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A kotélpalyas szallitas helyzete és fejlesztési feladatai

KEMENES ARZEN

A KOTELPALYAS SZALLITAS ELONYEI

A kotélpalyas szallitds az elmult évtizedekben
vilagszerte er6teljesen fejlédésnek indult. A fejl6-
dés minBségi és mennyiségi vonatkozasban is kony-
nyen érzékelhet6. Hazankban a teherszallitd palyak
fejlédtek jelent6s mértékben: 1890 és 1945 kozott
Osszesen 60 kotélpalya épult. Ezt kovetben a pa-
lydk szama 120-ra emelkedett. H&4 nem vesszik
figyelembe az id6kdzben elbontott palyakat, akkor
is megallapithatd, hogy a felszabadulas ota eltelt
20 év alatt ez a szllitasi mod er6teljesebben fejlé-
dott, mint az el6z§ fél évszazad alatt. Palyaink
0sszhossza mintegy 250 km, a rajtuk évente tovab-
bitott &rumennyiség megkdzeliti a 100 millié ton-
nat, hasznos teljesitményik meghaladja a 200
millié tonnakm-t.

Vajon mi az oka a kotélpalyas teherszallitas ilyen
mértéki elterjedésének ? ime néhany olyan elényds
tulajdonséga, amely ezt megmagyarazza:

— nem osztja meg a terepet, mar meglevé léte-
sitményeket keresztezve is kiépithetd, azok lénye-
ges zavarasa nélkil; banyészatilag alafejtett teri-
letre is épithetd;

— Uzemeltetése folyamatos; elsésorban oszthato
tomegaru szallitasara szolgal, az id6jarasi viszo-
nyoktél szinte fliggetlen, szelektiv széllitasra is al-
kalmas ;

— gyorsan megepithetd, kis anyagigeny( be-
Ir_endezes, lzemeltetésének energiaigénye minima-
is;

— beruhézéasi és szallitasi koltsége rendkivil
alacsony; alacsony épitési koltsége elsésorban a vo-
nalkifejtés nélkili épitésbbl, helyhezkotott von-
tatoberendezésébdl, kis ©nkoltsége csekély 1ét-
szamu-kiszolgalo személyzetebdl és a vontatasi el-
lenallasok alacsony voltabdl adédik;

— végul elénye, hogy megrakésa, de kiléndsen
uritése rendkivil egyszerdi.

Altalanos az a megallapitas is, hogy a kotélpalya
nem csupan a hegyvidék specidlis szallitoberende-
zése, hanem sikvidéken is versenyképes. Természe-
tk;esi?n, az el6bbi esetben el6nyei kézzelfoghatdb-

ak.

al b W

Magyar viszonyok kozott vizsgalva a fiiggokotel-
palydk felhasznalasi korét, azt kell megallapita-
nunk, hogy nem hasznéltunk ki minden lehet&sé-
get. Gazdasdgossagi elemzéseink szerint évi 1,5
millié tonna koruli szallitasi igény alatt a nagyva-
sati szallitds 20—28 km tavolsagon alul oszthatd
tomegéru szallitasdra nem gazdasdgos. A kotél-
palyaa 2,5 (1,0)—20) 28 km tavolsagi tartomany-
ban minden mas szallitasi megoldassal szemben el6-
nyosebb. E széllitasi tartoméany alatt viszont a sza-
lagszéllitdsa hatékonyabb. A gépkocsiszallitas
0,5—1,0 km-ig versenyképes a kotélpalyas szalli-
tassal, de a szalagszallitassal mar nem. Természe-
tesen, ezek az adatok csak a kozvetlen szallitasi
megoldasokra érvényesek. Adott esetben a korul-
ményeknek megfelel6 hatékonysagi szamitasokat
kell végezni.

Jelenleg is vannak még olyan szallitasi igények,
amelyeknek kielégitési modja fellilvizsgélatra szo-
rul. Valdszin(, hogy ezek a feladatok a vasut vagy
a gépkocsi helyett fligg6palyéas széllitassal gazdasa-
gosabban megoldhaték. Gondolunk itt Miskolc tér-
ségében a kohdaszat szallitasaira és néhany, a ba-
nyaszattal dsszefiiggd szallitasi viszonylatra.

Akotélpalyas szallitasnak tehat nemcsak a mult-
ban volt nagy szerepe, hanem jelenleg is hasznosan
veszi ki részet népgazdasagunk szallitasi feladatai-
nak teljesitésébdl. A kdzelmultban hazai szakem-
berek és néhéany kilfoldi szakértd reszvételével
tartott kotélpalya konferencia arra vonatkozéan Ki-
vant Utmutatast adni, hogy mit kell tennink e
szallitasi rendszer fejlesztése érdekében. A konfe-
rencian elhangzott el6adasokbdl és hozzaszolasok-
bol feladataink élesen rajzolodnak ki.

AZ ALLOMASOK AUTOMATIZALASA

A szallitasi 4gazatok rohamos mdiszaki fejlédése
kényszerit6leg megkoveteli a kotelpalyas szallitas
tovabbfejlesztését is. Els6sorban a kiszolgalas auto-
matizalasardl kell beszélniink. Nem csupan gazda-
sdgi elemzés, hanem a munkaer6gazdalkodas hely-
zete alapjan is azt kell mondanunk, hogy ha a ko-

télpalyas szallitdsnal nem tudjuk tovabb csokken-

m
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1. 4bra. Parhuzamosan futé filiggdsin- és kotélpalyak

teni a kiszolgalo személyzet Iétszamat és nem lehet
javitani a munkakoriilményeket, akkor ez a szél-
lithsi mod alulmarad a szalagokkal szembeni ver-
senyben akkor is, ha Iényegesen gazdasagosabb és
sok szempontbdl elénydsebb azoknal. A kiszolgald
személyzet csokkentésére azonban van lehetdség.
A kulfoldi és hazai tapasztalatok kétségkivil ezt
igazoljak.

A kotélpalya allomasok automatizalasa tekin-
tetében talan a legelemibb dolog, hogy a csillék al-
lomason belllli mozgasat a minimalisra kell korla-
tozni; a csillék azonnal Uriljenek és a palyara
visszakeriljenek. A bels§ anyagmozgatast mar tel-

3. abra. Kotélpalya atvezetése vasuti rendez6 pu. felett

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

jesen automatikusan, felugyeletet is alig igényl6
onmiikod6 berendezéssel kell biztositani.

Ha a csillék allomasi Gtja nem keriilhetd el, ezt
vonszoloberendezésekkel kell megoldani. A kényszer-
vontatadst a sinpélyék lejtviszonyainak megva-
lasztdsa révén gravitacios tovabbitassal célszerd
kombinalni. Megéllapithatd, hogy vonszoldberen-
dezésként az UVATERY altal tervezett csigahajto-
mives hevederes lanchajtas bevalt, de szélesebb koér-
ben batrabban kellene hasznalni, hiszen tébb mint
120 palyank kozul minddssze 0tot szereltek fel
ilyennel.

Az &lloméasi munkak kozil igen munkaigényes a
kocsik toltése és Uritése is. Az UVATERV kidol-
gozta a kezeld személyzetet nem igényl6 csilletdltd
berendezés terveit. Alancpéalya altal a téltés helyére
szallitott csille elektromos kapcsoldk révén maga
allitja le vontatasat és inditja meg a téltGberende-
zést. A csille sulyat mérleg ellendrzi. A megfeleld
suly elérése utdn leallitja a tolté adagolot és ujra
meginditja a lancpalyat, amely gondoskodik a ko-
csinak feladasi helyére vald szallitasarol.

A csillék automatikus Uritésének excentrikus fel-
fuggesztésen alapuld6 megoldasait régdta ismerik,
de ismertek kényszeriritéses megoldasok is, te-
hat nem sziikséges a csillék excentrikus felfliggesz-
tése. Nagyon jol bevaltak a bolygomuves tolt6ada-
golok és nyugodtan ajanlhatok.

Az el6z6ekben ismertetett kész tervek ellenére
sajnalattal kell tapasztalnunk, hogy ezeket az auto-
matikus berendezéseket altalanosan még nem ve-
zették be, pedig Uzemeltet§inknek feltétlendl
igénybe kellene vennilk e megoldasokat, mert
— annak ellenére, hogy a felszerelésik (zemben
levd palyaknal szallitasi kiesésekkel jar — beveze-
tésik gazdasagos.

A kotélpalyaknal igen gyakori az az eljaras, hogy
az aljkocsin érkézd csilleteknéket az allomasban a
kotélpalya jarmdvek fuggesztékeire atultetik és
igy egyszerl modon, atrakds nélkil tovabbitjék a
teknket. Ez az eljaras balesetveszélyes, sok dolgo-
z4t igényl6 munka, igy automatizaldsat sirgdsen
meg kellene oldanunk. Ez azonban rendkivil ne-
héz; amennyiben nem oldhaté meg, inkdbb a bun-
keres, tehat atliritéses anyagtovabbitast célszer( val-
lalni, ha a szallitandé anyag vagy annak minGsége
ezt megengedi. Pl. a szenbanyaszatban az egyéb-
ként is egyre kisebb szdzalékd darabos szén atiri-
tése nem mindig célszer(. A konferencian tébben is
hangot adtak annak, hogy az automatizalas terén
az Ontevékeny uzemeknek sok a lehet6séglik, azon-
ban tobbségik ezeket nem hasznélja ki, és még a
legkézenfekv8bb munkakénnyitési megoldasokat
—pl. a palyalejtés szabalyozasat — sem hasznosit-
jak.

Ha mar az automatizalas terén észlelhetd elma-
radasunkrol beszélunk, feltétlentl meg kell emli-
teni azt a tényt, hogy egyetlen péalyankon sincs
olyan berendezés, amely a kocsik palyara adaséat és
felgyorsitdsat megkdnnyitené, holott ezek kulfol-
don nagyon elterjedtek. Az ilyen berendezések
nemcsak a munkat teszik kénnyebbé, hanem a pa-
lyat és felszerelését is kimélik, hiszen a csillék fel-
gyorsitasanak elmulasztdsa a vondkotél és kap-
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csol6 fokozottabb elhasznalédasaban és a vonoko-
tél rangat6z6 lengésében mutatkozik meg, illetve
annak révén karambolhoz vezethet.

Az allomasok automatizalasanak kérdése bonyo-
lult feladat, amely a tervezOk, szerel6k és Gizemel-
tetbk megértd osszefogasa nelkil nem hajthatd
végre. Biztositani kellene, hogy az emlitett és akar
tervezési, akar szerelési gyermekbetegségekkel
—természetiikbél kifoly6an — kiiszk6dd automati-
kak kikisérletezésére mad nyiljék. Hazai viszonyaink
kozott a palydk tdlnyomo tébbségét zemeltetd
Nehézipari Minisztériumnak kellene a mszaki fej-
lesztés koltségeinek biztositasaval kijeldlni egy
uzemet, amely a kényes, sok kisérletet igényl6 be-
rendezések kiprobalasara moédot tud adni. Egy-
ontetli az a meggy6z6dés, hogy az erre forditott
koltségek bbéven megtérilnének. Amig ilyen lehe-
t6séget nem biztositanak, addig nem varhatunk
kézzelfoghatd eredményeket, hiszen Gj megolda-
sok bevezetésével a tervezd rendkiviil nagy kocka-
zatot vallal. Amig tehat nem kap megfelel6 tamo-
gatést, ink&dbb a hagyoményos vagy elavult be-
rendezéseket tervezi. Sok esetben a beruhazé is
eleve a kockézat nélkuli megoldast valasztja, mert
neki a berendezés siirg6s.

KOTELEK

A kotélpalyas szallitas fejl6dése és gazdasagos-
sdga szempontjabol fontos az Uzemkoltségekben
nagy hanyaddal szerepl6 kotélkoltségek leszoritasa.
A konferencia résztvevéi helyeselték a kotelek tar-
tossagét, valamint optimélis kihasznélasat elésegi-
teni hivatott és jelenleg a KPM megbizasabdl fo-
lyamatban levl pdlyavizsgalatokat. Ezek célja
meghatarozni azt, hogy milyen korilmények és
milyen mértékben befolyasoljadk a palyakotelek
glettartaméat. E vizsgalatok eredményei alapjan le-
het majd javaslatot tenni az élettartamot novel6
intézkedésekre.

A kotelekkel foglalkozva, meg kell emlékezniink
a palyakotelek forgatasardl is. Laboratériumi kisér-
letekbdl ismert, hogy a csillék altal jart kotelek
id6szakos forgatdsa mind a mangorld és koptatod
hatdsok, mind a faradas szempontjabol elényds és
a kotelek élettartamat akéar meg is tobbszorozheti.
A forgatést a szolgalati utasitasok az Gizemeltet6k-
nek kotelez6en elbirjak. Eddig azonban ezt csak a
karmantyGzési kotélmunka sorén hajtottak végre.
Az ajkai osztalyozé palyainal Hullam Istvan, Mak-
ray Péter és Takacs Imre olyan egyszer( berende-
zést terveztek, amelynek alland6 jellegli felszere-
Iésével a palyakdtelek rendkivil egyszerGen, hossz-
tengelylk koril elforgathatok. A szabadalmazott
berendezés bevalt. Hatehat a kotelek élettartaméat
ndvelni akarjuk, meg kell vizsgalnunk a berendezés
gyakorlati célszer(isegét és az esetben, ha az el6-
nyok értékelheték, a berendezés altalanos beveze-
tése irdnt intézkedni kell.

A kotelekkel valo ésszer(i gazdalkodéas, valamint
egységes, kisebb tartalékok képezhetésége érdeké-
ben csokkenteni kell a palydkon a koteleknek a
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szerkezet és az atmér0 szempontjabol jelenleg még
nagy valasztékat. Mindenhol a j6l bevalt szerkezetl
és legcélszer(ibb atmér6ji kotelekre kell attérni.
Ezen az (ton az els6 lepéseket mar megtettik.
A KPM Altal kezdeményezett adatfelvétel az egy-
ségesitést lehet6vé fogja tenni.

Felvetették a konferencian azt is, hogy a kotél-
jmlya-kotelek mindségi vizsgélatait farasztd vizsga-
latokkal kell kiegésziteni, illetve olyan vizsgalatok-
kal, amelyek a kerékterhelés novekedésével péar-
huzamosan fellépd, a kotelek gyors tonkremenete-
lét el6idéz6 hatasokkal szembeni ellenallasuk mér-
tékét is jelzik. A kotelek probléméja a kotélpalyas
szallitas nemzetkozi szervezetét, az OITAF-t is
foglalkoztatja. Ertesiiléseink szerint az altala koor-
dinalt kisérletek, vizsgalatok nagy része a kotelek-
kel foglalkozik. Feltétlenil érdemes lenne a magyar
kotélgyarto vallalatoknak és vizsgald intézeteknek
a kapcsolatot a kilféldi laboratériumokkal fel-
venni. Ugyancsak hasznos lenne az acélkdtelek
vizsgalataval foglalkoz6 kozponti minéségellen6rzd,
illetve kutatocsoport felallitisa mér csak azért is,
mert jelenleg mind a felhasznal6, mind a gyarto
véllalatok vizsgalataikat sajat érdekeiknek megfe-
lel6en végzik es az eredmények publikadlasa sem
megfeleld. Minthogy a kotélgyartds a KGM-hez tar-
tozik, a segitséget innen kérjuk.

Hazénkban a palyakotelek kapcsoldsara szolgalo
karmantyukat reszben kiontéssel, részben ékelés-
sel készitik. Magyar szabvany csak a kiontéses kar-
mantyukra készult. Az ékeléses karmantyiknak tobb
az elénye. Ez a megoldas a kotelek szempontjabol
is célszer(i, kiméli a kotelet. Vizsgalatok és kisér-
letek alapjan ki kell alakitani a hazai ékeléses kar-
mantylcsaladot és a lehet6ségekhez képest csok-
kenteni kell a kiontéses karmanty(k meéreteit. Az
ehhez szukséges fejlesztési hitelkeretet a NIM-nek
és részben az EM-nek kellene biztositania. A fel-
adat régdta ismeretes, a KPM kérte is megvalGsi-
tasat, de az érdekelt minisztériumok még nem in-
tézkedtek.

A gyakorlatban sokszor talalkozunk olyan allas-
foglalassal, hogy a kiontéses karmantyuzasnak az
Epitdipari Kivitelezési Szabdalyzat 102. flizetében
meghatarozott technoldgidja talsdgosan szigord,
nem szilkséges az elemi szalak visszahajlitasa stb.
E helyen is le kell szdgezniink, hogy ez a felfogas
téves. Eddig is sok esetben fordult el6, hogy a ko-
tél a karmantyubol kihuzddott. Ezek a balesetek
kivétel nélkul a technoldgiai fegyelem megsértésé-
bél szarmaztak. Hol a nem megfelel6 kiont6fém, hol
pedig az okozott kotélkicsuszast, hol az elemi
szélakat visszahajlitds kozben hevitették, esetleg
a két ok egyutt lépett fel. Az emlitett melegen haj-
litis mar tobb esetben vezetett a karmantyuban
kotélszakadashoz. A hidegen hdzott elemi széalak
hevitése ugyanis az anyag atkristalyosodasaval,
szakitoszilardsdganak rendkivili csokkenésével és
a faradassal szembeni erzékenységgel jar.

Az elGirasok enyhitése tehat egyelGre semmikep-
pen nem célszer(. Az utasitds barmilyen valtozta-
tasa csak gondos koriltekinté és széleskor( kisér-
letek alapjan johet szdba.
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PALYARENDSZEREK

A kiilfoldi szakemberek beszamoltak arrél, hogy
kis szallitasi teljesitményekre eredményesen hasz-
nalnak egykotetes palyakat. Ez a rendszer nalunk is
ismert, de nem hasznéalatos; foglalkoznunk kell ha-
zai bevezetésével. 80—100 t/dra alatti teljesitmé-
nyek mellett ezt a rendszert kell hasznalnunk.
Egyszer(isége, tovabba a kétkoteles rendszernél lé-
nyegesen alacsonyabb épitési koltsége miatt cél-
szerli és a kotélpalyas szallitas korét nagymeérték-
ben bévitené. A berendezések prototipusainak ki-
alakitdsahoz a kulfoldi hasonlo létesitmények ala-
pos tanulméanyozasa sziikséges. Foglalkoznunk kel-
lene az ideiglenes palyak berendezéseivel is. llyenek
mar tébb helyen mikédnek. Hasznosaknak bizo-
nyultak a hegyaljai sz6l6m(velésben, az erdészet-
nél és az élet sok més teruletén.

Az UVATERYV Altal tobb éve kialakitott dnsuly-
zaréas magyar kapcsolokészillékek a gyakorlatban na-
gyon jol bevaltak. Ennek a rendszernek a csavar-
orsos és az dnsulykapcsolasos eddigi megoldasokkal
szemben szamos eldénye van, sét barmilyen rend-
szer( allomason kismérték( atalakitassal hasznal-
hatd. A kapcsoloknak a kdzelmultban végrehajtott
felUletvizsgalata rendkivil jé eredményt mutatott.
A kedvezd Uzemi tapasztalatok ellenére azonban
minddssze két palyan hasznaljak. Maga az UVA-
TERV sem foglalkozik kell6keppen e kapcsoloval

A palyék hajtémdveivel kapcsolatban is hangzot-
tak el észrevételek. ElsGsorban a hajtomd osztha-
tosaganak megoldésat kifogasoltak, pontosabban:
a csapagyazasoktol eltér6 tovabbi osztasi sikot ki-
vannak az Uzemelteték. Ez — azt hisszilk — meg-
szivlelendd és konnyen teljesithetd kivansag.

HAJTAS ES TAVIRANYITAS

Az izemeltet6k részérdl elhangzott kivansaghoz
csatlakozik a beutazd sebesség biztositasanak kérdese.
Annak ellenére, hogy az dvérendszabaly el6irja a
beutazési sebesség biztositasat, azaz a sebesség
olyan mértékl csokkentését, hogy lehetséges le-
gyen a kotelek felllvizsgalata, sok palyan ez nincs
megoldva, és igy a tartokotél vizsgalata helyett
csak végigutaznak a palyan. Ezen feltétlenll val-
toztatni kell.

Altalanossa kezd vallni a hajtom(ivek tavm(-
kbdtetése. Egyre tobb Gizem kivanja a gépkezel6t a
gép felligyeletén felil mas munkaval is megbizni.
Minthogy gépkezelGink éber figyelmére komoly
anyagi ertékek vannak bizva, a felligyelet pétlasa
csak automatikakkal, tobbletberendezésekkel le-
hetséges. A tdvm(ikodtetés kovetelményei altala-
ban a kovetkezOk: elektromos fék, mindkét allo-
mashol gombnyomasra térténé ledllithatdésag, ke-
zel6szinti fék- és inditéberendezés, valamint jelz6
automatika.

E feltételek Gjabban épitett palyainknal nem
okoznak kilondsebb gondot. T(‘jbbJoélyénk — ki-
sérleti jelleggel — mar tdvmikodtetesl. Megje-
gyezzilk, hogy a gépkezel6 megtakaritasa sokkal
kevésbé hatékony intézkedés, mint a csatldsok

kozlekedéstudomanyi szemle

munkéajanak gépesitése, tehat az ilyen iranya fej-
lesztés csak korlatozott érték( és legfeljebb a ki-
sebb ellendllds iranydban tortént elérelépésnek te-
Kinthetd. Egyedul a csatlés munka gépesitése az,
ami lényeges létszammegtakaritast jelenthet.

A kotélpalyak fellgyeleti és karbantartdsi mun-
kainak elengedhetetlen feltétele a jo jelz6 és tavbe-
szél6 kapcsolat. Ujabban erre a célra kisméret(i ra-
di6 ad6-vevd berendezéseket is hasznalnak. AKPM,
mint felligyeleti hatdsag részérél ezt a megoldast
tamogatjak, azonban a készlilékek beszerzése ne-
hézkesen, lassan halad, holott nagy mértékben
kdnnyitené az lzemek munkéjat. E téren az Uze-
mek fofelligyeleti szerveit6l nagyobb tdmogatasra
lenne sziikség.

SZERKEZETI KERDESEK

Az automatizalds, kotéltartossag stb. problémai
mellett szdmos szerkezettervezési probléma is adodik.
Ezek nem latszanak kotélpalyas probléméknak,
mégis nagy a hatasuk. Mindenekel6tt az allomasok
acélszerkezeteivel kapcsolatban vannak problé-
maink. Allomésaink épitési koltsége a palya teljes
beruhézasi koltségének rendkivil nagy hanyadat
képviseli (rovidtava palyanal ez az arany az 50%-ot
is megkozeliti). Feltl kell vizsgalnunk jelenlegi
megoldasainkat, és egyszerlibb, olcsobb szerkeze-
teket kell kialakitanunk. Altalaban tovabbra is az
elbonthatd, kés6bb mashol is felhasznalhaté acél
szerkezetek hasznalata célszer(i. A szerkezeti meg-
oldasok azonban lényeges mddositast igényelnek.
Feltételezhet6, hogy pl. foldszintes allomasoknal
célszer( lenne az allomas éplletének, tetszerkeze-
tének és a sinpalya aldtamasztasadnak kulonva-
lasztasa, illetve megoldasdnak mddositasa; a kap-
csoléhidak fedett allomastérbe helyezése azonban
nem szikséges.

Az é&llomasi épuletekhez hasonl6an enyhiteni le-
hetne azon a kovetelményen is, hogy a palyak allo-
masait mindig szélt6l védett kialakitdsban, tehéat
oldalfalakkal kell megépiteni. Az enyhités mellett
sz0l az, hogy az &lloméasoknak — éppen a szallito-
kocsik forgalma miatt — legalabb egy-két irdnyban
nyitottaknak kell lennitk, igy az allomasok az ol-
dalfalak miatt kellemetleniil huzatosabbak, mintha
oldalfalak nélkil épiltek volna. Sok helyen a dol-
gozok szivesebben vennék az oldalfalak eltavolita-
sat. Altalanos az a vélemény, hogy a dolgozdk ré-
szére a legzordabb id6ben is kielégit6 védelmet
nyujt egy jol f(itott melegedGhelyiség, nincs szik-
ség az allomésok zart kiképzésere, illetve ha az
allomast mégis igy épitik, megoldasa a legegysze-
riibb legyen.

Ugyancsak talméretezettek a tipusterv szerint
allvanyaink is. Ezek statikai felllvizsgélata folya-
matban van. A tipustervek hasznalata a multban
nagyon elényds volt, allvanyszerkezeteink jol be-
véltak, a tervezést nagy mértékben gyorsitjak. Az
oszlopszerkezeteknel megemlitendd, hogy a kotél-
palyaknak gyakran kell athaladniuk alabanyaszott
terepen. Annak érdekében, hogy az ebboél szar-
maz6 palyaszabalyozasok az Uzemeltetés soran
minél kisebb gondot okozzanak, teleszkopikus, kii-
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I6nleges lefogasit allvanyokat hasznélunk. Ezekhez
hasonld szerkezeteket kilfoldon sem publikaltak.
E megoldasok olyan magassagi és oldaliranyu moz-
gési, szabalyozési lehetséget nyujtanak, amit a
talajmozgasi el6rejelzés szikségesnek mutat. Igy
eleve biztositott, hogy nem kell a péalya szabalyo-
zasandl ideiglenes, nem konstruktiv. megoldasok-
hoz folyamodni.

A tipustervek jelenleg folyd atdolgozasanal mér
arra is tekintettel kell lenni, hogy egyre tobb izem
rendelkezik a korszer(i hegesztés el6feltételeivel,
igy altalanossa valtak a hegesztett szerkezetek. Ezt
a tipustervnek is el kell segitenie, tehat a hegesz-
tett kivitelt is tartalmaznia kell. Erdekes kezde-
ményezes az egyenletes igénybevétel(i héjlemez oszlop,
amelynek prototipusa a probaterheléskor beval-
totta a hozza flizott reményeket.

A szerkezetekrdl szélva meg kell emlitenlink a
palyakhoz tartozé védémlitargyakat is. Ezeknek mé-
retezési modszere és kialakitasuk nagy valtozatos-
sdgot mutat. A kdzelmultban lefolytatott feszilt-
ségmérésekkel kiegészitett pmbaterhelések azt bi-
zonyitjak, hogy az eddigi méretezési modszerek
tul nagy biztonsagot rejtenek magukban a kiin-
dul6 feltételeknek helyenként 6nkényesen — a je-
lenségek ismeretének hianyadban — kedvez6tlen
megvalasztasa miatt. Eppen ezért érommel Gdvo-
z0ljuk az UVATERV kezdeményezését, amelynek
soran az EKME Hidépit§ Tanszéke bevonasaval az
Utkdzési terhelésekre vonatkozéan kisminta, kisér-
letet végeznek, a helyes méretezési médszer megha-
tarozasa céljabol. A modellkisérletek, a tényleges
prébaterhelések eredményeivel egytt, feltehetGen
elébbre viszik majd a helyes méretezést.

A védbéhalokkal kapcsolatban szeretnénk Kitérni
azok felhasznalési lehet6ségére. Sajnalatos, hogy
az utébbi idében a védéhalok megbizhatésaga csor-
bat szenvedett. Az egyik esetben, a rendkivul nagy
fesztdv miatt, az Erzsébet-hid szerel6halojanal is
tapasztalt labilitasi jelenséget észleltik. A leesd
csillék hatasara a védéhalé kifordult. A csillék igy
a védohald ald keriltek, sulyuk és vondkoteluk
révén ferde helyzetbe kényszeritve a halot. Vég-
eredményben azonban a csillék a vondkotélen
fuggve maradtak, és nem érték el a védett létesit-
ményt. A masik esetben a hal6fonat nem megfelelé

3. dbra. Vasbeton véd6hid fékdzlekedési ut felett

145

4. &bra. Parhuzamosan haladé fiigg6sin- és kotélpalya védéhalos
Utkeresztezés felett

volta okozott kellemetlenséget. Egyik védéhalonal
a szakhat6sag a haléfonat gyengesegét kifogasolta,
ezért prébaterhelést tartottak és megallapitottak,
hogy a fonat nem képes felfogni a lees6 csillét.
E tapasztalatokbol levontdk a konzekvencidkat és
a szukséges intézkedéseket megtették. igy feltét-
lendil fel kell szdmolni a véd6haloknal a gepfonatok
hasznalatat és ra kell térni a hulldmos fonatok Ki-
zarblagos hasznalatara. A gépfonat azért sem meg-
bizhat6, mert egyetlen elemi szél elnyirddasa, sza-
kadasa esetén a halé felnyilik. Hullamos fonatnal
ehhez nagyon sok szal elpattandsa sziikséges.
A védbhalo megbizhatdésaga azért fontos, mert
Iényegesen olcsobb, mint a védéhid és egyes esetek-
ben kizarolagosan alkalmazando.

UZEMELTETES

A palydk Uzemét a legutdbbi id6kben Osszealli-
tott és széles korben targyalt elvek alapjan kidol-
gozott szolgalati utasitdsok szabalyozzak. A sta-
tisztikak szerint azonban meglehet6sen nagy a
balesetek szama. Igaz, hogy ezek tllnyomo tobb-
sége rendszerint konny( kézsérilés, amelyet a csat-
I6sok a csillék boritasa, illetve atakasztasa és to-
lasa kozben szenvednek el, ha nem megfelel6 ko-
riltekintéssel végzik munkajukat. Valamennyi ed-
dig el6fordult sulyosabb baleset utasitasellenes,
szabalytalan munkavégzéshol eredt. A balesetek
ellen az ellendrzés szigoritasaval fokozottabban
kell kiizdentink. E problémakérrel kapcsolatos fel-
adatunk a szakmai dvlrendszabaly Gjrakiadasa is.
Az Ovorendszabaly alapveté atdolgozasra szorul,
hiszen megjelenésekor épitéstgyi elGirdsok még
nem voltak, igy szikségszer(en ilyeneket istargyal.
Ma mér, az OESZ és EKSZ megjelenése utan erre
nincs szlikség, viszont az azota eltelt évek izemel-
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tetési tapasztalataival is ki kell az 6vorendszabalyt
bdviteni.

