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A Kozlekedéstudomanyi Egyestlet VII. Kdzgyd(lése

A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet f. év junius
6-an tartotta meg — a tagsag élénk érdekl6dése
mellett — V1I. kildottkdzgydlesét a Technika Ha-
zaban.

Dr. Csanédi Gyorgy kozlekedés- es postaugyi mi-
niszter elndki megnyitojaban rovid értékelést adott
a legutobbi kozgytles oOta eltelt id6 egyesileti mun-
kajarol. Megallapitotta, hogy az 1963. évvel kez-
dédott haroméves id6szak az egyesilet szervezeti
megerdsodését és ezzel parhuzamosan tarsadalmi-
tudomanyos tevékenysége tartalménak bévilését,
szinvonaldnak novekedését eredményezte. A té-
nyek igazoljék, hogy a tagsag lelkes aktivitasan, a
mind kiforrottabb moddszereken nyugvd sokréti
tudomanyos munka és nem utolsé sorban az egye-
stlet erkolcsi ereje szamottevl segitséget nyujtott
a kozlekedes és a hirkozlés problémainak megolda-
sahoz, feladatainak korszerd, gazdasagos végrehaj-
tdséhoz.

Az igen jol végzett munka tudata és. dréme val-
jék a jovObeli még szinvonalasabb, még hatéko-
nyabb egyesileti tevékenység forrdsava, olyan haj-
toer6vé, amely most, ) otéves tervperiodusunk
megindulasakor és a gazdasdg iranyitasanak Uj
modszerére valo attérés el6készitd szakaszaban
még intenzivebben kamatoztatja az egyesulet tag-
sagaban kollektive megtestesuld, de egyénileg is
fennallé hatalmas szellemi potencialt, tudasmeny-
nyiséget.

Az elndki megnyité utdn — a javasolt és elfogadott
napirendnek megfeleléen — a kozgy(lés megvalasztotta
a .Jeldl6bizottsdgot, a Szavazatszedd és a Mandatumvizs-
galé Bizottsagot.

A Jelélébizottsag elndkének Csabai Rudolfot (Mis-
kolc), tagjainak Szlics Mikl6ést és Hegedlis Agostont;

a Szavazatszedd Bizottsag elndkének Mendik Antalt,
tagjainak Foldes Gyulat, Kontor LaszI6t (Miskolc), Cseh
Arpéadot és Krasznai Bélat (Debrecen);

a Mandatumvizsgalé Bizottsag elndkének Zavodszky
LaszIot (Gydr), tagjainak Kiss IAszI6t és dr. Téthfalussy
Istvant valasztottak meg.

Ezt kovetben tartotta meg fétitkari beszamolo-
jat Rédonyi Kéaroly miniszterhelyettes, aki beve-
zet6ben hangsulyozta:az egyestlet beszdmolési id6-
szak alatti m{kodését mérlegre téve és elemezve
jOl es6 érzés, hogy hatarozott fejlédésrél szamolhat
be. Ha maradtak is eléretlen célok, az egyesulet
tagsaganak és vezet6ségének minden igyekezete
arra iranyult, hogy a legjobbat adja és a tarsadalmi
munka modszereivel minél hasznosabban segitse
gazdasagi fejlédésiinket, politikai célkit(izéseinket.

ac JL$hb

Az 1962—65 kozotti id6szakrdl beszamold egye-
stleti kiadvany a végzett munka mennyiségérdl be-
szeédes szdmokat kozol — folytatta a fotitkar —
mig a minéségerdl az a tapasztalat tajékoztat, hogy
az egyesiilet sulya, befolyasa és tevékenységének elis-
mertsége kifelé megndvekedett. Kozelebbrol; felsébb
allami és tanacsi szervek, tudomanyos intézmé-
nyek, egyetemek és kutatdintézetek igen komolyan
értékelik az egyesuletben kialakitott véleményeket
és egyre gyakrabban veszik igénybe segitséget fel-
adataik megoldasahoz.

Szorosan idetartozik, hogy megndvekedett a Koz-
lekedéstudomanyi Egyesiilet nemzetkdzi jO hire is.
A ndlunk jart kulfoldi tudésok és szakemberek tul-
nyomo része mint hazank baratja tadvozott el és
magaval vitte a magyar mernoki tudas és alkoto-
képesség jo hirnevét, kozlekedéspolitikdnk magas
szinvonalanak elismerését. Ez szamos levélben és a
nemzetkdzi szaksajtéban megjelent cikkben, s6t
két kulfoldi szakfolydirat kiilon magyar szdmaban
markéansan tikrozédik.

A sokrétli es nagy terjedelmi egyesuleti teve-
kenység részletes bemutatasat illetéen a f6titkar
utalt a kozgy(lés résztvevBinek mar kordbban
kikuldott beszamolojelentésben foglaltakra, amely
tanulsdgos attekintést ad valamennyi szervezeti
és mikodési kérdés, teljesitmény természetérdl,
szamszer(ségeirdl.

Néhany jelentds adatot kiemelve megallapithato,
hogy szervezetileg nagy lépés tértént elGre, ameny-
nyiben az 1962. évi 67-r6l a szakosztalyok és szak-
csoportok szdma a mult év végéig 102-re emelke-
dett. Ezen belil 14 kozlekedési és 5 épitési szak-
osztaly, 9 budapesti és 74 vidéki szakcsoport m(-
kodik. Kozlluk 0j a Kozlekedésgazdasagi Szakosz-
taly, 4 budapesti és 28 vidéki szakcsoport. E sz&-
mok a vidéki szervezetek tovabbi orvendetes er6-
s0dését mutatjak, ami a szervezeti kereteknek él6
tartalmat ado tagsag létszamanak alakul&sanal is
fenndll. Az 1962. janius 1-i 3427 f6t kitevo taglet-
szamot béazisnak véve, ugyanezen Ov végén az
egyesiilet 3532 (103%,), 1963 végén 3760 (112%),
1964. december 31-én 4106 (120%) és 1965 utolso
napjan 4475 tagot (130%) szamlalt, amelyb6l a
budapesti tagsag 1588 (35%), a vidéki tagsag 2887
(65%) volt. Ez az 1962. évi 44, illetve 56%-0S meg-
oszlasi ardnyhoz képest a vidék javara tovabbi el-
tolodast mutat. Az egyetemet végzett tagok szama
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41%, a kdzépiskolat végzetteké 47%, az egyéb kép-
zettségieké 12%.

A tagséag kozlekedési dgazatonkénti megoszlasa-
ban valtozatlanul a vasutas tagoké az els6bbség,
s6t az abszolut tébbség (53%). A tovabbi sorrend
a kovetkez6képpen alakul: kozlekedési épitbipar
17,6%, gépjarmiikozlekedés 17,0%, varosi kozleke-
dés 4,3%. Afennmarad6 8,1%-ot a posta, a hajézas,
a légikozlekedés és az egyéb szakteriiletek egyesileti
tagsaga tolti ki. Aranytalanul kevés, az el6z8 koz-
gyulésen rogzitett allapothoz képest is — féleg
Budapesten — a postas m(iszaki értelmiség rész-
vétele, ami a Postds Szakosztaly meger@sitésének
sziikségességét tovabbra is napirenden tartja.

Az egyesuleti tevékenység egyik legjellegzete-
sebb és tovabbra is széles keretek kdzott mozgd
megjelenési formdja a munkabizottsagi munka,
amely a kozlekedési problémak tanulmanyozasa-
hoz, a helyes véleményalkotashoz sziikséges komp-
lex szemléletet a kilonboz6 miszaki és gazdasagi
szakemberek szoros egyittmiikddése keretében jol
oldja meg. Ebbdl folydan s egyben az egyesiileti
tarsadalmi-tudomanyos munka iranti megnoveke-
dett igények vetileteként az allandé és az id6sza-
kos munkabizottsdgok a beszamolési id6szak alatt
241 zarojelentést nyujtottak be (1959—1962-ben
174 zardjelentés). Ezek legtébbje a vasuti kozleke-
dés szakteriiletére vonatkozik. Jelent6s agépjarma-
kozlekedés és a tobb kozlekedési adgazatot érintd,
illetve kozlekedéspolitikai, -gazdasagi és -jogi ker-
désekben kidolgozott zardjelentések szama is.

Az el6z6 id6szakhoz viszonyitva jelentésen emel-
kedett az el6adasok szama. Az 1353 el6adés és
a 443 belfoldi tanulményi kirandulas latogatottsaga
az egyesulet eziranyu szervez, oktatasi és ismeret-
terjesztési célzatl er6feszitéseivel aranyban all.

Az egyesiileti tevékenységnek tovabbra is sza-
mottevd részét képezte az Un. nagy rendezvények:
konferencidk, értekezletek, ankétok rendezése,
amelyeknek szinvonala, hazai és nemzetkdzi von-
zGereje egyarant novekedett. Részben ©6nélldan
vagy mas intézményekkel, szervekkel kardltve
rendezett 14 ilyen jellegl megmozdulason 6sszesen
162 el6adas hangzott el és 324 kilfoldi vendég vett
részt, szamosan kozulik az el6addk sordban.

Kiemelkedd sikere volt a vasuti betonaljakkal és
a feszitett betonaljakkal foglalkoz6 két konferencia-
nak, tovabba a kibernetika kozlekedési alkalmaza-
sanak problémait és a kozuti forgalombiztonsag k-
I6nbdz6 témakdreit tdgyald, nagy latogatottsagu
konferenciaknak.

Az érdeklédb6knek ugyancsak széles kdréhez szdl-
tunk és a mUszaki értelmiség tetemes hanyadat
aktivizaltuk a zémikben egynapos, altalaban helyi
probléméakat targyal6 36 szakmai ankéton. A sza-
mos ifjusagi anket hasznosnak bizonyult a fiatal
miszakiakkal valé foglalkozéas kulonb6z6 modsze-
rei kdzott, bar ennek kapcsédn meg kell mondanunk,
hogy még sok tennivalonk yan az egyesiilet és az
annak keretei kozott folyd munka vonzoéerejének a
}‘ia';al mérnokok, technikusok korében valé nove-
ésére.

Kiallitdi tevékenységiink 4 esetben konferenciak-
hoz kapcsolddott, s hasonldan 4 esetben 6nallé vi-
déki kiallitas forméajaban nyilvanult meg.

kozlekedéstudomanyi szemle

Az egyesilet két tagozatanak tertiletén miik6d6
oktatasi bizottsagaink figyelemre mélté kdzrem-
kodést fejtettek ki a felsGoktatasi reformmal kap-
csolatban és részletesen foglalkoztak — a mérnok-
tovabbképzés és a szakmernok-képzés hatékony-
saganak novelésére hozott kormanyhatarozatnak
megfelel6en — a szakmérnok-képzéssel és a Mérnoki
Tovabbképz6 Intézetben folyd mérndktovabbkép-
zéssel.

Az egyesilet kapcsolatai a belféldi tarsadalmi
szervezetekkel, tudoményos intézményekkel és
mas szakirdny( egyesuletekkel tovabb bdéviltek
és a sok tekintetben kifejtett egyuttmikodés
soran termékeny munkakapcsolatta szilardultak.

Ezzel megegyez6 altalanos képet mutatnak kil-
foldi kapcsolataink is, amelyeknek élénkitésére ép-
pen a tagsag korabbi — jogos — észrevételei alap-
Jan tobb energiat forditottunk és helyesnek bizo-
nyult tgyintézési modositast vezettiink be. Sz&mos
nemzetkozi kapcsolatunk kézal kulénds jelentd-
séget tidajdonitunk a kulfoldi tarsegyestletekkel,
kutatéintézetekkel, koztiik a Lengyel Kézlekedési
Mérnokok és Technikusok Egyesiiletével és az Oszt-
rak Kozlekedéstudomanyi Tarsasaggal kialakult
kapcsolatainknak.

Az adottsdgaink folytan viszonylag még mindig
nem Kielégitdé keretek kozott mozgd, de toretlen
fejl6dést mutatd nemzetkdzi kapcsolataink szdm-
szer(i illusztralasara a fotitkari jelentés kozli, hogy
az egyesuletet felkeres6 582 kulfoldi, koztik 298
egyéni latogatd kozll 145-en elGadést tartottak.
A kulfoldi konferencidkra az egyestlet révén ki-
utazott tagok szdma 80 (1959—62 években 54) f6t
tett ki; egyesileti tanulméanyutakon 431-en vet-
tek részt.

A fotitkar a tovabbiakban ratért az egyesuleti
alapszabalyokban szlikségesnek latszé kisebb modo-
sitdsok mibenlétének és indokolasanak ismerteté-
sére. Javasolta a jelenlegi hdrom évenkeénti kiildott-
kdzgylléseinket — alkalmazkodva a MTESZ négy
éves periodicitasahoz — minden negyedik évben
megtartani, tovabba — a taglétszam jelentds fel-
duzzadadsa miatt — az eddigi 15 tagonkénti kil-
dottvalasztasi ratanak oly értelm{ modositéasat,
hogy 25 tag valasszon egy kuldoéttet, végul a hiva-
talbol vélasztmanyi tagok korének kiegészitését
a szakosztalyok elnokeivel és titkaraival, valamint
a szamvizsgald bizottsag elnokével.

Az egyesiiletre az elkovetkezd években vard fel-
adatokrol és az elvégzendd munkardl szélva leszo-
gezte a fétitkar, hogy egyesiileti munkank irany-
vonalanak és mddszereinek tovabbfejlesztéséhez,
mint eddig is, varjuk a MTESZ kozgy(ilés és ligy-
vezet apparatus segitségét, a Kozlekedés- és Pos-
taligyi Minisztérium kulonbdzd f6éosztalyainak,
nemkilonben a tagsdgnak a javaslatait, hogy a
tarsadalmi munkaban rejl6 hatalmas lehetéseégek
kibontakoztatasaban, a tudomanyos szellemi er6k
koncentralt kifejtésében, az allami és tarsadalmi
szervekkel valo egyuttm(kddés fokozdsaban az
eddigieket felilmulo eredményeket érjink el.
A tennivalok gerincét hatarozati javaslatban fog-
laltuk ossze, amelyet a kildottkozgydlés tagjai
kézhez vettek. Most vitara bocsatjuk azt — hang-
sulyozta a f6titkar — s egyben kiemelte a javaslati
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pontok néhéanyat, koztik a népgazdasag fejleszté-
sére hozott part- és kormanyhatarozatokbodl leg-
id@szer(ibbkent az 0j gazdasagi mechanizmus irany-
elveinek az egyesileti munké&ban val6 messzemend
figyelembevételét. Az Uj irdnyitasi rendszer sikere
nem nélkulozheti azt a hatalmas segit6er6t, ame-
lyet az egyesiilet az ligy érdekében ki tud fejteni.
A hatéarozati javaslat fontos szempontként jel6li
meg a tagsag teljesitéképesseégének alapulvételét a
feladatok meghatdrozasanal es altaldban a meny-
nyiségi eredményekre vald tlalzott torekvés helyett a
munka mindségéenek, hasznossaganak, tudomanyos
szinvonalanak és gazdasagi eredményességének el6-
térbe helyezését, azzal az alapkivanalommal kiegé-
szitve, hogy ne er6ltessiink olyan megoldasokat,
amelyeknek gazdaséagi el6feltételei hianyzanak.

Nagyobb teret kivanunk szentelni az egyesuleti
munkaban a mez6gazdasagi kérdéseknek, jelesil a
tdmegszallitasok szervezési problémainak, a beko-
téutak létesitésével és fenntartdsaval kapcsolatos
kérdéseknek.

A kovetkezd négy évre tehat a feladataink és
munkank alapjat kepezd elvek adottak, tennivald-
ink konturjai — nagyobb részben egészen konk-
réten —ismertek. Kérjlk az eddigi munkalendulet
megtartasat, ahol kell fokozasat, a megjelentek és
a tagsag alkotd kdzrem(ikodését, itt a kozgydilésen
javaslatok, birélatok megtételével, majd az egye-
sulet mindennapi munkajaban val6 minél intenzi-
vebb részvétellel, hogy célkitlizéseink megvalo-
sitdsaval minél hatékonyabb segitséget tudjunk
adni a népgazdasag és a kozlekedés kilonb6zé ma-
szaki és gazdasagi problémainak megoldasahoz,”—
mondotta befejezésul a fétitkar.

