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A vasuti felépitmény épitésénél és fenntartasanal

legujabb munkagépek

Dr. KECSKES SANDOR

A vasutak feladatai rohamosan
novekednek; a novekedés altala-
ban a mar eddig is talterhelt vona-
lakon jelentkezik. Az er6sen
igénybevett vonalakon a vasutak
a forgalom meggyorsitasaval igye-
keznek az igényeket Kkielégiteni.
Ennek érdekében nagyobb telje-
sitményd, sebessegl és tengely-
nyomasU Diesel-, valamint villa-
mos mozdonyokat, nagyobb rak-
stlyu teherkocsikat szereznek be,
ugyanakkor a forgalmat nagy
mértékben sritik.

Az el6z6ekben ismertetett okok
miatt a palyaépitési ésfenntartasi
munkékkal szembeni kovetelmé-
nyek is fokozodnak. Az épitéssel
és fenntartassal jaré nehéz fizikai
munkara egyre kevesebb munka-
id6 és munkaer6 all rendelkezésre.
A vasutak e feladatok gépesitése
atjan igyekeznek a nehézségeket
megoldani.

A géppel végzett épitési és fenn-
tartasi munkéval szemben az
alabbi igények tAmaszthatok:

1. szakszer( munkavégzéssel a
palya allékonysagat hosszu iddre
kell biztositani,

2. a nehéz fizikai munkafolya-
matokat gépi Gton kell elvégezni,

3. a hidnyz6 emberi munkaer6t
gépekkel kell pétolni,

4. a vasuti uzem folyamatossa-
ganak legkisebb mértéki zavarasa
érdekében rovid forgalommentes
épitési és fenntartdsi munkaid6

all rendelkezésre, ezért a palya-
fenntartdsi gépeknek nagy telje-
sitményt és lizemkészséget kell nyj-
taniuk,

b a jol szervezett gépi munka-
nak olcsébbnak, gazdasdgosabb-
nak kell lennie, mint a hagyoma-
nyos munkaltatasnak.

A felsorolt szempontokat figye-
lembe véve a vasutak kb. két év-
tizede behatéan foglalkoznak a
palyaépités és fenntartas munka-
janak gépesitésével. ElGszor a kézi
munka egyes elemeinek gépesité-
sét oldottak meg, majd ezt kove-
téen Osszefliggd gépsorokat szer-
kesztettek.

A leginkdbb munkaigényes fel-
adat: az 4gyazattisztitds és az
alaverés kisgépekkel nem hozott
megfelel6 eredményt, ezért nagy-
teljesitmény(i  &gyazatrostalo és
alaver6 gépek készliltek, amelyek a
gépsorok  vezérgépeivé  valtak.
Mint nevik is mutatja, lényegé-
ben csak egy miveletet végeznek,
elmarad a vagany iranyitasa és
fekszintre val6 pontos kiemelése.
Tovéabbi fejlédést hozott az uni-
verzalis gépiek hasznélata, amelyek
tobbféle munkaelem — esetleg
egyidejli — elvégzésére alkalma-
sak. A tobbféle munka elvégzését
biztositd gépet elsésorban az ala-
verdgépre, mint alapgépre épitet-
ték. Ezzel megoldottdk a gépi
aton vald irdnyitast és fekszint-
szabalyozast.

o iShh
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hasznalt

A technika fejlédése soréan a
gyartd Uzemek részletesen foglal-
koztak az épités és fenntartas el-
méleti és gyakorlati problémai-
val. Az univerzélis gépek kifejlesz-
tése mellett els6sorban a teljesit-
mények emelésére torekedtek.

, Afejlesztés eredményeként mar
kialakultak olyan gépsorok, ame-
lyek a szokvanyos 100—200 vfm/6
teljesitmény helyett 400—600
vim/6 elméleti teljesitményre is
képesek. Egyes gépsorokkal a
Szovjetuniéban 1000—3000 vfm/é
teljesitményt is elértek.

1965 nyaran a Kozlekedéstudo-
manyi Egyesilet Palyaépitési és
Fenntartasi Szakosztalya rendezé-
sében két ismert gyér, az osztrék
Plasser és Theurer, valamint a
svajci Malisa cég képvisel6i Buda-
pesten el6adast tartottak. Az
el6adason jorészt azokat a gépe-
ket ismertették, amelyeket az
1965. évi miincheni Nemzetkozi
Kozlekedési Kiallitason mutattak
be.

A Malisa cég képvisel6je a gé-
peket a munkafolyamat sorrend-
jében ismertette.

A felépitmény-vizsgalat és a
mérések  mélyrehatd elemzése
utan — erre alapozva — a fellji-
tdsi munka folyamata az alabbi
szakaszokra tagozodik:

1  a zlzottkBagyazat fel(jitasa,

tisztitasa;
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1. &bra. Dragavccv tipusu rostalogép

2. 4bra. Sinen mozgé és lanctalpon dolgozé 200 DC jell rostalé

3. abra. Agyazatrendez6, a kocsirdl valé leemelés és munka kdzben

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

2. a régi vagany bontésa és az
Uj vagany fektetése-,

3. a lefektetett vagany aléve-
rése, iranyitasa €s szintre emelése.

A gépesités altalanos elve, hogy
a kulénbdz6 munkafolyamatokat
azonos id6tartam alatt kell végre-
hajtani, a gépek haladasi sebessé-
gének azonosnak kell lennie. A gé-
pek teljesitményérél ismert atlag-
szamok hosszabb id6re (évre vagy
honapra) vonatkoznak. A napi,
oOrai teljesitmények minden eset-
ben a helyi korilményektél (dgya-
zatmin@seég, méretek, forgalmi vi-
szonyok stb.) fliggnek.

Jelenlegi mdszaki ismereteink
szerint Eurdpdban a véaganyfel-
Gjitdsi munkaknal az el6rehaladas
teljesitménye altalaban 250 vfm/o.
Kivételt képez az 1—3 km/0 tel-
jesitmény( szovjet Dragavcev-ti-
pusu nagyteljesitményi rostalégép
(1. &bra) és a mintegy 400 vfm/o,
140—350 m /6 teljesitményd, va-
ganyon kozleked6 és lanctalpon
dolgoz6 —a Matisa-céggel egyutt-
m(kodd Secmafer-cég altal gyar-
tott — &gyazattisztito (2. abra).

A 250 vfm/¢ teljesitmény 6 6ra
alatt gyakorlatilag 1000 vfm-re
tehet6. A 6 Ords vaganyzar vi-
szont s(rd forgalmd vonalon nem
engedélyezhetd. Célul tlzték Ki
ezért a 400 vfm/6 vaganyfeldjitési
teljesitmény elérését, amivel héa-
romords vaganyzar alatt altala-
ban 1000 fm felujitas elérhet6. 24
Oras véganyzar alatt a teljesit-
mény 5—6 km is lehet.

Igen gondos szervezést igényel
azonban a beépités helyén sziiksé-
ges nagymennyisegl anyag bizto-
sitasa.

A komplex mivelet els6 fazisa:
az agyazat tisztitdsa jelenleg a pa-
lyafenntartdsi munka szik ke-
resztmetszete. Kétségtelen, hogy
a prospektusokban 350 vfm/6 tel-
jesitmény is szerepel, de a megala-
pozott eredmény csak 250 vim/o.
Az Eur6péban &ltaldnosan hasz-
nalt gépek teljesitménye —gépész
szakért6k szerint — nem novel-
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het6. A Matisa cég el6addja a
teljesitmény ndvelésére az egymas-
sal szemben haladd két gépes, il-
letve egymast kovet6 gepes alabbi
megoldast javasolta :

a) eldl halad az agyazatszélros-
talé gép majd vele dsszekapcsolva

b) a méasodik gép az agyazat
kozepét, az alj alatti részt rostalja.

Ezzel’a megoldassal el lehet
érni a 400 vfm/6 teljesitményt.

A rostéién kivul ugyancsak (j
gép a Secmafer &agyazatrendez6,
amelyet platékocsival szallitanak
a helyszinre és arr6l leemelhetd.
A zuzottkd agyat rendezi és a fo-
16s kdvet oldalra dobja. Segédsi-
neken (vezérsin) fut. Munkéajat a
régi mez6k felszedése utdn végzi
(3. abra).

A kovetkez6 miivelet a vagany-
fektetés. A gépesitett vaganyépi-
tés egyik maddszere, hogy a nyom-
allvanyokon vagy pdrekocsikon a
munkahelyre széllitott vaganyme-
z8ket az aljak végein kivil, az
agyazaton elhelyezett sineken
mozg6 portaldaruk segitségével
szallitjdk a beépités helyére.

A nyomallvdnyok hatranya,
hogy a kis atmér6ji kerekekkel
ocsak kis sebesség érhet6 el, ami
nem teszi lehetévé a vaganyme-
z8k nagyobb tavolsagra vald szal-
litdsat. Olyan szerelGhelyekrdl kell
gondoskodni, amelyeknek maxi-
maélis tavolsadga 15 km.

Platokocsis szallitdas esetében
minden mez6 lefektetésénél a vo-
nat mentén végig kell haladni a
portaldarukkal. A haladas sebes-
sége kicsi.

Tovadbbi modszer a szankas
megoldéas (szovjet, német, fran-
cia). A kész vaganymezOket
szankd, gorgd segitségével vontat-
jak a beépités helyére, majd — a
szdnko eltavolitasa utdn — le-
eresztik az agyazatra. Hasonld
maodon tavolitjak el a régi felépit-
ményt is.

A Szovjetunidban igen elterjedt
a Platov-modszer, amelynél a méar
lefektetett vagdnyon mozgo6 kon-

4. &bra. Platov-fcle fektetd

zolos daru helyezi folyamatosan
maga elé a véaganymezéket (4.
abra).

A Matisa cég el6ad6ja az an.
vezérsines fektetést ajanlja, amely
azonos a fenti elsd eljarassal, azzal

5. dbra. *216 > 8 jel( daru szallitds kozben
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a megkotéssel, hogy a darusineket
mind irdnyra, mind fekszintre sza-
batosan ki kell szabalyozni.
Vezérsinként a beépitendd Uj
sint hasznéljak. Az (j sin barmi-
lyen hosszban Kkivihet§ a hely-
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(i. abra. *ilfi 4 8 jelG daru munkara készen 7. dbra. A 216 11 8 jel(i daru vezet6ilése

8. dbra. Mas tipusu daru

9.

abra.

Portaldaru

vasbetoiialjfogévul

felszerelve

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE;.

szinre. Akét sinszal egymastol valo
tavolsaga 3,30 m. Afektetési mun-
kat konny( portaldarukkal vég-
zik, 3—4 kezel6 elegendd hozza.

A daruk részben olyan Kivite-
IGek, amelyek a régi vaganyme-
z6k felszedésére és az Uj vagany-
mez6k fektetésére alkalmasak.
Pérekocsin szallitjak a helyszinre.
Akocsirdl valo le- és felrakas ideje
minimalis. A portaldaruk magéan-
jarék (5., 6., 7. és 8. abra).

Az (jabb Kivitel(i daru a régitél
abban tér el, hogy a portaldarut
vasbetonaljjogdval szerelték fel (9.
abra).

A munka sordn megrakott sze-
relvénnyel érkeznek a munka-
helyre a régi vaganyon a fektet§
daruk (10. abra). Két portaldaru-
val felszedik a régi vaganymez6-
ket, majd el6re viszik az Ures ko-
csiszerelvény folott és az els6 ko-
csira helyezik. Ez utdn kovetkezik
az 0j felépitményi anyag fekte-
tése. A daru a vasbetonaljas ko-
csirdl veszi fel a 30 cm szélességli
aljakat, amelyek a kocsin egymas
mellett szorosan fekszenek. A
helyszinre érve, a daru a vasbe-
tonaljakat a kavicsagyra helyezi,
ezt kdvetéen minden mésodik vas-
betonaljfogd szoritasa megszlnik.
A daru a szoritva tartott fele
mennyiség(i  vasbetonaljat fel-
emeli, tovabbmegy, a legutolso-
hoz tkozve kiengedi a masodik
fogést, s ezzel a 60 cm-es aljtavol-
sag kiosztasa megtortént.

Az aljak kiosztasa utan a segéd-
sint (vendégsint) hozza a vasbe-
tonaljakra és rahelyezésiikkel kész
a vagany.

A vaganyzar befejezésével két
specialis kitér6 beiktatdsaval —
két db sinszal beépitésével az Uj
és régi vaganyok kozé — a forga-
lom megindulhat (11. 4bra).

Az orateljesitmény fligg a daruk
altal a daruzasi mvelet alatt be-
futott vonalak hosszatol és a daru
hasznos emelési magassagatdl. A
daru sebessége 9 km/4, emelési
magassaga 2,2 m, 0sszmagassaga
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Portél daru
Vontat6

10. abra. A szallitd szerelvény

4,9 m. Amennyiben a rakomanyt
specialis alacsony kocsikon szal-
litjdk, rovidebb szerelvény szik-
séges, a daruk emelési magassaga
jobban kihasznalhatd, a befutott

vonalszakasz rovidebb, a teljesit-
mény emelkedik.

Az U(jabb daruval 6 rétegben
szallitott aljakat lehet rakodni.
Egy szallitassal 1 km fektetéshez
10 kocsi kell. Egy réteg alj egy
kocsin megfelel két vdganymez6-
nek. Arégi vaganymezGket a daru
kettesével viszi a p6rekocsira. Fu-
tdsa kevesebb, teljesitménye eléri
a 400 vfm/6-t. A daru fogoberen-
dezése hossz- és keresztirdnyban
szabalyozhatd. A két daru egyutt
dolgozik, taviranyitassal. A sze-
relvény vontatéja is iranyitott.

A vezérsinnek a vendégsinnel
valo cseréjéhez (vizszintes betola-
sahoz) sziikséges ,,gombol6” kocsi
gyartdsa most van folyamatban.
Ez a kocsi a szokvanyos Kis por-
taldaru helyett automatikusan
végzi a sinek cseréjét. igy az egész
munka gépesitve lesz.

A befejez6 mlvelet az iranyi-
tds, alaverés és szintre emelés. E
miveletrészek tekintetében kor-
szeri épitésnél és fenntartasnél
sorrend megallapitdsa nem lenne
célszer(i. Valamennyi miuveletet
egyidejiileg helyes elvégezni.

Az el6add szerint a fenntartas-
hoz ugyanolyan gépet kell hasz-
nalni, mint az épitéshez. A kilénb-
ség csupan az, hogy az épitésnél
az emelés mértéke 10 cm is lehet,
mig fenntartasnal ennél kevesebb.
Kérdés, hogy az alaver§ kalapa-
csok szinkron mikodjenek-el

1

1.1
Reg: gAY
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10.0m

\" Szereit kitéré
Sinszat a vaganyzar
befejezésére

11. abra. llelysziurajz elrendezése a vaganyzar befejezésekor

Alaverdgépeknél az alaverd ka-
lapacsok Osszehlzasa az alj alatt
lehet szinkron vagy aszinkron.
Szinkron a kalapacsok mozgasa, ha
az egymassal szemben levéket el-
lenmentes csavarszar huzza dssze.
Az 0Osszehlzds mértéke mindkét
kalapacsnal azonos. Ha az egyik
kalapacs megakad (pl. egy na-
gyobb kdben), a szembenlevé
kalapacs sem halad el6bbre.

Az aszinkron mozgasu kalapéa-
csokat hidraulikus henger moz-
gatja. igy az atjuk kiilénboz6 is
lehet. Amennyiben az egyik kala-
pacs megakad, a szembenlevé a
Ioket Gtjat jarja végig, amig a
hidraulikus rendszerben el6re be-
allitott ellenallds-értéket az agya-
zatban el nem éri.

Mivel az agyazatban levd zu-
zottkd nagysaga és ellenéllasa nem
egyenletes, hanem inhomogén, az
aszinkron megoldas latszik helye-
sebbnek, amely az &gyazati vi-
szonyoknak megfelel6en az egyik
ponton nagyobb er6vel, a masikon
kisebb er6vel tomérit, hogy a ki-
egyenlitédés megtorténjék. Ha pl.
négy kalapacs mikodik és vala-
melyik nem utkdzik az &tlagos

ellenallasba, vagyis a tomoritd
er6t nem emészti felul, a tébbin
ezt a felszabadult er6t fel lehet
hasznalni.

Kitérd alaverésénel célszer(, ha
a kalapacsokat egyenként is lehet
hidraulikus Uton emelni és sil-
lyeszteni, mivel van olyan hely,
ahol valamennyi kalapacsot leen-
gedni nem lehet.

Szintre emelésnél fontos az ala-
tdmasztas helye. A gép az agya-
zaton vagy az alépitményen ta-
maszkodhat. Ha az alépitményen
tdmaszkodik, afogoberendezés ko-
zel lesz a sinhez, ahhoz igazodik.
Az &gyazatra tdmaszkodva a ki-
emelési munka tovdbb tart. Ez
utobbi lehetdve tesz 10—15 cm-es
emelést is. A pélyatestre tAmasz-
kodva a vagany deformalddhat,
az emelési magassag korlatozott,
ezért ez utdbbi modszer csak fenn-
tartasnal hasznélatos.

A két eljaras elénye egyesit-
het6. A Matisa szintkiemel6 be-
rendezésnél az aldtdmasztds az
agyazaton fekszik fel, agy hogy a
tdmaszté lab a zlzottké &gya-
zatra hidraulikus hengerrel ta-
maszkodik. A fekszint-hibat a gép

a) Egyenesben
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el6tt futd el6koesin, tovabbéa a gép
mogé nyulo kereten és az alaver6
kalapacsok melletti kereten levd
gorgdk erzékelik. Amennyiben az
el6koesin és a gép mogott levé ke-
reten a gorg6k altal meghatéaro-
zott egyeneshez, mint relativ
irdnyvonalhoz képest a kalapa-
csokndl levé gorg6 lejjebb kertl,
vagyis a pont lesullyed, a hidrau-
likus berendezés (zembe ép és
jelzi a hibat.

A szint kiemelést a gép a tovab-
biakban automatikusan veégzi. A
helyes szint ellen6rzése végett a
gép mogé nyuld keretre ingabe-
rendezést helyeztek el. Tulemelés
nélkili palyan, ha az inga nyuga-
lomban van, a szintreemelés pon-
tos. Az inga jelzi a keresztiranyu
mozgast. Tulemelésben levl pa-
lydn az ingakeret fiigg6leges és
vizszintes rudazata altal bezart
90°-0s szOg eltéritésével a tuleme-
lés beallithatd. A szintre emelés
pontossdganak fokozésara opti-
kai berendezés szolgal, amivel a
palya sikja abszol(t iranyvonal
alapjan allithaté be (12. &bra).

A vagany iranyitdsat a BNR 60
tipus gép automatikusan végzi
el, harom fix pont és egy érzékel
negyedik segédpont segitségével.
Mikor a negyedik pont a harom
pont &ltal meghatérozott ivre ke-
ril, a palya iranyitasa egyenesben
és ivben egyarant megtorténik
(13. abra).

Az A7, ,,C”, ,,D” pontok (13.
abra) ivet hatdroznak meg. Ha a
,,B” pontnal eltérés van, azt a gép
korrigédlja. Az ,,a” pont ,,6”-be
kell, hogy keriiljon és ekkor az
irdnyitod berendezes szerkezete le-
all.

Atmeneti ivben az eljarasnal fel-
tételezik, hogy a kiindulési pont
ismert helyen van.

Ha az ,,A” pont az dtmeneti iv
elejére érkezik, az atmeneti iv
geometriai alakjatdl figgé kor-
rekcid értékét a gép hidraulikus
iranyité berendezésén utan kell al-
litani. A korrekcios értékek tab-
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lazathdl olvashatok ki. Az el6ado
szerint a kulon géppel végzett
szabalyozéasok csokkentik a va-
gany oldaliranyu ellenallasat any-
nyira, hogy egy vaganyt nem le-
het csak irdnyitani, mivel az
utana deformélédik. Eléfordulhat
hogy a vaganyt az elsd alaverés
utdn eredeti helyérél eltolva ott
vernek ald maésodszor, ahol nem
kellene. Ha az eltolas utan el6allo
oldalhézagot tdmoritjik, ndvekvé
és csokken6 hézag keletkezhet
(14. abra). Nem el6nyds, ha el6bb
irdnyitanak és utana vernek ala.

A 15. &bra egy, az 4gyazatra ta-
maszkod6 emelési rendszerrel ma-
kdd6 univerzélis aldverd gépet
mutat. A 16. dbran a Matisa cég
legGjabb tipusd univerzalis gépe
lathat6, amely az el6z6hoz ha-
sonléan szintre emel, aldver és
irnyit.

Erdemes megemliteni, hogy az
univerzalis gépnek ismeretes olyan
valtozata is, amely a fenti m(vele-
teket elvégzi és vonali munkén
kivul, kitérok alaverésére is alkal-
mas. A legUjabb univerzélis gép
olcsébb, mint a részmiveletekre
konstrudlt és legyartott gépek
egylttes beszerzési ara, ugyanak-
kor munkéja sokkal biztonsago-
sabb.

Egy mésik el6adasban a Plas-
ser és Theuer cég is ismertetett
néhéany géptipust.

A legujabb a szintkiemeld, ala-
ver6 DUOMATIC 06-32 L jelzésii
gép (17. abra), amely az 1960 6ta
foly6 fejlesztési munka eredménye.
A miincheni kiéllitason is bemu-
tattdk. Nagy vasuti forgalomnal
és hézagnelkuli palyakon alkal-
mas. Egyuttesen végzi az emelést,
szabalyozast és alaverést. Két aljat
egyszerre ver ald és automatiku-
san szabalyoz. A ver6fejek szama:
32. Teljesitménye — az el6adas
szerint — 1000 vfm/6. A gép
Uzeme hidraulikus, az alaverd ka-
lapacsok mikddése aszinkron. Az
emelést a sinr6l és a vagany
mellé tdmasztott emeld talpakrol

18. 4bra. A DL'OMATIC a szintreemeldvel

20. abra. W 215 tipufd kitérd aldverd, amely talpfat is cserél
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21. abra. AL 203 tipust iranyitégép

22. 4bra. Agyazatszél tomorité

23. dbra. BKP 242 tipust zuzottk6é profil kialakito

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

kilon-kilon vagy — sziikség ese-
tén — egyuttesen végzi. A va-
ganyrol valé emelés esetén 4 ko-
rongpar emeli a vaganyt (18.
abra).

A kovetkez§ géptipus a WE 75.
tipusu  kitér6 alaver6gép (19.
abra), de fejlettebb megoldas a
W 275. tipus (20. abra), amellyel
aljcsere is végrehajthatd. Az alj-
cserénél a zUzottk6 lapéattal kerll
vissza az agyazatba. Az alaver6
fejek oldalra forgathatok. A Ki-
tér6 barmely pontjat megmun-
kalja. Szintez6vel 6sszekapcsol-
hat6, 6nstlya max. 20 t. Egy ki-
téré alaverési ideje 20—30 pere.
Két ember kezeli. A kezel6k koz-
vetlenll az alaver6 kalapéacsok
felett Ulnek, igy latjak az 4gyaza-
tot, minden lehet6séget ki tudnak
hasznélni. A WE 275-0s gép a két
sinszal felett mikddd, egyébként
oldalirdnyban mozgathatd kala-
pacs-csoportok  dsszekapcsolasa-
val, folyd vaganyon is hasznal-
hato.

Az AL 203 tipusu iranyitogép
(21. &bra) automatikusan muko-
dik. Az iranyité fej a tengelyek
kdzott hat a singerincre. A nyom-
bdvités elkeriilése végett Kivilrél
nyom. Az agyazatban keletkezett
Ureget vibraciés gerendaval be-
tomi. A mér6berendezés 24 m
hosszu és 2 db. 12 m-es harbdl all.
A munkamenet iranyitdsara a
menetiranyba esé egyik 12 m-es
hart hasznaljak iranyitd hdrnak
és a 24 m-es hart méréhdrnak.

A kétharos mddszernél az azonos
sugarud iven nyugvl hosszi mérg-
har és a rovid iranyitohar nyil-
magassaga kozott geometriai 0sz-
szefliggés all fenn. Amennyiben a
gépi mérésnél a hosszd har ivébe
a rovid har ive nem illeszkedik
— vagyis a hosszl hur ivében ko-
nyék van'— a gép a hibat hid-
raulikus Gton korrigalja. A gép
automatikusan megallapitja a
hosszu har nyilmagassagat, ebhéi
redukalja a révid har nyilmagas-
sagat, és a vaganyt a hossza har
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nyilmagassaga értékének megfe-
lel6en eltolja. Durva és finom be-
allitasra egyarant alkalmas. Mind-
két irdnyban lehet vele dolgozni.
Teljesitménye 750 fm/6. Az ira-
nyitd gép fel- és leszerelési ideje
2 perc.

A cég torekszik nagyteljesit-
mény( rostalogép kialakitasara is.
Az RM 62 tipusl &gyazattisztitd
106 perc alatt 360 fm vagany alatt
rostalja ki a zuzottkdvet. A cég
gyartasi profiljaban szerepel agya-
zatszéltomorité (22. &bra), agya-
zatfelUlet tisztitd, zazottkd profil ki-
alakité gép stb. (23. és 24. abra).
Ezekkel az utdbmunkéalatok gépe-
sitését is segitik.

A cég adatai szerint az osztrak
vasutaknal a DOUMATIC géppel
végzett munka fajlagos koltsege
5,4 Schilling/fm. A kézi munkaval
szemben a megtakaritas 50%-0s.
A gép beszerzési koltsége az élet-
tartam fele ideje alatt megtérdil.

A felépitményi munkak anyag-
és béraranyarol is kozoltek adato-
kat; ezek szerint, ha a kettd
egyutt 100%, akkor a megoszlés a
kovetkezd képet mutatja:

bér anyag

%
Ausztria ....__ 30 70
USA ........... 10 30
India............ 10 90

A jov6 fejl6désének iranya fel-
tétlenil az, hogy a kézi munkat
felvaltja a gépesités. Azonban csak
jol megszerkesztett, célszerli gé-
pekkel lehet a felépitmény épitése
és fenntartdsa gazdaségos. Az el-
hangzott el6adasokbol is lesz(r-
hetd, hogy a fejl6dés a nagytelje-
sitmény(i gépek iranydba mutat.
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A tovébbiakban azonban még
szamtalan részletkérdés var meg-
oldasra. A felépitmény szerkeze-
tének megvaltozasa is Ujabb kove-
telményeket fog timasztani. Sziik-
séges tehat, hogy szakembereink
allanddan figyelemmel kisérjék a
fejlodést és az elkdvetkezendd
id6k folyaman e téren szerzett is-
mereteiket gyakorlati tapasztala-
tokkal alatamasztva, megfelelGen
hasznositsak.

IRODALOM

A Matisa, valamint a Plasser és
Theurer cég dokumentéacioi.

A Magyar Tudoméanyos Akadémia Md{iszaki Tudomanyok Osztalydnak keretében
miikédé Epitéstudomanyi, Epitészettérténeti és Elméleti, Hidrol6giai és Vizgazdal-

kodasi,

Kozlekedéstudomanyi,

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

valamint Telepuléstudoméanyi Bizottsag folydirata.

Megrendelheté a Posta Kozponti Hirlapirodanal, Budapest, V., Jézsef nador tér 1.
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A pneumatikus berendezések lefagyasanak vizsgélata

a Foévarosi Autébusz Uzemnél

DEKANY LAJOS

Az elmult évek téli Uzemeltetési tapasztalatai
alapjan a szakemberek behato vizsgalat targyava
tették, hogy milyen tényezdk befolyasoljak az
autébuszok forgalombdl torténd kiesését a téli id6-
szakban.