*

Az el6z6ekben igyekeztiink beszamolni azokrdl
a problémakrdl, amelyeknek hazai megoldasa a ko-
télpalyas szallitas hatékonysagat és szinvonalat
emelné, éppen ezért sziviigye a fligg6palyakkal
foglalkoz6 szakembereknek.

Jelenleg e specialis szallitasi mdd idészer( ku-
tatdsi kérdéseinek hivatalos gazdaja nincsen. A va-

Egyesuleti hirek

1966. januar—marcius hoénapokban tartott budapesti
el6adasok és egyéb rendezvények

Jan. 6. Ankét a mérndk- és Uzemmérnok-hallgatok
termelési gyakorlatarol. (Oktatasi Allandé Bizottsag
rendezésében.) Vitavezet6: Dr. Turanyi Istvan tanszék-
vezetd egyetemi tanar (EKME).

Jan. 11. Az angliai vasbetonépitésrél vetitett-
képes tanulméanyati beszamolé. (Mérnoki Szerkezetek
Szakosztaly rendezésében.) El6adé: Dr. Tassi Géza
egyetemi docens (EKME).

Jan. 13. A Clark Adam tér és Roosewelt tér for-
galmi rendezési tervpalyazatdnak ismertetése és meg-
vitatdsa. Ankét. (Kozati és Varosi Forgalmi Szakcso-
port rendezésében; az ismertetés a F6varosi Tanacs
VB-vei ko6z6s rendezésben tortént.) Vitavezetd: Szila-
gyi Lajos, a Févarosi Tanacs V. B. Epitészeti és Varos-
rendezési Osztalya vezetdje.

Jan. 19. Uj tipusu félvezetés ,forgalmi rendel-
kezé kapcsol6” ismertetése. (Vasuti Tavkozl6 és Biz-
tositoberendezési Szakosztaly rendezésében.) El6ado6:
Péter Gabor elektromérndk (MAV Tavkozl6 és Bizt.
Bér. Ep. F6n.)

Jan. 21. A gépjarmikozlekedés leveg6szennyezd
hatasanak csokkentésére iranyuld térekvések és szik-
séges intézkedések hazai és kilféldi vonatkozésai. (Az
Energiagazdalkodasi Tudomaéanyos Egyesiilet Aerosol
Szakosztalya és a Kozlekedéstudomanyi Egyesilet ko-
z0s rendezésében.) El6adé: Dr. Flamisch Ott6 tudoma-
nyos fémukatars (ATUKI).

Jan'. 21. Vilagszinvonal a metrék kialakitadsa terén.
(Alaguat és Mélyalapozasi Szakosztaly rendezésében.)

A bécsi foldalatti vasut épitési problémai és ki-
viteli megoldasai. El6adé: Max Ellinger, oki. mérnok,
a bécsi varosi tanacs osztalyvezetdje.

Kanadai varosok metréépitései. El6ad6é: Dr. Szé-
chy Karoly, a Magyar Tudomanyos Akadémia levelez6
tagja, egyetemi tanar (EKME).

Szovjet nagyvarosok metréhalézatai. El6add: Ke-
lemen Janos oki. mérnok (Fdldalatti Vasut Vallalat).

Parizs épulé expresszvonalai. El6adé: Magyar
Ambrus oki. mérnék, igazgaté (UVATERV); Dr. Ko-
vacshazy Frigyes fémérnok (FOMTERV).

Nyugatnémet varosok metréépitkezései. El6ad6:
Csépke Csaba oki. mérnok, féépitésvezetd (Kozlekedési
Epité Vallalat).

Milan6 metréhalézata. El6ad6: Enyedy Laszlé oki.
mérnok, iranyité tervezé (UVATERYV).

Metrovonalak létesitésének és fejlesztésének elvi
problémadi, a kivitel korszerli modszerei. El6ad6: Dr.
Rézsa Laszlé6 szakagi fémérndok (UVATERV).

Jan. 27. Tervszerl anyaggazdalkodas. (Kozlekedés-
gazdasagi Szakosztaly Anyagellatasi Szakcsoport ren-
dezésében.) El6add: Dr. Megyeri Endre, a Marx Karoly
Kozgazdasagtudoméanyi Egyetem Ipari Kara dékanja.

Jan. 28. A vizi szallitds szerepe és jelentésége a
szallitasi agazatok kozott. (Hajozasi Szakosztaly ren-
dezésében.) El6ad6: Dr. Sztankéczy Zoltan, az Orsza-
gos Tervhivatal f6osztalyvezetdje.

Febr. 1. Kozlekedési balesetek a KRESZ tikrében,
hazai és nemzetk6zi vonatkozéasban. (Gépjarmikozle-
kedési Szakosztaly rendezésében.) El6ad6: Csiszar Imre
osztalyvezet§ (KPM).

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

zolt célok megoldasat a Kozlekedéstudomanyi Egye-
slilet keretében m(ikdd6 Fuggbpalya Szakbizottsag
tarsadalmi munkéaban igyekszik el6bbre vinni. E
bizottsdg eddig is hasznos munkét végzett és a jo-
vbben is joggal lehet szdmitani munkajara. A fel-
adatok megoldasadhoz azonban nem elegendd a tar-
sadalmi munka. A témak kidolgozaséhoz az érde-
keltek anyagi dldozatvallalasa is szlikséges. Célszer(i
lenne, ha a fligg6palyas széllitds kérdései vala-
melyik kutat6intézetben gazdara talalnanak.

Febr. 10. Beszdmolé egy észak-amerikai tanul-
manyuirdl. (Mérndki Szerkezetek Szakosztaly rende-
zésében.) El6adé: Dr. Haldsz Ott6 egyetemi docens
(EKME).

Febr. 14—17. Francia Vaslti Filmnapok. (A Koz-
lekedéstudomanyi Egyestlet Kozlekedési Tagozata és
az Optikai, Akusztikai és Filmtechnikai Egyestlet ko-
z6s rendezésében.) Szervez6: Esse Lajos féel6adé
(KPM).

Febr. 16. Zajmérések vontatéjarmivekben; moz-
donyvezeték zajterheltségi vizsgalata. (A Vasuti
Tavkozl6 és Biztositdberendezési Szakosztaly kereté-
ben mikédé ,Kozlekedési Hangositasi és Zajcsdkken-
tési Alland6 Bizottsag” rendezésében.) El6ad6: Széchey
Béla oki. mérndk (MAV Tavkozlg és Bizt. Bér. Ep.
Fén.).

Febr. 18—26. Az Utigyi Kutaté Intézet, az Ut-,
Vasuttervez6 Vallalat és Epitdipari és Kézlekedési M-
szaki Egyetem Utépitési Tanszéke tudomanyos kialli-
tasa. Szervez6: Paczelt Ferenc osztalyvezeté (UKI).

Febr. 25. A kishaj6zas lehet6ségei Magyarorszagon.
(Hajézasi Szakosztaly rendezésében.) El6ad6: Széli
Imre fémérnok (KPM).

Marc. 10. Nemzetkdzi autépalydk kiépitési és for-
galmi kérdései az indulastél napjainkig. (Varosi Koz-
lekedési Szakosztaly Kozati és Varosi Forgalmi Szak-
csoport rendezésében.) El6ad6: Dr. Maiéter Jend arany-
diploméas mérnok.

Marc. 11. Baleseti kéartéritési joggyakorlat, figye-
lemmel a Legfelsébb Birésdg legujabb 4allasfoglala-
saira. (Varosi Kozlekedési Szakosztdly Jogi Szakcso-
port rendezésében.) El6ad6: Dr. Jancsé Gyorgy jogta-
nacsos (FVV).

Marc. 11. A szimulator (mozdonyvezetéi oktato
fulke) alkalmazasanak szikségessége a vasuti Uzemek-
ben. (Vasutgépészeti Szakosztaly rendezésében.) EI6-
adé: Tilly Karoly oki. mérnok (KPM 1/7. Szako.).

Marc. 16. A vasutak fejlesztési torekvései a kor-
szer(i és gazdasagos (automatizalt) forgalmi mddszerek
kialakitasa érdekében. (Vasuti Tavkozl§ és Biztosito-
berendezési Szakosztaly rendezésében.) El6ad6: Urban
Sandor szakosztalyvezeté (KPM 1/9. Szako.).

Marc. 17. Kozlekedési szemmel Nyugat-Németor-
szdgban. (Gépjarmikozlekedési Szakosztaly rendezésé-
ben.) El6adé: Dr. Abrahdam Kalman fémérnok (UVA-
TERV).

Marc. 18. Alagatépitési technolégia mechanizalt
pajzzsal, vasbetonblokk tubbinggel. (Epitési, Organi-
zaciés, Technolégiai és Epitésgépészeti Szakosztaly, va-
lamint Alagltépitési Szakosztaly kozos rendezésében.)
El6add: Kiss Laszl6 fémérnok (KPM Kozi. Epité Troszt).

Marc. 25. A Duna—Majna—Rajna-csatorna kiha-
tdsa a Duna joévé hajoparkjanak és hajézasi modjai-
nak fejlédési iranyara. (Hajézasi Szakosztaly rendezé-
sében.) El6adé: Almasi Janos csoportvezetd (MA-
HART).

Marc. 30. Az alépitmény igénybevétele. (Palyaépi-
tési és Palyafenntartasi Szakosztadly rendezésében.)
El6ad6: Vajda P&l tudomanyos munkatars (VTKI).

Marc. 31. A Févarosi Villamosvasut palyahelyzete.
(Varosi Kozlekedési Szakosztaly rendezésében.) EI6-
ad6: Faskerti Sandor vezérigazgaté (FVV).

Varadi Jozsef
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Nemzetk6zi Kdzuti Forgalombiztonsagi Konferencia Budapesten

KOLLER SANDOR

A Kozlekedéstudomanyi Egyestilet 1965. novem-
ber 2—5. kozott rendezte Kozuti Forgalombizton-
sagi Konferencijat a Technika Haza vetitGtermé-
ben. A konferencia 6 célkit(izése a kulfoldi és hazai
tapasztalatok megismerése és megvitatasa, vala-
mint a nemzetkdzi egyuttm(ikddés elbsegitése volt.
A nagyszamu kulfoldi résztvevd és el6add, tovabba
tobb nemzetkdzi és kulfoldi szervezet részvétele
lehet6vé tette e célkitlizések megvalositasat. A
konferencia egyuttal a barati orszagok elsd ilyen
témaju nagyszabasl nemzetkdzi tanacskozasat és
kozvetlen tapasztalatcseréjét is megvaldsitotta, els6-
sorban a kozlekedési rendérseg koreibdl, a Beligy-
minisztérium 4&ltal meghivott kilfoldi vezetdk
nagyszamu részvétele folytan.

A konferencia témakorei a kovetkez6k voltak:

I . A forgalombiztonsag ndvelése az utak Kki-
alzlikl’tésénak és felszerelésének fejlesztésé-
vel.

Il. Forgalomtechnikai és gépjarml mozgési
vizsgalatok felhasznalasa a forgalombizton-
s&g novelésében.
I11. Varosi tomegkodzlekedési balesetek megel6-
zésének modszerei.
V. A renddri balesetvizsgalatok korszeri mod-
szerei es felszerelései.

V. Az oktatds és nevelés terén bevalt modsze-

rek és sziikséges fejlesztések.

A témakorok egydittes targyalasa utan témako-
ronként vitat rendeztek. Ezek a vitak nagyon ered-
ményesek voltak. A kulfoldi résztvevék is ilyen
iranyu tovabb fejlesztését javasoltdk a jov6ben
sorrakeruld konferenciaknak.

A konferenciat dr. Csanadi Gyorgy kozlekedés-
be postalgyi miniszter, a Kozlekedéstudomanyi
Egyesilet elndke nyitotta meg. Hangsulyozta, hogy
a Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium, a Belligy-
minisztérium és a FOvarosi Tanacs vezetfsege so-
kat var a konferenciatdl, amely az egyre nagyobb
jelent6ségl kozuti kozlekedés egyik f6 problémé-
javal, a balesetekkel foglalkozik. A személykilomé-
terre es6 balesetek fajlagos mutatoszama ebben a
kozlekedési dgazatban a legnagyobb, a baleseti ve-
szély megsziintetése itt sokkal nehezebb, mint bar-
melyik kozlekedési dgazatban. Sorravéve a konfe-
rencia témakoreit, hangsulyozta szerepiket a for-
galombiztonsagban. Idézte az 1964. évi londoni
Nemzetkdzi Kozati Forgalombiztonsdgi Kongresz-
szus megallapitdsat: a mai ember motorizalt kor-
ban, autdval akar élni, dacolva minden nehézséggel
és veszéllyel. Miis Ugy latjuk, hogy ez helyes, min-
dent el akarunk kovetni, hogy nagy szerepet kap-
jon a kozuti kdzlekedés, de Ugy, hogy veszélyessége
minél kisebb mértékben jelentkezzék. Mindent el
kell kvetni, hogy a balesetek szdma ne a forgalom-
ndvekedés ardnyadban, hanem Kkisebb mértékben
ndvekedjek, majd aranyosan csokkenjen. Kérte a
kilfoldi vendégeket, hogy minél nagyobb mérték-
ben jaruljanak hozza a konferencia sikeréhez.

A FOvaros részérdl Sarlos Istvan, a Févarosi Ta-
ndes VB elndke Udvozolte a konferenciat. Orom-
mel fogadta a Konferencia szervezését, részben a
kozlekedésszervezés, részben az embervédelem
szempontjabol. A balesetek egyik kovetkezménye
az anyagl kar, a masik, a sulyosabb: az emberek
életére, a csaladokra mélyen hat6 baj. A konferen-
cia f6 feladata olyan elvek alapjan megfogalmazni
a teend6ket, hogy védeni tudjuk az emberi életet,
ami szamunkra a legdragdbb kincs. Meg van gy6-
z6dve arrél, hogy ha ma a szakma legtapasztal-
tabbjai tanacskoznak a kézuti forgalombiztonsag
kérdéseir6l, akkor az holnap-holnaputan feltétle-
nll jobb lesz, mint tegnap volt. Azt kivanta, hogy
a kozlekedés teljes egészében képes legyen betol-
teni hivatasat: kosse 0ssze az embereket és ne
valassza Gket el egymastol.

Amegnyitdt és lidvozlést kdvetden ,,A kdzatifor-
galom biztonsaganak helyzete Magyarorszagon. Az
1964. évi konferencia Ota elért eredmények™ cimmel
Koller Sandor adjunktus, a Kozlekedéstudomanyi
Egyesulet Kozuti és Varosi Forgalomszervezeési és
Forgalombiztonsagi Allandé Bizottsaganak veze-
t6je adott attekintést a kilfoldi és hazai résztve-
voknek. Ismertette a magyar gépjarmdalloméany
eddigi alakuldséanak és az el6relathatd fejlédésnek
fébb jellemz6it. A kozuti baleseti 6sszefliggések
abrazolt bemutatasaval részletezte azok silyossag
szerinti alakulasat, a gépjarmdallomany fejlédésé-
vel valé dsszehasonlitast, a balesetek id6beli inga-
dozéasat és a helyi megoszlast (1—3. abra).

Az Osszes kozuti balesetek szaménak viszonylagos
novekedése a legutobbi id6ben kedvezd iranyban
alakult. Az 1963. évi novekedés kiléndsen jelentds
volt, kb. 38% az el6z6 évihez képest. 1964-ben a

I. abra. A hazaj 6sszes kozuti balesetek és a személyi sériiléses
balesetek alakulasa
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3. dbra. A gépjarm(- és gépkocsi-allomanyra juté fajlagos balesetszam
alakulasa

novekedés mar mérsékeltebb, kb. 22%, 1965 I. fél-
evben pedig kb. 18%. Ezek az eredmenyek rész-
ben a kdzelmult fokozott balesetmegel6zési er6-
feszitészitéseire vezethet6k vissza. Ez a kortilmény
a helyzet javithatésaga szempontjabol optimiz-
musra ad jogot, és a balesetmegel6zesi tevékenység
tovabbi fokozasara hivja fel a figyelmet.
Az utobbi id6ben a csak anyagi karos és a

kdnnyd séruléses balesetek szdma nagyobb mérték-
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ben novekszik, mint a stlyosabbaké. A kozuti bal-
esetek atlagosfajlagos sulyossagi szama (a balesetek
kdvetkezménye szerinti sulyozas alapjan szamitva)
kis mértékben javulé jelleget mutat.

A gépjarmlallomanyra és a gépkocsiallomanyra
vetitett hazai balesetszdm egyarant emelkedd jel-
leget mutat. El kell érniink, hogy ezek a vonalak
vizszintesek legyenek, majd csdkkenjenek.

Ko6zati baleseteink alakuldsa a hazai gépjarmda-
allomany jellegzetességeit tukrozi. Igy Jellegzetes
gond a ketkerek(d jarm(vek, els6sorban a motor-
kerékparok balesetveszélyessége. 1964-ben az egész,
gépjarmialloméanyon belll kézel 70%-kal szere-
pelnek a motorkerékparok; az altaluk okozott
balesetek az 0sszes hazai kozuti baleset kozel
20%-at tették ki. Sulyossag szerinti megoszlasban
még nagyobb a szereplk, a haldlos baleseteknek
kozel 27%-at, a stlyos sériiléses baleseteknek tobb
mint 33%-at, a konny( sériléses baleseteknek
tobb mint 22%-at okoztdk motorkerékpéarok.

A maganszemélygépkocsi- és motorkerékpar-
allomany novekedésével 0Osszefiiggésben jellegze-
tes a nyari honapok baleseteinek kiemelkedése. 1965
juliusdban jelentés a novekedés, augusztusban
viszont ehhez képest nem ndvekedett a balesetek
széma.

A ll. félévre az utdbbi években az évi balesetek-
nek orszdgosan kb. 58—60%-a jut, Budapesten-
pedig kb. 55—56%-a.

A hazai kodzuti baleseteknek kdzel hAromnegyed-
része beépitett tertletre esik (1961—1964 kozott
75—72%), és az oOsszes baleseteknek kb. egyhar-
mada csomopontokon kovetkezett be (1961—1964
kozott csokkend jelleggel 36—31%).

Az 6sszes kozuti baleseteknek kb. 43%-a 1961—
1962-ben Budapesten fordult el6; 1964-ben 41,5%
volt a f@varos részesedése. A baleset-sulyossag
szerinti részletezésnél nagyon eltéréek az ara-
nyok a Budapesten kivili és a budapesti balesetek
kozott. 1964-ben a haldlos balesetek aranya kb.
54, a sulyos sériiléses baleseteké kb. 3,1, a kdnny(
sériiléses baleseteké kb. 1,1 és a csak anyagi karo-
soké kb. 0,8.

Az un. ,.egyesjarmivek” kel eléfordult balesetek
(szilard targynak Utkozés; a palya elhagyasa; fel-
borulas) aranya 1962—1964 kozott kb. 21%-rél
23% folé emelkedett. Ezek a balesetek részben a
jarmlvezet6k gyakorlatlansagaval, miszaki é&-
forgalmi ismereteik hianyaval, részben az utjellem-
z0k kedvez6tlen voltaval és részben a jarmivek
nem Kkielégité tulajdonségaival fliggenek Ossze.
Mindegyik irdnyban lényeges fejlesztés szilkséges.
A pélya kialakitasanal, felszereltségénél mindent
el kell kdvetni a minél biztonsdgosabb korilmé-
nyek megteremtése érdekében. A jarmiivezet6k-
nél és a forgalomban résztvevd dsszes személyek-
nel arra kell torekedni, hogy altalanos emberi
magatartdsukkal egyutt ismereteik is fejlédjenek.
Azoknak, akik a fejlett gepjarmiforgalom korsza-
kaban élnek, miszakilag es forgalmilag is megfe-
lel6 képzettséggel kell rendelkezniuk.

A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet el6z6, 1964.
november 17—18-i KézUti Forgalombiztonsagi Kon-
ferenciaja javaslatainak megvaldsitasarol szamolt be
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4, abra. A Kozuati Forgalombiztonsagi
Kiallitas részlete

az el6adas tovabbi része. Megvalosultak az alabbi
fejlesztésekre vonatkoz6 javaslatok:

— A BellUgyminisztérium Kozlekedési Csoport-
fénoksége a balesetfelvételt Kiterjesztette az Gsszes
baleseti esemenyre, az adatszolgaltatas egysége-
sitését elGsegitette. A baleseti jar6rok felszerelését
és miiszaki ismereteit jelentGsen fejlesztette.

— Hatékony egyuttm(ikodés alakult ki a Bellgy-
minisztérium Kozlekedési Csoportfénoksége és a Koz-
lekedés- és Postaligyi Minisztérium Kozuti Féigaz-
gatésaga kozott a balesetmegel6zés, a helyi baleset-
vizsgalatok és altaldban a kozati forgalommal valo
foglalkozés terén.

— A kozlekedési szabalyokon belul a jarmdve-
zetdk és gyalogosok viszonyanak helyesebb szabalyo-
zésa 1965 februarjaban megvalésult.

— A szomszédos allamok kozlekedési szabélyai-
nak tovabbi egységesitése érdekében lépéseket
tettek.

— A gépjarm(vek id6szaki mlszaki ellendrzésé-
nek mdszeres alapon végzése irdnyaban a kezd6
Iépéseket megtettek.

— A kozlekedési szabalyok iskolai oktatdsa terén
jelent6s fejlédés tapasztalhato.

Nem Kkielégit6 a fejlédés vagy nem tortént
elérehaladas a kovetkez6 teriileteken:

— A szintbeni vasuti atjarok korszer(i mdszaki
berendezésekkel valé felszerelése, tovabba a két-
szintlivé vald atépités igen lassu ltemben halad.
Vasuti atjaroknal, csomopontokon és kozuti jel-
z6tablaknal a kilatast gatlo akadalyok eltavolitasat
tovabb kell slrgetni.

— A jelz6lampak felszerelése, korszerdsitése és
az 6sszehangolt jelz6lamparendszer megvaldsitasa
kis mértékben haladt elébbre és lassi a fejl6dés
tuteme Budapesten.

— A f6varosi csomoépontok és a bevezet§ f6-
utvonalak vildgitdsanak szikségesnek tartott Ié-
nyeges fejlesztését nem hajtottak végre.

— A kerékpéarlampa és autélampa izzok hianya
sok nehézséget okozott. Ezen a téren az Orszagos
Tervhivatalnak, a Koho- és Gépipari Minisztérium-
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nak és a kiilkereskedelemnek jobban szem el6tt
kell tartania, hogy stlyos életvédelmi kerdésrdl
van szo.

— A sajtd, radio, televizio adta lehetdségeket a
kozlekedési oktatas és propaganda terén az eddigi-
nél még jobban ki kell hasznélni.

— A kozuti kozlekedéssel kapcsolatos pszichol6-
giai és bioldgiai kutatasokat nem fejlesztették a
Javasolt mértékben.

— A rendszeres kozlekedés meteoroldgiai  el6re-
jelzés megvaldsitasaterén visszalépéstapasztalhato:
az Orszagos Meteoroldgiai Intézet megsziintette a
korabbi ilyen jellegli adatszolgéltatasat, ennek
nyoman az ilyen vizsgélatok is abbamaradtak.
Ezt a tevékenységet folytatni és fejleszteni sziik-
séges.

Az eredményeket és hianyossagokat &sszevetve,
viszonylag kedvezd 6sszkép adddik. Legjelent6sebb
eredmény az egylttmikddés fokozasa az autokozle-
kedési, kozuti, kozlekedésrendészeti és tarsadalmi
szervek kozott.

Az el6adas utdn nyitottdk meg a Technika
Haza kupolatermében a Kozuti Forgalombizton-
sagi Kidllitast, amelyen,a hazai autokozlekedési
és kozuti fejl6dés mellett a kdzuti balesetek alaku-
lasdnak jellegzetes 0Osszefuiggéseit szemléltették
megfelel6 kozlekedési oktatasi és balesetmegel6zési
propaganda anyagokkal, kéztiik szdmos kulfoldrél
érkezett plakattal (4. abra). A kiallitott rendéri
balesetfelvételi és forgalomellendrzési felszerelések,
berendezeések a latogatok korében nagy érdekld-
dést valtottak ki. A kiallitas kilon érdekessége
volt a forgalom-megfigyelésre hasznalt ipari tele-
vizib bemutatdsa: harom budapesti csomdpont
forgalma volt lathatd a kiallitas teriiletén elhe-
lyezett készlilékeken (5—6. abra).

A konferencia soran sz&mos hazai és kulfoldi
filmet vetitettek. A kiallitast és a filmvetitéseket
Kucsara Pal szervezte nagy szakértelemmel és
odaadéssal.

A |. témakor elsd el6adasat dr. A. Bottaro, az
Olasz Kozlekedési Minisztérium Kozati Baleset-



150

ti. dbra. A Jozsef Attila utca forgalma televiziés késziiléken

megel6zési Hivatalanak vezet6je tartotta ,,A for-
galombiztonsag novelése a varosi utak €s csomopon-
tok kialakitasanak fejlesztésével” cimmel.

A Dbaleseti statisztikdk szerepével foglalkozva
hangsulyozta a baleseteket el6idézd valodi okok

9% 5% 57 56 59 60 61
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megismerésének fontossagat. A baleseti statisztikak-
ban a palya és a forgalomiranyitas hidnyossagai a
valddinal sokkal kisebb arédnyban szerepelnek.
A tényleges helyzet megismerésére Olaszorszagban
a Kozlekedési Minisztérium Kozati Balesetmegels-
zési Hivatala kb. 10 000 személyi sériiléses, 1955—
1961 koOzott kulsé dtszakaszon tortént balesetet
részletesen megvizsgalt, kitérve a ,kozvetlen” és
,KkOzvetett” okokra. Az utobbiakon belil a palya és
a forgalomirényitas hidnyossagai egyharmad-egy-
negyed aradnyban szerepeltek. Jelents kovetkez-
tetés az, hogy az 1958—1960 kozotti nagyszabasu
Uthaldzatfejlesztési munkak kedvez6 eredmeényt hoz-
tak biztonsagi szempontbdl, csokkent a ,kdzve-
tett” okok kozoétt az Ut hibainak aranya.

Az (tfejlesztések hatasara altaldban sok allamban
csokkent az utdbbi években a gépjarmdallo-
manyra vetitett halalos aldozatok szama (7. abra).

Varosi utakon tortént kozel 2700 1961. évi
baleset részletes vizsgalata szerint a palya és a
forgalomiranyitds hianyossagai 32%-kal szerepel-
tek a ,kozvetett” okok kozott. Ezen belil legna-
gyobb aranyt a nem megfelel§ geometriai kialaki-
tas, csomépontoknal a nyomkijel6lés és a gyalogos-
atkel6helyek hibai képviseltek. A vizsgalt varosi
baleseteknek 46%-a csoméponton kovetkezett be,
36%-ban szerepeltek gyalogosok, tehat mindkett6
kiillénos figyelmet érdemel.

A balesetek értékeléséb6l azt a kovetkeztetést
vontak le, hogy a péalyakialakitas fejlesztésével
kb. 35%-0s, a forgalomirényitas fejlesztésével kb.
50%-0s, az atmend és a helyi forgalom szétvalasz-
tasaval, tovabba az (t és a forgalomiranyitéas egylit-
tes fejlesztésével kb. 15%-o0s javulas érhetd el.

Az el6ad6 ismertette az utak fejlesztési lehet6-
ségeit, a jovlre vonatkozdéan ajanlott elveket, a
varosfejlesztéssel valé kapcsolddast. A teriiletfel-
hasznalast ,,Gjra at kell gondolni” kozlekedési
szempontbol. Ennek megfeleléen a varosok belsé
régi részét célszerli megszabaditani a t6le idegen
forgalomtol. Ezzel egyidejién lehetévé kell tenni a
forgalom gyors és biztonsagos bevezetését a va-
rosba, a kozutiféhalozat (,,primér” haldzat) megfe-

1. &bra. A gépjarmQalloméanyra jutéd
63 halalos aldozatok indexének alakulasa
kilfoldi orszagokban
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lel§ fejlesztésével, ezen belll varosi autopalyék léte-
sitésevel.

Igen sok kép vetitésével mutatta be az olasz varo-
sokban épilt és tervezett korszer(i gyorsforgalmu
utakat. Ezek a példdk meggy6z6en bizonyitottak,
hogy a miveszettorténeti ertékek megovasara ira-
nyulo térekvés és a varosi Uthaldzat nagyszabasu
fejlesztése egymaéssal jol 0Osszeegyeztethetd. Az
olasz példadk mellett ismertette a ,,tobbszinti” varo-
sok kialakitasara, a gyalogosok és a jarm(ivek for-
galméanak elkulonitésére iranyuld (j térekvéseket,
és ezek angliai megvalositasat.

A forgalomszabalyozason belil a ,,pozitiv” ira-
nyitést tartja helyesnek. Az Gthasznalok részére azt
kell el6irni, hogy mit kell tennitik, nem pedig azt
jelolni, hogy mi tilos. Nagyon fontos a kozuti jel-
zések jo felismerhet6sége.

A csomopontba torkold Utszakaszok forgalmi s&-
vokra vald osztdséval (Gtburkolati jelekkel) olasz-
orszagi tapasztalatok szerint a személyi sériiléses
balesetek atlagosan 43%-kal csokkentek. Az idé-
zett tobbi kulféldi tapasztalatok is hasonlé vagy
még nagyobb javuldst mutattak. (Az el6ado a leg-
tobb kérdésnél az olaszorszagi tapasztalatok mel-
lett a tobbi kilféldi eredményekre is utalt.)

