
tékben javítani lehet. A gyártó vállalatok közük 
az optimális kötési időt és üőmérsékletet.

Ad 4. A ragasztott kapcsolatok lényegéből adó­
dik, hogy azokat elsősorban nyírásra lehet igény - 
bevenni. Egyéb igénybevételre, így húzásra, hajlí- 
tásra és csavarásra kevésbé alkalmasak ; különösen 
kedvezőtlenül reagálnak a ragasztás síkjára merő­
leges hajlítással szemben.

| P -1 7 5 0 kp

|~j [ 0,5 ö  t -  o, 74 kp/mm2
I Р=Ю 50кр

\  ° f  p i a ..} zn \ Г'0,57

П  * { P * 2 S ,0 k P
fgg* • Г  l  u n t - 1,2.3

Q
I

-T ré t“
ábra

A ragasztott fémkötések a szegecselt és csava­
rozott kötéshez hasonlíthatók. Mindkettőnél a 
kapcsolat teherbírása a nyírt felület nagyságával 
arányos. Feltűnő és érdekes a hasonlóság abban 
is, hogy ha egy bizonyos határnál hosszabbra 
nyújtják a kapcsolatot, azzal már nem javíthatunk 
a kapcsolat teherbírásán, a kapcsolat középső 
része „kihasználatlan” marad. Egy egyszeresen 
átlapolt (vagy egy „egyszernyírt”) kapcsolat 
nyírófeszültségének a megoszlása teljesen hasonló 
egy szegecselt kötés nyírófeszültség-megoszlásához 
(3. ábra).

3. ábra

Az átlapolás hosszának a méretezése tekintetében 
még nem alakult ki végleges álláspont. Az opti­
mális hosszat, amelyet ma még esetenként állapí­
tanak meg, több tényező együttes hatása dönti el. 
így az az alapanyag minőségétől, a szilárdsági és 
alakváltozási, felület-érdességi tulajdonságától, 
vastagságától, a ragasztóanyag fajtájától, minő­
ségétől és tapadóképességétől, valamint a kötési 
adottságoktól (hőfok, idő) függ.

Közelítéssel a
h =  20 -v

összefüggés használható.
Melegen kötő ragasztók esetében 

h ~  a a ■ v
hidegen kötő ragasztóknál pedig 

h  ~  2 • a a • v

értéket vesznek fel, ahol h az átlapolás hossza, aa 
az egyesítendő anyag folyási határa, v az elemek 
vastagsága.

Az volna a kedvező, ha kizárólag a lapolás 
hosszával lehetne a ragasztott kötés teherbírását1. ábra
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szabályozni, így könnyen elérhető lenne, hogy a 
ragasztott kötés szilárdsága az alapanyagával 
megközelítően megegyezzen. A baj az, hogy a h 
növelésével ugyan növekszik a ragasztás szakító­
szilárdsága, de ugyanakkor csökken á  fajlagos 
tapadószilárdság, a ragasztás szélein pedig nagy 
csúcsfeszültségek állnak elő, ami a fáradás szem­
pontjából igen kedvezőtlen.

Ad 5. Mivel a legtöbb ragasztott fémkötés nem­
csak nyírásnak, hanem összetett igénybevételnek 
van kitéve, így részben hajlításnak is, a ragasztásra 
kerülő elemek vastagsága — különösképpen az 
egyszeres lapolásnál — befolyásolja az igénybevétel 
jóságát. A növekvő lemezvastagsággal növekvő 
teherbírás jár együtt. Különösen egyszeresen lapolt 
ragasztott kötéseknél a nagyobb lemezvastag­
ságok előnyösek, mert a hajlítónyomaték hatása 
csökken, s így a nyírásból adódó feszültségekhez 
viszonylag csekély hajlításból származó feszültség 
járul.

Ad 6. Nagyobb szilárdságú anyaghoz nagyobb 
tapadószilárdságú ragasztóanyagokat kell hasz­
nálni. Az egyesítendő munkadarabok szilárdságát 
akkor tudjuk kihasználni, ha

z =  — >  h
vagyis ha a ragasztási fuga mentén levő tapadási 
szilárdság (adhézió) az összeragasztandó anyag 
folyási határánál nagyobb. Ilyenkor a ragasztott 
kötés terhelésénél előbb fog az anyag megfolyni, 
mint a ragasztás tönkremenni.

а-t a ragasztott kapcsolat kihasználhatósági 
fokának nevezzük, és segítségével meg lehet hatá­
rozni az átfedés (lapolás) hosszát.

Anélkül, hogy a levezetést adnánk, közöljük :
o>  h г r
aj  v  or,'

ahol Of a ragasztandó fém folyási határa és r, a 
ragasztóanyag nyírószilárdsága. Innen

Ad 7. A jelenleg használatos műanyag fém'ra- 
gasztók közös tulajdonsága, hogy a megkívánt 
nagy tapasztószilárdság csak akkor érhető el, ha 
a ragasztandó fémfelületek minden szennyeződés­
től. főként pedig a rozsdától, zsiradéktól mentesek.

A felület előkészíthető:
a) mechanikai módszerekkel,
b) vegyi eljárásokkal, illetve vegyszerekkel, 

végül
c) az a,) és h) alatti eljárás együttes felhaszná­

lásával.
A felületek tisztítási módszerének megválasz­

tásánál alkalmazkodni kell a ragasztásra kerülő 
fémek természetéhez. Általában a nehéz fémeket 
mechanikai, a könnyű fémeket vegyi úton tisz­
títják meg a ragasztóanyag felhordása előtt.

Igen fontos szabály : a tisztítás és a ragasztás 
közt minél rövidebb idő teljen el. A mechanikai

tisztítás rendszerint közvetlenül a ragasztás előtt 
végzendő, bár vannak olyan dörzsanyagok, ame­
lyek lehetővé teszik, hogy a ragasztás kissé (néhány 
órával) később is elvégezhető legyen. A kémiai 
tisztításnál sem telhet el 24 óránál hosszabb idő a 
ragasztásig.

A mechanikai tisztítási eljárások közül legin­
kább a csiszolás és a homokfúvás vált be. Ezek a felü­
let tisztítása mellett a felület érdesítést is elvégzik. 
Az érdesítésnél figyelemmel kell lenni arra, hogy 
— betét nélküli — hegesztésnél kicsi az optimális 
fugavastagság (0,15 mm). A homokfúvásnál szem 
előtt kell tartani azt a tényt is, hogy a felhasznált 
szemcsenagyság és a szemcsék keménysége is kihat 
a ragasztás minőségére. Különösen a könnyűfémek 
azok, amelyeknél ezekre a szempontokra különösen 
kell gondolni. A durva, kemény szemcsék ezeknél 
felületi sérüléseket okozhatnak, amely különösen 
dinamikus igénybevételnek (fáradásnak) kitett 
ragasztott kötéseknél következményekkel járhat­
nak. A sínek ragasztásánál csak a mechanikai felü­
leti előkészítés jöhet számításba.

A kémiai tisztítás a mechanikainál hosszabb 
ideig tart, és 4 részből tevődik össze :

a) zsírtalanítás,
b) pácolás,
c) öblítés (esetleg többször is),
d) szárítás.
A zsírtalanítás megoldható ugyan ,,letörlés”-sei 

is, de a vegyi úton végzett zsírtalanítás tökélete­
sebb. Leginkább az acetonba mártott ruhával 
végrehajtható dörzsölés és a triklóretilén gőzzel 
végzett zsírtalanítás vált be. A zsírtalanítás elmu­
lasztása vagy helytelen végrehajtása megakadá­
lyozza azt, hogy a ragasztóanyag „bevonja” a 
ragasztandó felületet.

A pácolási eljárások közül a Pickling-féle eljá­
rás terjedt el legjobban. A zsírtalanítás után 5 
percnyi hidegvízöblítés következik, majd a ragasz­
tandó darabokat 20 percen keresztül olyan oldat­
ban „áztatják” , amelynek összetétele : 27,3 súly- 
rész kénsav, 7,5 súlyrész nátriumbichromát és
65,2 súlyrész víz. Az oldat hőmérséklete -f-65 C° 
körüli. Az áztatást 5 perces, tiszta vízzel végzett 
öblítés, majd szobahőmérsékleten 30 perces szárí­
tás követi.

Könnyűfémek esetében galvanikus úton előál­
lított mesterséges oxidréteg ad jó felületet a ragasz­
tásra. Ezt a réteget azonban minden szükséges

4. ábra
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átalakítás, illetve megmunkálás után szabad csak 
előállítani, mert az oxidréteg rideg és összetörede­
zésre hajlamos.

A felület előkészítése egyszerűbb, ha a ragasz­
tandó felületek tökéletesen tiszták és simák. 
Ilyenkor csak kissé fel kell érdesíteni a felületeket 
a jobb „tapadás” végett. Ezt a műveletet „akti­
vizálás” -nak nevezik.

Ad 8. Az üzemi hőmérséklet hatása nagymérték­
ben befolyásolja a ragasztott kötések teherbírását. 
A 1. ábrából is kitűnik, hogy minden fémragasztó­
nak van egy „optimális” hőmérséklete, amelynél a 
legnagyobb a szilárdsági értéke.

Azok a ragasztóanyagok, amelyeknek eleve 
kicsi a nyírószilárdságuk, kevésbé érzékenyek a 
hőhatásra. (Pl. a Westopal, amelynek csak 125 
kg/cm2 a teherbírása, ingadozás nélkül —40 és 
-{-80 C° között.)

Ad 9. Nedvesség, korrózió, vegyi hatások is befo­
lyásolják a ragasztott kötés jóságát. Bár a ragasztó- 
anyagok a vízre nem érzékenyek, fémmel kapcso­
lódva elvesztik ezt a tulajdonságukat. Főként 
megfigyelhető ez az ún. hidegen kötő ragasztók­
nál, bár a melegen kötőknél is gyakran meg lehet 
ezt állapítani.

Az 5. ábrán egy hidegen és egy melegen kötő 
epoxigyantával készült ragasztott kötés korró­
zióval szembeni viselkedését mutatjuk be. Faber 
Miklós feldolgozásában.

Meg kell említeni, hogy vannak olyan ragasztó- 
anyagok, amelyek sokkal ellenállóbbak a korrózió­
val szemben, mint az epoxigyanták, pl. a fenolfor­
maldehid gyanták (Redux).

A korrózióval szembeni viselkedést rnárto- 
gatásos próbákkal szokták vizsgálni. Automatikus 
bemártóberendezéssel a ragasztott kötést 5 perc 
időtartamra a kérdéses folyadékba (vízbe, sós 
vízbe stb.) mártják, majd 25 percig szárítják. 
Bizonyos meghatározott időközökben egv-egy soro­
zat egvoldalon lapolt próbapálcát elszakítanak és 
ebből meg lehet állapítani a kötés korrózióval 
szembeni ellenállását [2].

Ad 10. Az eddigi tapasztalatok szerint a ragasz­
tott kötések az igénybevételek váltakozása (jára­
dás) szempontjából kedvezőbben viselkednek, mint 
a szegecselt és a hegesztett kötések. Üzemi tapasz­
talatok — sínkötésekkel kapcsolatban — csak 
1957. augusztus óta állnak rendelkezésre, de a 
Wöhler-íé\e diagramok megerősítik az eddigi vasút­
üzemi tapasztalatokat.

Ad 11. A ragasztott kötések készítésénél kifej­
tett összenyomó erő hatását elsősorban a rövid 
kötésű melegragasztóknál kell figyelembe venni. 
A nyomóerőszükséglet igen sok tényezőtől függ 
(a ragasztandó anyag minősége, felülete, a ragasz­
tóanyag összetétele és természete, kötési idő stb.). 
Meghatározására legcélszerűbb esetenként előze­
tes kísérleteket végeztetni, s így a legkedvezőbb 
értékeket megállapítani.

Ad 12. Az öregedés hatása a ragasztott fémköté­
seknél — érthetően — még nincs teljesen tisztázva. 
A csaknem 8 esztendeje létesített első ragasztott 
sínillesztésű pályákon negatív tapasztalatokat még

nem szereztek. Az ez ideig fémragasztással meg­
épült műtárgyakkal kapcsolatban sem lehet ma 
még a szilárdság időbeni lefolyásáról általánosít­
ható következtetéseket levonni. A laboratóriumi 
vizsgálatok szerint vannak ragasztók, amelyekkel 
készített kötések kezdetben (az első 3 hónapban) 
csökkenő tendenciájú szilárdságot mutatnak; van­
nak viszont olyanok is, amelyeknek az idő múlá­
sával növekszik a tapadószilárdsága (6. ábra).

•

A ragasztott kötések teherbírásának vizsgálata
A molekuláris kapcsolaton alapuló kötés erő­

játéka — hasonlóan a hegesztett kötésekhez 
sok nehezen megállapítható tényezőtől is függ 
(fugavastagság, az anyag felületének érdessége 
stb). A nyílófeszültség — a húzóigénybevételnek 
kitett ragasztott kötésben — a szegecselt kapcsola­
tokhoz hasonló, azaz a ragasztott felület szélein 
nagyobb befelé csökkenő tendenciát mutató. 
A húzóerő irányára merőleges igénybevétel kons­
tansnak tekinthető (7. ábra). A tapadási feszült­
ségeket egy térbeli feszültségábrán lehet bemutatni : 
ennek 5 lapja sík, a hatodik hengerfelület, amely­
nek a vezérgörbéje jó megközelítéssel másodfokú

1,5 X kp/m m c
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1. ábra

parabola. A 7. ábra alapján a kiegyenlítő feszültség 
(n-) :

a Tm ax  —  т j T2 alapjan
T* =  r1'b'd -\—— r 2 • b • d,О

amiből :
t t2Ti =  тг -f Y

A kapcsolat teherbírása : P — т* • b ■ d =  гц • F, 
azaz a teherbírás az egymással összeragasztott felü­
letnek az átlagos nyírófeszültséggel való szorzatával 
egyenlő.

A sínragasztások a «dinamikus igénybevétel 
miatt — az eddigi vizsgálatok szerint — a számí­
tott teherbírás kb. 50%-ára vehetők csak igénybe.

Ha a 48-rendszerű sínek ragasztásához 900 mm 
hosszú, hatlyukú hevedereket használunk, ame­

lyek a sínvállnál és a síntalpnál 2—2 cm szélesség­
ben fekszenek fel, akkor egy-egy sínvégnél olda­
lanként 450 X 2 X 20 =  18000 mm2 a ragasztott 
felület. Mivel szélső esetben a ragasztott sínekben 
75 Mp húzóerő is felléphet, a legnagyobb hidegben :

Tt =  ¥Ö8ÖÖÖ“ 2' 12 kp/mm

átlagos nyírófeszültségnek kell lennie (ha a homlok­
felületek összeragasztásától és a hevedercsavarok 
hatásától a biztonság kedvéért eltekintünk).

Mivel a ragasztott sínkötések nemcsak húzó­
igénybevételnek, hanem a vonatterhelések miatt 
összetett igénybevételnek vannak alávetve, joggal 
merülhet fel a gondolat, hogy a sínek jelenlegi, 
tompa illesztése helyetti ferde vagy átlapolt illesz­
tése nem volna-e jobb az összetett igénybevétellel 
szembe állítható nagyobb ragasztott felületek 
szempontjából. A ferde és átlapolt illesztés a húzó­
igénybevétel szempontjából is előnyösebb (8. ábra).

A tapasztalatnak kell megmutatnia, hogy — 
az előállítási nehézségek ellenére — nem célszerű-e 
a tompa ragasztott illesztések helyett ferde vagy 
lapolt illesztésekre áttérni.

A fémragasztás gyakorlati végrehajtása
A fémragasztás technológiája a következő üte­

mekből tevődik össze :
7. a ragasztási felületek megtisztítása,
2. a ragasztási felületek előkészítése,

©  ©  ©
8. ábra

— • —  közbenső h egesztés  f ű é  
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3. a ragasztóanyag felhordása,
4. összeszorítás,
5. kötés alatti zavartalan tárolás, esetleg hő­

kezelés.
Igen gyakran „leélezés”-re is szükség lehet a 

felületek tisztítása előtt. Viszont vannak olyan 
többkomponensű ragasztók, amelyeknél ugyan­
azon oldóanyag marja a ragasztási felületet, 
tehát érdesíti azt, és egyidejűleg a felülettisztítást 
is elvégzi.

Hidegragasztók esetében az összeszorító erő­
hatás kifejtése elmarad.

A hegesztett és a ragasztott sínkötések 
összehasonlítása

A ragasztás — a hegesztéshez hasonlóan - 
molekuláris kapcsolatot létesít a két munkadarab 
között. Különbség a két egyesítési mód között az, 
hogy a hegesztés kohéziós kötést jelent, míg a 
ragasztás adhéziósat. Ez a szerkezetbeli (kapcsolat­
kialakítási) különbség a ragasztás szempontjából 
egyúttal hátrányos is. A hegesztett szerkezet 
kapcsolatainál egyszerűbbet még nem ismer a 
technika.

A kohéziós-adhéziós különbség viszont más 
lehetőséget hord magában. Ez pedig a következő. 
Hegesztés útján csak azonos anyagú munka­
darabokat lehet egyesíteni, pl. acélt acéllal, 
de vannak olyan esetek, amikor acélt még acéllal 
sem lehet összehegeszteni. Gondoljunk a magas 
mangántartalmú keresztezési csúcsbetét és a 
csatlakozó szénacél sínek illesztésére. A magas 
mangántartalmú acélt hegesztés után azonnal le 
kell hűteni, viszont a szénacél munkadarabok 
összehegesztése után a lehűtés martenzit képződést 
(beedződést) idézne elő.

Ragasztás útján a mangán- és a karbontartalmú 
acélelemek könnyen, minden nehézség nélkül 
kapcsolhatók. Ez a hézagnélküli felépítménynél 
azt jelenti, hogy „hézag nélkül” illeszthető egy­
máshoz a magas mangántartalmú (14% Mn-t 
tartalmazó) keresztezési csúcsbetét és a szabvá­
nyos összetételű csatlakozó sín. Nem verődnek el 
a csatlakozó sínek végei, nincs szükség 50 m hossz­
ban a sínvándorlást gátló szerkezetek felszerelésére, 
és megszűnik az a jelenlegi, nem kívánatos hely­
zet, hogy az összehegesztett kitérőkhöz csatlakozó 
folyamatosan összehegesztett hézagnélküli vágány 
egyik sínszála „mozdulatlan” szakaszban, míg 
a vele szemben levő sínszál a „lélegző” szakaszban 
van (9. ábra).

A MÁV gyöngyösi kitérőgyártó üzemében a 
folyó évben már indukciós edzés útján javítják 
meg a keresztezés melletti, ún. könyöksínek kopás- 
állóságát. Nem ismeretes még, hogy az indukciós 
felületi edzéssel javított sínek, esetünkben a 
könyöksínek, miképpen reagálnak a hegesztési 
hőhatásra. Amennyiben a tapasztalat ezzel kap­
csolatban nem lesz megfelelő, akkor az indukciós 
edzésfi síneket ragasztással kell majd a csúcs­
sínekhez csatlakozó sínekkel egyesíteni.
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A „hegesztési hő” elmaradása azt jelenti, hogy 
a ragasztott kapcsolat készítésekor és utána sem 
éri az egyesítendő munkadarabokat semmiféle 
olyan hatás, amelynek folyamán szövetszerkezeti

11. ábra

A c )  jelű megoldásnál viszont az erővonalak 
zavartalan haladása nincs biztosítva.

A d )  jelű, hevederpár felhasználásával készített 
kötés mutatja az erővonalak szempontjából is a 
legjobb megoldást. Az erővonalak egv része irány­
törés nélkül halad át az egyik elemből a másikba, 
ámbár ennek a kötésnek az erőjátéka sem teljesen 
zavartalan. Ugyanis a kétféleképpen igénybevett 
H alakú ragasztási fugában, valószínűleg az 
egymásra merőleges két sík nem „dolgozik” egy­
szerre. A nyírásra igénybe vett rész sokkal haté­
konyabb, mint a húzott rész, s nem hagyja érvé­
nyesülni a húzott részt ; de fennáll az a lehetőség 
is, hogy a teljes teher csak a húzott rész tönkre­
menetele után jut a nyírt részekre.

károsodás (beedződés, ridegedés) vagy akár szövet­
szerkezeti változás állna elő.

A hidegen kötő ragasztást szobahőmérsékleten 
végzik, a melegen kötőknél legfeljebb 180—200 
C°-os hőmérséklet éri a munkadarabokat. Ilyen 
hőmérsékleten a síneknél semmiféle metallurgiai 
folyamat nem indul meg.

A 10. ábrán bemutatjuk a sínek ahiminotherrrúkiLs 
hegesztésénél keletkező struktúraváltozásokat. A met­
szet tanulmányozása után megérthető, hogy bizo­
nyos kedvezőtlen körülmények közt miért éppen 
a hegesztési varrat mellett szokott a síntörés be­
következni. A „hegesztési hő” hatására mind a 
varratokban, mind a velük szomszédos zónákban 
mindig keletkeznek ún. sajátfeszültségek (kihűlési 
feszültségek), amelyek a rendeltetésszerű terhelés­
ből származó feszültségekkel összegeződve, bizo­
nyos körülmények közt felülmúlhatják a hegesz­
tett sínkötés teherbírását.

A fémek ragasztásánál viszont nem kell a zsu­
gorodás, esetleg az elhúzódás jelenségével számolni.

Az erővonalak vizsgálatával összehasonlítva a 
hegesztést és a ragasztást, a következőket állapít­
hatjuk meg :

A 11. ábrán egy tompa (v) varrat (a) ábra), 
egy „tompa” felületű ragasztás (b), két egymás 
fölé helyezett lemez ragasztása (c) és végül két — 
hevederrel — összeragasztott „tompa” felületű 
ragasztás ( d )  látható.

Az a) jelzésű ábrán feltüntetett megoldás az 
erővonalak elhelyezkedése szempontjából ideális­
nak mondható.

A b )  szerinti egyesítéssel közel sem kapunk 
olyan teherbírást, mint a nyírásra igénybevett 
ragasztott felületnél.

Hézagnélküli vágány

50 m oet/izcs.
a. ,
b. }

* I, v. c s  a . v.
50 m. oettízéi

—■— sínhegesztés ( a.) hevederes
—© —szigetelt sin illesztés szig. illesztésekkel

-hevederes illesztés b.,ragasztott,
- raaaszm  színétéit Шрл szig. illesztésekkel-«—rag. - 

v. rédómezó # 
sz. szigetelt vógónymezö

13. ábra

Sínkötések előállítása ragasztás útján
A sínek ragasztás útján történő kötése meg­

oldható olyan módon, hogy az egyes sínszálak 
egymástól szigeteltek vagy szigetelés nélküliek.

A szigetelt, ragasztott sínkötések lehetővé teszik 
a hézagnélküli pályákról az eddig kényszerűségből 
„megtűrt” illesztések : a szigetelt és a védőmezők 
illesztéseinek a kiküszöbölését, úgyhogy a sín­
áramkörös biztosítás ellenére sem kell a folyama­
tosan összehegesztett sínszálakat többé megszakí­
tani. Ez rendkívüli előnyöket hoz magával mind 
a vágány kialakítása, mind annak fenntartása 
szempontjából [3]. Elmaradnak a lélegzőszakaszok, 
a lélegzőszakaszok utolsó 50—50 m-én a sín- 
vándorlást-gátló szerkezetek felszerelése, a védő­
mezőknél 2—2 hevederes sínillesztés kiképzése, 
illetve elmaradhatnak a dilatációs készülékek. 
Lehetővé válik az egyenletes aljtávolság biztosí­
tása. A fenntartás szempontjából igen jelentős, 
hogy elmarad 2—2 szigetelt és újabb 2—2 heve­
deres illesztés fenntartása. Most már valóban 
nincs „hézag” a sínek között. A hézagnélküli 
vágány végig „mozdulatlan” szakaszt képez. 
Tekintélyes az acélanyag megtakarítás. (Nincs 
többé sínvégelverődés, lecsorbulás, hevedertörés 
sem.) (Lásd a 12. ábrát).

Szigetelési szempontból is jobb a ragasztott, 
szigetelt kötés.

Mivel a tökéletes és a feltétlenül biztonságos 
szigetelés érdekében az optimális fugát fel kel! 
adni, a szigetelt sínkötésekben nemcsak meg­
maradnak a hevedercsavarok, de azokat — ugyan­
csak a biztonság céljából — minőségi acélból 
készült csavarok helyettesítik.

Ahol a ragasztott sínkötésekben tökéletes szige­
telést nem kell biztosítani, ott a fémragasztásnál 
használatos szabályok betartása mellett (optimális 
fuga, járatos hevedercsavarok használata stb.) 
lehet a csatlakozó síneket — akár a pályában is — 
összeragasztani.

A szigetelt, ragasztott sínkötések kialakítása
A ragasztott, szigetelt sínkötések részére csakis 

olyan sínek használhatók fel, amelyeknél az 
érintkező felületek egymáshoz illeszkedése tökéletes, 
a hevederek a sínek hevederkamrájába teljes
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illeszkedő felületükön befekszenek, és a heveder- 
csavarok az összeállított sínkötésbe, a szigetelő 
gyűrűkkel együtt, erőltetés nélkül behelyezhetők.

Az egymáshoz illeszkedő sín végek tökéletes 
illeszkedését olyan módon biztosítják, hogy egy
3—4 m (az aljtávolságoknak megfelelő pontos) 
hosszúságú sínt középen kettévágnak, és az össze­
ragasztott kötést, hasonlóan a dilatációs készülé­
kekhez, behegesztik a pályába.

A hevedereket, a sínek hevederkamrájának meg­
felelően gondosan meg keli munkálni, hogy azok 
a hevederkamrába teljes hosszúságukban és pon­
tosan befeküdjenek. A két felületnek tökéletesen 
fednie kell egymást (tizedmilliméter pontosságú 
megmunkálás szükséges). A hatályos tapadófelület 
érdekében is előnyösebb a hosszú, hatlyukú 
heveder.

A sínkötés összeragasztása előtt az illeszkedő 
sín- és he vederfel öleteket fémtisztára kell meg­
munkálni. A ragasztóréteg felhordása előtt a 
ragasztandó felületről a port és zsírt igen gon­
dosan ei kell távolítani.

A MÁV-nál elsőként beépített összeragasztott 
sínkötéseket hőutókezelésnek vetették alá. A hő­
kezelés megkezdése után kb. 10 perccel (kb. 80 
C°-nál) a csavarokat mégegyszer meghúzatták, 
hogy a felhígult és felesleges ragasztóanyag ki­
folyjon.