Az Uzemeltetési tapasztalatokbdl rdgzithetjik,
hogy a legnagyobb veszélyt a ‘pneumatikus-beren-
dezések lefagyasa jelenti. Jelenlegi téli Gizemeltetési
rendszeriink mellett ugyanis a motorok inditasaval
kilondsebb probléma nem meril fel, mivel azokat
az id6jarastol fuggben szakaszosan, illetve hideg
id6 esetén (—5°C alatt) folyamatosan jaratjuk.

Az er6atviteli szerkezetnél tortént tipusvaltozasok
— a sebességvaltd és a hatséhid vonatkozasaban
is — fejlédest hoztak, mivel a slir( és kénnyen der-
medd C-olaj helyett a korszerli jarmivek e f6da-
rabjaiban motorolajat hasznalunk kenés céljara.

A f6 feladat tehat a pneumatikus-berendezések
lefagydsat meggéatolni. A 2. abran lathatjuk a
pneumatikus berendezés teljes vazlatat, az ajtékat
vezérl§ csbvezeték kivételével. Ezek a vezetekek a
4/3 sz. leveg6tartaly kimen6 oldalarél dgaznak le.

Az elmdalt igen hideg telek tapasztalatai azt mu-
tattak, hogy az autobuszok legnagyobbrészt azért
esnek ki a forgalombdl, mert az ajtonyité berendezé-
sek lefagynak, illetve az azokhoz vezet6 csévezeté-
kekben un. jegdugo képzddik.

1. abra. Fagymentesit§ szivattyl

A légfékberendezésben csak a legritkabb esetben,
—20°C korli hideg esetén észleltiink olyan jelen-
séget, hogy valamelyik szelep, f6leg a légtarta-
lyokra szerelt atereszt6 visszacsapészelep fagy le.

Miutan tisztdzodtak azok a helyek, ahol az dn.
lefagyas bekdvetkezik, ki kellett dolgozni e jelen-
ség meggétlasara a megfeleld intézkedéseket.

Az elso ilyen intézkedés a légfékhenger-dugattytk
kenésének felulvizsgalata volt. A vizsgalat megalla-
pitotta, hogy karbantartds vonatkozésaban nem
tettink kialonbséget téli és nyari Uzem kozott,
aminek az lett a kovetkezménye, hogy az alacsony
dermedésti zsirokkal kezelt ajtonyitd léghenger-
dugattyuk —10°C hideg alatt megkeményedtek, és
emiatt a szerkezet nem m(ikddott. Uj min6ségd,
olyan zsirt (LC-12/I1. jelzésd) irtunk eld, amelynek
kenhet6segi also hatara —40°C koril van. Ennek a
zsirnak hasznélataval j6 eredmeényeket értlink el.

A pneumatikus berendezések legnagyobb prob-
Iéméja, hogy a légs(rité altal beszivott leveg6vel
nedvesség is bekerll a rendszerbe és az lzem koz-
ben lecsapddik a berendezés falara, a szelepekre,
majd jéggé fagyva, azok miikddését meggatolja.
Kilonosen vonatkozik ez az ajtonyitd-léghenger
vezetékekre, ahol az alvazbhol felmend vezeték fa-
lara lecsapodott para lefele folyva, vizcsepp alakja-
ban a hajlatoknal vagy toréseknél megakad, meg-
fagy, mialtal jégdugo keletkezik a cs6ben, ami
meggatolja a levegd aramlasat.

Az emlitett lefagyasok meggatlasara szolgal az
Gn.fagymentesitd szivattya (1. abra), amely szivaty-
tyubdl és tartalybol all. A tartadlyba fagyasgéatld
folyadékot, jelen esetben etilénglykolt toltiink és azt
a szivatty( segitségével jutattjuk be a rendszerbe.

A 2. 4bran a vastagon jelolt csévezeték mutatja
a légstirité altal termelt levegd Utjat a légtarta-
lyokhoz. A rajzon jol megfigyelhetjuk, hogy a 7-es
sz. fagymentesitd szivattyubdl a rendszerbe beper-
metezett fagyasgatld folyadéknak milyen hosszl
utat kell megtennie, amig a 4/1, 4/2, ill. a 4/3 le-
veg6tartalyhoz elérkezik. Az abrabol az is Kitlnik,
hogy az etilénglykol legkedvezébb hatésat, a szi-

2. abra. Ik. 020 tip. légfékberendezés vazlata (D-030/1/2); 1. fékpofa,
2. fékhenger. 3. szerv6henger. 4. légtartaly. 5. 1égs(ritd. 0. olajlevalaszto-
és abroncstoltdpalaek. 1. fagymentesit6 szivattyu. 8. nyomasszabalyozo
szelep. 9. elagazo, 10. pétkocsi fé_kezo’szeleF, I1. szervoszelep, 12. f0fék-
szelep. 13. labfékpedal. 14. kézifék. 15. leveg6nyoméasmérd, 10. kézi-
fék attevétengely, 11. elzarécsap. 18. csatlakozofej. 19. atereszt6sze-
lep. 20. atereszt&szelep.
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vatty( kozelsége miatt, a fékberendezés szelepein
és vezetekein tudja kifejteni, amihez hozzajarul a
féklevegbesbnek viszonylag nagy atméréje is (010
mm). Azt is lathatjuk, hogy az ajtonyité Iéghen-
gerbe (4/3) jut a legkevesebb etilénglykol para. A fen-
tiekb6l kovetkezik az Un. ajtélefagyasok magas
szdma. Egyes gardzsaink ezen (gy segitenek, hogy
viztelenités esetén a légtartalyok viztelenitd csa-
varjait kihajtva, spriepumpaval fagyasgatl6 folya-
dékot fecskendeznek be.

Megoldasnak kinalkozik a 4/3 leveg6tartaly ki-
mend csatlakoz&sdhoz még egy fagymentesitd szi-
vattyl beépitése, kilondsen csuklos autobuszoknal.
Mkdodtetesével a fagyasgatlo folyadék kdzvetlendil
az ajtokat vezérl6 és mikodtetd csérendszerbe ke-
ril, aminek kovetkeztében az ajtomiikodtetd cs6-
vezeték, valamint az ajtonyit6 léghengerek gyakori
lefagyasat nagy mértékben csokkentené.

A konstrukcidbdl kovetkezik, hogy a fagyés-
gatlé folyadék nem minden esetben juthat be a
rendszerbe. E kérdés tisztdzasa érdekében tegyik
vizsgélat targyava a levegbutanpdtlas miikodesét.
A légsiritét (5) a motor ékszijjal hajtja, igy az al-
landoan termeli a leveg6t. Ez a leveg6 atmegy az
abroncstolt6palack és a fagymentesitd szivattyl
csatlakozason és ugy kerll a lefavdszelephez. A le-
futdszelep viszont csak akkor engedi tovabb a lég-
s(rit6 altal termelt leveg6t, ha a vezetékekben és a
légtartalyokban a levegd nyomasa a beéllitott ér-
ték ald (6 atm) csokkent, illetve ha fékeztlink vagy
az ajtényitd léghengereket hoztuk mozgasba. Eb-
ben az esetben a tartalyokbdl a levegdmennyiség
potlasara az atereszt6szelepen keresztil megindul
a levegd aramlasa, amint azonban a nyomas ki-
egyenlit6dott, a Iégsdrit6 altal termelt levegl a sza-
badba kerll. Ebbdl kdvetkezik, hogy a fagyvédé
szivattylt csak akkor szabad mikddtetni, ha a rend-
szerben a légnyomas 6 atm. alatt van.

A helyes eljarés az, ha a fagyasgatld szivattyu
mkodtetése el6tt a rendszerbdl leveg6t hasznalunk
el, illetve nyomascsokkenést idéziink el8, all6 mo-
tornal a fékpedal tdbbszori benyomasaval és az
ajtok tobbszori nyitdsaval, csukasaval. A motort
beinditva, a fagymentesit()' szivatty(t miikddtetve,
a termelt levego a fagyasgatld folyadékkal egydtt
beker(l a rendszerbe. Leghatdsosabban akkor tud-
juk ezt a miveletet végrehajtani, amikor a levegé-
tartalyokat viztelenitjuk.

A kovetkez§ feladat annak a tisztazasa, hogy a
fagyasgatlé folyadék miképpen fejti ki hatasat és ho-
gyan gatolja meg a szelepek, illetve a vezetékek le-
fagyasat.

A 3. &bra mutatja, hogy az etilénglykol és a viz-
mennyiség Vvaltoztatdsdval az elegy dermedés-
pontja mikor kovetkezik be. Az dbrébol jol latszik,
hogy 100%-os etilénglykol hasznélata esetén a fo-
lyadék dermedéspontja kb. —16°C. Ha 10% vizet
adunk hozza, a dermedéspont hirtelen —95°C-ra
szokik fel, majd a tovabbi vizhozzaadas fliggvényé-
ben a dermedéspont fokozatosan csokken. A jelen-
leg érvényben lev6 technoldgiai utasitas szerint a
fagymentesitd szivattyuban 75%-os etilénglykol és
25%-0s vizkeveréket irunk el6. A rendszerben a
levegl fogyasztdsa kovetkeztében a pératartalom
fokozatosan valtozik, illetve mind tobb és tobb viz
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kerlil az etilénglykolhoz, igy hatasa fokozatosan
csokken.

Az etilénglykol vegyi 6sszetétele: (CH2Z—OH)2, s
vizzel minden aranyban jol keveredik. Jellegzetes-
sége, hogy liigroszkdpos, tehat a leveg6ben levd
vizpéarakat képes lekotni. Ezek a tulajdonsdgok te-
szik alkalmassé a lefagydsok megsziintetésére.

Az adott esetben vizsgalatokat kellett végezniink
arra vonatkozoan, hogy az autébuszok pneumati-
kus rendszerében mennyi vizpéara csapodik le és
gydlik 6ssze. A megfigyeléseket 3 db sz6l6 és 3 db
csuklés jarmivon hajtottuk végre, agyhogy el6-
szor a pneumatikus rendszert Kitisztitottuk, illetve
viztelenitettlik. A 48 6ra utan a leveg6tartalyokbdl
Osszegydlt vizmennyiséget leengedtik. Atlagosan
0,4 dlI viz gyd(lt 6ssze, amib6l az kdvetkezik, hogy
kétnaponként a pneumatikus rendszerben atlagosan
0,4 dl vizpara lecsapddasaval lehet szamolni.

A megfigyeléseket 1965 Il. 13-4n 10At6l 1965
I1. 15-én 10Akozott folytattuk le. A jelzett napo-
kon a kozéphémérséklet az alabbiak szerint ala-
kult:

I1. 13-4n napi kozéphémérséklet: 0°f
14- én napi kozéph6émérséklet: 3°C
15- én napi kdzéph6mérséklet: 1,9°C

A szé&mitasnal a lecsapodott vizmennyiséghez
még figyelembe kell venni a rendszerbdl eltdvozott
levegl vizpéaratartalmat is, amit maximalis biz-
tonsagra valo torekvéssel szintén 0,4 dl-re veszink.
Az etilénglykolnak tehat kétnaponként 0,4 dl +
+ 0,4 dl = 0,8 dl vizzel, illetve paraval kell keve-
redni és a fagypontjat leszallitani. Ez egy napra
szamitva 0,4 dl = 40 cm3. A fagymentesit6 szi-
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vattyl dugatty(janak egy lenyomaséara kb. 1,3—
15 cm3folyadék keril a rendszerbe. A 75—25 sz&-
zalékos keverési aranyt figyelembe véve ez egy
dugattyunyomésra 1 cm tiszta etilénglykolt és
0,3 cm3vizet jelent.

A fentiek alapjan és a 3. abra diagramjabol az
uzemeltetési szakszolgalatok konnyen kiszamithat-
jak a hémérséklet figyelembevételével azt az eti-
[énglykol mennyiséget, amelyet a pneumatikus
rendszerbe kell juttatni. Pl. —20°C esetén a biz-
tonsdg figyelembevételével 50% etilénglykol és
50% viz keveréket kell a rendszerben fenntartani.
A lekdtend6 viz és para 40 cm3 A fagymentesitd
szivattyl egy nyomasra 1 cm3 etilénglykolt és
0,3 cm3vizet juttat a rendszerbe. Ebben az esetben
24 6ra alatt 24 cm3etilénglykolt kell a pneumatikus
rendszerbe juttatni, illetve a szivatty dugattyu-
jat 24-szer kell lenyomni.

A jarm(ivek viztelenitését és az etilénglykol be-
fecskendezését a naponkénti vizsgalat alkalmaval

Konyvszemle

Tornai Zoltan: A gépkocsi, 10. javitott kiadas

Bp. 1965. Mdiszaki Konyvkiado, 315 old. 350 &bra,
32 szines tabla (&ra kotve: 50— Ft)

Ternai Zoltan jol ismert konyvének legujabb
kiaddsa — a kisebb javitadsoktol eltekintve —
azonos tartalmu az 1962-ben megjelent 9. kiadasé-
val. A konyv a Kozlekedés- és Postaligyi Miniszté-
rium Autdkozlekedési Tanintézete oktatdsi temati-
kajanak figyelembevételével készilt, smint ilyen,
a Tanintézet tanfolyamainak vizsgaanyagat tartal-
mazza.

Am( |. fejezete az altalanos ismereteket targyalja:
a gépkocsi torténetét, a fizikai alapfogalmakat, a
gépkocsi szerkezeti felépitését. A Il. fejezet foglal-
kozik az er6atviteli szerkezetekkel (tengelykapcsolas,
sebességvaltomd, kardantengely, differencialmd).
Afutdmire és tartozékaira (tengelyek, kerekek, kor-
manyszerkezet, rugozas) vonatkozo ismereteket a
1. fejezet foglalja dssze. A 1V. fejezetben tér ra
a szerzd az Otto-motorok szerkezetének és miikodésé-
nek targyalasara (négyitemd és kétlitem( motorok
miikodése és tipusai). Az V. fejezet ismerteti a gép-
kocsi villamos berendezéseit (villamossagi alapfo-
galmak, akkumulator, gyujtokészilékek, dinamd,
inditomotor, egyéb villamos berendezések). Kuldn
fejezetben (VI.) foglalja Gssze a konyv a Diesel-
motorokra vonatkozo ismereteket (a motor miko-
dése, a gazolaj égése, az égébterek, a gazolajellatd
berendezések és a Diesel-motor villamos beren-
dezesei). A VII. fejezet ,,A legljabb rendszer( gép-
kocsimotorok™ cimen a benzin befecskendezéses
motorokat, a forgé-bolygddugatty(s motorokat, a
gépkocsi-gazturbinakat és a szabaddugattyls gaz-
fejlesztbket targyalja. A V11I. fejezetben keril sor
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kell elvégezni, a kijel6lt javitd, illetve vizsgalo ak-
nakon. A rendelkezésre all6 id6 rovidsége miatt cél-
szer(i egyik nap a paros, a kdvetkezd nap a péarat-
lan forgalmi rendszamu autobuszokat kezelni. He-
lyes az a gyakorlat — a vizsgal6 aknan az atfutasi
id0 csokkentese celjabol — hogy a javitasra kerilé
jarm(ivek viztelenitését és a fagyasgatlo folyadék
befecskendezését a javitd aknak dolgozdi végzik el.

Megfigyeléseink soran a leveg6 paratartalmanak
véltozasaval nem szamoltunk. Véleményink sze-
rint azonban a gyakorlat szdméara a mert adatok
elfogadhatdk és a biztonsagosabb téli (izemeltetés-
hez segitséget nyuUjtanak.

Hangsualyozni kell, hogy a téli nagy hidegben a
fentiek szerint a pneumatikus rendszerbe juttatott
fagymentesit6 folyadék igen nagy mértékben csok-
kentheti a fékberendezés, de klléndsen az ajté-
nyito berendezések kilonbozo szelepjeinek és veze-
tékeknek lefagyasat, azonban nem poétolja a gon-
dos és rendszeres, folyamatos karbantartast.

a kocsiszekrény és tartozekai ismertetésére, az utolso,
IX. fejezet pedig a gépkocsi vezetésere, gondozasara
és a hibaelharitasra vonatkozé fébb tudnivalokat
foglalja 0Ossze.

Ternai Zoltan: A motorkerékpér, 4. kiadas

Bp. 1965. M(iszaki Konyvkiadd, 320 old. 384 abra,
32 szines tabla (&ra kotve: 50,— Ft)

Az 1961-ben készilt 3. kiadashoz képest a konyv
4. kiadasa véltozatlan tartalommal jelent meg.
Célja els6dlegesen az, hogy a motorkerékparveze-
t0i vizsgahoz tankonyvul szolgaljon ; ezen felul
azonban a gyakorlottabb vezetd szdmara is lehe-
tleg teljes ismeretanyagot kivan nyujtani.

A motorkerékparok fejl6désével, a mechanikai
alapfogalmakkal és a motorkerékparok fajtaival
foglalkozd bevezet6 utdn a koényv négy fejezetre
oszlik. A terjedelmes (18—151. oldal) I. fejezet,
,»A motorkerékparok szerkezete” cimen, a Kozlekedés-
és Postaligyi Minisztérium Autokozlekedési Tanin-
tézete motorkerékparvezet6i tanfolyamanak m-
szaki vizsga-anyagéat tartalmazza, mig a tovabbi
fejezetek f6leg a levizsgéazott, gyakorl6 motor-
kerékparvezetok ismereteinek bévitését szolgaljak.
Igy a Il. fejezetben foglalkozik a szerz6 a motor-
kerékparok Uzemeltetésével (vezetés, karbantartas,
Uzemzavarok felismerése és elharitasa, javitas), a
I11. fejezetben pedig a motorkerékpar épitésében
varhato iranyzatokrdl kap az olvaso attekintést. A
IV. fejezet a motorsport irdnt érdekl6d6k szaméara
a motorkerékparversenyek és a versenymotorkerék-
parok tudnivaloit foglalja 0ssze, beleértve a széria-
motorkerékparok versenyzéshez vald atalakitasat
is.
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INTEZET K ® ZLEMENY E./

Vasuti jarm(ivek javitasban toltott idejének gazdasagi hatasai

ARGA JOZSEF

Minden gépszerkezet hasznalhatésaganak egyik
jellemzéje a karbantartasban és javitasban toltott id6
nagysaga.

Legtobb munkagépink nem dolgozik harom m(i-
szakban, ezeknél a javitasi és karbantartadsi mun-
kak egy része az lres miszakokban elvégezhet6 és
igy nem okoz tzemidd révidilést. Azoknal a gépek-
nél azonban, amelyek teljes harom miiszakban dol-
goznak, minden fenntartdsra forditott éra csok-
kenti az Gizemorak szamat, igy a gép termelését is.
A fenntartasra forditott idok novekedése harom
miiszakos Uzemben teh&t nemcsak a fenntartasi
koltségek nyilvanvalo emelkedése miatt fontos, ha-
nem azért is, mert a termelés csokkenésének meg-
akadalyozésara nagyobb géppark lizembentartasat
Leszi szlikségesse.

A vasUtlizemben a vontato és vontatott jarmiveket
allandéan harom miiszakban hasznaljak, ezért a
Jenntartasi id6k alakulasa kiilénds jelentségl. A ko-
vetkez6kben a fenntartasi, tehat a karbantartasi es
javitasi id6k véaltozdsanak hatasait vizsgéaljuk az
uzemi jarmdallag alakulasa szempontjabol.

Természetesen, minél révidebb fenntartasi id6-
vel lehet egy vasuti jarm(vet Gzemben tartani, an-
nal kisebb Gzemi jarm(iallag szlikséges ugyanannak
a szallitdsi feladatnak az elvégzéséhez. A fenntar-
tasi id6k csokkentése ezért mar rég6ta minden vasut
egyik legfontosabb feladata.

A vasuti jarmiivek fejl6dése, kilondsen a gbz-
vontatast felvaltdé Diesel- és villamos vontatds be-
Iépése a fenntartasban to1tott id6k csokkentésének
kerdését még fontosabbd teszi. Az Uj jarmivek
viszonylag magas beszerzési ara és a gyors m-
szaki fejlodes miatt bekovetkez6 erkdlesi kopasa a
jarmdvek minéljobb kihasznélasat teszi sziiksegessé,
ami csak kis fenntartasi id6k mellett lehetséges.

A fenntartasi id6 csokkenése nemcsak azzal az
elénnyel jar, hogy csokkenti az tizemi jarmiallagot,
hanem koOzvetve mas terlileteken is erezteti hata-
Sat.

A fenntartasi id6k csokkentésére bevezetett kor-
szer( technoldgidk csokkentik a javitasi koltségeket
és csokken a szilkséges javitomlhelyi kapacitas
igény is. A kovetkez6kben ezekkel a hatasokkal
nem foglalkozunk, vizsgélatainkat csupan az tzemi
jarm(éallag valtozasanak gazdasagi vonatkozasaira
korlatozzuk.

A vasUtizemnek meghatérozhat6 szallitasi szik-
ségletet kell kielégitenie, melyhez pontosan kiszamit-
hat6 dolgoz6jarmdallag sziikséges. A dolgozé allagon
kivil szdmitani kell a javitdsban all6 jarmQvekre
is és ezért az Uzemi &llag a dolgozé és javitashan
allo allag osszege.

A fejtegetéseinkben hasznélt jel6lések értelme a
kovetkez6:

Ad = A szallitasi feladat ellatdsdhoz szikséges, al-

landéan (zemben tartandé jarmivek szama:
a dolgozé allag.

Al = A dolgoz6 és javitasban all6 jarmdallag osz-
szege: az Uzemi allag.

C = A javitasi szadzalék az uzemi allagra vonat-
koztatva.

J = Az egy jarmi{ egy évben javitdsban és kar-
bantartdsban toltétt Osszes napjainak szama
a jelenlegi tzemben.

J' — Az egy jarm( egy évben javitdsban toltott
0sszes napjainak szdma a fenntartasi viszonyok
megvaltoztatasa utan.

d —J'— J a javitadsban téltott napok valtozasa.

A tovébbiakban a szilkséges tizemi &llagot a javi-
tasban toltott napok fliggvenyében fogjuk megalla-
pitani, ezért elsésorban a jelenlegi allapotot (/) kell
meghatéarozni.

A nemzetkdzi adatszolgaltatas (az UIC kiadasa-
ban évente megjelend Internationale Eisenbahn-
statistik) altalaban a dolgozo és javitasban all6 alla-
got adja meg. A MAV adatszolgaltatasa a vontato
Jjarm(veknél megadja ezen felul a javitasi szazalé-
kokat is.

A felvett jel6lésekkel irhatjuk, hogy az Uzemi
allag:

Al = Ad+ -1y - Al

és az éves dolgozo allag:
365 Ad = (365-J)Al
Az egyenletekbdl az Gzemi &llagra vonatkozta-
tott javitasi szazalék:
C=02741 (@)
és egy jarmd jelenleg javitasban toltott nap-
jainak szama:

3= 365 AU—Ad

Al (2)

A széllitasi feladat ellatdésdhoz sziikséges (Ad)
dolgozo allag mellett az tzemi allag alakulasat a
javitasi napok fliggvényében a kdvetkezd dsszefiig-

gés adja:
100 A .
A= 100- 027p "= (3
Ha — megvaltoztatott viszonyok kozott — a
javitasban toltott napok szamaét J'-re valtoztatjuk,
ugy ennek egy Al' uzemi allag felel meg.
A jelenlegi és a megvaltoztatott javitasi napok-
nak megfelel6 Uzemi allagok kiilénbsége:

AAl = Al'— Al
27,4(/' —J)
(100 — 0,274/") +(100 — 0,274./)

Ha tehat a javitasban toltott napok szamat /-
rél /'-re véltoztatjuk, ugy ennek AAU Uzemi &llag
valtozas felel meg.

A képleth6l azonnal megallapithato, hogy az
uzemi allag valtozdsa nemcsak attol fiigg, hogy
hany nappal véaltoztatjuk a javitasi id6t, hanem
attol is, hogy milyen javitasi allapotbél (/) kiin-
dulva hajtjuk végre a valtoztatast.

Ad (4
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Az (izemi allag valtozas karakterének elbiralasa-
hoz azt [(4) képlet] grafikusan &brazoljuk. A gorbe
értékeit csak csokkend javitasi id6khoz szamoljuk
ki, mert ndvekvd javitdsi id6kre — a miszaki fej-
I6dés mai helyzetében — nem gondolhatunk. A
gorbe megszerkesztéséhez Ad = 100 értékbdl in-
dulunk ki. Ennél az értéknél ugyanis sVl1Au értékei
az allagvaltozast a dolgozé allag szdzalékaban is
megadjak. Feltételezve, hogy a javitasi id6t min-
den esetben 10 nappal csokkentjuk, azaz

d—J —J'" —10, Ggy az 0Osszefliggést a

AAU = -27,400
0,075J2— 55,55/ + 10274

képlet hatarozza meg. Az 6sszefliggést az 1. abran
mutatjuk be. Az &brdn d = 10 ésd = 20 napos ja-
vitasi id6 csokkenésnek megfelel6 két gorbet tin-
tettlink fel. A gorbék aJ = 10 ésJ = 20 értékek-
rél indulnak, mert ezek alatt az értékek alatt nem
értelmezhet6k (a javitasi napok szdma 0 ala nem
csokkenthet6). Minden d = const, értéknek megfe-
lel6 gorbe aszimptotikusan kozeledik a / = 365
egyeneshez. A gorbék emelkedése annal merede-
kebb, minél nagyobb a javitasi napok szaméban
végrehajtott csokkentés.

Miként el6bb méar megallapitottuk, az tzemi-
allag véltozésa a jelenlegi javitasi allapottol (J) is
flgg. Az elérheté allagcsokkenés annal nagyobb,
minél magasabb javitasi id6vel dolgozunk jelenleg.
A javitasi napoknak ugP/anonan értékkel valo le-
szallitdsa tehat azoknal a jarm(isorozatoknal ad
Iegjogb eredményt, ahol ma a legmagasabb a javi-
tasi idd.

Ez az Osszefuggés kilonosen azért figyelemre
méltd, mert meghatérozza, hogy az lUzemi éllag
csokkenésében ott kaphatunk a legjobb eredményt,
ahol a javitési id6 leszallitasat a legkbnnyebb vég-
rehajtani. Minden tovéabbi vizsgalat nélkil belat-
hat6 ugyanis, hogy pl. kénnyebb egy évi 120 napos
javitasi idét 110 napra lecsokkenteni, mint egy évi
20 naposat 10 napra.

A javitdsban toltott napok leszallitdsanak lehe-
t6ségeit az el6bbieknél reédlisabban vesszik sza-
mitasba, ha azt tételezziik fel, hogy minden javi-
tasi id6t ugyanazzal a szazalékkal csokkentlink.

------- javitashan toltott nepok szdma -1évben

kozlekedéstudomanyi szemle

J- javitdsban toltott napok szdma 1évben

Ez esetben, ha ,,p” a csokkentés szazaléka:

r  -M
az Uzemi &llag valtozasat pedig a
AAU =
—0,274J-p-Ad
] V
0,07 '*(. \urH7-4- 100 j+10 000

©)
képlet hatarozza meg. Akeplet alapjan a killonb0z6
szazalékos javitasi 1d6 csokkenésnek megfelel6en
az Uzemi &llagok csokkenésének diagramja megszer-
keszthet6. A gorbe hasonlé karakter(d, mint az 1.
abran feltlintetett gorbe, de varhatdéan annal joval
meredekebb emelkedés.

A javitési napok csokkentésével elérhet allag-
megtakaritasok szemléltetésére p = 20% érteknek
megfeleléen megszerkeszthetjuk az [5] 6sszefliggés
altal meghatérozott fliggvényt.

A javitasi id6knek 20%-0s csokkentése viszo-
nyaink kozott elérhet6 és realis kdvetelmeény, sét
egyes jarm(isorozatoknal ennél még nagyobb érték
is szoba Kkerllhet.