A f6titkari beszamoléhoz kapcsoldédva Galantai
Jozsef, a Szamvizsgald Bizottsag elndke az egyesi-
let gazdalkodasat, pénziigyi er6forrasait és azok
felhasznalasanak f6bb tételeit ismertette. Megalla-
pitotta, hogy a bevételek és kiadasok egyensulya-
nak biztositasaval, a takarékossag szempontjainak
figyelembevétele mellett a beszdmolési id6szak
alatt az egyesiilet folyamatosan fedezte a célkitd-
zéseinek realizaldsdhoz sziikséges koltségeket, a
vonatkozd pénzugyi és gazdalkodasi szabalyok
csorbitatlan megtartasaval.

A kozgy(lési vitahoz elsének Z&vodszky L&szlo,
a Gyori Terlleti Szervezet titkara szolt hozza. Leg-
teljesebb egyetértéseét juttatta kifejezésre a tudo-
manyos-gyakorlati munk&ban a mindségi kovetel-
ményeknek a mennyiségi eredmeények elé vald
helyezésér6l szol6 hatérozati javaslattal. Ebb6l a
vezetOségnek és a tagsdgnak az a kozos feladata
szarmazik, hogy keresse az allami, tanacsi és tarsa-
dalmi sikr6l egyre nagyobb szamban tdmasztott
igények legszinvonalasabb kielégitésének mddsze-
reit. J6 hatast remél a palyazatok szamanak szapo-
ritdsatdl. Ez altalaban is 6sztonz8leg hatna és féleg
ott volna indokolt, ahol a téma megoldasa elmé-
lylltebb vizsgalodast, kutatast és jelent6s id6t Ki-
van. Javasolja a szakmai vagy teruleti szempont-
b6l komplex munkabizottsagok alakitasat, szamuk
szaporitasat. Ilyen lehetne pl. az Uj mechanizmus-
sal foglalkozé bizottsdg, amelynek mér eddig is
m(ikédnie kellett volna s amelyet allando bizottsag

jelleggel kellene megszervezni, hogy legkés6bb
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1968-ra kidolgozza a targyban hozott parthatéro-
zat alapjan a kozlekedésre vonatkoz6 szemponto-
kat, javaslatokat.

Habéi Gyorgy, a Miskolci Terlleti Szervezet tars-
elndke rdmutatott arra, hogy a terileti szervezet
szivesen foglalkozik a helyi problémékon kivil az
orszégos jelent6ségl kérdésekkel is. Orémmel ud-
vozli a KPM I. Vasuti Féosztaly intézkedési tervé-
bél pl. a Vasati Torvény megszerkesztésének és
elGterjesztésenek gondolatat. Javasolja, hogy ezen
id6szeri munkaba vonjak be a Kozlekedéstudo-
manyi Egyesiilet aktivait, hogy ez a megvaltozott,
ma mar szocialista viszonyokat tiikroz6é és a jov6re
tekintd jogalkoté munka minél szélesebb kozleke-
dési tarsadalmi bazison folyjék. A munkabizottsa-
gok altal kidolgozott tanulmanyok sorsat illeten
szeretné, ha az egyes tanulményokban megteste-
stlé sok munka nagyobb megbecsilése jegyében:
1. atanulményok cimzettjei minden egyes esetben
érdemben foglalkoznanak a zarojelentésekkel, va-
laszoln&nak azok javaslataira és biralnék a végzett
munkat, 2. modot talalnanak a tanulmanyok Kki-
dolgozo6inak nagyobb aranyban torténd jutalma-
zasara. Javasolta végul, hogy a kozlekedési tarca
teriletén a személyzeti és a munkaugyi dolgozoknak
a maguk specidlis szakterlletén valo tovabbképzését
az egyesulet kezdeményezze és hasonldan a borsodi
vezetGtovabbképz6 tanfolyamndl Kifejtett kozre-
mikodéshez, e terileten is vallaljon nagyobb sze-
repet. Figyelemre méltd miskolci helyi kezdemé-
nyezesr6l szdmolt még be a felszolalo: Gjra napi-
rendre kerllt és az illetékesek megértésére és ta-
mogatasara talalt a magyar mdszaktorténet nagy
egyénisége, Kandd Kalméan szobranak felallitasa.

Vajda LaszI6, a Budapesti Terlleti Szervezet
épitési tagozatdnak titkara a kiléndsen vidéki vo-
natkozéasban erételjes taglétszam-fejlédést boncolta,
dont6éen afiatal mlszaki értelmiség aranyanak ala-
kuldsa szempontjabol. Megéllapitotta, hogy nagy
a teruleti szorodas: amig Gy6r-Sopron megyében
legkedvezébb (60%) a 40 éven aluli tagok aranya,
mas terlleteken, pl. Budapesten és Miskolcon az
ennél idésebb tagok aranya ugyanekkora. Ez nyo-
matékosan rairanyitja a figyelmet a felsGoktatési
intézmények, technikumok hallgatéi kozott sok-
rétlien végzend6 felvilagositd és népszerdsitd
munka intenzitdsanak novelésére. A tobbnapos
konferencidk sikerességéhez nem fér kétség — al-
lapitotta meg a tovabbiakban a felszélalo — de
megfontoland6 volna a sokkal kdnnyebben szer-
vezhet6 egy-, esetleg kétnapos, féleg vidéki ankétok
rendezésének el6nyben részesitése. Javitasra szo-
rul az egyesuleti tudoményos munka publicitasa.
Tobb gyakorlati ttmaja cikk irdsat, a hazai jo ered-
mények slrlbb kozzétételét, a tapasztalatcserék
adaptécidra alkalmas anyaganak népszer(sitését,
altalaban a mlszaki propaganda hazai és a lehet6-
ségeken belul, kulfoldi élénkitését tartja sziiksé-
gesnek beiktatni a kdvetkez6 idészak fontos felada-
tainak sordba. Megfontolasra ajanlotta azt a gon-
dolatat, hogy a Jaky-emlékérem adomanyozasan
kivul nem volna-e célszerli a két kozgy(lés kozti
id6szakokban kimagaslé tudomanyos, vagy mi-
szaki gyakorlati munkat végzettek kitlintetese va-
lami mas emlékéremmel.
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Bazar Elemér, a Szombathelyi Teriileti Szerve-
zet vezetségi tagja arrdl tajékoztatta a kuldott-
kozgydilést, hogy terlletikon 4z egyesuleti tagsag
szamszer(i er6sodese egytt jart az aktivitds nove-
kedésével, ami jol lathaté pl. a megszaporodott
munkabizottsdgok eredményes tevékenysegén is.
Javasolja, hogy egyes szakkérdések kimunka-
lasaval a helyi és afévarosi szakemberek soraibél ala-
kult munkabizottsagokat bizzanak meg, ami dunan-
tali viszonylatban pl. a szamos talajmechanikai
probléma felderitésénél és megoldasanal szerencsé-
sen parositand a megfelel6 muszerekkel, berende-
zésekkel is rendelkez6 kdzponti eréket a nagyobb
helyismerettel. Ez biztosan az optimalis megoldas
iranyaban hatna. Az oktatas teriiletén megemli-
tette a felszélald, hogy a tanfolyamokon tapasztalt
lemorzsolodashol arra kévetkeztetnek, hogy a tan-
folyamok szinvonala javitasra szorul és szervezési-
leg is tobbet kell tenni, pl. a szomszéd megyék be-
vonasaval tagitani kell a résztvevdk és az eléadok
korét.

Oszetzky Egon, a Pécsi Terileti Szervezet titkara
a két honappal ezel6tt megnyilt és rovid id6 alatt
paratlan népszer(iséget elért Magyar Kozlekedési
Muzeum és az egyesulet kapcsolatanak fejlesztését
latja sziikségesnek. Ez a mizeum kiallitasai altal
kifejtett miszaki propaganda és kozlekedéstorté-
neti ismeretterjesztés bdvitéseben nyilvanulhat
meg, tobbek kozott oly mddon, hogy az orszagban
ma mar tébb helyen miikodé technika hazéban,
miszaki klubokban — az egyesiileti tagsadg bevo-
nasaval — allando helyi vagy vandor kozlekedési ki-
allitast rendeznének a muzeum anyagabdl és az
esetleges helyi gy(ijtésbdl. Tovabbiakban megem-
litette a felszdlalo, hogy a varosi kozlekedés prob-
Iémai a motorizacio fejl6dése nyoman egyre inkabb
id6szerivé vélnak a vidéki nagyvarosokban is.
Aterlleti szervezet szlikségesnek latja, hogy a Bu-
dapesten mar jo ideje folyo ilyen iranyl vizsgalo-
dasok tapasztalatait felhasznalva, a legnépesebb
vidéki varosainkban is meghonosuljon a varosi koz-
lekedéssel foglalkozé tudomanyos munka. Pécsett az
egyesilet a helyi tervez6 irodaval kardltve mar
megtette egynapos altaldnos forgalomszamlalés
formajadban a kezdd lépést. Készek szervezési,
munkamadszerbeli tapasztalataikat atadni a tébbi
nagyvarosi szervezetnek, ottani hasznositas végett.

A felszblalasokra Rodonyi Kéroly fétitkar vala-
szolt. Kijelentette, hogy az elmondottakkal &lta-
ldban egyetért és az egyesiileti vezet6ség a javas-
latokat tételesen meg fogja vizsgalni és keresi tel-
jesitéstiknek lehet6ségeit. Kiemelked6 jelentéség-
nek tartja az Uj gazdasagi irdnyitasi rendszer koz-
lekedési problematikajaval valé behaté foglalko-
zést, aminek most mar — miutan a vonatkozé
parthatarozat az elvi alapot és az inspiraciot meg-
adta — nem lesz akadalya. Fogas kérdés a fiatalok
nagyobb mérték(i bevonasa az egyesuleti tevékeny-
ségbe. Az e tekintetben elért eredmények viszony-
lag is szerények és nem elégithetnek ki benniinket.
Keressuk az Uj és hatdsosabb modszereket, ugyan-
Ggy, ahogy oktatasi munkank megjavitasa tekinte-
tében is — koztik pl. a technikus tovabbképzes
hézagpotlo jellegli kezdeményezésében — még sok
és nagy az egyesllet feladata.
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A fotitkar valaszat a kozgydilés tudomasul vette.
A mikddeési beszamoldt, valamint az alapszabaly
modositasat egyhangulag elfogadta.

Ezt kdvetben az elndk, immar hagyomanyosan,
miniszteri és egyesuleti kitlintetéseket adott at azon
egyeslleti tagoknak, akik egyrészt egyesuleti tar-
sadalmi munkajukkal, méasrészt a kdzlekedéstudo-
many fejlesztésében kivalé eredményeket értek el.

A VII. kdzgy(lés alkalmabél
1. a ,,Jatcy Jozsef egyestleti emlékérem” adoméanyoza-
sdban részesult

Varadi Jozsef, a Kozlekedéstudomanyi Egyestlet fétit-
karhelyettese, 1. fokozat;
Dr. Pasztor Pal, a miskolci MAV lIgazgatésag vezetdje,

1. fokozat;

Koller Sandor, az Epitipari és Kozlekedési M Gszaki
Egyetem Utépitési Tanszékének adjunktusa, Il. fo-
kozat;

Béazar Elemér, a Szombathelyi MAV Igazgatésag 1. osz-
talyanak vezetéje, I111. fokozat;

Dr. Mészaros Vince, a Magyar Kdzlekedési MUzeum igaz-
gatéja, Il1. fokozat;

Féaskerti Sandor, a Févarosi Villamosvasut V. vezérigaz-
gatdja, Ill. fokozat;

Kelemen Janos, a Foldalatti Vasut V. osztalyvezetdje,
I11. fokozat;

2. a ,,Kozlekedés Kivalé Dolgozéja” miniszteri kitin-

tetésben részesilt

Dr. Asszonyi Laszl6, a pécsi 12. sz. AKOV személyfor-
galmi csoportvezet6je;

Bense Jozsef, a Veszprémi MAV F(téhaz mszaki el6-
adéja;

Bozi Lajos,a KPM | /Jarm(javit6 osztaly mérnok-féels-
adéja;

Burkus Ferenc, az UVATERYV irodavezetdje;

Cséak Ervin, a MAHART lzemszervezdje;

Csépke Csaba, a Kdzlekedési Epité Vallalat f6épitésveze-
téje;

Fay Endre, a Budapesti Helyiérdek({ Vasut csoportveze-
téje;

Foldes Gyula, ny. MAV mérnok-fétanacsos;

Hargitai Béla, a Foldmérd és Talajvizsgal6 Vallalat szak-
osztalyvezetdje;

Dr. Kerkéapoly Endre, az Epitéipari és Kozlekedési M-
szaki Egyetem VasUtépitési Tanszékének tanszékve-
zetd docense;

Kiszely Mihaly, a KPM Kozlekedési Epité Troszt osz-
talyvezetdje;

Kovacs Gydrgy, az Utligyi Kutaté Intézet igazgatdja;

Dr. Nagy Ervin, a F6évarosi Tanacs VB Kozlekedési
lgazgatésaganak féel6addja;

Nemeskéri Kiss Géza, a KPM 1/6. szakosztalydnak mér-
nok-féel6adédja;

Dr. Orosz Arpad, az Epit6ipari és Kézlekedési Miiszaki
Egyetem Vasbetonszerkezetek Tanszékének docense;

Papp Lészl6, a Debreceni Jarmdjavito UV technikusa;

Szab6é Ferenc, az UVATERYV osztalyvezetdje;

Szappanos Géza, a KPM 1/8. szakosztalydnak mérnok-
féel6adodja;

Tatrai Janos, Eger alloméas oktatdtisztje;

Vizvari Albert, a Szegedi MAV F(it6haz vezet6 mérnoke;

Zavodszky Laszlo, a gy6ri 19. sz. AKOV fékonyveldje.

3. frasbeli elndki dicséretben részesult
Ruzicska Lajos, oki. mérnok,
Szepesi Janos, oki. mérndk,
Vajda Béla, oki. mérnok.
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A kitlintetések ataddsa utdn a Jeldlébizottsag
elndkének a jeldltekre vonatkozo élGterjesztése ko-
vetkezett, majd az elndk altal a Valasztmany és a
Szamvizsgald Bizottsag tagjainak megvalasztasara
elrendelt szavazds bonyolddott le.

A Szavazatszedd Bizottsag elnokének a valasztas
eredmeényér6l tett jelentése utdn az elndk udvo-
z06lte az Ujonnan megvalasztottakat és kérte az Uj
Valasztmanyt az elnokség tagjainak megvalaszta-
sara. Ennek megtorténte és az elndkseg tagjainak
ismertetése utdn az elndk a kozgydlést bezarta.

Az egyesilet Gj vezet6sége a kovetkezd:

Elnokség:

Dr. Csanadi Gyorgy, elnék, az MTA levelezé tagja, koz-
lekedés- és postaligyi miniszter, egyetemi tanar;

Bartos Istvan, tarselndk, a Févarosi Tanacs VB elndk-
helyettese;

Foldvari Léaszlo, tarselndk, a kozlekedés- és postaugyi
miniszter helyettese;

Horn Dezs6, tarselnok, a kozlekedés- és postaligyi mi-
niszter elsé helyettese;

Molnar Jéanos, tarselnék, a KPM Kézlekedési Epité
Troszt vezérigazgatdja;

Dr. Szabd Janos, tarselndk, a miszaki tudomanyok dok-
tora, egyetemi tanar;

Szilagyi Lajos, tarselnék, a Varosi Kozlekedési Szakosz-
taly elndke, a F6varosi Tanacs VB Epitészeti és Va-
rosrendezési Osztalya vezetGje;

R6donyi Karoly, fétitkar, a kézlekedés- és postaligyi mi-
niszter helyettese, MAV vezérigazgato;

Sinké Miklés, fétitkarhelyettes, a F6varosi Villamos-
vaslt V. osztalyvezetje;

Varadi Jozsef, fétitkarhelyettes, oki. mérndk;

Fogarasi Mihaly, az Epitési Tagozat elnéke, a KPM
Kozlekedési Epité Troszt igazgaté fémérndke;

Vajda Zoltan, az Epitési Tagozat titkara, az EpitSipari
és Kozlekedési Miszaki Egyetem tanszékvezet6 do-
cense;

Dr. Kadas Kalméan, a Kézlekedési Tagozat elndke, a mi-
szaki tudoméanyok kandidatusa, tanszékvezeté egye-
temi tanar;

Sélymos Janos, a Koézlekedési Tagozat titkara, MAV
mérnok-fétanacsos,aBp. Angyalfoldi Palyafenntartasi
Fénokség fémérndke;

Gyorgy Istvan, a Mélyépitéstudomanyi Szemle fészer-
kesztbje, a Vizugyi Tervez6 Vallalat igazgatdja;

Harmati Sandor, a Kozlekedéstudomanyi Szemle fészer-
keszt6je, MAV vezérigazgatdhelyettes;

Csabai Rudolf, elnokségi tag, a Miskolci Terlleti Szerve-
zet titkara, MAYV felligyelé, a MAV Miskolci Igazgat6-
sag osztalyvezetdje;

Dévényi Istvan, elndkségi tag, a Szombathelyi Terileti
Szervezet titkara, MAV felugyel6;

Horvath Ferenc, eln6kségi tag, a Szegedi Terileti Szer-
vezet titkdra, MAV mérndék-tanacsos, a MAV szegedi
lgazgatésag osztalyvezetdje.