Ragasztóanyagként olyan anyag alkalmas, amely 
rugalmas, megfelelő nagy szilárdságú, hőálló és 
elektromosan jól szigetel. Jelenleg az epoxigyanták 
látszanak a legmegfelelőbbeknek erre a célra, ezek 
közül is azok, amelyeknek szilárdítója aminosavas 
anyag. Hazai vonatkozásban az Araldit-106 jelű 
ragasztót találták a legmegfelelőbbnek, de ,a 
Metallon (a DB ezt használja), Agomet és más 
epoxigyanták is jónak bizonyultak. Ezek hidegen- 
kötő anyagok, amelyek hőtűrését hőkezeléssel 
javítják. (A melegen szilárduló műanyag ragasz­
tóknak nagyobb a ridegségük és körülményes a 
technológiájuk, emiatt ragasztott sínkötések cél­
jaira nem a legmegfelelőbbek, annak ellenére, hogy 
hőtűrésük lényegesen jobb.)

A MÁV hálózatán beépített első ragasztott, 
szigetelő sínkötéseket Araldit-106 jelű anyaggal 
készítették. A ragasztás után a sínkötéseket 
1/2 óra hosszat 100 C°-on tartották, majd lassan 
lehűtötték.

A ragasztott sínkötések hosszát úgy kell meg­
állapítani, hogy egyrészt a hőkezelés viszonylag 
könnyen elvégezhető legyen, másrészt a behegesz- 
téskor a ragasztás környezetében ne emelkedjék 
a sín hőmérséklete 120, de legfeljebb 150 C° fölé. 
A 3—4 m körüli hosszúság minden szempontból 
megfelelőnek látszik.

A felhasznált hevederek szabványos, de a pontos 
felfekvés miatt előzetesen megmunkált hatlyukú 
hevederek. A hevedercsavarok nagyszilárdságú 
(60—80 kp/mm2) anyagból készített, előfeszített 
csavarok.

Az ismertetett ragasztott, szigetelt sínkötéshez 
teljesen hasonló megoldással a Német Szövetségi

Vasutak már négy esztendős, igen kedvező tapasz­
talattal rendelkeznek [4].

A Német Demokratikus Köztársaság vasutainál 
epoxigyanta felhasználásával 3,50 m hosszban, 
58 és 85 cm hosszú hevederek felragasztásával 
készítik el a ragasztott sínkötéseket, amelyeket 
aztán a pályába hehegesztenek.

Az Építőipari és Közlekedési Műszaki Egyetem 
,,Acélszerkezetek” Tanszéke által a MÁV részére 
kidolgozott eljárással kapcsolatban végzett vizs­
gálatokról, illetve az ajánlott technológiáról a 
következőket közöljük.

Technológiai előírások ragasztott hevederes 
sínkapcsolat készítéséhez

A kialakult technológia az alábbiakban foglal­
ható össze :

a) Ragasztott kapcsolat laboratóriumban, illetve 
e célra berendezett üzemben megfelelő felszereléssel 
és technológiai előírások betartásával is készíthető. 
Az ilyen módon készített sínkapcsolatot a pályába 
be kell hegeszteni. A sínkapcsolatot kh. 3 m-es 
síndarabbal és az összetartozó sínvégek egymáshoz 
való kapcsolásával és hevederekkel való pontos össze- 
zárásával a legcélszerűbb elkészíteni.

b) A hevedereket, illetve elsősorban a heve­
dereknek a sínkamrába illeszkedő felületét simára 
kell marni. Mind a sín, mind a heveder felületéről 
minden olyan egyenetlenséget el kell távolítani 
(köszörülés, reszelés), amely a szigetelőréteg meg­
sérülését okozhatja (pl. sérülés vagy gyári jel).

c) Csakis olyan sínkapcsolat használható fel 
ragasztott hevederes kötéshez, ahol az ütköző 
felületek egymáshoz illeszkedése tökéletes (össze­
tartozó szétvágott felület), a hevederek a sín­
kamrába teljes illeszkedő felületükön befekszenek, 
és a hevedercsavarok az összeállított sínkapcso­
latba a szigetelőgyűrű elhelyezése után is erőltetés 
nélkül berakhatok. A teljes sínkapcsolatot a tény­
leges ragasztás megkezdése előtt feltétlenül szárazon 
össze kell rakni és a kifogástalan illesztést ellen­
őrizni kell. Az elemeket feltétlenül össze kell számozni.

d) A sínkapcsolat összeragasztása előtt az 
illeszkedő felületeket fémtiszta állapotba kell hozni. 
Erre a célra leginkább a homokfúvó berendezés
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felel meg. Csiszolóanyagként kvarchomokot vagy 
alumíniumoxid port kell használni. Kvarchomok 
használata esetén a tisztítás után a ragasztást, 
illetve felületkezelést rögtön el kell végezni. 
Alumíniumoxid por esetén száraz környezetben 
a lefúvott elemek bevonása néhány óra után is 
elvégezhető.

e) A ragasztóréteg felhordása előtt a felületről 
a port és zsírt igen gondosan el kell távolítani. 
A tökéletes zsírtalanítás kétszeri aceton és kétszeri 
trikloretilénnel való lemosással, illetve letisztítással 
biztosítható. A trikoletilénnel való lemosás után 
a felület bevonását azonnal el kell végezni. (Az 
említett szerves oldószerek használatakor a külön­
leges balesetmegelőzést biztosítani kell.)

f)  A tökéletes elektromos szigetelés biztosítására 
az egymáshoz illeszkedő fémtiszta felületeket cél­
szerű 1:10 oldatú (1 rész ragazstó +  10 rész hígító) 
ragasztóval, szórópisztollyal befújni vagy lekenni. 
A tulajdonképpeni ragasztás a szigetelőréteg meg­
kötése után (kb. 24 óra) kezdhető meg. Ez idő 
alatt az elemeket pormentes, száraz helyen kell 
tárolni.

g) Az elektromos szigetelést minden esetben 
szigetelőréteg, célszerűen üvegszövet közbeépítésével 
kell biztosítani. Az üvegszövet ritka szövésű 
legyen, hogy azon a ragasztó átfolyhassék, vas­
tagsága 0,3—0,4 mm legyen. Vékonyabb üveg­
szövetből tehát két réteg építhető be, de úgy, hogy 
a két réteg között is legyen ragasztó. Az illeszkedő 
felületeket a ragasztóval külön-külön kell bekenni. 
A felhordott ragasztóréteg vastagsága a szükséges­
nél valamivel nagyobb legyen, úgy hogy a kap­
csolat összerakása és a csavarok összeszorítása 
után a fölösleges ragasztó kinyomódjék (13. ábra).

h) A kapcsolat szigetelését célszerű a ragasztási 
munka alatt is ellenőrizni, így az esetleges szige­
telési hiba azonnal kiküszöbölhető. Kellően gondos 
munkával 10—20 Mohm minden különösebb nehéz­
ség nélkül biztosítható. A szigetelést a heveder- 
csavarok meghúzása közben is ellenőrizni kell. 
A hevedercsavarokat a hőkezelés megkezdése előtt 
célszerű a normál hevederes kapcsolatra előírt 
mértékben (szabványos, villás kulcs) meghúzni. 
A hőkezelés megkezdése után 10 perccel (kb. 10 C°) 
a csavarokat még egyszer meg kell húzni, hogy a 
felhígult és felesleges ragasztó kifolyhassék. Az 
ütköző sínfelületek felső élét kb. 45°-os szögben 
1—1,5 mm mélységben le kell reszelni, hogy a 
kerekek okozta anyagátgyűrődés (sorja) ne okoz­
hasson zárlatot.

i) Ragasztóanyagként minden olyan ragasztó 
felhasználható, amely rugalmas, megfelelően nagy 
szilárdságú, hőálló és elektromosan jól szigetel. 
Ilyen szempontból az epoxigyanták látszanak leg­
megfelelőbbnek, ezek közül is azok, amelyeknek 
a szilárdító ja aminosavas anyag. A legkedvezőbb 
tulajdonságot az Araldit-106 típusú ragasztó 
mutatta. Valószínűen hasonlóan jól használhatók 
a Metallon, Agomet és más epoxi bázisú ragasztók 
is, de ezekből megfelelő próbák nem álltak rendel­
kezésre. A melegen szilárduló ragasztók haszná­
lata — nagyobb ridegségük és körülményes 
technológiájuk miatt — nem látszik kedvezőnek,

annak ellenére, hogy hőtűrésük lényegesen jobb, 
mint a hidegen kötő ragasztóké.

j )  A hidegen kötő ragasztók hőtűrése hőkezeléssel 
lényegesen javítható. Az Araldit-106-tál készült 
ragasztott kapcsolatokat célszerű ezért a ragasz­
tás után 1/2 óra hosszáig 100 C°-on tartani és 
lassan lehűteni. Feltétlenül ügyelni kell arra, hogy 
a hőkezelés sem hőfokban, sem időtartamban ne 
lépje túl a gyártó által megadott hőkezelésre 
vonatkozó előírásokat. A gyártó mű előírásait 
(pl. anyagtárolás) egyébként is szigonian be kell 
tartani.

k) A sínpályába hegesztéssel bekötendő ra­
gasztott hevederes sínkapcsolat hossza olyan legyen, 
hogy a hegesztés során a ragasztás környezetében 
sem emelkedjék a sín hőfoka 120, de legfeljebb 
150 C° fölé.

Nem szigetelt, ragasztott sínkötések
Az Amerikai Egyesült Államok északi területein 

és Kanadában 1957 óta eredményes kísérleteket 
folytatnak a pályában fekvő sínek utólagos, a 
pályában történő összehegesztésével [5].

A Matisa cég a baseli CIBA A. G. segítségével 
olyan fémragasztóanyagot és eljárást dolgozott ki, 
amelyet egyszerű, be nem tanított munkások is 
könnyen fel tudnak használni. A ragasztóanyag 
különleges gyártmány : epoxigyanta, amihez — 
mint alapanyaghoz — edzőszert is kell használni. 
Ezt a ragasztóanyagot használták az USA vo­
nalain. Az első kísérleti pályaszakaszt 1957 
augusztusában az évi 30 millió tonna terhelésű, 
100 km/ó sebességgel járt Delaware—Hudson 
közti szakaszon létesítették, mégpedig 1 mér- 
földnyi hosszúságban, a pályában levő sínek 
utólagos összehegesztése útján. A következő hó­
napban, új sínanyag felhasználásával a Quebeck— 
Labrador vasúton 2 mérföld hosszúságú, újabb 
kísérleti szakaszt készítettek az említett ragasztó- 
anyaggal, — amelyet Bondarc-nak neveztek el [6].

A Bondarc 2,5 kg/mm2 nyírószilárdságú ragasz­
tásokat ad, felhordása viszonylag könnyű.

A ragasztás előtt a síneket egymáshoz ütköztetik,О oé
úgy hogy a köztük levő illesztési hézagok eltűn­
jenek. A hevederes illesztésű sínkötés valamennyi 
alkatrésze megmarad. Az összeragasztott sínkötés 
tökéletes merev egységet alkot.

A ragasztás egyes munkamenetei - sorrendben 
— a következők :

/. a hevederek eltávolítása,
2. a sínvégek ütköztetése,
3. a sínek és a hevederek felfekvési felületének 

letisztítása,
4. a sínvégek és a hevederek teljes hosszban 

történő előmelegítése,
5. a felfekvési felületek zsírtalanítása, oldószer 

segítségével,
6. a ragasztóanyag két alapanyagának össze­

keverése és a keverék felhordása,
7. a hevederek felhelyezése és a hevedercsava­

rok meghúzása,
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8. a ragasztott kötések utóhőkezelése (szükség 
szerint).

Ad 1. és ad 2. A felépítményi munkáknál hasz­
nálatos eszközök segítségével leveszik a hevede­
reket és síntolók segítségével megszüntetik az 
illesztési hézagokat.

Ad 3. A ragasztóanyag felhordása előtt, a sínek 
és a hevederek felfekvési felületeit homokfúvó 
segítségéve] minden szennyeződéstől megtisztítják. 
6—9 m3/perc teljesítményű kompresszor látszik 
erre a célra a legjobbnak. Szükségből kisebb 
teljesítményű légsűrítő is megfelel.

Ad 4. A sínvégek és a hevederek előmelegítése 
a következő okok miatt szükséges :

a) a felfekvési felületekre tapadt nedvesség el- 
párologtatása,

h) az ugyanott levő zsiradékok elégetése,
c) a viszkozitási fok leszállítása, hogy a ra­

gasztóanyag felhordása könnyebb legyen.
d) A sínt 100 C°-ra, a hevedereket 50 C°-ra 

melegítik elő. A hőmérsékletkülönbségnek az a 
következménye, hogy a sín jobban kiterjeszkedik, 
mint a heveder, ami viszont azt eredményezi, hogy 
a heveder közelebb kerül a sín gerincéhez, mint 
normális körülmények közt.

e) A ragasztóanyag megkeményedésének a meg­
gyorsítása. A polimerizációs görbe azt mutatja, 
hogy a ragasztóanyag megkeményedésének az 
ideje fordított arányban van annak a felületnek 
a hőmérsékletével, amire azt felhordták.

Ad 5. A felfekvési felületek zsírtalanítása oldat 
segítségével. A sín és a heveder előmelegítése révén 
a zsiradékanyagok részben elégnek. A maradékot 
acetonba vagy trichloretil oldatba mártott rongy- 
gyal lehet eltávolítani.

Ad 6. A Bondarc világos alapanyagból és sötét­
színű edzőből áll. A két anyagot — felhasználás 
előtt — jól össze kell keverni. A ragasztóanyagot 
csak akkor szabad felhasználni, ha már egységes 
szürke színű.

Fontos, hogy a polimerizáció a ragasztó két 
elemének összekeverése után meginduljon, mivel 
az csak a keményítés megkezdéséig használható.

Csak annyi ragasztóanyagot szabad előkészí­
teni, amennyi a keveréstől a merevedés megkez­
déséig tartó idő alatt felhordható. Ez az idő a 
környezet hőmérsékletétől függ :

— kb. 20 C°-nál a ragasztóanyag csak néhány 
óra alatt keményedik meg,

— 35 C°-nál már egy óra alatt megkeményedik.
A ragasztóanyag a két alkotójának összekeve­

redése után sűrű folyékony. Ez a konzisztencia a 
melegítés folyamán hígabbá változik, és a ragasztó- 
anyagot könnyen fel lehet hordani. Mihelyt a 
polimerizációs fázis elkezdődik, a ragasztó nyúlóssá 
válik és a felhordás lehetetlen lesz. A polimeri­
zációs fázis befejezése után a ragasztóanyag meg­
keményedik.

A ragasztóanyag felhordására különböző el­
járásokat próbáltak ki. A legjobbnak a kézzel

végrehajtott eljárás bizonyult, amelyet egy dol­
gozó gumikesztyűvel gyorsan és veszteség nélkül 
végre tud hajtani.

Ad 7. A hevederek felhelyezése és a heveder- 
csavarok meghúzása után a fölösleges anyag ki­
nyomódik az érintkezési felületeknél.

Ad 8. A ragasztott sínkötések hőutókezelésénél 
a következőkre kell ügyelni :

a) 150 C° fölé semmi körülmények közt sem 
szabad menni,

b) a ragasztóanyag polimerizáció ja után a sín­
kötés kb. 120 C° hőmérsékletű. Ezt a hőmérsék­
letet a vonatforgalom megindulása előtt 50 C°-ra 
kell csökkenteni, hogy a ragasztott sínkötés 
tönkremenetelét elkerüljék. A lehűtés sűrített 
levegővel vagy vízsugárral oldható meg.

Az utóhőkezelést, amelynek egyetlen célja: a 
ragasztóanyag polimerizációs időtartamának a 
megrövidítése, csak a következő esetekben alkal­
mazzák :

a) Forgalommegszakítás nélküli helyzet. Ilyenkor 
a sínillesztések ragasztását a vonatok közti idő­
ben végzik el. A polimerizációs időt a legrövidebbre 
kell korlátozni, ezért minden ragasztott sínkötést 
kb. 150 C°-ra fel kell melegíteni. A hőmérsékletet 
azonban, mint már említettük, az első vonat 
érkezése előtt 50 C°-ra kell csökkenteni.

b) Időszakos vágányzár. Ebben az esetben a 
vágányt 6—8 órás műszak idejére lezárják. 
A forgalmat az utolsó ragasztott sínkötések el­
készülte után azonnal fel kell venni. Utóhőkezelés 
csak a vágányzár utolsó óráiban ragasztott sínköté­
seknél válik szükségessé.

c) Állandóan lezárt vágány. Ha a vágány 
elegendő hosszú ideig lezárható, azaz a legutolsó 
sínragasztás után még legalább 24 óráig, az utó- 
hőkezelés nem szükséges. Ilyenkor elegendő a 
síneket kb. 100, a hevedereket kb. 50 CJ-ra fel­
melegíteni.

A szükséges munkaerő és felszerelés
Az alább feltüntetett munkaerő és felszerelés 

napi 150 síniilesztés összeragasztására elegendő. 
(A munkarők számának, illetve a szerszámoknak 
szaporításával a teljesítmény természetesen nö­
velhető.)

1. Felszerelés:
1 síncsavar- és hevedercsavar csavarógép, a sín- 

és hevedercsavarok levételéhez,
1 síntoló készülék,
1 légsűrítő,
1 homokfúvó berendezés,
1 fedő gázpalackkal történő előmelegítéshez,
1 fedő gázpalackkal történő utómelegítéshez,
1 kisebb pályakocsi a homokfúvó berendezés 

szállításához,
1 kisebb pályakocsi homok szállításához. (Ha 

a légsűrítő nem önjáró kocsin van, akkor 
még vontató jármű is szükséges.)
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1 kisebb pályakocsi a ragasztó és az oldószer 
szállítására ; helyet kell rajta hagyni arra, 
hogy a ragasztóanyagot a hevederre fel­
hordják,

1 kisebb pályakocsi az előmelegítő és a gáz­
palack szállítására,

1 kisebb pályakocsi az utómelegítő és a gáz­
palack szállítására,

1 csavarozógép a sín- és hevedercsavarok be­
csavarásához. Az anyagok és szerszámok 
biztosításánál a hézagok megszüntetése miatt 
szükséges sínhosszúság pótlására is gondolni 
kell.

2. Munkaerő:
1 gépkezelő a sín- és hevedercsavarok feloldá­

sát végző géphez,
1 dolgozó a síntoló kezeléséhez,
1 dolgozó a homokfúvó kompresszor működ­

tetéséhez,
1 dolgozó a homokfúvóhoz,
1 dolgozó az előmelegítő kezeléséhez,
1 dolgozó a ragasztó keveréséhez és felhor­

dásához,

2 dolgozó a hevederek le- és felhelyezéséhez,
1 dolgozó a sín- és hevedercsavarok meghúzá­

sához,
1 dolgozó az utómelegítőberendezéshez (ha 

szükséges).
Üj abban olyan gépi berendezés is rendelkezésre 

áll a sínek ragasztásához, amellyel egyszerre 2 vagy 
4 hevedert lehet egyidejűleg fémesíteni. A Clénar-20 
típusú gép, amelyet egy 8 lóerős, 3000 ford/perc 
fordulatszámú benzinmotor hajtású, 4 KVA telje­
sítményű szinkrongenerátor táplál, 2 tisztító 
szerszámmal dolgozik. A Clenar-40 típusú gép 
10 lóerős benzinmotorral és egy 6 KVA teljesít­
ményű szinkrongenerátorral 4 tisztítószerszámot 
működtet.

Az előmelegítő és az utómelegítő berendezés egy 
acéllemez, amely 6—6 égőt foglal magában, a sín 
két oldalán. Ezek váltakozva a sínfejet és a sín- 
talpat melegítik. A formájuk olyan, hogy a mele­
gítés tartama alatt a hevedereket rájuk helyezik.

3. Időszükséglet:
A 14. ábrán levő diagram, amely a ragasztott 

sínkötések számát a szükséges időkhöz viszonyítva 
mutatja, az 1. táblázat adatai alapján készült.
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1. táblázat

Felszerelés 
vagy m unkafázis

M
un

ka
­

er
ő,

 f
ő Idő, sínil­

lesztésen­
kén t, pere

Sín- és hevederesavarozógép . . . . 1 5
Clenar-20 +  fém esíte tt hevederek 
Clenar-40, nem  fém esíte tt hevede-

2 5

r e k ....................................................... 4 5
Előm elegítő berendezés ..................
A hevederek zs írta lan ítása

1 5

Ragasztóanyagok fe lh o rd á s a .........
Hevederek felhelyezése

3 5

U tóm elegítő k é s z ü lé k ....................... 1 10
Sínprofil k ö sz ö rű g é p ......................... 1 5— 7

Összefoglalva: 1 +  9 = 1 1  fő a leírt fel­
szereléssel 3, 5 óra alatt 18 sínillesztést tud össze­
ragasztani.

4. Anyagszükséglet:
Ragasztott kötésenként :
60 g ragasztóanyag,
3,2 liter benzin,
12 g olaj,
0,1 g trichloretylén,
0,5 g propángáz.
E szerint tehát sínillesztésenként kb. 60 g 

Bondarc vagy hasonló epoxigyanta szükséges a 
ragasztáshoz.

1 kg Bondarc ára 38 svájci frank.
Alább közöljük a Deutsche Reichsbahn (DR)- 

nak a ragasztott, szigetelt sínkötések gazdaságos­
ságára vonatkozó megállapításait.

A DR hálózatán jelenleg kereken 22 000 szige­
telt sínillesztés fekszik. Feltételezve, hogy ezek 
közül a jövőben kb. 12 000 db lesz majd hézag­
nélküli és 10 000 db illesztéses vágányban, az 
adódik, hogy

3 éves élettartamot feltételezve :
hézagnélküli vágányban

12 000 • 53,69 =  646 520,00 DM 
i I lesztéses vágánvban

10 000-26,36 =  263 600,00 DM
910 120,00 DM

5 éves élettartamot feltételezve :
hézagnélküli vágányban

12 000-67,73 =  812 760,00 DM 
illesztéses vágánvban

' 10 000 • 43,34 =  433 400,00 DM
1246 160,00 DM

megtakarítás jelentkezik epoxigyanta ragasztásé 
hevederes szigetelt sín illesztések estén. (A meg­
takarításra vonatkozó számítás közlését mellőz­
tük ; azt az idézett forrásműben lehet megtalálni.) 
Az NDK-ban levő barnaszénbánya üzemek vá- 
gányhálözatán ennél jelentősebb, nagyobb nép- 
gazdasági megtakarítás érhető el. Azt a meg­
takarítást, amit az illesztéseknél keletkező ütéshatás 
elmaradása a, felépítménynél és a járműveknél 
eredményez, nem vették figyelembe [7].

Fémragasztás egyéb vasúti pályaépítési célokra
A különböző fémragasztókat az egyes vasutak 

felhasználják az aljakhoz támaszkodó sínvándor lást- 
gátló szerkezeteknek a sínekre való felragasztására 
is. A helyesen felragasztott sínvándorlástgátló 
szerkezetek semmiféle fenntartási munkát (csava­
rok utánhúzása stb.) nem igényelnek.

A Lausanne-i Műszaki Főiskola vizsgálatai sze­
rint a Bondarc-kai felragasztott sínvándorlástgátló 
szerkezetek 6000 kp-nál nagyobb kihúzóerőnek is 
ellentállnak. A különleges alakú Bondarc-sín­
vándorlástgátló kengyelek felragasztása gyorsan 
végrehajtható (15. ábra). A felhasználási techno­
lógia a következő :

1. A sín talpát azon a helyen, ahová a kengyelek 
kerülnek, homokfúvóval fémesítik. (A kengyeleket 
már fémesítve szállítják a felhasználás helyére.)

2. A sínt kb. 40 C°-ra felmelegítik.
3. A kengyeleket kb. 60 C°-ra felmelegítik.
4. A ragasztóanyag két elemét összekeverik.
-5. A kengyelek belső oldalát (mindkét felüle­

tet), amellyel a sínnel érintkezik, ragasztóanyaggal 
kenik be.

6. A kengyeleket kalapáccsal a sín talpára verik.
7. A sín és a felragasztott kengyelek felmelegí­

tése kb. 120 C°-ra. Ez a munkafázis fakultatív. 
Csupán akkor kerül rá sor, ha a ragasztóanyag 
polimerizációját (néhány percre) korlátozni kí­
vánják.

A felragasztott kengyelek levétele ék vagy 
csavarhúzó segítségével könnyen elvégezhető, mert 
a ragasztóanyag mechanikai ellenállása lényegesen 
kisebb, mint a nyíróerővel szembeni ellenállása.

Kengyelenként kb. 15 g ragasztóanyag szük­
séges.

A Holland Vasutak a nagysebességű pályáikon 
fektetett ún. cikk-cakk rendszerű vágányokban 
az alátétlemezeket és az aljak kapcsolatát biztosító 
elemeket műanyag ragasztókkal ragasztják fel a 
vasbeton blokkokra. Ez a megoldás megfelelő 
sínleerősítést biztosít, azonfelül jó elektromos 
szigetelést is eredményez. Az említett, merőben

15. ábra
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új rendszerű felépítmény tapasztalatai eddig igen 
kedvezőek [8].

A ragasztott sínkötések főképpen az amerikai 
kontinens északi felében szaporodnak évről-évre. 
A Deleware and Hudson Railways, a New-York 
Subways és a Pennsylvania Railways után 1963- 
ban a Santa Fé Vasút is bevezette a sínek ragasz­
tását. Ez a vasút már az első évben az előre össze- 
hegesztett, hosszú sínek fektetésénél 2000 sín­
illesztést szüntetett meg ragasztás útján [9].

Az európai vasutak elsősorban a folyamatosan 
összehegesztett, hézagnélküli pályákon, a biztosító- 
berendezések működése miatt szükséges szigetelt 
sínillesztések ,,hézagnélküli” kialakítására, valamint 
a sínleerősítő kapcsolószereknek a sínekkel való 
kapcsolására használják fel a fémek ragasztását.

Egyes európai városokban a közúti vasutak fog­
lalkoznak a síneknek a vasbeton alátámasztásra 
történő ragasztásával is [10].

Megemlítjük végül, hogy a különböző fém­
ragasztókat egyes vasutak felhasználják a sín­
kapcsolószerek (elsősorban síncsavarok) bevonására 
is, ami által azokat a korróziótól kívánják meg­
védeni, de egyben ezzel a villamos szigetelést is 
szolgálni kívánják. A Francia Nemzeti Vasutak 
kizárólag bevonatos síncsavarokat használ. A Né­
met Szövetségi Vasutaknál a kapcsolószereket a 
Sánter-eljárással vonják be.