Az Osszefliggéseket Ad = 100 értékre a

_ —548]
AU~ 0,06] 2— 49,32] + 10000

képlet adja meg.

A fliggvény értékeit a 2. abran tlntettik fel.
A gorbenek azt a részét kell figyelembe vennink,
amely a jelenleg kialakult javitasi napok &ltal ha-
tarolt savba esik. Ez a sav J — 20-t6l (teherkocsi)
J = 130-ig (Diesel-mozdony) terjed.

Lathatjuk, hogy a gorbe mar a jelenlegi helyzet-
nek megfelel6 savban is er6sen emelkedik. A J —
= 130 nap utan az emelkedés egészen meredek lesz,
azonban ezzel nem kell foglalkoznunk, mert a je-
lenlegi javitdsi napok értékét maximalisnak te-
kinthetjuk, és ez a jov6ben csak csokkenhet.

Igen nagy azonban az eltérés a savot hatarolo
értékeknél. Amig a 20%-0s javitasi id6 csokkentés
J = 20 napndl csak 1,2%-0s csokkenését eredmé-
nyezi az Uzemi allagnak, addig J = 130 napnél a
csokkenés 15,4%.
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Az ugyanolyan %-ban végrehajtott javitasi id6
csokkentés tehat nagy javitasi idével izembentar-
tott jarmiveknél (Diesel-mozdony) 15,4/1,2 =
= 12,8-szer olyan nagy é&llagcsdkkenést eredmé-
nyez, mint a kis atfutasi idével (izemben tartott
jarmdveknél.

Az el6bbi dsszefuggésekb6l megéllapithato, hogy
az Uzemi allag csokkentését célzo javitasi id6 le-
szallitasokat a legmagasabb javitasi idével izemben-
tartott jarmdveknél kell kezdeni, hogy az tizemi alla-
gok leszallitasdban a legjobb eredményt érjik el.
Az lzemi dllag leszéllitasanak pénziigyi vonatko-
zasaira a tovabbiakban vissza fogunk térni.

Konkrét (zemi allapotban természetesen nem
lehet az Gsszes jarmiisorozatoknal azonos szazaléeku
javitasi id6 csokkentést végrehajtani, a véarhatd
eredmeényeket ezért jarm(sorozatonként kilén kell
szamitasba venni.

A varhaté allagcsokkenést a (4) dsszefliggés alap-
jan kell a jelenlegi helyzetnek megfelel6 érték
behelyettesitésével szamitani. igy minden J ér-
tékre kulon osszefliggést kapunk, amely meghatéa-
rozza, hogy a végrehajtando javitasi id6 csokken-
tés vagy novelés milyen allagvaltoztatast ered-
meényez.

A (4) képlettel meghatarozott dsszefliggéseket a
3. abran tuntettik fel, kilonboz6 J értékekre. Az
abra felhasznalasaval a kidolgozott fliggvényekkel
vagy azok interpolalasaval az tzemi allag valtoza-
sai meghatarozhatok. A diagramban szaggatott
vonallal feltiintettiik a d = 10, 20, 30, 40, 50, 60
napos javitasi id0 csokkeneseknek megfelelo allag
valtozasok gorbéjét is, amelyek az 1. dbran feltun-
tetett fuggvényekkel azonosak.

Nem elegend6 azonban egyedul az egyes jarma-
fGsorozatokban a javitasi idok leszallitasaval elér-
het6 allagcsokkenést szazalékosan vizsgalni, hanem
meg kell hataroznunk a megtakaritasok 0sszegét is.

A f@sorozatokhoz tartoz6 jarmiivek jovGbeni
darabszama és beszerzési értéke hatdrozza meg az
0j jarmdvek beszerzésére forditandd osszes rafor-
ditast. A beszerzendd jarmlvek értékébdl tudjuk
azutan az el6bbiekben kimunkalt allagcsokkenési
értékek figyelembevételével fésorozatonként a javi-
tasi id6 leszallitasabdl szdrmazd megtakaritdsokat
szamitani.

Vasutlizemink teljes rekonstrukcié el6tt  all.
A gbzvontatas felszamolasat tervezziik, helyette
Diesel- és villamos vontatds lép be. A személy-
és teherkocsik legnagyobb részét is ki kell cserélni.
Az (j beszerzéseknél tehat — amennyiben a jelen-
legi Javitasi id6ket csokkenteni tudjuk — meg-
takaritasokat érhetlink el. Megtakaritds az Uzemi
allag csokkentése miatt természetesen csak azok-
nal a fésorozatoknal jelentkezhet, ahol beszerzés
szilkséges. A g6zmozdonyoknal — annak ellenére,
hogy a javitasi id6 leszallitas itt is Iényeges allag-
csOkkentést okozna — beszerzés sem lesz és igy
ilyen értelml megtakaritasrél sem beszélhetink.
(Természetesen az Uzemi &llag csokkenése a g6z-
mozdonyoknal gyorsabb Utem( selejtezést tesz
lehet6vé, s ez kulon elényként értékelhet6.) Ezért
a kovetkez6kben csak a villamos és Diesel-mozdo-
nyokkal, valamint a személy- és teherkocsikkal
fogunk foglalkozni.
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A javitasi id6k leszallitasdbdl szdrmazd meg-
takaritdsok meghatarozasahoz elsésorban a var-
hato jarmdGallagokat kell ismernunk. Tekintve,
hogy vasutiizemiink rekonstrukcidjanak kezdetén
vagyunk és még az lzembe allitand6 jarmivek
tipusait sem ismerjik minden teriileten, a tavlati
allagok pontos meghatarozésa ma igen nehéz len-
ne. A vérhatd Aallagokat ezért a rekonstrukcid
elérehaladottabb allapotdban lev6 vasutak adatai-
bol képzett mutatokkal szadmitjuk.

A francia, német és osztrdk vasutak adataibol
az 1. tablazatban bemutatjuk a vaganyhaldzat
1 kilométerére es6 dolgozé jarm(allagokat. A tab-
lazatot az UIC kiadasaban megjelent 1963. évi
,Internationale Eisenbahnstatistik” adataib6l al-
litottuk 0Ossze.

A tablazatban szereplé harom vasatnél arekon-
strukcio 1963-ban még nem fejez6dott be teljesen.
Az Osszes vontatasi teljesitményeknek még tekin-
télyes részét képezte a gbzvontatds. Tavlati ter-
veink szerint orszagunkban a gézmozdonyiizemet
teljesen felszamoljuk és attérink a villamos és
Diesel-vontatasra. Tavlati szdmitasba vehetd al-
lagaink meghatarozasdhoz ezért a Diesel-mozdo-
nyoknal megallapitott 1 vonalkilométerre eso
dolgoz6 mozdonyallagot fel kell emelnlink. A mutatd
megvaltoztatdsat annak feltételezésével szamitot-
tuk, hogy a jov6ben beallitasra kerlil§ nagyobb
teljesitmeny(i Diesel-mozdonyok egyenként két
g6zmozdonyt fognak pétolni. A Diesel-mozdonyok-
ra igy 0,112 dolgoz6 mozdony/vonalkm értéket
kapunk. Az 1. tablazatban kozolt fajlagos értékek
felhasznaldsaval kiszdmithatjuk a tavlatban szik-
séges dolgozo &llagot vasutunkra is.

A dolgozd éllaghdl a [3] képlet segitsegével
megkapjuk az Uzemi allagot. Az Uzemi allagot a
jelenlegi javitdsi helyzetnek megfeleléen szamit-
Juk, hogy ez utan kimutathassuk a javitasi napok
leszallitasanak koltségkihatasait. Az eredmények
a 2. tablazatban lathaték. A tablazatba a javitasi
napokat az 1963. évi atlag alapjan allitottuk be.

Minthogy a szamitott allagok az alapul vett
hadrom vasitizem Aatlagéara épiltek, csak akkor
szamithatunk azokhoz hasonl6 értékek kialakula-
séra, ha uvastunk fejl6dése az alapul vett orszagok
szintjét eléri.
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1. tdblazat
DB SNCF OBB
30 456 km 38 235 km 5429 km DB, SNCF,
. o ) OBB
Jarmd fdésorozat vonalk lom¢éter atlaga,
dolgoz6 fajlagos dolgozé fajlagos dolgozé fajlagos db/km
allag allag, db/km allag allag, db/km allag allag, db/km
G6zmozdony ... 4 581 0,15 2 243 0,058 502 0,092 0,099
Villamos mozdony 1283 0,042 1 690 0,044 350 0,064 0,045
Diesel-mozdony ... 2572 0,084 1919 0,05 176 0,032 0,063
Diesel- és villamos
motorkocsi ... 353 E 445 71
) ) 883 0,04 993 0,036 62 0,025 0,037
Személykocsi 21 227 0,7 13 075 0.34 3 252 0,6 0,51
Teherkocsio . 309 431 10,1 317 965 8,6 34 424 6,4 8,9

A tovabbiakban a javitasi id6k csokkentésének
hatasat akarjuk kiszamitani, a 2. tablazatban kozolt
értékek felhasznélasaval. Szémitasunkhoz téte-
lezziik fel, hogy az éves javitdsi napok szamat
20%-kai le fogjuk csokkenteni (p — 20), minden

A feltételezett 20%-os Wavitasi id6 csokkentés
esetén, tehat a jarm(vek beszerzésében kozel 2,4
millidard forintot tudunk megtakaritani. Ezt a
nagy megtakaritdst még ndveli, hogy az csak kor-
szer( technoldgia bevezetésével val6sithatd meg,
ami csokkenést eredményez a fenntartasi koltsé-

2. tablazat gekben is és — a kisebb javitasi allagok miatt —
Fajlagos _ termeszetesen a javitd Uzemi beruhazéasokban is.
dolgoz6 Szik- Jeléevrélsegl Szuk- L
allag séges ol séges 4. tablazat
Jarm( fésorozat  szukség- dolgozé Javi alil Gzemi L
let allag napo allag 20% javi-
db/vonal  Ad szama - ay . tasi id6
Km J csokke- Atlagos Beszerzési Megta-
Jarm nésnek ég 0sszes meg- karitas
. fésorozat megfelel 1000 Ft takaritds  szaza-
V!Ilamos mozdony 0,045 358 115 522 uz. allag 1000 Ft-ban lékban
Diesel-mozdony 0,112 892 128 1370 csokke-
Motorkocsi........... 0,037 295 71 367 nés AAU
Személykocsi .... 0,51 4 060 29 4420
Teherkocsi........ 8,9 71 000 25 76 000
Villamos moz-
dony ... 44 18 900 831 600 34,80
., Y L, A ., Diesel-mozdony 134 7940 1063 960 44,60
jarminél. A szamitasokat az [5] keéplet alapjan Motorkocsi . . . 17 6800 115 600 4,85
elvégezve, a 3. tablazatban kozolt ertékeket kapjuk. Szemelykocsi 7 16000 123200 515
; R . - Teherkocsi ... 1104 230 253920 10,60
Az atlagos beszerzési érték Kkimutatasahoz a
fésorozaton belll ismerniink kell a tipusmegoszlast Osszesen 2388 280 100,00

és a jarmlvek beszerzési értékeit. A tipusmegosz-
las és a beszerzési érték szamitasbavételével meg-
allapithaté az egyes fésorozatok beszerzési értéke
és azzal, valamint a 3. tablazatban feltlintetett

Igen feltinG az allagcsokkenesbdl - szarmazo
berunazasok megoszlasa. A megtakaritas 84%-a
a vontatojarmdvekre esik, mig a kocsiknal csak

3. tablazat 16%-a marad.
Jelenlegi ZQ%-kaI - . A nagy _eltérésnek, két,,Oka. vap: . " s
sves f:gf'e(\fgs U,Zlfm' ~ @)  Mint azt mar el6bb is kifejtettiik a javitasi
Jarmi fésorozat javitasi javitasi csaékakge— id6k cs_oklgeptgest_e Qkkof. a Ieghatasosab_l:;, h‘?. azt a
napok ook nése magas javitasi idGvel Uzemben tartott jarmuiveknél
S2EM&  szama AAU hajtjuk végre. Ezt az osszefliggést a 2. abrabol
J’ jol lathatjuk.
villamos mozdony 115 o " Ajelenlegi javitasi helyzet savjanak fels6 hata-
Diesel-mozdony ... 128 102 134 ran elhelyezkedd jarmdveknél a 20%-os javitasi
M OtOrKOCST oo 7 57 17 id6 csokkenese 12,8-szer olyan nagy allagcsokke-
Személykocsi. 29 23 77 nést eredményez, mint a sav also hatarain Uzem-
Tenerkocsio..en 25 20 1104 ben tartott jarm(veknél.

darabszamokkal a teljes beszerzésben elérhet6
megtakaritds. Az értékeket a 4. tablazat tartal-
mazza.

A 2. abran feltiintetett Osszefiiggés felhivja a
figyelmet arra a veszélyre is, ami a javitasi idok
novekedesebdl szarmaznek, és ami igen erGs mer-

tekl allagnovekedést tenne sziksegesse. Ez a ve-
szély kulondsen a Diesel-mozdonyoknal szamot-
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tev6. Ezeket a jarm(veket az elmult években
helyezték (izembe és szamitani lehet arra, hogy
az egymas utan esedékes nagyjavitasok a helyze-
tet még rontjak. A diselesités es villamositas végre-
hajtadsa utan a kilfoldi vasutaknal is az elsd
Uzemévek utan kis mérték( javitasi id6 emelkedés
kovetkezett be.

Més a helyzet a kocsijavitasnél. A javitasi id6k
itt tulnyomd részben régi szallitdsu jarmivek
fenntartasanal alakultak ki. igy az Gj jarmvek
belépésénél minden kuldn intézkedés nelkil a javi-
tdsi napok kis mérték( csokkenésével szamol-
hatunk.

b) A vontatd és vontatott jarmiivek allagcsok-

kentésével elérhetd megtakaritdsokban mutatkozé
nagy kilonbség masik oka a jarmivek beszerzési
értekeinek eltérése. Akocsik viszonylag sokkal olcséb-
bak, ésigy a kisebb allagcsokkenéssel egyutt Iénye-
gesen Kisebb forint megtakaritasokat eredményez-
nek.

A javitasi id6k csokkentése természetesen szer-
vezesi intézkedesekkel es mihelykorszerdsitesekkel
hajthatd csak végre. A javitasi 1d6ket csak addig
a mértékig érdemes csokkenteni, ameddig a meg-
takaritasok nagyobbak a réaforditdsoknal. A leg-
gazdasagosabb Uzemet biztositd javitasi id6k meg-
hatarozasat a kulfoldi vasutak részben mar elve-
gezték, igen nagy aparatussal végrehajtott adat-
gy(jtés utan.

A javitas korszer(isitésénél varhaté kiadasok
nagysagrendbeli elbiralasahoz a kovetkez6kben
dsszehasonlitjuk 100 dolgoz6 jarm( mdhelyi fenn-
tartdsahoz szikséges teljesen (j létesitmények
koltségeit a jarmdveinknél végrehajtott 20%-os
javitasi id6 csokkenés okozta megtakaritasokkal.

A szamitasokat a Hutte : Verkehrstechnik B,-ben
megadott, 100 Uzemi jarmd fenntartasahoz sziik-
séges muhelyteriiletek adataival, és a mar Kivi-
telezett magyar mihelyek légkdbméter araival
szamolva végeztik el. Az értékek az epulet kolt-
ségeit adjak, amihez ugyancsak a Hutte adatai
szerint 58%-ot a gépi berendezésre hozza kell adni.
Az eredményeket az 5. tablazatban foglaltuk ossze.
A mihelyterilletek a 20%-kai csokkentett javitasi
id6knek megfelelé Gzemi allagra vonatkoznak.

Az 5. tablazat utolsé oszlopaban olyan pregnans
emelkedés mutatkozik, ami mellett az esetleges

5. tablazat
100 dolgozé jarm( esetében

allag- mdihely-
csokke- fenntar- i ke(')FI)g?éSe
Jarm{ nesbol - tashoz ml’jr{ely @Zé”fg,
fé6sorozat ad6do  szukséges l6tesités csokkentés-
megta- mihely | ol adbotlj,
karitds  terilet, eth ' megtgkgn'_
eFt m 2 tas
Villamos
mozdony ... 232 294 8000 63 600 27,3
Diesel-moz-
dony ... 119 271 8300 64 325 53,8
Motorkocsi .. 39 196 7100 55 025 141,0
Személykocsi 3034 2680 13 534 446,0
Teherkocsi .. 358 212 1759 492,0
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kisebb jovébeni eltérésekbdl adédd hibdkat nyu-
godtan figyelmen kivil hagyhatjuk.

Az eredmények szerint 20%-os atfutasi id6 csok-
kentés esetén villamos mozdonyoknal az elmarado
beszerzés 27°/0-4bdl teljesen Gj mlhelyt épithetiink.

Teherkocsiknal az allagcsokkenésbdl adodd meg-
takaritas 4,9-szerese szlikséges' az Uj mlhely meg-
épitéséhez.

A kimutatas megadja az allagcsdkkentést célzd
korszerdisitések sorrendjét is.

Fejtegetéseinkb8l megallapithatd, hogy a gaz-
dasdgossag hataran belil minden eszkdzzel le kell
szoritani a javitasi napok szamat a villamos és
Diesel-jarmdvek javitasanal, mert ezaltal a_beru-
hazésok is rentabilisak lesznek. A javitasi id6k
csokkentéséhez azonnal hozza kell fogni, mert
kiillénben olyan magas allagot kell most beszerezni,
ami a jovébeni allagcsokkentésnek akadalya lesz.

A kocsik fenntartdsanal végrehajtandd korszer(i-
sitések csak a sokkal nagyobb eredményeket igéré
Diesel- és villamos jarm(vek utan kovetkezhetnek.
Mértékiket igen ovatosan kell meghatarozni. E
korszer(sitések csak akkor indokoltak, ha egyéb
terlileten elérhet6 megtakaritdas végrehajtasukat

gazdasagossa teszi.

A 20%-o0s javitasi id6csokkentés kovetkeztében
jelentkez6 megtakaritasok igen jelentések és meg-
lepGek. Felmerll azonban az a kérdés, hogy van-e
lehet6ségunk ilyen mérvi javitasi id6csokkentés
megvaldsitasara? A kérdés eldontésére Osszegy(ij-
tottik az el6bbiekben is 6sszehasonlitasi alapul
valasztott harom idegen vasut adatait és azokat
a magyar adatokkal egyitt a 6. tablazatban ko-
z0ljuk.

6. tablazat

1963. évben javitasban

Jarmi fésorozat toltott napok atlaga

DB SNCF OBB MAV

Villamos mozdony .. 23,4 31,6 41,0 115
Diesel-mozdony .... 27,6 19,0 61,0 128
Diesel-motorkocsi .. 36,5 34,6 86,0 71
Személykocsi ... 25,5 41.0 40,5 29
TeherkocCSi..uenn. 15,7 33,1 27,6 25

A magyar személykocsi-javitasra éves javitasi
id6 értékeket nem kaptunk, azért azokat az 1964.
évi, részben becsult adatok alapjan allitottuk be
1963-ra vonatkozoan is.

A téblazatbol megéllapithatd, hogy a teherkocsi
javitasban eredményeink az alapul vett kilfoldi va-
sutak atlaganal jobbak. A személykocsikat is keve-
sebb id6vel javitjuk.

A vontato f’érmt’]veknél azonban igen nagy az
elmaradés. Villamos és Diesel-mozdony javitasaink
idétartama 3,5-szerese a harom kulféldi vasut éatla-
ganak.

Ezen a terlleten tehat nemcsak lehet6séglink
van a javitdsi id6k csokkentésére, hanem azt a
gazdasagos Uzem meg is koveteli. A kilfoldi
vasutak adatai szerint a kitlizott 20%-os javitasi
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id6 csokkentésnél joval nagyobb értékeket érhe-
tink el, igy a megtakaritdsok is nagyobbak lehet-
nek az eddig szamitottnal.

A kocsik javitasanal a kulféldi szinten vagyunk.
Nem valészin(, hogy itt nagyobb javitési id0 csok-
kenéssel szamolhatnadnk. Ha sikerdl is a jelenlegi
értéket csokkenteni, ennek gazdasédgi eredményei
az el6bbiekben leirtak szerint igen korlatozottak.

dsszefoglalas

A vas(ti jarmivek javitdsban toltott idejének
csokkentésével csokkenthetjik az lzemi allagot,
a jarmlbeszerzési igényt. A csokkentés mértéke
fiigg a jelenlegi javitasi helyzett6l, azaz a jarmi-
vek jelenlegi javitasban toltott idejét6l. Az lizemi
allag csokkenése — ugyanolyan mértéeki javitasi

Koényvszemle

Tomosy M Jend: Gépjarmivek villamos berendezése
10. javitott kiadas

Bp. 1965. MUiszaki Kdnyvkiadd, 320 old. 332 abra,
4 szines melléklet (ara kotve : 41,— Ft)

A jol ismert gépjarmi-szakkonyv legtjabb Ki-
adasa lényegében az el6z6 kiadas javitott valto-
zata. Célja az autdvillamossag specidlis terilete
szakismereteinek osszefoglalésa, a szerkezetek lei-
rasa és mikodésik megismertetése. A szerz6 a
hazai készulékek mellett a Magyarorszagon nagyolj
szamban hasznélt kilfoldi gyartmanyokat is tar-
gyalja. : A

A kotet a villamossagi alapismeretek 0sszefogla-
ldsa utdn kulon fejezetekben foglalkozik a gép-
jarmddinamoval, a fesziltségszabalyozéssal, a val-
takozoaramu aramfejleszt6kkel, a gépjarm( akku-
mulatorral, a villamos gyujtassal, az inditémotor-
ral és az Osszetett szerkezetekkel. Részletesen is-
merteti a gépjarmdvilagitds, a radidberendezések,
a jelz6 és kényelmi berendezések tudnivaloit.
Kilon fejezet foglalkozik a segédmotorok, mope-
dek és motorkerékparok villamos berendezéseivel.
A konyv végul a segédberendezéseket és az &ram-
elosztads kérdéseit targyalja, valamint vezetékterve-
ket kozol.

. Az (j kiadast betlrendes targymutatd egésziti
ki, amely a kényv hasznalatat lényegesen meg-
konnyiti.

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

id6 csokkentésnél — nagyobb a jelenleg hosszl
javitési id6vel lzembentartott jarmdveknél, mint
a rovid idével javitottaknal. A levezetett szam-
szer(i Osszefliggesek alapjan az lUzemi allag csok-
kentésével elérhet6 megtakaritdsok sza&mithatok.
Az elvégzett szamitasok szerint a legnagyobb meg-
takaritas a vontatd jarmiveknél érhetd el (villamos
és Diesel-mozdonyok), ezért minden javitasi idd
csokkentést célzd intézkedést és beruhazast elsé-
sorban ide kell irdnyitani. A kulféldi javitasi id6k-
kel valo dsszehasonlitdés azt mutatja, hogy ezen a
terlileten igen nagy az elmaradasunk és a javitasi
id6 nagyobb mértékii leszallitdsa lehetséges.

IRODALOM

Hatte : Verkehrstechnik, B. kot. Berlin, 1955.
UIC: Internationale Statistik, 1963.

Tomosy M. Jend: Gépjarm(ivillamossagi hibakeresés
és javitas, 5. atdolgozott kiadas

Bp. 1965. Mliszaki Kényvkiadd, 303 old. 170 abra
(&ra kotve : 45— Ft)

A ,,Gépjarmvillamossagi hibakeresés és javitas”
tulajdonképpen folytatdsa és szerves kiegészit6je
a szerz6 ,,Gépjarmivek villamos berendezései” c.
m(vének. Célja az, hogy a javitasi szakma dolgo-
zGinak és a targykor irant érdekl6dd olvasoknak
megfelel6 segédeszkdzt nyujtson, amely modot ad
a villamossagi hibak gyors megallapitasdhoz és
minél egyszer(bb, eredményes kijavitasahoz.

Az () kiadas az 1963-ban megjelent 4. kiadas
Ota bekovetkezett szakmai fejl6desre, az 0j készi-
Iékekre tekintettel kerult &tdolgozasra.

A 13 fejezetbdl all6 szakkonyv elészor a hiba-
keresést a gépjarmdi villamos hal6zataban atfog6an
targyalja, majd sorra veszi a toltésjelzd lampa, a
dinamd, a fesziltségszabalyozéds, a gyujtas, az
inditomotorok, az akkumulator, a gépjarmd egyéb
villamos keésziilékeinek hibait és azok kijavitasi
maodjat. A tovabbiakban a vizsgdk) berendezések-
kel és készulékekkel, valamint a vezetékekkel fog-
lalkozik. A kodnyv utolsé fejezetei a tervszerld meg-
el6z6 karbantartds tudnivaldit, a villamos alap-
fogalmak képleteit, valamint a hazankban leg-
inkabb el6fordulé gépjarm(-tipusok villamos ada-
tait és vezetékterveit foglaljak dssze.
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1. dbra. Az els6 ,stidi6” egy batorszallité korsiban, a Posta Kisérleti .Alloméas udvaran (1A23)

Adalékok a 40 éves magyar radié-mudsorszoras torténetéhez

Dr. VAJDA ENDRE

A technika rohamos Utem( fej-
I6dése a XX. szdzadban a radio-
zassal kezddédott. Kozelebbrol
megfogalmazva: a radié-mdsor-
szorassal (broadcasting). Ekkor
valt ugyanis a radi6 a kultura
eszkozeévé, szdrakozassa, a szin-
haz, a mozi, a hangversenytermek
konkurrensévé, a betlik, a konyv
helyettesitdjévé. Amikor a zene és
az ének hangjai el6szor felcsen-
diltek az éter hulldmain, az em-
berek &mulatba estek. Méas volt ez,
mint a radidtavird; azt mar tudo-
méasul vették, napirendre tértek
felette. De amikor a szoba sarka-
ban gombnyomaésra vagy egy ti
megigazitasdra megszolalt Liszt
magyar rapszodiaja vagy Fricsay
katonazenekara az Angol-park-
bdl, akkor azt érezték az emberek,
hogy valami szokatlan tértént. ..
Es ez a valami nem is olyan régen,
alig fél évszazada zajlott le.

1925. december 1-én délutan ot
Orakor Unnepélyes keretek kdzott
kezdédott el a magyar radié-mda-
sorszoras ; 40 esztendeje tehat an-
nak, hogy hazankban hivatalosan
is beszélhetiink szdrakoztatd réa-
di6-mUisorszorasrol.

A megnyitds valdban Unnepé-
Iyes volt. A sajté kimagaslé he-
lyen foglalkozott az eseménnyel.
Az el6fizet6k szama 15 000-re ru-
gott. A megnyitd lUinnepség utan a
radio a kovetkezd misort kozveti-
tette :

1 Molnér Imre: Régi magyar
dalok a XV II—XV111. szazadbdl,
Kern Aurél feldolgozasaban.

2. Kerntler Jend: a) Liszt:
Szerelmi alom, b) Bartok : Allegro
Barbara.

3. S&ndor Erzsi kamaraéne-
kesnG: a) Donizetti: Nagyaria a
Linda c. operédbdl, b) Tauber :
Vogel im Walde.

4. Hubay Jen6: Cséardajelenet.

5. Székelyhidy Ferenc dr: Pol-
dini: Kalmén didk dala a Far-
sangi lakodalombdl.

1925-ben hétkdznapokon napi
7, vasarnap 7 és haromnegyed
orat, 1926-ban hétkdznapokon
napi 8, vasarnap pedig 9 Orét,
1927-ben hétkdznapokon napi 9,
vasarnapokon 10, 1928-ban pedig
hétkdznapokon napi 10 és egy-
negyed, mig vasarnapokon 11 és
egynegyed Gran at adtak mudisort.