Véalasztmany:
a) a Kozgyl(ilés altal valasztott tagok:

Bajusz Rezs§, KPM fosztalyvezetd;

Bartos Istvan, a F6varosi Tanacs VB elndkhelyettese;

Bazar Elemér, a MAV Szombathelyi lgazgatdsag osztaly-
vezetje;

Dr. Bocskai Jozsef, a Févarosi Villamosvasit V. fékony-
velGje;

Dr. Csanadi Gyodrgy, az MTA levelez6 tagja, kozlekedés-
és postaligyi miniszter, egyetemi tanar;
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Dacz6 Jozsef, a F6varosi Tanacs VB Kozlekedési lgaz-
gat6sag vezetbje;

De Rivo Miklés, a Budapesti Helyiérdek( Vasit fémér-
noke;

Dr. Erti Rébert, a miszaki tudomanyok kandidatusa, a
MAYV Vasuttervezd UV fémérndke;

Esse Lajos, KPM féel6ado;

Faskerti Sdndor, a Févarosi Villamosvasit V. vezérigaz-
gatdja;

Dr. Fekete Gyérgy, a miszaki tudomanyok kandidatusa,
a Duna-bizottsag igazgat6 helyettese;

Feledy Béla, oki. gépészmérndok;

Fogarasy Mihaly, a KPM Kozlekedési Epité Troszt igaz-
gatd fémérndke;

Foldvari Laszlo, a kozlekedés- és postaligyi miniszter
helyettese;

Gabor Istvan, a Dunai és Tiszai Vizi Nagylétesitmények
Beruhazé Vallalatanak igazgatéja;

Ginti Jozsef, a Févarosi Villamosvasut V. fémérnoke;

Gyodrgy Istvadn, a Mélyépitéstudomanyi Szemle fészer-
keszt6je, a Vizigyi Tervez6 Vallalat igazgatéja;

Gyulai Géza, az Epitéipari és Kdzlekedési M(iszaki Egye-
tem docense;

Harmati Sandor, a Kozlekedéstudomanyi Szemle f6-
szerkeszt6je, MAV vezérigazgatohelyettes;

Habéi Gyérgy, a miskolci MAV lgazgatdsag osztalyve-
zetbje;

Heged(is Gyorgy, a KPM Autéfenntarté Ipari Troszt f6-
mérndke;

Hidasi Gyorgy, a MAVAUT vezérigazgatéja;

Hidvégi Karoly, a Féldalatti Vasut V. igazgatdja;

Hidvégi Laszlé, a MAV Vasuttervezé UV igazgatéja;

Horn Dezsé, a kozlekedés- és postaligyi miniszter elsé
helyettese;

Dr. Jenei Kalméan, a MAV Kibernetikai Csoportjanak
munkatarsa;

Dr.Kadas Kalman, a miszaki tudomanyok kandidatusa,
az Epitéipari és Kozlekedési Miszaki Egyetem tan-
székvezetd tanara;

Dr. Kerkapoly Endre, a miszaki tudomanyok kandida-
tusa, az Epitdipari és Kozlekedési Miszaki Egyetem
tanszékvezetd docense;

Kiss Istvan, a Kézlekedési Epité Vallalat igazgatdja,

Koller Sandor, az Epit§ipari és Kozlekedési Mszaki
Egyetem adjunktusa;

Kovacs Gyérgy, az Utligyi Kutaté Intézet igazgatdja;

Dr. Kovacshazy Frigyes, a FOMTEBYV fémérnoke;

Kovats Alajos, ny. MAV féigazgatd;

Dr. Kozary Istvan, a KPM Kézati Féigazgatdsag veze-
téje;

Kuzsel Dezs6, KPM f6osztalyvezetd;

Ladvanszky Karoly, a BM kozlekedési csoportfénoke,
rend@ralezredes;

Magyar Ambrus, az UVATERYV igazgatéja;

Major Pal, az Aszfaltutépité V. igazgatdja;

Dr. Mészaros Karoly, KPM f6osztalyvezetd;

Mészaros-Komaromy Laszl6, KPM Koézati Féigazgaté-
sag h. vezetdje;

Mészaros Vilmos, az MSZMP Nagybudapesti Partbizott-
sag Kozlekedési Osztalydnak munkatarsa;

Dr. Mészaros Vince, a Magyar Kozlekedési Mizeum igaz-
gatéja;

Molnar Janos, KPM Tanéacsi Kdzlekedési Féosztalyanak
vezetdje;

Molnar Janos, a KPM Kozlekedési Epité Troszt vezér-
igazgatdja;

Nemes Sandor, a Posta vezérigazgatdhelyettese;

Dr. Nemesdy Ervin, a m(szaki tudomanyok doktora, az
Epitéipari és Kozlekedési M(iszaki Egyetem tanszék-
vezetd tanara;
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Rézsa Léaszlo, a F6varosi Autébusziizem igazgatdja;

Rédonyi Karoly, a kozlekedés- és postalgyi miniszter
helyettese, a MAV vezérigazgatéja;

Sarkozy Gyodrgy, az Orszagos M(szaki Fejlesztési Bizott-
sag féosztalyvezetdje;

Sink6 Miklés, a Févarosi Villamosvasut V. osztalyveze-
téje;

Sélymos Janos, a MAV Bp. Angyalféldi Palyafenntartasi
Fénokség fémérnoke;

Szabé Ferenc, az UVATERYV osztalyvezetdje;

Dr. Szabdé Janos, a miszaki tudomanyok doktora, az
Epitéipari és Kézlekedési M(iszaki Egyetem tanara;

Dr. Széchy Kéaroly, az MTA levelez6 tagja, az EpitSipari
és Kozlekedési M(iszaki Egyetem tanéara;

Szoll6si Ernd, a Kozlekedési Dokumentacios Vallalat
igazgatdja;

Szlics Miklés, a Kdzlekedési Epité V. fémérnokhelyette-
se;

Tapolczai Kalméan, a KPM Autékozlekedési Vezérigaz-
gatésag vezetbje;

Tézsér Istvan, az Autdkozlekedési Tudomanyos Kutaté
Intézet igazgatdja;

Dr.Turanyi Istvdn, a mlszaki tudomanyok doktora, az

Epitéipari és Kozlekedési Mszaki Egyetem tanszék-
vezetd tanara;

Vajda Zoltan, az EpitSipari és Kozlekedési Miszaki
Egyetem tanszékvezetd docense;

Valter Medard, a KPM Autékozlekedési Vezérigazgato-
sag h. vezetdje; .

Véaradi Jozsef, oki. mérndk;

Dr. Vorés-Balogh Istvan, a budapesti rend6rfékapitany
helyettese;

Wessely Vilmos, KPM féosztalyvezetd;

b) hivatalbdl valasztméanyi tagok:

aa) a terlleti szervezetek részérél:

Csamang6 Henrik, a MAV Budapestilg. Teriileti Szerve-
zet elndke, a MAV Budapesti lgazgatésaganak veze-
téje;

Telek Janos, aﬂ\AAV Budapesti Ig. Terileti Szervezet
titkara, a MAV Budapesti lgazgatésdg vezet6helyet-
tese;

Szantay Janos, a Békéscsabai Teruleti Szervezet elnéke,
Megyei Tanacs VB Epitési és Kozi. Oszt.;

Szab6 Andras, & Békéscsabai Teruleti Szervezet titkara,
a 8. sz. AKOV fémérndke;

Toth Janos, a Debreceni Terlleti Szervezet elndke, a
MAYV Debreceni Igazgatésadganak vezetéje;

Kraszngi Béla, a Debreceni Terlleti Szervezet titkara,
a MAV Debreceni TBFF vezet6 mérndke;

Muller Sandor, a Gydri Terlleti Szervezet elndke, a 19.
sz. AKOYV igazgatoéja;

Zavodszky LaszI6, a Gy6ri Teruleti Szervezet titkara, a
19. sz. AKOV f6konyvelGje;

Dr. Pasztor Pal, a Miskolci Terlleti Szervezet elndke, a
MAYV Miskolci Igazgatésaganak vezetéje;

Csabai Rudolf, a Miskolci Terlleti Szervezet titkara, a
MAYV Miskolci lgazgatdsaganak osztalyvezetdje;

Hekman Gyorgy, a Nyiregyhazi Teruleti Szervezet el-
noke, az 5. sz. AKOV igazgatéja;

Dr. Téth I. Gyorgy, a Nyiregyhdazi Terlleti Szervezet tit-
kara, a KPM 3. sz. Beruhazasi Fellugyel6ség vezetdje;

Dr. Szab6 Tibor, a Pécsi Terlileti Szervezet elndke, a
MAYV Pécsi lgazgatésaganak vezetdje;

Oszetzky Egon, a Pécsi Terileti Szervezet titkara, a MAV
Pécsi lgazgatésag csop. vezetd mérnoke;

Cser Gyula, a Salgdtarjani Teruleti Szervezet elndke, a
2. sz. AKOV igazgatédja;

Turcsanyi Istvan, a Salgotarjani Terlleti Szervezet tit-
kara, a 2. sz. AKOV fémérnoke;
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Lisiczky Lajos, a Soproni Terlleti Szervezet elndke, a
GYSEV lgazgatdsag vezetbje;

Horvath Istvan, a Soproni Terileti Szervezet titkara, a
GYSEV osztalyvezetShelyettese;

Kiss Karoly, a Szegedi Teriileti Szervezet elnéke, a MAV
Szegedi lgazgatésag vezetdje;

Horvath Ferenc, a Szegedi Terlleti Szervezet titkara, a
MAYV Szegedi lgazgatésag Il. o. vezetdje;

Rajnyak Fabian, a Székesfehérvari Teruleti Szervezet
elnoke, a MAV F(it6haz vezetdje;

Benke Marton, a Székesfehérvari Terlleti Szervezet tit-
kara, a KPM Koézuti lgazgatbésag vezetje;

Javorr Nandor, a Szolnoki Terlleti Szervezet elnoke, a
MAYV Jarmdjavité UV igazgatdja;

Dr. Kocsar Karoly, a Szolnoki Terlleti Szervezet titkara,
a MAV Jarmijavité UV jogtanacsosa;

Szegedi Nandor, a Szombathelyi Terileti Szervezet el-
noke, a MAV Szombathelyi lgazgatésag vezetdje;

Dévényi Istvan, a Szombathelyi Terileti Szervezet tit-
kara, a MAV Szombathelyi lgazgatésag féel6addja;

Kiss Jozsef, a Veszprémi Terileti Szervezet elndke, a
MAYV Palyafenntartasi F6nokség vezetdje;

Bense Jozsef, a Veszprémi Terlleti Szervezet titkara, a
Veszprémi MAV Fut6haz mdszaki el6adéja;

bb) a szakmai szervezetek részér6l:

Dr.Kézdi Arpad, a Talajmechanikai Szakosztaly elnoke,
a miszaki tudoméanyok doktora, Epitéipari és Koz-
lekedési M(iszaki Egyetem tanszékvezetd tanara;

Hargitai Béla, a Talajmechanikai Szakosztaly titkara,
az FTV szakosztalyvezeté mérndke;

Mendik Antal, az Epitési Organizaciés, Technoldgiai és
Epitésgépesitési Szakosztaly elndke, oki. mérnok;

Kiss Lé&szI6, az Epitési Organizacios, Technolégia és Epi-
tésgépesitési Szakosztaly titkdra, a KPM Kozlekedés-
ép. Troszt csoportvezetd fé6mérndke;

Dr. Palotas Laszld, a Mérnoki Szerkezetek Szako sztalya-
nak elndke, a miszaki tudomanyok doktora, az Epi-
téipari és Kozlekedési Miszaki Egyetem tanszékve-
zetd tanara;

Dr. Balazs Gyoérgy, a Mérnoki Szerkezetek Szakosztalya-
nak titkara, az Epitéipari és Kozlekedési Midszaki
Egyetem docense;

Balla Mihaly, a Koézati Szakosztaly elndke, a KPM
Kozuti lgazgatésdg vezetbje;

Simon Miklés, a Kozuti Szakosztaly titkdra, az UK I
tudomanyos fémunkatarsa;

Dr. Ré6zsa LaszIlé, az Alagit-, és Mélyalapozasi Szakosz-
taly elnéke, az UVATERYV szakagi fémérnoke;

Kelemen Janos, az Alaglt-, és Mélyalapozasi Szakosztaly
titkara, a Foldalatti Vasat V. osztalyvezetdje;

Csanadi Jozsef, a Vasuti Palyaépitési és Palyafenntar-
tasi Szakosztaly elnoke, a KPM 1/6. szakosztaly ve-
zet6helyettese;

Dr. Nagy Jézsef, a Vasuti Palyaépitési és Palyafenntar-
tasi Szakosztaly titkara, a m(szaki tudoméanyok kan-
didatusa, a VTKI igazgatdja;

Erdélyi Tibor, a VasiUti Magasépitési Szakosztaly elndke,
a KPM 1/6. C. osztalyvezetdje;

Kiss Istvan, a Vasuti Magasépitési Szakosztaly titkara,
a KPM 1/6. C. osztadly mérnok-féel6addja;

Varga Jen6, a VasUtgépészet! Szakosztaly elndke, a
KPM 1/7. szakosztaly vezet6helyettese;

Vaghegyi Karoly, a Vasatgépészet! Szakosztaly titkara,
a KPM 1/7. A. osztéalyvezetGje;

Lindner J6zsef, a VasUtiizemi Szakosztaly elndke, a MAV
vezérigazgatohelyettese;

Dr. Mészaros Pal, a VasUtuzemi Szakosztaly titkara, a
VTKI tudoméanyos fémunkatarsa;

Urban Sandor, a Vasuti Tavkdzl6- és Biztositoberende-
zési Szakosztaly elndke, a KPM 1/9. szakosztaly ve-
zetbje;
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Foldes Gyula, aVasGti TavkozI6- és Biztositoberendezési
Szakosztaly titkara, ny. MAV mérnoék-fétanacsos;

Pandi Jézsef, a Gépjarmikozlekedési Szakosztaly el-
noke, a KPM VI. f6osztaly vezetdje;

Heged(is Agoston, a Gépjarmiikozlekedési Szakosztéaly
titkara, az ATUKI tudoméanyos munkatarsa;

Szilagyi Lajos, a Varosi Kozlekedési Szakosztaly elndke,
a F6v. Tanacs VB osztalyvezetdje;

Méri Karoly, a Varosi Kozlekedési Szakosztaly titkara,
a Févarosi Villamosvasat V. féosztalyvezetdje;

Dr. Bélay Jozsef, a Haj6zasi Szakosztaly elndke, a MA-
HART vezérigazgatéja;

Csak Ervin, a Hajézasi Szakosztaly titkara, a MAHART
Uzemszervezd mérnoke;

Rénai Rudolf, a Légikdzlekedési Szakosztaly elndke, a
KPM miniszterhelyettese;

Horvath Sandor, a Légikodzlekedési Szakosztaly titkara,
a KPM VII. Féosztaly vezetdje;

Dr. Vadasz Jézsef, a Postai Szakosztaly elndke, a KPM
IV. F6osztaly szakosztalyvezetdje;

Moédos Elemér, a Postai Szakosztaly titkdra, a KPM
1V. F6éosztaly féel6addja;

Zahumenszky Jozsef, a Szallitméanyozasi Szakosztaly el-
noke, a KPM AVIG vezérigazgatéhelyettes;

Reschofszky Géza, a Szallitmanyozasi Szakosztaly tit-
kéra;

Somlai Tibor, a Kézlekedési Anyagvizsgalé Szakosztaly
elndke, a MAV Anyagvizsgalé Fénokség vezetdje;
Borbély Imre, a_Kozlekedési Anyagvizsgalé Szakosztaly
titkdra, a MAV Anyagvizsgalé F6ndkség mérndke;
Dr. Czére Béla, a Kozlekedésgazdasagi Szakosztaly el-
noke, a VTKI igazgatéhelyettese, a kozlekedéstudo-

manyok doktora;

Dr. Juhész Laszlé, a Kozlekedésgazdasagi Szakosztaly
titkdra, a VTKI tudoméanyos munkatarsa;

Egyesuleti hirek

1966. junius—augusztus hénapokban megtartott buda-
pesti el6éadasok és egyéb rendezvények

Jan. 2. Személy- és teherpalyaudvarok egységes
hangositasi megoldasai. (Kozlekedési Hangositasi és
Zajcsokkentési Allandd Bizottsag.) El6adé: Széchey
Béla oki. elektromérndok (MAV Tavkozl6- és Biztosito
Berendezési Kézp. F6én.).