Az ,ElsObbsegadas kotelez6” és ,,Allj! ElsGbb-
ségadas kotelez0” jelzésekkel — a Milandban és
Roméban szerzett tapasztalatok szerint — a sze-
mélyi sérlléses balesetek csokkentése 54—84%
kozotti értéket ért el.

A jelz6lampéas forgalomirdnyitas bevezetésével,
az olaszorszagi tapasztalatok szerint, atlagosan 48
és 64%-0s mertékben csokkent a balesetek szama.

Az egyiranyd forgalom (egyirdnyd Utrendszer)
megvalositdsdnak hatasara, Genua-i tapasztalatok
szerint, a balesetek 23%-kal csOkkentek, annak
ellenére, hogy a sebesség lényegesen nagyobb lett.
A legnagyobb elénydk kétnyom( utakon mutat-
koztak.

A tobbszint(i csomdépontkialakitas — a kapacitas
mellett — a forgalombiztonséagot is nagy meérték-
ben noveli. Rdmaban négy ketszintlivé atépitett
keresztezésnel kb. 30%-0s csokkenést értek el a
személyi sériléssel jaré baleseteknél, bar a forga-

8. 4bra. Olasz Yérosokban tapasztalt
javnlas fejlesztések hatéasara
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lom étlagosan kb. 20%-kal emelkedett. A Réma
torténelmi varoskodzpontjat korilvevd gyorsfor-
galmi at egyik megepult kétszinti csomopontja-
nal a személyi sériiléses balesetek 40%-0s csokke-
nését tapasztaltak.

A csomoépont kialakitds és a forgalomiranyitas
fejlesztésével elért baleset csokkenéseket a 8. abra
foglalja dssze, az olasz varosokban tapasztalt 0ssze-
fuggések feltlintetésével.

A konferencia folyaman kés6bb vetitett szines
olasz filmek, amelyek az atburkolati jelekkel és a
gépjarmiivezet6képzés korszer(i modszereivel fog-
lalkoztak, nagy elismerést véaltottak ki a konfe-
ferencia résztvevdinek korében.

Az |. témakor kovetkez6 el6adasat dr. V. F.
Babkov moszkvai mdiszaki egyetemi tanar, a m-
szaki tudomanyok doktora tartotta ,,Az utakon elé-
forduld veszélyes szakaszok feltdrasdnak maodszer-
tana” cimmel.

Vizsgalatai szerint a baleseti veszély hirtelen nve-
kedése az uthal6zat azon pontjain jelentkezik, ame-
lyeken a forgalom sebessége kényszeriien lecsok-
ken, illetve biztonsagi szemponthol ez szilkséges.
Megmutatkozik olyan helyeken, ahol az atjellem-
z6k (vizszintes és magassagi vonalvezetés, utbur-
kolat szélessége, egyenletessége stb.) varatlanul hir-
telen leromlanak, tovabba csomopontokon, vala-
mint gyalogosok, kerékparosok megjelenési he-
lyein. A jarm(vezet6k egy része csak késén, hirte-
len fékezéssel alkalmazkodik a megvaltozott koril-
ményekhez és veszélyes helyzetbe keriil. A vizsga-
latok azt bizonyitottdk, hogy az ilyen helyeken
biztonsagi szempontbdl megengedhetd sebesség és
ajarm(ivek behaladasi sebessegének viszonyszama jol
jellemzi a hely veszélyességét. Ha ez a viszonyszam
0,4 értéknél kisebb, nagyon veszélyes, 0,4—0,6
kozott veszélyes, 0,6—0,8 kozott kevéshé veszé-
lyes, 0,8 felett pedig veszélytelen a vizsgélt hely,
illetve Utszakasz. igy a sebesség-megfigyelések
hasznos Utbaigazitdst adnak a veszélyes helyek
feltarasdra. Ezt a modszert alkalmaztak dr. V. F.
Babkov professzor és munkatarsai az utébbi
években.
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Vizsgalték az U(jellemzOk hatésat, igy az dtburko-
latszélesség, a padka, az utkoronan levd fiiggbleges
elemek, a latasi viszonyok, a lejt6k, a kissugaru
ivek szerepét, tovabba a forgalomnagysag hatasat
a biztonsagra. A megfigyelések eredményei hasz-
nos Utmutatast adnak a sziikséges fejlesztésekre
nézve. igy pl. a stabilizlatlan, saros, csuszos pad-
kdk hatasara a jarmivezet6k nem hasznaljak az
Utburkolat 0,5—0,6 m széles savjat, saz Gtburkolat
hasznalt szélessége kb. 1,0—1,5 m-rel csokken, ezzel
egyutt a forgalombiztonsag is. Keskeny hidakon a
jarmiivezet6k dszténdsen kozép felé huzddnak, ami
0sszeltkdzéseket eredményez, részben pedig a kiilsé
hatarolashoz (tkoznek.

Atkelési szakaszokon a fajlagos balesetszam
2,5—2,7-szer nagyobb, mint kuls0 utszakaszokon.

A forgalomnagysag hatéséara jellemz6, hogy 5000
gepkocsi/nap forgalomnal adodo fajlagos baleset-
szamhoz képest

500 gépkocsi/nap forgalom esetén 0,52-szeres,

7000 gépkocsi/nap esetén viszont 1,3-szeres érté-
ket tapasztaltak.

A széleskor(i vizsgalatok eredményeinek alapjan
a forgalombiztonsagi szempontbdl térténé mind-
sitésre az ,,0sszegezett balesetel6fordulési tényez6”
megallapitadsat javasoltak, amelyet 14-féle utjel-
lemz6, illetve forgalmi jellemzd (forgalomnagysag,
utburkolatszélesseg, padkaszélesség, lejt6 szaza-
léka, vizszintes koriv sugara stb.) szerint részlete-
zett, tablazatosan megadott tényez6k szorzata-
ként kell meghatarozni.

Uj utak tervezésénél dombvidéken arra kell tore-
kedni, hogy a fenti tényezd ne haladja meg a 15—
20 értéket; 25—40 kozOtti értéket mutaté meglevo
utat ajanlatos atépiteni.

A fenti tényezO nagysagatol flggéen indokolt
korlatozasokat bevezetni a meglevo utakon. igy
javasoltak, hogy 20—40 kozotti érték esetén elo-
zési tilalmat es sebességkorlatozast irjanak el6.

Toébb utvonal vizsgalatanal az az eredmény ado-
dott, hogy ahol a fenti tényezd nagy értéket muta-
tott, ott a balesetek srlisodése volt megfigyelhetd.
Ez a modszer helyességét bizonyitja.

A kils6 utszakaszokra vonatkozo6 hazai vizsgéla-
tokrol Balogh Tibor, az Utiigyi Kutatd Intézet tudo-
manyos munkatarsa szamolt be. ,,Az Utjellemz6k
és a forgalombiztonsag kapcsolata a magyarorszagi
vizsgélatok eredményei szerint’” cimmel.

Az ismertetett els§ hazai vizsgalatokat tobb
mint 1700 km 6sszhosszusagu, kétnyomu elsérend(
fékozlekedési Gt kuls6é szakaszan végezték, az

9. abra. Forgalomuagysidg és a relatir baleseti mutatdé 0Osszefliggése

kozlekedestudomanyi szemle

1961—1963 kozotti idészakban eléfordult kb. 2100
baleset adatai alapjan. A forgalmat az 1962. évi-
nek megfeleld értékkel vették figyelembe, és Gt-
szakaszonként szamitottdk a forgalmi teljesit-
ményt.

A vizsgalatok eredményei Osszefliggéseket adtak
a kulénbozd utjellemzok és az 1 millié jarmkilo-
méterre jutd balesetszdm (,,relativ baleseti mutaté™)
kozott; hasonldéan a forgalomnagysadg hatasat is
kimutattdk. Az dbrakon vetitett nagyszamu 6ssze-
fuggés kozil a 9. dbra a forgalomnagysag és a ,,rela-
tiv baleseti mutatd” kozotti dsszefuggést mutatja.

A széleskor( vizsgalat nagyszamu kovetkeztetései
kozll legfontosabbak az aldbbiak:

— alacsonyrend(i atnal is legalabb 6,0 m széles
Utburkolat indokolt,

— vizszintes iveknél torekedni kell 20Q m-nél
nagyobb sugarra,

— nagysugaru ivekre, a vonalvezetési elemek
kedvez6 Osszhangjat biztosito ,,hajlékony” vonal-
vezetésre valo torekvés forgalombiztonsagi szem-
pontbdl is indokolt,

— fokozott gondot kell forditani a padkak feli-
letének megfeleld kialakitasara és kell§ allapotban
tartasara, jelentds forgalomnal (kb. 3500 j/nap
felett) burkolt padka kivanatos,

— az Utkoronardl el kell tavolitani a flggbleges
elemeket (az Utkodzési veszély kikuszobolése célja-
bol), illetve korszer( uttartozékokat (pl. vezet6-
oszlop) sziikséges létesiteni;

— a vezet6sdvok — kedvez§ hatasuk folytdn —
az utak épitésénél és atépitésénél egyarant cél-
szerliek .

A ll. témakor els6 el6adasat dr. B. J. Smeed, az
angol Kozati Kutatd Laboratérium (Road Research
Laboratory) igazgatohelyettese tartotta ,,Forga-
lomtechnikai és gépjarmi mozgasi vizsgalatok fel-
hasznalasaaforgalombiztonsag ndvelésében’ cimmel.

Ismertette a Koz(ti Kutaté Laboratérium meg-
alapitasanak el6zményeit és fejl6désének fébb ada-
tait. A masodik vildghabord utén terjesztették ki a
kutatast a kozuati balesetekre. 1947-ben 13, jelen-
leg 47 mérnok mikodik a laboratériumban. Veti-
téssel bemutatta nagymeéret(i vizsgalopalyat (10.
abra). A kisérletekhez mintegy 100 gépkocsit hasz-
nalnak. Tébb, nagyon tanulsagos film vetitésével
ismertette f6bb vizsgalataikat.

Az els6, szines film, amely ,,Biztonsdgos moz-
gas” cimmel késziilt, bemutatta azokat a vizsgalo-
palyan végzett kisérleteket, amelyeket kozhasz-
nalatd uton nehézkesen vagy veszélyes modon tud-
tak volna végrehajtani. A 18 m magas megfigyeld
tornyokra felszerelt forgathat6 televizios kamera-
val figyelték meg a forgalmi mozgéasokat. A film-
felvételeket 12 m magasan elhelyezett felvevdgép-
pel, felfelé forditott kamera folé parabolikus tik-
rot helyezve készitették, igy az egész tertletr6l
képet kaptak.

Vizsgéltak a forgalom lebonyol6dasat eltérd
els6bbsegszabalyozasi moédok mellett; a forgalom
sebességet a jarmdistrisegtdl fuggden; a hirtelen
fékezés lefolyasat nedves utburkolaton, a blokko-
last-gatlo berendezés hatasat gépkocsikon és mo-
torkerékparon (amely biztonsdgos mozgést és rovi-
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debb fékutat eredményez); a cslszd surlodasi té-
nyezd alakuldsat. Utkozés kisérletekkel vizsgaltak
tovabbd, hogy miként lehet csokkenteni a baleset-
ben résztvevo jarmivek utasainak sérlilés veszé-
lyét és a sériiles sulyossagat. A vizsgalatok ered-
ményei gépkocsik tervezésenél hasznosithatok. Ki-
prébaltak a kétpalyas utak kozépsé elvalasztd sav-
Jaba tervezett rugalmas sodrony (biztonsagi ,,keri-
tés”) hatasat. Részletesen vizsgaltdk a biztonsagi
Ov szerepét. Ez bizonyult leghatdsosabbnak vala-
mennyi jelenlegi ovintézkedés kozil. A laborato-
rium vizsgalatai szerint az elsg tlések utasainal biz-
tonsagi dv hasznalata esetén a sebesiilések 50%-kai,
a sulyos sérilések 80%-kai csokkentek.

A bemutatott (és tovabbi filmeken is vetitett)
vizsgalatok egyértelmiien bizonyitottak a forga-
lomlebonyol6das javitasara és a forgalombiztonsag
novelésere iranyulo kisérletek hasznossagat.

Dr. K. Harpe, a drezdai Kozlekedési FGiskola
docense ,Kritikus terlletek és a forgalombiztonsag
csomopontokon” cimmel tartott el6adast.

A muszaki kialakitas, a jelzés — rendszer fontos
szerepébdl kiindulva hangsulyozta, hogy csomo-
pont tervezésénél nem elegend6 egyedil a jarmi
mozgéasi igényekbdl kiindulni, és az ebbdl adodd
geometrial kialakitasra Ugyelni, hanem a jarmdi
vezet6t: képességeit, latasi lehetdségeit kovetkeze-
tesen szem el6tt kell tartani. Ajarmdvek és a for-
galom fejl6dése a kozlekedésben résztvevoktol,
féleg a gyors jarmivek vezet6it6l nagy pszichikai
és fizikal teljesitményt kivan. Akritikus helyzetek-
ben a jarmlvezet6knek igen rovid id6 alatt kell
helyesen donteni, a hatdsok vilagos felismerése
alapjan. Az ilyen helyzetek veszélyforrasok, ame-
lyeket a szabalyok legjobb ismerete és a legjobb
képzés sem tud kikiiszobolni. A forgalmi merné-
kok eddig nagy figyelmet forditottak a csomopon-
tok tervezésenél a geometriai szempontokra, a
forgalom folyamatos lebonyolitasara, és tul keve-
set gondoltak a jarmlvezetére. A jov6ben ez
utébbi szerepét is kell§ sallyal kell majd értékelni.
Ebb6l a célkitlizésbdl kiindulva foglalkozott az
el6add a latotavolsdg, a latoszog, valamint a jel-
zés lathat6sag kérdeseivel és ,,pszicholdgiailag —
technikailag” helyes kdvetkeztetéseket igyekezett
levonni.

A szokasos ,,latoharomszog” meghatarozas nem
kielégitd, tajékozodasi idékent az eddigi reagalasi
id6 két-haromszorosa szikséges. Figyelembe kell
venni a fejelforditassal egyutt az észlelés, dontés,
reagalds idészikségletét, valamint a Iatoszognél a
latasban korlatozé zdnékat; ebbdl a szempontbol
a kedvezétlen tehergépkocsikat sziikséges alapul
venni. Ezeknek a szempontoknak részletes (abra-
kon bemutatott) vizsgalatabdl az tlinik ki, hogy a
derékszognek minden mas keresztezési szoggel
szemben vitathatatlan a folénye. llyen vizsgala-
tokbdl ad6dd kovetkeztetés az is, hogy varosi
autopalydknal a gyorsitd és lassitd savok céljat
harmadik atmend forgalmi sav biztositasaval kiva-
natos elérni. Az el6add foglalkozott még a jelz6-
lampék jelzés lathatosagi kérdéseivel, a sarga jel-
zés kezdetén szilkséges dontéssel, a sziikséges
»sargaidével”. A bemutatott vizsgalatok szerint
4, inkdbb 5 méasodperc a szlikséges 1d6.
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I*. dbra. X Road Research Laboratory vizsgalé palyaja

Az | —I1. témakor egyuttes targyaldsa soran
Dr. K. Lehmann, a Freiburgi Kozlekedési Baleseti
Kutatd Intézet igazgatdja ,, A kozlekedési baleseti
kutatés alapjai és modszertana™ cimmel tartott el6-
adast. Ertekelte a baleseti kutatds helyzetét és
ramutatott a hidnyossagokra. A sziikséges tudo-
manyos jelleg nem érvényesul eléggé. A balesetek
igen bonyolult események, amelyek eléfordulésat
nem lehet egy vagy két kozvetlen okkal megma-
gyarazni. A baleseti statisztikdk inkabb biinigyi,
semmint okvizsgéld statisztikdk. Akik nincsenek
ennek tudataban, konnyen juthatnak téves ko-
vetkeztetésekre. Helyes az az UGjabb torekvés,
amely elhagyja a baleseti ,,0k” megjeldlést, és
,komponens”-eket hasznal. A baleset el6tti és
alatti korulményeket kell vizsgélni és magat az
esemeényt.

Részletesen foglalkozott az el6adds a baleseti
kimutatasban érvényesitendd ,tobbdimenzios diag-
nosztika-xal, amihez sok tudoményég egyuttmu-
kddése sziikséges. Ovakodni kell az egyoldalusag-
tol, mert ez azzal a veszéllyel jar, hogy olyan bal-
eseti okokat keresnek, amelyek a vizsgalt teriilet
fontossagat bizonyitjak.

Fontos az elGidézés és a vétkesseg kérdéseinek
kilonvalasztasa. Helytelen a jogilag vagy erkolcsi-
leg kifogasolhatd magatartast kbzvetlenul baleset-
okozonak tekinteni. Ez érvényes az elterjedten
hasznalt ,,gondatlansag”-ra is.

A gyakorlat szempontjai nagyon fontosak a kdz-
lekedésben. ,,A kozlekedési szabalyokat nem sza-
bad z6ld asztalnal hozni; mint ahogyan a nyelv is
el6bb volt és csak utadna allapitottdk meg a szaba-
lyokat”. Ugyanakkor a baleseti kutatds tudoma-
nyos jellegét biztositani kell. Megéllapitésait hiva-
talosan is el kell fogadni, mivel széleskori javitd
hatadst eredményez. ,Emellett a kozlekedéstudo-
many els6bbséget élvez, mivel ahhoz a tudomény-
terlilethez tartozik, amelyet hangsilyozott fakul-
taskoziség jellemez”.
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Hornig mérndk ,,A jelenleg szokasos optikai jel-
zések helyzete; fénytechnikai sziikségletek™ targy-
ban tartott el6adast. Beszamolt a Német Demokra-
tikus Koztarsasag Mérésiigyi és Anyagvizsgalo Hiva-
talaban a kozuati jarmdvek fénytechnikai beren-
dezéseinek tipusvizsgalataval az utobbi két évben
szerzett tapasztalatokrdl. A vizsgalt berendezések
egy része nem felelt meg a nemzetkdzi szinvonal-
nak, egyesek kozvetlen baleseti veszélyt jelentenek.
Ezért a jelz6berendezéseknek is igen fontos a
szerepe a forgalombiztonsagban.

Az el6add szdmos dbra vetitésével ismertette a
latasviszonyok hatasat a balesetekre; az éjjeli és nap-
pali balesetek viszonyat; a kozuti vilagitasra for-
ditott 0sszegek és a balesetek szdma kozotti 6ssze-
fuggést; a vilagitas fejlesztésével elért balesetcsok-
kenest (26 és 40% kozott). Foglalkozott az optikai
jelzéseknél sziikséges fénytechnikai és pszicholdgiai
kovetelmények kielegitésével, a jelzési kép tényez0i-
vel (szin, Intenzitas, id6beli és térbeli megjelenési
forma). Hangsulyozta az egységes nemzetkozi jel-
zési rendszer kialakitasanak strgdsségét.

Wolf Gusztav renddrszézados, oki. mérnok (Bel-
ugyminisztérium Kozlekedési Csoportfénokség) hoz-
zaszolasdban a forgalomszervezési munkak szere-
pével és feladataival foglalkozott. Kitert az utak
és csomoépontok kialakitasara, az utakon el6for-
duld veszélyes szakaszok felderitésére és vizsgala-
tara, tovabba az uttartozékok szerepére. Foglalko-
zott a forgalmi sav szlikséges szélességének bizto-
sitasaval ivben, csomopontoknal a forgalom alé- és
folérendelésével, tervezésnél a kozuti jelz6tablak
és Utburkolati jelek részletes feltiintetésének fon-
tossdgaval, a kilatds biztositdsaval, a balesetek
helyi ismétl6désének vizsgalataval, az uttartozé-
kok kozott a vezet6 oszlopokkal és a rugalmas pa-
laukokkal.

Faith Mihaly oki. mérndk (F&varosi Tanacs
VB Kozlekedési Igazgatdsdg) hozzaszolasdban a
forgalombiztonsag novelésének a févarosi utak épi-
tésében és fejlesztésében elért eredményeit és cél-
kit(izéseit ismertette. Foglalkozott a f6évarosban
1958 6ta haszndlt korszert Gtburkolati jelekkel, a
csuszds keramit burkolat atépitésével, az ontott
aszfaltburkolat csiszossaganak csokkentésére ira-
nyul6 modszerekkel, a balesetveszélyes helyek
javitasaval.

Szabd Jozsef renddrszdzados, oki. kozi. mérnok
(Csongradmegyei RFK Kozlekedésrendészeti Osz-
taly) hozzaszolasdban a helyi Onkéntes rend6ri
szakcsoport tevékenységét ismertette. A szakcso-
port keretében kulonféle szakteriileten dolgozok
egyuttm(kodesevel foglalkoznak forgalomszerve-
zesi és miszaki kérdésekkel. Beszdmolt az 5. sz. Gt
egyik balesetveszélyes szakaszanak vizsgalatarol
és a végrehajtott javitas kedvezd hatasarol.

Az |. és I1. témakor vitajan (a témakdronkenti
vitak kés6bbi idépontjaban) részben tovabbi be-
szamolok, részben hozzaszolasok hangzottak el.
Egyes kérdésekben a kiilonb6zd orszdgokban Ki-
alakult felfogasokat kolcsondsen ismertették és
megvitattak.

I. Bohacek mérnok (Préaga) a csehszlovékiai koz-
Uti baleseti kutatds 1964. évi eredményeit ismertette
az utjellemzdkkel valo dsszefliggés, szempontjabol.

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

1964. 1. 1-t61 vezették be a gépi adatfeldolgozast.
Ismertette a jarmikilométerekre jutd balesetszdm
alakulasat, 6sszehasonlitva egyes eurdpai orszagok-
kal, tovabba az Utburkolat-szélesség és az utbur-
kolatfajta hatdsardl Csehszlovakiaban kapott ered-
ményeket, valamint a vasuti atjaroknal bekovetke-
zett balesetek jellemzGit. Térképen mutatta be a
balesetgyakorisag alakulasat az . osztalyu utakon.

G. Klinkovstein (Moszkvai Autokozlekedési Ku-
tatd Intézet) ismertette az autébuszmegallok Ki-
alakitasara, emelked6kon kapaszkodd sdvok be-
iktatasara, az Utburkolat érdességének biztosita-
sara, a szlikséges burkolatszélesség megallapitasara
vonatkozo allaspontokat. Kutatasaiknal a kilén-
b6z6 szakteruletek egyuttmiikddésére torekednek.
A forgalombiztonsaggal foglalkozo osztaly 1959
étaI mukadik, jelenleg 24 f6vel és két laboratorium-
mal.

Az Utburkolat érdességérél szovjet (G. Klinkov-
stein), angol (dr. R. J. Smeed), olasz (dr. A.
Bottaro) és magyar (Koller) részrél kiilon tapasz-
talatcserét folytattak.

Az Utburkolatszélesség kérdéséhez Balogh Tibor
sz0lt hozza.

Kovacs Gy6z6 (MTA Szamitastechnikai Kozpont
és Kibernetikai laboratorium, Szeged) a forgalom-
irdnyité jelz6lampak 0Osszehangolasa targyaban
kezdett kutatdsokrol szdmolt be. Koller Sandor
ezzel kapcsolatban tajékoztatdst adott a kulfoldi
helyzetrél és a hazai forgalmi szakkorokben ki-
alakult véleményrél. A kilfoldi felfogasrol dr. R. J.
Smeed és G. Klinkovstein szdmolt be.

Muszka Daniel (Jézsef Attila Tudomanyegyetem
Kozlekedéskibernetikai Kutatd Csoportja, Szeged) a
jarmiivezetdk faradasaval kapcsolatos vizsgalatok-
rol szamolt be.

A baleseti adatoknak kdzuti szervek részére vald’
atadasarol és a feldolgozasarol dr. R. J. Smeed és
H. Miller (Drezda) adott tajekoztatast.

A vita eredményeit Koller Sandor foglalta
Ossze. A jovBben a konferencia idejének nagyobb
részet ilyen kozvetlen vitara, megbeszélésre lesz.
célszer(i felhasznalni, el6re pontosan megszabott
kérdésekkel.

A 111, témakor elsé el6adasat Nagy Rudolf oki.
mérnok, a F&évarosi Tanacs VB Kozlekedési
lgazgatdsdg igazgatohelyettese tartotta ,,A buda-
peslti tomegkozlekedés biztonsdganak értékelése cim-
mel.

Ismertette a budapesti tomegkozlekedés fej-
I6dését, jelenlegi nagy szerepét, feladatait és
hangsulyozta a balesetek megel6zésének fontos-
s4gat, tarsadalmi, politikai jelent6ségét. Ismer-
tette a fébb baleseti adatokat az 1960 és 1964
kozotti idészakban. Az dsszes balesetek szama Kis
mértékben emelkedett; a halalos sériiléseké nem
csokkent; a stlyos sériilések szdma viszont érven-
detesen kevesebb lett. Az 1 millié kocsikilométerre
jutd sérilések szdma kisebb hullamzassal, de csok-
kend jelleget mutat. Ismertette tovabba a tdmeg-
kozlekedéssel kapcsolatos baleseti események ala-
kuladsat, megoszlasat. Vizsgalta a kozlekedés biz-
tonsagosabba tételének lehetdségeit miszaki, neve-
Iési és rendészeti eszkdzokkel. Hangsulyozta a koz-
lekedési fegyelem fontossagéat és azt, hogy ennek
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a forgalomndvekedéssel aranyban kell javulnia.
Ismertette a F6varosi Kozuti Balesetelharitasi Ta-
nacs felvilagositd propaganda munkajat. Kitért a
kozlekedésfejlesztési terv és a forgalombiztonséag
dsszefliggésére, az elGiranyzott korszer( jarmdvek,
a forgalomiranyitd berendezések, a kétszintl épi-
tési megoldasok varhaté kedvezd hatasara. Hang-
sulyozta: ,,agy kell a varos életében olyan fontos
varosi kozlekedést iranyitani és fejleszteni, hogy a
kozlekedés biztonsaganak kérdése munkank egyik
legfontosabb célja legyen.”

M. Latoszek mérnok (Varso) ,,a tomegkozleke-
dési balesetek modszerei”-rol tartott eléadast. Ismer-
tette a varsoi tdmegkozlekedési baleseti adatokat
(a kozuti baleseteken belll nincsenek kilén rész-
letezve a tdmegkozlekedésiek). A témegkozleke-
dési balesetek szdméban 1964-ben az el6z§ évhez
képest rosszabbodas kovetkezett be, ardnyuk
6%-rél 8%-ra, a halalos balesetek aranya pedig
15%-r6l 17,5%-ra emelkedett. A balesetek elso-
sorban a jarmdvek allando tdlterheltségébdl adod-
nak, a halalos balesetek nagy szézaléka —akiilono-
sen villamoson — a lépcsén torténé utazas kovet-
kezménye. Korszer( jarmivek beallitdsaval akar-
jak megel6zni a baleseteket. A tervek szerint 1970
utan mar csak ilyen villamos jarm(ivek fognak kéz-
lekedni. Avarosi autébuszok szamat ndvelni kivan-
jak; a trolibuszokat is autébuszokra fogjak at-
cserélni.

Fontos torekvés a megalldhelyek kedvezd kialaki-
tdsa, Kiilonpalyas villamosvasuti vaganyok mel-
lett, autdbuszok és trolibuszok részére bedblostdé-
sek biztositasaval.

A tobmegkozlekedési balesetek atfogd vizsgalata
folyamatban van. A fejlesztést Ggy hajtjak vegre,
hogy a kozlekedés javitasaval egyutt a forgalom-
biztonsag is novekedjék.

A hozzaszolasok sordn dr. Rozsa Géza rendOr-
alezredes, a BRFK Kozlekedésrendészet vezetbje a
tdmegkozlekedés biztonsaganak fokozasaval fog-
lalkozott. Az elmult évek f6 célkitlizése az volt,
hogy az 6sszhangot biztositsdk a témegkdzlekedési
eszk6zok és a tobbi jarmd forgalma kozott, to-
vabba, hogy a tdmegkdzlekedést korszeriisitsék és
biztonsagosabba tegyék.

A tdmegkozlekedési jarmlvek részére cslcs-
forgalom idején vérakozasi és megallasi tilalmak-
kal, rakodasi korlatozasokkal, tObb utvonalrol
egyes jarmifajtak Kitiltasaval igyekeztek kedve-
z0bb korulmenyeket biztositani. Ugyancsak a
tdmegkozlekedési jarmivek érdekeit szolgélta a
forduldo mozgasok megengedese, illetve elGsegitése;
a villamosvaganyok melletti atburkolati jelek az
idegen jarmdvekkel vald 6sszeiitkdzések megel6zé-
sét szolgaljak. Célszer(i az autdbusz és trolibusz
megallohelyek 6bolben val6 elhelyezése és —tobb
viszonylat esetén — a megalldhelyek széthuzasa.
A kettOs villamosmegallohelyeket megfelel6 kove-
tési id6kozok biztositasaval lehetbleg ki kell K-
sz0bolIni. HangsUlyozta a kozUti jelzések tervezésé-
nek, elhelyezésének és karbantartasdnak fontos-
sagat. Elengedhetetlen a kozlekedésrendészeti sza-
balyok megfelel6 ismerete. Kiemelte a tdmegkdz-
lekedési vallalatokn&l m(kodd oOnkéntes renddri
szervezetek fontos szerepét. A baleseteket fkép-
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pen a forgalomban résztvevék nevelésével, jo for-
galomszervezessel, dsszehangolt iranyitassal lehet
megel6zni.