Az elsé miisorszoro ado csak kis
energidval dolgozott, bar az ak-
kori viszonyok kdzo6tt ez is nagy
teljesitmény volt. A 2 kW-o0s cs6-
teljesitmény(i Telefunken-adé 6n-
gerjesztett, kdzbensd kords, ha-
rom egységben felépitett telefon-
taviré add volt, 200—2000 mé-
terig véltoztathaté hullamhosz-
szon.  Sikantenndjat  harom,
egyenként 45 m magas racsos,
vasszerkezet(i torony tartotta.

Az 1925-0s évet megel6zben
azonban mar folytak bizonyos
adasi kisérletek Magyarorszagon.
1923. mércius 2-4n helyezték
Uzembe Csepelen azt a 250 Wattos
taviro-telefon addt, amelyet aMa-
gyar Tavirati lroda kdzgazdasagi
hireinek tovabbitadsara hasznal-
tak. Mikrofonja eleinte Csepelem,
kés6bb pedig a Posta Kisérleti
Allomas altal készitett erd-
sitd berendezés beiktatdsa utan,
a Magyar Tavirati Iroda Va-
roshaz utca 10 sz. alatti he-
lyiségében volt felszerelve. Ez

volt az els6 radiotavbeszélé
Magyarorszagon. A Huth ad6
azonban nemcsak a Magyar

Tavirati Iroda igényeit elégitette
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A 4bra. Az els6 térer6sség-mér6 késziilék a Posta Kisérleti Allomason (1925)

ki. A Posta Kisérleti Allomas lel-
kes mérnokei ezzel az addval in-
ditottdk meg az els6 Kisérleti
broadcasting adasokat is. A sz6-
rakoztatd radiémdsorban rend-
szerint Marcali Janos postatiszt-
visel6 énekelt. Ezen felil grama-
fonlemezeket kozvetitettek. Az
els6 kisérleti mlsort 1924. mar-
cius 15-én adték le, féleg hazafias
zeneszamokat. Ugyanez év juniu-

3. dbra. A I
épulete (1956. évi felvétel)

Rakoczi 0t 22 sz. alatt 1925-ben berendezett studié 4(1

saban pedig a Posta Kisérleti Al-
lomas az AllatkertbSl kozvetitett
hangversenyt.

Erdekes, hogy az els6 radiostu-
diot a Posta Kisérleti Alloméas ud-
vardra behuzott 6reg buatorszal-
litd kocsiban rendezték be. Ké-
s6bb — 1925 majusaban — a stu-
di6 a Posta Kisérleti Allomas
egyik lopokrdcokkal elfliggony-
z0tt szobajaban mikddott.

’Era. »Blndchen”

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

1925 nyaran az Uj 2 kW-os add
prébatizemének céljaira a Telefon-
hirmondé Rt. felajanlotta a R&-
koczi Gt 22. sz. alatti helyiségeit.
A Telefonhirmondé ugyanis ebben
az id6ben mér hasznos mikrofon
tapasztalatokkal rendelkezett a
zenei kozvetités és a programada-
sok terén. igy természetesnek lat-
szott, hogy a radiom(isorszdrast
a Részvénytarsasdg veszi kézbe.

A Telefonhirmond6 Rt. R&kdczi
Ut 22. sz. alatti helyiségei azonban
nem voltak minden tekintetben
alkalmasak a radié-m(isorszéras
céljaira, tehat el6bb a helyisége-
ket kellett atalakitani. Az atalaki
tasi munkalatokkal rovid id6 alatt
elkészlltek, ugyhogy 1925. évi
szeptember h6 25-én mar az Uj
stadio helyiségeib6l lehetett az elsé
hangversenyt kozvetiteni. Ezek az.
adasok egyel6re még csak préba-
adasok voltak. A probaadasokon
szerepl6 mivészek tovabbra is 6n-
kéntes jelentkez6kbél keriiltek ki.
November havaban elvi megalla-
podas jott létre a Részvénytarsa-
sdggal a fobb kérdésekben és

mikrofon a Ré&koczi Gt 22. sz alatti stididban
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ugyanebben a hdnapban a radio-
rendelet is tetd ald kerlt.

A mszaki kérdések megoldasa
mellett szabalyozni kellett a ra-
dié-m(isorsz6ré szolgalattal 6ssze-
fuggd jogi kérdeéseket is. A taviro-
regalét szabalyozé 1888. évi
XXXI. te. rendelkezései nem vol-
tak alkalmasak arra, hogy a ra-
dio-mUisorszérassal kapcsolatban
jelentkez6 jogi problémaékat egy-
értelmlen megoldjak. E tdrvény
alkotdsa idején radi6 még nem
volt, igy a térvényhozonak nem is
lehetett szandéka, hogy a térvény
rendelkezéseit a radiora is kiter-
jessze, illetéleg a taviro, tdvbe-
szél6 és villamos jelz6berendezé-
sek fogalmaba a radiot is bele-
értse.

Bar — mint emlitettik — az
1888. évi XXXI. te. rendelkezé-
sei nem voltak alkalmasak a ra-
didval kapcsolatos kérdések ren-
dezésére, mégis ennek a torvény-
nek. részben pedig az 1884. évi
XVII. te.-ben iktatott ipartor-
vény modositasarél szolo 1922,
évi X X11. te. 58 §-aban kapott fel-
hatalmazés alapjan szabalyoztak
elészor a réadié-misorszoréssal
kapcsolatos kérdéseket. Ez a ren-
delet, amelyet a kereskedelemugyi
miniszter az igazsagugyminiszter-
rel egyetértéleg adott ki 1924. évi
szeptember hd 13-i kelettel, 85.463
X. M. sz. alatt jelent meg. Ebben
a rendeletben az 1888. évi XXXI.
te.-re valo utalassal mondja ki a
kereskedelemiigyi miniszter, hogy
az &llam fenntartott joga a radio-
berendezésekre is Kkiterjed. Az
ipartérvény alapjan szabalyoz-
tak a radioberendezésekhez szik-
séges készillékek gyartdsanak és
forgalombahozasanak kérdését.

Afenti rendelet azonban inkabb
csak elvi jelent6ségl volt, hiszen
az 1888. évi XXXI. te. rendelke-
zései nem voltak mindenben al-
kalmazhaték a radiora. Sziikség
volt ezért olyan jogszabaly alko-
tdsara, amely kell6 jogalapot
nyljt a radidval kapcsolatos 6sz-

szes kérdések rendezésére. Az (j
jogszabalynak olyannak kellett
lennie, hogy — szdmolva a radio
fejlédésének és felhasznalasanak
lehet6ségeivel — barmikor kony-
nyen megvaltoztathatd legyen, a
torvényhozas esetenkénti elézetes
felhatalmazésa nélkil. Ezek a
szempontok voltak az irdnyaddk
az 1925. évi IX. te. 24. §-4ban fog-
lalt rendelkezések megalkotésa-
nal. Ez a torvénycikk, illetéleg
szakasz kimondja, hogy az 1888.
évi XXXI. te. rendelkezései a ra-
diora is Kkiterjednek. Felhatal-
mazza egyuttal a torvény a ke-
reskedelemiigyi minisztert arra is,
hogy a rédidval kapcsolatos 0sszes
kérdéseket, szilkség esetében —
még a fennallé torvényektdl és
egyéb jogszabalyoktdl eltéréleg
is — rendelettel szabalyozhassa.

A Budapesti KozIlony 1925. évi
november hd 11-i 255. szdméban
32.250. K. M. sz. alatt jelent meg
a radiorendelet, amelyet a nagy-
kdzonseg is mar nagyon reklamalt.
Ebben a rendeletben szabalyoz-
tak els izben egységesen a radio-
val osszefliggé problémakat. Ne-
vezetesen: az allam kizarélagos-
sagi és fellgyeleti jogat, az ado-
és vevOallomasok létesitésének és
engedélyezésének részletes feltéte-
leit, az allomasok felszerelésével
kapcsolatos maganjogi kérdése-
ket, a készulékek el6allitasara és
forgalombahozatalra vonatkozé
kérdéseket.

A radidra vonatkoz6 jogszaba-
lyok megalkotdsa mellett sziiksé-
gesnek mutatkozott annak az el-
dontése is, hogy az allam maga
lassa-e el a radidhirmondd szol-
galatot, vagy pedig annak ellata-
saval mast bizzon meg. A kapita-
lista viszonyok kozott természe-
tes volt ennek a kérdésnek a meg-
vitatasa, mert a radi6zas kézben-
tartasdhoz a nagy kapitalista mo-
nopdliumoknak — a financtéke-
nek — fontos érdekei f(iz6dtek. E
megfontolasok alapjan a magyar
kormany 1925. november ho
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végen ugy dontott, hogy az allam
felligyeleti és ellen6rzési joganak
fenntartdsa mellett, a radiohir-
mondd-allomésnak hir- és szora-
koztat6-anyaggal vald ellatésat a
Telefonhirmondé Rt.-1a bizza, az
addallomastizembentartasatellenben
allami kezelésben hagyja meg. Az
allam és a Részvénytéarsasag ko-
zOtti  jogviszonyt engedélyokirat
szabalyozta.

A kiadott engedélyokirat értel-
meében a radio tovabbra is az al-
lam fenntartott joga volt. A ra-
didhirmondoé-allomést, az ezekhez
tartoz6 m(szaki berendezéseket az
allam a sajat koltségén szerzi be és
tartja Uzemben. A leadashoz sziik-
séges helyiségek (studid) épitése,
berendezése, az addallomésnak
hir- és szorakoztatd-anyaggal (m-
sorral) valé ellatasa, illetbleg az
ezekkel jar6 0Osszes koltségek
pedig az engedélyes Telefonhir-
mond6 RT.-ot terhelték. Ezeknek
a koltségeknek a fedezésére az al-
lam a beszedett radio-el6fizetési
dijak bizonyos szazalékat az en-
gedélyes Részvénytarsasagnak en-
gedte at. Ez a részesedési kulcs
kezdetben 100 000 el&fizetbig volt
megallapitva. 1930. évi junius ho-
tol kezdbdbleg pedig ugy allapi-
tottdk meg, hogy 400 000 el6fize-
téig 50%-at, 400 000 el&fizetén
tul 20%-at kapja a részvénytar-
sasag a beszedett el6fizetési dijak-
nak. Ennek ellenében azonban ko-
teles a tervezett Uj nagy addéllo-
mas koltségeihez 2 500 000 pengd-
vel, a vidéken felallitani szandé-
kolt kozvetité-allomasok kdltségei-
hez 1000 000 pengbvel hozzaja-
rulni, és a stadid6 boOvitésére is
1000 000 peng6t forditani.

A Részvénytarsasag a leadando
msort legaldbb egy hétre koteles
volt el6re sszedllitani. A msort
jovéhagyas, illetbleg felllbiralas
és ellendrzés végett be kellett mu-
tatni a kereskedelemiigyi minisz-
ter altal kinevezett msorellen-
6rz6 bizottsagnak.
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6. «dbra. A lakihegyi ad6épilet 1927 Gszén

7. dbra. A lakihegyi 20 kW-os ,,Telefuiikcn” add (1928)
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De térjlink vissza a Magyar Ra-
dié mszaki szolgalatdhoz. A stu-
diét egy 7,5 X 6,5 m2es, akusz-
tikai szempontbol teljesen fig-
goény06zott teremben helyezték el.
A nagy adétermen kivil a hirek
és a felolvasasok céljara egy kis.
szoba is rendelkezésre allott. Az
erdsit6 és egyéb miszaki beren-
dezések a stadié melletti kicsinyke
helyiségben voltak. Egy asztalon
két db 3 fokozatu an. BO er6sité
volt. Ide helyezték még el a szu-
netjeladot is. A teremben volt még
a megfigyel6 vevl és a tobbi helyi-
ségekben elhelyezett hangszorok
taplalasara szerkesztett er6sit6 is.
Az egyik sarokban erésaramu kap-
csolétabla foglalt helyet. Az er6si-
t6k és a vevok aramellatasat akku-
mulétorokbdl biztositottak.

A szinetjeladé a ,,Nagy Ber-
csenyi Miklés” kezdet(i kuruc dal
els6 Utemeit adta tarogaton. A
sziinetjel ad6 a Posta Kisérleti Al-
lomas héazi készitménye: vissza-
csatolassal rezgésbe hozott katod-
lampa volt. Ennek hangfrekven-
cids rezg6korében a hangvaltoz-
tatdshoz szilkséges kapacitasval-
toztatasokat egy részben atalaki-
tott Morse tavirogép végezte.

Az (izem lebonyolitasahoz kii-
16nb06z6 jelz6berendezéseket is hasz-
naltak : zoldszind figyelmeztet6 és
piros szin(i bekapcsolast jelzd
lampa toltétte be ezt a szerepet.
A piros ldmpa kigyulladésaval
egyid6ben a stadié bejaratainél
»Tilos a bemenet” szovegli vila-
gitd feliratok gyulladtak ki. A
lampéakat forgdkapcsoléval kap-
csoltdk. Ez egydttal az erdsit6t is
az adora kapcsolta. Az er@sit6ben
helyet foglal6 rendezd a szerepl6-
ket mlsoradés alatt 10 — kiilon-
boz6 utasitast tartalmazo — fel-
irat  kivilagitdsdval igazgatta
(,,Tabulaturn-rendszer).

A mikrofonok Siemens-féle sza-
lag mikrofonok és /few -féle szén-
por-mikrofonok voltak.

1926 aprilisaban mar kalfoldrél
is kozvetitett a radid6 mdsort: a
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8. abra. A lakihegyi 20 kW-os ..Teleiunken” ad6 T antenndja két

150 ni magas torony kozt (1928)

tarnoki vevéallomas vette a kul-
foldi adék mdsorat és Tarnokrol
kabelen jott a mdsor a stidioba,
ahonnan felerdsités utan ment to-
vabb az adoéra. Ugyanebben az év-
iién légvezetéken hoztak be m-
sort Bécsbbl. Csak két év mulva,
1928-ban kozvetitettek midisort
mashonnan (Minchenbél).

Pontos id6jelzést 1927. majus
15-én adott el6szor a Magyar
Radio.

A 2 k\V-0s ado a gyors fejlédés
kovetkeztében - féleg mindségi-
leg — maér nem elégitette ki az
el6fizet6k igényét. 1927 januérja-
ban (zembehelyeztek Csepelen
egy 0j 3 kW cs6teljesitményii
adoberendezést. Ugyanerre az
évre esik a radio programjéban a
délelétti zene-miisor megvaldsitasa.
Tudni kell ugyanis, hogy a radio
délel6tti misora eleinte — a régi
telefonhirmonddmdsor nyoman
haladva — pusztan hirszolgalati
kozlésekben merilt ki. A tulaj-
donképpeni muivészeti adas csak
12 6ra koril kezdédott, mégpedig

és karmesteri

vagy kamarazenével, vagy pedig
a honvédzenekar, illetleg az
Operahéz tagjaibdl alakult zene-
kar szamaival.

A déli harangsz6 bevezetése ké-
s6bbi kelet(i. Ennek a megvaldsi-
tdsa a 60/20 kW-os lakihegyi add
mikodésének megkezdésére esik,
amikor is 1928. &prilis 29-én a déli
harangszoval vette at az (j ado a
csepeli 3 kW-o0s ad6 munkajat.

Maradjunk azonban még a 3
kW-o0s adonal. Az ad6 antenndja
egy nagy toronyhoz kotott T an-
tenna volt. Magéat az adot kilon
vezérelték, egy egyseégbe fel-
épitve két, 1,5 kW-os addcsdvel.
Ateljesitményndvekedés az el6bbi
adoval szemben minimalis volt,
de hangszinezete mar komoly el6-
rehaladast jelentett.

Nemsokara az addcs6-technika
és féleg a vizzel h(itott csovek
gyartasanak fejl6dése lehetbvé
tette, hogy 1927 6szén megindul-
hasson egy 20 k IF-os add épitke-

zése LAz Uj ado 1928. marcius ve-
gén el is késziilt.
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9. dbra. A Séandor utca 1 sz. alatti nagy stadiézenekari megfigyel6
fulkéje (1928)

1928. &prilis 7-én reggel Buda-
pesten a kozonség kozil sokan
meglepetten hivtadk fel a stadiot,
mert olyan kit(in6ek voltak a vé-
teli viszonyok. Ekkor sugarzott
ugyanis az 0 ado el6szor kisérleti
mdsort. A hanger6sség a hétszere-
sére n6tt, ami kiloénosen a detek-
toros vevdkben volt feltlin6en ész-
lelhetd.

Kideriilt, hogy a posta mérno-
kei jol valasztottak, amikor az
ado helyéil a Csepel-szigeten levd
Lakihegy pusztat jelolték ki. Ez
a hely ugyanis sok szempontbdl
bizonyult alkalmasnak az 0j add
felépitésére. Nem beszélve a te-
repviszonyokrol és a kozlekedés
szempontjairol, nagy sullyal esett
latba a févaroshoz val6 kozelsége
is. Gondolni kellett arra, hogy
Budapesten emelkedik leggyor-
sabban a radidel&fizet6k szama,
tehat els6sorban itt kellett gondos-
kodni a legolcsdbb, a detektoros
vétellehet6ség minél tokéletesebb
biztositasarol (ebben az id6ben
még a detektoros vevék voltak
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Mra. A Sandor utca 1 sz. alatti kisstudi6 megfigyeld szobéaja

talsalyban). Az Uj ado6 Telefunken
rendszer(i, szabad felépitésl, k-
I6n vezérelt es6ad6 volt. A vezér-
addban egy 2,5 kW teljesitményii
[égh(it6it adocs6 volt, mig a ko-
vetkez6 modulaciés fokban egy,
az ezt kovetd teljesitményerdsité
fokozatban harom parhuzamosan
dolgozd, 20 kW teljesitménydi,
vizzel hiit6tt adocsovet helyeztek
el. A hulldmhossz allandésaganak
pontos értéken val6 tartasat
kvarckristalyos hullammérével el-
lenérizték.

Az addcsdvek 12000 V andod-
feszliltséget igényeltek. Ennek
elGallitasara két db vizzel h(tott
kenotron egyeniranyitocsd szolgalt.
Egyéb &ramszikségletét vagy
kozvetlenlil a halézatbdl, vagy
pedig forgdgép-aramatalakitok Gt-
jan nyerte.

Az add antenndja két 150 m
magas torony kozoétt kifeszitett
T antenna volt.

Az adbberendezést a stadioval
kabel kototte 0ssze, amelynek két
érparja — kilonleges pupinozas

segitségével — a zene kifogésta-
lan atvételét lehetdvé tette. Az (j
ado akkor Eurdpédban az egyik
legnagyobb teljesitmény(i addbe-
rendezésnek szamitott. A legna-
gyobb tavolsagot, amelyet az ado
athidalt, a kovetkezd varosok jel-
zik: San Diego, Detroit, Toronto,
Chicago, New York, Hammerfest,
Tomszk, Taskent, Ju-Hang (Ke-
let-Tibetben), Tunisz, Marokko,
Aden.

Az Uj add épitésének gondola-
taval szinte egyid@ben sziiletett
meg az 0] stadid létesitésének esz-
méje is. A régi Rakoczi-ati stadio
sem teriletileg, sem akusztikai-
lag mar nem volt képes kielégi-
teni a rohamosan jelentkez6 igé-
nyeket. Az Uj stadié részére a
Sandor utca 7 sz. alatti ingatlant
vasaroltdk meg. Az ingatlanon
kétemeletes, igen megbizhat6an
épitett régi haz allott a Sandor
utcara néz6 homlokzattal és két
hatranyllé szarnnyal. Az épitke-
zeseket Gerloczy Gedeon épitész-
mérndk tervezte, és az § iranyi-
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tdsa mellett folytak a munkak.
A meglevd épuletre két ujabb
emeletet hiztak. Itt helyezték el
a Magyar Tavirati Iroda igazga-
tosdgat, szerkesztéségét, kozgaz-
dasdgi és vidéki osztalyat, to-
vabba a Magyar Hirdet6 Irodéat és
a Magyar Filmirodat, — végul egy
hetilap szerkeszt6ségét eés kiado-
hivatalat is. Ugyanennek az épu-
letnek a harmadik emeletére kerilt
a Telefonhirmondd m{szaki osz-
talya, er@sit6je, oralizeme és ja-
vitomdihelye.

A tagas udvar déli végében Uj,
kétemeletes épliletet emeltek a Ma-
gyar Telefonhirmond6 és Hadi6tar-
sasdg befogadésara. A foldszinten
volt a két studio, a probaterem és
a hozzajuk tartozé négy Varo-
szoba, az elsd emeleten az erdsit6,
a mérészoba, a felolvasé szoba,
tovabba a mdlvészeti személyzet
irodainak sora és a hirrovat szer-
keszt6sége. A maésodik emeleten
az igazgatésagot, a mfdsorszer-
kesztést, valamint az adminisztra-
ciot helyezték el.

A nagy stadié méreteit 20 X 10
m2 alapteriilet mellett 7 m ma-
gasra vették. Volt még egy 7 X
X 35 m2 teruletld kis studio és
egy 6 X5 m2es probaterem. A
foldszinten volt a megfigyel6, az

poys

els6 emeleten az erdsitd.

1928. oktober 7-én este a mu-
sor befejezésekor a radié bemon-
doja mar ezekkel a szavakkal bu-
cslizott: ,,A viszonthallasra hol-
nap reggel az 0j stadiobol!”

A Ré&koczi ati stadio tapaszta-
latai — kiegészitve a kilfoldi ki-
sérletek eredményeivel — arra
mutattak, hogy az atvitelek jo-
saga az elektromos berendezések
kifogéstalansdgan Kkivil az el6-
adoterem akusztikai viszonyaitdl is
fligg. Az utdnhangzds — kulono-
sen nagyobb zenekari mdsorok-
nal —illet6leg a nem zavaro vissz-
hang el@segitésére a mikrofonal-
lassal szemben levé keskenyebb
falfelllet erésen reflektald mimar-
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xanybol készllt. Az utanhangzasi
id§ befolyasolasara az oldalfala-
kat részekre osztott és véaltoztat-
hatd, nehéz duftin fliggonyokkel
vontdk be, a mennyezetet dssze-
vonhato, kénnyebb rancolt kelme,
a padlét 1,5 cm vastagsagl ne-
mez-sz6nyeg boritotta.

Ebben a stadidban létesult Eu-
répaban az elsd és egyedulallé an.
karmesterflilke. A stadioban jatszo6
zenekaroknal ugyanis sziikségsze-
rlen éppen a tompitott akusztika
miatt, a karmester a rendesnél
sokkal nagyobb dinamikaval ve-
zette a zenekart, és igy nem a ra-
di6 hallgatdség altal hallott hang,
hanem a stidié termének altala
érzekelt akusztikjahoz alkalmaz-
kodott. Kézenfekvd volt tehat az
a gondolat, hogy a karmestert az
el6adoteremt6l akusztikailag tel-
jesen elszigetelt ivegfald flilkében
helyezzék el, amelyben 6 a zené-
szeket latta ugyan, de a zenét mar
az adoberendezésen keresztil,
hangszoré Gtjan hallotta. igy te-
hat ugyanazt hallotta, amit a ra-
didhallgatok is hallanak, és igy
maodjaban allott zenekarat a réa-
di6 kulonleges kovetelményinek
megfeleléen vezényelni. igy szu-
letett meg a karmesteri fulke,
amely az els6 id6kben tapasztal-
haté idegenkedés lekiizdése utan
nagyon jél bevalt.

Az (j studié nyujtotta el6adas-
technikai lehet6ségek a rendezdék
kérdésének megoldasat is felve-
tették. Ezért a radio igazgatdsaga
meghivta Odry Arpadot, a Nem-
zeti Szinhaz 6rokos tagjat foren-
dez6nek; Berg Ottdt, az Operahaz
karnagyat a studié elsé karna-
gyava, Polgar Tibort pedig méa-
sodkarnaggya nevezték ki. A ra-
dié bemondéi voltak: Scherz Ede,
Rad6 Arpad, Hincz Gy6z6 és Ros-
ner K&lman.

Az (j stadidba tortént atkolto-
zéssel emelkedett a napi Uzem-
Orék szama is. 1928 6szétdl, illetd-
leg az 1929 és 1930 esztend&ben
az Uzemora fokozatosan hétkdz-

nap 12 és egynegyed, vasarnap
13 dréra emelkedett.

A Séandor utcai stadidénak 1928.
oktober 25-én tortént Unnepélyes
megnyitasakor a szakemberek Ugy
vélték, hogy legalabb egy évti-
zedre megolddédtak a magyar ra-
di6zds mdlszaki problémai. De
nem igy tortént.

1931 6szén a misorkozvetités
fokozatos fejlédése és hosszabbo-
dasa, az addallomas teljesitmé-
nyének Ujabb novelése és a kett6s
m(soradasnak mindink&bb el6-
térbe nyomuld szikségessége az
Ujabb bdvitést id6szeriivé tette. Az
a szerencsés kortilmény, hogy a
Séndor utcai studié kdzvetlen
szomszédsagaban lev§ lres telkek
megszerezhet6k voltak, lehetévé
tette, hogy az izem megzavarasa
nélkidl boévithessenek. A munkak
1932 nyardn kezd6dtek meg.
Részben a régi éplletrészt alaki-
tottdk at, részben 0j épuletrésze-
ket is épitettek.

Az Uj részben két 7 X 12 m2
alapterllet( stadio épult, az egyik
a kis zenekarok és a maganszerep-
16k részére, a masik kizarolag pro-
zai darabok és hangjatékok el6-
adasara. Felolvasasok céljaira két,
egymas mellett levd, kilén-kilon
10 m2 alapteriletl felolvasd ké-
szllt. Végil az 0j szérny befeje-
zéseként a 300 m2alapteriilet( és
7 m magas Uj nagy studié kdvet-
kezett, a nagy zenekari és ének-
kari kozvetitések céljara. A koz-
vetitd helyisegek szdmat az els6
emeleten kis hirfelolvasé szoba és
kilén hanglemezkozvetitd helyi-
ség egészitette ki.

Az (j stadiokat akusztikailag
szovet- €és vatta-kombinaciobdl
készilt burkold felulettel képez-
ték ki. Az ilyen kombin&cié a mély
frekvencidkra lemezszer(ién visel-
kedik és azokat er6sen csillapitja,
mig a magas frekvenciakat rész-
ben visszaveri. A kdzbehelyezett
vattaréteg az esetleg fellép6 re-
zonancia-jelenségeket akada-
lyozza meg. Az Uj stadiok akusz-
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tikai kiképzésének megoldasat
Békésy Gyodrgy postamérnok, ké-
s6bb Nobel-dijat kapott professzor
tervezte.

Astadiok szamszer(, nagymér-
ték(i novekedésének megfelelen
szaporitottdk a moszaki helyisé-
geket is. A 6 X 10 m2 méretl (j
er6sitd helyiség egyik oldalan az
erésiték aramforrasainak szobdja,
mellette a hanglemezkozvetitd he-
lyiség foglalt helyet. A régi mér6-
szoba folytatasaként két kisebb
helyiséget is laboratériumnak ren-
deztek be.

Az adast vevbkészulékrdl hang-
szérokon &t figyelték. Az 6t db
haromlampés helyi vev6é kulon
kereten volt. Egy-egy ilyen vevd
kimenetele egy-egy teljesitmény
er6sit6 bemenetelére  kapcsold-
dott. Ezek az egész épliletben ko-
rilfutd hangszor6 érparokat tap-
laltdk hangenergiaval. A két ko-
ralfutd érpéar kozil az egyikrél
Budapest 1., maésikrol Budapest
II. mlsora volt kapcsolhaté a
hangszorokra.