Jan. 7. A foldrengés hatdsa kilonb6zé szerkezeti
rendszer( éplletekre (Mérnoki Szerkezetek Szakosztaly
és az ETE Statikus Szakosztalya koz6s rendezésében).
El6ad6: Csak Béla egyetemi adjunktus (EKME).

Jan. 7. Az oktatds helyzete és az oktatasi reform-
torvény végrehajtasdbol adédé feladatok a KPM teri-
letén (KTE és KPM ko6z6s rendezésében, egésznapos Ok-
tatasi ankét). A megnyit6 el6adast tartotta: Dr. Csanéadi
Gyorgy kozlekedés- és postaligyi miniszter. Vitaindité
eléad6: Horn Dezs6, a kozlekedés- és postaligyi minisz-
ter elsé helyettese.

Jan. 23. Az IKARUS 180—556-tipust autébuszok
Uzemeltetésének gazdasagi kihatdsai (Varosi Kozleke-
dési Szakosztaly, Autébusz, Taxi, Fétefu Szakcsoport).
El6ad6: Bitté Sandor fékonyveld (FAU).

Jan. 24. ésszerakhat6 tipizalt hidszerkezetek (Epi-
tési Tagozat). El6adé: Gerhard Freudenb&rg oki. mér-
nok (Rheinstahl Union Brickenbau A. G.).

Jan. 28. Beszamol6 a gyorsforgalmi utak budapesti
szakaszai épitésének el6készitési és tervezési munkairol
(Véarosi Kozlekedési Szakosztaly, Ut- és Palyaépitési
Szakcsoport). El6adé: Hupfer Rezs6é oki. mérndk (F6v.
Tan. VB. Kozlekedési lgazgatésag).

Jan. 29. A teljes automatizalast biztosité vonali be-
rendezések kialakitasai és tipizalasi szempontjai; az
energiaellatas problémai (Vasati Tavkozlé- és Biztosito-
berendezési Szakosztaly). EI6adé: Mahovits Laszl6 MAV
misz. fé6tanacsos (KPM. I. f6.).
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Dr. Kovacs Laszl6, az ldegenforgalmi Szakosztaly el-
noke, az Orsz. ldegenforgalmi Hiv. csoportvezetéje;

Dr. Sebestyén Gyorgy, az ldegenforgalmi Szakosztaly tit-
kéara, a Mszaki Kényvkiadé munkatarsa.

Véalasztmanyi péttagok:

Araté Gyorgy, a Magyar Nemzeti Bank fémérndke;

Arday Janka Barnabas, a VATERV osztalyvezetdje;

Dr. Banhidi Arpad, a VTKI tudomanyos osztalyveze-
téje;

Boromissza Odon, a KPM féenergetikusa;

Bozi Lajos, a KPM1/Jarm{(javité Osztadly mérnok-el6-
adédja;

Hegedls Balazs, a kecskeméti MAV Péalyafenntartasi
Fénokség szakaszmérnoke;

Kiszely Mihaly, a KPM Kézlekedési Epité Trészt osz-
talyvezetdje;

Menich Jézsef, oki. gépészmérndk;

Somhegyi Ferenc, az Epitésiigyi Minisztérium osztaly-
vezetdje;

Strasszer Ferenc, az UVATERYV szakosztalyvezetdje;

Szeg6 Ferenc, a KPM Mi{iszaki Fejlesztési és Kozlekedés-
politikai Féosztalya féel6addja;

Verebéig Andras, a KPM Miszaki Fejlesztési és Kozle-
kedéspolitikai F6osztalya féel6addja;

Szamvizsgalébizottsagi tagok:

Galantai Jozsef, a KPM Autékozlekedési Vezérigazga-
tésag fékonyveldje;

Dr. Di6szegiig Zoltdn, a KPM 1./2. Személyzeti és Munka-
Ugyi Szakosztaly féel6adodja;

Kontor Laszl6, a MAV Miskolci lgazgatésag eléadéja;

Matus Erich, a BetonGtépité Vallalat fémérndke.

Jal. 5—6. Francia vasuti filmnapok.

A bemutatott filmek:

Diesel-villamos mozdonyok. — BB-tipust villa-
mos mozdonyok fogaskerékszerkezetei. — ,,Cimtoit” Uj
rendszer(, nyithaté fedell kocsi. — Fels6vezeték-meg-
oldasok. — A villamosaram veszélyessége. — Korszer(
megoldas kocsirakqgmanyl kildemények vasuti-kézuti
szallitasara. — A ,,Mistral”, a vilag leggyorsabb vonata.
— A périzsi Saint-Lazare palyaudvar. — Elektronikus
megoldasok a villamositas kapcsan felvet6dé kulonbozé
problémaknal. — A foldkozi-tengeri viadukt. — A Ser-
re-ponci gat helyreéallitdsa. — A Veynes—Briancon vas-
Gtvonal egy részének viz ald sillyesztése. — Nyiltszini
felGjit6 mihelyek. — A hézag nélkili sinpalyak felaji-
tdsdnak Uj megoldéasa. A filmnapokat elékészitette: Esse
Lajos, a KPM féel6adéja.

Jul. 6. Sinek és abroncsok elhasznalédasa (Ankét a
KTE és az EKME Technoldgiai és Jarmd(javitasi Tan-
székének kozos rendezésében). Megnyité: Dr. Keszler
Gyula, tanszékvezetd egyetemi docens. A MAV sin- és
abroncsanyagainak laboratériumi kopéasvizsgalata. EI6-
addé: Dr. Kari Mosken mérndék, a drezdai Kézlekedési
Féiskola tudomanyos munkatarsa. Nagyvasuti sinek fa-
radasos meghibasodasa és vizsgalata. Eldaddé: Dr. Toth
Lajos, egyetemi docens. Vasuti kerékabroncsok kopaési
folyamata. El6ad6: Gyd6ri Jozsef, egytemi adjunktus.

Jal. 11. Az athalézat helyzete és fejlesztése Bulga-
ridban (Varosi Kozlekedési Szakosztaly, Kozuti Forgal-
mi Szakcsoport). El6ad6: G. Stiljanov, a Széfiai M(iszaki
Egyetem docense.

Awng. 1. Zartkdri 'klubnap a févarosi kozati vasuati
kozlekedés 100 éves jubileuma alkalmabél (Varosi Koz-
lekedési Szakosztaly).

Bemutatasra kerilt a ,,100 éve és ma” c. dokument-
film a budapesti kozlti vasit fejlédésének torténetérol.

(Folytatasa a 360. oldalon)
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Tobbrétegl Utpalyaszerkezetek lehajlas- és feszultségszamitasa

Dr. NEMESDY ERVIN

BEVEZETES

A hazankban nemrég bevezetett, az AASHO-
kiserleteken és a hazai szeleskorl lehajlasméresek
tapasztalatain alapul6 , Utasitas a hajlékony palya-
szerkezetek méretezésére” elsésorban az egyenérték-
tényezdk alapjan all, s gyakorlatilag igen jol hasz-
nalhat6, meghizhaté modszert adott az Gttervez6k
kezébe [14]. Ennek ellenére a fejlédés és az Ossze-
hasonlitasi alap megteremtése érdekében figye-
lemmel kell kiserni az elméleti és félelméleti palya-
szerkezet-méretezési maddszereket is. Ezek legna-
gyobb része a Burmister [1] &ltal kijel6lt nyomon
halad, s az altala levezetett rugalmassagtani ala-
pon allo altalanos Osszefliggéseket a két-, harom-,
négyrétegl rendszerek egyes véltozataira terjesz-
tik ki. Annak ellenére, hozl:]y e szamitasi modok
szerz6i a gyakorlati hasznalhat6sag érdekében, az
elektronikus szamitdégépek széleskord felhasznala-
saval szamos méretezési diagramot, tdblazatot hoz-
tak létre, a valtozok igen nagy szadma és széles ér-
tékhatarai miatt ezek a szamitési segédletek a gya-
korlati tervezés szempontjabdl alig hasznalhatok.
A tal kevés és kényszer(ien tul szlik paraméter-
véalasztés jellemzi a sokféle ismert kisérletet: Bm-
mister, Acum és Fox, Jeuffroy és Bachelez a sok ko-
ziil a legismertebbek. Talan még az Gjabban meg-
jelent, hazankban még ismeretlen Jones-féle tab-
lazatos konyv [6] latszik gyakorlati érték(inek
lenni, legaldbb annyiban, hogy segitségével mar
egy gyakorlati pdlyaszerkezet méretezési modszert
(AAelz-modszert [7]) is kidolgoztak. A tablazatok-
kal, diagramokkal val6 tobbszords interpolalas
kényessége és a sziikséges paraméter-értékhatarok
sz(ikossége elriasztotta a szakembereket az elmé-
leti szamitdsmddoktdl, ha a kisérleti allandék meg-
hatadrozdsanak nehézségeitél most el is tekintiink.

Ezért kell igen nagy figyelemmel fogadni azt a
jol kozelit6 szdmitdsmaodot, amely elsésorban a
moszkvai lvanov professzor munkaja nyoman,
igen szellemes maddon leegyszer(isitve a tébbréteg(i
rendszerek szamitasanak nehézségeit, bevezeti a
helyettesit6 rétegvastagsag és az egyenérték( alak-
valtozasi modulus fogalmat, hidat teremtve az el-
méleti mddszerek és az egyenértdk-tényez6kon ala-
pulé empirikus mddszerek kozott. Ez az uj madd-
szer a régebbi (szintén lvanovtol szérmazo) un.
DORNI I -szdmitasmodbol ered. Bar ez utobbit
tobbszor is ismertették hazankban [13, 11, 12, 14],
gyakorlatilag mégsem lehetett nalunk alkalmazni,
mert a modulusok meghatarozéasa és maga a széa-
mitdsmaéd a plasztikus alakvaltozasok szamitasba-
vetele miatt nem volt sem gyakorlatilag, sem elmé-
letileg el6nyds. Az utébbi években kialakult U
Ivanov-féle méretezési modszer alapja mar kizaro-
lag a rugalmas alakvaltozas, ami a hazai és kul-
foldi burkolatlehajlasmérési eredményekkel telje-
sen 0sszevag.

A kovetkezOkben ennek az (j szamitasmddnak
az elméleti alapjait kiséreljik meg osszefoglalni
annél is ink&bb, mert az () eljaras elmélete altala-

ban hianyosan, szétszortan, sokszor csak részletei-
ben jelent meg a Szovjetunidban is [2, 3, 4, 5], sz&-
mos, nalunk nem ismert el6zményt ismertnek fel-
tételezve. Nagy gondot forditunk majd arra is,
hogy az eljaras pontossagat a sz€IsG esetekben mas
egzakt modszerekkel dsszevessik, s néhany, tébb
helyen mutatkozé hianyt kijavitsunk.

A szamitési alapok és a szamitasi modszer tisz-
tdzésa a jelen tanulmany feladata; az anyagallan-
dok nagysaganak a meghatarozasaval és a gyakor-
lati pélyaszerkezet-tervezésre vald alkalmazéssal
maéshol, késébb foglalkozunk.

1 A RUGALMAS ALAKVALTOZASI
MODULUS ERTELMEZESE

Emlékezzink arra, hogy tarcsas teherbiroképes-
ségi méréseknél Boussinesq nyomaseloszlasi el-
melete alapjan egy r sugard, 1)=2 r atméréjd, p
[kp/cmZ egyenletes teherléssel terhelt homogén
rugalmas talajon, a kortércsa tengelyében az s
stllyedés nagysagat, illetve a mért s stllyedés ese-
tén az E [kp/cmZ rugalmassagi modulus nagysa-
gat az alabbi ismert képletek fejezik ki:

_2rp

ahol a Poisson-tényezét p=0,5 értékre vettik fel
a végén. Ebben a képletben mind a fiiggbleges,
mind pedig a vizszintes, radidlis irdnyu fesziltsé-
gek hatésa is szamitasba volt véve.

Lassuk ezutdn az Ivanov-féle gondolatmenetet.
A fligg6leges irdnyl nyomofesziltségek z mclység-
beni megoszlasat a Boussinesg-képletek helyett
egy joval egyszeriibb tapasztalati képlettel veszi te-
kintetbe (1. abra):

Az empirikus feszultségvaltozasi  képletnek
— egyszer(isege mellett —elénye, hogy a valosag-
gal jol egyezik, amellett az a tenyezdvel a terhel6
D atmérdji feluletnek a tobbrétegl rendszerekben
vald szétteriilését, lefelé torténé novekedését jol
figyelembe lehet venni. Ezért az a kisérleti Gton
nyert értékei:

Egyrétegi rendszernél: a= 25
Kétréteg(i rendszernél: ack2,0
Héaromréteg(i rendszernél: a 10

Az a=25 esetén a képlet szam-eredményei a
Boussinesg-képlettel jol megegyeznek. Lassuk
egyrétegl rendszernél a kortarcsa alatti sullyedés
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nagysagat (1. abra). Mivel egy = mélységben levo
elemi hasébra itt is érvényes a Hook-torvénv:

Az Ej tényez6t nevezzik itt rugalmas alakvalto-
zasi modulusnak. igy az s sullyedést integralassal
kapjuk 2=0 és oo k0z0tt:

n 1 pD

r7 f*“gr
Mivel egy réteg esetén tehat a=2,5; igy

1/2"5=1,58 ** 71/2=1,57,
ezért a rugalmas alakvaltozési modulust kifejezve:
E BEp_ 2rp
S s
mig a Boussinesg-képletb6l kiindulva a rugalmas-
sagi modulus értékre az alabbi képletet kaptuk:

E=~~ (—F2= -5 (1- H)

Az eltérés onnan adodik, hogy az empirikus
F-képlet a radidlis feszultségeket nem vette figye-
lembe, igy azok hatdsa az Ej rugalmas alakvalto-
zési modulus-értékben benne foglaltatik. Ezért
fontos, hogy az altalaban hasznalt E [kp/cmZ ru-
galmassagi modulus és az Ivanov altal alkalmazott
Ei [kp/cmZ rugalmas alakvaltozasi modulus ko-
z06tt a fentiekbdl adodo 6sszefugges all fenn:

E=€Ej(l—m2) w 0,75ei
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1—y?2
ha a p=0,5 kereszttagulasi Poisson-szamot vesz-
szik figyelembe. Ezt az Osszeflggest a késobbi
Osszehasonlitasok érdekében az elején mar tisztaz-
nunk kellett.

2. A KETRETEGU RENDSZER
ATALAKITASA AZ EGYENERTEKU,
HELYETTESITENDO RETEGMAGASSAG
SEGITSEGEVEL

A 2. abran latunk egy kortarcsava-1 terhelt két-
rétegd rendszert Er és E 0 rugalmas alakvaltozasi
modulusokkal, h rétegvastagsaggal. A nyomofe-
sziiltségek megoszlasa lathatoan a felsé, merevebb
rétegben koncentralddik, s az réteg hataran a fe-
szlltségvonalban szinte torés van, az ismert pon-
tos Burmister-féle diagramhoz hasonldan. Egy-
szer(ien szamithatdva tessziik a kétrétegli rend-
szert (2. abra), ha a fels§ merevebb, h magassagu
és Er modulus réteg helyébe egy olyan vastagabb,
hh=n-h helyettesitd magassagu és az als6 réteggel
megegyez0 E Omodulust réteget kepzelunk, amely
a ketretegl rendszert tehat egyréteglive, homogén
féltérre alakitja at, amelyben a fesziltségeket egy-
szer(len lehet szdmitani a

képlet segitsegével. Mondhatni, a h vastagsagu
fels6 réteget »-szeres léptékben megnyujtottuk,
hogy a feszlltség-vonal a homogeén féltérnek meg-
felelGen folytonos legyen. Mekkora legyen azonban
ez az n helyettesit6 szorz6 ?