*
Hazánkban 1964. október 28-án hegesztették 

be Budafok—Háros és Nagytétény—Diósd közt a 
jobb vágányba az első ragasztott szigetelt sín­
kötéseket, amelyeket az Építőipari és Közlekedési 
Műszaki Egyetem Acélszerkezetek Tanszéke Araldit- 
106 jelű ragasztóval készített. Az eltelt idő alatt 
a ragasztott kötések kifogástalanul viselkedtek 
e viszonylag nagyforgalmú pályaszakaszon [11].

Összefoglalásként meg kell állapítani, hogy a fém­
ragasztás a vasúti pályák létesítésének már ma is 
nagyjelentőségű eszköze és jelentősége — ilyen 
vonatkozásban is — napról napra növekszik. 
A korszerű, nagyobb sebességű pályák kialakításá­
nál a fémragasztást mind inkább használni fogják.
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Egyesületi h írek

Országos Vezetőségi Tapasztalatcsere Értekezlet 
Veszprémben

A K özlekedéstudom ányi E gyesület hagyom ányos 
tapasz ta la tcsere  értekezletét a  f. évben augusztus 13-án 
és 14-én az egyesület Veszprémi Területi Szervezete ren ­
dezte meg, több  m in t 200 résztvevővel. Szegedi Nándor 
vasú t igazgató m egnyitó beszéde u tán  Rödönyi Károly 
m iniszterhelyettes, fő titk á r ta r to t t  előadást, am elyben 
az a láb b iak at m ondo tta  :

„1956 ó ta  évről évre, hagyom ányosan m egrendezzük 
ezt a ta lálkozót, am ely a  kétnapos együ ttlé t a la tt 
—  a  tap asz ta la to k  kicserélésén tú lm enően —  alkalm at 
ad arra , hogy jobban  m egism erjük egym ást, és meleg 
b ará ti kapcsolatok fejlődjenek ki az ország különböző 
részein élő tag ja ink  között. Mai ta lálkozónknak még 
külön jelentőséget ad az, hogy tizedik alkalommal jövünk 
össze, és így jubileum ot is ta rtu n k .

E zeket a ta lálkozókat az egyesület vezetősége annak 
idején azzal a céllal szervezte meg, hogy erősítést és 
lendületet ad jon  a vidéki m unkának, vidéken élő tag ja it 
közelebb hozza egym áshoz, eltüntesse a fővárosi és 
vidéki élet között akkor még fennálló nagy különbsége­
ket, és lehetőséget terem tsen  arra , hogy a vidéki élet 
ugyanolyan feltételek között, ugyanolyan lehetőségekkel 
elégítse ki a  tudom ányos és szakm ai am bíciókat, m in t a

fővárosi. H a  visszatek in tünk  a m ú ltra  és összehasonlít­
ju k  a inával, örömmel és megelégedéssel á llap íth a tju k  
meg, hogy ez a szándékunk —  hála vidéki kollégáink 
szakm aszeretetének és jó hozzáállásának —  a várakozás­
nak megfelelően jól sikerült.

E  sikerben, am ely az egyesület gyors fejlődéséhez 
vezetett, a  ta lálkozóknak  nagy szerepük volt. Már az 
első találkozók fe ltá r ták  a vidék igényeit és rá m u ta tta k  
arra , hogy a vidéki hálózat kiépítésében 1951 és 1957 
közö tt fejlődés nem  tö rté n t. 1951-ig az ö t vidéki vasút- 
igazgatósági székhelyen és G yőrben a laku ltak  helyi 
csoportok, az ország többi részén azonban a szervezés 
elm arad t. Nem  volt megszervezve az egyesület szervei 
közö tt a  kölcsönös tá jék o z ta tás  és a  felső vezetésben a 
vidéknek nem  vo lt képviselete. A szakm ai megoszlás, 
am ely három  budapesti szakosztályra korlátozódott, 
nem  tükrözte  a  közlekedés sokrétűségét, s így a  speciális 
szak terü letek  m űvelőinek érdeklődése inkább az iparági 
egyesületek felé fordult.

E  hiányosságok felszám olására az első döntő jellegű 
lépést az 1957. évi debreceni országos vezetőségi ta lá l­
kozónk te tte . H atározati javasla tában  rögzíte tte  a vidéki 
titkárok és a budapesti vezetők rendszeres találkozóinak

(Folytatás a 452 , oldalon.)
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A budapesti 
te rvezéseknél 
alapul veendő 
gépjárm ű-parkolóhely  
igények

E l l D É L Y I  Z S Ó F I A

1. ábra. A Népstadionban parkoló járművek (1963)

A személygépkocsik számának 
növekedése következtében az 
utóbbi időben egyre gyakrabban 
jelentkeznek parkolási nehézségek 
Budapest belvárosában. Ezek arra 
mutatnak, hogy a tervezéseknél 
már ma figyelembe kell venni a 
parkolási igényeket. Valamennyi 
közlekedési létesítmény tervezé­
sénél érvényesíteni kell azt a fel­
tételt, hogy az a jövőben várható 
igényeket is kielégítse. Nem szorul 
bizonyításra a téma fontossága 
az alábbi számok tükrében :

A személygépkocsik száma Bu­
dapesten 1963 végén közelítőleg 
30 000 db, az Országos Tervhiva­
tal tervszámai alapján az 1980-ra 
várható számuk 202 000 db. Az 
Útügyi Kutató Intézet 1963-ban 
végzett vizsgálatai alapján a Bu­
dapesten várható legnagyobb mo­
torizációs fok ezer lakosra 240 
személygépkocsi. Ez azt jelenti, 
hogy a járműtelítettség idején 
mintegy 760 000 személygépko­
csira lehet számítani Budapesten, 
a lakosszám időközbeni változá­
sát is figyelembe véve.

A parkolástervezés első lépése­
ként a jelenlegi helyzet vizsgálatára 
kerül sor. Az 1961—62. években

a főváros a Duna és a Hungária és a Duna által határolt budai 
körút által határolt pesti terüle- területen parkolásfelvételt végez­
tén, továbbá a budai Nagykörút tetett. Ez a felvétel lehetőséget

1. táblázat
Nyugatnémet parkolóhelytervezési előírások

Sor­
szám Forgalom keltő létesítm ény 1 parkolóállás szükséges

1.
Lakások
Egycsaládos házak  : egyes házak, iker-

házak, sorházak 70 m 2-nél .............. 1 lakás u tán
2. kisebb lakás esetén ........................... 2 lakás u tá n
3. sorházak 60 m 2 .................................... 5— 6 lakás u tá n
4. Többcsaládos h á z a k ................................ 1— 2 lakás u tá n
5. B érházak : m agas bérű lakások . . . . 8 lakás u tá n
6. közepes bérű  lakások . . . 4 lakás u tá n
7. alacsony bérű  lakások . . . 5— 6 lakás u tá n

8.
Üzletek
B oltok ......................................................... 50 m 2 u tá n

9. Á ru h á z a k .................................................... 80 m 2 u tá n
10. Irodák, intézm ények, bankok stb . . . . 100 m 2 hasznos terü let
11. Kórházak, nagyság és á r  szerint . . . . 2— 20 ágy u tá n
12. Gyülekezőhelyek

tem plom ok ........................................... 12— 20 ülőhely u tán
színházak, m ula tók  ........................... 5— 10 ülőhely u tá n
mozik s tb ................................................. 5— 20 ülőhely u tán

15.
Vendéglátó üzemek
É tte rm ek  : osztályon felül ................ 5 ülőhely u tá n

I. o s z tá ly ú .................... 10 ülőhely u tá n
11. o s z tá ly ú ..................... 20 ülőhely u tá n

I II .  o s z tá ly ú ..................... 40 ülőhely u tán
16. Szállodák : osztályon felül ................ 2 ágy

I . o s z tá ly ú .................... 2 ágy
11. o s z tá ly ú .................... 6 ágy

III.  o s z tá ly ú .................... 10 ágy
17. G yárak, üzemek, rak tá rh ázak  ........... 100 m 2 hasznos te rü le t

Tanintézetek .............................................. 5— 10 alkalm azo tt u tá n
18. Egyetem ek, főiskolák ........................... 2 tervező u tá n
19. Egyéb iskolák, sportin tézm ények . . . E gyedenként b írálandók  el
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2. táblázat
Részlet az 1962. évben rendeletileg jóváhagyott, Varsóban érvényes tervezési

irányelvekből

Sor­
szám Forgalom keltő lé tesítm ény V iszonyítási alap Beállóhelyek

szám a

I .  Parkolóhelyek

1. L akóházak
a)  Családi h á z ................ 1 ház 1
b) Társas ház ................ 1000 lakos 70

2. I r o d á k .................................... 1000 m 2 hasznos
te rü le t 10— 15

3. Boltok, á ruházak  .............. 1000 m 2 hasznos
te rü le t 10— 15

4. Ip a r , k i s ip a r ......................... 10 alkalm azo tt 10
6. Szállodák .............................. 100 ágy 12— 18
6. É tte rm ek  .............................. 100 ülőhely 5
7. K á v é h á z a k ........................... 100 ülőhely 10
8. Mozik, színházak és m ás

előadóiu l yek .................. 100 ülőhely 5— 10
9. S portlétesítm ények ......... 100 ülőhely 5

10. Iskolák , ta n in téze tek  . . . . 100 alkalm azo tt 10
11. K órházak  .............................. 10 ágy 1
12. R a k tá ra k  .............................. 100 m 2 hasznos

te rü le t 1
13. M úzeumok, k iállítási

c s a rn o k o k ......................... 50 lá togató 1
( -f  1 au tóbusz
200 látogató-

val)

I I . Garázsok

1. Egyedi .................................. 1 garázs m inden családi házra
2. T ársas .................................. 32/1000 lakos

ebből :
16/1000 lakos töm bgarázsban
1 i /1 000 lakos kerületi garázsban

5/1000 lakos szállógarázsokban
3. M otorkerékpárok szám ára 10/1000 lakos (1 au tóhely  =  4 m otor

kerékpárhely)

I I I .  Üzemanyagállomások
1. Ü ze m an y a g á llo m ás........... 1000 lakosonként 1,3

Z. ábra. A Royal Szálló környéke (196%)

nyújtott Budapest belterületén 
a parkolási viszonyok értékelé­
sére. A parkolásfelvételről lapunk 
hasábjain részletes ismertetés je­
lent meg.*

A jelenlegi budapesti parkolási 
helyzettel kapcsolatban megálla­
pítható az a tény, hogy a belvá­
rosi területeken már ma mutat­
koznak parkolási nehézségek, ame­
lyek azzal magyarázhatók, hogy 
bár a személygépkocsik száma 
hazánkban még alacsony, Buda­
pesten koncentrálódik az ország 
lakosságának 20%-a és személy- 
gépkocsi állományának több mint 
4 0 % -a .

A parkolási nehézségek általá­
ban nagy tömeget vonzó, parkoló­
hely-igényes intézmények környé­
kén jelentkeznek. A tervezés fel­
adata tehát a különböző jellegű 
épületek, telepek, intézmények 
parkolóhely igényének meghatá­
rozása.

A NORMÁK KIDOLOZÁSÁNÁL
ALAPUL VEHETŐ HAZAT 

ÉS KÜLFÖLDI ELŐÍRÁSOK.
ILLETVE TERVEZÉSI 

IRÁNYELVEK
A nagy forgalmat vonzó parko­

lóhely-igényes létesítményeknél a 
tapasztalatok nyomán kialakult 
számérték alapján határozzák 
meg a szükséges parkolóhelyek 
számát. Ezek az értékek — a 
gépkocsival való ellátottságtól 
függően — az egyes országokban 
nagymértékben eltérnek egy­
mástól.

A parkolási normák összeállí­
tásánál célszerű az adott helyen 
és időszakra várható lakosonkénti 
személygépkocsik száma értéké­
ből kiindulni. Külföldön három 
módszer használatos. Egyes or­
szágokban a valamely tervezési 
időszakban várható lakosonkénti

* Erdélyi Zsófia : A parkolás hely­
zete B udapesten , K özlekedéstudo­
m ányi Szemle, 1963. évi 7. sz. 
292. old.
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A parkolóhelyek tervezésére vonatkozó normák Budapesten
3. táblázat

Sorsz. L étesítm ény
. .  . u tá n  szükséges 1 parkolóhely létesítése

építési norm a tá v la ti tervezési norm a

Lakások
1. 1. Egy lakásos családi házak, valam in t társas-

házak  esetén ................................................ 2 lakás u tá n 1 lakás u tá n
1.2. Lakótöm bök, illetve bérházak  esetén . . . 3 lakás, ill. 12 lakos u tá n 2 lakás, illetve 8 lakos u tán

2. H ivatalok, üzemek A
2.1. M inisztérium ok, irodák, egyéb intézm é-

nyék, gyárak, üzem ek, ra k tá ra k  esetén 100 m 2 hasznos fcorület,* ill. 50 m 2 hasznos te rü le t,*  ill.
10* a lkalm azott 5* alkalm azott

3. Üzletek, áruházak, lakóterületi szolgáltató in-
tézmények

3.1. Üzleteli és egyéb lakó terü le ti szolgáltató
in tézm ények esetén .................................. 80 m 2 hasznos te rü le t u tá n 40 m 2 hasznos te rü le t u tá n

3.2. Á ruházak  esetén ............................................. 100 m 2 hasznos te rü le t u tá n 50 m 2 hasznos te rü le t u tán

4. Szociális és oktatásügyi intézmények
4.1. K órházak  esetén ........................................... 10 ágy u tá n 5 ágv u tán
4.2. Bölcsődék, óvodák esetén ........................... 20 férőhely u tá n 10 férőhely u tán
4.3. Á ltalános és középiskola esetén ................ 2 tan te rem  u tá n 1 tan te rem  u tá n
4.4. Egyetem , főiskola e s e té n .............................. 10 a lkalm azo tt u tá n 5 alkalm azo tt Után
4.5. D iákotthonok  esetében ................................ 40 férőhely u tá n 20 férőhely u tán

5. Vendéglátó létesítmények
5.1. Szállodák
5.1.1. O sztályon felül .................... ...................... li * * ágy u tá n 2** ágy u tán
5.1.2. I. osztályú ................................................ 5** ágy u tá n 3** ágv u tán
5.1.3. 11. osztályú .................................... ........... 8** ágy u tá n 5** ágy u tán
5.1.4. I I I .  osztályú ................................................ 10** ágy u tán 8** ágy u tá n

5.2. Éttermek
5.2.1. O sztályon f e lü l i ........................................... 6** ülőhely u tá n 4** ülőhely u tán
5.2.2. I. osztályú ................................................ 10** ülőhely u tá n 6 ** ülőhely u tá n
5.2.3. 11. osztályú ................................................ 20** ülőhely u tá n 10** ülőhely u tán
5.2.4. III.  osztályú ................................................ 40** ülőhely u tá n 20** ülőhely u tán
5.3. Cukrászda, espresso .................................. 20** ülőhely u tá n 10** ülőhely u tán

6. Gyülekezőhelyek
6. 1. Színházak, h an g v e rsen y te rm ek .................. 10** ülőhely u tá n 6** ülőhely u tá n
0.2. F ilm színházak ................................................ 20** ülőhely u tá n 10** ülőhely u tá n
0.3. Tem plom ok ...................................................... 30** ülőhely u tá n 15** ülőhely u tán
0.4. M úzeumok, k iá l l í tá s o k .................................. 50** lá togató  u tá n 25** lá togató  u tá n

7. Tömeglátogatottságú létesítmények
7.1. Sportstadion
7.1.1. R eprezen ta tív  ......................... ........................ 20** lá togató  u tá n 10** lá togató  u tán
7.1.2. Egyéb .................. .. ......................................... 40** lá togató  tu á n 20** lá togató  u tán
7.2. V ásár-terü let .................................................... 15** lá togató  u tán 10** lá togató  u tá n
7.3. G vűlésterm ek .................................................. 10** férőhely u tán 5** férőhely u tá n

M egjegyzés :
* =  gyárak, üzemek, ra k tá ra k  esetén az elő írtakon felül az üzem  jellegének megfelelő szám ú tehergépkocsi 

parkolóhely létesítése szükséges ;
** =  m inden 200 lá togató  u tán

Személy gépkocsi számértékekre mé­
reteznek, az utóbbi időben azon­
ban egyre több városban a gép­
járművel való ellátottság várható 
legnagyobb értékét (a telítettséget) 
veszik alapul a tervezésnél. He­
lyesebb eljárás a parkolóhelyek 
tervezését is ütemezni, különösen 
olyan országokban, ahol a telí-

uz. elő írtakon kívül 1 autóbusz parkolóhely

tettségi állapotot csak nagyobb 
távlatban lehet elérni.

Figyelemre méltók ütemezés 
szempontjából a Varsóra kidol­
gozott mutatók, amelyek a távlati 
terv idejére vonatkoznak, de a 
lépcsőzött terv alapján a köze­
lebbi időszak szükségleteit is meg­
határozzák. Ugyancsak figyelem­

lé tesítendő

re méltók a svédországi tervezési 
normák, amelyek két részben ír­
ják elő a várható igényeket :

— az „építési normák” a jelen­
legi építkezésre vonatkoznak,

— a „kiegészítő normák” pedig 
az építési normák %-ában adják 
meg a későbbiekben szükséges 
további parkolóhelyek számát.
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3. ábra. A Duna Szálló környéke (1903)

A budapesti viszonyokra alkal­
mazható normák kidolgozásánál 
elsősorban az 1965. évi nyugat­
német szabványt, valamint a Var­
sóra érvényes rendeletet lehet ala­
pul venni, mivel mindkét előírás 
10 lakosra 1 személygépkocsi el­
látottságot tételez fel, és az előre­
becslés alapján Budapesten 15- 
—20 év múlva éppen ez az ellá­
tottság várható.

A nyugatnémet szabvány elő­
írásait az 1., a Varsóban érvényes 
előírásokat a 2. táblázat tartal­
mazza.

A lengyel irányelvekkel kap­
csolatban szükséges megjegyezni, 
hogy garázsok építését is elrendelik 
a városban. A garázsok nem a 
parkolóhely hiányt csökkentik, 
hanem a hosszabb ideig tartó 
éjszakai beállások céljaira, táro­

lásra szolgálnak. Az irányelvek 
szerint a parkolóhelyek szükség 
esetén felhasználhatók éjszakai 
tárolásra is, amennyiben a gará­
zsok befogadóképessége nem bizo­
nyul elegendőnek.

JAVASLAT A BUDAPESTI 
VISZONYOK KÖZÖTT 

ALKALMAZHATÓ PARKOLÓ­
HELY, ILLETVE GARÁZS- 

T ERV EZÉSI EI iőÍRÁSOKRA
Budapestre — a fajlagos sze­

mélygépkocsi -számnak megfele­
lően — két időszakra kell a szüksé­
ges parkolóhelyek számát meg­
állapítani :

I. A 15—20 év múlva várható 
igények kielégítésére a parkoló­
helyeket már ma meg kell építeni. 
Erre vonatkozóan az ÉPÍTÉSI 
NORMÁK kb. 10 lakosonként 1 
személygépkocsi ellátottságot té­
teleznek fel. Valamely építmény 
megtervezésénél és kivitelezésénél 
az építménnyel egyidőben az 
ÉPÍTÉSI NORMÁK-ban előírt 
számú parkolóhelyet kell megter­
vezni és megépíteni.

II. Távlatban a gépjárművel 
való telítettség idején várható par­
kolóhely-igényt is szükséges ismer­
nünk. Ennek kielégítése ma még 
nem gazdaságos, azonban a szük­
séges hely biztosításáról már most 
kell gondoskodni. Ennek megfele­
lően az ún. TÁVLATI TERVE­
ZÉSI NORMÁK a Budapesten 
várható telítettséget 4 lakoson­
ként 1 személygépkocsira veszik 
alapul. Távlati tervek készíté­
sénél, városrendezési terveknél 
mindig ezeket a mutatókat kell 
érvényesnek tekinteni. Valamely 
új létesítmény elhelyezése csak 
olyan helyen engedhető meg, ahol 
elegendő terület biztosítható a
TÁVLATI TERVEZÉSI NOR­
MÁK szerint szükséges parkoló­
helyek létesítésére, illetve az épít­
mény kapcsolódó beruházásaként 
többszintes parkoló, illetve ga­
rázs építése megoldható és bizto­
sítható.

4. ábra. A Dózsa György úton parkoló járművek a Budapesti Nemzetközi Vásár idején (I9G4)
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A fentiek alapján a parkoló-

Mindkét fenti esetre vonatkozó 
javaslat a 3. táblázatban látható.

A fentiekben javasolt előírások 
a várakozó járművek igényeit 
elégítik ki. Gondoskodni kell 
azonban arról, hogy a parkolóhe­
lyek alkalmának legyenek a szük­
séges rakodások (tüzelőanyagszál­
lítás, áruellátás stb.) zavartalan 
lebonyolítására is. A parkolóhe­
lyek több 'ütemben való építése 
érdekében kívánatos olyan parkoló­
helyek tervezése, amelyek á későb­
biekben többszintes garázsokká to­
vábbfejleszthetők.

Azokon a területeken, ahol a 
későbbiekben garázsépítéssel nem 
lehet számolni, kívánatos fásított 
parkolóhelyeket létesíteni, mert ezek 
aránylag kis területveszteséget je­
lentenek, ugyanakkor — kedve­
zőbb városképi megjelenés mel­
lett — a belvárosi területekre jel­
lemző zöldterülethiányt is részben 
csökkentik.

A PARKOLÓHELYEK
TERVEZÉSÉNÉL ALAPUL 

SZOLGÁLÓ MÉRETEK
A legtöbb parkolóhelyre ott 

van szükség, ahol egyébként is a 
legkevesebb a szabad terület. 
Nagyon fontos tehát a lehetőségek 
leggazdaságosabb kihasználása, 
amire jól bevált módszer a par­
kolási területen burkolati jelek fel­
festése. Ezzel kapcsolatban meg 
kell vizsgálni, hogy milyen mére­
tekkel célszerű a személygépkocsi 
parkolóhelyeket tervezni. Az erre 
vonatkozó előírások az egyes or­
szágokban különbözőek. A mére­
tek meghatározásánál általában 
kétféleképpen lehet eljárni : vagv 
az átlagos személygépkocsi méretét 
veszik alapul (pl. a nyugatnémet 
előírások az ún. szabvány kocsit, 
amelynek hossza 4,5 m, szélessége 
1,8 m), vagy a legnagyobb személy- 
gépkocsira méreteznek.

A korábbi hazai előírások a sze­
mélygépkocsi maximális méretei­
ből kiindulva határozták meg egy 
parkolóhely nagyságát. A sze­

5. ábra. A Vörösmarty tér (1964)

mélygépkocsi parkolóhely mérete 
2,5m X 5,5 m. Ez az előírás gazda­
ságtalan megoldáshoz vezet, al­
kalmazása csak kivételes esetek­
ben indokolható, mivel a forga­
lomban levő kocsik nagy hányada 
nemcsak a legnagyobb, hanem az 
ún. szabvány kocsinál is kisebb.

Erre vonatkozóan a főváros 
méréseket végeztetett 1964-ben a 
Vörösmarty téren és környékén. 
Ezek során megmérték az ott 
parkoló személygépkocsik széles­
ségét és hosszát. A felmérés az 
alábbi érdekes adatokat eredmé­
nyezte :
a parkoló személygépkocsik 
71,0%-a rövidebb, mint 4,5 m 
a parkoló személygépkocsik 
96,5%-a keskenyebb, mint 1,8 m.

Ezek az eredmények már csak 
azért is reálisak, mert 1963 végén, 
az ország személygépkocsi állo­
mányának 63,8%-át Trabant, 
Skoda, Moszkvics és Wartburg 
gépkocsik alkották. Ezek jellemző 
méretei:

Hosszúság, Szélesség,
m m

T rab an t ........... . 3,37 1,50
Skoda 445 . . . . . 4,06 1,60
Moszkvics 407 . 4,06 1,54
W artburg  311 . . 4,30 1,57

helyek tervezéséhez az alábbi mé­
retek javasolhatók:

a) A járdaszegéllyel párhuzamos 
felállás esetén hosszirányban két 
parkolóhely után 2,0 m-t szaba­
don kell hagyni a ki- és behajtás 
céljából, tehát a hosszirányú mé­
reteket 5,0 -+- 5,0 -j- 2,0 -+- 5,0 -f 
-f- 5,0 stb. méterenként kell 
kiosztani. A leállósáv szélessége 
autóbuszmegálló esetén 3,0 m, 
tehergépkocsi leállás esetén mini­
mum 2,5 m, személygépkocsi le­
állás esetén 2,0 m (min. 1,8 ni).

b) Ferdeszögű (általában 45°-os, 
kivételesen 30°-os) vagy merőleges 
felállás esetén egy parkolóhely 
hossza 5,0 m, ami a szükséges 
biztonsági méreteket is magában 
foglalja. Amennyiben a parkoló 
járdaszegélyhez csatlakozik, a biz­
tonsági térköz a szegélyen túl­
nyúlhat, s a hosszméret minimu­
ma 4,5 m ; a parkolóhelyek szé­
lessége személygépkocsik esetén
2,3 m.

A hozzájáró utak szélessége:
a) párhuzamos és ferdeszögű 

felállás esetén : 3,0— max. 3,5 m ;
b) merőleges felállás esetén : 

min. 5,0 m, max. 6,0 m.
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Az itt közölt méretek a terve­
zésnél lennének felhasználhatók. 
Sajnálattal kell azonban ma még 
tudomásul vennünk, hogy a nor­
mák érvényesítése terén kötelező 
erejű intézkedéseket csak elvétve 
tesznek. A normák eredményessé­
géhez pedig elengedhetetlenül 
szükséges lenne, hogy betartásuk 
kötelezővé váljék.

Biztosítani kell, hogy parkoló­
hely-igényes intézmények (szál­
lodák, irodaházak stb.) építésénél 
a tervezési területen belül a vár­
ható parkolási igény is egyidejűleg 
kielégíthető legyen. A javasolt 
normák betartása nélkül a fejlő­
dés során Budapest is azoknak a 
városoknak sorsára fog jutni, 
melyeknél a parkolási nehézségek

csak költséges bontások és beru­
házások árán csökkenthetők. Nyil­
vánvaló, hogy ez a pazarlás 
népgazdasági szempontból nem 
engedhető meg, szükséges tehát, 
hogy az illetékesek (tervezők és 
beruházók egyaránt) ebben a kér­
désben is átérezzék a felelősséget, 
a parkolástervezéssel a téma jelentő­
ségének megfelelően foglalkozzanak.