Gondolni kellett a vidék meg-
felel6 kiszolgalasara is. Ez egye-
dil az addteljesitmény novelésével
nem hozott volna kielégit6 meg-
oldast, amint ezt a 20 kW-os add
Uzembehelyezése utdn végrehaj-
tott orszagos térerdsség-mérés mu-
tatta. Bebizonyosodott ugyanis,
hogy az addkon mintegy 100
km-es tavolsagra kezdddik a fa-
ding jelentkezése, amelyet csupéan
energiaemeléssel nem lehet kiki-
szobolni. Ezért elhataroztak, hogy
ameglev6 adotdl olyan tavolsagra,
ahol mar a fading er6sen éreztette
hatasat, kozvetitd allomaslancot 1é-
tesitenek, amely a vidéket meg-
felel6 szolgaltatassal el tudja latni.
Ezenkivil pedig épiteni kell egy
nagyteljesitmény(i adét, amely az
orszag radidbesugarzasat altala-
nossagban is emeli, és a kilféld
felé is megfeleléen képvisel az
éterben. A sugarzd rendszert pe-
dig ugy kell kiképezni, hogy a fa-
ding hatara lehetéleg kitolddjék.
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Ennek a tervnek megvalositasa-
képpen létesultek az 1932 és 1933
években lizembe helyezett kozve-
titéadlloméasok Magyarévéar, Pécs,
Miskolc és Nyiregyhdza varosok-
ban.

A nagyadd részére a jol bevalt
Lakihegyet jelolték ki. A régi épi-
lethez G szérnyat épitettek és itt
helyezték el az 0j 120 kW telje-
sitmény( addéberendezést a hozza-
tartozd6 er6sdramu résszel és
vizh(it6 berendezéssel egyiitt.

Az ad6 maga kristalyvezérlésa,
maodositott Heising modulacidval
dolgoz6, zart felépitésli csdadd
volt. Az utolso el6tti fokozatban
30, az utols6 fokozatban 120 kW
teljesitményd, vizzel hitott ado-
csovek voltak. A nagy csovek
20000 V anddfesziltséggel dol-
goztak. Ennek el6allitasara két
egyeniranyito szolgalt, egy Brown-
Boveri rendszer(i vasfazekas és
egy higanyg6z lampéakkal m{ikddo
egyeniranyit6. Forgb gép az aram-
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ellatasnal csak az 1400 A, 26,2 V
izzitd teljesitményt szolgéaltatd
generator volt. Minden egyéb
egyeniranyitékkal ment, ami az
adé Uzembiztonsagat és konnyen
kezelhet6ségét nagy mértékben
el@segitette, illetdleg novelte.

Az addberendezés tavvezérléssel
indult, a kezel6 asztalon lev6 négy
gomb lenyoméséval. Ugyancsak
ezen az asztalon volt egy Braun-
csoves oszcillograf is, hogy az
adas min6ségét barmikor egysze-
rGen ellendrizni lehessen.

A sugarzd rendszer Blow Knox
rendszer(i, 284 m magas antenna-
torony volt, amelynek magassaga
a csucson levé kitolhatd cs6vel a
hullamhossznak legmegfelel6bben
volt beallithatd. Az egész 314 m
magas toronyszerkezet sokaig Eu-
ropa legmagasabb ilyen létesit-
ménye volt. A toronyszerkezét
alapjat egy 4,4 m élhosszUséagu be-
tonkocka képezte, az ezen levd
porcelanszigetel6n helyezték el a
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tornyot. A vasszerkezet teljes
stlya 240 t.

A torony egyuttal maga a su-
garz6 is. Ennek a rendszernek az
az értéke, hogy a térsugarzast a
fellleti sugarzas el6nyére csok-
kenti és igy a fading-hatar kito-
lasa szempontjabol elényos.

Az U berendezés — amelynek
részletes mdszaki leirasat mell6z-
zUk — 1933. december 2-4n vette
at unnepi keretek kozott a mdsor
rendszeres kozvetitését.

A rédio fejlédése ez utan nagy
iramban folytatédott. Ezt a to-
vabbfejlddést a jelen cikk kereté-
ben ismertetni nem kivanjuk. Az
el6adottakkal csupan a Magyar
Radio egyik hési korszakat: a ra-
di6-mdisorszord szolgalat megte-
remtését kivantuk vazolni. A méa-
sik hési korszak — a fasisztak al-
tal elpusztitott és szétdult radio-
berendezések  Ujjatereintésének
korszaka — a Magyar Radi6 tor-
ténetének mar egy Uj, még ragyo-
gobb fejezetét jelenti.

Groéf Jézsef (szerk.): Elektrodinamikus vasuti
biztositd berendezések, 1 kotet

Bp. 1965. Mlszaki Kdényvkiadd, 228 old. 220 &bra
(éra kotve : 30,— Ft)

A ,,Vasuti Szakkonyvtar” 25. koteteként meg-
jelent Uj md az elektrodinamikus biztositd beren-
dezések allomasokon és guritdpalyaudvarokon
alkalmazott megoldéasait, szerkezeti elemeit és
aramkori kapcsolasait targyalja, olyan szakégazati
mérnokok és szakmunkasok szamara, akik e be-
rendezések tervezésével, gyartasaval, épitésével és
fenntartasaval foglalkoznak.

A 3 kotetre tervezett teljes munka jelen 7. kotete
— amely Dudok Gyula, Szlics Tamés és Verebély
Andras munkéja — a biztositd berendezések fébb
alkatrészeinek mszaki ismertetését és a felhasz-

nalasukhoz sziikséges fé6bb méretezéseket oleli fel.
llyen értelemben targyalja a valtéhajtomiveket,
a sorompohajtomiveket, a fenyjelz6ket, a kabeleket
és kébelszerelvényeket, a szigetelt sin-szerelvénye-
ket, a kapcsoldo magneseket és jelfogokat, a kezel6-
asztalok, vagéanytablak szerelvényeit, az allitomi
biztositasokat, valamint az ellenallasokra, egyen-
iranyitokra és energiaellaté-berendezésekre vonat-
kozd miszaki tudnivalbikat.

A késBbbiekben megjelené I1. kétet a jelfogéfiig-
géses mechanikai, kapcsolégomhos és nyomogom-
bos allomasi biztositd berendezéseket, a gurito-
palyaudvari biztositd berendezéseket és a tengely-
szamlalos térkozbiztositd berendezést fogja ismer-
tetni, mig a I 1'1. kotet tartalmazza majd a dominé-
rendszerl alloméasi berendeléseket, az 6nm(ikddd
vonatbefolydsold berendezéseket és a kozponti
forgalomvezérlést.
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Légnyomaésos fekkel fekezett tehervonatok kinematikaja

a matematikai statisztika tukrében

Dr. EBEBHARD VOGEL (Drezda)

1. Beveztés

A vonatok fékezési folyamatainak elbiralasara al-
talaban a kinematika vagy a kinetikafliggvényszerd
Osszefliggései alkalmasak. Gyakran elegend6 a moz-
gés kezdeti és végallapotara vonatkozd adatok
ismerete. Kilondsen alkalmasak azonban az olyan
modszerek, amelyek bonyolult feltételezések nélkil
kielégitéen pontos eredményt szolgéltatnak.

Az alédbbi, kizardlag legfékkel fékezett tehervona-
tok kinematikajara vonatkozo vizsgalatoknak célja
az, hogy a mozgasi folyamatokat bonyolult mozgas-
egyenletek felallitasa és integréldsa helyett leg-
alabb sommésan targyaljuk. Ennélfogva jelent6s
részlettényezéknek, mint a Iégnyomasos fékek
szerkezetének, a vonat terhelésének és Osszetéte-
Iének sth. hatasat figyelmen kiviil kell hagynunk.
A modszer Iényege abban all, hogy kinematikailag
analdg modellek céljara fizikai szempontbdél meg-
felel6 elemi helyettesité fliggvényeket alkotunk és az
egyes — csak a mozgasallapotok meghatarozasa-
hoz sziikséges — alapmennyiségek kozott statisz-
tikai modszerekkel mennyiségi 0sszefliggéseket dol-
gozunk Ki [14], [15]. Erre a célra azokat az un.
fékhalézati tablazatokat hasznaljuk, amelyeket
id. Mdaller W. [9] szdmos fékezési id6tartam és
fékatmérés eredményének birtokdban a grafikus
Zk-eljaras maédszerével dolgozott ki; ezek tartalma
szolgéltatja a szilkséges statisztikai sokasagot.

E tablazatos mi a teljes fékhatéssal végrehaj-
tott megallitd fékezések és tehervonati fékkel
fékezett tehervonat esetében a legterjedelmesebb
[1], ezért a legcélszer(ibb ennek a vonat-, illetve
fékezési nemnek, valamint a szlrkeontésd fék-
tusko-acélkerék surléddanyag parositasnak a vizs-
gélata.

Légnyomésos fékkel fékezett vonatok mozgaséara
vonatkoz6 vizsgalatok menetdinamikai alapjai

2.1. A mozgésfolyamatok fizikai jellege

Agyakorlatban —szigortan véve — valamennyi
mozgasfolyamat lefolydsa mas és més; pontosab-
ban vagy a gyorsitas, vagy a lassités eltér6. Ennek
az a tény az oka, hogy a mozgast el6idéz6 erdk,
illetve nyomatékok ugyancsak valtozd tényez6k
befolyasa alatt allnak. Val6jaban tehat a mozgas
véltozatlan allapota nem lehetséges, hanem a gyor-
sulds és lassulas pillanatnyi véaltozasai kovetik
egymast.

Kerékparok cslszasmentes gordilése esetében a
légfekkel fékezett tehervonatokra olyan er6k hat-
nak, amelyek Iényegében a menetsebessegtél és az
id6tél fliggenek. A menetsebesség a fékezési sur-
16d6 erbket és a vonatellenallast befolyasolja. Az
id6t6l csak a fekezési surlddo er6k fliggnek, még-
hozza tehervonati fékeknél — vontatasi okok
miatt — erdsebben és hosszabb idén at, mint sze-
mélyvonati fékezés esetében. Az er6hatdsoknak

az at fuggvényében létrejové valtozasai, kulono-
sen akkor, ha a hosszU tehervonatokat valtozé
lejtési vonalszakaszon vagy palyaivekben torténé
athaladas alkalmaval ,tomegszalag”-nak tekint-
juk, Kkis nagységrendjikre valo tekintettel elha-
nyagolhatok [9].

Fekezett kerékparok stabil gordiilése esetében a
fékezési surlodd er6k csaknem mindig a vonatra
haté6 Osszes lassitoer§ fékomponensét jelentik.
Mégis — mindenekel6tt a mozgasi egyenletek in-
tegralhatosagara vald tekintettel — az alabbiak-
ban eltekintlink attol, hogy a tovabbi ismert
tényez6knek a fékezési surlodasra gyakorolt hata-
sat menetdinamikai szempontbol targyaljuk. E
tényez6k kozé tartozik pl. a surlédo és a kerék-
anyag melegedése és formavéltozasa, a surlddo-
anyag keménysége és Osszetétele stb. Emiatt a
surlodéasi tényez6k tobbnyire csak kozépértéknek
tekinthet6k, amelyek a menetsebességgel és a sur-
16d6 anyagok kozoétt ébredd, id6tdl fuggd feliileti
nyomasokkal forditva aranyosak [8], [10]. Ehhez
és a fékezési surl6dd er6khoéz hasonloan — &llandd
palyalejtés esetében —a légfékkel fékezett vonatra
hato eredd lassité er6t menetdinamikai szempontbdl
mint a menetsebesség és az id6 fuggvényét kezel
juk. igy a fékezési surloédoerd, valamint az effek-
tiv fékezéshez tartozd, a vonatra haté eredd las-
sitéer6 a menetsebességgel forditottan, az iddvel
egyenesen aranyos.

2.2. A kinematika legfo7itosabb egyenletei
és alapmennyiségei
I A menetdinamika mozgasegyenletei a mecha-
nika ismert szabalyai szerint integralhatok [11].
Ez alkalommal célszeri a vonat 2.1. fejezetben
emlitett eredd lassulasanak valtozasabdl kiindulni.

Fuggvényszeri jelleggel

ahol mp[m/s3] - az an. ,.lassitasi 16kés”; a vonat-
menetiranyaval ellentétesen mi-
kodik, tehat negativ,
da [m/sZ = a vonat eredd lassulasanak diffe-
rencialja,
&k [s] —az idd differenciélja.
Az (1) egyenlet integréldsa utjan a t id6 fugg-
vényében mindenekel6tt az aldbbi egyenletek és
alapmennyiségek nyetrhet()'k:

a= \ fat+a0=~ 2
d
_ . _di
V= ] aéat+ v0= 3)
5
| = ftvdt+I0 4)

0
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a vonat eredd lassulasa,

ahol a [m/sZ]
aQ[m/s? l<2red6 lassulas a fékezés kezdete-
or,

v [m/s] = a vonat menetsebessége,
vO[m/s] = menetsebesség a fékezés kezdete-

kor,
I [m] = a vonat &ltal megtett at,
I0[m] = a fékezés kezdetéig megtett ut,
t [s] = id6.

Vonatok szamara Aaltalaban km/6 mértékegy-
ségben szokas megadni a menetsebességet. Az at-
szamitasi képlet:

F [km/6]

»[me]= -"36~ ®)

a0, v0 és 10 integralasi allandok t = 0 id6ponthoz
tartoznak, amikor a fékez6szelep mikddtetésével
a fékezés megkezdddik. Megallapodasunk szerint
0= 0.

Gyorsfékezés esetében a mozgasfolyamat alaku-
lasa a vontatd jarmi vezet6jét6l ered6 minden
esetleges szubjektiv befolyastol mentes [13]. A fé-
kezésnek ez a mddja lényegében megfelel a teljes
megallité (lzemi) fékezésnek, amelyre a fékhalo-
zati tdblazatok (lasd az 1. fejezetet) érvényesek.
Tobbnyire csak az effektiv fékezés kezdete el6tt
Iépnek fel vezérléstechnikailag indokolt eltérések
a fékhenger dugattyderék és ezzel egyitt a fékez6-
er6k kifejlédésében.

A mozgasfolyamat jellemz6 — ti. egy meg-
allitd fékezés kezdeti és végallapotara vonatkoz-
tatott — kinematikai leirdsara a kovetkezd egyen-
letek alkalmasak:

th= Kk + tp (6)
=1+ If (7)
n = FO+ 36ajcr (8)
ahol tj [s] teljes fékezési id6,
tF [s] fékezbszelep miikodtetése és a fé-

kezber6k mikodésbelépte kozott el-
telt id6; vonatkoztatasi pontul tobb-
nyire a vonat kozepe szolgal,

ip [s] = az effektiv fékezés idGtartama,
if m] = a teljes fékut,

IF [m] = a tF idGtartam alatt fékezetlendil
megtett Gt,

IF [m] = az effektiv fékezessel megtett ut,

K [km/d] = menetsebesség az effektiv fékezés
kezdetekor,

ak [m/s2] = a vonat &llandénak tekintett kdzepes
gyorsulasa, ill. lassulasa tF id6 alatt.

Abban az esetben, ha a vonat pillanatnyi menet-
ellendllasa kisebb, mint a vonalon el&fordul6 lejtén
hatd gyorsitoer, akkor kezdetben gyorsulds ész-
lelhetd, melyet ak jellemez. Bér tp id0 eltelte utén
kezdetét veszi a tulajdonképpeni fékezés, ez azon-
ban még nem jelenti azt, hogy a vonat azonnal
lassulni kezd. A menetsebesség e rovid id6 alatt
lejatsz6dd véltozésa altaldban kis jelent6ségu;
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ez azonban nem mondhaté a hozzatartoz6, féke-
zetlenll megtett Gtrél. Elegendd pontossaggal ir-
hatjuk :

IF= A § +\ akt9 ©)

Tisztan pneumatikusan vezérelt tehervonati
légnyomasos fek esetében &ltaldnos érvennyel ir-

hatjuk :
tF=4..6s. (10)

A tényleges megallitd fékezéshez tartoz6 vonat-
mozgas (t= 0, | = 0, F = FO0) kezdeti és (t = tF,
| = IF, V = 0) végallapot figyelembevételével egy-
ertelmden jellemezheto. Az idG, Gt és menetsebes-
ség integraldsi valtozéival tobbnyire az alabbi
egyenleteket hasznaljék.

Az idd fuggvényében:
|
V() = VO+ 36 | a(t)at (

A)=-jur+ f(% g2 (1

10 = 1(0) integralasi 4allandé értéke megallapodas
szerint zérus.
Az Ut fliggvényében:
az
VdF

An=3rd7 (13)

egyenlet integralasa utjan, a (2), (3) és (5) Ossze-
fuggésekbdl addddan, a

F(O—/ Vf+ 2-3,62 (14)

egyenlet keletkezik.
A menetsebesseg flggvényeben:
a —a(V) figyelembevételével,

(13)-hoz hasonlo
modon az

1 I VdF
KY) 362 3, aV) (15)
Osszefliggés nyerhetd.

Elsésorban a (14) egyenlet alapjan nyerhet6
V(l) —azonban neha a (12) egyenlet szerinti I(t) —
esetében hasznélatos a menetdinamikéban a ,fék-
parabola” megnevezeés.

2.3. A grafikus At-eljaras
2.3.1. Az eljarés neme

Id. W. Miiller grafikus zk-eljarasat [9] az alab-
biak folyaman féképpen a menetdinamikai ered-
mények ellen6rzésére hasznéalva, a vonatok pil-
lanatnyi mozgasallapotat mindenkor allando és
meghatérozott At idéelemre vonatkozéan vizsgél-
juk. Ez alkalommal lépcsézetes kozelitd eljarasrol
van sz0, ahol a lépcs6zetes integralds (szummalas)
modszerét hasznéljuk. Valamely vonat lassitoerdi
és ezzel egyltt osszes lassulasa egy id6elemen
belil olyan kozépértékeket jelentenek, amelyek
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segitsegével — szummalas Gtjan —ma menetsebes-
ség, valamint az effektiv fekut és fékezési id6-
tartam értékei nyerhetdk.

2.3.2. A mozgat6 erék diagramja

A zk-eljarés, a dinamika Neieton-félc alapegyen-
letéb6l kiindulva 1 Mp Osszvonatterhelésre vonat-
kozban az alédbbi 6sszefiiggésre épll fel:

1000 AV

3649 At
a vonat fajlagos lassitoereje,
a nehézségi gyorsulds redukalt
értéke (kOzépérték: g’ = 9,25
m/s2 ha a vonat forgo tomegeire
jellemz6 korrekcios tényezo ér-
téke ¢ = 1,06).

a értékével kapcsolatban az eljarés jellegének
megfelel6en a (2) egyenlet helyett a differencial-
hanyadost kell bevezetni./ komponenseit az

) - —qr +fvt 0) = funkeio @ V) (17)

egyenlet hatarozza meg,
ahol / £ [kp/Mp] = a surlodasbél keletkez6 fajla-
gos fékezber6t,
fv[kp/Mp] = a fajlagos vonatellenallést,
r [°/00] = a palyalejtést (pozitiv elGjel
emelkedést, negativ el6jel lej-
tést) jelenti.

A mozgatoerék 1. dbrabeli diagramjaban a At-he//.
tartozo

(16)

ahol / [kp/Mp]
g [m/sZ]

I'f—If+ fv
kdzépértékeket a V menetsebesseg fiiggvényeként
abréazoltuk; erre a célra meghatérozott Iéptekeket
haszndlunk. A t id6 paraméterére vonatkozoan,
amelynek fliggvényében a fékhengernyomas foko-
zatos véltozasat vizsgaljuk, a

t=\ AUT AV T

vonalsereg érvenyes.

X [s] = az an. diagramkifejlédési id6” amely
ahhoz sziikseges, hogy teljes Uzemi vagy
gyorsfékezés alkalméval a legnagyobb fék-
hengernyomaés kifejlédhessék.
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A tehervonati légfékezés viszonyai kozott szo-
kasos
t=26s
esetében a (16) egyenletbdl szamitas Utjan

f =5AV (18)
adodik.

f'F és / a mozgatéer6k diagramjaban pozitiv
értékek. AV el6jele egyben az idéharomszdgek ér-
telmét, illetve helyzetét is meghatarozza. igy a
/k-eljaras céljara és roviditett alakban:

f=fF=zi. (19)
Az abszcissza-tengely alatt taldlhaté — a koor-
dinatarendszerével egybees6 kezdGponttal — az

1:Q* arényban lejtd utsugar. A tovabbiakban
az effektiv fékezési idGtartam és fékut értékek
grafikus meghatarozasa céljabol az dan. ,,id6—ut
savot” a léptéknek megfelel6en kell megadni.

Id. W. Miller és Metzkow [7] meghatarozott
cslszoOsurlédasi  tényez6értékek felhasznalasaval,
a Hik gl kormanyszeleppel felszerelt Hildebrand—
Knorr tehervonati Iégfékes tehervonatokra az alab-
bi Osszefuggést vezette le; ez szolgalt az 1. &bra
mozgatoeré-diagramjanak és a 3. &brabeli fék-
halozat-tablanak is alapjaul *:

[F=0103pp (-ygj-) . ** (20)

ahol p [kp/cmZ = féktuskd fajlagos fellileti nyo-
mas,
o JKp/Mp] = csUszosarlodasi tenyezo,
Umn [%] = az Uzemi utasitas szerinti fék-
tablazatban megengedett leg-
kisebb féksulyszazalek [1].
Az/,,(F) vonatellendllas fajlagos értékét az
1,,(10) = 2,50; /,,(20) = 2,77; /,,(40) = 3,39;
/,,(60) = 4,50
sorozat tagjai adjék.

* A vontatéjarmivek légnyomasos fékjének fF érté-
kére gyakorolt menetdinamikai befolyasat bmin értéké-
vel jellemezzik. A vontatéjarmivek fékszerkezeti
sajatossagait ez alkalommal figyelmen kivil hagytuk.

** fF (17) egyenletbeli értékének [kp/Mp] mérték-
egysége a 0,103 szamérték megfelel6 megnevezése Gtjan
adodik.
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2.3.3. A mozgasegyenletek integralasa

A mozgatéerd-diagramban mindenekel6tt a pa-
lyalejtésre jellemzd i fajlagos erét mint az abszcisz-
sza tengellyel parhuzamost tuntetjuk fel. Ezen
sorakoznak a AV alapu és / magassagu egyenl6-
egymas mellett a sebességvéaltozas iranyaban.'
Mindegyik id6haromszég AV alapja a palyalejtés
vonaldra illeszkedik, csucsa pedig az id6-paraméter
valtozésanak megfelel6 f'F vonalat érinti, t id6-
tartam utan mar csak a felsd f'F vonal érvényes.
Abban az esetben, ha VO sebességnél a palyalejtés
kovetkeztében jelentkezd fajlagos er0 i értéke
kisebb, mint f'F, akkor a fékezett vonat lassul-,
ilyenkor mindegyik idéharomszdg cslcsa folfelé
mutat.

Az abszcissza tengely és az Gt sugar kozott
adddik a mindenkori kozepes sebességgel At id6
alatt effektiv fékezés kozben megtett AIF Ut,
amelyet folyamatos szdmozéassal tlintetlink fel az
id6—ut sdvon. Ezek az egymés utan sorakozd
rész-fékutak idjellel is rendelkeznek, és megfelel-
nek — a At = alland6 felvételre valo tekintettel —
a hozzajuk tartozé menetsebességeknek.

Ha nem szabalyozzuk a fékezési m(iveletet, akkor
igen gyakran el6fordul, hogy a léptékek adott
parositasa folytdn az utolso id6haromsz6g nem
zarul le pontosan a tervezett végsebességnél. Ilyen

3. abra.

kozlekedéstudomanyi szemle

esetben iteracid sziikséges, amely a (16) egyenlet-
b6l tortén6 egyszeri vagy kétszeri behelyettesités-
sel a Atm maradékid6ét és AIFm maradékutat szol-
galtatja.

A szerkesztési eljaras hatodik szakaszéara nézve
a mozgatéer6k diagramjadban az 1. &bra szerint
kilén s feltlntettik az f, AV és AIF mennyisé-
geket.

Szummalas révén az effektiv fekezéssel lefolyt
vonatmozgasra nyerhet0 jellemz6 értékek:

tF= 2 Atk+ At 21)
k=1
k=k0
V=Vo+ 2 | AV*“+ AVm (22)
k=
k=k0
If = Alpk -\- AIFm (23)
k=1

ahol kO [—] = a teljes id6lépések szama,
K[—] =12 ...k0
Ah = At;
,.-M”” index jeloli az iteracio utani maradékot.

Példaként a (16), (21), (22) és (23) egyenletek
segitségével meghataroztuk az idé fuggvényeben
a menetsebességet, az effektiv fékezéssel megtett
utat és a teljes lassulast olyan tehervonat esetére,
amelyet hhm= b = 30 féksulyszazalékkal teljes
uzemi fekezéssel megéllitdas céljabol fekeziink; a
vonat Vgq—50 km/o sebességgel halad egyenes,
i = +4°/M emelkedésli palyan. Nyert eredme-
nyeinket a 2. abra tartalmazza. Az effektiv meg-
allitd fékezés jellemz6i, amelyek a kapcsolatos
féekhalozati tablazaton is lathatok (3. abra), a ko-

vetkezok :
IF = 446 m; tF = 53 .

2.3.4. Fékhalozati tablazatok

A /k-eljarassal végzett nagyszamu fékezési id6-
tartam és fékit meghatarozas eredményeit diag-
ram forméban fékhaldzati tablazatban allitottuk
Ossze. Légnyomasos fékezésli tehervonatok sza-
mara, amelyeket tehervonati légfékkel teljes Uzemi
fékezéssel allitunk meg, négy kilonboz6 tablazat
készllt, mégpedig b = 20, 30 40 és 50 féksuly-
szazalék esetére. Esetlinkben a (20) egyenletben
Urn B

A 3. dbra a b = 30% megfékezettségre vonat-
kozéan mutatja be a fékhalozati tablazatot. A
diagramban az azonos Fqeffektiv kezd@sebesség-
hez tartozé IF fékutakat ,izotach”-okként, az
azonos tF effektiv fékezési id6tartamhoz tartozo
értékeket pedig ,,izochron”-ok alakjéban tiintet-
tuk fel. Ugyanazon féktablazaton belll, az i,
Fg If és tF mennyiségek kozil kett6t ismerve,
a masik kett§ — esetleg interpolaciéval — egy-
értelmien meghatarozhato.
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3. A fékezési kinematika elemi helyettesit6
fuggvényeinek meghatarozasa

m1 A kinematikailag analdg modell megvalasztasa

Gyorsfékezés vagy teljes Uzemi fékezés hatdsa
alatt all6é vonat mozgasa elméletileg harom eset
«gyikéhe sorolhat6. Ezek az esetek elsOsorban a
fekez6szelep mikddtetésének kezdeti pillanatatol
a surlédd er6k fellétéig terjed6 id6szakban lehet-
nek jelentdsek (lasd a 2.2. fejezetet). A 4. abran
1, 2, 3 szamokkal jel6lt vonalak jol érzékeltetik az
alabbi kilonbségeket.

1 a0t = 0)>0 m/s23alejtdn hato |— | f>fF+

+ fverd hatdsara a tju id6pontig névekszik
a menetsebesség, ebben a pillanatban a vonat
gyorsulésa zérus (ax — 0).

2. a0t = 0) = 0 m/s2: elméleti er6egyensuly:
|—i | = fr( FO) esetében a menetsebesség tF
id6pontig, allandé marad.

3. a0t = 0) <0 m/s2: |—i | </®(FO) esetnek
megfelel6 lejtén, sik palyan vagy emelkedén
ﬁ menetsebesség minden id6pontban csok-
en.