A helyettesit6 réteg hn=n- h magassédganak sza-
mitdsakor megkoveteljik: a helyettesité réteg
E d/i hajlitasi merevsége legyen azonos a helyettesi-
tett réteg E11 hajlitasi merevségével egy, pl. a
szélességl sdvon. A 3. abra szerint tehat, mivel al-
taldban 7=a A312, igy:

EQh=E1
azaz.

ah3
Eo A2
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Eo-Jh

3. dbra

Innen a helyettesitd rétegvastagsag értéke telje-
sen rugalmas anyagoknal:
3 3

hh=h*|/- k, =n-h, ahol n=1/¢;

Ivanov kisérleti mérései alapjan azt ajanlja,
hogy ha a rétegek anyagai kissé plasztikusak, ak-
kor a 3 kitevé helyett helyesebb a 2,5 kitevét al-
kalmazni (2 volna a teljesen plasztikus anyagok
esete).

igy tehat:

25

ahol n=

A helyettesitd szorzo értékét a 3 és a 2,5 kitevdk
esetére a 4. abra diagramjarél kdzvetlenil leolvas-
hatjuk, az EVEO modulusaranyszamtol fuggden.

3. AZ EGYENERTEKU RUGALMAS
ALAKVALTOZASI MODULUS ERTEKE

Hogy a kétrétegl rendszer sullyedését egysze-
ren, mint egyrétegl rendszert szamitani tudjuk,
el6szér meg kell allapitanunk az E1és EOmodulu-
sok helyett alkalmazand6 Ee egyenérték(i rugalmas
alakvaltozasi modulus értékét, illetve képletét, gra-
fikonjat. Ha Eeértékét ismerjuk, akkor az el6b-
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biekben mar levezetett képlet mintdjara adodik a
terhelés alatti teljes lehajlas, s nagysaga:

n 1 pD

Mekkora azonban az Ee egyenértékdi modulus
érteke? Szamitsuk ki a kétrétegl rendszer (sl+
+s2 lehajlasat, sillyedését a teher alatt. Az 5.
dbra szerint a fels6 réteg dsszenyomodasat a

0—h hatarok kozott szdmitjuk Ex modulussal,
de a fesziltség-képletben a z helyett az nz, és a h
helyett az (n-h) egyenérték(i vastagsagot vesszik
figyelembe:

pD earc
nEy 1 <
-E-I?-— -arctg ﬂ'j )
35 E J a

Utébb alkalmaztuk ugyanis az Ey=n25E0 he-
lyettesitést. Az also réteg s2 Osszenyomodasat,
sullyedését ezutdn az 5. abra szerint szamitjuk,
z=h és co hatarok kozott. Mivel azonban egy z
mélységl elemi hasdb helyettesit6  mélységét az
ahra szerint a felsd réteg (n-h) helyettesitd vas-
tagsagat figyelembevéve kell szamitani, igy:

zh=(z — h)+nh—z+h (n —1)

Az als6 réteg Osszenyomddasanak a nagysadga
ezeért:

00* - ” \Y d.
= ,]]f Eoi- Eloh] 1 (z+h(n-Dj2
1+°1 D 1
pD -arc nh,

lra-En
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A Kkétrétegl rendszer teljes (sl1-\-sa) sullyedése
tehat:

*1+a,= ¥ . Fo

A helyettesitd rendszerben az Ee egyenértékii
rugalmas alakvaltozasi modulus mellett elézéleg
a kovetkez6 s teljes stllyedést kaptuk:

~a 1 pD

A két egyenérték( rendszer sullyedése nyilvan
azonos kell hogy legyen. Az s= sx+ s2 dsszefuggés-
bél igy:

nopbo_ pD t)ﬂr-(( \Az}sgarctgn—h"ura_j

2 YTa. V~EO ’

Innen a keresett egyenérték( alakvaltozasi modu-
lus értéke:

o - E"
1 1 arc

1

n .
Figyelembe vettik ugyanis, hogy az n tényez6
a helyettesit6 magassag képletébdl adddik:
25
= - = A . N
hh=n-h g h;
azaz:

Az Ee egyenérték(i rugalmas alakvaltozasi mo-
dulus értékeét szamitds nélkil, grafikusan kaphat-
juk meg az el6bb levezetett képlet szerint szerkesz-
tett diagram alapjan (6. abra).

Ez afontos diagram képezi alapjat a Szovjetunio-
ban hasznalatos Ivanov-féle meretezési modszer-
nek. A diagram harom paramétere: EQEv Ee/E1
és h/D.

U. abra
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4. LEHAJLAS SZAMITASA VAGY
MERETEZES A TOBBRETEGU
RENDSZERBEN AZ EGYENERTEKU
ALAKVALTOZASI MODULUS ALAPJAN

a) Ketretegl rendszerben adott meretek és ter-
helés mellett szdmitani kivanjuk a lehajlds nagy-
sagat. EIGszor az Eeegyeneértek( alakvaltozasi mo-
dulust kell megéllapitani. Képezzik az ismert
h/D és EJE 1hanyadosokat. A 6. abra szerinti mo-
don felkeressik értékliket az abszcisszan és az or-
dinatan, majd ezen fligg6leges és vizszintes ira-
nyok metszéspontjanal leolvassuk az (E“E")
pakramétert. A keresett egyenérték modulus ér-
téke:

Ezutan a kétrétegli rendszer keresett lehajlasa-
nak szamitasi képlete:

A pD pD
w11 gr

mert a kétréteg( rendszer esetén az a=2,0 ténye-
z6t hasznéljuk.

b) Kétréteg( rendszer esetén, egy megengedett
nagysagéi lehajlast elGirva, a sziikséges egyenértékii
alakvéltozasi modulust kell megallapitani, s egy
adott palyaszerkezetnél ellen6rizni. Ha a megenge-
dett lehajlas nagysaga sm akkor az el6bbi lehajlasi
képletbdl a sziikséges egyenértékld modulus érteke:

Ee z= —----—-[kp/cmZ]
2la 9

Ismét a 6. &bra szerinti médon a h/D és EQE1
hanyadosszamokkal jelzett vonalakat 6sszemetszve
a diagramon, adodik az E&\Ex hanyados, és ezzel
az ellen6rizendd palyaszerkezet Ee= (EgE1) mEl
egyenértek( modulusa. A lehajlas a megengedett-
nél nem lesz nagyobb, ha az egyenl6tlenség fenn-
all: Ee  Eex

c) Kétrétegli rendszer esetén egy megengedett
nagysagu lehajlast el6irva, s ismerve a palyaszer-
kezet anyagait, EQ E1 modulusait, szamitandé a
felsO réteg h szikséges vastagsaga. Ekkor a palya-
szerkezet szlikséges egyenértékli modulusat ismét
az sm megengedett lehajlasb6l szamitjuk:

A pD
2f6t Sm

Ekkor a 6. &bra alap-grafikonjan el6szor az or-
dinatan felkeressiik az EQEL hanyadost, onnan
vizszintes vonalat huzunk az EgE2 paraméter(
gOrbéig, a metszéspontot fuiggblegesen levetitve
addédik az abszcissza tengelyen a h/D hényados.
Ezt szorozva a terhel6 kerék D &tmér6jével:

Ee = Ee

h=fy 1) [cm]

megkaptuk a felsd réteg sziikséges vastagsagi mé-
retet.

d) Harom- vagy négyrétegli rendszer esetén foko-
zatos, lépcs6s szamitassal Ugy jarunk el, hogy alul-
rol felfelé haladva elsd lépcsdben az altalaj és az



h/D
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els6 réteg E 0és Ex modulusaibdl szdmitjuk az Eei
els6 egyenérték( modulust, ezzel az also két réte-
get eggyé vontuk. Masodik Iépcsében az Ee" és
E 2modulusokbdl szamitjuk az Eei masodik egyen-
értékld modulust, s ezzel méar az alsé harom réteget
is 6sszevontuk. Ha még van egy legfelsd negyedik
réteg, akkor az Ee2 és E3 modulusokbdl utoljara
az Ees egyenérték(i modulust szamitjuk, mindig
az ugyanazon, 6. v. 7. dbran lévd diagram segitsége-
vel. Az utolsénak szamitott egyenérték(i modulus
segitségével ezutan a teher alatti stllyedést az egy-
retegl rendszer egyszer( kepletével kapjuk meg.
A ketténél tobb réteg(i rendszerek szamitasanal az
el6z6ek szerint az a=1 tényezd érvényes, €s igy:

s=- " fed,57 P°

IJC? ) Ee

A végrehajtés egyszer( és attekinthet§ modjat a
kovetkezd szampeldak adjak meg. Ezeket azonban
felhasznaljuk arra is, hogy a szamitasmod pontos-
sagat mas egzakt vagy modellkisérleten alapulo
modszerek eredményeivel 6sszehasonlitva meg-
itélhessik.

Felhivjuk a figyelmet arra, hogy az egyenérték(i
Eemodulus grafikus megallapitasara az eddigiekben
ismertetett eredeti diagram (6. abra) a linedris
lépték és a s(ir(isddd vonalak miatt nehezen volt
hasznélhat6. Ugyanezen Ee képlet alapjan a hazai
Utligyi Kutatdé Intézet Talajlaboratériumaban dr.
Géspar Laszl6 megfelelébb logaritmikus 1éptékek-
kel atdolgozta az egyenértékli modulusoknak a
gyakorlati alkalmazéds szempontjabol igen fontos
diagramjat, s ezzel igen jol hasznalhatdva tette.
A kovetkezG szampeldakban ezért a 7. abran sze-
repld javitott alaku diagramot hasznaltuk fel.

5. PELDAK KET-, HAROM- ES NEGYRETEGU
RENDSZEREK LEHAJLASANAK
SZAMITASARA ES OSSZEHASONLITASARA

A kovetkez6kben az egyenérték( alakvéaltozasi mo-
dulus segitségével szamitjuk egy két-, hdrom- és négyré-
tegl rendszer terhelés alatti lehajlasat, eléggé szélséséges
adatokkal, s az eredményt 6sszehasonlitjuk a Burmis-

ter— Kirk— AMcero-fele diagramokkal, illetve tablaza-
tokkal.

a) Kétréteg(i rendszer. Legyen egy E = 500 [kp/cm2ru-
galmassdgi modulusd altalajon (8. abra) egy h— em

vastag réteg E = 5000 kp/cm 2rugalmassadgi modulussal.
A terhelés legyen D = 2r= 40 cm atmér6jd korfelileten
p=28kp/cm2. Szadmitsuk a teheralatti lehajlast eldszor
pontosan Burmister szerint, majd lvanov szerint, az
egyenérték(d modulussal kozelitve.

Burmister 0-40cm Ivanom
20 20
A p- B kp/cmr
Ee - 1520
G -5000 )X h-20cm h-20cm H -6700%>

W T WwwwwwWwwwwTWww
Et-500 fw-670 »

8. abra
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Burmister a kétrétegd rendszerre megadta a lehajlasi
tényez6 diagram jat[1l, 11]. Képezve az EYEr=5000/
500=10, valamint a h/r=20/20= 1,0 param étereket, a
diagrambdél az ordinatadn leolvashaté: 1G =0,48. Ekkor
a lehajlds értéke az elméletileg pontos Burmister-eljarés
szerint:

p-r 8-20
— — E2=15
E, 500

Ivanov moédszerével szamitva nem szabad elfeledni,
hogy az itt hasznadlanddé rugalmas alakvaltozdsi modu-
lusok az el6z6ek miatt 4tszdm itanddk a kézénséges ru-
galmassédgi modulusokbdl:

N ,
= feal,3415

Ezért most az als6 réteg alakvaltozasi modulusa: EO=

s= 1,5 «0,48=0,23 cm=2,3 mm

1,34-500=670 [kp/cm?2], a fels6 rétegé pedig Et=

1,34 w5000 = 6700 [kp/cm2]. Az egyenérték( alakvalto-
zasi modulust a 7. dbra diagram jabdl hatarozzuk meg.
El6szé6r a h/D = 20/40=0,5 valamint az EOE]1=
= 670/6700 = 0,10 értékeket szamitva és a koordinata-
tengelyeken megkeresve, a fliggéleges és vizszintes vo-
nalak metsz6désében az EQGEe= 0,44 értékeket taldljuk.
Ekkor az egyenértékd modulus nagységa:

En 670
Ee= - -= 1520 kp/cm 2
EJE 0,44

A terhelés alatti lehajlast ezutdn a mar ismert képlet
szerint (mivel kétrétegl rendszerrél van szé, a= 2,0 mel-
lett) szédm itjuk:

pD pD 8-40
Ee " Ee Trao"
0,23 cm=2,3 mm

A kétrétegl rendszernél tehdt kitindé egyezést talal-
tunk Burmister és Ivanov szadm itdsm dédja kozott.

b) Haromréteg(i rendszer. I'tt a [8, 10] jeld irodalmi m (-
ben kézolt pontos Kirk-féle tablazat eredményeivel fo-
gunk 6sszehasonlitast tenni. A Kirk és a tobbi pontos
tdbldzatok hatrdnya az, hogy param étereik csak részben
elegendd tdgasak a gyakorlat szdm ara, s az interpoléala-
sok faradsdgosak és bizonytalanok. Ezért mostolyan ki-
induldsi adatokat veszink fel a 9. &bra szerint, hogy a

ifa

Kirk D-ttOcm , Ivano
20 20
H ) p —o kp/cm
Bj 50000 M, /2=10cm e =flar, B 600 /a - 67000 M p
Bl »20
E-~5000 " H=20cm fii-20cm Ht-6700 *

VT 2712777777 T T T TTNTITIZ2 T Tl
- Ho=mo "
= |_|_|I £

9. dbra

Kirk-tdblazatb6l interpoldlds nélkili pontos értéket
hasznéalhassunk fel az 6sszehasonlitds érdekében. Az
elébbivel azonos terhelés mellett a 10 és 20 cm vastag
fels6 rétegek, valamintaz altalaj rugalmassdgi modulusai
sorra: E =50 000 [kp/cm?2], 5000 [kp/cm2] és 1000
[kp/cm 2]. igy szamithatjuk a Kirk-tablazat szikséges
param étereit:

H = h’h2= 10/20 = 0,5;
Kr=Er/Er=50000/5000 = 10;
ai=r/h2=120/20=1
K 2= EJES=5000/1000= 5

Ezen paraméterek segitségével a tdbldzathél kiolvas-
haté az F3=10,3823 sillyedésitényez6. igy a haromréte-
gl rendszer pontos lehajlédsa:

per .8-20
«=1,5V -F3 15

«0,382=0,092 cm=0,9 mm
E. 1000
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Ivanov médszerével szamolva elészér a rugalmassagi
modulusokat atszamitjuk rugalmas alakvaltozasi modu-
lusokka: E0= 1,34 +1000= 1340 [kp/cm 2], valamint E 3=
= 1,34 +5000 = 8700 [kp/cm2] és véguil E 3= 1,34 «50 000 =
= 67 000 [kp/cm 2. Mivel most nem két, hanem harom
réteg van, fokozatosan, két lépcs6ben szamitjuk at a
diagram segitségével az egyenérték(d modulusokat. EI6-
szor alulrél kezdve E0és E~hdl meghatarozzuk az Eei
els6 egyenérték(d modulust, majd ezutan az Eeiés E 2-béi
meghatarozzuk az Eer mésodik egyenérték(d modulust, s
ezzel a keresett stllyedés mar szamithaté. igy a 9. abra
adatai szerint a szamitds a 7. abra alapdiagramjanak
hasznalataval torténik:

Els6é 1épcsé:

hJD = 20/40 = 0,5 valamint:E OUE 1= 1340/6700 = 0,20.
Ezen adatok vonalainak metszédéséb6l: EQGEel6 0,555,
azaz:

E, 1340
= 2420 [kp/cmZ]
1 0555 ~()555
Masodik lépcs6:
hJD= 10/40 = 0,25, valamint Eei/E 2= 2420/67 000 =

=0,0362. Ezen adatok vonalainak metszédésébdl:
EeJEei= 0,525, azaz:

. Eei 2420 4600 [kplcm3]
e D emmmmm—— D emmmmm———— = Cm
e 0525 0,525 [Lp J

A siillyedés szamitasa (mivel harom réteg, a= 1 ér-
tékkel) :
840

4600

n pD
at B
=0,11 [ecm]=1,1 [mm]

A haromrétegl rendszernél is ezek szerint két tized [mm]
pontos egyenest kaptunk a Kirk és Ivanov szdmitasmaé-

dok kozott. Az egyezés kielégité.
e) Négyréteg(i rendszer. Itt a [9, 10] jelG irodalmi m-
ben k6zolt modellkisérletekkel megallapitott Kucera-iéle

tablazat alapjan fogunk 6sszehasonlitast tenni. Az ada-
tokat a 10. &bran latjuk, ismét Ggy, hogy a Kucera-tab-

61,57"2_=157-
Ee

Kucara D40 cm 4§ Ivanov
20 20
p-B kpfcm2
[T T
B 50000 7 hMcm g=10cm ES=T Ei3=67(mY,
B~ “50
E‘ ].am » h2=20cm h,-ZOCm Eg,'l\?Am »
B=2400
B-5000 H8=20cm ~=20cm H1=6700 u

B 1000 « E.j-E-s”™ e eio= 1340 1

10. 4bra

lazat adatai kozott ne kelljen interpolalni a pontosabb
0sszehasonlitasi alap érdekében. A Kucera-tablazat
szlkséges paraméterei:

a=r/h3=20/10= 2;8=r/h2= 20/20 = 1;y=r/h3=20/20=1

E, 50000
K.=-fz cmeeeeenae =
1 E2 10000

_E._ 10000 _,,
Y E3 5000 !
E3_ 5000
3 Et 1000
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A siillyedési tényez6 ezek alapjan a Kucera-tablazat-
bél [9, 10]: E4=0,289. igy a négyrétegl rendszer le-
hajlasa a teher alatt:

p-r 8-20
$= 1,5-—-—=F,= 1,5 0,289 = 0,069 cm —0,69 mm
Et 4 1000

Ivanov moédszerével szamitva ezek utan a rugalmas-

sagi modulusoknak megfelel§ alakvaltozasi tényezéket
ismét az 1/(1— P2= 1,34 tényezbvel szorozva kapjuk
meg sorra:
EO0= 1,34 -1000=1340 [kp/cm2], Ej=1,34-50 000 = 6700
[kp/cm2], E2= 1,34+ 10 000= 13 400 [kp/cm2] és E 3=
= 1,34-50 000= 67 000 [kp/cm2. Az egyenérték( alak-
valtozasi modulust most 3 Iépcsében kell szamitanunk,
alulrél folfelé:

Elsé lépcs6:

h¥D = 20/40 = 0,50, valamint EQE 4= 1340/6700 = 0,20.
A diagrambél (7. abra):

E o/Eel= 0,56, figy: Eei= 056" i~ = 2400 [kp/cm2

M asodik lépcsé:

hJD = 20/40= 0,50, valamint Eel/lE 3= 2400/13 400 =
= 0,179. A diagrambdl: Eei/E e2—0,54, igy:

Eei 2400
T 054 0764

Harmadik lépcsé:
h3D = 10/40= 0,25, valamint EtJEt3= 4450/67 000 =
= 0,066. A diagrambél: Ee¥E 3= 0,62, igy:

Eer 4450
062 062

A sullyedés szamitasa (mivel négy réteg, a= 1 érték-
kel):

er = 4450 [kp/cm 2]

Ees = 7200 [kp/cm 2]

fD ) pD 8-40
A—fo 1,57 41—
Ee3 E e3 7200

= 0,070 cm = 0,70 mm

A négyrétegl rendszernél az egyezés Kueera és lvanov
szamitasmoédjainak eredménye kozott tehat ismét ki-
ting, tized mm eltéréssel.

6. FESZULTSEGEK SZAMITASA
A FELSO ES AZ ALSOBB RETEGBEN

Végezetil megemlitjik, hogy a helyettesit6 ré-
tegvastagsaggal dolgozd szdmitasokkal madd van a
két- vagy tobbrétegl rendszer terhelés alatti fe-
szlltségeinek kozelit6 megéllapitasara is. Itt az
egyes rétegek hataran levd, a terhelés alatti ar
fugg6leges irdnyu nyomdfesziltség nagysaga, és a
legfels6 (burkolati) réteg also szalaban fellépé radi-
alis, vizszintes irdny( au hajlitd-hazo fesziltség az
érdekes szamunkra.

a) A az nyomdfesziiltségek szamitasa el6tt a 13.
abra szerint az egyes rétegeket érdemes a

illetve hi vy =nhi-rmr

helyettesitd rétegvastagsagokkal felrajzolni. Az n
szorzOtényezdt a 4. abra grafikonjarol olvashatjuk
le. Ezutdn ezen a helyettesit6 abran képezzik az
egyes helyettesité zhfellilr6l szamitott rétegvastag-
sag-0sszegeket, s ekkor a méar ismert fesziltség-kép-
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11. abra. Kogan diagramja a kétréteg(i rendszer fesziltségeinek meg-
allapitasara

lettel kozvetlenil a nyomofesziiltségek szamit-
hatok :

or=

Ismét a=25 réteg-tényez6t hasznalunk egy-
rétegld, a= 2,0 értéket kétrétegl és aeH értéket
harom- és négyrétegl rendszer szamitasa esetén.

b) A Ch huzofeszultséget a felsé rétegek aljan a
harkovi Kogan &ltal szamitott, a 11. 4bran bemu-
tatott diagram alapjan szamithatjuk, ismét az
Ee egyenérték(i modulusok segitségével [4].

bl) Ha csak két rétegrdl van sz6, akkor a 11. abra
szerint képezzik a hjD valtozét és az EIEO (vagy
altaldban az E/Eeabl) viszonyszdmot, gorbe-para-
métert, s ezek alapjdn maér a grafikon ordinatajarol
le lehet olvasni a keresett 0"p értéket.

b,) Ha tobb réteg van, s a legfelsébb réteg hajli-
tasabol eredd hazofesziltséget keressiik, akkor a
valtozds az el6bbiekhez csak annyi, hogy az
EjEeaisi modulus-viszonyszdmnal a vizsgalt réteg-
modulusa (E) mellett a t6le lefelé es6 dsszes réteg-
nek az Eeegyenérték(i alakvaltozasi modulusat kell
felhasznalni. Kilonben ismét a hjl), az E(Eeadsl
paraméterek Gtjan, a 11. abra diagramjarol alla-
pitijuk meg a keresett on/p hajlitéfesziiltség-vi-
szonyszamot.

b1) Ha egy kozbenso réteg hajlitasabol eredd hizo-
feszultségét keressik a réteg also sikjaban, akkor
ismét a 11. &bra Kogan-diagramjat hasznélhatjuk.
A AZ> viszonyszam képzésében azonban most a
rétegvastagsaghoz a vizsgalt réteg feletti rétegek
atszamitott, helyettesit6 vastagsagat is hozza kell
adni (13. abra):

3

h=h2+ h3 jAj?

ha pl. a 2. rétegben keressiik a hajlitofesziiltséget,
s felette még van a legfelsd, 3 réteg. Az EjEeai®d
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p - 8,0kp/cm2

D- Wlem /

20 20 1}

p-* & Col

I 1
h-20cm = V k3cm

172'/kp/cm 2-6,
IS. &bra

viszonyszdm képzésénél ebben az esetben a vizs-
galt réteg a 3., tehat E=EV valamint Eeabl az
E 0 Et, modulusu rétegekbdl a diagram segitsége-
vel szamitott egyenérték(i modulus.

Szampéldat egy kétréteg(i és egy négyréteg(i rendszer
esetére adunk, amelyekre a lehajlas értékeit mar az el6z6
pontban szamoltuk.

1. A kétrétegli példa a 12. dbran lathaté. A az nyomo6-
feszlltség szamitasa:

. 6700
/l _20 Y -A=20-2,15 =43 cm
. 670

8,00
-= 2,42 [kp/cm 2

or =

-l+a(!)1

13. dbra
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A oh huzéfesziultségnek a K ogan-diagrambél (11.
abra) val6 szamitdsadhoz: h/D = 20/40=0,5 és E/EOQ=
= 6700/670= 10. A diagrambdl adédik: (oh/p)= 1,40.

ob= 1,40 -p= 1,40+8,00 = 11,20 [&p/cTO2].

Ezt a két feszultséget ellendrizni tudjuk a Burmister-
féle rovid tablazatkivonatbél (lasd Kezdi: Talajmecha-
nika I1., 316. oldal). A tablazat hasznalatdhoz sziikséges
paraméterek: h/a=20/20= 1,0 valamint: EJE1= 6700/
/6700 =0,1 igy:

0z=p *(+ 0,2916) = 8,00 «0,2916 = 2,33 kp/cm2
oTl=oh=p- (— 1,597) = 8,00 -1,597 = — 12,70 kp/cm 2

Latjuk, hogy az egyezés igen jonak mondhaté.

2. A négyrétegl példa adatait a 13. abran latjuk. A az
nyomofesziiltség szamitasdhoz el6szér az egyes rétegek
helyettesitd vastagsagai sziikségesek:

6700
-= 34 cm
1340
3400
_petls 20l/T = 43 cm
hhz —b< \ 1340
67 000
J— -=37
H3—b3 I/ 10 1340 cm
Zj=34+ 43+ 37= 114 cm; r2= 43 + 37 =80 cm; z3= 37 cm
8,00
o\ - P -= 0,89 [feplem3]
8,00
-=1,60 [kp/cmZ];
1+
Q
8,00

= 4,32 \kp/cm 2%

A ok huzéfesziltségeket a legfelsé 3. jell és az alatta
levé 2. jell rétegben szamitjuk. A 13. dbran lathatéan a
mar el6z6én szamitott egyenérték( modulusok értékei
az egyes vizsgalandé rétegek alatt: Eer= 4450 [kp/cm 2]
és /</(>=2400 [kp/cm2. A legfelsd, 3. jelli rétegre vonat-
kozéan: h/D = 10/40=0,25 és E3JEer=61 000/4450= 15.
A Kogan-diagrambdl (oh/p) = 3,00 ad6dik. Ezért a leg-
felsé réteg hazéfesziltsége:

oh3= 9,00p = 3,00 +8,00 = 24,00 [kp/cm2].

Az alatta lev6 2. jell réteg vastagsagahoz most a felsé
réteget at kell szamitani:

3 3
i M3 T6TO00
h=h,+ h3 / — =20+10 [ ---o-eeeeev =20+17 = 37 cm.
> 3\ E3 f 13400

igy a sziikséges paraméterek: h/D =37/40=10,93 va-
lamint EJEe = 13 400/2400 = 5,6. A Kogan-diagramboél:
(oh/p) = 0,57 adédik. igy a méasodik réteg als6 sikjan a
hajlitasb6l adédé huzofesziltség:
oh,=0,57 -p=0,57 «8,00 = 4,6 [kp/cm2]

Lathaté tehat, hogy a feszultségszamitdas nem okoz
nehézséget a négyrétegl rendszer esetén sem.

kozlekedéstudomanyi szemle

osszefoglalva a szampéldak tapasztalatait, meg-
allapithatd, hogy az Ivanov-féle egyenértekl alak-
véltozasi modulussal dolgozé szamitasmdd a két- ha-
rom- és négyrétegl rendszer lehajldsénak és feszilt-
ségeinek a szamitasara valéban megbizhaténak mu-
tatkozik, s a diagram segitségével viszonylag egy-
szer(i mddon alkalmazhatd, akar négyrétegii rend-
szer szamitasa esetén is. Mindenesetre lényegesen
egyszer(ibben kezelhet6, mint a tablazatos moédsze-
rek, ahol a paraméterek igen ritka kézokben szere-
pelnek, s a kozottik valo kétszeres — haromszoros
interpolalés részben pontatlan, részben pedig igen
kényelmetlen és id6trablo.

Aszamitdsmadd alkalmazésanak gyakorlati vonat-
kozésaival, elényeivel és hatrdnyaival masutt fog-
lalkozunk [16].
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A tervezett Uj vonalak forgalméanak el6rebecslése

a Foévarosi Villamosvasut gyakorlatdban

BOGNAR ISTVAN

A kézlekedési igények megéllapitasahoz elkerul-
hetelenlll sziikséges a megbizhaté forgalomszam-
lalas és a logikus forgalomelGrebecslés.

A kozlekedési vallalat gazdasdgos Uzemeltetése
megkivanja a forgalom rendszeres megfigyelését.
Az igy nyert adatok rogzitése lehet6vée teszik
a kozlekedésaramlas statisztikdjanak kialakitasat,
amely azutadn alapja lesz a menetrendek, utak,
vonalak és héldzat kialakitdsanak a véros, illetve
a telepllés szempontjainak megfelel6en, tovadbba
lehetévé teszik a tudomanyos alapokra helyezett
Uzemvezetést, és fokozhatjak a beruhdzasok haté-
konysagat. A forgalom rendszeres megfigyelése,
felvétele utasszamlalasokkal hajthatd végre.

A sz&mlalas el6készitése, lebonyolitdsa és érté-
kelése gondossagot és figyelmet igényel. A nagy-
varosi kozlekedés sokreétdl, és igen érzékenyen rea-
gal minden tényezdre. A kozlekedési tzemek is
ennek megfeleléen sok kapcsolddd részbél allnak,
hogy a véarosi kozlekedés impulzusait megfelel6en
érzekelni tudjak. Eppen ezért a szamlalasokat nem
szabad sz(lk korlatok kozé szoritani vagy elna-
gyolni, hanem a gazdasagossag és a célszertiség fi-
gyelembevételével kell végrehajtani, hogy adataik
a lehet6ség szerint id6alléak legyenek.

Valamely vonal villamosvasuti Gizeme fiigg a to-
pografiai, varosszerkezeti, utasforgalmi, gyalogos-
és jarmdforgalmi stb. szempontoktdl is; igy meg-
bizhat6, id6all6 adatokat csak ezek figyelembe-
vételével nyerhetiink. Az sem k6z6mbdos, hogy az
utasszamlalast milyen modszerrel hajtjuk végre.
Az egész vérosra Kiterjedd szamlaladsok nagy fel-
késziiltséget igényelnek és koltségesek. Neémely
esetben a koltség megtéril, azonban, a koltségek-
t6é1 flggetlendl, nincs sziikség minden esetben szé-
leskor( szamlalas elvégzésére, mert helyes médsze-
reknél, a torvényszerlségek ismeretében, kisebb
raforditassal és rovidebb 1d6 alatt is megszerezhet-
juk a megfelelé adatokat.

A szamlalast aforgalmi személyzet végzi a jarm-
veken vagy a jarmdveken kivil. Az dsszesités ne-
gyeddrankénti bontdsban az egész lzemiddre Ki-
terjed. A szamlalast rendszerint egy napon bonyo-
litjdk le az egész haldzaton, azonban akkor sem
veszit jelent6sen értékébdl a szdmlalas, ha a felvé-
telt nem egyidejdleg, de forgalmilag azonos jellegd
napokon végzik.

Altaldban kétféle utasszamlalasi mddszer hasz-
nélatos: a statikus és dinamikus.

A statikus utasszamlalas az egyszeriibb és gya-
korlatiasabb. A szamlalas valaszt ad arra, hogy a
héaldzat kijelolt keresztmetszetein hany utas haladt
at az Uzemidd alatt, de nem ad vélaszt arra, hogy
az utasaramlas az idéegyseg alatt milyen iranyban
halad és 4gazik el a halézaton, az utasok hanyan
és hol kezdik, illetve végzik utazasaikat, egyszoval
nem mozgasban mutatja be az utasaramlatot.

A dinamikus utasszamlalassal megallapithato,
hogy valamely adott vonal az utasaramlas iranyat
koveti-e, gazdasdgosak-e a viszonylatok, hol cél-

szer(i 0j vonalat épiteni stb. Adatai a menetrend
alapjaul szolgalnak, s az éves és tavlati tervek he-
lyes kiindulopontjat jelentik. A szamlalas lebo-
nyolitasdnak részletes ismertetésére nem tériink
ki, csak annyit jegyziink meg, hogy a dinamikus
szamlélds lehet megkérdezéses, vagy kérddives.