(Folytatás a 146. oldalról.)

lé trehozását, és a pénzügyi gazdálkodás irán y ításá ra  és 
ellenőrzésére számvizsgáló b izottság  a lak ításának  szük­
ségét javaso lta  a vidéki szervezetek képviselőinek be­
vonásával. A lé tre jö tt titk á r i ta lálkozók kezdem ényező 
javaslata ikkal, észrevételeikkel új élete t v ittek  az egye­
sület fejlődésébe. A vidéki hálózat kiépítésének m ódja, 
a v ég reh ajto tt szervezeti á ta lak ítások  túlnyom ó részben 
a titk á r i értekezletek  kezdem ényezéséből jö ttek  létre. 
Az országos találkozók a későbbiek folyam án szervesen 
kapcsolódtak  a ti tk á r i  értekezletekhez, m egv ita tták  
azok m egállapításait, és h a tá ro za ti jav asla t form ájában 
az elnökség elé v itték .

Az egyesületi m unka fellendülésével kapcsolatos 
tényeke t néhány  adat jól m egvilágítja : 1957-ben h a t 
vidéki városban vo lt helyi csoportunk, m a 27 városban 
van egyesületi szervünk, am elyek közül 13 te rü le ti szer­
vezet ; ezek m indegyike tö b b  m egyére kiterjedő egyesü­
le ti tagságo t fog össze. A szakosztályi, illetve szakcsoporti 
tagozódás 1959. évi közgyűlésünk jóváhagyo tt a lap ­
szabálya értelm ében döntően m ódosult. A korábbi­
három  budapesti szakosztály helyébe 19 új szakosztály 
létesült, 9 szakcsoporttal, am elyeket ké t tagozati vezető­
ség fog össze. A vidéki szakosítás 40 szakcsoport a lak í­
tá s á t v o n ta  m aga u tá n , és m ég m indig nincs lezárva. 
A vidéki tagság létszáma az 1957. évi 880-ról 1965. év 
végéig 260Ó-ra em elkedett, am i közel három szoros 
növekedés. Amíg 1957-ben az összes tagság 43% -a élt 
vidéken és 57% -a B udapesten, m a 61% -a a vidéki és 
39 %-a budapesti, jelezve a vidék nagyfokú előretörését. 
A szakosítás eredm ényének tu la jd o n íth a tó , hogy a 
m unka nem csak mennyiségileg növekedett, de minőségi 
szem pontból is erősen javu lt.

A számos eredm ény és előny m elle tt ú jabban  mégis 
problémák m u ta tkoznak . Ö rvendetes tény, hogy az 
MTESZ m inden megy-ében intézőbizottságokat lé tesít, és 
ezáltal széles te re t ad az ország m űszaki, ag rár és gazda­
sági értelm iségének a közös tá rsadalm i m unkában  való 
részvételre. Ez nekünk  is érdekünk, és m a m ár nincs 
olyan megye az országban, ahol egyesületi csoportunk 
ne m űködne. Az MTESZ megyei szervezése nyom án 
azonban több , közlekedésileg kevésbé jelentős megyei 
székhelyen m űködő helyi csoportunk k a p o tt te rü le ti 
önállóságot, ahol a  tap asz ta la to k  nem  kielégítőek. Az új 
megyei szervezetek elszakadtak  régebbi közösségüktől ; 
a  kölcsönös inform áció és együttm űködés h iányában  egy 
megye terü letére korlátozva, szin te elszigetelten igyekez­
nek m űködésüket kifejteni. Ez így a közlekedés te rü le tén  
h iábavaló próbálkozás. A gépjárm űközlekedés megyei 
v á lla la ta it kivéve, egyetlen közlekedési ágaza t sem 
igazodik a  közigazgatási határokhoz. E z t a körülm ényt 
az egyesület szervezeténél is figyelembe kell venni. 
V együnk példának  egy vasútigazgatóságot, am elynek 
vonalai ö t m egyét érintenek. N ehezen képzelhető el, 
hogy az ö t m egyében m űködő vasu tas csoportok egym ás­
tó l függetlenül érdem i m u n k á t tu d ja n ak  végezni. 
Ez olyan, m in tha a  tö rzs részeit a  fejtől elválasztva 
k ívánnánk  m űködtetn i. A rra kell te h á t törekedni, hogy 
az intézőbizottságok székhelyén működő és önállóságot nyert 
megyei szervezetek ne szakítsák meg régi kapcsolataikat, 
vegyenek részt to v áb b ra  is vo lt te rü le ti központjuk  
m unkájában , és az egységes közlekedés követelm ényei­

nek eleget téve, m egfelelőim unkam egosztással, koordi­
n á ltan  végezzék m unká jukat. A titk á r i értekezlet fel­
ad a ta , hogy a legmegfelelőbb m űködési fo rm át k i­
dolgozza.”

A tovább iakban  a fő titk á r  az 1966. évi munkaterv 
előkészítésével foglalkozott. Az egyesületi m unka értéke­
lése során válasz tm ányunk  m egállap íto tta , hogy az 
egyesületi m unka eredm ényességét fokozni kell, és a 
tá rsadalm i erők koncentrálásával az eddiginél ha téko ­
nyabban  kell segíteni a  közlekedést feladata inak  meg­
oldásában. E nnek érdekében f. évi jún ius 15-i válasz t­
m ányi ülésünk h a tá ro za to t hozott, hogy el kell készíte­
nünk 1966. évi m unkánk irányelveit, és el kell ju tta tn i 
azokat a  m unkaterv  összeállításával foglalkozó szerve­
zeti egységeinkhez.

„A m unka terv  elkészítése —  m ondo tta  a fő titká r —  
egyike az egyesület legjelentősebb feladata inak , am ely 
egy évre m egszabja az egyesületi m unka irán y á t és 
ta rta lm á t. Előkészítése széleskörű tájékozódást őr körül­
tek in tő , gondos m unkát igényel.

Jövő  évi m unka tervünk  irányt Ivei elkészültek, és a 
napokban e l ju tta ttu k  azokat te rü le ti szervezeteinkhez.

H angsúlyozzuk, hogy az irányelvekben m egadott 
szem pontokkal és a kidolgozásra javaso lt tém ák  közlésé­
vel a  legkevésbé sem k íván juk  korlátozni szervezeteink 
szabad tém aválasztási jogát, és h á tté rb e  szorítani az 
egyéni kezdem ényezését. Tagjaink gondolatai, m eg­
figyelései és szabad k ritik á ja  az egyesületi életnek olyan 
alapvető  előnyei, am elyeket csorbítani nem kívánatos. 
Az irányelvek kidolgozásával csupán a m unkaterv  elő­
készítése, koordinálása, lebonyolítása és eredm ényességé­
nek fokozása érdekében teendő intézkedésekre k íván juk  
felhívni szervezeteink figyelm ét, hogy ezáltal az egyesü­
leti m unka egyes terü lete in  m utatkozó  részleges „üres­
já ra to t”  csökkentsük és az eddiginél hatékonyabban  
segítsük a közlekedést problém áinak m egoldásában.

A közlekedés népgazdasági szerepe, világgazdasági 
jelentősége jóval nagyobb annál, m in t ahogy az a köz­
tu d a tb a n  ól. Jó l tu d ju k , hogy népgazdaságunk fejlesz­
tése csak úgy valósítható  meg súlyosabb zökkenő nélkül, 
h a  közlekedésünk fejlesztése a  többi népgazdasági ág 
fejlesztésével arányosan  tö rtén ik . Sajnos, ez nem  így 
tö rté n t, és a közlekedés h á trá n y á ra  lem aradás m u ta t­
kozik. F eladatunk , hogy ezt a káros jelenséget széles 
körben m egvilágítsuk, kihangsúlyozzuk a  közlekedés 
népgazdasági jelentőségét, és társadalm i tudom ányos 
m ódszerekkel elemezzük azokat az összefüggéseket és 
kölcsönhatásokat, am elyek a közlekedés és a többi nép­
gazdasági ágak fejlesztése közö tt fennállanak.

A m unka terv  készítésével foglalkozó szervezeti egy­
ségeink figyelm ét az alább iak ra  h ív juk  fel :

A feladatok m egállapításánál m esszemenően vegyék 
figyelembe a népgazdaságunk fejlesztése érdekében 
hozo tt párt- és ko rm ányhatározatokat, közlekedés­
politikánk  célkitűzéseit és az MTESZ VE Közgyűlésének 
h a tá ro za ta it.

A témák kiválasztásánál különös figyelm et kell fo rd í­
ta n i azok közhasznú vo ltá ra, valam in t az állam i és 
tanácsi szervek igényeire ; törekedni kell arra , hogy ez

(Folytatás a 469. oldalon.)
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K étsz in tű , fonódásm entes teljes közú ti csom óponti m egoldások*
S I M O S F F Y  Z O L T Á N

A gépkocsiforgalom növekedése új követelmé­
nyek elé állította az úttervező mérnököket. A má­
sodik világháború után Európában is kétségtelenné 
vált, hogy a szintbeni keresztezésekkel épített fő- 
közlekedési utak nem tudják kielégíteni a gyors, 
akadálytalan, balesetmentes forgalomra vonatkozó 
igényeket. Az úthálózat bővítése lényeges javulást 
nem hoz. Csak a közutak korszerűsítésével lehet 
számottevő eredményt elérni.

Az ésszerűen kifejthető legnagyobb sebesség 
egyik kerékkötője az útkeresztezés. A balesetek 
nagy százaléka is itt történik. Elengedhetetlenül 
szükséges tehát a különszintű csomópontokkal 
behatóan foglalkozni.

Az Amerikai Egyesült Államokon kívül más 
országokban elenyészően kevés négyágú külön­
szintű csomópontot építettek. Általában csak a „ló­
here” ismert Európában. Már az autóközlekedés 
őskorában, 1904-ben felvetődött a gondolat a kü­
lönszintű útkeresztezés építésére. Ä kivitel azon­
ban elég sokáig váratott magára. Az első ,,Clover- 
leaf” (lóhere) Í928-ban épült.

Később más megoldások is szerepeltek. Az 1939-i 
New York-i kiállításra épített ,.Pretzel” (jreree) 
különszintű csomópont hatalmas forgalmat bo­
nyolított le zökkenésmentesen.

A városokban általános megoldás a ,,Diamond 
Interchange” (rombusz csomópont).

Az átívelt giratoire-on (Bridget Round-About) 
— jobb oldali közlekedést tételezve fel a továbbiak­
ban is — a bal irányú (balra forduló) mozgások 
kör vagy elipszis alakú pályán bonyolódnak le.

A „Cloverleaf” (lóhere) csomópontot a fonódás 
okozta zavar csökkentése érdekében legtöbbször 
,, gyűjtő - elosztó’ ’ úttal képezik ki.

A legutóbbi évek termése a ,,Directional Inter­
change” (irányított csomópont) és az All-Directio- 
nal Interchange (teljes irányított csomópont), 
amelyeket az jellemez, hogy a balra irányuló 
útvonalra vagy az összesre az óramutató járásával 
ellenkező fordulással lehet ráhajtani.

A csomópontot a halra irányuló útvonalak 
vonalvezetésének mikéntje jellemzi. Ez három­
féleképpen oldható meg :

1. hurok (loop) alakban,
2. közvetlen (direct) vagy
3. félig közvetlen (sqmi direct connection) csat­

lakozással.
A hurok és az irányított útvonal kombinációja 

a ,,részleges lóhere” (az amerikai szakirodalomban : 
,,Partial Cloverleaf”, az angol szakirodalomban : 
,,Hybrid Interchange”, azaz „hibrid csomópont”).

A felsorolt négyágú teljes csomópontok általá­
ban mind kereszteződéses v agy fonódó sós esetek.

* A tan u lm án y t a szerkesztőség v ita ind ító  cikként 
közli.

Ha az irány változtató utak elosztása rendszer­
telen, akkor még a háromszintű csomópont sem 
mentes a fonodádtól.

A régebbi megoldásokat nagyrészt az jellemezte, 
hogy csak az átmenő forgalomnak biztosítottak 
sima haladást ; a balra irányuló útvonalak vagy 
teljesen elmaradtak, vagy csak egy-két útvonalnak 
biztosítottak kereszteződésmentes kapcsolatot.

A tapasztalatok azt mutatták, hogy zsúfolt 
forgalomnál a csomópont — elégtelen rámpáival — 
növeli a torlódást. A hiányosan szerkesztett gyors- 
forgalmi utak csomópontja nem sokkal hatáso­
sabb, mint a szintbeni keresztezés.

A régebbi megoldások szintén nem voltak te­
kintettel arra, hogy a fonódás zavart okoz a for­
galmi áramlásokban. Előfordult, hogy a külön­
szintű csomópontot, amely néhány évig kielégítően 
látta el feladatát, később még egy szint közbe­
iktatásával fonódásmentessé kellett átalakítani.

Nem kétséges, hogy minden kereszteződés, 
legyen az különböző irányú forgalmi áramlások 
közötti derékszögű, vagy egyirányú forgalomnál 
fonódásnak nevezett, hegyesszögű, elnyújtott 
szintbeni kereszteződés, nemcsak a sebesség kény­
szerű lecsökkentését, hanem baleset veszélyét is 
jelenti. Ennek elkerülése végeredményben a gép­
kocsivezetők együttes figyelmétől, fegyelmezett­
ségétől és a szabályok betartásától függ.

Azt, hogy a különszintű csomópontokkal ren­
delkező „szabadforgalmi közutakon” (Freeways) 
a baleseteket csak 1/3-ára tudták lecsökkenteni, 
részben a fonódásos elrendezéseknek lehet tulaj­
donítani.

Ez a meggondolás indokolja a zsúfolt közutakon 
-  mind a jelen, mind a jövő forgalmára való te­

kintettel — a teljes fonódásnélküli csomóponti 
elrendezésekre való fokozatos áttérés szükséges­
ségét.

A háromágú útkeresztezéseknól a régebbi meg­
oldások között is találhatunk fonódásnélküli ese­
teket. Ilyen az egyszerkezetű (alul- és felülj áros) 
,,Trumpet” (trombita) elrendezés, amely kétféle 
alakban építhető meg.

A ,,T” csatlakozásnál három hídszerkezet [to­
vábbiakban röviden szerkezet (structure)] biz­
tosíthatja a fonódásmentességet. A harmadik 
műtárgy építése elmaradhat, ha a rámpákat 
„kancsófül” (jud handle) alakban egymás mellett 
vezetjük. Háromszintű szerkezet is kiküszöbölheti 
a kereszteződéses elrendezést.

Az ,,Y” elágazásnál ugyancsak három kétszintű 
vagy egy háromszintű szerkezet biztosíthatja 
a szintbeni keresztezés elkerülését.

A legújabb amerikai szakirodalom közöl 4, 6, 8, 
sőt 16 szerkezetű fonódásnélküli csomóponti meg­
oldásokat.

Az USA-ban napjainkban több ilyen csomópont 
áll tervezés vagy kivitelezés alatt. Az elkészültek
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közül meg kell említeni a Los-Angeles-i négyszintű 
és a Chicago-i háromszintű csomópontot. Ezek 
a világ legforgalmasabb csomópontjai, bár meg­
jelenésükben különböznek egymástól, jellegük­
ben azonban hasonlóak. A balesetek veszélyét 
a minimumra csökkentve, az összes mozgások 
szeparáltak. A főirányok „kihasasodás” nélkül, 
egyenesen haladhatnak át az útkeresztezésen.

A gyorsforgalmi utak bevezetésével új műszavak 
születtek. A műszaki szakirodalomban azonban 
az ú j szakkifejezések különböző értelmezésben hasz­
nálatosak, ami zavaró hatású és félreértésekre 
vezethet. Az ,,Amerikai Állami Közúti Hivatalok 
Egyesülete ” (American Association of State High­
ways Officials) a különböző fogalmazásban hasz­
nált számos új szakkifejezés precíz értelmezésével 
a műszavak eltérő használatából származó visszás­
ságokat nagyrészt megszüntette.

A továbbiakban ismertetett fonódásnélküli cso­
móponti megoldásoknál és változatoknál viszont 
nem minden esetben voltak használhatok a ha­
sonló, de más csomóponti elrendezésekre az idők 
folyamán kialakult és bevezetett műszavak.

Az égtájakkal jelölt ,,Ramp”, „Rampe” (rampa) 
elnevezés pl. — bár a főútvonalon a 400—800 láb 
(122—244 m) hosszú „sebességváltó forgalmi sáv” 
(deceleration and acceleration lánc : lassító és 
gyorsító nyom) is legtöbbször hozzá tartozik — 
a fordulástól kezdve precízen érzékelteti az irány- 
változtató utak egyenletes esésű vagy emelkedésű 
vonalát. Az itt ismertetett csomóponti változa­
tokban a balra irányuló útvonalak — két szintben 
való vezetésük esetén — általában három részből 
állnak : egy felsőszinten, egy alsószinten vezetett 
szakaszból és az azokat összekötő tulajdonképpeni 
rámpából. Ez utóbbit megkülönböztetés céljából 
,,szintváltoztató” úttestnek vagy útvonalszakasz­
nak neveztem. Viszont, ha ugyanezeket a csomó­
pontokat másfélszeres űrmagassággal képezzük 
ki, és az utak lejtése vagy emelkedése folyamatos, 
úgy a „Ramp” elnevezés a helyénvaló (1. ábra).

A kétszintű fonódásnélküli csomópontokat két­
féleképpen lehet kialakítani, aszerint, hogy a prob­
lémát adó balra irányuló útvonalak a főirány 
külső vagy belső oldaláról indulnak és csatlakoz­
nak a keresztezett másik főirány külső és belső 
oldalához.

Amennyiben a belső oldalról indulnak vagy 
a belső oldalra érkeznek, úgy a gyorsforgalmi út 
irány szerint szétválasztott útpályái oly távol kell, 
hogy legyenek egymástól, hogy közöttük a rampa 
kialakítható legyen. Ennek eredményeként a gyors- 
forgalmi út a keresztezés helyén rendszerint 
„kihasasodik”, ami az átmenő forgalom sebessé-

Egyszeres úrmagassággal 
nszintváltoztató- val 

kialakított csomópont

5?

Masfelszeres úrmagassággal 
„ rampa- val ( kialakítón 

csomópont

á r

1. ábra

gének, az ív sugarának nagysága szerint, kisebb- 
nagyobb mérvű lecsökkentését eredményezi. Ha az 
irányváltoztató útvonalak a főirány mindkét 
oldaláról indulnak, elkerülhetetlen, hogy a fonó- 
dás a csomópont előtt be ne következzék.

A legnagyobb teljesítőképességű tehát az a közút, 
amelynek átmenő forgalma a felül- vagy aluljárón 
változatlan egyenes irányban halad át és irány­
változtató útvonalai a külső oldalról indulva, 
a szintben elválasztott másik főirány külső oldalá­
hoz csatlakoznak. így elérhető, hogy a középsáv 
felé eső belső nyomon a haladás a megengedett 
legnagyobb sebességű lehet. A kiválás a csomó­
pont előtt, a csatlakozás a csomópont után egyszeri 
vagy többszöri nyomváltással, fonódás nélkül hajt­
ható végre.

Az alábbi ismertetés felöleli — kivétel nélkül — 
az összes olyan kétszintű (hárem szintben is kiala­
kítható) fonódásmentes, négyágú csomóponti meg­
oldásokat, amelyek ezeknek a szempontoknak 
figyelembevételével készültek.

A megoldások nagy szamára való tekintettel 
a sémákat képletek alakjában ismertetem. A kép­
letek segítségével a szemléltetőbb rajzokat minden 
nagyobb nehézség nélkül el lehet készíteni. Ennek 
érdekében az alábbi jelöléseket alkalmaztam :

A négyágú csomópontnál a tengelyek által két­
oldalt lezárt terület szerint 4 térnegyedet lehet meg­
különböztetni :

I. térnegyed — a rajzlapon a déli és nyugati,
II. térnegyed — a rajzlapon a déli és keleti,

III. térnegyed — a rajzlapon a keleti és északi,
IV. térnegyed — a rajzlapon az északi és nyu­

gati féltengelyek által kétoldalt lezárt 
terület.

Az útvonal a gépkocsi vagy több gépkocsi célja 
felé haladó útjának vonala. Ilyen értelmezésben 
a négyágú csomópontnál négy útvonalat különböz­
tethetünk meg : az egyes számú útvonal az egye­
nes irányba átmenő, a kettes számú az azonos 
oldalra irányuló (jobbra forduló), a hármas számú 
a balra irányuló (a közút főirányából kiinduló és 
a másik közútnak a keresztezés tengelyén túli 
főirányához csatlakozó), a négyes számú útvonal 
pedig a visszaforduló útvonal elnevezése. A négy­
nél többágú csomópont útvonalait további szá­
mozással lehet jelölni.

A különböző útirányba vezetett útvonalak 
számozással való megnevezésének jelentősége ab­
ban áll, hogy módot ad a gépkocsivezető legegy­
szerűbb tájékoztatására. A múltban épültek olyan 
bonvolult útkeresztezések is, amelyeknél az idegen 
gépkocsivezetőnek, előzetes hosszadalmas tanul­
mányozás nélkül, igen nehéz volt a célja elérését 
szolgáló útra rátalálnia. Ezzel szemben a meg­
felelő magasságban elhelyezett jelzőtáblákon fel­
tüntetett számok, amelyek mellett az irányvonalak 
láthatók, továbbá az útburkolaton festett nyilak 
és számok félreérthetetlen felvilágosítást nyújta­
nak a gépkocsivezetőnek a kívánt útvonalon való 
haladáshoz. Ezeknek a gyors és nemzetközileg 
érthető tájékoztatást nyújtó jelöléseknek a fon-
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tossága a beépített területen még inkább fokozó­
dik. Amennyiben nem kívánjuk a csomópont 
— időtrabló, kétes értékű — áttekintése érdeké­
ben az összes sarki épületeket lebontani, és — ha 
erre lehetőség adódik — az irányt változtató 
útvonalak részére a mellékutcákat is fel akarjuk 
használni, csak a precíz jelölések vezethetik a gép­
kocsivezetőt célja eléréséhez.

Aszerint, hogy a hármas számú útvonal a ke­
resztező féltengely előtti vagy annak elhagyása 
utáni pontról indul, a négyágú kétszintű, fonódás 
nélküli csomópontoknál ezeknek az útvonalaknak 
négyféle formáját lehet megkülönböztetni (2. ábra) :

A — olyan hármas számú útvonalat jelöl, 
amely a főútvonaltól, illetve a leágazási forgalmi 
sávtól a keresztező tengely elhagyása után indul, 
és ugyanazon térnegyedben csatlakozik az elé­
rendő főirányhoz, illetve a betorkolási forgalmi 
sávhoz. Az A egy térnegyedben szerepel. Irány­
vonala az óramutató járásával megyegvező vagy 
azzal ellentétes lehet.

В — olyan hármas számú útvonalat jelöl, 
amely a főirányból, illetve a leágazási forgalmi 
sávból a keresztező tengely elhagyása után indul, 
és egy féltengelyen áthaladva torkol a főútvonalba. 
А В tehát két térnegyedben szerepel. Irányvonala 
(jobb oldali közlekedést tételezve fel a továbbiak­
ban is) az óramutató járásával ellentétes.

C — olyan hármas számú útvonalat jelöl, amely 
a főirányból, illetve a leágazási forgalmi sávból 
a keresztező tengely előtt indul, és egy féltengelyen 
áthaladva a következő térnegyedben csatlakozik 
a főirányhoz. Irányvonala az óramutató járásával 
ellentétes.

D — olyan hármas számú útvonalat jelöl, mely 
a keresztező tengely előtt indul, és két féltengelyon 
áthaladva torkol a főútvonalba. A D tehát három 
térnegyedben szerepel. Irányvonala az óramutató 
járásával ellentétes.

Ezek a hármas számú útvonalak a négyágú 
fonódásmentes csomópontnál a következő válto­
zatokban szerepelhetnek :
1. : 1 A és 3 D; 2. : 2 A és 2 D; 3. : 1 В és 3 D;
4. : 2 В és 2 D; 5. : 3 В és ] D; 6. : 4 B; 7. :
1 C és 3 D; 8. : 2 C és 2 D; 9. : 3 C és 1 D; 10. : 
4C; 11. : 1 A és l В és 2 D ; 12. : 1 A és 2 В és
1 D; 13. : 1 A és 1 C és 2 D; 14.: 1 A és 2 C és
1 D; 15. : 1 A és 1 В és 1 C és 1 I); 16. : 1 В és 
1 (7 és 2 D; 17.: 4 D.

Az így alkotott csomóponti rendszereken belül 
csoportok alakíthatók, amelyekre az jellemző, hogy

egy-egy féltengelyen hány hármas számú útvonal 
halad keresztül. Számokkal jelölhetők dél, kelet, 
észak, nyugat sorrendben. Pl. ha a déli féltengelyen 
1, a keletin 2, az északin 2, a nyugatin 1 hármas 
számú útvonal halad keresztül, jelölésük : 1221.

Minthogy a kettes számú útvonalaknak a cso­
mópontba való bekapcsolása semmi különösebb 
szellemi megerőltetést nem igényel, a képletek 
csak a problémát adó hármas számú útvonalak 
egymás melletti elhelyezkedése sorrendjének 
változatait ismertetik. Ezek sorrendjét betűk 
jelölik, ahogyan a középpont felé nézve egymás 
mellett egyirányban futnak. Éspedig :
a3 =  m—s—o; b3 — m—o-—s; c3 =  о—m—s; a2 =  
— m—s; zx =  s; u3 — о—s—m; v3 =  s■—o—m; 
z3 = ; s—m—о m2 =  о—s; v2 =  s—o; z2 =  s—m;

ahol m — a felső szinten vezetett útvonal- 
szakasz,

о =  az alsó szinten vezetett útvonal- 
szakasz,

s =  a szintváltoztató (lejtő vagy emel­
kedő) szakasz.

A b3—c3, valamint a v;t—z3 útvonal sorrend­
nél a felső és az alsó szinten vezetett útvonalak 
egymás mellett futnak, így azok a kivitelezésnél 
egymás alatt, illetve felett vezethetők.

A képletek a következőképpen olvashatók : 
Ha az első térnegyedben pl. ,,a”-val jelölt útvonal­
sorrend szerepel, a többi térnegyedben csak az 
vagy csak azok az útvonalsorrendek fordulhatnak 
elő, melyeknek a jelölésre használt betűi az össze­
foglaló jelen belül vannak.