E kortlmeények figyelembevétele azonban gatolja
V(t) széméra alkalmas olyan elemi helyettesito-
fuggvény analitikusan zért forméban tértén6 meg-
hatarozasat, amelynek hasznalata — altalanos
érvénye ellenére — csekély algebrai és statisztikai
bonyodalmak aran lehetséges. Célszerlibb ezért
csupan az effektiv fékezéssel foglalkozni. Ezen
kivul a tF és tF kozotti kulonbség legtébbnyire
t F-nél kisebb, Ugy hogy a = av/ut esetleges eldjel-
valtasanak elhanyagolasa emlitésre méltd hibat
nem eredményez. Kinematikailag analég modell-
ként ezért az 5. abra diagramja ervényes.

Mindenekel6tt a vonat menetsebességének id6-
beli alakulasat magyardzzuk. /1 (11) egyenlet alap-
jan, valamint effektiv megéallitofékezesek kezdd-
és végallapotanak figyelembevételével egyenlete-
sen lassul6 mozgasra a

V = V01— t/tF) (24)

1 & (t=0)>0 m/s2
2 & (t=0=0 m/s2
3 a[t=0)<0 m/sl

4. &bra.
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Osszefuggés adodik. Ennek megfeleléen a karak-
terisztikus egyenlet:

F= FQl —t/tp)mt, (25)
ahol mt [—] az id&fliggés
funkcio ) = @ — tjtp)™1 (26)

fuggvényszerinti diszkriminansa.

mt értékének helyes megvalasztasaval meghata-
rozhaté a vonat eredd lassulasa:

1 dF mtV'o
364t 60—

Ennélfogva a (25), (26) és (27) egyenletek alap-
jan, valamint a 2. abra felhasznalasaval az alabbi
mozgasfolyamatok kulénboztetend6k meg:

1 mt= 0:

tp) 1—mt. 7
t

a mozgas (elméletileg) egyenletes;
lassulas nincs.

a mozgas (elméletileg) egyenlete-
sen lassuld.

3. 0< mt< 1:a mozgds nem egyenletesen las-

suld, ez az altalanos eset, amelyben

a menetsebesség parabola szerint

csokken, a vonat ered6 lassulasa

pedig novekszik (lasd 2. abrét).

Az 5. dbra mindh&rom esetet tartalmazza. A las-

sulds ,,a” értékének iddbeli alakuldsa F grafikus
differencialésaval hatarozhat6 meg.

Akkor, ha

2 mt= 1

mt> 1

a menetsebesség id6beli alakulasa hiperbolikus,
s ennek kovetkeztében a lassulds folyamatosan
csokken. Ilyen jellegli mozgéas azonban a vonatok
gyorsfékezése, illetve teljes lizemi fékezése szem-
sz6géb6l nem tipikus, ezért a tovabbiakban ezt
figyelmen kivul hagyjuk.
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3.2. A fékezési kinematika alapmennyiségei kozott
fennallo elemi Gsszefuiggések

A 0 mt < 1 feltétel kikotésével egyben a (25)
egyenletet is érvényesnek tekintjuk. Ennek az
egyenletnek integralasa atjan effektiv. megallito-
fekezések esetében az Ut, 1d6 és kezdeti sebesseg
kozott az aldbbi elemi 0Osszefliggések adddnak:

tp

= / a —
0

If = VotF
~ 3,6(mt+ 1)

Ha a két fékkinematikai alapmennyiséget és
mt értékét ismerjik, akkor a harmadik minden
tovabbi nélkil meghatarozhato.

Minthogy a (28) dsszefiiggés a (25) egyenlet is-
meretére tamaszkodik, azért sziikséges, hogy az
effektiv megallitd fékezés alkalmaval a mozgas
minden pillanatnyi allapota megismerhet6 legyen.
Ezen kivul funkcio(t) véalasztott matematikai
alakjéra valo tekintettel, a (26) egyenlet alapjan
minden lehet6ség megvan a fliggvényosszefiiggések
egyszer(i cseréjére. Példaul a 6. abrahoz tartozo két
értékharmassal: a mozgas kezd6allapotara jellemz6

(28)

(F=F6 I=0 t=0), a végallapotra jellemz6
(F = W, | = In, t =tFv) értékek figyelembevé-
telével képezzik az aldbbi Osszefuggeseket:
Ifv = 1,{1 — (VIJV [ (29)
lev =tp [1—{visv Wi/mt . (30)

A (28), (29) és (30) egyenletek felhasznalasaval
a fékezett vonat gyakran szikséges kdzepes menet-
sebessége altalanos esetben:

V1 (VIV Ulr+ilnt

Fil—" e « (3D
mt + i — (Fi/F'0) /*m
igy megallitd fékezés esetében :

mt+ 1’
ami legaldbb alaki szempontbdl javulést jelent a

gyakran hasznélt F* — V'j2 egyszerdsitéssel szem-
ben.

Vv, a, | ést fékezés-kinematikai alapmennyiségek

kozott t, | vagy F flggvényében a (11)—(15)

6. dbra

KOZLEKEDESTUDOMANYI szem e

Ve

allithato fel. Ezek valtozd fels6 integracios hata-
rokkal torténd integralasokon alapulnak és alakjuk
az alébbi:

1d6t6l valo fuggés:

V (1) és a (t) fliggvényeket a (25) és (27) egyenletek
adjak:

) -ZIZe)'i+1] (33)
Uttél valo fliggés :
m = no - -i/iFT tUnt+l) (34)
all) = mF'2 )
(= 3,64Kmt + 1) (35)
t{l) = tF[1— (1-- 1R F) li(1mt+>] (36)

Sebességtdl valo fliggés :
- (VIVO(i“ i (37)

1V) = it — (E/E'OC +DAY,  (38)

t(V) = Z2[1—(VjV'Ims. (39)

A matematikai érvényesség vizsgalata céljara
a fuggetlen (11)—(15) egyenletek szolgélnak. igy
pl. a (35) Osszefliggésnek a (14) egyenletbe torténd
behelyettesitése Gtjan ismét a (34) egyenlet adoé-
dik. Fizikai szempontbdl csekély korlatozast jelent
az a korilmény, hogy a vonat effektiv fékezésének
kezdeti pillanatara vonatkozo6an a (27), (35), illetve
(37) egyenletek alapjan meghatérozott eredd las-
sulasa nem barmilyen lejt6n valé haladaskor
pontos. Az utolsé pillanatban — az a = —°0
értékre vald tekintettel — a lassulas egyaltalan
nem szamithatd az emlitett 6sszefliggésekbdl.

4. A iékezéskinematikai dsszefliggések
statisztikai megalapozésa

4.1. Mennyiségileg véltozo jellemz6

A fékezéskinematikai alapmennyiségekre vo-
natkozoan a 3.2. fejezetben kifejlesztett 0sszefliggé-
sek statisztikai szempontbdl torténé megalapozasa
celjabol sziiksegunk van egy mennyisegileg Vval-
toz6 jellemz6re. Ennekfogalmilag mt diszkriminans-
sal kell megegyeznie és a (28) Osszefiiggésbél nyer-
hetjik :

_ _Vptp
mt = 36 Ip 1 (40)
A megfelel6 szdmértékeket a négy fékhalozati
tdblazat szolgaltatja (lasd a 2.3.4. fejezetet).
Az Uzemi utasitasok féktdblazataira valé uta-
lassal
400 <; 1+ [m] < 1000
intervallumot allapitottunk meg; a lejt§ kovet-
keztében hat6 fajlagos er6re vonatkozoan a
— 12<,i [loo] < + 12
kikotést tegylk. lly moédon a statisztikai soka-
saghol egy 146 mt értékb6l allé szurdprébat ve-
szlnk.
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4.2. A mennyiségileg valtozd jellemzé gyakorisagi
eloszlasai
4.2.1. Empirikus gyakorisagi eloszlas

Az eredeti eloszlasi tablazatban mt jellemz6
értékingadozasanak szélsé hatarait Tonmax és Mimin
kozotti kilonbség adja; ennek értéke esetiinkben
0,746 — 0,531 = 0,215. Hajtsuk végre az eredeti
tdblazatnak osztadlyok képzése atjan torténd re-
dukciojat. Legyen:

dmt = 0,030,

ahol dnt = mt jellemz6 osztalyszélessége.

Megallapitottuk az osztalykdzepekre vonatkoz-
tatott abszol(t gyakorisagi értékeket és azokat
a redukalt eloszlasi tablazatban (1. tablazat)
adjuk meg.

A néhény — kozvetlenul az osztalyhataron el-
helyezkedé — jellemz6 érték egyik felét az egyik,
masik felét pedig a méasik osztalyhoz tartozonak
tekintettlk.

A 7. dbra a
Pi(m,) = P~ h)- (41)

egyenlet szerinti relativ gyakorisagokat tartal-
mazza,

ahol px(mt) = mt jellemz8 empirikus relativ gya-
koriséga,
n = a minta elemeinek szama.

42.2. A gyakorisagok elméleti eloszlasa

mt jellemz6 empirikus gyakorisagi_eloszlasanak
megfeleloen az elméleti jellemzeés céljara a Gauss-
fele normal elosztast a

Lo (MM Y%
y27ion

alakban vélasztottuk,
ahol P2(mt) = mt jellemz6 elméleti abszolut gya-
korisaga,
mm = mt kozépértéke,
(Mt = kozepes négyzetes eltérés.
Az 1. tablazat segitségével és az un. ,0sszeg-

modszer” [6] alkalmazasaval nyerhet6 a két sta-
tisztikai mérészam:

P2Amt) = (42)
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mm= 0,632 ; ant= £52,35-1Cl'3.

Az osztalykozepekre vonatkoztatott Pz (mt) er-
tékeket a 2. tablazat tartalmazza.

A ]}/ (mt) relativ gyakorisagi értekeket a (41)
dsszefuiggésnek megfelel6en hataroztuk meg; ezeket
ugyancsak feltlintettik a 7. &bran.

4.2.3. yA-proba
Az empirikus és a feltételezett elméleti gyako-
risagi eloszlas megegyezésének vizsgélata a yA-
proba segitségével torténik. E jellemz6re vonatko-
z6an a
[P.(m,) —P,0L)l=
P 2(mt)

Osszefiiggés érvényes, melyhez a

(43)

N2

p2(mt)> 5
feltétel tartozik.

Foglaljuk 0Ossze a tovadbbiakban az 1. és 2
tablazatok két utolso értékét, és igy az osztalyok,
valamint a szabadsagfokok szdma csokkenni fog.

mt jellemzé empirikus abszolat gyakorisagai

0,535 1

4

mto 0,565 0,595

20,5 30,5
mto = osztalykdzép

P x(mt) = mt jellemz6 empirikus abszolut gyakorisaga.

0,625

32,5

mt jellemz6 elméleti abszolGt gyakorisdgdnak eloszlasa

mto 0,535 0,565 , 0,595

Pj(mi) 14,7 26

0,625

33,1

1. tablazat

0,655 1 0,685 0,715 0,745 2
23,5 16,5 12 6,5 146
2. tablazat

0,655 0,685 0,715 0,745 1 2
30,5 20 9,5 3,2 143



82

Gauss-ié\e normal eloszlas esetében
Z=K—3
szabadsagfok all rendelkezésre:
ahol z = a szabadsagfokok széma,
K = az osztadlyok szdma.

Feltételezéslink szerint a feltételezett elméleti
gyakorisagi eloszlas akkor felel megaz empirikus-
nak, ha S = 95% statisztikai biztonsaggal tel-

jesul a

X2< X2 (44)
feltétel
ahol n2 = a "-eloszlas 0sszehasonlitasi értéke.

Az 1. és 2. tdblazatok adatainak felhasznalasaval
K2= 8,613 értek nyerhet. Ehhez 2 = 4 ¢és
S = 95% esetében = 9,488 Osszehasonlitasi ér-
ték tartozik (lasd [2], V. tablazat). A (44) feltétel
tehat teljesil, nit jellemzé Gaw’s-féle eloszlassal
leirhatd, a vart értékekt6l valé eltérések véletlen-
nek tekinthet6k.

4.3. A mennyiségileg valtozé jellemzé val6szind
érvényessege

A Gauss-fé\e eloszlas torvényszer(iségeinek ér-
venye alapjan a jellemz6 tartomany Korlatozasa
atjan meghatarozhat6 az a valdsziniség, amellyel
meghatarozott nagysagrendli mt érték bekovet-
kezése véarhatd. A mérlegeléssel meghatarozhato
értéktartomanyt , megbizhatdsagi intervallum”-nak
nevezzik; a val6szinlség mint a haranggérbe
azon része alatti terilet adédik, amely a megfe-
lel6 megbizhatdsagi intervallumhoz tartozik.

8 = 95% statisztikai biztonsag figyelembevé-
telével a megbizhatosagi intervallum — 1,96 am&
~-fl1,96 amthatarok kozt teril el. igy tehat az mt
értékeknek mti = 0,632 kdzépérték korlli szorasa
+0,103. Ezért 95% val6szinlség esetén a mennyi-
ségileg valtoz6 jellemzd olyan értékei fordulnak
el6, melyekre vonatkozdan a

0529 < mt< 0,735
feltétel érvényes.
A (28) egyenletben szerepld tf fékezési id6tar-

tam értékére vonatkozoan igy a statisztikailag
kelléen megalapozott

- opg*
—0,30] (49)
egyenlet adhat6.

A fékhélbzati tablazatok felhasznalasaval vég-
zett szUr6probadk azonban azt az eredményt mu-
tatjdk, hogy tp értéke tobbnyire pontosabban
allapithatd meg, ha a szimmetrikus

po BT+ 03)F
K

Osszefliggést hasznaljuk. Ebben az esetben a
mennyisegileg valtozo jellemz6 a

0,500 < nt<; 0,667
intervallumhoz tartozik. Az intervallum meg-

rovidulése és eltolodasa kovetkeztében nem érvé-
nyes tobbé az eddigi statisztikai biztonsag. Uj

(46)
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értéke a Gauss-féle normaéleloszlas integralja se-
gitségével ([2], Il. tAblazat) szamitva, 8 = 74%.
Ez azt jelenti, hogy a (46) egyenlet érvényességé-
nek valdszinlisége 74%-0s.

5. Korreléaciok

5.1. A korrelaciék neme

A 4.2. fejezetben mt jellemz6 egydimenzids gya-
korisagi eloszlasat vizsgaltuk. Maga a jellemzo a
(40) osszefliggeshdl szarmazik; tartalmazza tehat
a legfontosabb fékkinematikai mennyiségeket és
ezektdl fugglen valtozik. A statisztikai mennyisé-
gek mélyebb elemzése azonban azt eredményezi,
hogy mt értéke ezenkiviil i palyalejtést6l és b fék-
sulyszazalék értékétdl is fugg. Tehat egy legaldbb
haromdimenzids eloszlasrol van sz4, melynél az
mt komponensek kizarolag kinetikai jellegtiek.

Az mt, i és b valtozdk kdzott fennalld kapcsolat
er6sségének mértékére vonatkozdan a ‘parcialis
korrelaciés egyitthatok nyudjtanak felvilagositast,
ha a jellemz6 sorozatokat paronként linearis kap-
csolatba hozzuk egymassal. A sz6banforg6 esetben
ez a kovetelmény csak részlegesen teljesiil, még
pedig az mt és i kdzotti sztochasztikus dsszefliggésre
vonatkozdan. Ezzel szemben az mt és smm kOzOtti
kapcsolat nem linearis, amint azt a regresszids
egyenesek segitségével végrehajtott grafikus vizs-
galat, valamint az rjubés nbmt korrelacios viszony-
szamok [16] eltérésének jelent6s mértéke bizonyitja.
Az mt és dmn kozotti kapcsolat mértéke koze-
litd pontossaggal: —50%. Ez az eredmény —
annak kontravarians jellegére val6 tekintettel —
teljesen ellene mond a menetdinamikai adottsagok-
nak. A (16) és (17) egyenletek ugyanis a vonat
eredd lassulasa és a féksulyszdzalék kozotti egyenes
ardnyossagrol tandskodnak, aminek a (27) 0ssze-
fuggeés szerint mt és b, valamint mt és amn kdzott
is fenn kell &llnia. A kontravariancia akkor és
csakis akkor magyarazhat6, ha az 6sszefliggést
mt-Te és a megengedett legkisebb féksulyszazalékra,
6min-re vonatkoztatjuk. Ekkor — akar csak az
Uzemi elGirdsok féktablazataiban — nagy oémm
értékekhez nagy —i lejt6k és kis mt értékek tar-
toznak és forditva. Ennek.megfeleléen az mt és
i kozott fenndlld és az aldbbiak folyamén vizsga-
lando Osszefiiggésnek kovariansnak kell lennie.

5.2. Korrel&cios egyutthato

Az mt és o, illetve smin kdzOtt fennalld korrela-
cids osszefiiggés nem linearis jellegére val6 tekin-
tettel elmarad a parcialis korrelacios egyitthatok
meghatarozasa. igy tehat csak az mt és i kdzotti
sztochasztikus 0sszefliggést vizsgaljuk. Ehhez az a
korrelécids tablazat szolgél alapul, ahol az oszta-
lyok nagysaga mt-re vonatkozdan dnt = 0,030,
i-re vonatkozéan pedig di = 2

A korrelacios tablazatban (3. tablazat) a gyako-
risagok eloszlasa szemmellathatéan bizonyitja a
linearitast és a kovarianciat. Az értékmezd suly-
pontja azon osztalyok metszéspontjaba esik, ame-
lyek kozepéhez T(0= 0,625 és 0= —2 érték
tartozik.
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Korrelaciéon tabla (irat és i kozotti kapcsolat)

12 —10 -8 — —a

0,535 25 112
0,565 410 4 4 4,52
0,595 3* 68 53 *2 2,5,
0,625 4 4 4 6.5 3
0,655 1,5, 5,
0,685 12
0,715
0,745

E 13 15 14 16 16

Az értéksorozatok kozépértékei és kdzepes négy-
zetes eltérései az els6 és masodrend( statisztikai
nyomatékok segitségével nyerhet6k. Erre vonat-
kozéan a miszaki mechanika torvényei értelem-
szer(len érvényesek. A masodrend(i témegkdzép-
pontra vonatkoztatott tehetetlenségi és centri-
fugélis nyomatékok meghatarozésa alkalméval a
Steiner-tételt hasznaltuk [5].

y = (mt— mto)ldmt és X = (r—i0)/di
helyettesitésekkel a jellemz@sorozatok kozépérté-
keként

mtk = aito + (I yIn) amt (47)
ik=i0+ (I x/n) di
Osszefuiggések adodnak.

mtn és jO azoknak az osztalyoknak kdzépértékei
(3. tablazat), amelyekben mtk és r* kozépértékek
vannak.

A kozepes négyzetes eltérések:

1,

(48)

Qnt — YSyy/(n (49)

Q= YSxx/(n— 1). (50)

Syy és Sxx szorasnyomatékként foghatok fel, ame-
lyek értelme az al&bbi:

Syy = [ y2— (Ey)2n]d \t, (51)
Sxx = [Ex2— (Ex)2n] 4 2. (52)
A megfelel§ centrifugdlnyomaték :
S¥ = [Exy — (Ex) {Ey)/n] dntdi. (53)
Végul a keresett korrelaciés egyutthatd :
T = Sxy[l SyySxx f (54)
a regresszids egyenesek egyutthatoi pedig :
GK— Qrfi =-$xy/SXX | (55)
Gy —ant — Sxy/Syy . (56)

—2

2,5

1,5

13
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3. tdblazat
0 2 4 6 8 10 12 E
4
20,5
3,5, 1,5, B 30,5
3,5 2,5 1 1 1 32,5
3 3 3 34 25 23,5
1 24 26 18 2,0 3.2 2,4 16,5
13 15, 29 A2 1.5 121 12
24 1,58 2,2 116 6,5
14 12 11 10 5 4 3 146,0

A szdmszer( értékek meghatarozasa a (47)—(56)
egyenletek felhasznalasaval, az ismert szum-
malési modszer segitségével torténik. Nyomaték -
székmités celjara a 3., 4a és 4b tablazatok szolgal-
nak.

A 3. tablazat segitségével hatarozzuk meg E xy
értékét: Exy = 2365—95 + 328— 10 = 545.°

Szumméléda y irédnyban 4a tablazat

mto 9 ‘9 "9 "9
0,535 4 4 4 32,5
0,565 20,5 24,5 28,5
0,595 30,5 55 83,5 116 f
0,625 32,5
0,655 23,5 58,5 118,5 210 a
0,685 16,5 35 60 91,5
0,715 12 18,5 25 31,5
0,745 6,5 6,5 6,5 6,5
Szummalas x irdnyban 4b tdblazat
"0 9 ‘9 "9 )
—12 13 13 13 13
— 10 15 28 41 54
— 8 14 42 83 137
— 6 16 58 141 278
— 4 16 74 215 493 f
— 2 13
0 14 59 181 459 a
2 12 45 122 278
4 11 33 77 156
6 10 22 44 79
8 5 12 22 35
10 4 7 10 13
12 3 3 3 3

A tablazatok értékelésével kapcsolatban érvé-
nyes 6sszefliggések:

Ey, Ex = —"gj + "ga
Ey2; Ex* = 2('"gf + ’"ga)- ("gf + ",qa)
ahol ,,a” és ,,/” indexek értelme ,als6”, illetve
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Ennek alapjan:
Ey = —835 + 1185 =35,
Ex =—215+ 181 = —34,
Ey- = 2(116 + 210) — (85,5 + 1185) = 450,
X2 = 2(493 + 459) — (215 + 181) = 1508.
N (47)—(48) egyenletek alapjan addddé kozép-
értékek :
ma = 0,625 + (35/146)-0,030 = 0,632,
h = —2— (34/146) -2 = —2,47°/(0.
A szorési és centrifugalis nyomatékok az (51)—
(53) egyenletekbdi:
Syy = (450 —352146)-9-10-4= 0,3974,
Sxx = (1508 —342146) -4 = 6000,4,
Sxy = (545 + 35-34/146)-0,030-2 = 33,19.
A kozepes négyzetes eltérések pedig a (49)—(50)
Osszefuggések alapjan:

om = ¥Y0,3974/145 = +52,35-10 3,

A= Y6000,4/145 = + 6,43%00 !
A Kkorrelacios egyltthatd az (54) egyenletbdl:

r = 33,19/f0,3974-6000,4 = 0,68 ;

A regresszios egyltthatok az (55)—(56) egyen-
letekbdl:
Gx= cnti = 33,19/6000,4 = 5,5-10 3

Gy = Cnf—33,19/0,3974 = 8351 .

Az ntt jellemz6 és a lejt6bn hatd fajlagos i erd
kozotti vart kovarians 0sszefiiggés tehat r = 68%
értékre vald tekintettel bizonyitast nyert; ennek
az eredménynek B = 46,2% hatarozottsagi fok
felel meg.

5.3. A korrel&ci6 vizsgalata és abréazolasa

Vizsgaljuk meg a szamitott r korrelacios egyutt-
hatot a Student-Tpréha. segitségével a Véletlen szem-
pontjabol. Ha r értéke biztosan és nem véletlenil
zérustol eltéré, akkor a konvencionalis szabalyok
szerint az

r>r®=UYn—2= thh (57)

feltételt kell kielégiteni,
ahol r® = r legnagyobb véletlen értéke 8 = 99%

esetben,

t® = a t eloszlas integralasi hatarai 8 = 99%
esetben.

A [2] forrdsmd 111, tdblazata szerint n = 146

esetében tP = 2,61; rP®= +0,213-ra vald tekin-
tettel kovetkezik, hogy az mt és i kozotti dssze-
fuggeés biztositott. Ez alkalommal S = 99,9%-nal
nagyobb statisztikai biztonsagot kdvetelink.

A 8. &bra 146 db (mt, i) értékpart tartalmaz;
0t koordinata kétszer is el6fordul. Mikodzben mt
jellemzd norméleloszlast (lasd a 4.2.2. fejezetet),
ez — mint azt a px(i) empirikus eloszlas bizonyitja
— az i ertékekre vonatkozéan nem all. A két-
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-12-10-8 -6-4-2 0 2 4 6 8 K 12
SI[°/o0] wocti il a'zi  ilo i [°/od]

8. abra

dimenzids eloszlas abrazoldsa alkalméval Iényeges
kiegészitést jelent a két regressziés egyenes, ame-
lyeknek meghatarozasa a Oawss-féle ,legkisebb
négyzetek modszer”-ével torténik, (T, if) tdmeg-
kdzéppont egyenleteinek analitikai kiegészitése
atjan a kovetkez6 Osszefliggések adddnak.

Kls6 regresszios egyenes: mt = funkcid, (*

mt = 0,646 + 0,0055 i (58)
Masodik regresszios egyenes: i = funkcié(mi)
i = —55,24 + 8351 mt (59)

A két regresszids egyenes koziil az (58)-nak van
nagyobb jelentésége, mégpedig a statisztikailag-
megalapozott kinematikal helyettesit§ fuggvény
pontossdga szempontjabol.

6. A hibak vizsgalata

Eddigi vizsgalatainkat a hibak tanulméanyozésaval
zarjuk le. Ez alkalommal figyelmen kivil hagyjuk
az olyan — nem szisztematikus — pontatlansago-
kat, amelyek pl. a fékhalézati tablazatok vagy a
menetdinamikai grafikus modszerek szamértékei-
nek leolvaséasa alkalméaval keletkezhetnek. A hibak
vizsgélatat ket részletben végezzik:

1 adott menetdinamikai mozgasanalizis 6ssze-
hasonlitasa,

2. a mennyiségileg valtozo mt jellemz6 hiba-
eloszlasainak altaldnos Gsszehasonlitésa.
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I[mj V6]

Els6 probléménkra valé tokintettel mindenek-
el6tt tekintsiik érvényesnek a gyakorlatilag is jol
hasznalhatd, ismert

hiba = tényleges érték —elGirt érték  (60)

Osszefuggést; ellenkezd esetben ugyanis pl. a sza-
zalékos hibdk gyakran a vizsgalt eredmény pon-
tatlansdgaval kapcsolatos torzult elképzeléseket
eredmenyezhetnek. A (60) 0Osszefiiggés alapjan
megallapitott hibak egyébként a mozgasanalizis
atjan kozvetlendl nyerhet6k.

Adott menetdinamikai mozgésanalizis 6sszeha-
sonlitdsanak alapjaul a 2.2.3. fejezetben bemutatott
példa szolgal. ElGirt értéknek a zlf-eljaras segitsé-
gével meghatérozott és a 2. &bran bemutatott
V(t), I(t) es a(t) fékkinematikai alapmennyiségeket
tekintjuk, amelyek a mozgasanalizis 0sszehason-
litando tartalmat képezik. A megfelel§ tényleges
értekek felhasznélasaval a (25), (27), (28) es (33)
egyenletek alapjan, valamint tp = 53 s és mk =
= 0,632 kozépeérték figyelembevételével AV, Al
és Aa hibdk adodnak (9. abra, alul). A 9. dbra
fels6 részén teljes vonallal jeldltiik az el6irt, szag-
gatott vonallal pedig a tényleges értékeket.