Az adatfelvétel megoldhaté a jarmdveken, lakd-
helyeken, munkahelyeken, az utcan. Nagyobb
héal6zat esetén a reprezentaciés modszer is alkal-
mas. Az is eléfordulhat, hogy a dinamikus felvételt
a statikussal ellen8rizzik és viszont.

A helyi viszonyoknak megfelel6en a tényallas
megéllapitasara sokszor elegendd a statikus felveé-
tel, de gyakori, hogy csak a dinamikus felvétel
tisztazhatja a kozlekedés fejlesztésenek iranyat.
De megtorténhet, hogy mindkét felvételre szilkség
van,kés ezenkiviil egyéb megfigyelések is kivana-
tosak.

A tovabbiakban a forgalomfelvétel adatainak
felhasznalasara néhany gyakorlati példat muta-
tunk be, melyekbdl kivilaglik, hogy az utasszdm-
lalas gondos elékészitést, sok tényezd mérlegelését
igényli, ha gazdasagi szempontbol helytallo ered-
mények elérésére torekszink.

Jelen sorok célja a forgalomfelvételek felhaszna-
lasara példadk bemutatésa, tehat a metodika ismer-
tetése. Ezért nem lényeges az a kortilmény, hogy
az ismertetett adatok egy része ma mar talhala-
dott. A szamitasok a jelenlegi — nem egységes —
févarosi kozlekedési haldzatra érvényesek. Teljesen
Uj helyzetet teremtene annak az egységes févarosi
kozlekedési haldzatnak a létrehozasa, amelyben a
villamos és autébusz mar nem alkotnak kilon ha-
I6zatot.

I. A Gyomr6i at
és kornyékének forgalmi vizsgalata

A vizsgalat arra a kérdésre keresett valaszt, va-
jon ez a teruletrész, figyelembe véve az utasaram-
las és a gazdasagossdg szempontjait, jelentdségeé-
nek és varhato fejlédesenek megfelelé jarmdifajta-
val ellatottnak tekinthet6-e.

A Gyomr6i Ut és kornyéke (1. abra) jelent6s
ipari és lakotertlet. A vizsgalt teriilet tengelyét a
Gyomréi ut alkotja, ahol a dolgozok szdma a Buda-
pesti Varosépitesi Tervez6 Vallalat (BUVATI) 1954.
évi felvétele szerint 26 000 f6. E tengely mentén
helyezkednek el az tizemek, és ezen bonyolodik le
a személy- és aruforgalom legnagyobb réesze. E te-
rilet személyforgalmanak kisebbik részét a Villa-
mosvasut, nagyobbik részet az Autdbusziizem és
a MAV bonyolitja le, 6t kapun keresztul:

1 Zalka Maté tér,
2. Vasgyar utca,
3. Ujhegyi ut,
4. Steinmetz kapitany at,
5. Erdész utca.
Az iparteriilet kdzepén Iép be a gyorsforgalmi Ut,

amelynek azonban a helyi forgalomban nincs sze-
repe. Az lzemek portdin miszakvaltaskor 8—10
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ezer ember jelentkezik, azonban csak kisebb hanya-
duk vesz igénybe autdbuszt, mivel a dolgozok
nagy része helyi lakos vagy vonattal a kozeli vas-
utallomasra érkezik, illetve onnan indul.

Statikus utasszamlalasi adatok. A vizsgalatot el6-
szOr a FOvarosi Autébusziizem altal 1959. X. 19-én
felvett statikus utasszamlalasi adatok alapjan vé-
gezzuk el (2. abra). Megallapithato, hogy az utas-
forgalom legnagyobb része a Zalka Mate tér feldl
aramlik a Gyomréi Utra

Vizsgalatunk els6 lépéseként tételezzilk fel
— tisztan a vonalvezetés szempontjabdl, — hogy
a tertlet Kkiszolgélasara villamosvonalat épitink.

A helyi viszonyokat figyelembe véve, a villamos
vonalvezetésének két valtozata lehetséges:

1. Zalka Maté tert6l Vaspalya at, GyomrGi Gton
at az Ujhelyi utig, illetve a gyorsforgalml atig,

2. Pataki Istvan tért6l Gergely u., Kada u. kor-
nyékén keresztil a Gyomr6i Uton &t az Ujhelyi

utig-

gérmelyik alternativat valositanank meg, sza-
molnunk kell a jelenlegi autdbuszvonal megtarta-
saval a Kispestrol és az Ujhelyi utrél érkez6 utasok
széllitdsara. Eppen ezért az autdbuszutasokat az
dsszes utasmennyiséghbdl le kell vonnunk, mivel a
K6ér utca és Ujhelyi Ut iranyabol jelentkez6 7700,
illetve 1649 utas nagy része nem fog villamoson
utazni. A statikus utasszamlalas adatai alapjan
— e kovetkeztetés szerint — a tervezett villamos-
vonal mértékadd pontjan napi 18—22 ezer utas
varhatd két irdnyban.

Dinamikus utasszamlalasi adatok. Ellen6rzés ve-
gett vizsgalatunkat az 1958-ban felvett ,,Honnan—
Hova” dinamikus utasszamlalasi adatok felhasz-
néalasaval is elvégezziik. Ugyanis, mig a statikus
utasszamlalasbdl a vonal egyes pontjain a napi és
csucsforgalmi igénybevétel tlinik ki, addig a dina-
mikus utasszdmlalasbél a vonal teljes igénybevé-
tele is megallapithato.

Az érdekelt tertilet szamlalasi szakaszaibdl (3.
abra) kiindulva, megaszmlaljuk, hogy a Gyomréi

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

utrol a varos egyes részeibe hanyan utaztak. (1.
tablazat).

A tadblazatban szerepl§ szamok egv-egy varos-
részt jeleznek, a kovetkez6k szerint:

000 Bels6 varosrészek.

100 Lagymanyos — Délbuda, Budafok.

200 Hegyvidék.

300 Obuda — Csillaghegy.

400 Vaci 0t — Angyalfold — Ujpest

500 Neépkoztarsasag Utja— Erzsébet Kirdlyné
ut — Rakospalota.

600 Rakaczi at, Thokoly ut — Kerepesi (t.

700 K6banya —_Rakosvidék — Rakosszentmi-
haly — Cinkota.

2. 4bra. A Gyomr6i Uton és kérnyékén az autébusz statikus utasszam-
adatai (1959. X. 19-1 felvétel)
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1. tablazat

A Gydmr6i utrol és kdrnyékérdl a varos minden részébe draml6 utasforgalom (honnan—hova utasszamlalas alapjan)

A kiindulé kor-
zetek szama 000 100 200 300 400

735 1010 105 125 100 150

742 56 8 10 12 40

743 495 45 50 50 145

744 520 24 48 32 164

745 75 9 15 3 27

753 - - - _ _
Osszesen 2156 191 248 197 526
800 UIIGi ut — Kispest — L&rinc.

900 Sorokséari ut — Pesterzsébet — Csepel.

Ezekben az utazdsokban kett6sségek és olyan
utazasok is szerepelnek, amelyek villamosvasut
mesetében nem jonnek szamitasba (pl. a Voroshad-
sereg Utja kilsO részér6l a Gyomrdi ut kilsé részébe
utazok). igy ezeket az utazasokat az igénybevétel-
bél le kell vonni:

Igénybevétel az érdekelt terlletr6l 21 449
Levonasba kerul§ igénybevétel .... 6655

Feltételezett villamosvasuti igénybe-
vétel (egy irdnyban) ... 14 794

A dinamikus utasszamlalas szerint tehat a Gydom-
réi aton feltételezett villamosvasuati vonalon na-
ponta, két irAnyban 29 588 utas jelentkezésére sza-
mithatunk,

A BUVATI akkori értékelése szerint ezen a teri-
leten, a tavlati fejl6dés soran 15%-0s emelkedés
varhatdé. Ennek figyelembevételével a statikus
sz&mlalas adatai szerint a tdvlatban napi 20 700—
25 300, a dinamikus szamlalas adatai szerint pedig
napi 34 026 utas varhato, két iranyban.

Tervezési alapul az ut6bbi, a mértékadd java-
solhaté.

Az eddigi vizsgalatok azonban még nem igazol-
jak megnyugtatéan a villamosvasut jogosultsagat.
Ezért a kérdést gazdasagi vonatkozasban is meg
kell vizsgélni. 3

A F6varosi Mélyépitési Tervez6 Vallalat (FOM-
TERV) 1963-ban készitett, a ,,K6zuti tdmegkdz-
kozlekedési jarmuvek alkalmazasi teriiletének vizs-
galata” c. tanulmanya szerint 4500-nal tébb csucs-
oréi utas esetében indokolt a villamosvasut léte-
sitése. Ezen érték alatt gazdasdgossagi vizsgalat
alapjan kell dontenunk. A gazdasagi szdmitasok
szerint mas-mas értékekkel szamolunk, ha meglevd
villamosvonal felvaltasarol, illetve Gj villamosvo-
nal épitésétél van szo.

Meglevd villamosvonal felvaltasa esetén a cslcs-
oOréi értékhatar 3200 fer6hely/o; ezen érték felett
gazdasagos a villamos. Ujonnan épitendd villamos-
vonal esetében ez az ajanlott értékhatar 5600 férd-
hely/csucsora.

A kocsitipustol fuggéen ezek a hatarok véltoz-
hatnak. Az ipar altal tervezett 3 részen csuklés
villamos esetében a gazdasdgos hatar meglevd vo-

Yarosi tertiletek (honnan — hova) korzeti szama

500 600 700 800 900 0sszesen
255 435 5470 320 65 8035
28 , 60 888 326 326 1754

115 210 2680 200 85 4 075

142 84 3 444 508 96 5 062
24 42 2 059 198 12 2 464
55 4 _ 59

564 831 14 596 1556 584 21 449

3. dbra. Forgalomszamlalasi helyek a Gydmr6i Gton és kdrnyékén

nal esetén 4400, Gj vonal esetén 7800 féréhely/
cstcsora érték felett van.

Az eddigi gyakorlat szerint a napi kétiranyu
utasszam 6%-ara tehet6 az egyiranyd csucsorai
utasszam. Ennek megfeleléen a cslcsorai utasszam
2040-re vehet6. Ezek szerint a jelentkez6 utassza-
mok a gazdasdgos lizemeltetés hatarat nem érik el.

Egyéb vizsgélatok. A villamosvasut épitése koril
az alabbi nehézségek is mutatkoztak:

1. Ha a vonalvezetést a Pataki Istvan tért6l té-
telezzik fel, akkor a Gydémr6i utig nincs olyan ut,
illetve utca, ahol a villamost zavartalanul lehetne
vezetni.

2. Ha a Zalka Maté téren tételezziik fel a végal-
lomast, csak MAY terilet igénybevételével lehet
vasutat épiteni (1959-es allapot).

3. A Gyomréi uton tervezendd megallohelyeknél
a jardasziget képzése miatt a kdzuti jarmdvek ré-
szére csak 2,4 m Utszélesség biztosithatd, és a
Gyomr6i at szélessége még a megalléhelyen kivil
sem latszik elegend6nek a villamos, autobusz,
valamint a gyértelepek teherforgalmanak kielégi-
tésére (4. abra). i

4. A villamosvasut céak az Ujhelyi utig épithet6
— azon tal csak igen nagy nehézségek aran —
ezzel szemben a statikus szamlalas adatai szerint a

3* Peron min. 4879
1,30m.sz. 2A m )
Ng_45_p teom dome
: rp_rl I U ttest
U 275

4. dbra. A Gyoémrdi Ut keresztszelvénye
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Gyomr6i ut forgalma az Ujhelyi aton tul is jelen-
t6s, igy ezen az Utszakaszon az autObuszt fenn
kell tartani.

A kulonb6z6 jegyrendszer miatt a kulsd sza-
kasz autObuszutasainak halozati 0sszekottetést
kell biztositani a Zalka Maté térrel, igy parhuza-
mos kozlekedés fenntartasara kényszeruliink.

Ez esetben pedig villamosvasuti utasként a 17-es
autobusz napi 12 775 utasanak jelent6s része (kb.
11 000 f6) nem vehetd szamitésba.

Igy két irdnyban csak napi 23 000 utast és 1380
cstcsorai  utasszdmot kapunk, ami ugyancsak
kérdésessé teszi a villamosvasut belathat6 idén be-
lli sziikségességét.

I1. Rékoskeresztur utasforgalmanak vizsgalata

A terlletrész teljes forgalma harom kapun ke-
resztil vehet6 fel. Ezek: autobusszal a Kerepesi Ut
és a Zalka Maté tér, valamint a MAV vonala. Az
el6z6 vizsgalattal ellentétben — egyéb szempontok
figyelembevétele mellett — itt nem latszik indo-
koltnak a dinamikus szamlalas. E teriletrésznek,

Egész napi utasszam

két iranyban _
Csucsorai utasszam
erésebb iranyban

Rakosliget vix

HﬁZAHl@

'Kozma vm

62,62A 62B
162

Kerepesi 6t

Zalka ti tér

6. dbra. Rakoscsaban és kornyékén az autébusz utasszdm-adatai
(1959. X. 19-i felvétel)

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

béar szétszort, kis laks(r(iségi telepulésekbdl all,
mégis igen jelentds a lakosszama (kb. 40 000 f6).
A lakossag kozlekedési igényeit autébusszal es
vonattal elégitik ki (5. abra).

Az autébusz utasszama a vizsgalat idején no-
vekvé tendenciat mutatott, és jellemz6, hogy a
62-es vonalan csucsforgalomban egy iranyban
oranként 39 potkocsis jarml kozlekedett. Tobb
esetben felvetédott, hogy Budapestnek ez a mun-
kaslakta terilete ka jon villamosvonalat, amely
a jelentkezd kozlekedesi igényeket jobban és gaz-
dasagosabban elégitene ki az autobusznal.

A vizsgélat targya ennek a kérdésnek a tiszta-
zésa.

A 6. dbra az autdbusz 1959. X. 19-i statikus
utasszamlalasanak adatait tartalmazza. Lathato,
hogy a Zalka Maté ter felé egész nap ket iranyban
17 427 utazési igény jelentkezett, mig a cslcsorai
utasszdm az erdsebb iranyban 2390 volt.

A 7. &bra a MAV 1959, X. 15-én felvett utas-
szamlalasi adatait szemlélteti.

E két szdmlalas adataibol vonjuk le a kdvetkez-
tetéseket, mert agy tlnik, hogy a dinamikus utas-
szamlalas mellGzhet6.

Feladatunk: olyan villamosvasutat feltételezni,
amely Rakoskeresztar, Ferihegyi uttél a Zalka Méaté
térig vezet és megvizsgalni, hogy a vonatok utasai
kézul hanyan utaznanak villamoson.

Az utazasi koltségek és az utazasi id6 vizsgalata..
Altalaban megallapithat6, hogy — féleg a perem-
keruletekb8l — a vonaton utazék jobbara a lako-

Pécel
2307

Rékoscsaba
1151

Rakoscsaba Ujt.
1085

Réakosliget

Rakoskeresztar

vonatok e?esz napi utasszania egyiranyban
(1959. X. 15| felvéte
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helyikhdz legkozlebb es6, illetve a leghamarabb
elérhetd teriileten dolgoznak. igy a Pécelrél utazok
egy részének feltételezhetéen a) Kébanyan, vagy b)
a Keleti pu. kdzelében van az uticélja.

Ha nem tarifélisan is egységes févarosi tomegkdz-
lekedési halozatot vesszik alapul, mindenképpen
olcsdbb az utazés vonattal, mint autébusszal, majd a
Ferihegyi attol feltételezett villamossal.

Az utazasi id6 a kovetkez6képpen alakul:

a) esetben: autdbu,szon Péceltdl Rékoscsabaig 17,
Rakoscsabatol a Ferihegyi utig, 8 perc alatt lehet
utazni, a Ferihegyi uttol az ,,Eles sarok”-ig villa-
mossal 27 perc alatt jut el az utas. Ha esetleg mint-
egy 8 perc atszallasi id6t is szamitunk, az épitendd
villamosvonal igénybevételével Péceltdl ,,Eles sa-
rok” villamos megallohelyig* 60 perc menetid6
adddik. Pécelrdl Kdbanya-iels6 megalldig személy-
vonattal 38, sebesvonattal pedig 25 perc menetidd
alatt lehet eljutni.