Dr. Nagy Ervin oki. kbzgazda, a Févarosi Tanacs
VB Kozlekedési lgazgatdsag féel6adodja a forga-
lombiztonsag és a kozlekedésfejlesztés szoros kapcsola-
taval foglalkozott. Részletezte a biztonsdg szem-
pontjainak érvényesitését a varosi kozlekedés fej-
lesztésében, a varosi kozlekedési kutatdsokban,
végul Budapest kozlekedésfejlesztési koncepcioja-
ban. Ismertette az Orszgos Tavlati Tudoméanyos
Kutatasi Terv 30. sz féfeladata (,,A nagyvarosi
kozlekedés korszer(sitése™) keretében folyo, ,,Va-
rosi kozlekedési balesetek vizsgélata” cimi kuta-
tast és a forgalombiztonsaggal foglalkoz6 mas
hazai kutatdsokat. Tajékoztatast adott az atdolgo-
zas utan 1965-ben kiadott ,,Budapest kozlekedésfej-
lesztési koncepcidja” cim{ munkardl. Idézte az
ebben levd legfontosabb fejlesztési elbiranyzato-
kat, amelyeknek varhatéan kedvezd lesz a hatésa
forgalombiztonségi szempontbol is.

Féaskerti Sdndor oki. mérndk, a Fdévarosi Villa-
mosvasUt vezérigazgatdja beszamolt a vallalatnal
folyd, szervezett balesetmegel6zési tevekenysegrél, az
elért eredményekrél. A reszlegesen kalauznélkuli
jaratoknal bevezetett, visszapillant6 tukorbél ellen-
Orzott hang- és fényjelz6s rendszer, tovabba a meg-
allék fokozott megvilagitadsa biztonsagi szempont-
b6l eredményesebbnek bizonyult, mint a korabbi
kalauzcsengos inditas. A jarm(vezet6k elfaradasa-
nak csokkentésére és munkajuk kdnnyitésére tobb
modon térekednek. Szintén a biztonsag fokozasat
célozzdk a forgalom egyenletességének biztosita-
séra, a forgalomiranyitas fejlesztésére, a forgalmi
akadalyok elhéaritasara iranyul6 térekvések. Hang-
sulyozta a technikai fejlesztés mellett a kozlekedd
emberek feleldsségének, gondossaganak fontos
szerepét.

Rozsa Laszl6 oki. gépészmérndk, a Fdvarosi
Aut6buszlizem igazgatdja ismertette az izem roha-
mos fejlédése soran felmerdlt Gjforgalmi és miszaki
szervezési kérdeéseket. Szlkséges a jarmlivezet6k
palyaalkalmassagi vizsgélatdnak visszaallitdsa. A
bér- és prémiumrendszert Ugy kell kialakitani, hogy
Osztonz6leg hasson és szolgdlja a balesetmentes
kozlekedést. Az egész lizem tevékenységében biz-
tositani kell a helyes aranyt az eldirt fontosabb
mutatok és a balesetmegel6zés kozott. A jarmdi-
vezetbknek intézményes oktatdson kell résztven-
nilk és meghatarozott id6kozonként ismételt
KRESZ vizsgat kell tennilik. Az oktatasok alkal-
méaval kizdeni kell a hibas nézetek (pl. elénydk
alaptalan feltételezése, erdszakos vezetés) ellen.
Rendszeresen tajékoztatjak a gépjarmivezetéket
az egyes vonalak balesetveszélyes helyeirdl.

Felhivta a figyelmet arra, hogy a jarmuvek ki-
alakitasanal még arndvekedés esetén Is tekintettel
kell lenni a balesetmegel6zés szempontjaira. A jar-
mUlvezet6k minél kisebb faradtsaggal val6 vezeté-
sét korszer( korméany, tengelykapcsold- és sebes-
segvaltd megoldasokkal kell elbsegiteni. A jar-
muvek miszaki biztonsagat fokozott ellenérzéssel,
ellen6rzé miszerek nagyobb mérték( alkalmazasa-
val és a miszaki személyzet szakmai szinvonalé-
nak emelésével kell névelni.
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Rimai Sandor rend6érérnagy, a Komarom megyei
RFK Kozlekedésrendészeti Osztaly vezet6je ismer-
tette a megyei gépjarmdallomany és a kozuti szalli-
tds novekedését, valamint a kozuti kdzlekedési bal-
esetek alakulasat. Ismertette a jellegzetes nehéz-
ségeket, igy Uj véarosrészekben, lakotelepeken az
utak keskeny voltat, kedvez6tlen vonalvezetési-
ket; az Utburkolati jelek kézi festésének nehézsé-
geit; a forgalomiranyit6 jelz6ldampék hianyat. A
beszdmolo jol érzékeltette, hogy a tennivaldk vidé-
ken is sokasodnak.

Acsay Istvan oki. gépészmérnok, a Fd&varosi
Mélyépitési Tervezd Vallalat irodavezet6je a bal-
eseti veszély lehet6ségének csokkentésere iranyuld
eljardsok, intézkedések fontossagdbol kiindulva
targyalta a kozlekedéstervezés teriiletén adddé lehe-
t6ségeket. A tervezdk feladata olyan megoldasok
tervezese, amelyek lehet6leg kizarjak a baleseti
veszelyt. Kitért az autébuszmegallok 6blokben
valé elhelyezésének tervezésére, a villamosmeg-
allé peronok és a jarda kozotti gyalogos atkeles
kérdéseire, a sinhez kotott témegkozlekedés és a
kézuti jarmdforgalom szétvalasztasara, tovabba a
gyalogos aluljarok tervezésére.

A 111, témakdr vitdjaban — amelyet Nagy
Rudolf vezetett — szamos hozzéaszdlas hangzott el
a tomegkozlekedési véllalatok, a kozlekedésren-
dészet és a tervezd intézet szakembereinek korebdl.

A Fovérosi Villamosvasut részérdl Batta osztaly-
vezet6 a kocsivezetbk KRESZ-vizsgéajaval, tovabba
a baleseti statisztikdban szerepl6 okokkal foglal-
kozott.

Faskerti Sandor vezérigazgatd a technikai beren-
dezések fontossagara, a forgalmi zavarok elharita-
sara hivta fel a figyelmet. Kérte a renddrségtél,
hogy a segelykocsik megkulonboztetd jelzésekkel
kozlekedhessenek a gyorsasag fokozasa érdekében,
tovabbda, hogy a helyszinen eljar6 kozegek na-
gyobb hataskorrel intézkedhessenek a forgalmi
akadalyok feloldasaban.

A Fovérosi Autdbusziizem részérdl Kiricsi Laszld
osztalyvezet6 a menetid6, menetrend, a szikséges
pihenés kérdéseivel foglalkozott.

Dr. Nagy Ervin ?Kb‘zlekedési lgazgatosag) a
micheni Kkozlekedési vilagkiallitason szerzett ta-
pasztalatairdl szélva utalt a személygépkocsival
vald ellatottsag terén mutatkozé nagy fejlédésre.

Kiss Mikl6s igazgatd6 (FOMTERV) arra hivta
fel a figyelmet, hogy miként lehet a tervezési mun-
kédban a baleseti statisztikat felhasznalni, és hogy
mennyire hasznos a j0 megoldasok kiértékelése.

A BRFK Kozlekedésrendészeti Osztaly részérdl
Buncséak LaszI6 renddralezredes a tdmegkdzlekedés
és az egész forgalom kapcsolataval, a meglevé
hianyossagokkal foglalkozott.

Tovabbi hozzaszolasok a technikai berendezések
gyorsabb fejlesztését slrgették.

A 1V, témakort megel6z6 el6adast N. Sz
Petrov ezredes, az Orosz Szocialista Szovetségi Koz-
tarsasdg Kozbiztonsagi Minisztériuma Renddri F&-
osztalyanak helyettes vezet6je tartotta a baleset-
megelGzés modszereirdl. Ismertette a forgalombiz-
tonsagi feladatok szervezeti felosztasat, az Allami
Autofeliigyelet hataskorét. A rend6rség arra torek-
szik, hogy a balesetmegel6zésben érdekelt szakteri-
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leteket, szerveket bevonja ebbe a munkaba. Ismer-
tette a Szovjetunidban a forgalom és a biztonséag
érdekében a legutdbbi években végrehajtott nagy-
aranyu fejlesztéseket: utak, tobbszintl keresztezé-
sek, gyalogos aluljarék épitését, a forgalmi rend
fejlesztéset, egyiranyl forgalom bevezetését, a
forgalomiranyitdas mlszaki eszkdzeinek fejleszté-
sét, gyalogos jelz6lampéak bevezetéset. Tajekozta-
tast adott a forgalomellendrzésrél, az 6nkéntes ren-
dori csoportok miikodésérél, a propaganda madd-
szereir6l.

A 1V. témakorben Homilius rend6ralezredes
(Német Demokratikus Koztarsasag, Berlin) A
vizsgalatok kapcsolata a megel6zési tevékenységgel
és forgalomszervezéssel” cimmel tartott elGadast.

A Német Demokratikus Koztarsasag allami és
tarsadalmi szervei nagy igyekezettel keresik a bal-
esetek okait és a balesetmegel6zés legmegfelelébb
modszereit. Hansllyozta a balesetfelvétel nagy je-
lentdségét, a gyorsasdg fontossagat a forgalom-
akadalyoztatas idejének csokkentése szempontja-
bol. Ismertette a balesetfelvételek végrehajtasanak
rendszerét, a felszereléseket. Vetitett képeken
mutatta be a legUjabb fejlédést, az 1964 vége Ota
hasznalt baleseti késziltségi gépkocsit és felsze-
relését. Ugyanigy bemutatta a balesethelyszine-
Iésnél hasznalt tahiméteres elven dolgoz6 maédszert,
amely nagy idémegtakaritds mellett 10 cm-es
pontossagot biztosit. Ismertette a tArsadalmi rend-
Orok tevékenységét, a tarsadalmi és allami nevelési
modszereket.

Dr. B. Kacafirek rend6rezredes (Praga) a cseh-
szlovdk modszereket ismertette. A balesetek szamaé-
nak jelent6s ndvekedése hatdsara arra a kovetkez-
tetésre jutottak, hogy a kis anyagi karos balesetek-
nél nem érdemes reszletes baleseti vizsgalatot vé-
gezni, hanem a helyszinen meg kell allapitani a
vétkes személyt és meghozni a sziikséges dontést.
Ezt a gyakorlatot be is vezették. Ezzel a mddszer-
rel az Osszes kozlekedési balesetek targyalasanak
40%-at meg tudjak oldani. Csehszlovakiaban meg-
felel6 forgalmi feltételek megteremtése terén a
jovbben egyre nagyobb szerepet kivannak juttatni
a kozlekedesi mérnokoknek.

Dr. P. Fischer, a drezdai Kozlekedési Foiskola
tudomanyos munkatarsa ,,A kozutiforgalmi baleseti
statisztikaban megéllapitott baleseti okok és azok el-
térései a tényleges okokhoz viszonyitva’ cimmel tar-
tott el6adast. Tobb orszag adatai alapjan ismer-
tette a baleseti okok csoportositasat. Az okok el-
téréek, de altaldban a kozlekedési szabalyok elleni
vétségek dominalnak. A fejtegetéseibdl levont ko-
vetkeztetések kozott szerepelt a szlikséges adatok
felsorolasa, a balesetek okainak szubjektiv és ob-
jektiv ismérvek szerinti csoportositasa, a kozleke-
dési szabalyok megsértését megel6z6 kortlmenyek
és inditékok elemzesének szilkségessége, a baleset-
felvételt végz6 személyek részére egyszerdsitett or-
vosi és pszicholdgiai képzés rendszeresitése, illetve
specialistakbdl allé6 munkacsoportok szervezése su-
lyos balesetek vizsgalatara, végil a balesetek szlro-
probaszerlen kivalasztott egyik részénél részlete-
sebb vizsgalatok tartasa.

A hozzaszolok kozott dr. Kertész Imre rend-
Gralezredes, a kriminalisztikai tudomanyok kandi-
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datusa, a Bellgyminisztérium Blinligyi-Technikai
Osztélyanak vezet6je ,szilard anyagok kozlekedési
baleseteknél keletkez6 felken6déseinek spektrografiai
és spektrofotometriai vizsgélata” targykorben tartott
részletes beszamolot.

Dr. Kasza Sandor rendérérnagy (Belligyminisz-
térium Kozlekedési Csoportfénokség) a balesetvizs-
galat alapjan feltart baleseti okok és a megel6z4 te-
vékenység vizsgalataval foglalkozott. Kitért a jar-
mi{ muszaki forgalombiztonsagi allapotaval 0ssze-
fligg6, a palya miszaki fogyatékossagaiban rejlé,
a Jelzések megtéveszté voltadval vagy hianyaval,
a forgalomszervezés hibaival osszeflggo és a biz-
tonsagos gépjarmikozlekedés szubjektiv feltételei-
nek hianyos voltdban jelentkezé baleseti okokra.

Muszka Daniel, a Szegedi Jozsef Attila Tudo-
manyegyetem Kibernetikai Laboratériuma?mk m-
szaki vezet6je koOzlekedéskibernetikai kutatasaik-
rol adott tajékoztatast.

A 1V. témakor vitdjan—amelyet Ladvanszky
Karoly rend6ralezredes, a Belligyminisztérium
kozlekedési csoportfénoke vezetett — a hozzaszoé-
lasok leginkébb a kis anyagi karral jaré balesetek
helyszinelésével, statisztikaba valé bevonésaval,
tovabba a helyszini felel6sségrevonas kérdéseivel
foglalkoztak, kifejtve az egyes orszagokban kiala-
kult &llaspontot és gyakorlatot. A kulfoldi rendér-
ség részér6l M. Syczewski rend6rezredes, a Len-
gyel Népkoztarsasag Renddrféparancsnoksaga Koz-
lekedésrendészetének vezet6je, dr. B. Kacafirek
rendGrezredes, a Csehszlovak Belligyminisztérium
Kozlekedési Osztalyanak vezetGje és Homilius
rendéralezredes (Nemet Demokratikus Koztarsasag)
fejtette ki allaspontjukat. A hazai renddrség részé-
rél dr. Vorés Balogh Istvdn rend6rezredes,
fékapitanyhelyettes, tovabba Valyi lvan renddr-
Ornagy szOIt hozza a kérdésekhez. Resztvett a
vitaban dr. Visky Laszl6 és R. Pilz, az osztrék
Kozlekedéshiztonsagi Feliigyel6ség kikuldotte.

Az V. témakor els6 el6addsat Kucsara Pal,
a KPM Autofelligyelet csoportvezetGje tartotta
»Magyarorszagi eredmények es feladatok a kozleke-
dési oktatas és nevelés terén * cimmel.

Beszdmolt a hazénkban kozel masfél évtizede fo-
lyé ilyen irdny( tevékenységrdl. Ennek legfonto-
sabb elvei a kovetkezdk voltak: rendszeresség, ko-
vetkezetesseg, ismétlés, valtozatossag és szemléle-
tesseg. Az 1962 Gszén létrehozott Kozati Balesetel-
héaritasi Tanacs a tarsadalmi dsszefogast szervezet-
tebbé, dsszehangoltabbd tette. Osszefoglalta a fej-
lesztési feladatokat a gépjarmiivezet6-képzés és to-
vabbképzés, a gyalogosok kozlekedési ismereteinek
oktatdsa, az iskolai oktatas, a radié, a televizid, a
sajto és a film terén.

,,Az oktatas és nevelés terén bevalt modszerek ésfej-
lesztések” cim@ témdaban H. Hermann, az NDK
Miszaki Kamarajanak képvisel6je ismertette az
NDK Minisztertanacsanak 1961. junius 15-i és
1964. januar 30-i, a rend6ri, allami és tarsadalmi
szervek egytttm(ikodésére vonatkoz6 hatarozatai
nyoman elért fejlédést. Részletesen beszamolt szer-
vezeteikrél, médszereikr6l. Ezekrél szemléltetd al-
bumot is nydjtott at a Kdzlekedéstudomanyi Egye-
stletnek.
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M. Syczewski rend6rezredes, a Lengyel Népkoz-
tarsasdg Rend6rféparancsnoksaga Kozlekedésrendé-
szetének vezet6je a lengyel eredményeket ismertet-
te. A legnagyobb eredményt az olyan kozlekedési
propaganda biztositja, amelyben a kozuti kozleke-
dés elveinek oktatési elemel domborodnak Ki. Is-
mertette a naluk folyd ilyen irAnyu széleskor( tevé-
kenységet.

M. Walecki oki. mérnok (Lengyel Kozlekedési
Minisztérium Kozponti Kozuti részlege) a lengyel
baleseti adatok alapjan targyalta a megel6zés, ok-
tatds, nevelés feladatait. Hangsulyozta a kozuti
forgalomtechnikai szakismeretek felhasznalasanak
fontossagat.

Balogh Janos, a KPM Autdkozlekedési Tanintézet
igazgatoja a ,,Gépjarmivezetdk képzésének kérdései’-
rol beszélt. Ismertette az elért eredményeket és
javaslatokat tett a tovabbi fejlesztésekre. Foglal-
kozott a gyakorlati oktatas fejlesztésének feladatai-
val, a motorkerékparvezetbk szervezett oktatasa-
nak kérdésével, a tovabbképzéssel, tovabba a tan-
és vizsgapalyak létesitésének sziikségességével.

Dr. Demeter Andrés rendéralezredes (BM Kozle-
kedési Csoportfénokség) a gépjarmlvezetbképzés
és a vizsgaztatas, valamint a régi gépjarmivezetok
tovabbkeépzésének kérdéseivel foglalkozott.

Dr. P. Fischer ,,Az Gj gépjarmivezet6k altal oko-
zott kozuti kozlekedési balesetek a Német Demokrati-
kus Koztarsasagban™ témaban tartott beszamolét.
Ismertette az 1964. I. félévi balesetek ilyen szem-
szogh6l végzett vizsgalatanak eredményeit.

Dr. Padl Gyorgy, az Egészségugyi Minisztérium
osztalyvezet6je a gépjarmlivezet6i alkalmassagi or-
vosi vizsgélatokrol szamolt be. Ismertette az 1964.
augusztus Ota szerzett tapasztalatokat és a tovabbi
fejlesztési lehet6segeket.

Nyiri Janos, a Mdvel6désugyi Minisztérium f6-
el6adoja az iskolai kozlekedési oktatds kérdéseivel
foglalkozott. Ismertette az 6vodaban, altalanos is-
kolaban, kézépiskolaban, féiskolan elért eredmé-
nyeket és a tervezett fejlesztést.

Pelbart Jend rend6rérnagy (BM Kozlekedési Cso-
portfénokség) a kozlekedésrendészeti nevel6, pro-
paganda munkéval foglalkozott.

Dr. Szab6 Laszl6 Ujséagird, a Népszabadsag f6-
munkatarsa a sajto, radio, televizio szerepét és fel-
adatait fejtegette.

Az V. témakor vitdjan — amelyet dr. DOmény
Istvdn, a KoOzUti Balesetelharitasi Tanacs titkara
vezetett — tobb kulféldi és hazai hozzaszolas, ja-
vaslat hangzott el a gépjarmivezet6 képzés, vizs-
gaztatas, tovabba a nevelés, propaganda korébdl.
A kulfoldi beszamolék is bizonyitottdk, hogy a
televizio nyujtotta lehetGségeket az eddigi hazai
gyakorlathoz képest sokkal nagyobb mertékben
kell kihasznalni.

E témakor vitajabél is leszlirhet6 volt az a ta-
nulsag, hogy a kdzvetlen vitak sokkal gyumolcso-
z8bbek és célravezet6bbek, mint a puszta el6ada-
sok, tehat a jov6ben ezeket kell fejleszteni.

A konferencia zaroulésén Koller Sandor, a
Konferencia Szervez6 Bizottsdganak vezetdje fog-
lalta 6ssze témakordnként az eredményeket ésjavas-
latokat. Kiemelte a kdvetkezéket:
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Az | —I1. témakornél:

—= a biztonsagi szempontok kovetkezetes érve-
nyesitése az utak mszaki jellemz&inek kialakita-
saban,

' — hatasos kozuti jelzések alkalmazésa,

—a helyi baleseti vizsgalatok intézményes vég-
zése,

— a forgalomtechnikai, gépjarmimozgasi vizs-
gélatok jelentds fejlesztése,

—a baleseti statisztikaban a palyajellemz0k és a
forgalmi kortilmények szempontjainak fokozott ér-
venyesitése.

Alii. témakdrnél:

— a témegkdzlekedési vallalatok balesetelhéri-
tasi munkajaban a komplex —kdoz(ti és tomegkdz-
lekedési — szemlélet érvényesitése,

— a baleseti statisztika hidnyossagainak meg-
szlintetése az egyseges adatfelvétel szempontjabol,

— a forgalomiranyitas teriileten a fejlodés je-
lent6s gyorsitasa, az ehhez sziikséges ipari és pénz-
Ugyi bazis biztositasaval,

— a tdmegkozlekedési vallalatoknal az optima-
lis menetrend, pihendid6 elemzése,

— a forgalmi szolgélatban résztvevék helyzeté-
nek és megbecsiilésének elBsegitése.

A V. témakornél:

-a renddri baleseti helyszinelés tovabbi tokeé-
letesitése, a technikai felszerelések korszer(sitése,

— a baleset helyszinén a rend6ri intézkedések
gyorsitasa és a tertiletnek minél el6bbi atadasa a
forgalom szamara,

—a balesetek helyszini feldolgozésa, statisztikai
ertekelese, a jogi megitélese soran erdteljesebb dif-
ferenciélds érvényesitése. A f6 figyelmet a stlyos
balesetekre kell forditani, viszont nem szabad fi-
gyelmen kivil hagyni a sériilés nélkiili baleseteket
sem, mivel ezek egyrészt tomegesen fordulnak elé,
masrészt az okok kutatdsa sordn forgalomszerve-
zési, ellendrzési intézkedéseket kell hozni a forga-
lom biztonsaga érdekében, illetve a balesetek helyi
eléfordulasanak vizsgalata is ezt igenyli;
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— nemzetkozi egylttm(kodés keretében a koz-
uti kozlekedési statisztikat ossze kell hangolni.
Ajanlatos a halalos, sulyos sériléses, konny( séri-
léses balesetek forgalmi meghatarozasanak egyse-
gesitése.

Az V. témakornel:

— a gépjarmlvezetd jeloltek vizsgaztatasara
dolgozzon ki és prébaljon ki a KPM Autékozleke-
dési Tanintézet két modszert, a vitan kialakult rész-
letes javaslat szerint és a kedvezObbet vezesse be;

— a gépjarmivezetd jelolteknél elbfeltételként
meg kell kovetelni a nyolc osztalyos altalanos isko-
lai veégzettséget, tovabba biztositani kell az alap-
vet6é kozuti miszaki és forgalmi ismereteket;

— a kozlekedési nevelésben fokozni kell a tele-
vizid és radid szerepét.

A konferencia zarszavat Benkei Andras belligy-
miniszter tartotta. Megéllapitotta, hogy a kon-
ferencia elérte céljat, magasszinvonall tanécsko-
zasra adott alkalmat, még er6teljesebben rairanyi-
totta a figyelmet a tennivaldkra. Hangsulyozta
valamennyi érdekelt szakterulet dsszehangolt mun-
kajanak fontossagat. A konferencia nagy jelent6-
sége, hogy a varhat6 forgalomndvekedéssel kapcso-
latos gondokra mar most rairanyitotta a figyelmet.

A biztonsagos kozlekedés feltételeinek megterem-
tése érdekében kormanyzatunk jelent6” tevékeny-
séget fejt ki. Az allami faradozassal parhuzamosan
a tarsadalom mind szélesebb rétegei mikddnek
kozre annak érdekében, hogy megteremtsiik a biz-
tonsdgos kozlekedest. Koszonetét mondott a tudo-
manyos egyesuletek, a balesetelharitasi tanacsok sok
ezer trsadalmi munkéséanak, a kozuti kozlekedés
sok segit6jének eredményes faradozasaikert.

A konferencia soran elhangzott elképzelések, ja-
vaslatok jelent6s része feltétlenul alkalmas a fej-
I6dés biztositasara. Helyes tehat ezek megvizsga-
lasa, felhasznéaldsa, megvalositasa. Jelent6s dolog
a hazai és kulfoldi szakemberek kotetlen, barati
eszmecseréje, a tapasztalatok koélcsdnds gazdagi-
tdsa. Szlkséges a nemzetkozi tapasztalatok felhasz-
nél?sa, a tapasztalatcsere kiszélesitése és rendszeressé
tétele.

Megkdszonte a kulfoldi vendégek értékes kozre-
mikodését, remélve, hogy tapasztalataik tovabb
er6sitik hazank és népink iranti megbecsulésiiket.
A konferenciat bezérva sok sikert kivant a részt-
vevOk tovabbi munkajahoz.
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A vasbetonaljas hézagnélkUIl vaganyok alépitményi és Uzemi kérdései*

Dr. KERKAPOLY ENDRE

Szamos olyan vasutvonalunk van, amely korab-
ban, évtizedeken keresztll alépitményi szempont-
bl teljesen megfelelt, s mégis a feldjitas soran a
vasbetonaljas hézagnélkili felépitmény rafektetése
utén szinte rohamosan ténkrement, a féldmunka ko-
ronaszintjén veszélyes stppedések, vizzsakok (ka-
vicszsakok) keletkeztek. E jelenség oka egyreszt
a vasbetonalj tulajdonsagaiban, masrészt a na-
gyobb menetsebessegekben rejlik.

A keresztaljas vasuti palya koronaszintje az egész
palya leggyengébb elemét képezi. Mig a felépitmény
anyagai (acél, k&, beton, fa sth.) az id6 fuggvénye-
ben nem véaltoztatjak tulajdonsagaikat, addig a ta-
laj tulajdonsagai a viztartalom, h6mersékletvalto-
zas stb. hatasara kis id6kozon beldl is nagymérték-
ben valtozhatnak. A vizzsdkok létrejottet a talaj
teherbirdsa, e teherbirds kulonbdz6 okok miatt be-
kovetkez6 idészakos vagy allandd lecsokkenése, vala-
mint a vasuti jarmivek mozgd terhelése egyuttesen
befolyésoljak, illetve idézhetik el6.

A foldmunkara hat6 terhelés nagyséagat vizsgal-
va, lényeges kilonbséget taldlunk talpfas és vas-
betonaljas felépitmény kozott. Statikus jarmdter-
helést feltételezve, pusztan a talpfdk és vasheton-
aljak felfekvési feltletének kilonboz6ségébdl is a vas-
betonalj alatt, az agyazat fels6 szintjén nagyobb
fajlagos fesziiltség adodik. igy 25 Mp statikus ten-
gelynyomas esetén:

Talpfanal (2,60 m-h) p= 2,4 kp/cm2

Betonaljnal (T vagy H) j6=3,0 kp/cm2

A terhelésbdl a foldmunkéara atadédo fajlagos
nyomas értékeit Schramm [1], illetve dr. Nemesdy
Ervin [2] szerint 0=30° és 6=45°-0s nyomaselosz-
l&s esetén a mellékelt 1. &bra tiunteti fel.

Lathatd tehat, hogy a betonalj alatt a foldmunka
koronaszintjén minden esetben nagyobb fajlagos nyo-
mas adodik at, mint az azonos korllmények kdzott
levd talpfas felépitmény esetében.

Mér ebb6l az eredménybdl is levonhatjuk azt a
kovetkeztetést, hogy a hazai talajoknal vizzsak-
képz6dést el6idézd p =1,2—1,5 kp/cm2fajlagos ter-
helések gyakran el6fordulhatnak a hazai dgyazat-
vastagsagok mellett. Ugyanakkor az abra arra is
ramutat, hogy a vegyes szemszerkezetl &agyazati
anyag nem csupan a hézagnélkili palya agyazati el-
lendlldsanak novelése miatt el6nyds, hanem az a b
érték novelése folytan kedvezden befolyésolja a
terhelésnek az altalajra valé atadasat is. A jol t6-
moritett, vegyes szemszerkezetl, érdes felulet(
zUzottk6bdl késziilt dgyazat tehat e szempontbdl
is elengedhetetlen feltétele a vasbetonaljas hézag-
nélkili vagany fektetésének.

Tovabbi érdekes eredményeket kaphatunk ak-
kor, ha nem csupén a statikus kerékterhelést, ha-
nem a mozgo6 vonat altal atadott s a dinamikus hata-
sokkal megndvelt terheléseket vizsgaljuk [3, 4]. Erde-

* A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet altal 1965.
majus 11— 13 kozott rendezett Vasuti Betonalj Kon-
ferencian elhangzott el6adas.

kesek A. G. Polevicsenko kisérletei, amelyek soran
azt vizsgalta, hogy kilénb6z6 magasséagi stippedé-
seken athaladé vasuti jarm( milyen tobbletterhe-
leseket ad at az agyazatnak. A Kisérletek soran
mesterségesen beépitett palyahiba megegyezik a
gyengén fenntartott vasuti palyan el6fordulé ma-
gassagi hibakkal. Vizsgalatai eredményét a 2. abra
foglalja ossze.

Az 4brébdl lathatd, hogy kb. 60 km/6 sebességig
a palya egyenetlenségeibdl lényeges dinamikus
tobbletterhelés nem adddik at, viszont a sebesség
tovabbi novelése esetén a tobbletterhelés rohamo-
san emelkedik. Szembet(ind, hogy a vasbetonaljas
vagany esetében ez az atad6dod tobbletterhelés — a va-
gany merevsege folytan — sokkal nagyobb, mintfa-
aljas vaganynal.