A négyágú kétszintű teljes csomópontokra vonat­
kozó fonódásnélküli megoldások a következők : 

Abban az esetben, amikor a rajzlapon észak-dél, 
illetve dél-észak irányban felső szinten vezetett 
út halad :
Csoport

1 /а 1A + 3 D 
1221

l/b 1A + 3D 
1122

1/c 1A + 3D 
2112

l/d 1A 4- 3D 
2211

2. 2А -I- 2D be—z l—bc—zl
1111 z l—bc—z l —bc

Térnegyed
I.  I I .  I I I .  I

Га2— ~vz—
bc—\ м3 1

lz2_ zbc J
м3 —

a 2 —be—Г'м2—-
«2—?

z 2 —be—I'м2 —
v2 —

«3—«21 —-be—
bc~v 2J 
м3—«21 — 
vz—м2]

-he—

м2— vz—-a 2
«з! —z2

г; 2— bej
м3--a2

—be



KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLE



XV. ÉV FO L Y A M . 1965. 10. SZÁ M 457

15. IA + lß  + be—a2—zl—м2 
+ 1G + 1D zl—м2—be—a2 
1111 м2—zl—«2—be

a2—be—м2—zl
16 /a \B + IC + be—zl—be—íz

+ 2D 
1122

16/6 \B  + 1(7 + be—vz—-Le—-zl
+ 2D 
2211

16/c \B  + IC + vz—be—zl—be
+ 2 D 
2112

16 /d \B + \c  + zl—be—vz—be
+ 2D 
1221

17. 47) «3—м3 — аЪ—м3
2222 be—Г vz be j —vz

L«3' — м3 J
аЗ—be_ vz—м3
м3—vz — be—м3

vz—ГмЗ _м31—be
L be' — vz J

м3—м3 м3—аЗ
A 17. képletcsoport tehát a következő 82 válto­

zatot jelöli, ahogyan a hármas számú útvonalak 
különböző sorrendjei az I., II., III. és IV. tér- 
negyedben egymás után szerepelhetnek (az aláb­
biakban a = a3, b = Ú3, stb.):

a — u—a — M

a — м—b— v 
a—и—b—z 
а—и—c—-v 
a—M—c—z 
a—b— M— v 
a—b—M—z 
a—b—v—-M 
a — b—z —M 
a—e—и—v 
a —c—-u—z 
a—•c—v—M 
a — 3—z—M

M—-v— b— a
и —v— с— а 
и— V —а— Ь 
м—-V—а—с

Ь—V—а—и
b—V—Ь—V 
b—V—Ъ—г 
b—V—с—V 
b—V—с—г 
b—z—а—м 
b—z—Ъ—V 
Ь—г —Ъ—z

Ь—z—с—z 
b—а—ti—V 
b—а —и —z 
b—а—V—м 
b—а—г—м 
г—и—b—а 
V—м—с— а 
V—м—а —b 
V—и—а—с

с—V—а—и 
с—V—Ъ—V 
с—г—Ъ—z

с—V—с—z 
с- z —а—м 
с—z—b—V 
с—г —Ь—z

С---Z---С---Z
с—а—-и—V 
с —а—м —z 
с—а —V—м 
с—а—z—и 
z—м—Ъ—а 
z—и—с—а 
z—и—а—b 
z—и—а—с

и —z—rb— а 
и — ~— .?—а  
и—z—,7—Ь 
и —z —a —с 
и—a—■V—Ь
и —a — V— с 
u— 1 —z— h 
и ---%.—Z—с
м—а—и—а

г—b— V— b 
V—Ь—V—с
V —b—z— h 
V— b—z —с 
V—с—V— b
V ----------- С--------- V—с
V—с—z—b
V ------------С—Z—с
V—Ъ—м—а 
v—c—и—а

z—Ъ—у—Ь 
z—b—V—с 
z—Ъ-—z—b 
z— b—z— с 
z— с— V— b 
Z---С---V— с
z — с— z — b 
z — с—z — е 
z — b— м— а 
z—с—м— а

А 3., 4. és -5. ábra példákat mutat be a képle­
tek által megadott csomóponti sémák rajzainak 
elkészítésére.

A négynél többágú különszintű csomópontoknak 
kétféle elrendezése ismeretes: a többágú csomó­
pontokra alkalmazott „Directional Interchange” 
és a „Rotary Interchange” . Az előbbinél általá­
ban egynél több út van szintben elkülönítve, és 
csak a fontosabb „balra forduló” útvonalak sze­
repelnek benne direkt csatlakozással; a másiknál 
egy közút van elkülönítve a többi közúttól, és ez 
utóbbinál az összes átmenő és forduló mozgás kör­
pályán bonyolódik le. Ezek természetesen fonó- 
dásos megoldások.

Többágú csomópontnál a probléma hatványozott 
mértékben megnövekszik. Az útvonalak egymás 
melletti elhelyezkedése oly sok változatban for­
dulhat elő, hogy első pillanatban elképzelhetet­
lennek látszik egyetlen fonódásnélküli esetre is 
rátalálni. Három út keresztezésénél, hatágú cso­
mópontnál pl. —■ a visszaforduló útvonalakat nem 
véve figyelembe — 30 különböző irányba haladó 
útvonal egy pont körüli akadálytalan forgalmáról 
kell gondoskodni, miközben 120 veszélyes ponttal 
kell számolni. I tt a problémát nemcsak a balra 
irányuló útvonalak adják, hanem a két egyszintűn
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levő közút főirányából a másik közút ugyan­
azon főirányához csatlakozó irányvonalak útjá­
nak is helyet kell biztosítani. Különböző „irányí­
to tt” útvonalak egymás melletti elhelyezkedési 
sorrendjének változatait csak egy 35 számjegyből 
álló számmal lehetne kifejezni, köztük a fonódás- 
nélküli eset elenyészően kevés.

Példaképpen bemutatok a legértékesebb meg­
oldások közül egy csoportot, amelynél egy-egy 
térhatodban nyolc szerkezeti úttest helyett leg­
feljebb csak hármat kell építeni. A bemutatott 
példa olyan kétszintű hatágú csomópont teljes 
fonódásmentes megoldásához tartozik, amelynél 
egymás mellett két párhuzamosan futó kétirányú 
közutat egy felső szinten vezetett kétirányú 
közút keresztez. Ebben az esetben a következő 
képletsorozatok adják a megoldásokat:

I. Hl. V. VI. II. IV.
a" — d~ a — a

a — 6_ c
c" \ b d — 6

b— ~e - U d

c—
j
d

— d
—  a j J -

Г/ J
b

A közölt képletcsoportnál más jelöléseket hasz­
náltam :

Jobb oldali közlekedést tételezve fel, az egyik 
alsó szinten vezetett útnak (a rajzlapon) észak- 
déli irányát 1-nek, a dél-észak irányát 2-nek, 
a másik alsó szinten vezetett útnak észak-déli 
irányát 3-nak, a dél-északi irányát 4-nek, a felső 
szinten vezetett útnak kelet-nyugati irányát
5-nek, nyugat-keleti irányát 6-nak nevezve, a 
római számok az irányvonalakkal két, illetve 
három oldalról lezárt területeket jelentik: I: az 
1 és 5; II: a 2, 3 és 6; III: a 3, 2 és 5; IV: a 4 
és 6; V : a 4 és 5; V I: a 6 és 1 főirányvonalak 
által lezárt területeket, továbbiakban térhato­
dokat jelölik. A két számjegyből álló számok az 
egyes útvonalaknak egymás melletti sorrendjét 
jelölik, ahogyan ezek az útvonalak a rajzlapon 
észak-déli irányból nézve, a térhatodokban sze­
repelnek.

Ugyanaz a betű az egyes tárhatódban más­
más útvonalsorrendet jelöl:

Az 1. tárhatódban:

a : b: c ; g • h: i : m : n : о : t : и : v :
13 13 25 16 16 25 13 13 45 16 16 45
53 53 45 36 36 45 53 53 25 36 36 25
51 51 13 31 31 16 51 51 13 31 31 16
31 25 53 51 25 36 31 45 53 51 45 36
36 45 51 53 45 31 36 25 51 53 25 31
16 31 31 13 51 51 16 31 31 13 51 51
25 35 36 25 53 53 45 36 36 45 53 53
45 16 16 45 13 13 25 16 16 25 13 13
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A III. térhatodban:
a : Ъ: с : d: е; / ; Я' h : i : У- к : 1:
53 53 42 42 42 53 36 36 42 42 42 36
51 51 62 62 62 51 31 31 62 62 62 31
31 42 53 25 53 42 51 42 36 25 36 42
36 62 51 45 51 62 53 62 31 45 31 62
42 31 31 53 25 25 42 51 51 36 25 25
62 36 36 51 45 45 62 53 53 31 45 45
25 25 25 31 31 31 25 25 25 51 51 51
45 45 45 36 36 36 45 45 45 53 53 53

то : п : о : V •' г : s : t: и : v : z : x : У •'
53 53 53 45 45 45 36 36 36 45 45 45
51 51 51 25 25 25 31 31 31 25 25 25
45 45 31 53 53 62 45 45 51 36 36 62
25 25 36 51 51 42 25 25 53 31 31 42
62 31 45 31. 62 53 62 51 45 51 62 36
42 36 25 36 42 51 42 53 25 53 42 31
31 62 62 62 31 31 51 62 62 62 51 51
36 42 42 42 36 36 53 42 42 42 53 53

Az V. térhatodban:
а : Ъ: с : d: 9: h : i : У
42 42 42 53 42 42 42 51
62 62 62 51 62 62 62 53
64 64 53 42 64 64 51 42
24 24 51 62 24 24 53 62
25 53 64 64 25 51 64 64
45 51 24 24 45 53 24 24
53 25 25 25 51 25 25 25
51 45 45 45 53 45 45 45

то , п : о : 1 : и : v : Z p:
45 45 45 45 45 45 51 53
25 25 25 25 25 25 53 51
24 24 53 24 24 51 45 45
64 64 51 64 64 53 25 25
62 53 24 62 51 24 24 24
42 51 64 42 53 64 64 64
53 62 62 51 62 62 62 62
51 42 42 53 42 42 42 42

А VI. térhatodban:
а : Ъ: с : d: 9 • h : i : У
64 16 16 16 64 13 13 13
62 36 36 36 62 53 53 53
16 64 31 31 13 64 51 51
36 62 51 51 53 62 31 31
3] 31 64 53 51 51 64 36
51 51 62 13 31 31 62 16
53 53 53 64 36 36 36 64
13 13 13 62 16 16 16 62

то : п : о : Р- t : и : V : /С/ .
62 16 16 16 62 13 13 13
64 36 36 36 64 53 53 53
16 62 31 31 13 62’ 51 51
36 64 51 51 53 64 31 31
31 31 62 53 51 51 62 36
51 51 64 13 31 31 64 16
53 53 53 62 36 36 36 62
13 13 13 64 16 16 16 64

А II. tárhatódban:

а : Ь: с : d : с : / • 9 •' h : i : У к: 1:
25 25 25 16 16 16 25 25 25 13 13 13
24 24 24 36 36 36 24 24 24 53 53 53
6.4 16 16 53 25 25 64 13 13 36 25 25
62 36 36 13 24 24 62 53 53 16 24 24
16 64 53 25 53 64 13 64 36 25 36 64
36 62 13 24 13 62 53 62 16 24 16 62
53 53 64 64 64 53 36 36 64 64 64 36
13 13 62 62 62 13 16 16 62 62 62 16



X

460

m : n : о : p : r : s : t : и : v : z : x : У •'
62 62 62 16 16 16 62 62 62 13 13 13
04 64 64 36 36 36 64 64 64 53 53 53
24 16 16 53 62 62 24 13 13 36 62 62
25 36 36 13 64 64 25 53 53 16 64 64
16 24 53 62 53 24 13 24 36 62 36 24
36 25 13 64 13 25 53 25 16 64 16 25
53 53 24 24 24 53 36 36 24 24 24 36
13 13 25 25 25 13 16 16 25 25 25 16

A IV. térhatodban:
a : b : c : (1 •' h : i : m : n : о : t : n : v :
16 45 45 36 45 45 16 42 42 36 42 42
36 25 25 16 25 25 36 62 62 16 62 62
45 24 24 45 24 24 42 64 64 42 64 64
25“ 16 64 25 36 64 62 16 24 62 36 24
24 36 62 24 16 62 64 36 25 64 16 25
64 04 42 64 64 42 24 24 45 24 24 45
62 62 16 62 62 36 25 25 16 25 25 36
42 42 36 42 42 16 45 45 36 45 45 16

A bal oldali közlekedésnél a 13-nak, 31, 16-nak 
61, 24-nek 42, 25-nek 52, 31-nek 13, 36-nak 
63, 42-nek 24, 45-nek 54, 51-nek 15, 53-nak 35, 
62-nek 26 és 64-nek 46 felel meg.

Századunkban a hatágú teljes csomópont fonódás- 
nélküli kialakítása egészen kivételes esetben, in­
kább csak leegyszerűsített formában jöhet szá­
mításba. A bemutatott példasorozat azt doku­
mentálja, hogy nemcsak a négy-, hanem a több­
ágú csomópontokat is lehet kielégítő módon fonó- 
dásmentesen megoldani. Ennek tudata a terve­
zésben lényeges szempont lehet.

A már megoldott abszolút értékű csomóponti 
sémák ismerete az egyedi tervezés előfeltétele.

( C o p y r ig h t  Z.

K Ö Z L E K E D É ST U D O M Á N Y I SZ EM LE

Minden csomópontot — kivétel nélkül — a helyi 
adottságok, anyagi lehetőségek, közlekedési igé­
nyek, valamint a „legfőbb érték az ember” össze­
hangolásával kell az arra hivatott tervezőnek 
megterveznie.

Különszintű teljes csomóponti séma megalkotása 
mindezektől független és nem kis időt és fárad­
ságot igénylő probléma.

Ha a konkrét tervezési feladat megköveteli 
a legnagyobb forgalmi igényt és biztonságot ki­
elégítő négyágú teljes csomópont fonódásmentes 
megszerkesztését, — minthogy az összes meg­
oldásokat nem ismerheti — van olyan eset, amikor 
a tervezőnek pontosan 1296 műveletet kell fej­
ben vagy rajzlapon elvégeznie, hogy feladatának 
és az adottságoknak legjobban megfelelőt kivá­
laszthassa. Viszont, ha másik típus felelne meg 
a legjobban, van olyan eset, amelynél hiábavaló 
fáradság lenne egyedi megoldásokkal kísérletez­
nie, mert véletlenül csak egy helyes megoldás 
lehetséges. Semmi sem biztosíthatja azonban a 
tervezőt a felől, hogy a minden új feladatánál 
újra és újra jelentkező, hosszú hónapokig tartó 
munkája eredményeként valóban a legmegfe­
lelőbb megoldásra sikerült rátalálnia.

Az előbbiekben képletek útján ismertetett sé­
mákból azonban a legmegfelelőbb kiválasztása 
számottevő időt és fáradságot nem jelent.
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Sínhőm érséklet m érése  hegesztés közben
BÉRES  LAJ OS —К I 8 Я LAJOS

A világviszonylatban és ha­
zánkban is széles körben elterjedt 
hézagnélküli vasúti pályák építé­
sénél a hegesztésnek több módja 
ismeretes. Ezek között legelter­
jedtebb a termithegesztés, mivel 
a pályán ennek segítségével lehet 
a legrövidebb idő alatt, az igé­
nyeknek megfelelő minőségű kö­
téseket egyszerű eszközökkel és 
gazdaságosan létrehozni.

A sínacél nem feltétlenül he­
geszthető, magas C és Mn tar­
talma miatt. Hegesztés előtt ezért 
elő kell melegíteni (azt agya korlat­
ban benzin-oxigén hevítési mód­
szerrel végzik), utána pedig — 
a beedződés elkerülése céljából — 
megfelelő lassan kell hűlni hagyni. 
(E második feltétel a hegesztés 
alatt nagy tömegében felmelege­
dett sínszál léghűtése által bizto­
sított.)

Az előmelegítés egyenletessé­
gét, valamint a termitacél kellő 
időben való csapolását a hegesztő 
szubjektív cselekvőkészsége, a 
begyakorlás során nyert tapasz­
talatok reflexszerű alkalmazása 
határozza meg. A munkálatok 
technológiai előírásait vagy mó­
dosításait szintén a tapasztala­
tok összegyűjtése során ki­
kristályosodott adathalmaz alap­
ján készítik. Nincsen azonban 
olyan mérési módszer, amelynek

segítségével a hegesztési fogások, 
a technológiai előírások kellő pon­
tossággal ellenőrizhetők lennének. 
Munkánk során e feladat meg­
oldására törekszünk. Olyan mé­
rési eljárást dolgoztunk ki, amely­
nek segítségével a sínacélban vég­
bemenő átkristályosodási folya­
matokat és az egyöntetűnek vélt 
technológiai eljárások közötti kü­
lönbségeket jól feltárhatjuk.

Erre legalkalmasabb a hegesz­
tési munkák alatti hőmérséklet­
változás, azaz a hegesztési hő- 
folyamat pontos mérése. Természe­
tesen az első lépés a hegesztés 
alatti hőmérsékletváltozás sajá­
tosságainak megfelelő műszer 
kialakítása volt.

1. A hegesztési folyamat 
méréséhez használható műszer 
A hegesztési varrattól adott 

helyzetű pont hőmérsékletválto­
zásának meghatározását termő- 
elemmel végezhetjük el. Az egyen­
áramú P t—P t Rh (platina— 
platinarodium) termoelem azon­
ban 10—30 mV feszültséget szol­
gáltat, 2,5—3,0 mikrowatt telje­
sítmény mellett. Egy vonalíró 
írószerkezetének végállásba tör­
ténő kitérítéséhez 0,1 watt szük­
séges, egy katódsugár oszcillosz­
kóp eltérő lemezei pedig 50— 
200 volt feszültség rákapcsolását

igénylik. Világos ezek szerint, 
hogy olyan műszer szükséges, 
amely a termoelem egyenáramú 
feszültségét 5 • 103—2 • 104 feszült­
ség, illetve 2,5 • 103—3 • 103 telje­
sítmény erősítéssel viszi a re­
gisztráló műszerre. Ilyen műszert 
sikerült kialakítani a Nehézipari 
Műszaki Egyetem Mechanikai 
Technológiai Tanszékén, de újab­
ban külföldi, hasonló tulajdonsá­
gokkal rendelkező műszerek is 
beszerezhetők [1].

2. A sínhegesztési hőfolyamatok
mérésénél használt próbatestek
A gyorstermithegesztési tech­

nológiával készült kötések hőfok­
méréseinél az 7. ábrán látható 
próbatestet használtuk. A sín tal­
pától a fej felé, a szelvény 
szimmetria síkjában, 8 mm át­
mérőjű hosszirányú furatokat 
készítettünk. A furatok közép­
vonala a talptól 12, 70, 125 mm, 
a furatok vége a hegesztésre 
kerülő felülettől 20 ±  0,2 mm 
távolságra volt. A furatok végén 
látható M 10 X 10 menet a termo­
elem rugós rögzítő elemének a 
csatlakozó helye. A próbatestet 
a szokásos módon formáztuk. 
A 2. ábrán a formával ellátott 
próbatest látható a beépített ter- 
moelemekkel.

A kigödrösödött felületű he­
gesztések javítására szolgáló fel- 
töltő termithegesztés esetében a 
felmelegedés egyenlőtlen, s ezért 
a fej részén jóval nagyobb, mint 
a talpnál. A hőmérsékletváltozás 
mérésére a 3. ábrán látható próba­
testet készítettük el ; a szelvény 
szimmetria síkjában a talpból 
kiindulva 20, 80, 120 mm hosszú, 
8 mm-es furatokat készítettünk, 
és ezekbe rögzítettük a termő- 
elemeket. A próbatestet az el­
járásnak megfelelő módon for­
máztuk, és úgy végeztük rajta aI .  ábra
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hegesztést. A feltöltött próbatest 
a beépített termoelemekkel a 4. 
ábrán látható.

3. A mérések eredményei 
gyors termithegesztésn él

A termoelemeket mérés előtt 
a hőmérséklet-tartomány nagy­
sága szerint hitelesíteni kell. Mi 
úgy állítottuk be műszereinket, 
hogy a vonalíró végkitérésének 
1400 С0, feleljen meg. Az 5—6. 
ábrák a mérések eredményeit mu­
tatják. A görbéken jól meg lehet 
különböztetni az előmelegítés, va­
lamint a csapolás utáni felmele­
gedés és lehűlés folyamatait.

A görbéken :
,,A” az előmelegítés időszük­

séglete,
,,B” a csapolás ideje,
,,C” a forma levétele,
,,2” a fej hőfokváltozását leíró 

görbe,
„2” a gerinc hőfokváltozását 

leíró görbe,
,,3” a talp hőfokváltozását le­

író görbe.
A bemutatott két mérés dia­

gramjainak egyik jelentős tech­
nológiai érdekessége, hogy a mun­
kát egymás után, azonos he­
gesztőcsoport, azonos módszer­
rel végezte. A jelenlevő meg­
figyelők a hegesztéseket jónak 
tartották és nem tudtak közöttük 
különbséget felfedezni.

A III. jelzésű próba (5. ábra) 
előmelegítése alatt a gerinc me­
legedett a legjobban fel. A csapo­
lás után is itt melegszik a leg­
intenzívebben a darab (kb. 1320 
C°-ra), bár a csapolás utáni gyors 
hőmérséklet emelkedés a talpban 
jelentkezik először.

A II. jelzésű próbánál (6. ábra) 
az előmelegítés során a hegesztő 
a sín keresztmetszetének fejré­
szét melegítette fel a legjobban. 
A talp viszont csak 570 C°-ra 
melegedett. A csapolás utáni gyors 
melegedés e próbánál is a talp­
ban kezdődik, viszont a legjobban

2. ábra

3. ábra

4.
Ш:
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előmelegített rész : a fej, meg­
tartja csapolás után is a legmaga­
sabb hőmérsékletét.

Az ábrákból láthatjuk, hogy 
a gyorstermithegesztés hőfolya­
mata három jelentős részből áll :

1. az előmelegítés,
2. a csapolás utáni hevülés,
3. a csapolás utáni liűlés fo­

lyamata.
A sín keresztmetszetében a 

termithegesztés okozta hőfolya­
mat nem egyenletes. Megállapít­
hatjuk azt is, hogy az előmelegítés 
következményeként a csapolás 
utáni legmagasabb hőmérséklet 
ott lesz, ahol az előmelegítés során 
a legnagyobb volt.

A 7. és 8. ábrák a III. és II. 
jelzésű kötések hosszmetszetét 
mutatják. (A 7. ábrán bemutatott 
próbatest futófelületéről a fel- 
öntést nem vágták le.)

Az ábrákból jól látszik az elő­
melegítés mértékének hatása a var­
ratra. A 7. ábrán látható III. sz. 
kötés készítésekor az előmelegítés 
során 700—1000 C°-ra hevült 
a termoelemek csúcspontjának 
hőmérséklete, míg a 8. ábrán be­
mutatott II. sz. darab esetében 
csak 600—800 C°-ra. Ennek meg­
felelően a varrat alakja az előbbi 
esetben zömökebb, egyenlete­
sebb szélességű, mint az utóbbi­
nál. A hegesztési hézag 15 mm.

A varrat szélessége a talpban 
26 mm, illetve 18 mm, ami azt 
jelenti, hogy az utóbbi kötésben 
az előmelegítés alig volt elégséges, 
mivel a homlokfelületekről mind­
össze 1,5—1,5 mm olvadt be. 
Ezen túlmenően a gerinc-fej á t­
menetben elkeskenyedő varratok 
miatt a dermedés során a gerinc­
ben szívódási üreg keletkezett ; 
tehát ez a kötés alacsonyabb 
értékű, mint az előző.

4. A felrakó termites sínhegesztés 
hőfolyamata

A felrakó termites sínhegesz­
tést kiköszörült vagy kikagyló- 
sodott sínfejek felújítása során

6. ábra

használják ; Magyarországon még 
igen kis mértékben. Az eljárás 
természetesen egyenlőtlen hő­
folyamatot idéz elő a keresztmet­
szetben, s valószínűleg éppen ezért 
idegenkednek a használatától.

7. ábra

A 3. ábrán már bemutattuk a 
hőfokméréseknél használt próba­
testet. A hegesztések hőfolyama­
tának görbéi a 9. és 10. ábrán, 
a hegesztések makrocsiszolatai 
a 11. és 12. ábrán találhatók.

8. ábra
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A 9. és 10. ábrákon használt 
jelölések :

„A” a kopott futófelület le­
vágása lánggal, egy szintre,

,,B” a forma felrakásának idő- 
szükséglete,

„C” és ,,D” az előmelegítés idő- 
szükséglete,

,,E” a csapolás pillanata,
,,F” a csapolás utáni hűlés 

időszükséglete,
„7” a sínfej hőfokváltozását 

leíró görbe,
,,2” a gerinc hőfokváltozását 

leíró görbe,
,,3” a talp hőfokváltozását leíró 

görbe.
A lángvágás során a kiköszörült 

vagy kikagylósodott futófelületet 
8-—10 mm mélységben ki kell 
vágni, hogy a felöntött varrat 
vastagsága egyenletes legyen. Ezt

a műveletet követi a forma fel­
rakása, aminek ideje alatt a darab 
lehűl. Ezután következik a sínfej 
előmelegítése. Csapolás után gyors 
felmelegedés, majd lehűlés áll be, 
ami alatt a fej és talp hőmérsék­
letei között 800—900 C° különbség 
is mérhető.

A fej hőfokváltozását leíró gör­
béken jól észrevehetően jelent­
kezik lehűléskor, 700 C° körül, 
az átkristályosodást jelző víz­
szintes vonaldarab.

5. Az előmelegítés nélküli 
gyorstermithegesztés hőfolyamata 

Ennél a hegesztésnél a homlok­
felületek olvadáspontig történő 
felmelegítését a megnövelt súlyú 
termitacél végzi. Az emelt hőfokú 
nagymennyiségű termitvas egy 
része ugyanis átfolyik a felületek

P

11. ábra

között, miáltal azok felheviilnek 
a kellő hőmérsékletre, s az adag 
másik fele elegendő a beolvasz­
táshoz és a kötés létesítéséhez. 
Ezt a hegesztést tehát helyesebb 
volna termittel előmelegített gyors- 
termithegesztésnek nevezni.

Az 1. ábrán bemutatott próba­
testhez hasonló próbatesten ka­
pott hőfokmérési adatokat a 13. 
ábrán, a varrat közepén elmet-

10. ábra 12. ábra
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szett kötés hosszirányú makro- 
csiszolatát ]>edig a 14. ábrán 
találjuk.

A 13. ábrán ,,1” a sínfej, 
,,3” a síntalp hőfokváltozását 
feltüntető görbe.