AV és Aa legnagyobb hibaja kozvetlenul a meg-
allito fékezés befejezése el6tt 1ép fel. Azok id6beli
helyzete annyiban kedvez6, hogy a vonat kis
menetsebesség és nagy ered6 gyorsulas esetében
az id6egyseg alatt csak kis utat tesz meg, és igy
a Al hiba igen kicsi. A mozgas ezen id6szakaban
tehat AV és Aa csaknem jelentéktelenek. Emiatt
I(t) tényleges és eldirt alakuldsa igen jol egyezik,
amit a csekély Al = +5 m teljes eltérés is meg-
ergsit. A hozzétartozé szazalékos fékuteltérés ér-
téke:
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Al
00 ¢ v=o = 1Qua6  U%

mi jellemz6 hibaeloszlasénak altalanos 6sszeha-
sonlitasa alkalméval két valtozat lehetséges:

a) tényleges értékként a (47) oOsszefliggés alap-
jan szamitott kozépértéket tartjuk érvényesnek;
a hiba értéke ekkor:

Amt = 0,632 —mt\

b) tényleges értékkeént az (58) szerinti regresz-
szi6s egyenes érvényes; a hiba értéke:

Ami = 0,646 -f 0,0055 i — mi

Feltételezéslink alapjan mindkét esetben érvé-
nyesilnie kell a
SAmt=0

feltételnek. Ez*a 10. &brén is lathatd, a p(Amt)
ordinatatengely Amt =+ 0 esethez tartoz hely-
zetéb6l is kitdnik.

A 10. &bra tartalmazza a Amt jellemz6 p(Amt)
relativ gyakorisagait. ,,1” index jel6li az empiri-
kus, ,,2”" pedig az elméleti eloszlasokat; A '-jelel
elatott pi(Amt), p2(Amt)és + oAnt értékek a ,,b”” val-
tozathoz tartoznak.

,,a valtozat esetén Am, hibadk a varakozasnak
megfeleléen normal eloszlasink, z = 5 szabadsag-
fok és S = 95% statisztikai biztonsdg mellett
XA =z 7,952 adodik, ugy hogy = 11,070 érték-
kel a (44) feltételt teljesitjuk. Az empirikus és
elméleti hibaeloszlas kozotti kilénbség csak vélet-
len jellegli. Amt hiba kozepes négyzetes eltérése
aArt = 51,19-10-*

A b valtozatnal két maximummal rendelkezd
empirikus hibaeloszlas észlelhetd; a legkisebb hiba-
hoz nem a legnagyobb pfAmt) gyakorisag tartozik.
Elméleti leiras celjara a p2Amt)-vel jelolt Gauss-
féle normaleloszlas szolgdl. A *2-préba ebben az

10. abra
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esetben 2 = 3 és S = 95% mellett x1= 8,322
értéket eredmeényez ; ehhez *f = 7,815 tartozik,
igy a (44) feltétel nem teljesul. Az empirikus és
a feltételezett elméleti eloszlas kozotti kilonb-
ségek a konvenciondlis értékelési szabalyok szerint
véletlenek is lehetnek, azonban eltekintiink az erre
vonatkoz6 tovabbi vizsgalatoktol. A kdzepes négy-
zetes eltérés értéke aft = + 37,88 ¢10-3.

A koOzepes négyzetes eltérések &ltaldnos 0Ossze-
hasonlitdsa a kovetkezé eredményekre vezet:

1. ,,a” valtozat mint tényleges érték: a hiba-
szoras tartoméanyanak +35%-kai valé noveke-
dése;

2. ,,b” valtozat mint tényleges érték: a hiba-
szOras tartomanyanak —26%-kai valé csokkenése
(lasd a 10. abran, alul).

Az eredmény megnovekedett pontosségara valo
tekintettel elényds a mennyiségileg valtozo jel-
lemz6t a fékezés-kinematikai helyettesitd fliggvény-
be az

= 0,646 + 0,0055 i

(58) osszefliggésnek megfeleléen behelyettesiteni.

7. A nyert eredmények hasznalhatdsaga;
a matematikai stasztika tovabbi menetdinamikai
alkalmazésanak lehetdségei

A fenti statisztikai eredmények érvényessége
szigoran véve csak a fejezetben egyértelmien
meghatarozott statisztikai sokasagra terjed Kki.
igy tehat mas alapsokasagra torténé extrapolacio
nem engedhetd meg. Egyebként azonos korilmé-
nyek kozott is a vonatnem és féknem eltérése
Iényeges eltéréseket okozhat. Ez kilénosen akkor
tapasztalhatd, ha a fékezéstechnikai feltételek a
vezérlési folyamattal kapcsolatban (pneumatikus
vagy elektropneumatikus vezérlés a r ,,fékhen-
gertoltési id6” valtozasaval), a surlddé anyagok
parositadsa (szlrkeodntés vagy mlanyag) vagy a
mechanikus er6 atadasanak rendszere (féktusko,
dob vagy tarcsa) megvaltozik. Az elmondottakon
kivil az is varhatd, hogy motor- vagy hajtom-
fékezés beiktatdsa esetén teljesen maés, esetleg
bonyolultabb helyettesitd fliggvények hasznalata
valik sziikségessé. Mindezekben a kildnleges ese-
tekben az eddig alkalmazott mt mennyiségileg
valtoz6 jellemz6 nem az eddigi szamertékeket
veszi fel, ezért a kilonbozd esetekre vonatkozodan
Ujabb vizsgalatok sziikségesek.

A fejtegetéseink sordn kdvetett modszerrel kap-
csolatban megemlitjik, hogy a matematikai maéd-
szerek [12] egy Uj alkalmazésat a vasuti fékezési
dinamika kilonleges teruiletén is kiprobaljuk. Ha-
sonld célokat kovetnek mdiveikben Grassmann [3
és Heller [4], akik a vasutak fékiizemének valoszi-
nlségelmeleti szempontbol torténé megvilagita-
sara torekednek.

Az eddigi tapasztalatok alapjan levonhaté né-
hany tanulsag, amelyek a matematikai statisztika
tovabbi menetdinamikai alkalmazasi lehet6ségeire
utalnak. Kuléndsen olyan vizsgalatok lehetségesek,
melyek célja a légfékezésli vonatok teljes dinami-
kajanak a Kkinetika felhasznélasaval torténé sta-

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

tisztikai targyalasa. Erre a (26) Osszefiiggés he-
lyett a

dMN= 1— (tF)M (61)
tétel alkalmas.

A (61) Osszefliggés el6nyei elsésorban a fékezés-
kinetikal helyettesit6 fliggvényekkel kapcsolatban
mutatkoznak, ha valamely vonat ered§ lassitd ere-
jének munkajat és teljesitményét targyaljuk.
Ugyanazon statisztikai sokasag esetén a diszkrimi-
nansok kozott az

mtMt= 1 (62)

dsszefuggés all fenn.

Szeretnénk, ha a fentiekben ismertetett modsze-
rink osztonzésul szolgélna arra, hogy vonatok in-
ditasi folyamatat elemi, statisztikailag megalapo-
zott helyettesité fuggvényekkel megfelelé kozeli-
téssel jellemezzék.

8. Osszefoglalas

Fenti vizsgalataink célkitlizése az volt, hogy bo-
nyolult mozgasi egyenletek kifejlesztése és integ-
raldsa helyett a légnyoméasos fékkel kozleked6
tehervonatok kinematikajat elemi, statisztikailag
megalapozott helyettesitd fuggvények segitségével
targyaljuk. A fékezési folyamatok id6beli alakula-
sanak célszer(i matematikai megfogalmazésa Utjan
a vonatok fékezésének kinetikaja is targyalhaté.
Meghatarozott, nem &ltalanosithatd alapsokasagot
hasznaltunk fel, amely fékhal6zati tablazatok alak-
jaban szamos fékezési id6tartam és fékut meghata-
rozéshol a Zli-eljarés alapjan keletkezett.

Mddszertanilag az volt a célunk, hogy a matema-
tikai statisztikat és a valdszinliségszamitést a vas-
uti fékezési dinamika teriletére bevezessik. Ez
Osztonzést jelent a modszereknek a menetdina-
mika egyéb teriiletein térténd bevezetésére vonat-
kozban.
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Egyesuleti hirek

1965. oktdber-november hénapokban tartott
budapesti eléadasok

Nov. 9. Af6ldalatti vasut Baross-téri végalloma-
sanak helyszini megtekintése. Vaslemez szigetelési
munkak (Alagat és Mélyalapozési Szakoszt. ren-
dezésében) El6ado : Possgay Gyorgy (UVATERV)

Nov. 11. Akibernetika alkalmazasa a hazai vonat-
kozlekedés tervezésénél. (Vasutuzemi Szakoszt.
_rendhezésében) El6ado : Lindner Jozsef MAV vezér-
ig. h.

Nov. 12. A KRESZ kérili vitdk a birdsag itél-
kezésében. (Varosi Kozlekedési Szakoszt. Jogi
Szakcsop. rendezéseében) El6add : Dr. Nagyfejed
Jozsef (Pesti Kdzp. Kér. Bir.)

Nov. 18. Zaj-, rezgés- és nyuldsmérések mod-
szerei jarm(veken és miszerek bemutatasa. (Koz-
lekedési Tagozat rendezésében) El6addk : F.G.
Jacobsen oki. mérndk (Dania),Hargitai Endre oki.
elektromérnok (MTA Miiszeriigyi Szolgéalat)

Nov. 23. A Blaha Lujza-téri gyalogos aluljaré és
foldalatti allomés kijarata terveinek ismertetése.
(Alagut és Mélyalapozési Szakosztaly rendezésében)
El6adé : Dr. Roézsa Lészl6  szakégi fémérnok
(UVATERV),Dalmy Tibor (FOMTERYV) és Palosi/
Kéroly (UVATERYV)

Nov. 24. ElGzetes tajekoztato az iddszakos gép-
jarmiszemle szervezeterdl és bonyolitasarol. (Gép-
jarmiikozlekedési Szakosztaly rendezéseében) EIG-
add : Menich Jézsef (KPM Autdfeliigyelet)

Nov. 25. A talajstabilizacio gépesitési és szerve-
zési tapasztalatai. (Organizacids, Techn. és Epités-
gépesitési Szakosztaly rendezésében) El6ado6 : Bor-
za Gyorgy (KPM. Kozi. Ep. Troszt)

Nov. 26. Aforgalomszervezés gazdasagi kérdései.
(Hajozési Szakosztaly rendezéseben) El6ado6 : Er-
dés Ferenc (MAHART)

Nov. 29. A montreali talajmechanikai kongresz-
szus. (Talajmechanikai Szakosztaly rendezésében)
El6ado : Dr. Kézdy Arpad (EKME)
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[14] Vogel, E. : Beitrage zu den Grundlagen und Metho-
den zur Untersuchung der Bewegung druckluftge-
hrem ster Eisenbahngiiterzige. A drezdai ,Friedrich
List” Kozlekedési F6iskoldn elfogadott doktori
disszertaciéo, Drezda, 1963.

[15] Vogel, E.: Bestimmung bremskinematisoher Zu-
sammenhange fir Eisenbahngiterzige mittels der
W ahrscheinlichkeitsrechnung. A Magyar Kodzle-
kedéstudomanyi Egyesiletben 1964. V IIl. 17-én,
Budapesten tartott el6adéas.

[16] Weber, E.: Grundriss der biologischen Statistik
fur Naturwissenschaftlerund Mediziner, G. Fischer,
Jena, 1948.

Dec. 2. Vizsgélatok Gjabb hidszerkezeteinken,
kilonos tekintettel a dinamikai modellezés lehet6-
ségeire. (Meérnoki Szerkezetek Szakosztaly rende-
zésében) El6ado : lllésy Jbézsef (EMI)

Dec. 9. Az UITP 1965. évi kongresszusanak
ismertetése. El6add : Dr. Herbert Reinfeld oki.
mérndk (Dusseldorf)

Dec. 10. Szallitastervezés kibernetikai uton
(szakmai vita). (Kibernetikai Alland6é Bizottsag és
a ,Figyel6” szerkeszt6sége kozds rendezésében)
Vitavezetd : Fekete Andras KPM. 1. f6o.

Dec. 10. A kozuti forgalombiztonsag kérdései.
(Kozuati Szakosztaly rendezésében) El6adé : Prof.
Dr. Josef Spurek (Csehszlovakia)

Dec. 14. Bentonitszuszpenzié alkalmazéasa és
technol6giaja a mélyépitdiparban. (Organizacios,
Techn. és Epitésgépesitési Szakosztaly rendezésé-
ben) El6ad6 : Szlics Miklos (Kozi. Ep. Vallalat)

Dec. 15. Korrdzio és korroziovédelem a vasut
kdbelhal6zatan (Il. rész). (Vasuti Tavkozld és
Bizt. Bér.  Szakosztalyrendezésében) El6ado:
Katona Rezs6 (MAV Tavkozl6 és Bizt. Bér. Ep.
F6nokség)

Dec. 16. Az Uj aut6palya m(téargyai. (Mérnoki
Szerkezetek  Szakosztalyrendezésében) El6ado :
Kemény Adam (UVATERYV), Baléazs Zoltan (UVA-
TERV]

Dec. 16. Talajstabilizalasi tapasztalatok. (Talaj-
mechanikai ~ Szakosztalyrendezésében) Eldado :
Dr. Gaspar Laszl6 (UKI)

Dec. 17. Hidak, ipari éplletek és egyéb vasbheton
készitmények bedallvanyozdsédnak legujabb maod-
szerei. (Epitési Tagozat rendezésében) El6adé :
Heiner Schliephacke, a Hunnebeck cég miszaki
igazgatdja (Dusseldorf)

Dec. 17. Uttervez@i tapasztalatok (Olaszorszagi
tanulméanyuti beszdmold) (Kozuti Szakosztély ren-
dezésében) El6ado: Dr. Lengyel Endre (UVATERYV)

( Folytatas a 95. oldalon)
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G. Wissmann repuléstorténeti konyvérol

REV PAL

Az 1964. évi kdnyvhét alkalmaval jelent meg ma-
gyar forditdsban Wissmann német szerzének a re-
pulés torténetével foglalkozo konyve.l

A mi tartalmilag feloleli az aviatika egyetemes
torténetét — beleértve a 1éghajézas és ejtéernyd fej-
[6déseét is.

A konyv érdeme, hogy a torténelmi materializmus
alapjan marxista értékelését adja az aviatika mult-
janak és fejl6désének. Fontos ezt megéllapitani,
mert a kiilfoldon megjelent hasonlo temat targyalo
munkak dont6 tobbsege idealista vilagszemlélettel
irodott, hazdnkban pedig ilyen dsszefoglalé igény-
nyel munka meg sem jelent.

A konyv els6sorban a repilés ugye irant érdek-
16d6 olvasoknak szol, de eredményesen forgathat-
jak a szakemberek is.

Bels6 felépitésénél, stilusanal fogva lekdti az ol-
vaso figyelmét. Ezért nem érezzik a tobb mint fél-
ezer oldalas mi olvasasat farasztonak.

A szerz6 idorendi sorrendben targyalja a légha-
jozas és replilés torténetét, a mondak vilagatol ugy-
sz6lvén napjainkig. Az ir6 altal alkalmazott perio-
dizacio helyességérdl lehetne vitazni, a hianyossa-
gokért azonban kérpétol a b6 anyag konnyen atte-
kinthet6 rendszerbe foglalasa.

A m tartalmi ardnyai megfeleléek, kuléndsen,
ha figyelembe vesziink egyes koriilményeket. Talan
az ifju olvasok érdekl6désére tekintettel foglalko-
zik a kelleténél valamivel toébbet a legendék, mon-
dék viladgaval. Egyben val6szind, hogy a kilonbdz6
orszagok ipari, kereskedelmi hatalmassagainak ti-
toktartdsa nem tette lehet6vé, hogy a konyv utolsé
részében a masodik vilaghaboru utani korszakkal
behatobban foglalkozzék, féként a repuléstechnika,
a légikozlekedési vallalatok miszaki fejlesztésének
és gazdasdgossaganak kérdeseivel.

Szerz8 az ALAPFOGALMAK c. fejezetben fog-
lalkozik a konyvéhez felhasznalt forrasok jellegé-
vel. Megemliti tébbek kdzott a mondakat, kézira-
tokat, levéltari anyagokat, az egykori és mostani
kiadasu konyveket. Nagyon helyesen jegyzi meg,
hogy a sokféle elsédleges és méasodlagos forrasanya-
gok értékét el kell biralni. A szakir6 — még ha nem
Is kivdn magas szintl tudoméanyos igénnyel fel-
I[épni — nem mentesilhet a forrds igényes megva-
lasztasatol.

A jelek szerint azonban Wissmann ezeknek a for-
rasanyagoknak megbizhatdsagat nem mindenitt
ellendrizte megfeleléen. Ennek bizonyitasara csak
egy példat hozunk fel. I1dézink konyve 134. oldala-
rol: ,,Schwarz David magyar szarmazéasu fakeres-
ked6nek az a gondolata tamadt, hogy aluminium
léghajot épitsen.. , , . ..Schwarz elébb Ausztria-
nak, majd a cari Oroszorszagnak ajanlja fel talal-
manyat. Szentpétervarott allami timogatéssal fel is
épiti léghajojat. De azutadn egy szép napon ott-

1 Gerhard Wissmann : A repilés torténete. Ikarusztol

napjainkig (Ford.: Vamosi Pal), Bp. 1964. Tancsics
Kiad6, 535 p.

hagyja a mar csaknem kész szerkezetet és a kiilfoldi
selyem bevasarlasara kapott pénzzel megszokik.”

Tény, hogy Schwarz halala utdn egy-két lapban
— 6 uzleti érzékkel és dus fantazidval megéldott
Ujsagir6é —  kilénboz6 torténetekkel szinezte
Schwarz tragikus palyafutasat. A kés6bb megje-
lent néhany technikatorténeti konyv kritika nélkdil
atvette e fantazia-szilte ,,torténetet”.

igy jart Wissmann is. Pedig nem lett volna ne-
héz ellendriznie ,forrasdnak” megbizhatdsagat.
Konyve 1960. évi nemet kiadasaban2a 416. olda-
vaban 1956-ban kiadott okmanygydjteményt,
amely a céri orosz katonai levéltar Iéghajozésra vo-
natkoz6 anyagat tette k6zzé.3

Wissmann abba a hibaba esett, hogy — bar hi-
vatkozott r& — alaposabban mégsem nézte at és
igy elkertlték figyelmét ennek a dokumentum ko-
tetnek a Schwarz oroszorszagi léghajo épitése torté-
netére vonatkozé dont6 okmanyal. Az ebben az
orosz nyelvi kényvben kozolt hiteles jegyz&kony-
vek tanulmanyozasa meggy6zhette volna arrol,
hogy a Schwarzrdl terjesztett koholménynak semmi
alapja sincs.

A konyv tanulméanyozasa soran az olvasé kény-
telen mast is észlelni. llyen fontos témat feldlelé
tobb mint 500 oldalas kdnyvnél joggal elvarhatna,
hogy a szerz6 minél tébb els6dleges forrasra ta-
maszkodva irjon. Hianyolhat6, hogy Wissmann
dontd tobbségében méasodlagos forrasokat, sok eset-
ben forrasnak nem is min@sithet6 irodalmat hasz-
nalt. igy pl. egyetlen énallé levéltari kutatasara
sem hivatkozik. Ezek a kortlmények feltétlendil
csokkentik a m( torténelmi hitelét.

A konyv masik nagy hianyossaga magyar vonat-
kozésu. A szerz6 mlvének magyar kiadasatol azt
varhattuk volna, hogy méltobb helyet juttat a ma-
gyar aviatika torténetének, ha nem is nemzetkozi
vonatkozasban de legaldbb a németorszagi kapcso-
latok tekintetében.

A konyv 6 sorral emlitette meg a magyar szer-
kesztés(i 1918-ban épitett PKZ tipust helikoptert
és 2 sorban az Asboth-féle helikoptert. (Ezek fény-
kepeit is a fordito, illetve szaklektor helyezte el a
magyar kiadasban.) Ugy gondoljuk, a magyar avia-
tika ennél tobbet érdemelt volna.

Nem szeretnénk a lok&lpatriotizmus hibajaba
esni, de meg kell jegyezniink a kovetkezOket:

Martin Lajos egyetemi tanar 1882—1896 k&zott,
Zsélyi Aladar gépészmérndk, repulégéptervezd
1907—1914 kozott jelent6sen gyarapitotta a repi-

2 Wissmann : Geschichte der Luftfahrt, von Ikarus
bis zur Gegenwart. VEB Verlag Technik, Berlin, 1900.

442 p.
3Vozduchoplavanije i Aviacija V Roszsziji do 1907.
Szbornik dokumcntov i materialov V. A. Popov.

Goszudarsztvennojo lzdatelsztvo Obronnoj Promislen-
noszti Moszkva 1956. (Léghajézas és Repulés Orosz-
orszagban 1907-ig. Dokumentum és anyaggy(jtemény
V. A. Popov szerkesztésében, Allami Ipari Kényvkiado,
Moszkva, 1956. 952 p.)
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lés nemzetkozi szakirodalmat. Széleskorl nemzet-
kozi levelezésik is jelentds. Zsélyi szakkdnyved két
német kiadast ért meg>s.

Tolnay Lajos meteorologus 1903 januarjaban
Berson leéghajossal a Preussen nev( leggombbel
Berlin kozeleben 10 800 m magasra emelkedett.
Erdemei elismeréséiil a Tudomanyos Léghajézas
Nemzetkdzi Bizottsaga tagjaul valasztotta.

Kotter Lajos gépeszmerndk, repll6géptervezd az
1920-as evek elejetdl 1955-ig nemcsak a magyar vi-
torlazo repllés egyik megalapozoja és vezetoje volt,
de a nemzetkdzi repll6szervezetekben és a szakiro-
dalomban is tekintélyt vivott ki hazajanak. 1936-
ban a berlini olimpiai jatékok idején, Berlin—Kiel
koz0Ott végrehajtott vitorlazo repulésével a tavol-
s&gi célrepllés vilagrekordjat szerezte meg. Tevé-
kenységével a német szakirodalom tébbszor is fog-
lalkozott.

Risztics Janos hosszu évekig volt a német Iégi-
forgalom és repull6gépipar szolgalataban. Németor-
szagban 1927-ben motoros repulégépen tavolsagi és
idtartam vilagrekordot ert el.

Ezek csak kiragadott példak a magyar aviatika
kilfoldi kapcsolataibdl. Sorolhatndnk még a neve-
ket és az eseményeket, de ez most nem feladatunk.

Bantd, hogy a szerz6 ezeket a leglényegesebb
magyar vonatkozasokat konyvébdl kihagyta, pe-
dig b6 forrast talalt volna rajuk a német irodalom-
ban. Még bantobb a magyar kiaddtél, hogy ezt az
irotdl nem igényelte és nem igyekezett a konyvhoz
flggelékként legaldbb izleltet6t adni a magyar repi-
Iés torténetébdl. Legyen ez tanulsdg a kiadonak,
hogy hasonlé munka elékészitése esetén elGzetesen
kérje az illetékes szakkorok tanécsat.

4Zsélyi Aladar: A repllégéptechnika alapelvei.
Harmadik kiadas. Budapest, ifj. Nagel Otté Bizomanya,
1911. 102 p

5Zsélyi, Aladar: Prinzipen der Flugteehnik. Rostock,
Volckman, 1910. 80 p., tovabba: Zsélyi, Aladar: Die
Gas-Turbine Bestrebungen zur Schaffung der neuen
Wiarmekraftmaschine. Ubers: March, Joseph. Berlin
Volchmann 1913. p. 04.
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Meg kell jegyeznunk: magunk is hibdsak va-
gyunk, hogy aviatikdi multunk még nem vivta ki
maganak a megilletd helyét az egyetemes aviatika
torténetében. Akulfoldi szaklapokban elhelyezend6
cikkek, tanulmanyok hozzésegitenének, hogy hata-
rainkon tal is értékeljék elédeink munkajat. Min-
den eszkozt fel kell erre a célra hasznalnunk.

Kivalé alkalom kinalkozott volna pl. erre a
MALEV-nek a kilfold részére 1964-ben kiadott, a
repllés torténetét adbrakkal illusztralt naptaraban
is. De a MALEV, bar magyar vallalat, a magyar re-
plléstdrténet megismertetése helyett megis a kil-
foldi eredmények propagalasat segitette.

A kiadoi tevékenysegre visszatérve, meg kell em-
liteniink a kdnyv masik szépséghibajat is. Mindjart
az el6sz6ban olyan értelemzavar6 mondat van,
amely az eredeti német kiadasban nem szerepel.
A mu 10. oldalén a szerz6 kozli, hogy az olvaso a
kdnyvében részletes forras- és irodalomjegyzéket
talal. A német kiadasban ez 16 oldalra terjed.
A magyar kiadasbol viszont a bibliografia kima-
radt. Ha ez tudatos volt, akkor az erre val6 utaléast
ki kellett volna hagyni. Azonban ez a ,,takarékos-
f(ég” a konyv tudoményos értékét erdsen csok-

enti.

A felsorolt hidnyossagok ellenére indokolt volt
ennek az egyetemes replléstorténeti kdnyvnek ma-
gyar nyelvi megjelentetése. Madarasz Laszlo
konyve6 Ota ugyanis az egész témat Osszefoglalo
magyar m({ nem jelent meg.

Osszefoglalasul megallapithatjuk, hogy bar Wiss-
mann konyve nem poétolhatja egy tudomanyos
igénnyel irott, marxista eértékelesi magyar repu-
léstorténeti munka kiadasat, altalanos nemzetkozi
tajékozodasra igen alkalmas.

A kiadot és az Athenaeum Nyomdat dicseri, hogy
a konyv izlésesebb kontdsben, szebb papiron, szin-
vonalasabb nyomdatechnikéval jelent meg, mint
az eredeti német kiadas.

6 Madarasz LaszIl6 : A leveg6 meghéditasa, Bp. 1925.

Viladgirodalom Kiadéas, 392 p.
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Stuttgart varos kikodtéjének lUzeme és gazdasagi jelent6sége

D\Q UOTH BELA

Yy

A Neckar folyon mar a mult szdzadban igyekez-
tek kihasznalni a viziszallitas elényeit. Evszaza-
dunk elején kezdtek meg a folyo szabalyozasat es
ezzel kapcsolatban az arvédelem kiépitését; késébb
a vizierd kihasznalasat is meg akartak oldani. A fo-
lyé kornyéken levd varosok gazdasagi érdekeltségei
kérték a Neckar hajozhatdva tételét, hogy a szik-
séges nyersanyagokat és készaruikat viziaton szal-
lithassak. Lattdk, mekkora a gazdasagi jelent6sége
a Rajnan folytatott hajozasnak és mily nagy a
hajon val6 aruszallitas hatasa az ipar fejl6désére.
Mar pedig, ha mar a Rajnan hajoval hozhatjak
és vihetik az arukat a Neckar foly6 torkolataig,
tovabb is akartdk vinni magan a Neckar-on az
ipartelepekig.

Az 1919-ben felallitott Neckar Epitési lgazgato-
sag a folyo torkolatatdl felfelé haladva épitette a
duzzasztom(iveket, melléjik a vizier6telepeket, ar-
védelmi miveket és csak késébb a hajozsilipeket.
Fokozatosan 11 vizlépcs6 épult a torkolattol 113
km-re levé Heilbronn vérosaig.

Amidén azutdn minden vizlépcsénél a hajozsilip
is elkészult, megindulhatott a hajozas. 1935-ben
a Neckar mar Heilbronnig hajézhatéva valt, s
akkorra a varos a kikotgjét is jorészben mar meg-
epitette. Meglepetesszer(ien nagy viziforgalom ala-
kult ki, ami a varos ipartelepeit fellenditette.

A folyonak Heilbronnig valo hajozhatova téte-
lekor arra szamitottak, hogy a vizi forgalom évi
2 millié tonna lesz, azonban hamarosan a 3 millié
tonnat is elérte.

Ekkor a folyon a vizlepcs6knél meg kellett epi-
teni a hajézsilipek mellé a masodik hajozsilipet,
mert ahol csak egy zsilip volt, rendkivil lelassult
a hajok athaladéasa. Az ikerzsilipek izembeheyezése
a vizi forgalmat hirtelen megndvelte.