Figyelemre méltd az is, hogy a beton- és faaljas
vagany kozotti kulonbség a mozdonyoknél sokkal

1. 4jra. 4 foldmunkara atad6do fajlagos nyomas értékei

2. dbra. A 10 mm-es slippedésen athaladé jarmivek kerékterhelésének
névekedése
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jelent6sebb, mint a kocsiknal. E jelenséget a szov-
jet kutatd azzal magyarézza, hogy a mozdonyok-
nal a rug6zatlan tomeg frekvenciaja lényegesen na-
gyobb a merevebb vasbetonaljas vaganyon. Meé-
rései szerint ez a rezgésszam betonaljas vaganyon
32/mp, faaljas vaganyon 19/mp, azonos villamos
mozdony esetében.

A szovjet kutatd részletesen foglalkozott a ke-
resztstippedések hatasaval is, kimutatva, hogy azok
az emlitett dinamikus tdbbletterhelés szempontja-
bol kevésbe veszélyesek, mint az egyoldali stippe-
dések, de a jarm( biztonsagos, szabatos haladasa
szempontjabdl — kulondsen 100 km/6 sebesség
folott — igen veszélyessé valhatnak.

E Kisérletileg igazolt jelenségek jol ravilagitanak
arra, hogy a vasbetonaljas felepitmény nagyobb és
veszélyesebb terhelést ad at az alepitménynek, mint a
faaljas vagany, még azonos menetsebességek mel-
lett is. Fokozza e terhelésndvekedés kedvezGtlen
hatasat természetesen az, ha ugyanakkor az atépi-
tett vonalon nagyobb menetsebességet engedélyez-
nek és nehezebb, nagyobb tengelynyomasu és méas
—esetleg kedvez6tlenebb —tengelyelrendezés(vil-
lamos, vagy Diesel-mozdonyok kozlekedtetését veze-
tik be. Azt hiszem, e néhany megallapitas rAmuta-
tott azoknak a kedvez6tlen alépitményi jelenségek-
nek elméleti okéara, amelyekkel tobbek kozott ép-
pen pl. a hatvan—miskolci févonalon az elmult
években talalkozhattunk. Teljes vaganycserével
végrehajtott felljitas utdn tehat az Gjonnan fekte-
tett, nagy sebességre engedélyezett vasbetonaljas
vagany hajlamosabb a vizzsakképz6désre és az alépit-
mélnyi suipped,ékre, mint a korabbi faaljas vagany
volt.

3. dbra. A 4 in harhosszon inért kilonb6z6 ,,m” siippedések hatasara
keletkez6 ,,h” jarinikerék felugrasok
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E slippedések veszélyes voltara csupan egy ko-
rabbi vizsgalatunk eredményeként kapott 3. abra
utjan szeretném a figyelmet felhivni. Az abra azt
mutatja, hogy egy 4 m hurhosszon mért kiilonb6z6
,.-M”” suppedések hatdsara milyen magas ,,h”” érté-
kekre ugrik fel a ,,v” sebességgel haladd vasuti jar-
mlkerék, a rugozas figyelembevétele nélkil. Az
abran bejeloltuk a szabvanyos nyomkarima 27
mm-es értékét. Lathatd, hogy a nagysebessegli pa-
lyakon a kerék méar a gyakorlatban kénnyen el6for-
dulé néhény cm-es slippedés hatasara a nyomkari-
méat megkozelité magassagra is felugorhat, ami a
kigydz6 mozgés, az oldaliranyu erék egyidejd ha-
tasat figyelembe véve, feltétlen kisiklast eredmé-
nyezhet.

A kilfoldi vasutak természetesen felfigyeltek a
vasbetonaljak alkalmazasaval és a menetsebessé-
gek novelésével fellépb alépitményi problémakra és
igyekeztek megfeleld intézkedésekkel azokat ellen-
sulyozni. igy pl. a szovjet vasutak lényegesen
csOkkentették az egyes talajnemek megengedhetd
igénybevételét, mas vasutak értelemszer(ien novel-
tek az agyazatvastagsagot.

Az alépitménynek az el6z6kben vazolt okok
miatt bekdvetkez6 nagyobb igénybevétele nalunk
is megfelel6 intézkedéseket kovetel, ellenkez6 esetben
nagysebességili vasbetonaljas hézagnélkiili vaga-
nyaink allanddéan ismétl6dd slippedéseik miatt fo-
kozott és gyakran csak ideig-0raig segit6 palya-
fenntartasi munkat fognak megkdvetelni.

Az emlitett alépitményi hibak megel6zése célja-
bél a felujitdsok soran feltétlenul meg kell tervezni
és végre kell hajtani az alépitmény felujitasat is.
Minden olyan talajnal, amelynek a talajmechani-
kai vizsgalat alapjan megallapitott teherbirdképes-
sége nem éri el a palya felépitményéb6l varhatoan
atadodo értéket vagy felfagyasra hajlamos, afold-
munka fels rétegében talajcserét kell végrehajtani.
A talajcsere soran legcélszer(ibb homokot, homo-
kos kavicsot, esetleg salakot hasznélni és a koz-
ismert modon beépiteni.

Minthogy a féldmunkatiikor teherbirasanak csok-
kenését elsésorban a csapadékvizek karos behatasa
okozza, ennek kedvezOtlen befolyasa a csapadékvi-
zeknek afoldmunkatikortél valo tavoltartasaval eléz-
het6 meg, illetve korlatozhat6. E viz elleni szigetelés
egyik megoldasa az, hogy az agyazat kilsé feluletét
latjak el vizzard réteggel vagy pedig — a méasik meg-
oldasi mod szerint — kozvetlenul aféldmunkatiikron
készitenek viz elleni szigetelést. E mddszerek tehat
utolagos vizzsadk megszintetésre és a vizzsakkép-
z6dés megel6zésére egyarant felhasznéalhatok (4.
abra).

Az agyazat kils6 fellletének vizzaro réteggel tor-
ténd bevonasaval (da &bra) tobb vasut kisérlete-
zett, de ez a modszer a jelenleg ismeretes bitume-
nes vagy katranyos szigetel6anyagok felhasznalasa
esetén tulsdgosan koltséges, a hosszd kotési idd
miatt pedig hosszu vaganyzéarat igényel. Ez a szi-
getelési mod —az USA-ban végzett kisérletek ed-
digi eredményei szerint —azért sem kedvezd, mert
az agyazat kuls6 feliiletén lev6 szigetel6réteg meg-
neheziti a fenntartasi, vaganyszabalyozasi stb.
munkékat.
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Szigeteld bevonat
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Zuzottkd
Wiz etteni szigeteles

4. abra. Csapadékviz szigetelésének Ujabb madszerei

Az utébbi években kezdték hasznalni, fbleg a
magasépitésben a kilonféle, hideg allapotban is
permetezhetd bitumen-emulzidkat szigetelés céljai-
ra; ezekkel az anyagokkal taldn ez a modszer is
gazdasagosabban lesz bevezethet6.

Jobban elterjedt a 4. &bran 6-vel jellt megoldas,
amelynél az 4gyazat alatt, a foldmunkatiikron léte-
sitenek viz elleni szigetel6 réteget. Ez a szigetel6réteg
is lehet bitumenes vagy katrdnyos bevonat, de
sokkal jobb eredményeket mutat a kilonféle mi-
anyaglemezeknek e célra torténd felhasznélasa. Az
alépitmény mdanyaglemezekkel vald szigetelésével
igen részletesen foglalkoztak a Csehszlovak Szocia-
lista Kbztarsasdgban. E modszer Iényege az, hogy
az épitbiparban is hasznélatos mianyaglemezek
(folidk) beiktatasaval a foldmunka koronaszintje
alatt a csapadékvizek behatolasa ellen z&rdréteget
képezink ki. igy afoldmunka viztartalmat s azzal
egyutt teherbirdkepességet csaknem allando és az id6-
jarastol figgetlen szinten lehet tartani.

Az Epitipari és Kozlekedési Miszaki Egyetem
Vasutépitési Tanszekén az elmult években ez irdny-
ban részletes vizsgéalatokat végeztink, a modszer
hazai bevezetésére vonatkozoan. A kilfoldi eredmé-
nyek értékelése és a magyar vegyipar altal el6alli-
tott mdanyagfolidk anyagvizsgalata utan javasla-
tot tettlink a modszernek a MAV vonalain tortén6
bevezetésére. A hazankban beszerezhet6 0,6, illetve
1 mm vastag ,plastovinil” folia felhasznalasaval
1963 végén mar létesult egy Kisérleti szakasz az
6. abran bemutatott kiképzéssel. Az 1 m széles
savokban legyéartott mianyagfolidbdl hegesztéssel
képeztuk ki a kivant méretl szényeget [5].

Olyan esetekben, amid6n az altalaj teherbirasa-
nak csokkentését és a vizzsdkképzddest a csapadek-
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5. dbra. A MAV mi(anyagf6liavai szigetelt kisérleti vonalszakaszanak
mintakeresztszelvénye
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vizek behatoldsa okozza, ez a modszer, rovideb.b
vaganyzar mellett végrehajthatoan tartosabb meg-
oldast ad, mint az eddigi megoldasok. A kdzeljovo-
ben létesitend6 tovabbi kisérleti szakaszok meg-
figyelése és kiértékelése utan e modszer széleskor
elterjedésének nem lesz akadalya.

Ezzel kapcsolatban bemutatom a 6. &brat, amel
a csehszlovak vasutakon végrehajtott mianyagfo-
lids alépitményszigetelések mennyiségét tiinteti fel.
Azt hiszem, ezek az eredmények ravilagitanak arra,
hogy erre a modszerre a magyar vasutaknak is 1é-
nyegesen nagyobb figyelmet kellene forditaniuk.

A foldmunka felsd rétege teherbiroképességének
novelése, illetve a talaj fizikai tulajdonségainak
megjavitasa céljabol szamos vasut kulénbdzé me-
chanikai, illetve bitumenes-, mész-, cement- stb. talaj-
stabilizacios eljarasokkal is kisérletezik. Ezeket az
eljardsokat bizonyos esetekben a részletezett mu-
anyagfolias eljarassal kombinalva is lehet alkal-
mazni.

A vasbetonaljak bevezetése utdn felvetették,
hogy azok hatranyosan befolyasoljak — a jarm(-
vek merevebb jarasa folytdn —a sinek élettartamat.
Ezzel kapcsolatban roviden beszamolunk azokrdl
a kiterjedt tudoményos vizsgalatokrol, amelyeket
a szovjet vasutak folytattak [6].

A Kisérletek céljaira vonatsir(iség, tengelynyo-
mas, vonatterhelés, menetsebesség stb. szempont-
jabal kozel azonos élettartamu fa- és vasbetonaljas
vaganyszakaszokat valasztottak ki és vizsgaltak
az ott fekv6 Uj ,,R-50” rendszer( felépitmény sin-
jeinek kopésat, tonkremenetelének okait stb.

A Szovjet Délnyugati Vasutigazgatosagnal a fel-
merilt sincserék gyakorisdgat — a kisérleti adatok
feldolgozéasa utan — az alabbi képlettel fejezték Ki:

Faaljas sinek:

Ey =24,58 -10"9T 3w
Vasbetonaljas sinek:

Ey=86,64 -KI'57714
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7. ébra. Sincserék gyakorisaga a Szovjetunié Délnyugati
Yas(tigazgatésaganal

ahol Zy =az Gsszes sincserék gyakorisaga (db/km),
T = az atfutott bruttd elegytonna-mennyiseg
(milli6 t).
A fenti képlet szerinti gyakorisagi fliggvényeket
a 7. abra ébrazolja.
Hasonld eredményeket szolgéaltatott a Dnyeper-
menti Vasutigazgatésag vizsgalata is. Az ottani me-
résekb6l szdmitott gyakorisagi 0sszefuggések:

Faaljas sinek:

Sy= 16,18 «10~10 T 3B
Vasbetonaljas sinek:

Ey= 10,26 -HI6T 208

Az e képletekb6l meghatarozott gorbék a korab-
bihoz hasonl6 jelleglek (8. abra).
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Kétségtelen, hogy a vazolt vizsgélatok nem nagy
hosszusagu vaganyra s nem is tulsagosan sok meg-
figyelésre terjedtek ki, és az emlitett képletek, illet-
ve grafikonok tulajdonképpen egy rovidebb id6-
szak tényleges adatainak matematikailag helyesen
elgondolt extrapolalasabol szarmaznak. Minden-
esetre azonban a vasbetonaljaknak a sin élettar-
taméara gyakorolt hatasara vonatkozéan figyelemre
méltdak az alabbi, az el6z6kbbl kétségtelendl le-
vonhato kovetkeztetések:

a) Atalpfas vagany sinjei a fektetés utani kezdeti
id6szakban kevésbé mennek tonkre, de egy bizonyos
brutt6 elegytonna atfutds — kb. 200 millié elegy-
tonna — utan a sincserék gyakorisaga gyorsan, hir-
telen novekszik.

b) A vasbetonaljas vagany sinvegei a fektetés utani
elsd id6szakban hamarabb kezdenek ténkremenni,
amit a vagany nagyobb merevsége és az agyazat
kezdeti tomoritetlensége okozhat. A palya meg-
szilarduldsa utdn azonban a sziikséges sincserek
gyakorisadga csokken, s a faaljas vagany sinjeinél
kedvezébb képet mutat (lasd a 7. és 8. abran a gor-
bék metszéspontjait).

c) A vizsgalat azt az eredményt sz(irte le, hogy
a vasbetonaljas vaganyban fekvd sinek élettartama
legalabb egyenld a talpfas vaganyban fekvokével, de
inkabb kis mértékben hosszabb azoknal.

d) Vasbetonaljas YAgiinyoknitfokozottabban gon-
doskodni kell a vaganyfektetés utdn az agyazat
megfelel6, j0 min6ségl tomoritésérdl, igy a kezdeti
nagyobb sincserélési értékek csokkenthet6k lesz-
nek.

e) A kicsereélt sinek részletes vizsgalata azt mu-
tatta, hogy azok jelentds része a hevederes illeszté-
sek kozelében ment tonkre, részben az illesztési aljak
meg nem felel6 alaverése, részben a sinvéglehajla-
sok és elver6dések kovetkeztében. igy e vizsgalat
is rvilagitott arra, hogy a hézagnélkilifelépitmény
a vashetonaljas felépitmény egyuttes élettartamat is
kedvez6en befolyasolja.

A betonaljakat hazdnkban — de a legtdbb kul-
foldi vasatnal is — nem pusztan a gazdasagi haté-
konysag alapjan vezettek be, illetve a gazdasagos-
s&g kiszdmitasanal szdmos bizonytalan vagy csak
népgazdasagi szinten jelentkezd tényezét kellett
figyelembe venni:

A betonaljak beszerzési ara hosszu ideig lényege-
sen — nem egy tipusnal 30—40%-kal — magasabb
volt a talpfa4énal. Ez az &rkilonbség igen kedvez6t-
lentl hatott a betonaljak elterjedésére. Hasonld
jelenségekkel az épit6ipar terlletén is talalkozhat-
tunk, egyes betonelemek bevezetésével kapcsolat-
ban. Az épit6ipari anyagok 1959. évi arrendezése
sorén a betonaljak és talpfak arat is a népgazdasagi
szempontok helyes szem el6tt tartasaval allapitot-
tak meg; azok 6sszehasonlitasat a 9. dbra mutat-
ja [?]e
J chaté tehat, hogy a betonalj tényleges beszer-
zési ara jelenleg alacsonyabb, mint a faaljé. Ugyan-
akkor ez az 0sszehasonlitdis még igy sem redlis,
mert amig a betonaljakat hazai lzemeink allitjak
eld, talpfasziikségletlinket az elmult évtizedekben
kizarolag importbol, annak jelentGs részét nyugati
importbol fedeztik. igy a talpfdk beszerzesi ara
mindig devizaban jelentkezett.
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A talpfa gyartasara alkalmas fa hianya még a
jelentds fatermeléssel és fakivitellel rendelkezd al-
lamokban is jelentkezett, sa magyar talpfaimport
nehézségei egyre ndvekedtek. Ezeért fontos népgaz-
dasagi erdek fiz6dott a talpfaimport csokkentésé-
hez és lehet6ség szerint teljes megszintetéséhez.
Ehhez természetesen a vasut csak a vasUtlizemi
szempontbdl teljes mértékben megfeleld betonalj-
tipus kikisérletezése és a tomeggyartds megfeleld
szint(i bevezetése utan jarulhatott hozza.

Egyes, talpfaval bévebben ellatott kilféldi vas-
utak e kérdést els@sorban a gazdasagossdg szem-
sz0gébdl vizsgalhatjak. Nyugatnémet viszonylat-
ban pl. a talpfdk beszerzési &ra a gazdasagi élet
torvényei szerint éves viszonylatban is jelentGs
ingadozast mutat, amivel a vasitnak szamolnia
kell. A betonaljarak lényegesen kevésbé valtoznak.
A nyugatnémet vasutaknal az aljfajta kivalaszta-
sénal mérlegelendd szempont az is, hogy az (j talp-
fas hézagnélkili vadganyoknal a korabbi, régi va-
gany Geo-s sinleerésitését az alatétlemezzel egyiitt
Ujbol fel tudjak hasznalni, tekintettel arra, hogy
fovonali palyaik mar évtizedek oOta kivétel nélkul
Geo-s sinleer@sitésliek. Ez a szempont a magyar
vasutak esetében nem johet szoba, minthogy a
hézagnélkuli felépitményrendszer bevezetésekor —
betonalj vagy talpfa esetén egyardnt — a korabbi
nyitottlemezes, sincsavaros leerGsitéshez képest Uj
sinleer@sités bevezetése sziikséges.

Egyes vasutak az aljfajta kivalasztasanal gazda-
sagossagi szempontbol a felmerdil6 szallitasi tavol-
sagokat is messzemenden figyelembe veszik. igy pl.
a nyugatnémet vasutaknal végzett részletes elem-
zés szerint [8] 1963-ban dsszesen 6,4 millié tonna
felépitményi anyagot szallitottak 185 km &tlagos
széllitasi tavolsagra 10,67 DM/t szallitasi onkolt-
séggel. A 10. abra jol szemlélteti, hogy a vasbeton-
aljak — az el6allitd lizemek helyes decentralizalt
telepitése és az elosztas helyes megszervezése ese-
tén — szamottevd el6nyben vannak a to6bbi fel-
épitményi anyaggal szemben. Tavlati fejlesztési
terveink készitésekor e helyes szempont nem ha-
nyagolhaté el.

Természetesen, dnmagaban a beszerzési ar nem
donti el a betonalj kiterjedtebb alkalmazéasanak
indokoltsagat. Kulfoldi és hazai tapasztalatok egy-
ardnt bizonyitjak, hogy a betonaljak szallitasi, le-
rakasi, valamint beépitési koltsége kb. 40—50%-
kal magasabb, mint a faaljé.

A beépitési koltségek vizsgalata soran elsdsorban
a févonalak teljes vaganycserével végrehajtott fel-
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Ujitésait kell alapul vennilink, minthogy a févonali
,L " tipusu aljak elsésorban ezek alkalméaval keril-
nek beépitésre.

A vaganyfelujitdsokkal kapcsolatban az elmult
évek soran részletes elemzést végeztink, kilénos-
képpen a hézagnélkili vaganyrendszer figyelembe-
vételével [9].

A hézagnélkuli felépitmény rendszer hazai beve-
zetéseének egyik dont6 feltetele a kell6 hossz- és
oldaliranyl véganyellendllast, valamint keretmerev-
séget biztosito elbfeszitett betonalj és annak megfeleld-
en kialakitott sinleerésitése. igy a betonalj gazda-
sagossaganak vizsgalata szorosan osszefiigga hézag-
nélkali felépitményi rendszer gazdasdgossadganak
elemzésével.

Részletes bizottsagi munka alapjan — a vonat-
koz6é normatételek elemzésével — megallapitottuk,
hogy egyvaganyl palyan, vaganycserélés esetén
épitett 48,3 kg/m rendszer(i, Geo-s, el6feszitett
vasbetonaljakra kotott. 50 cm vastag két rétegben
hengerelt agyazatban forgalomkész allapotra Ki-
szabalyozott hézagnélkili vagany teljes épitési kolt-
sége 2616 000,— Ftjkm.

Ezt az elméleti uton megallapitott egységkoltsé-
get ténylegesen elvégzett azonos Kiviteld munkak
utokalkuldlt &raival Osszehasonlitottuk és ezt az
dsszehasonlitast évrél évre megismeteljuk. Az el-
méleti szdmitas indokoltsagat és helyességét iga-
zolja, hogy sz&mos munka felulvizsgélata alkalma-
va

1960-ban maximum +4 % és —5,2%

1964-ben maximum +0,5% és —2,0%
eltérést allapitottunk meg, amely az orszag kilon-
boz6 részein levé munkak helyi viszonyainak K-
L('jnb('jz(jségét figyelembe véve, minimélisnak mond-
ato.

Az emlitett vaganyépitési koltség kereken 200000
Ft-tal n6ne meg, ha az el6feszitett betonaljak he-
lyett 2,60 m hosszu faaljakat hasznalnank, a be-
szerzési, szallitdsi és lerakdsi koltségkulonbozet
figyelembevételével.

Felvetddik a kérdés, hogy az épitéstechnoldgia k-
I6nb6z6ségét milyen mddon vegyik figyelembe.
Igaz ugyan, hogy a szamitasnal figyelembe vett
vendégsines, gombolasos fektetési modszer a beton-
aljas hézagnelkili vaganyoknal alakult ki, éppen

Z0zottkd Sin Betonatj Talpfa Vasalj
4930 180 310 m 160 100 110 [ezert]
@j) (hounaly) w bész)

1

10. abra. Felépitményi anyagok szallitdsai a DB-nal 1901-ben
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a betonaljak nagyobb sulyanak és a vaganyzarak
korlatozott idejenek figyelembevételével, de ma
mar egyontetlien elfogadott az a nézet, hogy e két-
utemd fektetést a hézagnelkuli vagany stabilitasa,
az 0sszehegesztés el6tt a biztos, jo felfekvés bizto-
sitdsa feltetlenil megkoveteli. igy mind a vasbe-
tonaljas, mind a faaljas vaganyt az 6sszehasonlitas
soran azonos fektetési technoldgiaval vesszik figye-
lembe.

Ha nem hézagnélkili, hanem hevederes illesz-
tésl vaganyt tekintink, a vasbetonalj beépitési
koltsége kdzonséges aljcsere esetén aljanként 52,43
Ft, szemben a faalj 38,27 Ft-javal.

A palyafenntartési koltségek alakulasa igen érde-
kes képet mutat. Nyugatnémet adatok szerint a
betonalj és a faalj evi fenntartasi koltsége kozel
azonos; a betonaljé 4,72 DM/alj, a faaljé 4,59
DM/alj.

Egyes hazai adatok [10] a betonalj fenntartési
koltségeit kevesebbre értékelik (faalj 23,48 Ft/év,
betonalj 15,46 Ft/év), mig mas vizsglatok — igy
pl. a MAV Szegedi Vasltigazgatosag elemzeése —
azt talaltak, hogy a vasbetonaljas hézagnélkili va-
ganyok fenntartdsa, a beépités utani években tobbe
keril, mint a faaljasoké. Ez utdbbi jelenség oka
valdszinlileg a szabalyozasok koltségesebb volta-
ban keresend6. E gyakori szabalyozasok viszont
gyakran nyugtalan alépitményre, vizzsékokra,
vagy nem kifogastalan épitési technoldgiara vezet-
het6k vissza.

Az emlitett ellentmondéasok és bizonytalansagok
miatt a vasbetonaljas vagany és a faaljas vagany
kozott a fenntartasi koltségek terén ennél az dssze-
hasonlitasnal nem teszek kiilonbséget. Ez a koze-
lités a kulfoldi példak alapjan elfogadhato.

kozlekedéstudomanyi szemle

11, dbra. Az aljak atlagos éllftlartania
a DB szerint

Sokkal jelent6sebb viszont az az el6ny, ami a
vasbetonalj és a talpfa élettartamanak kilénbségé-
ben mutatkozik a betonalj javara.

Az eltfeszitett betonaljak Eurdpa-szerte csak egy
évtizedes multra tekinthetnek vissza, igy azok
tényleges élettartaméat pontosan megallapitani még
nem lehet. Egyes kilfoldi vasutak a vasbetonalj
élettartaméat 40—60 évre becsulik, a magyar vas-
utak vonalaiban fekv el6feszitett betonaljak cseré-
Iési sz&zalékdbol kb. 40 éves vérhatd élettartam
becsulhetd. A jelenlegi el6feszitett betonaljakban
levé fabetét élettartama 25 évre tehet6.

A betonaljak élettartamanak megallapitasaval
kapcsolatban igen érdekes a 11. &bra szerinti, nyu-
gatnémet forrasbol szdrmazd osszeéllitas, amely a
sinekkel és kulonboz6 aljtipusokkal foglalkozik. Az
itt szerepl6 felépitményi anyagok 2. és 3. rend
vonalakban torténd ismételt felhasznalasi lehetd-
ségei és az ezzel kapcsolatos veszteségek alapjan
allapithatd meg azok atlagos élettartama. A kozolt
vizsgalat azt tiinteti fel, hogy afeszitett betonalj egy
helyen 60 évig lizembiztosan el tudja latni feladatat,
igy a méasik két aljtipussal szemben vitathatatlan
elényben van. Természetesen, ez a feltevés még
tényleges tapasztalatokkal nincs igazolva, igy az
emlitett tanulmany is Ovatossagra int és a jelen-
legi gazdasagi szamitasoknal a magas 60 éves élet-
tartamot meg nem veszi figyelembe.

A vasbetonaljakkal kiképzett hézagnélkili pa-
lyadk élettartamat korabbi vizsgalatainknal is 35
évre vettik fel, ez az érték ma is elfogadhat6. A fa-
aljas hevederes vagany altalanosan elfogadott élet-
tartama 25 év. A hézagnélkuli kiképzés—a nemzet-
kozi szakirodalomban &ltalanosan elfogadott ada-
tok szerint — altalaban 5 éwvel noveli meg a palya
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1. tablazat
Gazdasagi 6sszehasonlitas
Sor. o N € pitési Koltség Egy évre juts Evi megtakaritasok (Ft)
c7am Vagany fajtaja (F1) tartam épitési koltség palyafenn- vontatds- .
(6v) (Ft/év) tartasbol bol psszesen
i Vasbetonaljas, hézag-
NEIKUT o 2 616 000 35 74 743 11 000 12 000 23 000
2. Vasbetonaljas, hevederes 2 553 000 30 85 100 - _ _
3. Faaljas, hézagnélkili 2 816 000 30 93 867 11 000 12 000 23 000
4. Faaljas, hevederes ... 2 731 000 25 109 240 — — —

élettartamat, aminek oka a hevederes sinvégeknél
fellépd Utések, illesztési slippedések elmaradasabdl
szarmazik.

Vegul — a teljesség kedvéert — megemlitem,
hogy a hézagnélkuli palyan a hevederes illesztési-
vel szemben jelentds vontatasi koltségmegtakaritdsok
is jelentkeznek, amelyeknek oka a hevederes fel-
épitmény sinltkdzési ellendllasanak elmaradésa.
Ennek megéllapitasara részletes elméleti és Kisér-
leti vizsgélatokat végeztiink, e helyen azok ered-
ményeét is figyelembe veszem [11].

A betonaljas vagany gazdasagossagat az 1. tabla-
-zatban foglaltam ossze. Lathatd, hogy — a beton-
alj beszerzési aranak alacsonyabb voltabol kovet-
kez6en—nem csupén a vasbetonaljas vagany teny-
leges épitési koltsége lesz alacsonyabb az azonos
rend( és kivitel talpfas vaganynal, hanem — az
élettartamndvekedést figyelembe véve — az egy
évrejuto koltség még nagyobb el6nyoket mutat. Ezt az
elényt a hezagnelkili felépitménykiképzés tovabb
noveli.

Ha az emlitett német feltevés alapjan a fektetett
vashbetonalj mennyiség egy tovabbi feljitasi ciklus-
ban is alkalmas marad, a vasbetonaljas vaganyok
gazdasdgossaga tovabb novekszik.

A hézagnélkili felépitmény rendszer és az el&fe-
szitett betonaljak hazai kifejl6dése egymassal szo-
rosan Osszefligg. Az elméletileg helyesen kidolgozott
feltételek mellett, megfelel6 épitési technoldgiaval

A Magyar Tudomaéanyos

Akadémia

megepitett betonaljas hézagneélkili vaganyok a na-
gyobb sebességdi, korszer(ibb vasuti palya uzembiztos
és gazdasagos részét képezhetik.
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A VASUTI TUDOMANYOS KUTATO INTEZET KOZLEMENYEI
A Budapestre utazok
Szob megosztasa L,
Veresegyhaza
Ujszasz
Szekesfehérvar Cegléd
" Ingézok szama

Puszlaszabolcs

\ Y

Modszer az iranyvaltos ingavonatok Gzemeltetésének

gazdasagossagi vizsgalatara

Dr. HARISBEL A—Dr. JUHASZ LASzLO

Bevezetés

Az egyre nagyobb méreteket 6lt6 elévarosiforga-
lom lebonyolitasa a vasati kozlekedésnek is régota
kozponti probléméja. A személyforgalom allando
novekedése szikségessé tette nalunk is ennek a
kérdésnek egyre alaposabb vizsgalatat. A vizsgala-
tok alapjan kitlint, hogy az elévarosi forgalom
keretében Budapest és kornyéke személyforgalma-
nak lebonyolitasa jelentkezik legsiirg6sebben meg-
oldandd feladatként. A megoldas bonyolultsagat
csak noveli az, hogy a harom nagybudapesti sze-
mélypalyaudvar un. fejpalyaudvar. A fejpéalyaud-
varok ugyanis jellegikbdl kovetkez6en szdmos
olyan héatranyos tulajdonsaggal rendelkeznek, ame-
lyek kikiszobolése a forgalomnovekedés miatt el-
engedhetetlendil sziikséges ugyan, de legtobbszér
olyan anyagi aldozatot igényel, amely mar alig all
aranyban a varhaté gazdasagi eredménnyel. Nem
lehetséges ugyanis az allomasok bévitése és tovabb-
fejlesztése a lakotelepi beépitettség miatt, kicsi az
atbocsatokeépességik, sok az ellentétes irdnyu vo-
natmozgas, a tolatasi lehet6ség erésen korlatozott,
ami féleg a vonatok egyirdnyuéi valo érkezése és
induldsa miatt egyre nagyobb nehézségeket okoz.