E csiszolaton jól látszik az, 
hogy a hőhatásövezet szélessége 
ennél az eljárásnál — a gyorsabb 
hevítés és hűlés következtében — 
kisebb, mint a lánggal előmelegí­
tett gyorstermithegesztésnél. Mi­
vel ily módon csökken a kis 
szívósságú hőhatásövezet szé­
lessége is, e kötésfajta jó szilárd­
sági tulajdonságú. (A gerinc hő­
fokváltozását mérő termoelem be­
égett. )

A 13. ábrán jól látszik, hogy a 
homlokfelülettől eredetileg 20 
mm távolságban levő termoelem 
csúcspontja először a talpban 
jelzi a gyors hőfokemelkedést, 
csapolás után kb. 15 mp múlva 
( ,,A”J. Az alulról felfelé emel­
kedő termitvas jóval később éri 
el a fejrészt, tehát a fej fel- 
melegedése később indul meg ; 
méréseink szerint kb. 40 másod­
perccel. ,,B” értéke tehát kb. 
55 mp.

6. A hőhatásövezet
A hegesztett kötés jósága erő­

sen függ a kialakult hőhatás- 
övezetek szövetszerkezetétől, ke­
ménységétől és szilárdsági tulaj­
donságától. Az idevonatkozó vizs­
gálatok [2] azt mutatják, hogy 
az alapanyag tulajdonságaitól a 
hőhatásövezet szilárdsági tulaj­
donságai lényegesen nem rosszab­
bak, csupán a keménység emelke­
dik 220—250 HV értékről a 
varrat két oldalán 280 HV-ig. 
Ez a varrat minimális keménysé­
gét is meghatározza: ahhoz 
ugyanis, hogy „gödrösödés” ne 
keletkezzék a 20—30 mm széles 
varratban, kell hogy annak ke­
ménysége is legalább 250 HV 
legyen.

A hőhatásövezet kialakuló szö­

vetszerkezeteire vonatkozóan a 
15. ábra nyújt útmutatást. A sín­
acélhoz hasonló összetétel eseté­
ben szemlélteti a folytonos hűtés 
során kapott szövetet [3].

A C görbe jól mutatja, hogy 
amennyiben az anyag 1 percnél 
hosszabb idő alatt hűl le 300 
C°-ra, úgy az 1 jelzővonalnak 
megfelelő, Bainitet és Martensitet 
tartalmazó szövet nem jelenik 
meg.

A C görbébe belerajzolva a hő­
mérsékletmérések során kapott 
lehűlési görbéket, azok a 2 és 
3 jelű görbék közötti területre 
esnek. Szövetszerkezetük ferrit- 
hálós per lit (16. ábra), kemény­
ségük 220—280 HV. A görbe 
alapján (4—10)% ferrit +  (96— 
90)% perlit várható. (A 400— 
450 C° közötti sávban bevonal­
kázott terület a kézi villamos 
ív hegesztésnél szükséges előmele­
gítés hőköze.)

14. ábra

A C görbéből látható, hogy a 
gyakorlati munka során kialakuló 
szövet elegendő szívósságú és a 
hőhatásövezetben 300 HV érték­
nél nagyobb keménység bizton­
sággal nem fordul elő.

7. Összefoglalás
A vasúti sínek hegesztését álta­

lában szabad ég alatt végzik. 
Az előmelegítés megkívánt érté­
két (950—1000 C°) szemmel mé­
rik. Tekintettel arra, hogy a 
megvilágítástól a becsült hőfok 
erősen függ, felhős, borús időben 
100—150 C°-kal alacsonyabb hő­
fokú felület is épp oly melegnek 
ítélhető, mint tűző napsütésben. 
Ehhez járul az a veszély, hogy 
az égő helyzetétől függően a 
gerinc, talp vagy fej bármelyike 
túlhevíthető, s részleges megol­
vasztás léphet fel, ami — salak­
zárvány bezáródása folytán — 
hibás kötést eredményezhet.
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15. á b r a Ki. ábra

A gyártó mű — az adagok árá­
nak csökkentése érdekében — ügy 
állítja be az adag hőfokát, hogy 
az — az előmelegítés nélküli he­
gesztés kivételével — csak a kellő 
hőfokra előmelegített sínvégek 
megolvasztását tudja elvégezni. 
Gazdaságosabb ugyanis benzin­
oxigén keverékével előmelegí­
teni, mint megnövelt termitpor 
mennyiséggel.

A kötés jósága döntő mérték­
ben függ tehát az előmelegítés 
minőségétől. Amennyiben a talp 
nincs kellően előmelegítve, ún. 
hidegráfolyás keletkezik, ami ve­
szélyes feszültségcsúcsot ered­
ményez és töréshez vezet. A ge­
rinc túlzott vagy a fej nem elég­
séges előmelegítése pedig salak­
zárvány bentrekedését okozhatja, 
ami szintén síntörések oka lehet.

Szükségessé vált tehát olyan 
mérési sorozat elvégzése, amely­

nek segítségével pontos képet 
lehet kapni az előmelegítés és 
hűtés folyamatairól. Megállapít­
ható, hogy gyorstermithegesztés- 
nél a legkedvezőbb az az eset, 
amikor a teljes felület egyszerre éri 
el a megkívánt hőfokot, de igen 
fontos, hogy legalább a talp teljes 
biztonsággal elérje azt a csapolás 
pillanatáig.

A megnövelt adagmennyiségű, 
ún. előmelegítés nélküli hegesztés­
nél az adagban elegendő a hő­
mennyiség a homlokfelületek be­
olvasztására. Ebből a szempont­
ból e kötés jónak mondható és — 
amennyiben a varrat anyagának 
összetétele is megfelelő — alkal­
mazható.

A felrakó hegesztés során vég­
zett előmelegítés megfelelőnek 
látszik, s mivel a teljes felület 
könnyen megfigyelhető, súlyo­
sabb hibákkal nem kell számolni.

Végezetül köszönetét mondunk 
a Közlekedés- és Postaügyi Mi­
nisztérium 1/6'. Szakosztálya, va­
lamint a Szegedi MÁV Igazgató­
ság illetékeseinek támogatásáért. 
Segítségükkel vált lehetővé, 
hogy — a városföldi hegesztőtelep 
dolgozóinak lelkes közreműködé­
sével — a kísérleteket elvégez­
hettük.
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A városi töm egközlekedés néhány kérdéséhez
V J VAR I  К А К 0 L V

Az 1964. évi adatok arról tanúskodnak, hogy 
Budapesten a lakosonkénti évi utazások száma 
690, az átlagos utazási hossz 7,1 km, az átlagos 
utazási sebesség villamoson és trolibuszon kb. 15. 
autóbuszon kb. 23 km/ó. Reális az az állítás, hogy 
a budapesti közforgalmú közlekedés utasa átla­
gosan naponta egy órát utazással tölt. Évente tehát 
a városi utazásokra nagyjából annyi időt kényte­
len fordítani, amennyi rendes évi fizetett szabad­
sága. A lakásról a munkahelyre és vissza — ez az 
utazások nagy többsége — a dolgozók pihenő­
idejük rovására utaznak. A forgalmi csúcsidők 
körülményeit tekintve, a munkahelyig megtett 
utazás kétségkívül csökkenti a munkakezdés 
intenzitását, a munkavégzés utáni hazautazás 
pedig növeli a fáradtságérzetet. Ennyi is elég 
annak igazolására, hogy milyen nagy a köz­
forgalmú közlekedés megjavításának szociális és 
— a munkaerő optimális regenerálódása szem­
pontjából — népgazdasági jelentősége.

Az utasigények tengelyében a közlekedésre 
fordított idő és fáradság csökkentése áll, természete­
sen a kielégítő biztonság és az elfogadható tarifa 
követelményeivel párosulva. A reális utasigények, 
valamint a városi személyközlekedést irányító, 
szervező és lebonyolító apparátus célkitűzései 
között elvileg nincs ellentmondás. Gyakorlatilag 
azonban jelentkezhetnek és jelentkeznek is ellent­
mondások, mivel pl. a közlekedési vállalatot köz­
vetlenül „érdekli” termelésének gazdaságossága, 
az utast viszont csak rendkívül közvetetten 
(különösen ma, az önköltséget nem tükröző, 
szociális tarifák világszerte, de hazánkban hatvá­
nyozottan tapasztalt időszakában) továbbá egyes 
utasigények ellentétes előjelűek. A városi közle­
kedés egészének megszervezése voltaképpen opti­
malizálási probléma, így megkerülhetetlenül fel­
merülnek vitatható elképzelések és születnek 
vitatható intézkedések. A továbbiakban röviden 
néhány ilyen vitatható, vagy legalábbis elgondol­
koztató kérdést érintünk, a teljességre törekvés 
igénye nélkül.

AZ IDŐ
Elméletileg elfogadott álláspont — bár a gya­

korlatban még nem vonták le minden konzekven­
ciáját —, hogy a reális számítások alapja csak az 
eljutási idő lehet, tehát az az idő, amely alatt az 
utas utazása forrásától a célig eljut. Mint ismeretes, 
az eljutási idő (tu) az utazás forrásától a legköze­
lebbi megállóig és a célhoz legközelebb eső megálló­
tól a célig esedékes gyaloglás idejéből (tgyl, tgyf), 
a követési idő felével átlagolt várakozási időből

és az utazási időből (tu) áll, vagyis

Ie  =  tg
ts -f- tu -j- t,m

Átszállás esetén az

taggal bővül a képlet, ahol /« =  az átgyaloglási 
idő az egyik megállóból a másikba. A képlet sor­
rendiségét tekintve az első utasigény az, hogy 
közel legyen a tömegközlekedési eszköz megállója 
az utazás forrásához (a cél és forrás periodikusan 
váltja egymást). A követelmény tehát, általáno­
sítva :

Etgy —> minimum.

Kz az igény végeredményben célszerűen kikép­
zett és megfelelő sűrűségű hálózatra irányul. 
Budapest lakosságának mintegy 96%-a nem lakik 
500 m-nél távolabb valamely tömegközlekedési 
eszköz vonalától. A jelenlegi hálózatsűrűséget 
távlati terveink is kielégítőnek ítélik.

Az érték önmagában véve nem rossz, de leg­
alábbis vitatható, hogy az optimumot jelenti-e. 
Moszkvában a célkitűzés az, hogy „a gyaloglási 
távolság a lakóháztól valamely tömegközlekedési 
eszköz megállójáig nem lehet több 400 m-nél” [1]. 
Az 1. táblázatban közölt néhány nagyváros háló­
zatsűrűségével összehasonlítva, a budapesti ki­
fejezetten közepes.

I. táblázat
Hálózatsűrűség

(földalatti vasút, villamos, trolibusz és autóbusz)

Város
V onalhossz/
városterület,

k m /k m 2

L akos/
vonalhossz,

lakos/km

Brüsszel ................. ... . 2,92 2397
Lipcse . ......................... 2,23 1915
M oszkva ....................... 1,85 3828
E s s e n .............................. 1,76 2252
B udapest .................... 1,53 2436
Belgrád .......................... 1,28 1774
D rezda ......................... 1,19 1826

Már a hálózatképzés kérdése, de ugyancsak 
a tgy tagot növeli az átszállóhelyek egymáshoz mért 
távolsága. Az utóbbi években — a növekvő közúti 
gépjárműforgalom érdekeire tekintettel — az át­
gyaloglási idő, különösen az autóbuszhálózaton 
kimutathatóan megnövekedett. Ebben a vonat­
kozásban sokszor nem egészen indokoltan szen­
vedett csorbát a tömegközlekedés elsődlegessége. 
Ennek a tendenciának semmiképpen sem szabad 
folytatódnia. Különben is megfontolást érdemel, 
hogy mi kerül többe : a közúti forgalom bizonyos 
lassúbbodása egyes keresztmetszeti pontokon vagy 
nagy utastömegek távgyalogoltatása, s eljutási 
idejük nem lebecsülendő (esetenként 3—4 perces) 
növelése.

A tömegközlekedés elsődlegességének biztosítása 
világszerte súlyában egyre növekvő közlekedés-
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politikai vezérelv. „A közforgalmú közlekedés 
teljesítményének növelése érdekében minden szük­
séges közlekedésrendészeti intézkedést meg kell 
tenni” [3], hangsúlyozza a Svájci Városok Szövet­
sége legutóbbi közgyűlésének határozata, a Deu­
tscher Städtetag főbizottsága pedig a villamosvas- 
utaknak a KRESZ-ben is egyértelműen lerögzí­
tendő „szigorú elsőbbsége” [4] mellett száll síkra. 
A példákat tovább sorolhatnánk. Nem kétséges, 
hogy az erősen motorizált nyugati országokban 
a tömegközlekedés utasainak visszahódításáért 
folyik a közdelem, nálunk viszont még az utasok 
„elpártolása” sem kezdődött meg amúgy igazán, 
s az utasok zöme rá van utalva a tömegközlekedési 
eszközök kizárólagos használatára. Az egyéni 
közlekedés hazai növekedésének tendenciáját fi­
gyelembe véve, továbbá a személygépkocsikkal 
elárasztott nyugati országok kissé megkésett 
„gyógykezelésének” nehézségeiből és költségeiből 
okulva, ki kell használnunk a megelőző terápia 
előnyeit, s minden konzekvenciájában máris komo­
lyan kell vennünk a tömegközlekedés elsőbbségét.

Az eljutási idő egyéb összetevőivel ezúttal 
nem foglalkozunk. Arra azonban utalnunk kell, 
hogy nem elég elismerni az eljutási idő jelentőségét, 
hanem azt mérni is kellene. Olyan közlekedési 
számlálási módszer bevezetése vált szükségessé, 
amely viszonylag nagy pontossággal feltárja a for­
galom eredetét és célját. Ilyen számlálási metodikát 
pl. Moszkvában már kidolgoztak [5], s ott világosan 
meghatározták a célkitűzést is : „a munkahelyi 
utazásokra fordított idő a város határain belül 
nem haladhatja meg a 30—35 percet” [1]. A jelen­
legi átlagos eljutási idő megállapítása és csökken­
tésének konkrét előirányzása nálunk is sürgős 
feladat, hiszen voltaképpen ez a közlekedés legfon­
tosabb komplex mutatószáma.

A FÁRADSÁG
A közlekedésre fordított idő és fáradság termé­

szetesen nem választható el mereven egymástól, 
hiszen átfedik egymást. A nehéz csúcsforgalmi 
viszonyok miatt jelenleg teoretikus előresietésnek 
tűnnék az utazási kényelem optimumait emlegetni. 
A realista szemléletmód azonban — úgy véljük — 
egyes motívumaiban bizonyos „pesszimummal” 
való kibéküléshez közelít. Az utazási kényelem 
fogalmába tartozó rengeteg tényezőből bizonyítás­
képpen csak kettőt emelünk ki. „Sok közlekedési 
üzemben már elfelejtették — írja találóan Theu­
rer —, hogy volt idő, amikor a kocsi megteltnek 
számított, ha az összes ülőhelyet elfoglalták” [2]. 
Bár a „megtelt” tábla korszaka valóban a múlté, 
rikító példa a káros feledékenységre a rotterdami 
közlekedési üzem, amely az angol Leyland cégtől 
ülőhely nélküli (!) autóbuszokat rendelt. Az ilyen 
szélsőséges eset persze nem jellemző a helyzetre, 
de mintha helyenként nem respektálnák azt a mér­
sékelt és reális igényt, hogy csúcsidőn kívül lehe­
tőleg az utasok többsége, csúcsidőben pedig az utasok 
egyhnrmada—egynegyede ülőhelyhez juthasson. Sajá­
tos képet kapunk, ha az új budapesti ipari csuklós 
villamoskocsikat ilyen szempontból egybevetjük 
a világszínvonallal (2. táblázat).

2. táblázat
Csuklós villamoskocsik álló- és ülőhelyeinek aránya

(5  u tas/m 2)

G yártó  cég
T en ­
gely-
szám

Álló­
hely

Ü lő­
hely A rányuk

R igai V a g o n g y á r ........... 4 108 52 2 : I
ÖKD (Prága) ................ 0 106 51 2 : 1
SWS-MFO (Z ü r ic h )___ e 116 44 2,4 : 1
W aggonbau G otha . . . . 4 143 35 3 : 1
PCO-csuklós (Brüsszel) (i 130 43 3 : 1
DÜW AG (NSZK) ......... 4 124 35 3,5 : 1
DÜW AG (NSZK) ......... 8 193 55 3,5 : 1
A m szterdam  .................. 8 160 45 3,5 : 1
OM S-TIBB (Milánó) . . . 0 139 36 3,8 : 1
Ganz ( B u d a p e s t) ........... 8 170 26 6,5 : l
Ganz ( B u d a p e s t) ........... 6 130 18 7,2 : l

Az új csehszlovák csuklós villamoskocsiban 
„az ülő- és állóhelyek aránya kb. 1:2, ami a városi 
közlekedésben, a kulturált utazás szempontjából, 
már eleve kimagasló érték” [6]. A táblázat szerint 
átlagosnak az ülőhelyeknél háromszor, három és 
félszer több állóhely számít. A rendkívül nagy 
budapesti utasszámok sem indokolhatják, hogy 
a jövő járművei, az ipari csuklós kocsik álló- és 
ülőhelyeinek aránya 100°/o-kal rosszabb legyen 
a nemzetközi átlagnál.

AZ UTASOK TÁJÉKOZTATÁSA
Végül äz utazási kényelem összetevői közül 

az utasok tájékoztatásáról néhány szót. A kalauz­
nélküli üzemmód korszakának beköszöntésekor 
az utasok megfelelő tájékoztatásának fontossága 
különösen megnövekszik. Nem kétséges, hogy 
a fejlődés olyan gyermekbetegségei, mint a szinte 
kocsitípusként más és más fel- és leszállási rend, 
hamarosan eltűnnek. A jövő reális és akceptálandó 
utasigényei azonban nem merülnek ki abban, hogy 
olvasható viszonylatszám- és útvonaljelző táblák, 
egységes fel- és leszállási szabályok könnyítsék 
meg az utazást. „Az utasszállítás fejlődésének 
adott szakaszában fel kell vetni olyan automatikus 
rendszer kidolgozásának és bevezetésének kérdését, 
amely ellenőrzi a járművek helyzetét útvonalain­
kon, és erről tájékoztatja az utasokat” , írja 
Burakov és Perszianov, mivel a közlekedési esz­
közök egyenletes telítettsége szempontjából sem 
közömbös, hogy „az utast megfosztják-e a for­
galom gyakorlati helyzetével és annak telítettségé­
vel kapcsolatos előzetes információtól” [7]. A ná­
polyi városi gyorsvasút megállóiban pl. világító 
számok jelzik, mikor fut be a következő szerelvény.

Az utas jogosan igényeli a forgalmi „előrejelzé­
seket" , mert így — különösen ritkább követésű 
vonalakon, forgalmi zavarok esetén — időt nyer­
het, esetleg más útvonalat választhat. Az auto­
matikus utastájékoztatás funkcionálisan termé­
szetszerűleg összekapcsolható a forgalom ellen­
őrzésére szolgáló berendezések üzemével. Az utas 
— akitől a jegyváltásban önkiszolgálást várnak 
el — más vonatkozásban is egyre kevésbé kíván 
passzív és tájékozatlan közlekedő lenni. Addig is, 
amíg az automatikus utasinformáció rendszere
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nem valósítható meg, a végállomásokon, csomó­
pontokon és fontosabb megállókban szemléltető 
menetrend-táblák elhelyezésére lenne szükség. Ha a 
rendező vagy az adott közlekedési vállalat más 
közege forgalmi zavarról, elterelésekről kap hírt, 
ezt ne őrizze titokként, hanem alkalmas módon 
hozza az utasok tudomására.

Az elmondottak nyomán a végső konklúzió 
csak az lehet, hogy minél előbb túl kell jutni az 
utasok egyoldalúan mennyiségi szemléletén, foko­
zottabb figyelmet kell szentelni a szociológiai 
értelemben vett „utas” természetes és reális kí­
vánságainak. Csak így lesz teljes és minden ízében 
humánus az a hatalmas műszaki-gazdasági-szer- 
vezési erőfeszítés, amely a városi tömegközlekedés 
megjavítására és korszerűsítésére irányul.

(Folytatás a 152. oldalról).

a  k a p c s o la t  a  m u n k a te r v  v é g r e h a j tá s a  s o rá n  f o ly a m a ­
to s a n  f e n n á l ljo n  és a  k ö z n e k  n y ú j ta n d ó  s e g íts é g  k o n k r é t  
é s  v é g r e h a j th a tó  leg y e n .

A  f e la d a to k  m e g h a tá r o z á s á n á l  sz e m  e lő t t  k e ll t a r t a n i  
a  t a g s á g  te l je s ítő k é p e s s é g é t  és é r v é n y e s í te n i  k e ll a z t  az  
e lv e t ,  h o g y  n e  a n n y ir a  m e n n y isé g i  e r e d m é n y e k re  t ö r e ­
k e d jü n k ,  h a n e m  s o k k a l  in k á b b  a  m in ő s é g e t, a  m u n k a  
h a s z n o s s á g á t ,  h a té k o n y s á g á t ,  tu d o m á n y o s  s z ín v o n a lá t ,  
g a z d a sá g i  e r e d m é n y e s s é g é t  t a r t s u k  sz e m  e lő t t .

N e  e rő lte s s ü n k  t e h á t  o ly a n  m e g o ld á s o k a t ,  a m e ly e k ­
n e k  h iá n y o z n a k  a  g a z d a s á g i  e lő fe lté te le i .

A  mezőgazdasági problémák, m e g o ld á sá h o z  —  m in t  
a m ily e n e k  a  tö m e g s z á l l í tá s o k  sz e rv e z é s i k é rd é se i,  a  b e ­
k ö tő u ta k  é p íté se  és f e n n ta r tá s a  s tb .  —  a z  e d d ig in é l 
h a té k o n y a b b a n  ig y e k e z z ü n k  h o z z á já ru ln i .  E n n e k  é r d e ­
k é b e n  t e r ü le t i  s z e rv e in k  v e g y é k  fe l a  k a p c s o la to k a t  a  
m e g y e i s z á l l í tá s i  b iz o t ts á g o k k a l ,  és s e g íts é k  ő k e t  fe l­
a d a t a i k  le b o n y o l í tá s á b a n .

F o g la lk o z z u n k  a  m á r  k id o lg o z o t t  hazai és külföldi 
tudományos eredmények adaptálásával és a hatások utó- 
vizsgálatával. T o v á b b á  a  műszaki fejlődés —  ú j  g é p e k , 
g é p i b e re n d e z é se k , ú j te c h n o ló g iá k , ú j  lé te s í tm é n y e k  
s tb .  —  is m e r te té s é v e l  és b í r á la tá v a l ,  —  e lő a d á s , v i ta ,  
s a j tó ,  f i lm  s tb .  ú t já n .

A z e g y e s ü le ti  m u n k a  sz e rv e z ése  és a  m ű s z a k i  t á jé k o z ­
t a t ó  te v é k e n y s é g  p r o g r a m já n a k  ö s s z e á ll í tá s a  so rá n  
f o k o z o tta n  f ig y e le m b e  ke ll v e n n i  a  takarékosság sz e m ­
p o n t ja i t .

H e ly e s n e k  és k ív á n a to s n a k  t a r t j u k ,  h o g y  te r ü le t i  
s z e rv e z e te in k  ú g y , m in t  a  m ú l tb a n ,  a  helyi problémák 
m e g o ld á sá h o z  ta n u lm á n y a ik k a l ,  v iz s g á la ta ik k a l  és b í r á ­
la tu k k a l  n y ú j t s a n a k  s e g íts é g e t.

M u n k á n k  v é g r e h a j t á s a  s o rá n  a  k ö z le k e d é s i k é rd é se k  
v iz s g á la tá n á l  k ö v e tk e z e te s e n  é rv é n y e s í te n i  ke ll a z  egy­
séges szocialista közlekedés s z e m lé le té t ,  a  közlekedési 
ágazatok korszerű koordinációjának fe jle s z té s é t.  A  k ö z ­
le k e d é s  n e m  ö n c é lú  n é p g a z d a s á g i  á g  ; l e m a ra d á s á n a k  
v a g y  fe jlő d é s é n e k  h a tá s a i ,  k ö z e le k e d é s p o lit ik á n k  e r e d ­
m én y e sség e  tú ln y o m ó a n  n é p g a z d a s á g u n k  e g y é b  t e r ü ­
le te in  je le n tk e z n e k , e z é r t  fo k o z o tt  f ig y e lm e t k e ll fo r d í ­
t a n u n k  a  n é p g a z d a s á g i  s z e m lé le t  é rv é n y e s í té s é re .”
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A  f ő t i t k á r  e lő a d á s a  u t á n  K iss József M Á V  p á ly a ­
f e n n ta r tá s i  fő n ö k , s z e rv e z e ti  e ln ö k  t a r t o t t  b e sz á m o ló t  a 
Veszprémi Területi Szervezet m ű k ö d é s é rő l .

A z e lő a d á s o k a t  é lé n k  vita  k ö v e t te .  A  v i ta a n y a g o t  
1 3 -án  d é lu tá n  a  Balatonfüreden t a r t o t t  Országos T itkári 
Értekezlet é r té k e l te ,  é s  e n n e k  a la p já n  h a tá r o z a t i  j a v a s ­
l a t o t  t e r j e s z t e t t  a  z á ró ü lé s  e lé .

A  határozati javaslat, a m e ly e t  a  z á ró ü lé s  t e l je s  e g észé ­
b e n  e lfo g a d o tt ,  k im o n d o t ta ,  h o g y  a z  M T E S Z  m eg y e i 
t e r ü l e t i  sz e rv e z ése  és a  K ö z le k e d é s tu d o m á n y i  E g y e s ü le t  
t e r ü l e t i  s z e rv e z e te i  k ö z ö t t  m e g  k e ll t e r e m te n i  a z  ö ssz ­
h a n g o t  ; e n n e k  é rd e k é b e n  b iz o t t s á g o t  k e ll  ö ssz e h ív n i 
a  m in d k é t  ig é n y t  k ie lé g ítő  s z e rv e z e ti  fo rm a  k ia la k í tá s á r a .

A  f i a ta lo k  a k t iv iz á lá s a  é rd e k é b e n  a  s z e rv e z e t i  e g y sé ­
g e k  v e z e tő sé g e ib e  és a  m u n k a b iz o t t s á g o k b a  a  f i a ta la b b  
t a g o k a t  be  k e ll k a p c s o ln i .

K im o n d o t ta  a  h a tá r o z a t i  j a v a s la t ,  h o g y  a  f ő t i tk á r i  
e lő a d á s b a n  fo g la l t  á l ta lá n o s  és m u n k a te r v i  i r á n y e lv e k k e l  
e g y e té r t ,  a z o k a t  a  to v á b b i  m u n k a  a la p j á n a k  t e k in t i .