Még csak Heilbronnig voltak izemben a zsilipek,
amidén 1957-ben a Neckaron mar 7,5 millié ton-
nara emelkedett a vizszallitas, s magaban Heilbronn
varosaban kedvezd gazdasagi korulmények kelet-
keztek a viziszéllitds megnovekedésével.

Heilbronn példaja 0sztondzte Stuttgart varos
vezet6it és gazdasagi koreit arra, hogy nagy ener-
giaval koveteljék a Neckar folyonak miel6bb
Stuttgartig valo hajozhatova tételét. A Neckar
Epitesi lgazgatosag elég gyorsan teljesitette ezt a
kivansagot, megépitvén Heilbronnt6l Stuttgartig
12 vizlépcs6t duzzaszté gatakkal, vizierGtelepek-
kel és hajozsilipekkel. ROvidesen megeplltek az
ikerzsilipek is.

Amikorra mindez elkészilt, ki kellett épiteni
Stuttgart kikotojét is. A varosnak a kikotd épitése
céljara helyet kellett biztositania. Olyan elhelye-
zési megoldast kerestek, amely lehetévé teszi a

harom kozlekedési agazatnak: a vasutnak, a koz-
Utnak és a vizidtnak jo kapcsolatat.

A kikotd helyét a véaros kozpontjatol keletre,
Wangen és Untertlrkheim varosrészek kozelében
jeloltek ki, ott, ahol a Neckar-nak eléggé sik és
kiterjedt terlileten nagy kanyarja van. A varos
melletti folydszakaszon épult untertirkheimi duz-
zasztdgattol és hajozsilipekt6l kb. 500 m-re, a
kanyar veégén kidgaztattak az 1. kikot6 medencét
a folyokanyar fels6 vége iranyaban (3. abra).
Az |. medence a kidgazastol mérve 1500 m hosszu,
3,15 m a viz mélysége és darabaru kikotéként szol-
gal. Ebb6l a medencébdl agazik ki a 11. kikotd
medence, amelynek fekvése parhuzamos az |I.
medencével, hossza kh. 1000 m, vizmélysége 2,7 m.
Ez a varos tomegaru kikdtje. A két medencét
0sszekotd csatorna 352 m hossz( 5 m vizmélységi
és biztonsagi kikotéul szolgal, arra az esetre, ha
a kikot6é alatt levé duzzasztdé gat meghibasodasa
miatt a duzzasztast atmenetileg meg kell sziln-
tetni; ekkor a hajok itt duzzasztas nélkdl is ele-
gend6 vizmélységre taldlnak. A 111. kikoto
medenceként maga a Neckar folyo jelenlegi medre
foghat6 fel, az elagazastdl kb. 600 m hosszon. Ez
szolgal olajkikétdul. Vizmélysége 3,7 m. A harom
kikotd medencének 0Osszesen 4700 fm rakodésra
alkalmas a parthossza.

Ez a mai allapot, amikor a folyé medrébdl csak
600 m hossz( rész hasznalhatd rakodasra és az
I. kikdt6 medencébll csak az emlitett rész épilt
meg; ennek egyenes meghosszabbitasa a folyo-
kanyarban valo becsatlakozdsig most van folya-
matban.

A Kkikotét 1958. mércius 31-én adtadk &t a for-
galomnak és 1965-ig, tehat 7 év alatt maris sz(k-
nek bizonyult; ezért 1965. tavaszan a varos tanacsa
elhatarozta az |. medence tovabbépitését, még pedig
kb. 280 m hosszon.

A kib6vitett medence végébe épll6é hidon tal,
kb. 1000 m hosszon a Neckar folyd medrét oly-
képpen épitik ki, hogy a jobb partot teljesen elké-
szitik és berendezik kikotének, a bal partot
pedig az esetleges kés6bbi kiépitésre rézslis parttal
hagyjak. Az elhatarozott épitkezés befejezése utan
a rakodasra alkalmas kik6tGparthossz 5860 fm lesz;
tulajdonképpen ez utdn az 1 medence lesz a
Neckar folyd egyenes medre. Az egyenes szakasz
fels6 végébe duzzasztdgat, viziertelep és hajo-
zsilipek épulnek. A mai folyémedernek az emlitett
olajkikoto folotti részét egészen az épulé hajo-
zsilipekig betoltik.

A kikot6 medencék rakodasra szant partjai a
medencefenék folé 5 m magasséagig betonfalakként,
folotte pedig — 2 m padka folé széles padka kdzbe-
iktatdsa utan — 2 m magas rézs(burkolattal
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késziltek. A rakoddpartokat darukkal is egyeb
atrakodd berendezésekkel 1attak el.

Amiddn Stuttgart varosa a kikotd épitését el-
hatarozta, az ottani vasatigazgatdsag nagy erdvel
tamogatta a kikotd vasithalozatdnak megépitését.
A kikotd vasuthalozatat a varos keleti oldalan
lev6 egyik rendez6palyaudvarba csatlakoztattdk
be. Ez nehéz feladat volt, mert ez ott levd négy-
vaganyu vasuati févonalon naponta mindegyik
irdnyban 420 vonat kozlekedik, tdbbnyire nagy
sebességgel. E f6vasuti vaganyok alatt kellett a
kikotd vasuti vonalat atvezetni és tovabb kiépi-
teni a Neckar folyo folott a kikot6ig, ahol a fogadd
és inditovaganyok, a guritodomb és rendez6vaga-
nyok vannak. Innen vezetnek a vaganyok az I.
és Il. kikot6 medencék oldalaira, ahol a partfal
mentén 3—3 vaganyt fektettek; ez altal az atra-
kodas a kikoté partokon a hajokrol a vasuti
kocsikba vagy viszont kézvetlenil hajthatd végre.

kozlekedéstudomanyi szemle

A kikotének a kozutakkal valdé kapcsolatat is
kivaléan oldottdk meg. Az I. kikdté medencétol
nyugatra, a Neckar jobb partjan kh. 100 m-re
van a 10. sz. allami tavolsagi f6kozlekedési Ut és
ettdl kb. 200 m-re még egy féut. A keleti oldalon
pedig, a folyon és a vasuti palyan tal is van egy
fékozlekedési Ut. Ezek az utak egyiranytak a
kikot6 medencékkel. Ezekbe az utakba becsat-
lakoznak a kikotd medencékre meréleges utak és
azokba a kikotd medencék rakoddtelepei mogott
levd utak. igy a kikdté kozati halézata és dssze-
kottetése a foutvonalakkal rendkivil egyszer(, ami
gyors kozuti szallitast tesz lehet6vé.

A Kikoté épitése soran a varos a sziikséges
terlileteket kisajatitotta, illet6leg viselte a teri-
letek megszerzésének koltségét, azonkivil a kikdts-
medencék fold- és betonmunkait, a vasutak és
utak, a kodzmlvek, a viz- és villanyvezetékek,
valamint a csatornazas megépitését a varos vé-
geztette el, kb. 40 milli6 DM 0sszkoltséggel.

A kikotében a medencék partjain levd vasuti
vaganyok és a megepitett kdzutak kozott 50—
70—90 m széles (izemi foldsavok maradtak. Ezeket
az Uzemi terlleteket kell6 nagysagu darabokban
a varos hosszu id6tartamokra bérbeadta 46 keres-
kedelmi véllalatnak, amelyek hajézasi, szallitasi,
raktarozasi, tarolasi vallalatok, azonkivil szén,
vasaru, épitési anyagok, mdtragyak, takarmany-
féleségek, olajok, gabona sth. arusitasaval foglal-
kozo kereskedelmi vallalatok. A vallalatok — a
jelentds Uzleti forgalom reményében — a Kkikots-
ben nagy beruhazésokat hajtottak végre, tar-
hazakat, raktarakat, silokat, atrakodé berendezé-
seket épitettek és allitottak (zembe.

Epilt 3 gabonatarhaz 40 000 t féréhellyel; 12
darabarucsarnok, 10 rakoddszin, 30 000 m2rak-
terdiiét, olajtartalyok 150 000 hl Grtartalommal.
Ezen felil 30 db 3—5 t teherbiroképességii darut,
1db 150 t teherbirdsd darut és 10 db olajatrako
berendezést allitottak fel.

A kereskedelmi vallalatok Osszesen kereken 40
milli6 DM-ot fektettek be, tehat kh. annyit, ameny-
nyibe a kikdté a varosnak keriilt. Az odatelepilt
vallalatok természetesen arra torekednek, hogy
nagy forgalmat érjenek el és koltséges létesitme-
nyeiket minél jobban kihasznalhassék. Ez Altal
a kikot6 forgalmat is novelik és a kikotd létesitmé-
nyeinek nagyobb kihasznalasat is lehet6vé teszik.
A Kikotot létesité varosnak és az odatelepilt val-
lalatoknak tehat azonos az érdeke; a minél nagyobb

Obertiirkheim

Untertirkheim

Yyl

angen
3. 4bra. Stuttgart kikot6jének helyszinrajzit
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4. é&bra. Stuttgart kikodtéjének latképe

forgalom elérése. A véaros az odatelepilt véllalatok
nyereségébdl nem részesiil, azonban nem viseli
azok veszteségeit sem. A varos a kikdt6bdl nem
var nyereséget: a bérdsszegeket gy hatarozza meg,
hogy az az onkoltséget fedezze, a befektetett t6ke
csak 2—3%-ot kamatozzek. A kikoto igazgatosaga
nem avatkozik az atrakodasi, raktarozasi és egyeb
uzemi miveletekbe, csak segitségikre van a val-
lalatoknak és a kikot6t hatdsagilag igazgatja.

A kikotd igazgatdsaga és a vallalatok egyuttesen
nagy gondot forditottak arra, hogy a kikotdi uzem
megnyitasatol kezdve nagy viziforgalom alakuljon
ki. igy a megindulaskor, 1958 alig harom negyed-
évében 1685000 t volt a forgalom. A kovetkezd
években pedig az aldbbiak szerint alakult:

1959 . 3024 000 t
1960 ..o 4 237 000 t
1961 ..o 4 570 000 t
1962 ..o 4 247 000 t
1963 ..o 3848 000 t
1964 ... 3618 000 t

A forgalom csokkenését az utébbi években az
okozta, hogy az olajféleségeket részben mar cséve-
zetékekben szallitottak hajok helyett. A szénszalli-
tas és egyéb aruk mennyisége is — a gazdasagi ko-
rilményektdl fuggéen — ingadozott.

A kikotébe évente 6—700 rakomanyt szallitd
hajo érkezik, illetve indul onnan, tehat atlagosan
napi 25 hajo; féidényben 50—60 hajo is fel jon
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idaig, annak ellenére, hogy 23 hajdzsilipen kell ke-
resztiil haladnia.

A hajok 90%-a maganjard, vagyis motoros uszaly
és csak 10%-a vontatott uszaly. A stuttgarti ki-
koté forgalma az egész Neckar folyd forgalménak
30%-a. Ezzel a kikot§ a Német Szovetségi Koztar-
sasag folyami kikot6i kdzott forgalom tekintetében
a 10. helyet foglalja el.

A forgalom 95%-a behozatal, vagyis a Neckaron
felfelé torténd szallitas és csak 5% a kivitel a varos-
bol, vagyis a lefelé szallitas.

A kikotdn keresztul érkez6 aruk megoszlasa a
kovetkez6:

gabona, liszt, tApanyagok.......c.ccoc.... 7%
szén, koksz, brikett .......ccccccoviiiiiinennen. 34%
olajok, Uzemi anyagok ...........ccceeene 10%
ké, kavics, homok, épitéanyagok ........ 27%
vas, acél, 6cskavas......oocevvoieeeeiieeen, 10%

fa, cellulézé, vegyi anyagok és egyebek 12%

A kikotében feladott aruféleségek : dcskavas, ipari
gyartmanyok, épitéanyagok, tdpanyagok.

A hajon érkezett arukbol csak % részt széllita-
nak el a kikot6bél vasiiton, a tobbit kozati jarmu-
vekre rakjak. Hasonloképpen a hajon elszallitasra
kertlé &rukbdl is % rész érkezik a kikotébe vas-
Gton és 9% részt kozuton. A kikot6 atlagos vasuti
forgalma havonta 4—5000 leadasi, illetve feladasi
vasuti kocsi. Ez napi atlagban 150 kocsinak felel
meg. A cslcsforgalom napi 200 kocsira tehetd.
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Akikot6 forgalmanak fellendiilése eredményezte,
hogy a kikdtd eredeti nagysagaban és kiépitettsé-
gében kicsinek bizonyult, néhany kereskedelmi val-
lalat nagyobb helyet kért és tébb 0j kereskedelmi
vallalat is le akart telepedni; ezért kellett a kikot6
bévitését elhatarozni és a most elkezdett, fentiek-
ben k6z6lt Uj munkékat elvégezni. Ezek az Uj mun-
kék a varosnak 18 milli6 DM-be keriilnek. Az oda-
telepiil6 vallalatok kb. 20 milli6 DM-ot szandékoz-
nak az épitményekbe és a berendezésekre befek-
tetni.

A forgalom ilyen gyors és nagymértékd emelke-
dése annak tulajdonithatd, hogy a helyes tervezés,
épités és szervezés révén a kikotét gyors kikdtének
ismerték el. Ez a kikot§ forgalma tekintetében
rendkivil fontos, mert ha a hajoknak nem kell
hosszu ideig varakozniuk a rakodoberendezésekre,
ha az atrakodd berendezések korszer(ek, nagy tel-
jesit6képességlek, akkor a kikotd gyorsasaga révén
a hajok teljesitménye novekszik, ez altal a viziszal-
litds koltsege csokken; tehat a hajok gyors rako-
désa nagy megtakaritast eredményez.

Ha a kikotd gyors és nagy teljesit6képesseqdi,
akkor a tobbi kozlekedési eszkdz versenyeben a
viziszallitas el6nyeit, gazdasagossagat elismerik.

A kikot6 épitésekor a kereskedelmi és fuvarozo
véllalatok nagy érdekl6dése igazolta a létesitmény
szlikségességét. Az odatelepilt vallalatok hittek a
kikotd jovdjében. Nagy Osszegeket fektettek be a
kikot6i épitkezéseikbe, mert mar készilnek arra az
idére, amikor a Neckar folyon at a viziat tovabb

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

épul majd a Dundig, és amikor Stuttgart varos vizi-
Uton dsszekottetést kap egyrészt a Rajna- és Ruhr-
vidékkel, a nyugat-eurdpai tengeri kikot6kkel, a
Neckar—Duna-csatorna altal pedig a dunai viziGt-
rendszerrel, egészen a Fekete-tengerig. Igy a vizi-
szallitas révén a kikotdé a varos gazdasagi életének
egyik kozpontja lesz. Ezt ismerte fel a varos veze-
tosége, ezért vallalta azt a nagy feladatot, hogy
korszer(i kikotdt épitsen.

A kikotd megépitése altal olyan ipartelepek is
fellendulnek majd Stuttgartban, amelyek korab-
ban a nagy szallitasi tdvolsag miatt csak nagy kolt-
séggel tudtak szarazfoldi szallito eszkdzokkel nyers-
anyagot beszerezni. A szén arat pl. 10%-kal csok-
kentette a viziszallitds bevezetése.

A kikotd els6, csonka-évi forgalma altal maris
60 milli6 Ft-nak megfelelé 6sszeget tett ki a fuvar-
koltség megtakaritas. A kikotd igazgatojanak koz-
Iése szerint az alig hétéves Uzemidd alat a fuvar-
koltség megtakaritads 500 millié forintra becsul-
het6. A helybeli vasUtigazgatésag szamitasa sze-
rint a kikot6 Uzembehelyezése évi 700 millio
forintnak megfelel6 fuvardijbevétel csokkenést
okoz a vasutnak.

A Neckar folyo kozlekedési hasznositasa, a ki-
kot6 létesitése a varos ipardnak és kereskedelmé-
nek novekedését jelentGsen elGsegitette, a tomeg-
aruk szallitasi koltségét lényegesen csokkentette.
Ez &ltal a kikoté Stuttgart varos fellendiilésének
jelent@s tényezdje lett.

A Lapkiadé Vallalat hirdetéseket felvesz az aladbbi dijszabas szerint:

Egészoldalas hirdetés ara...
Féloldalas hirdetés ara
Negyedoldalas hirdetés ara

Hirdessen a

1440,— Ft
720,— Ft
360,— Ft

Kozlekedéestudomanyi Szemleben

A hirdetések az aladbbi cimre kuldenddék :

Lapkiadé Vallalat, Budapest, VII., Lenin korat 9— 11

és a Magyar Hirdeté Vallalat, Budapest V., Felszabadulas tér 1.
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( Folytatés a 87. oldalrdl)

Munkabizottsagi zarojelentések

A befejezett munkabizottsagi zarojelenségek
Osszedllitdsat 1965. évben a Kozlekedéstudomanyi
Szemle 2. szaméaban (64., 77. és 82. oldalakon), 5.
szamaban (231. oldalon) és 7. szamaban (335—336.
oldalakon) kozéltik. Az azota elkésziilt zardjelen-
téseinket az aldbbiakban ismertetjik. A zardjelen-
tések tanulmanyozasra az egyesulet titkarsaganal
igényelhetdk.

995. sz. F(t6héazak és allomasok egységes Uzemi
tervének kialakitdsa. (Szombathely, 1965. julius)
Vezet6 : Odatay Szilard MAV flit6haz, Németh
Imre és Lakosi Ernd Szombathely allomas. A tanul-
many egyseéges munkaterv és zemi technoldgia
kidolgozasaval foglalkozik, amely gyorsitja a moz-
donyfordulokat és lehetGvé teszi a vonatok gyors
tovabbitasat.

997. sz. Tapolca iranyvonati bazis-alloméassa fej-
lesztés. (Szombathely-Tapolca, 1965. junius) Veze-
t6 : Torok Jozsef MAV lg. Szombathely. Tagok :
Lakosi Erné Szombathely alloméas, Kaloczi Ferenc
Celldomolk alloméas, Marton L&szl6 Tapolca &llo-
mas, Bendefy Sandor, Polgar Gyula, Boros Lajos,
Molnéar Jozsef, Sz6ke Jend MAV lg. Szombathely,
Bakos Tibor Szombathely &llomés. A tanulmény
foglalkozik az irdnyvonati bazis-alloméas kialaki-
tasanak elméleti lehet6ségével, osszefoglalja a
korzet m(iszaki és gazdasagi jellemzdit és az irany-
vonati bazis-allomas kialakitasanak szempontjait.

998. sz. A Szeged kornyéki munkésok autdbuszon
torténé szallitdsanak problémai. (Szeged, 1965 ma-
jus) Vezet6 : Katai Ferenc 10. sz. AKOV, tagok :
Nogradi Ferenc, Balogh Imre, Motika Otf6 10. sz.
AKOV, Dr. Buzasi Geza, Varosi Tanacs Epitési és
Kozlekedési Osztdly. A tanulmény vizsgélja a
Szegedre befutd autdbuszok fer6hely-kapacitasat
és a munkasszallitassal kapcsolatos problémak
megoldasara tesz javaslatot.

1000. sz. Vasduti felépitménycserék hatasa a vona-
lak &tbocsatoképességere. (Szeged, 1965. janius)
Vezetd : Horvath Ferenc MAV lg. Szeged, tagok :
Balo Jozsef,Németh Sandorné, Lengyel Péter, File
Antal, Horvath Imre, Mak Laszlo, MAV lg. Szeged.
A munkabizottsdg a felépitménycsere kihatasat
vizsgalja a vonatok utazasi sebességének novelé-
sére, az ebb6l eredd kocsi-, személyzet- és mozdony-
fordul6 csokkenésre, a vonali kapacitas ndvelésére
és egyéb gazdasagi eredményekre.

1001. sz. Acéltlizszekrényes mozdonykazanoknal
keletkez6 kazansériilések vizsgalata. (Szombathely-
Celldomolk, 1965. szeptember) Vezet6 : Kun Jo-
zsef MAV f(it6haz, tagok : Cagan Jozsef, Zimonyi
Tibor MAV f(it6hdz. A munkabizottsadg foglalko-
zik a mozdonykazéanok épitésében és Uzemeltetésé-
ben bekodvetkezett valtozasokkal, az olajtiizelés
bevezetésével, a vizlagyitasnal mutatkozé problé-
mak megoldasaval és a kapcsolatos személyzeti
problémakkal.

1003. sz. A kovacsoltvas alapanyagi mozdony,

személy- és teherkocsi alkatrészek kozponti gyartésa,
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tarolasa, elosztdsa. (Budapest, Anyagellatasi Szak-
csop. 1965. szeptember) Vezet6 : Zentai Béla MAV
Anyagellatési Ig., tagok : Harmati Istvan, Sasvari
Sandor, Balogh Sandor, Nafy Kalman MAV Anyag-
ellatasi Ig. és Dér Lajos MAV Vezérig. Jarm{javitd
osztaly. A munkabizottsagi tanulmany vizsgalja
a MAV-on belll, kilondsen a jarm(javito ipar
terliletén folyo alkatrészgyartds szervezettebbé
tételének lehet6ségét. Javaslatot tesz olyan cent-
ralizalt gyéartds letrehozésara, mely a specidlis
alkatrészeket a leggazdasdgosabban és legkielégi-
t6bb mddon biztositana.

1004. sz. Az érvényben lév6 M AV menetkedvez-
mények csokkentésenek lehetGségei (Miskolc, 1965.
oktober) Vezet6 : Mikola Gyoérgy MAV Ig. Miskolc,
tagok : Gruber Laszl6, Németh Agoston, MAV Ig.
Miskolc. A menetdijakat utoljara 1951. januar 1-en
allapitottdk meg. Az id6kdzben engedélyezett
menetkedvezmények egy része elavult, vagy kevés
eltéréssel hasonld, ujabb kedvezmények Iéptek
életbe. Javasolja az elavult menetkedvezmények
torlését és a hasonlé mérvi kedvezmények 0Ossze-
vonasat.

1005. sz. A miskolci gocpont utasaramlatanak
vizsgalata. (Miskolc, 1965. oktdber) Vezet6 : Aradi
Géza MAV lg. Miskolc, tag : Erdélyi Andras MAV
lg. Miskolc. A munkabizottsag feladataul tlizte ki
az utasaramlat uUjszerd, tudomanyos alapon tér-
ténd megallapitasat, a felvett adatok feldolgoza-
sat valamint a levont tapasztalatok hasznosi-
tasat.

1006. sz. A folyamatos normarendezés és a valla-
lati érdekeltség dsszhangjanak vizsgalata a févarosi
kozlekedésben. (Budapest, Varosi Kozlekedési Szak-
osztaly) Vezet6 : Zalan Gydrgy FOvarosi Tanacs
Kozi. 1g. tag : Molya Janos F6varosi Tanacs Kozi.
lg. A munkabizottsdg javaslatanak célja, hogy a
vallalatokat érdekeltté tegye a folyamatos norma-
rendezésben, azaz a munkaerdvel valo takarékos
gazdalkodasban.

1007. sz. A miskolci Udil6- ésflrdbidény tomeg-
kozlekedési forgalmanak megszervezése. (Miskolc,
1965. oktober) Vezet6 : Zavagyak Laszlé Miskolci
Kozlekedési Vall. tagok : Meszléri Zoltdn és Vida
Jozsef, Miskolci Kozlekedési Vall. A tanulmany
azokkal a lehet6ségekkel foglalkozik, amelyekkel a
varos Udulé- és furdéforgalma az el6z6 évekhez
képest zavartalanabbul és kulturaltabban elégit-
het6 Kki.

1008. sz. A gazdasagos vasutiizem (Sopron, 1965.
junius) Kidolgozta : Bene Antal, Sopron-flitéhaz.
Atanulmény a forgalmi, kereskedelmi és vontatasi
szolgalat munkéjanak gazdasagossagat elemazi.
Célja, hogy a harom szolgalati ag dolgoz6i egymas
munkajat kozelebbrél Is megismerjék, tisztan
lassédk, miként tudjdk egymaést segiteni, és hogy
ez a segitség hogyan fog jelentkezni a gazdasa-
gossag szempontjabol.

1009. sz. A munkaer6hiény csokkentése, a terme-
Iékenység emelése és az dnkdltség csokkentése szerve-
zéssel és Osztonzé bérrendszerrel a vontatasi szolga-
latnél. (Sopron, 1965. majus) Vezetd : Bene Antal
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Sopron f(ith&z, tag : Domonkos Miklés Sopron
flitbhaz. A téma feldolgozasanal a munkabizottsag
az 1964. december havi csehszlovékiai tapaszta-
latcsere alkalméaval a Spissa Novéa Vezi fiit6haznal
megismert f(ithazi normak kozil is alkalmazta
azokat, amelyek a mi adottsadgainknak megfelelnek.
Felmérte asoproni flitéhaz helyzetét, megvizsgalta
tobb honapon keresztill a kezelésre forditott nor-
maid6t és ebbdl alakitotta ki javaslatait.

1010. sz. F(t6hazak, motorkocsi szinek és Diesel-

mozdonyszinekf (itésének és szellGztetésének megoldasa
termoventillatoros meleg leveg6vel. (Sopron, 1965.
junius) Vezet6 : Bene Antal, Sopron f(it6haz, tag :
Domonkos Miklos, Sopron flit6haz. A munka-
bizottsdg a téma feldolgozdsanal felhaszndlta a
csehszlovdk mozdonyszinek tanulményozésanal
nyert tapasztalatokat is. EQy mozdonyszinre gaz-
dasagi szamitasokat is végzett, figyelembe veéve,
hogy a javasolt termoventillatorok sorozatgyar-
tasban késziilnek a hazai iparban.

Tanfolyamok .
Kozlekedési Szabvanyositasi Ugyintéz6i Tanfolyam

A 44/1959. Korm. sz. rendelet elGirja, hogy szab-
vanyositasi ugyintéz6i munkakort csak azok tolt-
hetnek be, akik ilyen munkakdrre képesitést sze-
reznek. A kozlekedési tarca teriiletén a képesités
megszerzésének lehet6vé tétele érdekében a KPM
Személyzeti és Munkaligyi FOosztalya felkérte
egyesuletiinket, hogy a felligyelete ala tartozo

K OZLEKEDESTUDOMANY.I
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vallalatoknél, intézményeknél szabvéanyositassal
foglalkozd és vizsgaval nem rendelkezd dolgozok
részére tanfolyamot rendezzen. A jelentkez6k
nagy szdmara valo tekintettel az egyesilet harom
tanfolyamot bonyolitott le, melyek kozil kettdt
Budapesten és egyet Miskolcon rendezett. A tan-
folyamok kozul ketté bentlakasos volt. A harom
tanfolyamon @sszesen 212 hallgatdé vett részt. A
vizsgadt mindannyian eredményesen tették le. A
tanulmanyi id6 tanfolyamonként 50—50 tanorabol
allt. Az el6adok a Magyar Szabvanyugyi Hivatal
és a Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium szak-
ért6 munkatarsai voltak. A tanfolyami szervezd
tevékenységet igen gondosan Dr. Székely Gyorgy,
a Magyar Szabvanylgyi Hivatal féel6adoja latta el.

Korrozid elleni védelem a gépjarmikozlekedésben

Egyesuletink az Autdkozlekedési Tudoményos
Kutatd Intézettel kdzds rendezésben 1966. januéar
31.-i kezdettel az autokozlekedési vallalatok és
autdjavito ipar korrozioval és az ellene vald véde-
kezéssel foglalkozd szakemberei részére korr6zios
tanfolyamot inditott. A tanfolyam 50 el@adasi
orabol all. Az elgadéasokat a Nehezvegyipari Kuta-
to Intézet, az Asvanyolajforgalmi Vallalat és az
ATUKI tudoméanyos munkatarsai tartjak.

A tanfolyam szervez6je Vargha Zoltan, az
ATUKI tud. fémunkatarsa. A résztvev6k szama
58 f6.

Véaradi Jozsef
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