Ennek eredményeképpen a budapesti fejpalya-
udvarokon a kapacitast illetéen az utébbi években
a forgalomnovekedés kdvetkeztében telitettség je-

lentkezett, s ez killéndsen Budapest Nyugati pu-on
a szintén novekvé nemzetkozi személyforgalom-
ban — minthogy &ltaldban tobb vonattal érkez6
kocsikbol kell az indul6 vonatokat dsszeéllitani —
csak sulyosbitotta a helyzetet.

Megoldast kellett tehat keresni, amely egyreszt
a meglehetsen nagy kapacitast igénybe vevo nem-
zetkozi és tavolsagi forgalom, masrészt az egyre
novekvd volumend un. el6varosi forgalom zavar-
talan lebonyolitasat biztositja. A nemzetkdzi és
tavolsagi forgalom vonatjainak a megfelel6 id6ben
torténd kozlekedtetése (érkezési és indulasi idejuk-
nek a csucsforgalom idészakan kivil esd kijelolése}
csak a probléma egyik részének megoldasat jelen-
tette. Nem ilyen egyszer(i azonban az elévarosifor-
galom lebonyolitdsa, mivel a Budapestre utazok
szama eléri a napi 150 ezer f6t. Utazési igényeik
kielégitésének nehézségeit csak noveli az a korul-
mény, hogy ebbdl mintegy 100 ezer utas az Un.
hivatasforgalom keretében reggel 5 és 8 6ra kozott,
a cstcsforgalmi id6szakban utazik be munkahelyé-
re. Ennek az utastomegnek a szallitdsat nagyrészt
a vasut bonyolitja le, mint az 1. brabdl szembet(-
néen lathato is.

A tavlati elképzeléseknek, amelyek az el6varosi
forgalom egy részének (Erd—Budapest, Pestl6-
rinc—Budapest, Rakoshegy—Budapest és Pécel—
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Budapest) kozutra terelését irdnyozzak elé, meg-
felelt volna az utaskiszolgalas szempontjabol mino-
ségileg kétségkivil alacsonyabb értékd megoldas,
amely szerint a vonatok egy részének végalloma-
saul pl. Kébanya, Rékospalota sth. peremalloma-
sokat jel6lték volna ki a jelenlegiek helyett. A sze-
relvényeket ott oszlattdk volna fel és ott taroltak
volna. Ezeken az alloméasokon a sziikséges mivele-
teknek a végrehajtasara egyrészt jelenleg is van
elegendd hely, masrészt bévitésik sem kertlne oly
nagy anyagi aldozatba.

Ez a megoldés azonban a kozuti szallitasi prob-
Iémék, valamint az utaskiszolgalas emlitett alacso-
nyabb szinvonala miatt sem elégiti ki a kovetel-
ményeket. A célnak — vagyis az utaskiszolgalas
megjavitasa és a kapacitds novelése, a forgalom
zavartalan lebonyolitadsa érdekében — sokkal in-
kabb megfelelt az el6varosi forgalom Eurdpa-szerte
bevezetett és jol bevalt ingavonatok kdzlekedtetése,
igy pl. az NSZK egyes vasutigazgatosagainal az
an. hivatasforgalom 60—70%-at ingavonatokkal
bonyolitjak le. Frankfurt/M-ban, ahol a napi 900
érkez6 és induld vonat az allomas kapacitasat ki-
meritette, az 1956-ban bevezetett ingavonati for-
galom tette lehet6vé az allomas bévitése nélkiil a
napi forgalomnak 1200 vonatra val6 emelését.

Az irdnyvaltés ingavonatok nagymeérvi elterje-
dését a hagyomanyos modszer(i kozlekedéssel szem-
ben felmutatott — a kdvetkezdkben részletezett —
elénydk indokoljak:

1. nagyobb vasti csomdpontok, kiilondsen a fej-
palyaudvarok tehermentesitése és ezzel kapacita-
suk novelese (egyrészta vaganyfoglaltsagi id6 meg-
roviditésével, masrészt a tolatasok elkerilése altal);

2. az utazasi idd roviditése, jobb menetrendkép-
zés lehet6sége;

3. mozdonyok és vasuti kocsik megtakaritasa;

4. kulturéltabb kozlekedés, a zsufoltsag csokken-
tése, a kocsik kedvez6bb fitése sth. révén;

5. kisebb vonategységek nagyobb gyakorisagu
kblglekedtetése és ezzel a kozlekedési valaszték no-
velése.

Ezeknek az el6nydknek ismeretében keriilt sor
hazankban 1962/63-ban el6bb a mozdonycserés kdz-
lekedésre, majd 1963/64-ben ennek tovabbfejlesz-
téseként az irényvaltas ingavonatok tzembehelye-
zésére. Ezek a vonatok Un. zart tipusszerelvényeket
alkotnak. A szerelvényhosszak megéllapitdsanak
alapjaul az eurdpai vasutaknal elfogadott, legfel-
jebb 8 négytengely( kocsit tartalmazé tolt-vonati
szerelvények gyakorlati tapasztalatai, valamint
Bp. Nyugati pu. véaganyhosszai szolgéltak ugy,
hogy a tipusszerelvények a palyaudvar dsszes vo-
natindito, illetve vonatfogadd vaganyan elférjenek.
A hazai kisérletek alapjan alakult ki a 9 db négy-
tengelyd, illetve a 15 db kéttengelyl kocsibol allo
szerelvényhossz, amely az Uzemszer( kozlekedés-
ben is megfelelének bizonyult.

Az ingavonatok nalunk is bevaltottak a hozzajuk
flizott reményeket, segitségikkel sikerilt fokozni
a jaratstr(séget, amely a személykozlekedéssel
kapcsolatos régi problémén, a zsufoltsagon enyhi-
tett. Ajarats(iriség fokozasa révén lehetéség nyilt
az utazasi igények jobb kielégitésére is, mivel a sii-
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rlibb jaratmennyiség cstkkenti altalaban a vonatra-
varas idejét és ezaltal ndveli az eljutasi sebességet.
Ennek érdekében — 1962-hdz kepest, amikor pl.
a Bp. Nyugati pu.—Cegléd vonalon 39 személy-
vonattal bonyolitottdk le az elévarosi forgalmat
— 1964-ben ezzel a modszerrel mar 55 szemelyvo-
nat kozlekedtetése valt lehetbvé. Ezt természete-
sen csak a mozdonyok és szerelvények hatékonyabb
kihasznélasaval lehetett elérni. Igen jellemzd mo-
don szemlélteti ezt az 1. t&blazat, amely a hagyo-
manyos vontatasi és az ingavonatok teljesitmé-
nyeit hasonlitja dssze az 1962. és 1965. évi adatok
alapjan a budapesti palyauvarok viszonylataban.

A g6zmozdonyokkal elért 404—442 km/nap tel-
jesitmény az eurdpai atlag tobb mint kétszerese,
amely a MAV-nal azért sikerult, mert Eur6paban
egyedil nagy szén- és vizkészletld négytengelydi
szerkocsis mozdonyokkal tovéabbitjak a szerelve-
nyeket.

A j6 Uzemi teljesitmények eredményeként az
1963/64-ben Gizembehelyezett 8 szerelvénnyel szem-
ben 1965/66-ban mar 27 szerelvény kozlekedik és
— ennek megfeleléen — a vonatkilométer teljesit-
mény is 3152-r6l 11 548-ra emelkedik, ami 1966/67-
re napi 18 000 vonatkm-re fog emelkedni.

Az egyre novekvo teljesitmények érthet6 modon
felvetették annak sziikségességét, hogy az inga-
vonatok kozlekedtetésének gazdaségossagat is meg-
vizsgaljuk, mivel ezek a teljesitmények — éppen
volumeniiknél fogva —a vasuti onkoltségek alaku-
lasat egyre nagyobb mértékben befolyéasoljak. Az
els6 ilyen iranyu vizsgalatot 1964/65-ben a Bpest—
Cegléd és a Bpest—Szob vonalon kozleked6 inga-
vonatok Uzemi teljesitményeinek kiszdmitéséval
hajtottuk végre.

Arr6l a mobdszerrél, amelynek segitségével az
irdnyvaltos ingavonatok kozlekedtetésének zemi
elényeit és hatranyos hatasait értékeltiik, és amely-
lyel a jov6ben hasonlé irdny( gazdasadgossagi sza-
mitdsokat az egyes vonalakra szilkseg esetén el
lehet végezni, az alabbiakban szdmolunk be.

Mindenekel6tt meg kellett allapitanunk azt, hogy
konkrét esetben az adott mennyiségli szallitasi
igényt azonos mindségi szinvonalon milyen felté-
telek mellett, vagyis milyen raforditassal elégiti ki a
klasszikus modszer, illetve az Uj mddszer(iforgalom-
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A kodrnyéki forgalomban részt
vett mozdonyok és szerel-
vények atlagos teljesitménye
egyiranyud vontatas
1962/63

mozdony szerelvény

km/nap

Honéallomas

150— 200 km/nap Bp. Nyugati pu.

g6zlizem ...ccooevennnn.

Bp. Keleti pu.
g6zlzem ...
villamosizem

Megjegyzés :

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

1. tablazat

Az ingavonati mozdonyok és szerelvények atlagos teljesitménye
(mozdonyonként és szerelvényenként)

1963/64 1964/65 1965/66
szerel- szerel- szerel-
mozdony vény mozdony vény mozdony vény
349 398 374 415 323* 404*
340 425 368 442
— — 403 403 468 468

* Az ingavonati kozlekedésbe 1965/66-ban bekapcsolasra keriil6 Budapest Nyugati pu.—Esztergom vonal egy-
vaganyu volta és alacsony péalyasebessége, valamint a megndvekedett szerelvények szadma miatt meghosszabbodott
mozdonyfordulé eredményezte az atlagteljesitmények viszonylagos csokkenését.

lebonyolitds. A vizsgalatnal kizarolag a vonatkoz-
lekedtetés rendszerének kiilonb6z6ségébdl szarma-
26 hatdsok elemzésére szoritkoztunk és nem volt
celunk egyéb tényez6k vizsgalata.

Az egyenld feltételek elvével tkdzne dssze min-
den olyan eljaras, amely a mai volumenében na-
gyobb és min6ségét tekintve szinvonalasabb lebo-
nyolitast egy megel6z6 idGszak teljesitményeihez
viszonyitana. Elméletileg helyesnek lehetne elfo-
gadni azt, hogy mégcsak nem is a jelenlegi, hanem
a jov6ben vérhat6é forgalomnagysagra és el@irany-
zott mindségi szintre nézve vegezzik el az Gssze-
hasonlitast. Mivel azonban ezeknek a feltételezett
korulményeknek kialakitdsa tovabbi problémékat
vethet fel, megelégedhetiink azzal, hogy az ismert
jelenlegi feltételeket tekintjuk az 6sszehasonlitas
megbizhat6 bazisanak.

Ez a vélemény tovabbi elénnyel is jar. Ha ugyan-
is elfogadjuk, hogy valamely vonalon az iranyval-
tds vonatok kozlekedtetését el8iranyzd menetren-
det a csucsforgalmi id6szakok indokolt utazési
szikségletének megfelel6en alakitottak ki, és az a
céltudatosan megszabott mindségi szintet is tik-
rozi, akkor ebb6l a menetrendbdl egydttal a bazis-
feladat Gj modszer( lebonyolitdsanak minden is-
mérve kielemezhet6.

A kovetkez0 lépesben ugyanennek a feladatnak
hagyomanyos mddszerekkel torténé lebonyolitasa
esetében adddo teljesitményjellemzéket kell meg-
allapitani. Lényegében meg kell tervezni a valto-
zatlan feltételeket tlikr6z6 forgalomlebonyolitast
hagyomanyos maodszerek mellett.

Ehhez olyan fiktiv menetrendet kell késziteni,
amelyben a megfelel§ feltételeket kell6 sz&mu egy-

;s

iranyl kozlekedtetésli vonat befektetésével biz-
tositjuk.

A fiktiv menetrend alapjan nyilik lehet8ség a
kétféle forgalomlebonyolitasi valtozat kozotti ki-
I6nbség kimutatasara. Ezek kozil:

1. az Uzemi teljesitmények raforditasait,

2. az alloeszkozlekotés pénzértékét,

3. a teljesitmények el6allitdsdhoz sziikséges be-
ruhdzasok megfelel6 hanyadét forintban, mig

4. a szolgaltatds min6ségében, valamint
5. az Uzemi mindségi mutatokban beéllott val-
tozasokat természetes mutatokkal lehet kifejezni.

A gazdasagossag vizsgalatahoz sziikséges szami-
tasokat a kovetkezd alapelvek figyelembevételével
végeztik el:

Els6 alapelvnek tekintettiik, hogy az irdnyvaltds
vonatokkal lebonyolitott utasforgalom csak ugyan-
olyan, tehat azonos nagysdgu — és a legjobb meg-
kozelitésben azonos minéségl (zsufoltsag, gyakori-
sag, sebesség) utaskiszolgalast felmutat6 — forga-
lom hagyomanyos moédszer(i lebonyolitasaval ha-
sonlithaté dssze. Az egyik vagy masik esetben fel-
merdlé koltsegek aranya alkalmas a gazdasagossag
mértekének kifejezésere.

A masodik alapelv annak hangsulyozasa, hogy
az iranyvaltés vonatok megbonthatatlansagabdl és
az utazasi igények adott iddszakban és iranyban
jelentkez6 nagysagat figyelmen kivil hagyé azon-
nali fordulas szukségessegébdl kifolyolag az (j mod-
szer esetleg utazasi igenyekkel ala nem tamaszt-
hato teljesitmenyeket is kényszerdl végezni, ezért
szlikséges meghatarozni az un. indokolt l6- vagy
fér6hely kiszolgélas napszakonkénti nagysagat es
erre ki kell dolgozni, egyuttal megfeleloen mére-
tezni kell a hagyoméanyos modszert forgalomlebo-
nyolitas fiktiv menetrendjét.

A vizsgalat modszerének harmadik alapelve az,
hogy az el6bbiekben vézoltak figyelembevételével
egy atlagos teljesitmény( naptari napra 6sszealli-
tott fiktiv menetrendhez kapcsol6dd, valamint
ugyanilyen napra érvényes (j iranyvaltés menet-
rendbd6l adddo teljesitményi és egyeb adatok rész-
letes meghatarozasa révén az ezekbdl kialakitott
teljesitmeényjellemz6k és az 6nkoltség ezekhez ren-
delt tételei segitségével — n. kdltségmutatds rend-
szer(i Onkoltségszamitassal — hasonlitjuk 0Ossze a
koltségeket. Az igy meghatarozott énkoltségek mel-
lett a gazdaségossag mertékének szdmbavétele cél-
jabol értékelni kell:

aj az alldeszkozokbe fektetett Atalakitasi kolt-
ségeket és az egyéb esetleges beruhazasi sziikséglet
forintdsszegét,
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b) tajékoztatd jellegli, nem forintosithatd jel-

lemzG6ként a vonali kapacitas igenybevételében mu-
tatkozo kulonbségeket az iranyvaltos és annak be-
vezetése el6tti forgalom adatai alapjan.

I. A hagyoményos mddszerd (fiktiv) menetrend
kialakitasa az indokolt szallitasi igények alapjan

Az Osszehasonlitds alapjaul szolgéld jellemzoket
célszer(i egy atlagforgalmd munkanapra meghaté-
rozni. A szallitasi igény mennyiségének megallapi-
tdsdhoz a rendelkezésre bocsatott és az elGvarosi
forgalom kdzpontjaba érkez6, valamint onnan in-
dulo uléhelyszamot vesszilk figyelembe. A szallitasi
igény mindségi kielégitésére az utaskm/iil6helykm-
b6l megallapithaté tl6helykihasznalast tartjuk jel-
lemz6nek.

A hagyoméanyos modszerl forgalomlehonyolitas
menetrendjének elkészitéséhez ezek alapjan els6-
sorban a szikségletnek megfelel§ érkez6 és indulod
ul6helyek szamat kell meghatérozni. Az ingaforga-
lom jellegébdl (a megbonthatatlan szerelvény és a
joval nagyobb jérats(iriség) kovetkezik ugyanis,
hogy egyes napszakokban az ul6helyszém az indo-
kolt utazasi igényt meghaladja.

Az indokolt sziikségletet a kdvetkez6képpen ha-
tdrozzuk meg: a nap 24 érajat —a helyi viszonyok-
nak megfeleléen, a munkakezdéskor, illetve a
munkabefejezéskor jelentkez6 csucsforgalmak fi-
gyelembevételével — napszakokra osztjuk fel, pl. a
budapesti forgalom vizsgalatanal:

()01__ 459
500___ 759

800 129
1300—17%®
1800—24Qu 6rak kozotti id6tartamokra.

Ezen id6szakokban vizsgalanddé meg az irany-
valtés kozlekedés bevezetését megel6zd és kdvetd
menetrendi id6szakra nézve egyarant, paros és pa-
ratlan vonatok bontasdban a viszonylati kbzpontra
beérkezett és onnan indult Gl6helyszam. Az ered-
ményeket a 2. tablazatban foglaljuk dssze.

2. tablazat
Irdnyvaltéas Irdnyvaltas
kozlekedés kozlekedés
bevezetése el6tt bevezetése utan
Napszak
érkezett indult gérkezett indult
il6helyszadm
id6tartam jel 1. 2. 3. 4.
0°i__ 459 a Ai BI a?2 B2
500__ 759 b .
C c, Di c2 d?2
800— 1259 ; E2
13@_ 1759 d Fi Ke H2
G. Hi g
1800— 2400 e w/l K. J, K2

Altalanos érvény( megéllapités, hogy az el6va-
rosi forgalmakban a csucsigénybevételt a b) nap-
szak érkez6 forgalma jelenti. Hivatkozva az alap-
elvek kozott emlitett vélelemre, amely szerint az
iranyvaltds menetrend a sziikségletekhez alkal-
mazkoddan késziilt, a 3. hasab C2-vel jelzett értékét
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tekinthetjik a napszakra nézve indokolt érkez6
uléhelymennyiségnek. Sziikséglink lesz a kovetkez§
Iépésekhez a Clés C2aranyara, ezért ezt a

hanyadosaként kiszamitjuk.

Elfogadhatonak tarthatjuk, hogy az utasforga-
lom volumenének novekedése miatt és a zsufoltsag
csokkentése érdekében az Gj menetrendben a d) és
e) jelli napszakokban is szilkséges volt az érkez6
uléhelyszam ndvelése. Ezekben a napszakokban
azonban csak maximalisan annyi érkezd l6hely-
szamot tartunk indokoltnak, amennyit a

01-X, ill. Jx.X

szamitas eredményez. Ha a G2 illetSleg J2 ezen
szamitott értékeknél kisebb, akkor ezeket tekint-
juk indokolt sziikségletnek.

Az a) ésc) jelli napszakokban az Axés E x érkezd
uléhelyszam ndvelése az (j menetrendben sem l4t-
szik indokolhaténak, ezért azokat eredeti értékik-
ben fogadjuk el. Eszerint az ¢sszehasonlitasi alap
indokolt érkez6 Ul6helyszamat a kdvetkezdképpen
alakithatjuk ki a nap 24 drajara:

Aja-C2-\ - £GreX + <X,

vagy ha
GisX G2esJjeX Jo,

akkor
Al1\NG2+E14-G2+J2

eredmeényezik az indokolt napi Ul6helyérkezések
szamat.

Miutdn a péaros és paratlan iranyd forgalom
— volumenét tekintve — megkdzelitéen azonosnak
tekinthetd, csak iddbelileg tolédik el, ugyanilyen
mennyiségl indulé ul6helyszdmot fogadhatunk el
indokoltnak. Az érkez6 l6helyszamok napszakon-
kénti bontasat az el6bbiekbdl ismerjik, az induld
uléhelyszdmot az egyes napszakok kozott olyan
aranyban kell elosztani, mint amilyen aranyt a B+
Dv Fv H!és K sképviselnek egymas kozott.

Az el6z6ekben ismertetett szamitdsok alapjan
kell a hagyomanyos mddszer alapjan készitendd
menetrend alapadataul szolgalé érkezd és indulo
uléhelyszdmot megallapitani. Alapelvként kell le-
szbgezniink, hogy a forgalomlebonyolitast mindkét
modszernél azonos tipust kocsikkal kell megter-
vezni, a fiktiv menetrendben kevesebb vonatot nem
lehet el6irdnyozni, mint az irdnyvaltés forgalom
bevezetése el6tt kozlekedett. A péaros és paratlan
viszonylatra azonos értékben megallapitott indo-
kolt Gl6helyszamot abban az ardnyban kell meg-
bontani az egyes kdzbensé allomasok és a vonal
végpontja kozott, amilyen ardnyt az iranyvaltos
kozlekedés bevezetése utani idészak Ul6helyszamai
mutatnak.

Afiktiv menetrend megszerkesztéséhez sziikséges
Osszes szempont felsoroldsa nem lehetséges, azon-
ban lesz6gezhet6, hogy abban a megndvekedett
szallitasi szlikséglet adott mindségi szintl kielégi-
tését ugy kell eléiranyozni, mintha a forgalmat csak
hagyomanyos mddszerrel lehetne lebonyolitani.
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Il. Az Gzemi teljesitmények szambavétele
a két lebonyolitasi valtozatnél

Kovetkez6 1épésként az irdnyvaltds és a hagyo-
manyos forgalom lebonyolitasnak megfelelGen szer-
kesztett menetrendekhez kapcsolodo uzemi teljesit-
ményeket, illetve teljesitményi mutatokat allapit-
juk meg, s ezeket a kétféle forgalomlebonyolitast
reprezentald menetrendre kiilon tdblazatban gyjt-
juk és végll osszegezziik.

Atéblazatban egymas utan felsoroljuk a menet-
rendabrén feltlintetett vonatokat paros és paratlan
csoportositdsban, megjeldlve esetenként a szerel-
vényvonatokat, az iranyvéaltés forgalom menet-
rendje alapjan készitett tablazatban pedig az inga-
vonatokat, s azon belill is a tolt vonatokat.

A tablazatban vonatonkent feltlintetjiik:

1 avonat altal teljesitett vonatkm mennyisé-

et,
. 2. a szerelvényben rendelkezésre allo uléhely-
szamot,

3. az ul6helylem-1 (1*2. rovat),

4. a vonatban tovabbitasra kerll6 kocsik 6nsu-
lydnak dsszegét,

5. a vonat oénsulytonnakm-t (1-4. rovat),

6. a vonatban levé kocsik tengelyszamainak
Osszegét,

7. a kocsitengelykm-1 (1-6. rovat),

8. a vonat szerelvényének varakozasat az indu-
last kézvetlenil megeléz6 beérkezésétdl az indulas
id6pontjaig, percekben (irdnyvaltos forgalomban a
tényleges szerelvényfordulo, a fiktiv menetrendben
pedig az esszerlien kialakitott szerelvényfordul6
alapjan),

9. a vonaton szolgalatot teljesitd vonatkiséré
személyzet létszdmat,

10. a vontatasi nemet (g6z, Diesel, villamos),

11. a vonaton szolgalatot teljesit6 mozdonysze-
mélyzet l1étszamat,

12. a mozdonykm teljesitményt,

13. a gépmeneti mozdonykm-eket (ha a mozdo-
nyok csak vonali teljesitmény végzesével juthat-
nak a f(it6hazbdl a vonatra és viszont),

14. a kozleked6 vonatok g&zmozdonyainal fel-
merll6 gOztartdsi idéket, Diesel- és villamosmoz-
donyndl a hasznos teljesitmények végzése kozott,
de nem a mozdonyszinben to 1ttt id6ket (iranyval-
tos forgalomban, ha a mozdony nem jar le a vonat-
rol, az érkezés és indulas kozotti idétartamot, ha a
mozdony indulds el6tt jar a vonatra, akkor egysé-
gesen megallapitott normaidét kell szamitani; ezt
a normaid6t szdmitjuk egyiranyd vonatoknal is),

15. a vonatgéppel végrehajtott tolatasok id6tarta-
mat percekben,

16. a vonat percekben kifejezett menettartamat,

17. a vonattal kapcsolatos, tartalékmozdonnyal
végrehajtott tolatdsi miveletek id6tartamat (kilon
a g0z- és a Diesel-tizemre),

18. a kocsitengely varakozasi idét (6-8. rovat).

A két menetrend alapulvételével elkészitett és
eredményeikben 6sszegezett tablazatok képezik
alapjat az egyes valtozatok U(zemi teljesitményei
kiszamitasanak, olyan bontasban, ahogyan a ké-
s6bbi szamitasok elvégzésehez sziikseéges. Az dssze-
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gezésnél ezt figyelembe véve az 1, 11, 12, 13, 14, 15,
16, 17 rovatokat vontatasi nemenkénti bontasban,
a 3-as rovatot, vagyis az ul6helykilométereket,
amelyeknél a szerelvényvonatok (l6helykm-eit is
kilon tuntetjuk fel és az 5-0s rovatot, tehat a vo-
natok Onsulytonnakm-eit, vontatasi nemenkénti
bontason kivil még a tolt vonatok vontatasi ne-
mének megfelel6 bontasban is részletezve (a tolt-
vonati szerelvények vontatasi nemenkénti részle-
tezésével egyitt) allitjuk Ossze.

Szikséges megallapitanunk még azt is, hogy a
vonalon mennyi az atlagos napi utaskm-teljesitmény
és ennek egy Ul6helykm-re es6 hanyada. Az utébbi
kiszdmitasanal a tort nevez6jébe a szerelvény vo-
natok Ul6helykm-eivel csokkentett til6helykm 6sz-
szegének kell kerilnie.

A tdblazatokat mindkét valtozatra elkészitve és
az adatoknak @sszesitése utadn térhetlink ra az
ugyancsak mindkét valtozatra kidolgozandd, az
Uzemkoltség szamitasdhoz sziikséges teljesitmény-
jellemz6k meghatarozéséra.

Ezeket a teljesitmény-jellemzéket az atlagos napi
értékre vonatkoztatva az el6bb részletezett tabla-
zatbol lehet kiszdmitani, a kdvetkezd maédon:

1 sz. A személykocsi tengelykm. Jele: Szktkm
(277 rovat)

2. sz. Az atlagos utazasi sebesség (vontatasi ne-
menként). Jele: vu

i 271 rovat-60 \
| 2716 rovat j

3. sz. A személykocsi tengelydra két részbél tevd-
dik Ossze:

a) a kocsik futds kozbeni id6tartamabol. Jele:
szktév. (277 rovat: vu).

b) és a fordul6 allomason toltdtt varakozasi id6-
bél. Jele: szktoa (2718 rovat: 60).

Az igy kapott tengelyorékat a kocsijavitési id6
aranyos részével novelniunk kell. A kocsijavitasi
tényez6 halozati adatokbol képezhetd. Jele: jk

Osszes szemeélykocsi allag  j
atlagos éves lizemkeépes allag J

tehat a személykocsi tengely6ra. Jele: szkto
[(szktov + szktéa gk\
4. sz. Atlagos vonatkisérg létszam. Jele: vsza.

2P rovat \
kozlekedd vonatok napi mennyisége )

5. sz. Vonatkisérg szolgalati ora. Jele: vsz6
[ (VSZOv-f vsz6t i V&ZCe) -VSZA'P]

a) a vonat menete alatti id6. Jele: vszd,-

b) a vonatkisérék kozremikodésevel végzett to-
latdsok Jele: vszot

c) aszerelvény atvételével és atadasaval a kezdd,
illetve a végallomason eltdltott idd, atlagban vo-
natkisérdként 45 perc. Jele: vszde.

Az egyuttes 6ramennyiséget az atlagos vonatki-
sér@ létszdmmal és a szabadsag — betegség cimén
szdmitando potlékkal (p tényezd, értéke 1.1) meg-
szorozva kapjuk a vonatkisérd szolgalati orét.
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6. sz. A mozdonykm jellemz6i, amelyek a vontato
jarm(vek mozdonykm teljesitményeit vontatasi
nemenként foglaljak 6ssze. Jele : mkmv+mk?ngP+

+ mkmt,
ahol az mkmv a vonattovabbitéasi teljesitmény

(27 12 rovat)

az mknigép a mozdonymeneti teljesitmény az
indul6 és végallomason (2713 rovat)
és az mkmt a tolatési teljesitmény az indul6 és vég-

alloméason
2715 rovat »
60 i
7.sz. A mozdonyéra, teljesitmények ugyanezen
jarmivek id6raforditasait jelentik a javitasok id6-
raforditasainak figyelembevételevel. Jele (mav+
+mom) -jm
ahol az mdv a vonattovabbitési id6
i 27112rovat+ 2713 rovat i
I vu )
az mom a mellékteljesitményi id6
fi7l4rovat+ 2715rovat
I 60
a jmhaldzati adatokbol képzett mozdony javitasi

tényezd ) i
f 0sszes mozdonyallag \

véatlagos éves lizemképes allag )

S.  sz. Az atlagos mozdonyszemélyzet létszam : Jele:

nez&
2711 rovat |

(Kkdzlekedd vonatok napi mennyisége.