M a g á é v á  t e t t e  a  z á r ó é r te k e z le t  Vaszary Pál v e sz p ré m i 
t a g  j a v a s l a t á t  e g y  1966. é v  fo ly a m á n  m e g re n d e z e n d ő  
országos értekezlet ö ss z e h ív á s á ra ,  m e ly n e k  f e la d a tá u l  
t ű z t e  k i  a  v a s ú t i  fo rg a lo m  b iz to n s á g á n a k  n ö v e lé se  
é rd e k é b e n  a  vasúti pálya és járm űvek összef üggő kérdései­
nek vizsgálatát, n é h á n y  n e m z e tk ö z i  s z a k é r tő  b e v o n á s á ­
v a l. A z  é r te k e z le t  h e ly é ü l  Veszprémet ja v a s o l ja .

A  jö v ő  é v i ta p a s z ta la tc s e r e  é r te k e z le t  h e ly é ü l  a  z á ró ­
ü lés  Debrecent je lö l te  k i  ; az  é r te k e z le te t  le h e tő le g  s z e p ­
te m b e r  h ó n a p b a n  k e ll m e g ta r ta n i .

V égü l k ö s z ö n e té t  m o n d o t t  a z  é r te k e z le t  a  Veszprémi 
Területi Szervezet v e z e tő s é g é n e k , k ie m e lv e  K iss József 
e ln ö k  é s  Bense József t i t k á r  á ld o z a to s  m u n k á já t ,  
a m e lly e l a  ta p a s z ta la tc s e r e  é r te k e z le t  e r e d m é n y e s  m e g ­
re n d e z é s é t  e lő s e g í te t té k .

Varadi József
*

Sajtóhiba helyesbítése
A la p u n k  f. év i a u g u s z tu s i  (8 .) s z á m á b a n  k ö z ö lt 

dr. Sztankóczy Z o ltá n : Európa közúti közlekedésének 
műszaki-gazdasági színvonala c. t a n u lm á n y b a n ,  a  349. 
o ld a lo n  lev ő  6. t á b l á z a t  u to ls ó  e lő t t i  s o rá b a n  F ra n c ia -  
o rsz á g  h e ly e t t  Lengyelországot k e ll é r te n i.
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Szeged-környéki ú tügyi tan u lm án y ú t
Dr. G A  s  p  А  к  l A s z l ó

A Közlekedéstudományi Egye­
sület Közúti Szakosztálya a hazai 
útépítési tapasztalatok megismer­
tetése céljából az utóbbi években 
az ország különböző vidékeire 
sorozatosan útügyi tanulmány­
útokat szervezett. A f. évi május 
11 — 12-i tanulmányút az ország 
délkeleti részére vezetett, az ot­
tani útépítési és útkorszerűsítési 
tapasztalatok megismerése, to­
vábbá a cementes és bitumenes 
talaj stabilizálással, valamint bitu- 
menszuszpenzió felhasználásával 
korábban létesített, illetve jelen­
leg épülő kísérleti útszakaszok 
bemutatása céljából.

A Szakosztály tanulmányútjai 
a szakemberek egyre szélesebb 
körének érdeklődését váltják ki. 
Ezen a tanulmányúton — a Köz­
lekedés- és Postaügyi Minisztérium

Közúti Főigazgatóságához és Köz­
lekedési Építő Trösztjéhez tartozó 
közúti igazgatóságok, valamint 
kivitelező vállalatok mérnökei és 
technikusai mellett — részt vet­
tek a tervező vállalatok : UVA- 
TERY, ERDŐTERV, AGRO- 
TERV, ÉM MÉLYÉPTERV, 
FÖMTERV, LAKÓTERV, BÁ­
NYATERV, Somogymegyei Ter­
vező Iroda, valamint a városi 
tanácsok és egyes tudományos 
szervek : UKI, VTKI, Erdőmér­
nöki és Faipari Egyetem stb. 
érdeklődő szakemberei is.

A résztvevők — autóbuszon és 
személygépkocsikon -— az 1. ábra 
térképvázlatán feltüntetett mint­
egy 600 km utat tették meg.

A tanulmányút első állomás­
helye — az 5. sz. főközlekedési köz­
út 25 -f- 500—79 -)- 800 km szel­

vények közötti szakaszának kor­
szerűsítésével kapcsolatosan — a 
Kecskeméti Közúti Üzemi Vállalat 
Alsónémedi mellett létesített keve­
rőtelepe volt. A folyamatban levő 
burkolatszélesítési m u n k á k a t  
Fenyves Béla, a vállalat fő­
mérnöke ismertette.

Az 5. sz. főközlekedési közút 
része az E—5. sz. Európa útnak. 
A jelenlegi 5,5 m-es betonburko­
latot 2x0,75 m széles betonsáv­
val szélesítik. Az eredeti kereszt- 
szelvényt, valamint a tervezés 
során megvizsgált szélesítési meg­
oldásokat a 2. ábrán mutatjuk be. 
Néhány év múlva a kiszélesített 
betonpályára aszfaltburkolat elhe­
lyezését irányozták elő.

A kivitelezés során mintegy 
14 000 m3 feltöltés és kereken 
16 000 m3 tükörkiemelés szüksé-

1. ábra . .4 tanu lm ányú t útvonala
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Eredeti állapot

r~ --------337?-"
8 -1 0  т /г vs-tis

Egyrétegű betonóur^s 
ко Lat 15-22 cm 
На к adóm alap Ю-20ст '

1 szélesítési variáció 
I 5.5/2 0,75 9 mnQSOx

Kétrétegű betonszélesltés 1(цст„. kavic * 6cm v 
1. út beton)-20 cm v- 

10 cm v- homokos kavics ágyazat+ 1,5kg/nrHB.2
2. szélesi tési variadé 
L ______ 15Ű/Z. 0.75  . vninAbO,

20 cm v. egyrétegű (beton - 155% b.kavics *̂ 5% NZ
szélesítés L fflcm v. bányakavics 

> ágyazat +1,5 kg/т1 HB 2
Kivitelezésre kerülő 3. szélesítési variáció 
Г------5,50/2-----^ ° ,7S

C
20cm v. egyrétegű beton- -̂(65% b.kavics* 35%NZ)B.350. 

szélesítés
Kísérleti szakasz a 25*500 -26+000 km szelvények között 
------- :—5,50/2—  - ff# - ÍZ' ~ rTd
ш-хмж/щ*

r 18 cm v. előregyártóit beton - 
l lap В WO (Fogarasi-féle)
2cm v- homok ágyazat

2. ábra. Az 5. sz. főközlekedési út — E-5. sz. 
út — korszerűsítésének mintakeresztszelvényei

ges. Az utóbbi munka 80—85%-át 
gépesítéssel — talajlazítás és út- 
gyalus tükörvágás — tudták meg­
oldani.

A mintegy 75 000 m* 2 burkolat- 
szélesítés és a kb. 5500 m2 autó- 
buszmegálló építéséhez szükséges 
16 000 m3 betont keverőtelepeken 
állítják elő.

Az Alsónémedi melletti keverő­
telep elrendezése és fényképe a
3. és 4. ábrán látható. A tervezett 
átlagos teljesítmény napi 110 m3, 
csúcsidőben pedig 150 m3.

A kivitelezésre mintegy fél év 
(138 munkanap) áll rendelkezés­
re. A tervezett átlagos építési 
ütem munkanaponként 725 fm 
szélesítés, csúcsidőben pedig 1000 
fm. Az építkezés költsége kereken 
20 millió Ft.

A betonkeverék beépítését külön 
legyártott formasínek között tű- 
és lapvibrátorokkal, valamint 
vibrodöngölővel végzik. A mun­
kahely és a keverőtelep összes 
gépköltsége (gépkocsik nélkül) 
mintegy 800 Ft/ó. A létszám és 
a gépesítettségi fok a keverőtele­
pen : 10 fő -j- 4 gépkezelő és 15,3 
LE/fő, a munkahelyen pedig 51 
fő -j- 2 gépkezelő és 3,3 LE/fő 
(vagyis az átlag 4,4 LE/fő).

Az előregyártott betonlapokkal 
való szélesítési kísérlet egyik részle­
te az 5. ábrán látható.

3. ábra. A Kecskeméti Közúti Vállalat Alsónémedi melletti beton-keverőtelepének elrendezési 
vázlata : 1. — 15 m-es szállítószalag adalékanyaghoz. 2. — kétrekeszes adagolóbunker, 3. — 15 
kW-os agregátor, 4. — cemeutbunker, 5. — 750 1-es betonkeverő, 6. — 275 1-es betonkeverő, 7. 
— 10 m-es szállítószalag betonhoz.8. — zsákolt cement (tartalék) tároló, 9. — 20 m-es szállító- 
szalag betonhoz, 10. — betonbunker, II. — 500 1/pere vízhozaméi fúrt kút

A régi útnak mintegy 30 évvel 
ezelőtti építésekor az íveknél 
éltmeneti íveket nem alakítottak ki. 
Az E—5. sz. Európa út egyre 
növekvő nemzetközi forgalma 
azonban már megkívánja a kor­
szerű vonalvezetést. A mostani szé­
lesítés során ezért az ívek és az 
egyenes szakaszok csatlakozásá­
nál a szélesítési sávok megfelelő 
kialakításával lehetőség szerint 
igyekeznek ezt a hiányosságot

megszüntetni, illetve csökken­
teni. A szélesítés végrehajtása 
tehát jelentősen elősegíti a nem­
zetközi út nagy forgalmának za­
vartalanabb lebonyolítását.

*
A tanulmányút ez után az 

Aszfaltútépítő Vállalatnak az 5. sz. 
főközlekedési ú t melletti keverő­
telepére vezetett. Az Ócsa—bugyi 
összekötő útnak a Telefongyárhoz

4. ábra . A beton-keverőtelep fényképe
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A következő munkahelyeken a 
Hódmezővásárhelyi Közúti Üzemi 
Vállalat munkáit Kálmos László 
főmérnök és Oszvald Elemér labo­
ratórium-vezető mutatta be.

A 422. sz. Szeged—csongrádi fő- 
közlekedési közút két szakaszát kor­
szerűsítik. A 45,8—57,2 km sza­
kaszon a régi 4,5 m széles kő­
pályát a külső szakaszokon 6,5 m- 
re, a belterületeken pedig 7,0 Hi­
re szélesítik. A pályaszerkezet fel­
építése :

7 cm itatott aszfaltmakadám,
7 cm itatott profilhengerlés (3 

kg/m2 HB-2 jelű hígított bitumen 
és 25 kg/m2 zúzalék felhasználá­
sával),
20 cm kohósalakkő-alap,
10—15 cm talajjavító réteg.

Az útszakasz vonalvezetése — a 
sok indokolatlan kanyar miatt — 
viszonylag kedvezőtlen. A korsze­
rűsítés során ezért az átlagosnál 
több korrekció vált szükségessé. 
Az egyik szakaszon négy egymás­
utáni kanyart egyetlen nagy 500 
m-es sugarú ívvel helyettesítenek. 
Ennek megfelelően a mintegy 11 
km hosszú útszakaszon közel 
60 000 m3 földmunka elvégzése 
válik szükségessé. Ez lényegesen 
több, mint az Alföldön általában 
szokásos 1,5—2,0 m3/fm. A föld­
munka 2/3 részét gépesítették. Ne­
hézséget okozott a megfelelő 
anyagnyerőhelyek kijelölése.

A 422. sz. főközlekedési út 11,8— 
—28,6 km szakaszán a 2x0,75 
m-es szélesítés alapja bitumennel 
stabilizált finom homokból készült. 
A bitumen-homokkeveréket a 
dóczi homokbányában állítják elő, 
és onnan szállítják az úttükörbe. 
A keverék kötőanyagadagolása : 
4,5% HB-2 jelű hígított bitumen 
és 2% 400-as cement. A keverés 
céljaira a vállalat — eredeti öt­
lettel — folyamatos üzemű tégla­
gyári agyagkeverőgépet alakított át 
és megoldotta a bitumen, a cement 
és a víz folyamatos adagolását is.

A keverőtelep elrendezése a 7. 
ábrán látható. A telepen 2 gép­
kezelő és 5 segédmunkás dolgozik; 
a teljesítmény 10 óránként 150m3. 
Ez a keverési mód kb. 15°/0-kal 
olcsóbb, mint a betonkeverőben 
való szakaszos keverés.

A szélesítési tükröt — a 8. 
ábrán bemutatott módon — át­
alakított út gyalu emeli ki. A 20 
cm vastag alapot két rétegben a«. áhra. Ar AsHaltiMplfö Vállalat Bugyi melletti aszfalt-keYerütclepénfк ffnykípc

5. ábra. Л betonburkolat betonlapokkal való szélesítése

vezető 5 km hosszú-szakaszát építik 
ki. A 6,0 m széles pálya szerkeze­
tének felépítéséhez nagy mennyi­
ségben használnak helyi homokot 
és kavicsot.

A pályaszerkezet felépítése a 
következő :

1 cm aszfaltzáróréteg (50% Z 
0/5 és 50% homok felhasználá­
sával),
8 cm (2x4 cm) bitumenes 

kavics,
5 cm Z 40/65 itatásos profilhen­

gerlés,

20 cm kavicsos mechanikai stabi­
lizáció.

A 6. ábrán a vállalat aszfalt­
keverő telepét mutatjuk be. A 
C-25 gyártmányú hazai keverőgép 
kavicsaszfaltot állít elő. Az ada­
lékanyagot 0/5 és 5/30 mm-es 
frakcióra bontják. A mészkőlisz­
tet bunkerből, francia rendszerű 
csigás emelővel, a bitument pedig 
fogaskerék - szivattyúval j uttat j ák 
a keverékbe. A szárító és osztá­
lyozó gépek korszerű porleválasztó 
berendezése megakadályozza a 
levegő szennyeződését.
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T. ábra. A Hódmezővásárhelyi Közúti Üzemi Vállalat a dóczi homokbányában a bitumenes 
talajstabilizáció anyagát folyamatos üzeműtéglagyári agyagkeverőgépben állítja elő

9. ábrán látható nehéz lapvibrá­
torral tömörítik. Az alapszéle­
sítés a forgalom alatt csapadékos 
időben is kellő állékonyságának 
bizonyult. A kiszélesített alapra 
a f. évben 7 cm vastag bitumenes 
profilhengerlést és 25 kg/m2 zá­
rást helyeznek. A végleges itatott 
aszfaltmakadám-burlcolatot 1966- 
ban építik meg.

A helyi anyagból készülő stabi­
lizált alap felhasználásának itt 
különösen nagy a jelentősége, 
mert a vasútállomások a munka­
helytől távol feküsznek és így az 
átlagos anyagszállítási távolság 
meghaladja a 20 km-t.

*
Szegeden a vállalat a Bolyai 

János utca 800 fm hosszú szakaszát 
építi. A kövér agyagtalajra he­
lyezett pályaszerkezet felépítése a 
következő :

3 cm öntött aszfalt,
3 cm kötőréteg,
7 cm kötőzúzalékos aszfaltma- 

kadám (30 kg/m2 kötőzúzalékkal),
7 cm itatott profilhengerlés,

20 cm durva zúzottkőalap,
20 cm talajjavítóréteg (délegy­
házi bányakavics).

A tanulmányút résztvevőinek a 
vállalat bemutatta a színes aszfalt 
forgó dobban való főzését. Az Útügyi 
Kutató Intézet Aszfaltlaboratóriu­
mában kidolgozott összetétel sze­
rint kötőanyagként 55% fenyő­
gyanta és 45% műgyanta keveré­
két használták fel. Az adalék­
anyag 7—8 mm legnagyobb szem­
cseméretű mészkőzúzalék. A ke­
verék előállítására csak teljesen 
tiszta forgódob alkalmas. Egy­
szerre 4,5 q keveréket főznek. 
A keverék legkedvezőbb hőfoka 
150—160 C° ; ennél magasabb 
hőmérsékleten az anyag elszíne- 
ződik (zöldes, barnás lesz), a 
hidegebb keveréket pedig nem 
lehet jól beépíteni. A keverék 
tonnája 2800 Ft-ba kerül. Az 
öntött aszfaltburkolatban — meg­
felelő sablonokkal — a burkolat­
jelzéseket először a teljes 3 cm 
mélységben kihagyják, utána 1,5 
cm vastagságban öntött aszfalttal 
töltik ki, és a költséges színes 
aszfaltból csak a felső 1,5 cm 
vastag réteget készítik. A színes 
aszfaltkeveréknek a forgó dobból 
való kiszedését és burkolatjelzés­
ként való beépítését a 10. és 11. 
ábrán mutatjuk be.

A tanulmányút második nap­
ján a résztvevők Hódmezővásárhe­
lyen megszemlélték a Damjanich 
utca agyagos bitumenszuszpenzió 
felhasználásával készített burkola­
tát. Ez a kb. 270 fm hosszú 
kísérleti szakasz 1960 októberében, 
olyan esős időszakban készült, 
hogy a nálunk általánosan hasz­
nált úti vagy hígított bitumen­
nel egyáltalán nem lehetett vol­
na aszfaltozni. A 20 cm vas­
tag durva zúzottkőalapra és 
5 cm vastag kiegyenlítőrétegre 
7 cm vastag aszfaltmakadám-

8. ábra. A 422. sz. főközlekedési közúton a 
keskeny kőpálya szélesítési tükrének átalakított 
útgyaluval való kiemelése

9. ábra. A 422. sz. főközlekedési közúton 
hígított bitumenes talajstabilizálással készített 
burkolatalap-szélesítés és a tömörítéshez fel­
használt nehéz lapvibrátor

burkolatot építettek. Az utóbbi 
készítéséhez agyagos bitumen­
szuszpenzió és marosi homok ke­
verékéből előállított 25 és 
100 kg/m2 között változó meny- 
nyiségű habarcsot használtak fel. 
Az első évben a pályán a kerék­
vágások nyoma átmenetileg meg­
látszott, később azonban a bur­
kolat stabilizálódott és felülete ki­
simult, amint az a 12. ábrán is 
látható. A kísérleti szakaszon 
négy évig állami út forgalma bo­
nyolódott le. A múlt évben, a
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Jókai utca kiépítésével az állami 
utat más vonalon vezették.

*

A Hódmezővásárhely—baksi út 
hosszabb szakaszán múlt évben a 
következő felépítésű útpályaszer­
kezet épült :

7 cm itatott aszfaltmakadám,
7 cm itatásos zúzottkőhenger- 

lés,
20 cm hígított bitumennel sta­
bilizált finom homok,
10 cm iszapos homok (talajjaví­
tás).

A helyi talaj kövér agyag. 
A bitumen-homok keveréket az 
egyik közeli homokbányában a 
422. sz. főközlekedési út szélesí­
tési munkáinál ismertetett folya­
matos üzemű keverőgépben állí­
tották elő.

Az útpályaszerkezet teherbíró- 
képessége megfelelő. Az itatott 
aszfaltmakadám-burkolatot f. év 
máj usában agyagos bitu menszusz- 
penzió és homok keverékéből ké­
szített habarccsal zárták le. Ezt 
a munkafázist szemlélteti a 13. 
ábra.

Az agyagos bitumenszuszpenzió 
és a habarcs készítését a város 
szélén létesített keverőtelepen mu­
tatták be. A keverőtelep a 14. 
ábrán látható.

Ez után Farkas Ferenc igazgató 
bemutatta a vállalat korszerű el­
rendezésű új géptelepét.

A tanulmányút résztvevői meg­
látogatták a vállalat üzemi labo­
ratóriumát is. A laboratórium
1957-ben kezdte meg a működését, 
és azóta folyamatosan fejlődik. 
A múlt évben pl. közel 4000 bitu­
men-, aszfalt- és talajmintát vizs­
gáltak meg. A vállalat 1964-ben 
1800 t  útbitument használt fel. 
A rendszeresen foglalkoztatott 12 
fíeiser-masztikátor és 8 aszfalt- 
keverőtelep munkahelyi vizsgá­
latait is kellő időben elvégezték. 
Ez a laboratórium — korszerű 
felszerelésével és az újabb vizs­
gálatok gyors bevezetésével ■— 
példaként állítható a többi köz­
úti üzemi vállalat laboratóriuma 
elé.

*
A vállalat 1962-ben Kondoroson 

1300 fm hosszú termelőszövetkezeti 
bekötőút alapját, a helyi talajt 
cementtel stabilizálva építette. A jól

IX. ábra. A Hódmezővásárhely—baksi út bltuuieDnel stabilizált linóin homok-alapú itatott 
aszfaltiiiakadáiii-burkolatáiiak agyagos bitunienszuszpenzió és bontok keverékéből készített 
habarccsal való lezárása

lg. ábra. A hódmezővásárhelyi Datiijaitich utca agyagos bituinenszuszpenzló felhasználásával 
lá(H)-bau készített kísérleti burkolata

Itt. ábra. Színes aszfalt főzése forgúdobban
II. ábra. Színes aszfalt burkolat jelzésként való 
beépítése
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14. ábra. A llódiuczóvásárliel.vi Közúti Üzemi Vállalat agyagos bitumcnszuszpcnzió és homokos 
habarcs előállításúra szolgáló keverőtelepe

bejáródott földműre a 20 cm 
laza iszapos talajréteget szképer- 
rel hordták be és egyengették el. 
A 20 kg/m2 cementet lapáttal, 
kézi úton terítették szét és tárcsás 
boronákkal keverték a talajba. 
A stabilizált alap csak 4,0 m szé­
lességben épült. Az itatott aszfalt- 
makadám-burkolat — ugyancsak 
4,0 m szélességben — szeptember 
végéig készült el. Az ellenőrző 
behajlásmérés eredménye alapján 
a bekötőút legfeljebb 8 t  tengely­
nyomású járművek forgalmára 
alkalmas. Két jármű találkozása­
kor azonban a forgalom a föld­
padkát is igénybe veszi és nedves, 
időben sarat hord fel a pályára. 
A padkarongálódás megelőzése és 
a burkolatszélek védelme érde­
kében a földpadka 2x0,75 m 
szélességben való megerősítésére 
lenne szükség.

*
Békéscsabán az Aszfaltútépítő 

Vállalat a 435. sz. főközlekedési út 
egyik szakaszának, a Széchenyi 
utcának az átépítését mutatta be. Az 
új pályaszerkezet felépítése :
5 em vastag öntött aszfalt (két 

rétegben),
25 cm B-100-as betonalap, 
20—35 cm kavicsos homok — 
homok talajjavító réteg.

A tanulmányút időpontjában a 
földmunka és a talajjavítóréteg 
elhelyezése volt folyamatban. Eze­
ket a munkafázisokat igyekeztek 
minél nagyobb fokú gépesítéssel 
elvégezni. A kavicsos homokot 
gumiabroncsos hengerrel tömörí­
tették.

A tanulmányút kulturális prog­
ramja keretében a résztvevők 
megtekintették Szeged város ne­
vezetességeit, a Hódmezővásár­
helyi Majolika gyárat, továbbá 
Gyulán a várat, a fürdőt, és az 
Erkel Múzeumot, valamint a 
Szarvasi Arborétumot.

Értékelve a tanulmányút ta ­
pasztalatait megállapítható, hogy 
a Hódmezővásárhelyi Közúti Üze­
mi Vállalat — működési területé­
nek saj átságos adottságaihoz alkal­
mazkodva — a gazdaságosabb 
útépítési eljárások bevezetésére 
irányuló kísérletek vonatkozásá­

ban szép eredményeket ért el. 
A helyi kőzetek és kavicsok teljes 
hiánya, valamint a viszonylag 
száraz és meleg éghajlat ugyanis 
arra késztette a szakembereket, 
hogy a nehezen kielégíthető igényű 
hagyományos útépítési eljáráso­
kat korszerűbb megoldásokkal igye­
kezzenek helyettesíteni. A helyi 
anyagok szakszerű felhasználásá­
val a vasút szállítási kapacitását 
is jelentősen mentesítem lehet.

Joggal remélhető, hogy a tanul­
mányúton ismertetett értékes ta­
pasztalatokat a résztvevők saját 
munkaterületeiken hasznosítani 
fogják.

Könyvszem le
Andai P á l: A technika fejlődése az őskortól az atomkor 

küszöbéig

Bp., 1965. Akadém iai Kiadó, 597 old. 485 ábra (ára 
kötve: 110,—  F t)

A szerző ebben a m űvében a rra  vállalkozott, hogy a 
techn ika hata lm as te rü letének  fejlődését a legrégibb 
időktől á lta lában  a  X X . század elejéig bem utassa, első­
sorban  a techn ika irán t érdeklődő ifjúság, a szélesebb 
olvasóközönség, valam in t a  szakem berek, m érnökök 
azon rétege szám ára, akik  a  sa já t szűkebb m unkaterü le­
tü k ö n  felül a techn ika egyetem es fejlődéséről is képet 
k ívánnak  kapni.

A könyv négy fő részből áll ; ezek keretében a szerző 
a tá rsadalm i fejlődés sorrendjében m u ta tja  be a tech ­
n ik a  valam ennyi ágának főbb m ozzanata it, ta lá lm á­
ny ait, azok alkalm azását. Az ősközösségi, a  rabszolga­
ta r tó , a feudális és a kap ita lis ta  tá rsadalm ak  technikai 
fejlődése u tá n  egy rövidebb fejezetben a nap ja inkban

kibontakozó tudom ányos-technikai forradalom  kör­
vonala it tá rgyalja .

A közlekedés tö rtén e ti fejlődésének ism ertetése is 
jelentős helyet k ap o tt a kö te tben . Az ősközösségi 
tá rsadalm ak  techn iká jának  bem u ta tása  során foglalko­
zik a szerző a kerék és a kocsi, valam in t a hajó  k ia laku lá­
sával, a  közlekedő u ta k  k ia lak ításával is összefüggő 
építéstechnikával. Az ókori Kgyiptom , M ezopotámia, 
Ind ia , K ína, Görögország és R óm a techn iká jának  
tá rgyalásánál is helyet k ap tak  az ú t- és vízépítés, vala­
m in t a  hajózás fejlődési m ozzanatai. K ülön fejezet ism er­
te ti a  középkor közlekedését. A legterjedelm esebben 
foglalkozik a  szerző a kapitalizm us közlekedési és h ír­
közlési technikájával, éspedig külön fejezeteket szentelve 
a  X IX . század végéig terjedő  fejlődésnek (közút, 
vasú t, hajózás, táv író , távbeszélő stb .), valam in t a 
X X . század fejlődésének (gépkocsi, léghajó, repülőgép, 
rak é ta tech n ik a).

A könyvet gazdag, jól összeválogatott áb raanyag  
teszi igen szemléletessé.
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NEMZETKÖZI SZEMLE

Vasúti m úzeum  a Róma Term ini pályaudvaron
Dr. C S I K Ó S  M I H Í  T, Y

A vasúti múzeumot a Róma Termini pályaud­
varon 1954. július 4-én nyitották meg. A több 
mint egy évtizede fennálló múzeum gazdag anya­
gával széleskörű áttekintést ad az olasz vasutak 
fejlődéséről és mai fejlettségi fokáról. Emellett 
sok érdekes dokumentumot tartalmaz a külföldi 
vasutak történetéből is. Megnyitását hosszú vita 
előzte meg. Azt vitatták, hogy a tervezett intéz­
mény tisztán történeti legyen-e, csak a szakembe­
rek számára szolgáló mondanivalóval, vagy pedig 
oktató jellegű, amely a nagyközönség tájékoztatá­
sát szolgálja. A vita eredményeként a múzeumot 
mind a két cél szolgálatába állították. A vasút 
fejlődésének fontosabb dokumentumait úgy állí­
tották ki, hogy azok egyben a nagyközönség 
részére is érdekes látványosságot nyújtsanak.

A múzeumot az teszi számunkra is tanulságossá, 
hogy anyagának nagyobb részét az az Olasz Állam­
vasutak szolgáltatta, amely mind hálózatának 
kiterjedését, mind technikai színvonalát tekintve, 
az európai vasutak között előkelő helyen áll. 
Ez utóbbival kapcsolatban csak két adatra uta­
lunk. Az olasz vasutak hossza több mint 21 ezer 
km és ebből 9300 km (43,5%) villamosított. 
A villamos vontatásnak egyébként is szép hagyo­
mányai vannak Olaszországban. A század elejétől 
kezdve szinte évről évre jelentős ütemben növe­
kedett a villamosított vonalak hossza és a villamos 
vontatás teljesítménye. Mindezt a múzeum tab­
lóin figyelemmel kísérhetjük (1. táblázat).

1. táblázat

É v
A  v i l l a m o s í t o t t  v o n a l a k  
h o s s z a  é s  t e l j e s í t m é n y e

k m t k r n

1 9 0 5 /0 6  ................ 1 7 8 ,2 2 4 2
1 9 1 7 / 1 8 ................ 4 7 0 ,8 2 750
1 9 2 6 /2 7  ................ 12 5 3 ,1 7 3 0 0
1 9 3 9 /4 0  ................ 5 1 9 8 ,0 4 4  775
1 9 5 2 /5 3  ................. 5 8 1 0 ,0 5 2  780

A múzeum anyagának összegyűjtésében és 
elrendezésében a szervezők komoly, gazdag ta­
pasztalatokra támaszkodtak. Egész sorát rendez­
ték ugyanis azoknak az olasz vasúti kiállításoknak, 
amelyeknek nemzetközi viszonylatban is jelentős 
sikerük volt. Ezek a kiállítások történeti előzmé­
nyei a szóban forgó múzeumnak, érdemes tehát 
röviden ezekkel is foglalkozni. Ez azért is indokolt, 
mert a múzeumban szép számmal találunk olyan 
exponátumokat, amelyek az említett kiállítások 
anyagában szerepeltek. Ezek hosszú sorából csak 
a legérdekesebbeket emeljük ki.

A legelső ilyen természetű kiállítást Milánóban 
rendezték meg, 1861-ben. Ezt a torinói követte

1864-ben. Az 1906. évi milánói nemzetközi ki­
állításon már megjelentek a villamos vontatással 
kapcsolatos berendezések.

A kiállítások között kiemelkedő jelentősége 
volt az 1911-ben, az egységes Olaszország fenn­
állásának ötvenedik évfordulója alkalmából ren­
dezett torinói kiállításnak, amelynek területéből 
6500 m2-t foglalt el az Olasz Államvasutak gazdag 
anyaga. Akkor is elsősorban a villamos vontatás­
sal kapcsolatos berendezéseket mutatták be. Ezen­
kívül szerepeltek különböző vasúti műtárgyak 
tervrajzai, fényképei, gőz-, illetve villamos von­
tatásé teljes vasúti személyvonati szerelvények is, 
különböző típusú ( I — I I — I I I .  osztályú és termes) 
kocsikból összeállítva.

A személyvonatokon kívül tehervonati szerel­
vényt is kiállítottak. Az anyag megválasztásában 
már itt is arra törekedtek, hogy érzékeltessék 
a történeti fejlődést. Ezért kiállították az 1853-ban 
gyártott gőzmozdonyt, továbbá az 1856-ban 
Olaszország középső részén közlekedtetett pogv- 
gvász- és III. osztályú személykocsit is.

A történeti összehasonlítás szempontjából 
különösen jelentős a XII.  Páduai Vásár vasúti 
kiállítási része, aminek fő érdekessége az első 
olaszországi vasúti szerelvény hű rekonstrukciója 
volt. Ezt a szerelvényt először 1839. október
3-án indították útnak Nápoly és Portiéi között. 
A mozdony felírása : ,,Bayard”. A rajta levő
címke szerint 1839-ben készült, a Longridge and 
Со. cég üzemében, Newcastle-ben. A mozdonyt 
szerkocsi követte. A szerelvény nyitott és csukott 
kocsikból állt. A kocsik — külsejüket tekintve — 
még erősen emlékeztetnek a korabeli lóvontatású 
közúti kocsikra. A rekonstruckió, amely most már 
a Termini pályaudvar múzeumának egyik leg­
érdekesebb kincse és annak fő helyét foglalja el, 
1939-ben készült. A szerelvény modelljét egyéb­
ként láthattuk az 1964-ben megrendezett budapesti 
vas út modellező kiállításon is. Ugyancsak a páduai 
vásáron állították ki az abban az időben legna­
gyobb sebességű villamos mozdonyt is, amelynek 
maximális sebessége 203 km/ó; Fiume és Milánó 
között 163 km/ó sebességgel közlekedett.

E néhány utalásból is láthatjuk, hogy a gaz­
dag kiállítási anyagon kívül a Termini pályaud­
varon létesített vasúti múzeum szervezői bőséges 
tapasztalatra támaszkodhattak. A kiállított anya­
got két fő csoportra oszthatjuk. Az első csoportba 
azok a tárgyak tartoznak, amelyek a vasút 
történetének értékes dokumentumai. A másik 
csoportba a történeti fejlődés szempontjából ke­
vésbé jelentős, de vasúti vonatkozásuknál fogva 
érdekes tárgyak sorolhatók. Ez a különlegességek 
csoportja. Ä kiállítás anyagát : a részben eredeti
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1. ábra. Az első olaszországi 
vasúti szerelvén} híí rekon­
strukciója (Nápoly Portiéi, 
IH39. október :í)

tárgyakat (közlekedési eszközök, illetve azokkal 
kapcsolatos berendezések), részben modelleket, 
képeket, illetve különböző sajtótermékeket szigorú 
logikai következetességgel rendezték el. A további­
akban a múzeum anyagának néhány darabját 
ismertetjük, abban a sorrendben, ahogyan azok 
a látogató szeme elé tárulnak.

A kiállítás legérdekesebb és talán legértékesebb 
része a járműgyűjtemény. Ennek legbecsesebb 
darabja a már említett 1839. évi szerelvény re­
konstrukciója. Ugyancsak ennek az anyagnak a ke­
retébe tartozik az első olasz gyártmányéi gőzmoz­
dony modellje. Mellette szerepelnek a későbbi 
évek mozdonysorozatainak kicsinyített másai is. 
Ezekből szinte lépésről lépésre rekonstruálhatjuk

a technika fejlődését. Az említett modellek közül 
különösen jól sikerültek az 1892-ben és 1890-ban 
gyártott gőzmozdonyok másai. Ugyancsak a jár­
műtechnika fejlődését tükrözik az olasz villamos 
mozdonyok modelljei is. Ezek közül az 1910., 
1925., 1940. és az 1943. évi típusokat emelhet­
jük ki.

A vasúti kocsik anyagából a legnagyobb kiállí­
tási darab az 1905. évi „A” sor. kocsi alváza. 
Ezen kívül szép számmal találunk különböző 
sorozatú személy- és teherkocsi modelleket is. 
Az eredeti kocsik az I860., 1906., 1943. és 1946. 
években készültek.

A vasúti műtárgyak modelljei általában 1 : 200 
léptékűek. Különösen tanulságos köztük egy

■i . ábra. A Hóma Termini 
pályaudvaron levő vasúti 
ni ú ze и ni járni íí részlege
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3. ábra. Az 1854-ben Ansaldo 
üzemében épített gőz mozdony 
modellje

korszerű rendezőpályaudvar, fűtőház és motorszín 
modellje. I tt  találjuk a római Termini, a %releneei 
Santa Lucia pályaudvarok kicsinyített másait is.

A számos vasúti híd, viadukt és alagút közül 
ki kell emelnünk az Appenineket Bologna és 
Firenze között átszelő nagy alagút modelljét. Szociá­
lis szempontból is igen tanulságos annak a nagy 
vasúti lakótelepnek a makettje, amelyet Calabriá- 
ban építettek 1950-ben.

A vasúti üzemmel kapcsolatos különböző 
villamos berendezések önálló csoportban szere­
pelnek.

Érdekes a távközlő berendezések anyaga. E be­
rendezések közül elsősorban az 1890 és 1900

közötti időszakból származó különböző típusú táv­
íróberendezések alkatrészei kötik le a figyelmün­
ket. Találunk köztük egy teljes távírókészüléket 
1900-ból. A távíróberendezések mellett szép szám­
mal láthatunk az 1910 és 1915 közötti időszakból 
különböző típusú távbeszélő készüléket. E beren­
dezések közt állították ki a különböző időszakban 
használt speciális vasúti órákat is.

Gazdag a jelző- és biztosítóberendezések részlege 
is. Látunk köztük különböző fényjelzőket és zász­
lókat, valamint egy 1890-ből származó váltó­
állító művet. Érdekes darab még az ebben a cso­
portban kiállított, 1846-ból származó 6 LE-s 
teljesítményű gőzerővel működő emelő.

4. ábra. A vasúti
távközlő berendezések részlege
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Figyelemre méltó a múzeumnak vasúttal kap­
csolatos dokumentumok és érdekességek csoport­
jába tartozó anyaga is, éspedig :

7. sajtótermékek,
2. képek,
3. egyéb érdekességek.

A kiállított sajtótermékek között szép számmal 
találunk olyan példányokat, amelyek a vasúti 
közlekedés elterjedésének első éveiből származnak 
és azzal kapcsolatosak. Ezek közül a legrégibb 
az 1836-ban Milánóban megjelent kiadvány, amely 
a Milánó és Velence közötti vasútról szól (Strada 
di Ferro da Milano a Venezia, Milano, 1836). 
Ugyancsak kiállítottak egy 1857-ből származó 
cikket, amely a pályaépítéssel foglalkozik. Ezen­
kívül számos, különböző vasútvonalak megnyitása 
alkalmából kibocsátott röplapot és plakátot lát­
hatunk.

A vasúti vonatkozású képeket szintén több cso­
portba sorolhatjuk. Az első csoportba a vasúti 
épületek, műtárgyak képei tartoznak, tízek közül 
elsősorban azt az akvarell képet érdemes megem­
lítenünk, amely a régi firenzei Mária Antónia 
pályaudvart ábrázolja. A kiállított sok metszet 
között megtaláljuk a drezdai pályaudvar, sőt a 
szolnoki pályaudvar és a pozsonyi alagút képét is.

Külön csoportba sorolhatjuk az egyes idősza­
kokban közlekedett mozdonyokat ábrázoló képeket. 
Ezek között találjuk annak a mozdonynak a fény­
képét, amelyet 1873-ban helyeztek üzembe, és 
amely a Földközi-tenger mellékén közlekedett, 
45 km/ó sebességgel.

A képeknek további csoportja a vasutak tör­
ténetével kapcsolatos eseményeket örökíti meg. 
Ezek között különösen a drezdai pályaudvaron 
1846-ban bekövetkezett kazánrobbanásról ké­

szült kép kelti fel érdeklődésünket. Ugyancsak 
itt említhetjük meg a Drezda—prágai vonal 
megnyitását ábrázoló képet.

A vasúti szolgálat egyes mozzanatairól, a vas­
utasok életének tipikus eseményeiről, a különböző 
időszakok vasútra vonatkozó felfogásáról sok 
karikatúrát is láthatunk a kiállítás anyagában.

Az egyéb érdekességek csoportjában figyelmet 
érdemel a különböző időszakokban kibocsátott 
vasúti jegyek gyűjteménye. Érdekes az a bélyeg- 
gyűjtemény is, amelynek minden darabja a vasút­
tal kapcsolatos motívumokat: mozdonyokat, vas­
úti szerelvényeket, műtárgyakat vagy a vasúti 
szolgálat köréből merített mozzanatokat ábrázol.

A vasúti díjszabások és utasítások között 
figyelmet érdemel a vasúti közlekedés kezdeti 
időszakából származó díjszabási mutató és az első 
vasútépítési rendtartások gyűjteménye. Megemlít­
hetjük még az 1907-ből származó vasúti egyen­
ruházati szabályzatot is. Bemutattak még itt a vas­
úttal kapcsolatos különböző vasutas jelvényeket, 
érméket, porcelánokat. Megtalálhatjuk annak 
a keringőnek korabeli kottáját, amelyet Strauss 
János a vasútnak ajánlott.

Ez a rövid és vázlatos felsorolás is mutatja 
a múzeum anyagának sokrétűségét. Érzékelhető 
belőle az a nehéz feladat is, amellyel a múzeum 
munkatársainak meg kellett birkózniuk akkor, 
amikor ezt a heterogén anyagot logikus, áttekint­
hető rendszerbe foglalták. A múzeum megtekin­
tése mindenesetre azt az érzést kelti, hogy a felada­
tot szépen oldották meg.
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n a k  t a r t á l y o k b a n  v a ló  s z á l l í t á s a  a  b u d a p e s t i  f ő p á ly a -  
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A  k i a d v á n y t  s z á m o s  r a j z  é s  f é n y k é p  i l l u s z t r á l j a .  
A  s z e r k e s z t é s  m u n k á j á t  dr. Szekér Ferenc v é g e z te .

Sárik József: Gépkocsi-karosszériák karbantartása 
és javítása, 2. átdolgozott és bővített kiadás

Bp. 1964. M űszaki Könyvkiadó, 259 old., 162 ábra 
(ára kötve: 21,50 F t)

A  s z e rz ő  m ű v é n e k  e ls ő  k i a d á s a  1 9 5 7 -b e n  j e l e n t  m e g .  
A z ó ta  a  k a r o s s z é r i a - j a v í t á s  t e r ü l e t é n  is e lő r e h a l a d t  a  
g é p i  e s z k ö z ö k  h a s z n á l a t a ,  t o v á b b á  e g y e s  k a r o s s z é r ia -  
t í p u s o k  e r ő s e n  k i s z o r u l t a k  a  h a s z n á l a t b ó l .  M in d e z  
s z ü k s é g e s s é  t e t t e  a  m ű  ú j a b b ,  á t d o l g o z o t t  é s  b ő v í t e t t  
k i a d á s á t .  A  m á s o d ik  k i a d á s  e lő k é s z í t é s e  id e jé n  e l h u n y t  
s z e rz ő  h e l y e t t  a  s a j t ó  a l á  r e n d e z é s  m u n k á j á t  Ternai 
Zoltán v é g e z te .

A  s z a k k ö n y v  ú j  k i a d á s a  9 f e je z e t b ő l  á l l .  A  karosszé­
riák osztályozása ( I .)  u t á n  a  s z e rz ő  a  karbantartás 
k é r d é s e i t  ( I I . )  t á r g y a l j a .  E z t  k ö v e tő e n  f o g la lk o z ik  a  
k a r o s s z é r i á k  javításával ( I I I . ) ,  a m e l y n e k  s o r á n  a  f a ­
v á z a s ,  a  k o m b in á l t  f a - f é m v á z a s ,  a  f é m v á z a s  é s  a  m ű ­
a n y a g  k a r o s s z é r i á k  s p e c iá l i s  t u d n i v a l ó i t  k ü lö n - k ü lö n  
is  ö s s z e f o g la l ja .  Ö n á l ló  f e j e z e t e k  t á r g y a l j á k  a z  önhordó 
gépkoesitestek j a v í t á s á t  ( I V .) ,  a  karambolos sérülések 
j a v í t á s á t  (V .) , a  lemezek és profilok megmunkálási mód­
ja it (V I .)  é s  a  kötésmódokat ( V I I . ) .  A  k ö n y v  a n y a g a  
a  fe lú jítás  ( V I I I . )  é s  a  korrózió elleni védelem ( I X . )  
k é r d é s e in e k  t á r g y a l á s á v a l  z á r u l .
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Könyvszemle

A közúti közlekedés rendjének m ódosítása és kiegészítése
B p .,  1965 . M ű s z a k i  K ö n y v k ia d ó , 48 old.

( á ra  fű z v e  :3 ,60  F t )

Az 1963. ja n u á r 1-től érvényben levő K RESZ egyes 
rendelkezésének m ódosítására 1965. feb ruár 1-től került 
sor. E  kis füzet a m ódosításokat, kiegészítéseket ta r ta l­
mazó 1/1965. (I. 9.) B.Yl—K PM  sz. rendelet anyagát 
dolgozza fel a  gépjárm űvezetők szám ára. Ö sszeállította 
a K özú ti B alesetelhárítási Tanács m unkabizo ttsága 
( dr. D ö m é n y  P á l, K u c sa ra  P á l, dr. M a ko vecz  I s tv á n  és 
S a la m o n  I s tv á n ) .

A kiadvány  sorrá veszi a  K R ESZ régi és m ódosíto tt 
rendelkezéseit, illetőleg kiegészítéseit, tételesen ism er­

te ti  és m agyarázza azokat. íg y  foglalkozik egyes foga­
lom m eghatározásokkal, a  közú ti jelzőtáblákkal, ú t ­
burkolati jelzőkkel, a vasú ti sorom póval és a  közúti 
balesetnél követendő eljárással. T árgyalja  a gyalogosok 
á th a la d ásá t az ú tte s ten , a járm űvezetés tá rgy i és sze­
mélyi feltételeit, a  párhuzam os közlekedést, a m enet­
irány -vá ltoz ta tást, az áthaladási elsőbbség eseteit. 
Ism erte ti a követési távolságra, a  kitérésre, előzésre, 
kikerülésre, m egállásra vonatkozó új tudn iva lókat. 
A tovább iakban  a füzet a  járm űvek  kivilágítására, 
szem élyek szállításéra, a  különleges gépjárm űvekre és 
m unkagépekre, a  pótkocsi-vontatásra, a vezetői enge­
délyre és a tan u lás ra  stb . vonatkozó ism ereteket foglalja 
össze.

Műszaki K önyvnapok, 1965

A M ű s z a k i  K ö n y v n a p o k  m egrendezésére első ízben 
1962-ben kerü lt sor. A zóta bebizonyosodott, hogy a 
M ű s z a k i  K ö n y v n a p o k  fontos h iv a tá s t tö lt be : évről- 
évre, m integy k é t héten  keresztül az érdeklődés hom lok­
terébe á llítja  a m űszaki irodalm at, a lkalm at ad arra, 
hogy az olvasók és a m űszaki könyvek írói, a  könyv­
kiadás és terjesztés szakem berei széleskörűen ta lá l­
kozhassanak, ta p asz ta la ta ik a t, vélem ényeiket kicserél­
jék.

A M ű s z a k i  K ö n y v n a p o k  a szakm ai könyvkiadás 
im pozáns seregszemléje, am ely m inden esztendőben 
egyre m eggyőzőbben tá r ja  elénk, hogy m ilyen gazdag 
könyvkiadásunk  te m atik á ja , m ilyen hatalm as kincses­
tá rb ó l vá logatha tnak  a  tanu ln i, fejlődni vágyó olvasók. 
Ma m ár a  m űszaki haladás irán t érdeklődők, a  fiatal, 
kezdő szakem berek éppúgy, m in t a  ta p asz ta lt m érnö­
kök, technikusok, szakm unkások egyre tö b b e t m erítenek 
a m agyar m űszaki irodalom ból és válnak  egyre a k tí­
vabb hordozóivá és hasznosítóivá a m odern m űszaki 
ku ltú rának .

U gyanakkor azonban a M ű s z a k i  K ö n y v n a p o k  alkal­
m ából a könyvkiadás ügyének intézői, a  könyvek 
szerzői, szerkesztői is gazdag tap asz ta la to k ra  tehetnek  
szert : az olvasók b írá la ta i és kívánságai, a  legkülön­
bözőbb m unkahelyeken felszínre kerülő vélem ények 
ú tm u ta tá s t adnak  arra , hogyan, m ilyen irányban  kell 
könyvk iadásunkat to v áb b  fejleszteni.

Az im m ár negyedik alkalom m al m egrendezésre kerülő 
M ű s z a k i  K ö n y v n a p o k  az idén október 16. és novem ber 6. 
közö tt lesznek. E ltérően a szépirodalm i könyvnapoktól, 
a M ű s z a k i  K ö n y v n a p o k a t  gyárakban , üzemekben, 
ku ta tó  és tervező intézetekben, m inisztérium okban 
ta r tjá k .

A M ű s z a k i  K ö n y v n a p o k  október 16-i ünnepélyes 
m egnyitása alkalm ából az É p ítők  Szakszervezetének 
székházéban (B udapest VI., Dózsa György ú t  84/a )  
rep rezen ta tív  k iá l lí tá s  nyílik, am elyet а 10 éve fennálló 
Műszaki K önyvkiadó rendez.

Ezzel egyidejűleg az egész országban, a különböző 
term elő üzem ekben és intézm ényeknél sor kerül a 
M ű s z a k i  K ö n y v n a p o k  m egnyitására, am elyeknek rende­
zésében az iparági m inisztérium ok és a  Művelődésügyi 
M inisztérium  vesznek részt. Az Állami K önyvterjesztő  
V állalat k iállítással egybekö tö tt k ö n y v á ru s ítá s t rendez 
és ajánló könyvjegyzéket bocsát ki. Az Országos Mű­
szaki K ö n y v tár és D okum entációs K özpont m ódszer­
ta n i ú tm u ta tá ssa l segíti a  m űszaki könyvtárosokat, 
akikre a M ű s z a k i  K ö n y v n a p o k  helyi szervezésének, 
rendezésének fontos fe ladata  hárul. A gyárakban , 
üzem ekben e lőadásoka t rendeznek a  m űszaki szakiroda- 
lomról, illetőleg egy-egy fontosabb m űszaki k iadvány ­
ról. Több nagyüzem ben ez alkalom m al a lak ítják  meg 
a  M ű s z a k i  K ö n y v k lu b  helyi üzemi szervezetét.

Az idei M ű s z a k i  K ö n y v n a p o k o n  az olvasók ism ét 
egy sor új m űszaki szakkönyv közt vá logatha tnak . 
A M űszaki K önyvkiadó m ellett az A kadém iai K iadó, 
a  K özgazdasági és Jogi könyvkiadó, valam in t a Táncsics 
K önyvkiadó je len te t m eg tö b b  m in t harm inc olyan 
új könyvet, am elyek a term elés különböző terü lete in  
m űködő szakem berekhez szólnak. A gépipar, az elek tro­
technika, az au tom atizálás, a vegyipar és az építő ipar 
szak terü le te it érintő m űvek közt számos olyan akad, 
am ely a  közlekedésben dolgozó szakem bereket is 
é rd e k li; ilyen pl. a ,,M é r n ö k i K é z ik ö n y v ” 5. kötete, az 
„ Izo tó p o k  a  m érés- és sza b á lyo zá s tech n iká b a n ” , a  „ K o r ­
sze rű  m u n ka sze rvezé s” , я  „ M ű s z a k i  tu d o m á n y o s  k u ta tá s  
helyzete M a g y a ro rszá g o n ” , „ A  te c h n ik a  fe jlő d ése  az  
őskortó l az a to m ko r kü szö b é ig ” és sok m ás. Az új közle­
kedési könyvek közt régi h ián y t pótol pl. a „ S p ec iá lis  
g ép já rm ű v e k  üzem eltetése és ka rb a n ta rtá sa ” c. szakkönyv.

Ä M ű s z a k i  K ö n y v n a p o k  ebben az esztendőben is 
a lkalm at ad arra , hogy lem érhessük : m ennyit fejlődött 
könyvkiadásunk az e lte lt év a la tt . R em éljük, hogy a 
nagy gonddal előkészített ünnepi seregszemle sok 
hasznos tanulsággal szolgál m ajd, am elyet értékesíteni 
lehet a tovább i fejlődés ú tján , ugyanakkor az olvasók 
ú jabb  ezreit kapcsolja be a m űszaki k u ltú ra  eleven 
vérkeringésébe.

K Ö Z L E K E D É S T U D O M Á N Y I  S Z E M L E
Főszerkesztő : H arm a ti Sándor — Szerkesztő : dr. Czére Béla 

K iad ja  a M űszaki K önyvkiadó , V., Bajcsy-Zsilinszky ú t 22. Telefon: 113-450 —  Felelős k ia d ó : Solt Sándor
M egjelent 1350 példányban

Terjeszti a  M agyar P osta. E lőfizethető  a  P osta  K özponti H írlap  Irodánál (B udapest, V., József nádor té r  1. 
Telefon: 180-850) vagy  bárm ely  postah iva ta lná l. E lőfizetési d í j :  negyedévre 18 F t, félévre 36 F t. Egyes szám 

á ra : 6 F t.  —  C sekkszám laszám : egyéni 61 299, közületi 61 066 vagy á tu ta lá s  az MNB 8. sz. folyószám lájára 
A folyóirat külföldre előfizethető : „ K u ltú ra  169. P.O .B . B udapest 62.”

65.10., 23774 R évai N yom da, B udapest, Vadász u tca  16.
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s p e c i á l i s  g é p j á r m ü v e k  ü z e m e l t e t é s e  é s  k a r b a n t a r t As a
Ipari Szakkönyvtár

Szerző a hazai viszonylatban leginkább használt speciá­
lis gépjárm ű típusokat ism erteti. E gépjárm űvek sajá­
tos berendezése m egkívánja a  kezelő és karban tartó  
személyzettől, hogy a speciális berendezés felépítésé­
vel, valam int az üzembiztos, balesetm entes üzem eltetés 
követelm ényeivel tisztában legyenek. Szerző az á lta lá ­
nos m űszaki adatokon kívül, közérthetően ism erteti a 
különleges felépítm ények szerkezetét, azok működését, 
valam in t a kötelező karban tartási feladatokat. A kenő­

anyag ajánlás, a kenési táblázatok, valam in t a h iba­
kereső és a hiba elhárítás m ódjait ism ertető táblázatok 
ugyancsak elősegítik a gazdaságos üzem eltetést és a 
m indenkori üzembiztonságot. Az áttek in thető  rajzok 
nagyban hozzájárulnak a mű megértéséhez.
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