9. sz. A mozdonyszemélyzeti szolgélati 6ra: Jele:
msz0 [(Mo®+ moOm+ mszoe) mrsz& -fj-

Ez az az 6ramennyiség, amely a vonattovabbi-
tasi és mellékteljesitményi mozdonydrakbol a sze-
mélyzet szolgalatba jelentkezésétél az indulasig,
valamint a végallomason az érkezést6l a lejelent-
kezésig tarté (atlagosan 90 perc) id6bdl tevédik
Ossze; Ugy szamithato ki, hogy ezt a kapott id6-
mennyiséget az atlagos mozdonyszemélyzet let-
szammal és a szabadsag—betegseg potlekkulcsa-
val megszorozzuk.

Az mszée értéke: a kozleked6 vonatok napi meny-
nyisége szorozva 1,5-del.

10. sz. jellemzd: a tolatdbmozdonyok tolatasi Orait
foglalja magaban vontatasi nemenként. Jele: motart-

( 1717 rovat _
I 60 ]

11. sz. jellemz6: az elegytonnakm-eket mutatja

vontatasi nemenként. A gézvontatasnél az elegytkm
jele: etkmsg+ etkmug
ahol az etkmdg az onsulytonnakm-eket (25 rovat
g6zvontatas),

az etkmug az utaskm-eket (kihasznalt Ul6-
helykm 80 kg utassuly szamitasbavételével:

f 2713rovat gézvontatasu ok «80 |
I 600 J

A Diesel-vontatasnal az elegytkm jele: etkmUd+

-fetkmUdi+ etkmgépd
ahol az ethnad az dnsalytkmekét: 275 rovat Diesel-

vontatas
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az etkmU az utaskm-eket:

2i3rovat Diesel-vontatas Uk «80 j
1000 j

az etkmgepd a mozdonymeneti virtuélis ton-
nakm-t jelenti (2713 rovat Diesel-vont.) atlagos
mozdony &nsuly. 1,5.
12. sz. jellemz8: a g6zmozdonymenetek szénfo-
fogyasztasat hatarozza meg. Jele: gépsgy
mkmgépg *mozdonydnsuly 2 «6j
100 )

Ez az an. virtudlis tonnakm és a teljesitéséhez
sziikséges szénfogyasztasi normaérték alapjan hata-
rozhato meg.

13. sz. jellemz6: a toltvonati elegytkm-eket mu-
tatja vontatdsi nemenként.. Jele: etkmts +etkmtu

az etkmts a 275 rovat toltvonat + 2/5 rovat tolt-
szerelvény 6nsulytonnakm-eibél,

az etkmtu a

f 273 rovat toltvonati k<80 j
I 1000 J

a toltvonati utastonnakm-ekb6l tevédik oOssze.

14. sz. A vizsgélt vonalat kiszolgélé fit6hazak-
nal nyilvéantartott, a szébanforgd forgalom lebo-
nyolitasban részes vontatojarm(tipusok atlagos
személyvonat! 100 etkm-enkénti fajlagos energia-
felhasznalasanak mutatéja, a vontatasi nemnek meg-
felelGen: eg, er, vagy e"-vel jelezve.

15. sz. A tolt vonatoknal felmer(il§ tobblet ener-
giafelhasznélas szorzdtényezéje, amelynek értéke
mUszaki becslés alapjan: 1,03.

I11. Az 6nkoltségkiszamitas koltségmutatdi

Az 6nkoltség dsszetevdit koltségmutatés modszer-
rel lehet legcélszerlibben meghatéroznunk. Azokat
a koltségmutatokat, amelyekre a kés6bbi szamita-
sok soran sziikség lesz, a szamitasbaveendd kolt-
ségfajtaknak halozati éves értéke és a veluk kap-
csolatba hozott teljesitményjellemz0k ugyancsak
halozati éves adatainak hanyadosaként kapjuk.

Ezek a koltségmutatok a kovetkez6k:

Kn a MAV személykocsik és személyvonati ka-
lauzkocsik futd- és kozépjavitasi, kenési,
tisztitasi koltségeinek a MAV személykocsik
dsszes kocsitengelykm teljesitményével képe-
zett hanyadosa;

k2 a vizsgalt vonalon lizemben levé személy- és
kalauzkocsitipusok értékcsokkenési leirasa,
feltjitasi és beruhédzasi hanyadanak a vizs-
galt vonal személy- és kalauzkocsijainak 0sz-
szes tengelyordjaval képzett hanyadosa;

k3 a MAV személyvonatszolgalati forgalmi uta-
z0szemelyzet osszes illetményének, valamint
kezelt lampaik koltségének a MAV személy-
vonatszolgélati forgalmi utazdszemélyzet
Osszes szolgalati o6rdinak szamaval képezett
hényadosa;

ki a vizsgalt vonal személyforgalméban Uze-
meltetett g6zmozdonytipusok javitasi, ke-
nési, tisztitasi és apréanyagkoltségeinek (fel-
Gjitds nélkil) a vizsgalt vonal személyfor-



galméaban Uzemelt g6zmozdonyok &sszes
mozdonykm teljesitményével kepezett ha-
nyadosa;

k- ua. villamosmozdonyra vonatkoztatva;

k8 ua. Diesel-mozdonyra vonatkoztatva;

Kk, a vizsgalt vonal személyforgalméban (ize-
meltetett g6zmozdonytipusok értekcsokke-
nési leirasanak ugyanezen mozdonyok 0sszes

//////

k8 ua. villamosmozdonyokra vonatkoztatva;
k9 ua. Diesel-mozdonyokra vonatkoztatva;

&0 a MAV személyvonatszolgélati vontatési
utaz6személyzet Osszes teljesitményének az
altaluk teljesitett Osszes szolgalati orakkal
képezett hanyadosa;

& a tolaté gézmozdonyokkal végzett tolatasok
éves halozati oOsszes koltségenek a tolatd
g6zmozdonyok hal6zati éves dsszes tolatasi
orajaval képezett hanyadosa;

k12 ugyanaz a Diesel-mozdonyokra vonatkoz-
tatva;

kI3 a MAV személyvonatok vontatasi szénfo-
gyasztasanak, vizfelhasznalasanak, a tiizel6-
anyagszallités le- és felrakésanak koltségei, a
salak- és pernyekezelésnek, a mozdonyok
kazan- és szerkocsi moséasénak koltsegei
osztva a MAV személyvonati szolgélatban
felhasznalt vontatasi szénmennyiseg szab-
vanyértékével ;

ku a MAV személyvonatszolgalati vontatési vil-
lamosenergia fogyasztas koltségének a sze-
mélyvonati vontatashoz felhasznélt villa-
mosenergia kw/6 mennyiségével képzett ha-
nyadosa;;

KIba MAV személyvonatszolgalati vontatasi
Diesel-motor és ken6olajfogyasztas koltségé-
nek a személyvonati vontatdshoz felhasz-
nalt kg-ban kifejezett motorolaj mennyise-
gével képezett hanyadosa;

Szamitésaink elvégzéséhez el6bb ezeket a kolt-

segmutatdkat kell kiszamitani.

IY. Az dnkoéltseg kiszamitasa

A kornyéki szemelyforgalom vizsgéalatunk szem-
pontjabol érdekl6désre szamottartd és a két valto-
zatra nézve osszehasonlitas ala vonando onkoltsé-
geit a kdvetkezd képlet szerint hatarozhatjuk meg:

K = (szktkm -kx) + (szktd -k2)+ (vsz0 =) +
+ (mkmgekt)+ (mkmv -k5) -f (mkma-ke) + (mog *&,) 4
+ (mov k) + (Mmdd mkg) + (mazd mE,,) + (Motartg-kX) +

+ (mowra °kI2)+ [ 100 eq-k13 |+
+(gp szg-kig+ (ST e, 1+
( etkmd ,  \ /N Metkmig
+ 100 ‘et "&13j +
etkmtv
~Tl ) +
+ ‘g* ot eNisj + (szktkm ek
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1 napi 6nkoltséget ki kell szamitanunk a hagyo-
manyos maodszerrel és az iranyvaltés vonatokkal le-
bonyolitott forgalom véltozataira egyarant.

Az igy kapott részeredmények Osszesitése adja a
kétféleforgalomlebonyolitasi mod 6sszes lizemkdltsegét.
Ezek kulonbsege alapjan allapithaté meg, hogy az
adott vonalon az irdnyvaltés ingaforgalom beve-
zetése a napi Uzemkoltség alakuldsdban milyen
megtakaritast vagy tobbletkiadast eredményez.

V. Az iranyvaltos ingalorgalom bevezetéseének
hatésa az &llomasi és a vonali kapacitasra

Tanulmanyunk bevezet6jében mar emlitettik,
hogy az iranyvaltos vonatok kozlekedtetését elsé-
sorban az allomasok szlk kapacitasa indokolja. Ezt
hagyomanyos madszer(i forgalomlebonyolitas ese-
tén csak allomasbdvitéssel lehetne ndvelni. Ezt a ko-
rilményt a szamitasoknal is figyelembe kell venni,
és —amennyiben hagyomanyos médon a forgalom-
lebonyolitas csak kapacitasbévitéssel oldhatd meg
— ezek raforditasait is értékelni kell. Ennél a
vizsgalatnal a kovetkezOket kell figyelembe venni:

1 az adott forgalom lebonyolitasanal milyen
tarolévaganyokat, s mennyi ideig foglalnak le a sze-
relvények ;

2. mennyi a tarolovidganyoknak a hasznélhatd
hossza.

A hagyomanyos forgalomlebonyolitas menet-
rendje alapjan megallapithatd, hogy — ezt az ese-
tet feltételezve — milyen tarolovagany igény je-
lentkezik, s a kett§ Osszehasonlitadsa alapjan pon-
tosan felmérhet6 az esetleg szilkséges kapacitas-
bévités mértéke.

Meg kell még emlitenlink azt is, hogy az irany-
valtos forgalom, éppen az egyébként el6nyds gya-
koribb vonatkdzlekedés miatt, a hagyomanyos
madszerrel szemben esetleg hatranyosabb helyze-
tet teremt a palya kapacitasat illetden, mert csok-
kentheti a palyan az egyéb személyszallité és te-
hervonatok kozlekedtetésének lehetGségét. A ket
maodszer kozotti 6sszehasonlitast gy vegezzik el,
hogy a vizsgalt vonalon megallapitjuk:

1. a kozleked6 vonatok &tlagos sebességet,
2. a legkedvez6tlenebb teérkdz megtételéhez
szlikséges 1dot.

Ezeknek az adatoknak birtokédban kiszémithat-
juk, hogy a kétféle menetrend alapjan hany szabad
perc marad egyéb vonat kozlekedtetésére ugy,
hogy a menetrendben kozlekedd kdvetd vonatok
indulasi ideje akadalytalanul betarthato legyen.
Az igy adodd kapacitas-kulonbozet, bar forintban
nem értékelhetd, kilondsen egyvaganyu palyéak
esetében igen jelent6s kihatasu lehet.

A kétfele valtozatnal felmeriilnek ezen Kivil
olyan forintban ki nem mutathat6 elényok is, ame-
lyeket feltétlenul figyelembe kell venni. llyen pl. az
ingaforgalomnal a gyakorisdg novelése, ami egy-
részt csokkenti a zstfoltsagot, masrészt nagyobb Ki-
szolgalasi valasztékot teremt az utazési igenyekkel
fellépd kozonség szamara. Ugyanakkor azonban a
vasutiizem szempontjabol kedvezébb a kevesebb
vonat kozlekedtetését igényl6 hagyomanyos maéd-
szer, mert a vasutvonal kapacitasat kevésbé Kkoti
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le, és lehetOséget teremt egyéb vonatok kozleked-
tetésére. Ez nagy nemzetkozi személy- és teherfor-
almat lebonyolitd vonalakon esetleg igen fontos
ényez6 is lehet.

Ezeknek a szempontoknak figyelembevételével
és ennek a modszernek a segitségével végeztik el a
Vasuti Tudoméanyos Kutato) Intézetben a Budapest—
Szob és a Budapest—Cegléd vonalon az irdny valtos
vonatok kozlekedtetésevel jard Uzemi elénydk és
hatranyos hatésok értékelését, mintegy a modszer
hasznalhatésaganak igazolasaul.

Az ingavonatok kozlekedtetésének gazdasdgos-
sagi vizsgalata, amint az az itt kdzolt modszerbdl is
kiderll, nagymennyiségli adat feldolgozasat
igényl6, igen sokrétl feladat. Megoldasa azonban
— tekintettel a volumenbdl egyenesen kdvetkez6
jelent6s gazdasagi kihatasokra, amelyeket az egyes
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forgalomlebonyolitasimédok megvaltoztatasa ered-
ményez — a nepgazdasag, s ezen belul a kozlekedés
szempontjabdl adott esetekben igen fontos. Ehhez
kivantunk ennek a mddszernek a kidolgozasaval
segitséget nydujtani; ugy gondoljuk, hogy a mod-
szer alapul szolgalhat a jov6ben végrehajtand6 ha-
sonlo6 targyu vizsgalatokhoz.
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Hegesztett sinillesztések zsugorodasanak és alakvaltozasanak hatasa

a sinek belsd feszUItségi allapotara*

Dr. HASSAN M. H1IMADA (Alexandria)

BEVEZETES

A szémos hegesztési eljaras sokféle tipusa kozil
a vasutak minddssze csak négyet hasznélnak a
hosszUsines, illetve hézagnélkili vaganyok fektetése
soréan.

Ezek a hegesztési eljarasok féleg a termit-, villa-
mos ivlang-, g4z (oxi-acetilén) és villamos ellenalla-
sos tompahegeszteés.

A termithegesztés az az altaldnosan elterjedt he-
gesztési eljarés, amelyet csaknem minden vasut
hasznal. A villamos ivlanghegesztés tébbnyire azok-
ban az orszagokban terjedt el, ahol a varosi vas-
utak (kozuti villamos vasutak) fontos szerepet tol-
tenek be a kozlekedésben.

igy tehat els6sorban ezt a két hegesztési mod-
szert hasznaljak a sinek helyszini 6sszehegesztésére
minden(tt, ahol hosszUsines, illetve hézagnélkdili
vaganyokat fektetnek.

A hegesztést — a legtagabb értelemben —a fémek
egyesitésére szolgalé kohészati mddszernek lehet
tekinteni. A sinek hegesztését vizsgalva megalla-
pithatjuk, hogy a rendkivil magas héfok a sin-
anyag kohaszati szerkezetét befolyasolja.

Amig a kozvetlenul a lang vagy a villamos iv
alatti hegesztéses rész, illetve a hegesztési 6mledék
(termithegesztés) magas h6foku, addig a sinanyag,
amelyet éppen 0sszehegesztink, viszonylag hideg
allapotu. Ez — kohéaszati szemszoghll nézve —
egyrészrol az acél atalakulasat, masrészrél szerkezeti
szempontbdl a sinek alakvaltozasat és a hegesztés
zsugorodasat jelenti.

Ez a tanulmény a kovetkezdkben azzal kivén
foglalkozni, hogy a hegesztés helyén és annak koz-
vetlen kozelében a hegesztési zsugorodasnak, a sin-
alakvaltozasnak milyen a hatasa a hegesztett sin-
illesztés belsé fesziiltségallapotara.

AKISERLET

Mindatermit-, mind az elektromos ivlanghegesz-
tésnél ugyanazzal a kisérlettel hataroztuk meg a
hosszirany( hegesztési zsugorodast és a sin fliggd-
leges irany( alakvaltozasat maganal a hegesztési
illesztésnél. Mindkét hegesztési, modszernél 8 db
50 cm hosszu sindarabot hasznaltunk fel a kisérle-
tek céljaira. Ezeket az agyazatba fektetett talp-
fakra rogzitett viszonylag hosszabb sinszélakhoz
hegesztettik (1. &bra).

A rdvid sindarabot két olajozott gorgére fektet-
tik, hogy ezzel lehet6vé tegylk a sin hossziranyu
kitlfrjedését, és a slrlédast a minimumra csokkent-
stk.

A kisérlethez a MAV 48,3 kg-0s és a MAV 42,8
kg-os sintipusat hasznaltuk fel. A sinek kdzott he-

* A szerzd 1945-ben, magyarorszagi tanulmanydutja
soran a VasUti Tudomanyos Kutaté Intézetben végezte a
tanulmanyban ismertetett vizsgalatait. (A cikket angol
eredetibdl Sebestyén Andor forditotta.)

gesztéssel kitdltendd hézag 10, 12, 14 és 16 mm
kozott valtozott mindkét sinszelvény esetében és
mindkét hegesztési eljarasnal. A fécel annak meg-
allapitasa volt, hogy a hegesztési anyag mennyi-
ségének van-e jelent0s hatdsa a hegesztési zsugoro-
dasra, és hogy mekkora a sinbehajlés.

A sinek megnyulasat és azok alakvéaltozéasat a
sindarab végére szerelt nagyon érzékeny szamla-
pos mér6berendezéssel mértuk. Ezek a szamlapos
merb6berendezések pontos mérési adatokat szolgal-
tatnak 0,01 mm-ig, és kozelit6 pontossaguakat
0,001 mm-ig.

Pontosabb mérési eredmények elérése érdekében
a két hegesztést oly modon hajtottuk vegre, hogy
két rovid sindarabot hegesztettiink 6ssze MAV
48,3 kg-os sinekbdl. A ket hegesztendd darab ko-
z0Ott el6szoér 12mm, 14 mm, majd 16 mm hézagot
hagytunk. Asinek megnyulasat a rovid 6sszehegesz-
tett sindarabok mindkét végén mértik (2. abra).

1. Termithegesztés

Mértik mind a héterjedést, mind az alakvaltozast.
Az adatokat feljegyeztik attdl az elsé pillanattol
kezdve, amikor az el6melegitést megkezdtiik. Ezt
kovetéen a termit hegesztéanyagot bedntottiik a
hegesztémintdba. Ez utan a hegesztéses illesztés
atmoszferikus hémérsékleten hlt le.

Az egész mérési idétartamot harom éraban allapi-
tottuk meg, minthogy ennyi id6 utadn a hegesztés
nem mutatott semmiféle kiterjedési vagy olyan
alakvéltozasi jelenséget, amely figyelemre méltd
lett volna.

2. &dbra. A Kkisérlet fényképe
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Sinrendszer MAV 42,8 kg/fm (A = 54,87 cm'-)

Hézagméret, mm

A hegesztési dmledék mennyisége, Q cmM3....ccoiiiiecnennnn
Maximalis elémelegitési kiterjedés cm-ben ...
Maximalis kiterjedés (a hegesztéminta eltavolitasa utan)

CM-DBN e

Végleges hegesztési dsszehlGzédas cm-ben...

Maximalis hegesztési zsugorodas cm-ben ...

Sinrendszer MAV 48,3 kg/fm (A = fii,56 cm2)

A hegesztési dmledék mennyisége Q cmM3 ..coeiiiiicineieiae
Maximalis elémelegitési kiterjedés cm-ben ...
Maximalis kiterjedés (a hegesztéminta eltavolitasa utéan)

CM-DEN s

Végleges hegesztési dsszehlGzédas cm-ben...

Maximalis hegesztési zsugorodds cm-ben ...,

A 2x 50 cm hosszU sindarab esete .....iiiiiiiiieeen,

A Kisérletet az Erd vasttallomason levé hegesz-
t6telepen hajtottuk végre.

1.1. Hosszirdnyu hegesztési zsugorodas

Azt tapasztaltuk, hogy a sinek kiterjedése nagyon
gyors az elémelegitési id0 alatt, ami altalaban mint-
egy 5 pere (gyors el6melegitési modszer), és ekdz-
ben a sin hdmérséklete mintegy 900°C-ra emelke-
dett. Ezt kdvetbleg — miutdn a termit hegeszt6-
anyagot leeresztettik a hegeszt6 mintdba — a si-
nek rendkivil gyorsan megnyudltak, mert a sin h6-
mérséklete a kémiai reakcio lezajlasaval keletkez6
kb. 2100°C héfok kodvetkeztében nagymértékben
emelkedik.

Ez utdn a hegesztés megszilardulasi folyamata
kdvetkezett, aminek idGtartama az erre vonatkoz6
hegesztési utasitasban el@irt id6tartamnak megfe-
lelGen 5 perc volt. Ez utdn Gvatosan eltavolitottuk
a hegesztd mintat és megkezdédott a hegesztés
hdlési folyamata.

A legnagyobb kiterjedés elérését kdvetd mintegy
7 perc elteltével megkezdédott a rovid sindarab
Osszehlizoddsa. 15—18 percig tartd id6 utan a sin
latszblag Ujra terjeszkedni kezdett, de csak mintegy
5—38 percig, ett6l kezdve pedig a szamlapos méro-
Ora a felhegesztett rovid sindarab fokozatos 6ssze-
huzédasat mutatta.

A hegesztett sin Gjra kiterjedése az utan, hogy
mar megkezd6dott a sin 6sszehozodasa, annak a ko-
haszati jelenségnek tulajdonithatd, hogy az acél-
anyag maganal a hegesztésnél és ennek szomszéd-
sagaban atalakult. A termit mddszerrel hegesztett
0sszes mintadarabok a kisérlet sordn mind mutat-
tak ugyanezt a jelenséget.

A hegesztési hddilatacio és a hités id6tartama
kozotti Osszefliggés abrdzoldsara grafikont raktunk
fel, amint az a 3. 4brén lathatd. Ez az 4bra ezt az
osszefliggést a MAV 48,3 kg-os sinszelvényére vo-
natkozoan mutatja.

Mind a tiz 0sszehegesztett sindarabra kiszami-
tottuk a maximalis hegesztési zsugorodast, vala-
mint a hegesztési anyag Q,, mennyiségét, amelyr6l
feltételeztlk, hogy egyenld a sinek kozotti hézag
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1. tablazat
10 12 14 16
............ 54,87 65,84 76,82 87,79
........... 0,251 0,223 0,209 0,274
........... 0,267 0,188 0,206 0,252
0,044 — 0,046 — 0,040 0,000
........... 0,223 0,235 0,246 0,252
........... 61,56 73,87 86,18 18,50
........... 0,262 0,345 0,281 0,322
........... 0,249 0,336 0,276 0,286
0,024 0,095 0,025 0,026
........... 0,225 0,241 0,251 0,260
........... 0,244 0,259

szélességének és a sinszelvény teriletének szorza-
taval. A Q cm3hegesztési dmledék mennyiségét és
a maximalis hegesztési zsugorodas mértekét az 1.
tablazat mutatja.

A Q hegesztési dmledék mennyiség és a maxima-
lis hegesztési zsugorodas kozotti dsszefliggést gra-
fikonban felrakva (4. abra), a kapott Gsszefiiggesek
egyenes vonallal abrdzolhatok. Ennek alapjan a
kovetkez0 tapasztalati egyenletet lehet felallitani:

s= 0,008 2+ 0,185 )

ahol Q a hegesztési 6mledek mennyisége cm3-ben,
s a maximalis hegesztési zsugorodas cm-ben.

Elméletileg, ha a hegesztési dmledék mennyisége
zérus (vagyis a hézagméret zérus), a hegesztési
zsugorodasnak is zérusnak kell lennie, ami egészen
logikus, minthogy mindaddig, amig nincs hegesz-
tés, nincs zsugorodas sem. Utalva az (1) egyenletre,
meg kell &llapitanunk, hogy az allandénak el kell
tlnnie, tehat nem lehet 0,185, ami viszonylag elég

nagy érték.
A valdsagban a hézagnyild&s — a hegesztés ese-
tében — sohasem csOkkenthet6 zérus eértékig.
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kozlekedéstudomanyi szemle

Sinrendszer MAV 42,8 (A = 54,87 cm?2)

Hézagméret, mm

A hegesztési dmledék mennyisége Q CM3 .,

Maximalis abszoldt kiterjedés cm-ben.......
Maximalis kiterjedés a hegesztés utdn cm-ben
Végleges hegesztési dsszehlz6das cm-ben.......
Maximalis hegesztési zsugorodas cm-ben

Sinrendszer MAV 48,3 (4 = 61,56 cm?2)

A hegesztési dmledék mennyisége, Q CM3.iiivrinienn

Maximalis abszolut kiterjedés cm-ben..........
Maximalis kiterjedés a hegesztés utdn cm-ben
Végleges hegesztési dsszehtzédas cm-ben...
Maximalis hegesztési zsugorodas cm-ben

A 2x 50 cm sindarab esete

Ugyanigy a hegesztési dmledék tényleges mennyi-
ségét valoban nem lehet a hézagmeéretnek és a sin-
szelvény teriiletnek szorzataval egyenl6nek venni;
ezt a szorzatot lényegesen felulmulja.

Ennek megfeleléen ezt az empirikus egyenletet
jol lehet hasznélni olyan Q értékek esetében, ame-
lyek meghaladjak a 40 cm3mennyiséget, minthogy
a hegesztési zsugorodas megfelel0 értéke a 4. dbran
bemutatott egyenes szakaszon belil fekszik.

Az (1) egyenlettel — az el6z6kben ismertetett
feltételezéseknek megfeleléen — a hegesztési zsu-
gorodas az R 65 tipusu (64,9 kg/fm; M= 82,9 cm2
sineknél atlagos, 13 mm hézagméretet feltételezve,
2,7 mm. Egy AREA 155 (76,9 kg/fm; A = 98,0 cm2
sin_esetében a zsugorodas 2,9 mm lesz.

Igy tehat az a feltételezés, hogy s=3 mm képezi
a maximumot a hegesztési zsugorodasban, minden
esetben és minden viszonyok kozott elfogadhato,
ha a sineket termit rendszer( hegesztéssel illeszt-
Jjuk ossze.

1.2. A termithegesztesnél bekovetkez6
fuggBleges iranyd sinbehajlas
A sinfligg6leges iranyd behajlasa, amely a termit-
hegesztésnél kovetkezik be, annyira elhanyagolha-
tonak latszott, hogy az ilyen behajlasok folytaD ke-
letkez6 fesziltségek figyelmen kivul hagyhatdk
anélkil, hogy ezzel pontatlansadgot kovetnénk el a
sinben keletkezd belsé feszultségek szamitasaban.

2. tablazat
10 12 14 16
54,87 65,84 76,82 87,79
1,44 1,84 2,01 1,57
1,97 1,78 1,99 1,42
0,30 0,10 0,30 —0,20
.......... 1,67 1,68 1,69 1,62
61,56 72,87 86,18 98,50
..... 0,95 0,10 0,26 0,04
0,71 0,93 1,84 1,53
—0,70 —0,75 —0,08 —0,17
..... 1,41 1,68 1,72 1,70
1,64 1,68

2. A villamos ivlanghegesztés

Pontosan ugyanezt a kisérletet hajtottuk végre
a hosszanti iranyu zsugorodds és a fligg6leges
irdnyu sinbehajlas mérésere villamos ivlanghegesz-
tési eljarés esetében. A hézagnyilasok itt is 10, 12,
14 és 16 mm méretlek, a felhegesztett sindarabok
MAYV 42,8 és 48,3 rendszerliek voltak. Ugyanazo-
kat a méréberendezéseket, ugyanolyan modon sze-
reltik fel, mint az el6z8 esetben, a termithegesz-
tésnél.

A Kkisérleteket a HEV budapesti hegeszt6telepein
hajtottuk végre.

2.1. A hossziranyu hegesztési zsugorodas

A hegesztési zsugorodas és a lehdilési id6 kozotti
osszefliggést abrdzolo grafikonokat felrajzoltuk. Az
%5 dbra mutatja ezt az 6sszefliggést két olyan esetre,,
amikor két rovid (50—50 cm) sint hegesztettlink
dssze 12 mm, illet6leg 16 mm hézagnyilassal.

Minden ilyen grafikonban — és ugyanigy minden
més esetre vonatkozdéan — szembet(ind a harom
csicsérték. Ez az egymés utdn kovetkez6 héa-
rom szélsé érték pontosan akkor fordul el6, ami-
kor teljesen befejez6dott a sintalp, a singerinc és a
sinfej Osszehegesztése. A széls6 ertékek kozott je-
lentkez6 csokkenések az alatt az id6 alatt kdvetkez-
tek be, amikor fel kellett szerelni a sziikséges be-
rendezéseket a hegesztés végrehajtasahoz, annak
megakadalyozasara, hogy a hegesztési Omledék
szétsz6rddjék vagy a hézaghol kiolvadjon.

Minden villamos ivlang probahegesztésnel a
hegesztési dmledék mennyiségét Ggy hataroztuk
meg, hogy a hézag szélessegét megszoroztuk a sin-
szelvény teruletével. Ezeket az értékeket a maxi-
malis hegesztési zsugorodas értékével egyitt a 2.
tablazatban tlintettuk fel.

Egészen nyilvanval6 volt, hogy a sinkiterjedés
magaban a hézagban zajlott le, részben a sintalp és a
singerinc alsd részének Osszehegesztésekor. igy te-
hat, hivatkozéssal a 2. tAblazat adataira megjegyez-
zik, hogy a maximalis hegesztési zsugorodas csak-
nem azonos volt minden Kisérleti darabndl, vagyis
ezek az értékek 1,60 és 1,70 mm kozOtt mozogtak.
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Ennek megfelel6en a 2 mm-es érték a maximalis
hegesztési zsugorodasnak tekinthetd és kielégité pon-
tossagu eredménynek tekinthet6 az ilyen hegesztési
eljaras okozta bels6 feszilltségek kiszamitasahoz.

2.2. A villamos ivlanghegesztésnél bekdvetkezd
fligg6leges iranyu sinbehajlas

A hegesztés folytdn bekdvetkezd fliggbleges
irdnyu sinbehajlést, két sinvégnek villamos ivlang-
hegesztéssel vald illesztése esetén, ugyanazokkal a
merémUszerekkel mértiik, mint amelyeket az el6-
zO6kben ismertettink. A mérést fliggdleges irany-
ban a szabad sinvégnél, tovabba egyes kdzbens
pontokon a hegesztes folyaméan és a hegesztés be-
fejezése utan hajtottuk végre. A sinlehajlasok érté-
két grafikusan abrézoltuk az id6 fiiggvenyeben. Ezt
az Osszefiiggést a 6. abra mutatja két nagyon rovid
sindarab 0Osszehegesztése esetében. A sindarabok
MAV 48,3 kg rendszer(iek és egyenként 50 em hosz-
szak voltak, mig a kozottuk meghagyott hézag
szélessége 12 mm.

A hegesztéses illesztés mindkét oldalan, a he-
gesztéstol 32,5 em tavolsagra egy-egy mér6orat sze-
reltink fel, tehat a két mér6berendezés kozotti ta-
volsag 6sszesen 65 cm volt, ami a tényleges vagany-
ban hasznélatos aljkiosztasnak is megfelel.

A két sindarabot a hegesztéshez nagyon kozel-
fekv6 két szabad alatamasztasi gorgére fektettik.
A sin viszonylagos behajlasanak mind a két ponton,
ahol a mérdorakat felszereltik — az ilyen elrende-
zésnek megfeleléen — ugyanakkorénak kell len-
nie, mint abban az esetben, ha a sinek ezeken a pon-
tokon vannak aldtamasztva a sinleerdsités helyén,
a sin pedig a hegesztett sinillesztés helyén hajlik le.

Egészen természetes, hogy a sinnek a behajlasra
valé hajlamossaga a hegesztett sinillesztésnél a
valédi palya esetében kisebb, mint a leirt kisérleti
viszonyok kozott, minthogy a sinek a valdsagos
palyan le vannak er@sitve az egymasra kovetkez6
talpfakon, tovabba a vagany rugalmas, és ez a ru-
galmassag valtozik a sinrendszerrel, a sinleerdsités-
sell, aﬁ alatdmasztas maddjaval, az &gyazati anyag-
gal stb.

Az igy kapott értékek azonban bizonyos mérté-
kig felhasznalhatdk a val6sagos vaganyokban fekvd
hegesztett sinillesztésekre is. A sinbehajlas mértéke
a hegesztett sinillesztés két oldalan levé talpfa ko-
zOtti nyiladsban kisebb lesz ugyan, mint a leirt ki-
sérletek soran nyert értékek, de ha az egész vaganyt
vesszlk szemugyre, ésfigyelembe vesszilk a vagany
rugalmassagat, a sin teljes behajlasa elérheti csak-
nem ugyanazt az értéket, mint a kisérleteknél mért
sinbehajlés.

A tiz hegesztési kisérletnél hét esetben tapasztal-
tunk olyan behajlédsokat, amelyek 4 és 5 mm ko-
z0tt voltak, mig a mésik harom esetben a sinbehaj-
las 3 mm-nél kisebb volt.

Ezért a valésagos vaganyban 65 cm-es talpfata-
volsagnal a villamos!vlang hegesztéses eljarasnal
a sinbehajlas a hegesztett sinillesztésnél 3 mm nagy-
sagrend(inek tekinthetd.

A hegesztési sinbehajlas kovetkeztében kelet-
kez6 belsd feszlltségek szamitdsdhoz ez az eset ha-
sonlénak vehet§ ahhoz az esethez, amikor a sinbe-
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hajlast koncentrélt terhelés hozza létre két talpfa
kozotti fesztavolsag kdzepén.

2.2.1. A hegesztés folytan bekovetkez6 sinbehajlas
okozta bels6 feszliltségek a sinben

A Zimmermann- és a médositott Zimmermann-
féle képletek szerint, amelyek a sinbehajlasra és a
rugalmas vaganyokban megterhelt sinekben a nyo-
matékok eloszlasara vonatkoznak, ha S koncent-
ralt terhelés a sinnek O pontjan, pontosan a két
talpfa kozotti nyilas kozepén hat, a keletkez6 haj-
litd nyomaték:

4

ahol E a sin rugalmassagi modulus, kg/cm2-ben,
| a sin tehetetlenségi nyomatéka, cm4-ben,
U a vagany rugalmassagi modulusa,
kg/cm2-ben.

Az y0 lehajlas a sinnek ugyanabban a 0 pontja-
ban, ahol az S koncentralt er6t alkalmaztuk, a ko-
vetkez§ lesz:

6. dbra. A sin fluggdleges irany(U behajlasa (villamos ivlanghegesztés)
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S
Yo= -I— I (3)
Y 64E1U2
ahonnan
S=y0Y 64EIU* 3)
Behelyettesitve S-et a (3)-bdl a (2)-be :
GaElIuU* El
M 0=y0 U2 @

Ez a kifejezés a kozvetlen 0sszefliggést adja a haj-
litonyomaték és a 0 kdzépsd pont lehajlasanak
nagysaga kozott. i

Figyelembe véve a MAV 483 rendszer( sin-
tipusat (7=1741,5 cm4) az el6feszitett betonaljak
65 cm-es fektetési tavolsagat (U= = 1400 kg/cm2),
a 3 mm sinbehajlasnak megfeleld hajlit6 nyoma-
ték a kovetkezé:

i
M0=03 2,15X 1UsX 1741,5(1400)2=
=111 600 kgcm,

M
Z b
ahol a a hajlitds kovetkeztében keletkez6 feszilt-

ennélfogva

ség, .
Za %/IAV 48,3 rendszer( sinszelvény kereszt-
metszeti modulusa (itt zx=235 cm3);

a— 11600 _ 475 1ig/cm2

A 77 cm-es talpfatavolsagnal a sinbehajléas vala-
mivel nagyobb lesz, tekintettel a nagyobb feszta-
volsagra, valamint a vagany nagyobb rugalmas-
sagara. A sinbehajlés elerheti a 4 mm-t, mig a
vagany rugalmassagi tényezéje (7=800 kg/cm2
értéket is felvehet;

XK 0=0,4" 2,15X 10«X 1741,5(800)12=
=129 040 kgcm ;

129 040 _
5 = 550 kg/cm2

Ezeket a fesziiltségeket kell tehat figyelembe
venni a tobbi fesziltségek mellett, a sin igénybevé-
telénél.

3. A hegesztési zsugorodas folytan fellép6 bels6
fesziiltségek

A folytatolagosan Gsszehegesztett sinek elmele-
tének elsd alapelvei szerint egy szabadon dilatalo
rudra vonatkozo altalanos képlet a kdvetkez6:

A=L Q-At (5)
A
T X-At
Hook térvényével
C‘=E'T

= E oX *At (6)

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

ahol A a kiterjedés mértéke, L a rid hossza, a a h6-

tagulasi egyudtthato, t a hémérsékletvaltozas, at a

gé’ll‘eszUItség, E a rdd anyagéanak rugalmassagi mo-
ulusa.

A folytatélagosan 0sszehegesztett sin esetében
ezt a sintdgulédst akadalyozza a vagéany surl6dasi
ellendlldsa, oy, amely mindig a sinelmozduléssal
szemben hat.

Ha a sin hosszat valtoztatni igyekszik, Gj feszult-
ségek keletkeznek ennek az ellenallasnak megfele-
I6en, amelyeket o”-val jeldliink.

Amint ezt a 7. dbran lathatjuk, egy szakaszra
vonatkozdan

AX-E  x-m

ahol A a sin keresztmetszeti terilete.

Egy zsugorodd hegesztett sinillesztés esetét vizs-
géalva megallapithat6 annak a lehet6sége is, hogyha
a zsugorodas az alatt az idd alatt megy végbe, amig
a sint a hegesztett illesztés mindkét oldalan leer6-
sitjik az aljhoz, tovabbi hldzéfesziltségek kelet-
keznek a sinanyagban az illesztésnél és annak szom-
szédsagaban. Az ilyen fesziltségek a sint el akarjak
mozditani a hegesztés helye felé, annak mindkét
oldalan. Ha ezeknek a feszlltségeknek az értéke
nagy, a sinben szakadas fordulhat el6, kuléndsen a
hegesztéshez kozvetlentil csatlakoz6 részben.

A zsugorodést tehat akadalyozza a sarlodasi el-
lenallas, amely egyreszt a sineknek az aljhoz valo
erBsitéséb6l, masrészt az aljnak az agyazatba vald
bedgyazasabdl szarmazik.

Ha két leerdsitett hosszu sin kozott egy hézagot
tételezlink fel, akkor az s hegesztési zsugorodassal
szemben az o sUrlddasi ellendllds 7 hosszon fog
hatni (8. &bra), a hegesztett sinillesztés mindkét
oldalén.

A hegesztési zsugorodads folytdn keletkez6 as
fesziiltségek ilyenforman legnagyobb értékiiket ép-
pen a hegesztett illesztésnél érik el, de ettdl az il-
lesztést6l tavolodva a fesziiltségek fokozatosan
csokkennek, amig )s tdvolsagra elérik a zérus ér-
téket.

Masrészr6l a ans surlddasi ellenéllas folytan fel-
1épd fesziiltségek éppen a hegesztett sinillesztésnél
lesznek zérus értéklek és fokozatosan noveked-
nek — linearisan — egészen a A hosszig, ahol el-
érik maximalis értékiket (9. abra).

I A kétféle feszliltség (as és aas) egyensulyi egyen-
ete:

Ps=Pw ©)
ahol P a sinre haté egész er6t abrazold terilet,
as*Ag= aus-A$ 9)

amelybdl kovetkezik, hogy
Os=ans (10)

A (7) egyenletbdl az x tdvolsagot Astavolsaggal
helyettesitve:
As-0

Os— Gs— [

Ha a % kifejezés a sinvég helyzetvéltozésa a
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zsugorodas folytan, akkor a hegesztési zsugorodas

Ps
S, E (n)
8- Gens 12,

Behelyettesitve as értékét a (7')-b6l a (12)-be:

2
_WeA
5= AE ’
amelvbél

[ SAE
1 @

A értékét a (7')-bél behelyettesitve a (12)-be

al mA
8- aE
és ebbdl

Sa>E
ar- A (14)

A 3. tablazathan a hegesztési zsugorodas folytan
a sinben keletkezd belso feszultségeket adjuk meg
kulonféle sinrendszerekre; ezek: MAV 48,3 ESR 54
(Egyiptom), R 65 (Szovjetunié) és AREA 155
(Amerikai Egyesult Allamok). A 4. tablazat ugyan-
ezekre a sinrendszerekre vonatkoz6an mutatja azt
az érintett sinhosszat, amelyen a hegesztési zsu-
gorodas folytan a surlodasi ellenéllas kilonbozé ér-
tékei lépnek fel.

A 10. &bran a 3. tablazat alapjan felrakott gorbék
mutatjdk a zsugorodasi fesziltségek jellegzetes-
ségeit, a felsorolt kilonféle sinrendszerekre vonat-
kozoan.

3. tablazat
A hegesztési zsugoroddas folytan fellép6 sinfeszultségek
(os kg/cm-)

0) MAV 48,3 (A =fil,56) ESR 54 (A = 69,66)
kg/cm 8=2mm s=3mm s=2mm s=3mm

1 82,00 101,20 61,73 92,59

2 116,80 143,10 87,29 130,92

3 143,07 175,28 106,92 160,27

4 165,20 202,40 123,43 185,18

5 184,69 226,28 138,08 207,03

6 202,37 247,94 151,24 226,85

10 261,18 320,00 195,19 289,77
o R 65 (A = 82,90) AREA 155 (A = 98,00)
kg/em s—2mm s=3mm S=2mm s=3mm

1 50,66 87,76 44,88 65,81

2 71,65 123,29 63,46 90,05

3 87,75 150,99 77,73 113,98

4 101,37 174,35 89,76 131,62

5 113,29 194,93 101,56 147,15

6 124,10 213,54 109,96 161,23

10 161,21 275,68 141,91 208,08
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8. abra. Fesziltségeloszlas a hegesztési zsugorodas kovetkeztében

9. abra. A hegesztési zsugorodassal szemben fellépd ellendllas altal
létrehozott feszlltségek eloszlasa

4. tablazat

A hegesztési zsugorodas altal érintett sinhossz (sm)

MAN' 48,3 ESR 54
kg/cm 9=2mm s=3mm s=2mm s=3mm
1 50,85 62,33 54,10 66,26
2 35,96 44,08 38,26 46,85
3 29,36 35,99 31,23 38,25
4 25,42 31,16 27,05 33,14
5 22,74 27,87 24,19 29,63
6 20,76 25,44 22,10 27,04
10 16,08 19,71 17,10 20,95
. R 65 AREA 155
kg/cm =2 mm s=3mm s=2 mm 5=3mm
1 59,00 72,27 64,16 78.59
2 41,53 51,11 45,37 55,58
3 34,06 41,72 37,04 44,80
4 29,50 36,13 32,08 39,30
5 26,39 32,32 28,69 35,15
6 24,09 29,51 26,19 32,08
10 18,66 22,85 20,29 24,85

Ennek a tablazatnak alapjan a 11. &bran azo-
kat a gorbéket rajzoltuk fel, amelyek a felsorolt
sintipusokra vonatkozéan a hegesztési zsugorodas
altal érintett sinhosszak alakulasat jellemzik.
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10. 4bra. A zsugorodasi fesziltségek és a sdrlodasi ellenallas kozotti
0sszefliggés

Mind a 9., mind a 10. abra diagramjait fel lehet
hasznalni, mint azoknak a technolégiai tényez6k-
nek egyikét, amelyek a hosszusines, illetve hézag-
nélkili vaganyok fektetésénél figyelembe veenddk.

OSSZEFOGLALAS

Kéztudomasl, hogy a sinek osszehegesztése sok
elényt biztosit a vasuti vaganyok szamara, Kilo-
nosen a hevederes sinillesztés kikiszobolésével,
minthogy ezek a felépitményi szerkezet egyik
gyenge és koltséges pontjanak tekinthet6k. A pa-
lyafenntartdsi dolgozok mar régen varjak, hogy
megszabaduljanak ett6l a karos szerkezeti elemtdl.
A sinillesztés hegesztésével sok olyan igénybevetelt
is kiklisz6boltek, amelyeknek addig a felépitmény
ki volt téve.

Ezeknek az el6nydknek ellenére maga a hegesztés
is kelt a sinanyagban pétl6lagos bels6 feszliltsegeket,
amelyeket a hegesztési zsugorodas és a hegesztés
folytan bekdvetkezd sinalakvaltozas hoz létre.

A hegesztett sinek behajlasa altal el6idézett haj-
lit6 feszultségeket atdbbi feszultséggel egytt figye-
lembe kell venni. Atermit hegesztés folytan heko-
vetkez6 sinbehajlds elhanyagolhatd, viszont ez a
behajlas a villamos ivlanghegesztés esetében 3
mm-t is elérhet. Az ekkora lehajlasnak megfelel6
hatdsok azonban minden vaganytipusra vonatko-

kozlekedéstudomanyi szemle

I1. &bra. A hegesztési zsugorodas altal befolyasolt sinhossz és a sin
sarlodasi ellenallasa kozotti 6sszefliggés

zban kilén veenddk szamitasba, figyelemmel a va-
ganyok rugalmassagara, amely a vaganyok rend-
szere szerint is valtozo.

A hossziranyu hegesztési zsugorodas altal keltett
hatds a sinanyagban tobblet bels6 fesziiltségek alak-
jaban jelentkezik; ezeket a kilonbdzd sinrendsze-
reknél szintén figyelembe kell venni zsugorodasi
mennyiségként, ami 2 mm a villamos ellenallés-
hegesztésnél és 3 mm a termithegesztésnél.

Hasonl6képpen szamithatok a fesziiltségek és
érintett sinhosszak mas sinrendszerekre vonatko-
z6an is, a (13) és (14) alatti egyenletek alapjan.
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NEMZETKOZI SZEMLE

Gyorsvasut a

San Francisco-i 6bol
korul

Dr. KEZDI ARPAD

Az allandéan novekv6 forga-
lom, a kozlekedési eszkozok soka-
soddsa a nagyvarosok életében
fokozdd6 gondokat okoz. A nagy-
varosok bevezet6 Gtjain reggel és
este kialakul6 forgalmi s(r(is6dé-
sek lassan mar olyan méreteket
oltenek, hogy a lakossdg hosszl
Orédkat kénytelen kozlekedéssel,
ideg6rl varakozassal eltélteni.
Kiléndsen sulyosan jelentkeznek
a problémak az atlagosnal erdseb-
ben, gyorsabban fejl6dd terilete-
ken, igy az USA-ban California
allamban, ahol pl. naponta ezren
telepednek le. A San Francisco-i
obol kornyékén lakdk széma is az
elkdvetkezendd hasz év alatt —a
szamitasok és becslések szerint—
meg fog kett6z&dni, s eléri a nyolc-
milliés Iétszdmot. Ugyanezen a
teriileten a gépkocsik szama a
négymilliét fogja megkdzeliteni
1985-ben, a jelenlegi masfélmillio-
val szemben. Még ennél is gyorsab-
ban névekszik majd az autdutak
forgalmaa forgalmi csucsok idején,
hisz ez mar az elmult 6t év alatt is
44%-0s novekedést mutatott. A
mar bénitdlag haté ndévekedés in-
ditotta az Illetékeseket a San
Francisco-i 6bol korili kozlekedés
gyokeres megjavitasat célzd, un.
.,Rapid Transit System” tervezé-
sére: e hatalmas, egy milliard dol-
laros épitési terv ma méar a meg-
valosulas Gtjan halad, és 1968-ra
megindul az 0j vonalakon a for-
galom.

1964 nyarén a szOvetsegi kor-
ményzat jovahagyta a hasonld
gyorsforgalmi halozatok pénziigyi
tamogatasat, s igy a megvaldsitas
anyagi akadalyai is elharultak.
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1. &bra. 4 San Francisco-i 6bol kornyéke, a tervezett gyorsforgalmi hal6zat feltiintetésével.
A nevek az egyes ,eounty,-k elnevezéseit adjak meg

A kodvetkezbkben az 0j forgalmi
rendszer tervez6it6l kapott taje-
koztatds alapjan ismertetem a
terv legfontosabb adatait. A ter-
vezést és a kivitelt évekig tartd
miszaki és gazdasagossagi vizsga-
latok el6zték meg; a tervek sze-
rint e létesitmény mind koncep-
cioban, mind Kivitelben Gjnak es
rendkivil korszeriinek igeérkezik.
Atervez6knek azt a feladatot kell
megoldaniuk, hogy ez az Uj koz-
forgalmi kozlekedési vonal verseny-
képes legyen a magéanautdval
gyorsasagban, kényelemben és
biztonsagban egyarant.

A ,,Bay Area’-1s az 6bol korili
telepiléseket az 1. dbra mutatja
be. A bal oldali félsziget fels6 ré-
szén terll el San Francisco, vele
szemben, az ©6bol bels6 partjan
van Oakland és Berkeley, valamint
szamos egyéb teleplilés; mindezek
voltaképpen teljesen dsszeolvado,
folyamatos lakoteriletet alkot-
nak. Az 6bloét a Csendes Oceannal
0sszekotd szoros felett feszill a hi-
res, bar most mar hossz és szépség
szempontjdbdl mésodik helyre
szoritott Golden Gate-hid. Magat
az oblot ot tovabbi hid szeli at;
ezek kozul legfontosabb a 11 km
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2. édbra. Az 06bol koérnyékének légi fényképe

hosszu, kétszintes ,,Bay Bridge”.
Talan a leger6sebb forgalom ma
éppen ezen a hidon bonyolodik le;
ennek f6 oka az, hogy maga San
Francisco els6sorban uzleti és ke-
reskedelmi varos saz ott dolgozdk
nagy tébbsége az 6bol masik felé-
nek kertes héazaiban lakik, igy
naponta kétszer megteszi az utat
a hidon at. Ez az oka annak, hogy
a gyorsvasut legfontosabb sza-
kasza szintén San Francisco és az
0bdl Iceleti partjanak az 0sszekd-
tése. Ezen az 5,5 km hosszu szaka-
szon a menetidd minddssze 8 perc
lesz, s a vonatok is s(ir(in kdvetik
majd egymast. A teljes haldzat
hossza 120 km; a tervezett
kés6bbi kiegészitésekkel egyiitt
csaknem teljesen koruloleli az 6b-
I6t. F6 feladata az Alameda és
Contra Costa kerlleteknek, vala-
mint Oakland és Berkeley varosok-
nak San Francisco Uzleti negye-
dével valo osszekotése. A terllet
légi fényképét a 2. bran lathat-
juk. A palya részben terepszint-
ben, részben az alatt és a folott
halad, a terepalakulastol és a va-
rosok jellegét6l fliggben. A teljes
hosszbdl 26 km az alagit, 50 km
a terep folotti magasvasut és 38
km a felszini vonal; 6 km pedig
vizalatti alagat. A mélyépitési
munkak méreteir6l az alabbi sza-
mok adnak némi tajékoztatast.

A Kkivitel 100 vallalkozot foglal-
koztat; a teljes felfutdskor 8000
munkas fog dolgozni; 130 000 t
szerkezeti acélt, 120 000 t beton-
acélt, 1,5 milli6 m3helyszinen ké-
szult és 300 000 m3eléregyartott,
el6feszitett betont hasznalnak fel;
az elvégzend6 foldmunka 175
millio m3.

Avonathal6zat legnagyobb mi-
targya az obol alatti csoalagut, a
csatlakozé szakaszokkal egyuitt.
A kozéptengerszint alatt 38 m
mélységben halad, ami kereken
15 m-es atlagos takarast jelent.
A szelvényt a 3. dbra mutatja. A
tervezés még nem dontott végle-
gesen az el6feszitett betonbdl ké-
szitett szakaszok és a 12 mm-es
acéllemezzel boritott acélbeton

3. dbra. A foldalatti szakasz tervezett szelvénye

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

szerkezet kozott. Az alagutszaka-
szokat, 90 m-es hosszban, a parton
készitik el, majd belsztatjdk s
kotrassal kiemelt arokba sillyesz-
tik. Az egyes szakaszokat viz alatt
kapcsoljak ossze. A vizalatti kot-
ras szukséges mennyiségét 4,5
milli6 m3re becsulik. A kieme-
lend6 talaj lagy iszapos anyag;
konnyen kotorhat6. Kotras utan
5—8 cm-es zUzottk6b6l készite-
nek agyazast;saz elkésziilt alagut
folé szintén 1,5—2 m vastag ké-
toltés kerdl.

A vérosokon — San Francisco,
Oakland és Berkeley — atvezet6
szakaszok magasan fekv6, burko-
lat alatti alagutakként éplilnek ki;
részben nyilt munkagddorben,
részben alagutépitési modszerrel.
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4. abra. 4 luagasvasiiti szakasz tart6oszlopai és pdl.vatartoi

Az épitkezés kilonleges nehézsé-
gei a laza, puha talaj, sok helyen
a magas talajviz, a sok és sokféle
meglevl vezeték és létesitmény,
s az a kovetelmény, hogy az éepi-
tés alatt a teljes felszini forgalmat
zavartalanul fenn kell tartani. Az
alaguthajtas céljaira a sajatos ta-
lajviszonyokat figyelembe vevd
kulonleges gépeket szerkesztettek,
de alaposan megvizsgaltak a ta-
laj vizszintsillyesztéssel valo épi-
tést is, hagyomanyos maodszerek-
kel. Az alagutak bels6 atmérdje
490 m; a szerkezetre végleges
dontés még nincsen, valdszinileg
az els6 epitési tapasztalatok lesz-
nek a dontéek. Ontottvas gydirdk,
szerkezeti acél-elemek 0j tOmit6-
anyagokkal és el@regyartott be-
tonelemek szerepelnek a terv-val-
tozatok kozott. A munkagodor-
ben vald épitésre 0j modszereket
dolgoznak ki: igy pl. az egyik
megoldasban el8szér a tet6zetet
épitik meg, majd ennek védelme
alatt emelik ki az alagut Uregét.
Az Aallomési szakaszokat nyilt
munkagodorben épitik, 210 m
hosszban és 18 m szélességben.

Az 50 km hosszU magasvezetésii
szakasz a nagy dinamikus hatasok
miatt a szok&sosnal fokozottabb
vizsgalatot igényelt. A nagyse-
bességl, 210 m hosszu tizkocsis
szerelvények Utkozési hatasait,
tovabbd a rezgési jelenségeket
is figyelembe Kkell venni; az
anyag szempontjabol a tervezett
50 millié terhelésismétlésre val6
tekintettel a faradasi szilardsa
nagyon fontos. A kétvaganyu
palya 6 m magas oszlopokra ke-
ril (4. abra)', itt is tobb varians
vizsgalata van folyamatban.

A kozlekedd vonatok a lehet6 leg-
korszer(ibb kialakitasuak lesznek;
a legnagyobb sebesség 130 km/6,
az utazasi sebesség, beleszémitva

5. 4bra. Az egyes palyaszakaszokon tervezett menetidék

6. dbra. Tobbszintes foldalatti szakasz a Market Street alatt, San Franciscéban
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7. dbra. Magasvasuti szakasz allomasa, parkoldhellyel.

a megallokat is, 80 km/6. A
konnyU szerkezet(i kocsik a stabi-
litdis novelése érdekében széles
(1,68 m) nyomtavl vaganyon koz-
lekednek; a kozlekedes biztonsa-
gardl elektronikus biztositd beren-
dezések gondoskodnak. Behat6 ku-
tatasok folynak a zaj csokkenté-
sére. A tervezett széllitasi telje-
sitmény : 30 000 (l6 utas éranként
és vaganyonként. A kdlterlleti
,,gy(jté” -alloméasokon nagy par-
kolohelyek épiilnek, sa helyi autd-
buszokhoz val6 csatlakozast is
biztositjak.

A vonatok felgyorsulasat, leg-
nagyobb sebességét, lelassitasat
és megallitadsat, tehat az dsszes

KOZLEKEDESTUDOMANY I

Fészerkeszt6: Harmati Sandor— Szerkeszté: dr. Czére Béla

vonatiranyito muveletet, vala-
mint az ajtok nyitasat és zarasat
Onmikodo rendszer vegzi. Egy-egy
vonaton csak egy Kkisérd lesz.
A bonyolult renciszer egyszerre
450 jarm{ kozlekedését fogja ira-
nyitani, a vonatok min. 90 ma-
sodperces kovetési ideje mellett.
A menetidék az 5. abran lathatok.
Ugyancsak részletes vizsgalatok
folynak a jegykezelés lehetd leg-
jobb, legegyszeriibb megoldasara.

Az egyedlalld kozlekedési lé-
tesitmény ezermillié dollaros kolt-
ségét harom forrashol biztositjak.
A legnagyobb részt, 792 millio
dollart, kotelezé jegyzésre kibocséa-
tott kotvények szolgaltatjak; ezt az

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

Osszeget harminchét esztendds
id6szak alatt fizetik vissza, az in-
gatlanok ut&ni adobevételbdl. To-
vabbi 133 millié dollart, az 6bol
alatti cs6alagut epitési kdltségeit,
az oblon jelenleg atvezetd hidon
fizetend6 hidvam felemelése fogja
fedezni. A hétralevé 71 millié dol-
lart, a jarmdlvek beszerzési kolt-
ségeit maganak a gyorsforgalmi
hal6zatnak jovendd bevételeibdl Ki-
vanjak biztositani. Ezek a bevé-
telek szolgalnak majd az Gizemi és
a fenntartasi koltsegek fedezetéiil
is.

A 6. és 7. abra a tervezett léte-
sitmény foldalatti és magasvasuti
szakaszarol nyujt tajékoztatast.

A varos vezetésége reméli, hogy
e hatalmas beruhazas megvalosi-
tdsaval San Francisco vérosi koz-
lekedésének kozforgalmi problé-
mait megoldja.
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Példanyonkénti eladasi ara: 6,—Ft

ma tudomanya -
a holnap technikéaja!

Olvassa rendszeresen miszaki-tudomanyos szaklapjainkat!

Mindig széleskdrlen tajékoztat a szakterilet helyzetérél, eseményeirél, Gjdonsagairol

Banyaszati Lapok Jarmivek, Mez6gazdasagi Gépek
Bér- és Cip6technika Kép- és Hangtechnika
Elektrotechnika Kohéaszati Lapok

Energia és Atomtechnika Kozlekedéstudomanyi Szemle
Elelmezési Ipar Magyar Epitéipar
Epitéanyag Magyar Grafika
Epuletgépészet Magyar Kémiai Folydirat

Az Erdé6 Magyar Kémikusok Lapja
Faipar Magyar Textiltechnika
Finommechanika Mélyépitéstudomanyi Szemle
Fizikai Szemle Mérés és Automatika

Gép Manyag és Gumi
Gépgyartastechnoldgia Mdszaki Elet

Hidrolégiai Kozlény ontode

Hiradastechnika Papiripar

Ipari Energiagazdalkodas Varosépités

Ipargazdaséag Villamossag

Cfenii kiadvanyaink el6fizethetek

minden postahivatalban,
a Posta Kozponti Hirlap Iroda (Jézsef nador tér 1) csekkszamlajara vagy atutaléssal,

valamint a Technika Haza mszaki kényvboltjaban (V., Szabadsag tér 17.)

Példanyonkétit kaphatok:

V., Vaci utca 10.
V;i., Bajcsy-Zsilinszky at 76. sz. alatti Hirlapboltokban,
ugyanitt az 1966-ban eddig megjelent példanyok is beszerezhet6k.

mfdirdetéseket felvesz a Qapkiadd OA4llalat hirdetési osztalya,
VII., Lenin kérat 9—11. 1. em. 120. (222-251).
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