Ha az utasnak tovabbi villamosutja is van, akar
villamossal, akar vonaton érkezett Kébanyara, ez
ugyanakkora tobbletid6t jelent; i

b) esetben: autébusszal és villamossal az Eles
sarokig a menetidé kb. 60 perc, a Keleti pu-ig sze-
melyvonattal 46, sebesvonattal 33 perc az utazasi
id6 Pécelrdl.

Az Utikoltséget és az utazasi id6t vizsgalva tehat
nem valoszin(, hogy a MAV pereli utasai jelentds
szamban villamossal utazzanak, annal is inkabb,
mivel akinek a villamos lenne kedvez6bb, az mar
autébuszra tért at.

Nyilvanvald, hogy a tervezett villamosvonal
szempontjabol szamitasba vehet6 Rékoscsaba, Ra-
koscsaba-ujtelep, Rakosliget és Rakoskeresztdr perem-
kozségekbdl a févarosba utazdk szaméara mar régen
elkuloniltek aszerint, hogy hol van a munkahelyiik,
és ennek megfelelGen vagy a vonatot, vagy az auto-
buszt veszik igénybe.

Az tikoltség kis kildnbsége nem lehet dontd
tényezd a kozlekedési eszkdz megvalasztasaban: a
Iényeges az, hogy melyikkel jut kényelmesebben
vagy hamarabb célhoz az utas. Ezenkivil nemcsak
maganak az utazdsnak id6tartama szamit, hanem
az is, hogy van-e alkalmas id6épontban indulé
vonat.

Rakosliget, Rakoscsaba, Rakoscsaba-ujtelep és Ra-
koskeresztur esetében hasonld eredmeényeket ka-
punk, mint a péceli vizsgalat soran. E peremteri-
letek utasainak eddig is rendelkezésére allt a terve-
zett villamoséval azonos utvonalon a 61-, 62 és
162-es autobusz, a vonaténal nem jelent6sen na-
gyobb Utikoltség ellenében. Ha mégis a vonatot
valasztottdk, nem valdszind, hogy heti 4,— Ft
utikoltség-csokkenésért (amennyivel a villamoson
olcs6bb a hetijegy, mint a 62-es stb. autébuszok
vonalain) tulsdgosan sokan letérnének arrol.

Véleményiink szerint a vonatutasoknak (a péce-
liek kivételével) legfeljebb 20%-aval szamolhatunk
mint jovébeli villamosutassal.

A61-, 62 és 162-es — a villamos létesitése esetén
megsz(ind — autébuszviszonylatok utasait termé-

* Eles sarok” a Korosi-Csoma Ut és Kolozsvari utca
sarkan, a Fehér Gtra vezetd kozuti aluljaré kidgazasanak
népies neve.
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szetesen teljes egészében a villamos venné at. Sza-
mithatunk arra is, hogy az olcsdbb és siir(ibb villa-
moskozlekedés az utazasi kedvet és a helyi utaza-
sok szamét novelné. Ezt 10%-ra vesszuk. Ezek
szerint a kdvetkezd napi kétirany( utasszamra lehet
szamitani:

A 61-, 62 és 162-esautdbusz utasai........... 17 424
A vonatutasokbdél ... 1690
10%-0s ndvekedés helyi utasokbol............ 1911
Osszesen: 21 025

A XVII. kerilet lélekszama az utasfel-
vétel idején: oo, 39 000 f6
maximalis telepitési lehetdség ......... 89 000 f6

A tervezett villamosvonal mentén lakdk
jelenleg i 6 68010

A tervezett villamosvonal mentén lakék
tAviatban ..., 23 57016

Ezek szerint az utasszam jov6ben varhato fejlé-
déset

89 000 23 570

ffl- T 016 :=3'37'szeres “zorzO8Z'1*
fejezi ki, s igy a tavlatban — a fejlédés mérvétdl
flgg6en — szamolhatunk egy villamosvonal eset-
leges sziikségességével.

I1l. A Nagy Lajos kiraly ati villamosvonal épitése

Ez esetben a statikus utasszdmra és a forgalom
megfigyelésre épitjik fel vizsgalatainkat. Vizsga-
lataink idején még csak kivansagként vet6dott fel
a villamosvasut épitése, igy az adatok is az 1959 év
felvételeibdl valok. Itt is csupan a metodika be-
mutatdsara torekszlnk.

A villamos meghosszabbitasat eredetileg az
Egressy tért6l a Nagy Lajos kiraly Ut mentén az
EOrs vezér térig jeloltek ki, 1,6 km hosszban. Ké-
s6bb ez gy modosult, hogy csak a Fogarasi Utig
kellene meghosszabbitani a vonalat, 910 m hossz-
ban (8. abra).

A vonal meghosszabbitdsanak gondolata azért
vetddott fel, mert az utobbi években nagyaranyu
lakasépitkezés indult meg — azota be is fejez6dott

8. dbra. A Nagy Lajos kiraly at és kornyéke kozlekedése (1959)
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— a Nagy Lajos kiraly uton a Mogyordédi Gt és a
Fogarasi Ut kzott és a Kerepesi Gton a Nagy Lajos
kiraly uttdl a varos felé. E lakételepek kozlekedését
a kezdeti id6szakban a Kerepesi Gton halad6 HEV-
vel és autdébuszokkal, valamint a 32-es autébusszal
bonyolitottdk le. A lakasépitések el6rehaladéaséaval
sziikségessé valt a 19-es kdzvetlen autdbuszjarat
forgalomba allitadsa. A végleges terv szerint a Nagy
Lajos kiraly ati villamQsvonalat a Kerepesi utig
szandékoztak megépiteni. Az elsd (item megkezdése
el6tt, 1959. X. 6-an végzett forgalommegfigyelés
alapjan kezdtuk el vizsgalatainkat (9. abra).

A Kerepesi Gt mellett épllt Uj bérhaztombot al-
talaban figyelmen kivil hagyjuk, mert ennek lakoi-
b6l az 0j vonalrész szdmara nem szamithatunk

L]
Q

K tér ' Gyaloglés a 64-68-as villamoshoz
feU -fmhy.t NagylLajos kin Gt

32-es autdbuszrol
"atszallés a villamosra
Pest felé
Felszallok a32-es autoijaszra az Ujtako- \
telepen és kornyekoLA-"Bosnyak tér
s nap ; \ feté
egy iranyban
LegerGsebb csticsora

utasszam egy iranyban s o

9. abra, A Nagy Lajos kiraly at—Bosnyak tér— Kerepesi Ut k6zotti utasforgalom adatai
(a F6varosi Villamosvasit '1959. X. 6-i felvétele 4 ora 30 perct6l 22 6raig)

szdmbavehetd mértékben utasokra. Ezeknek
ugyanis a varos belsejének a Bosnyak tér felél vil-
lamossal elérhetd részei felé rendelkezésikre all a
Kerepesi Uton az autébusz és a HEV. Az épitendd
villamosvonal szempontjabol csak azokat az uta-
sokat lehet figyelembe venni, akik a haztombnek
a Nagy Lajos kiraly Uthoz kozel es6 részében lak-
nak, és a Bosnyak tér kozelébe igyekeznek. Ezek
korabban vagy gyalogoltak, vagy a 32-es autébusz-
szal utaztak. A kozuluk nyerhetd villamosutasok
szamét a 9. abrén feltlintetett a ,,gyaloglas a 64-es
és 68-as villamosokhoz” utasszamban vettiik figye-
lembe. Gyakorlatilag a kdvetkez§ utasszamok vehe-
t6k szamitasba:

1. Azoknak az utasoknak (1752), akik eddig a
Nagy Lajos kiraly utnak a Fogarasi és Kerepesi ut
kozotti szakaszarol a Kerepesi uti HEV-hez gyalo-
goltak és ezzel utaztakPesifelé, kb. 60%-a valdszi-
nlleg utasa lesz a meghosszabbitott vonalrésznek.
Ezek az utasok ugyanis a HEV-en megtett Gtjuk
folytatdsara altalaban villamost vesznek igénybe,
és a jovOben egyrészt rovidebb gyalogléassal érhetik
el a Fogarasi utnal a villamoshal6zatot, masrészt
az is vonzza 6ket, hogy onnan sdr(bb lesz a kozle-
kedés, mint a HEV vonalan és kényelmesebb is,
mert végallomason széllnak fel. Ez 1051 utas.

2. Azok, akik jelenleg az uj lakotelep kornyéke-

/ter,epest utl
jo~es autdbusszal autdbuszhoz
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rél gyalog mennek a villamoshoz a Bosnydak térre,
illetve a Vezér ut felé. Ez 1171+ 26= 1197 utas.

3. Azok, akik eddig a 32-es autdbusszal utaztak
a Bosnyak térig ésott villamosra szalltak at (149 f6).

4. A 19-es autdbusszal az Gj lakotelep és kdrnye-
kérdl Pest felé utazd 1282 utas kb. 40%-a, 513 utas.
Ezek ugyanis vagy gyorsabban akartak a varosba
bejutni, vagy nem akartak gyalogolni a villamos-
hoz. Az utobbiak tdlnyomo része villamosutassa
valhat, mert a jov6ben a gyaloglés elmarad; vagy
vagy jelent8sen lerdvidul.

5 A ,honnan-hova” utasszdmlélas szerint a
Fehér atnal leszallo, Godolld feldl érkezd HEV és
autobuszutasok egy részének a Bosnyak tér kor-
nyékén van az aticelja. Ezek kozil a HEV-en érkez6

126 utas kb. 60%-a, 76 utas igenybe
fogja venni a meghosszabbitott villamos
vonalrészt, mert a villamos eléréséhez
sziikséges gyalogutja 700 m-re rovidil.

Az 1—5. pontok szerint ad6do utas-
szam, a szamlalas és becslés hizonyta-
lanségara és az utazasi kedvnek varhat6
megnovekedésére val6 tekintettel 10—
10%-kal novelhetd. Ezek szerint a var-
hat6 napi egyirdnyl utasszdm a kovet-

kez6kbol all:
Fazdlok 1 a HEV-hezgyaloglokbol. . 1051 utas
l':dg 2. a Bosnyék térhez, ill. Vezér
inal . uthoz gyaloglokbdl............ 1197 utas
3. a 32-es autobuszrél a Bos-
nyak téren atszallokbdl. .. 149 utas

4. a 19-es autdébusz utasaibol 513 utas
5. a Kerepesi ut feldl jové

HEV-utasokbdl................ 76 utas
2986 utas
Bizonytalansag és az utazasi
kedv novekedése +20% .. 598 utas
Egyiranyban 6sszesen: 3584 utas

Az (j vonalrészen tehat két iranyban napi 7168
utasra lehet szamitani.

Torokér lakossadga a Nagy Lajos kiraly at, Tho-
kély at, Mexikai at, Kerepesi Gt altal hatarolt teru-
leten az 1954-es statisztikai adatok szerint 15 055
személy volt. 1955—1956-ban az 0 lak&sépitések
kovetkeztében még 6020 személy koltdzott ide, és
1956 6ta tovabbi 10 000 személy telepilt. A felvétel
idején a terliletnek 31 075 lakosa volt. Az épitke-
zesek befejezésekor 2000 és 1975-ig ujabb 9160,
dsszesen 11160 személy odateleplilése varhato.

A tervezés alapjaul altalaban lakosonként 1,4—
—1,8 utazast vehetlink fel naponta. Ennek figye-
lembevételével 15 624—19 988 utazas/nap/kétirany
tobbletre szamithatunk 1975-ig.

Osszegezve tehat: 1975-re 22 792—27 156 utas/
nap/kétirany varhatd. Ez az utasszam a kébanyai
és az Erzsébet kiralyné Gti dsszekottetés kiépitése
utan jelent6sen megnovekedett. A meghosszabbi-
tas természetesen bizonyos halozatfejlesztési kérdé-
seket is felvetett, ezekre azonban nem tériink Kki.

Célunk annak bemutatasa volt, hogy adott eset-
ben a forgalommegfigyelés mddszerével is hasznal-
hat6 forgalomfelvétel végezhet6.
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INTEZET K ® ZLEMENYE./

A vasuti palya agyazatvastagsaga meéretezeésének _
és az alépitmény igénybeveételének meghatarozasi modszerei

VAJD A PAL

A vasUti palyaszerkezet kialakitdsdban a zu-
zottk@agyazatnak az a szerepe, hogy a felépitmény
irany- és fekszinttartasat biztositsa. Ennek meg-
felel6en a zUzottk6agyazat kialakitdsa soran arra
kell torekedniink, hogy az &gyazat — részben
bels6 surlodasa révén — olyan agyazati ellenallast
nyujtson, ami biztositja azt, hogy a vaganytengely
iranyu és oldalirdnyt er6k hatasara a vagany csak
bizonyos megengedett tlrésen belil, rugalmasan
mozdulhasson el. Az irdnyhibamentes felepitmény-
nek egyik kdvetelménye az agyazat fenti feltételt
kielégitd kiképzése. A felépitmény iranyhibamentes
voltat tehat részben a zlzottkbagyazat megfelel6
Kivitele, részben pedig a felépitmény kialakitasaval
kapcsolatos egyeb tenyezOk (keretmerevség, sin-
profil, sinleer6sités stb.) biztositjak.

A felépitmény fekszinttartdsa azonban Ugyszol-
van kizérblag a zuzottk6agyazat mindségétol, alla-
potatdl, valamint az alépitmény teherbirdsatol
fligg. Az agyazat szerepe ebbdl a szempontbdl az,
hogy az alj altal kozvetitett terhelés egy részét
rugalmasan felvegye és az alépitmenyi koronara a
talaj teherbirasanal kisebb erdhatast kdzvetitsen.
A z(zottk6agyazat terhelést eloszté hatdsa azon-
ban nyilvanval6an elsédlegesen az 4gyazat vastag-
saganak fliggvénye, a fekszinttartdo felépitmény
tehat az agyazatvastagsag helyes megvalasztasara
vezethet6 vissza. Az agyazat vastagsaganak meg-
hatarozasaval szdmos kutatod foglalkozott. A kér-
dés megoldasara torekedve kilonb6zd elméleti
alapon tobbféle kozelitd eljarast alakitottak Kki.

Az aldbbiakban az elvi szempontb6l legfontosabb
méretezési modszerekrdl kivAnunk —teljességrenem
torekvé — rovid kritikai dsszefoglalast nyujtani,
ramutatva a megoldast keresd fejl6dés atjara.

A vasUti z(zottkéagyazat vastagsaganak meg-
hatarozasanal a kutatok valamennyien az agyazat
terhelést-elosztd hatasabdl indulnak ki. Az agyazat-
ban bekovetkezd fesziiltség-eloszlast az egyes szer-
z0k altalaban a zart tartomanyra korlatozott feszlt-
ségszétterjedés alapjan targyaljak, feltételezve tehat
azt, hogy az aljrol az agyazatra hatd terhelés oldal-
irdnyban (esetleg mélysegileg) egyenes vagy hiper-
bola &ltal hatarolt térben oszlik el. A zart tarto-
manyra korlatozott fesziltségeloszlas tehat azt
jelenti, hogy a zart tartoméanyt hatarolé vonal
egyben a nullfesziltségek vonala is. Atartomanyon
beliil a fesziiltségeloszlast ezek az elméletek altala-
ban egyenletes vagy egyenletes és haromszog-
menti eloszlas alapjan targyaljak. Az egyes siko-
kon ébredd fesziiltségi értékek a hatarold vonalak
és a tartomanyon bellli feszlltségeloszlas felvett
feltételei altal megszabott Gsszefuggések alapjan
szamithatok.

Ezek koziul az elméletek kozil a zGzottk6agya-
zat vastagsdganak meghatarozasanal altaldban a

linearis feszlltségeloszlas feltételével taldlkozha-
tunk. A lineéris feszilltségeloszlas feltételezi azt,
hogy a terhel6 felllet sikjaban (esetlinkben az alj
talpsikjan) a talpfesziltseg egyenletes eloszlasu és
a hatarolo fellletek altal jellemzett tér barmely
sikjan a fesziiltség szintén egyenletes vagy részben
linearisan valtozo.

Kdgler régebbi lineéris fesziiltségeloszlas-elméle-
tével gyakran talalkozhatunk a kordbbi irodalmi
forrdsokban. Eszerint az elmélet szerint a feszilt-
ségeloszlas tartoménya a hajlasu egyenesekkel ha-
tarolt, és a tartomanyon beliil minden sikban a
feszlltsegeloszlas egyenletes [1] (1. abra). A r
mélységben felvett sikon a fesziiltség értéke:

S
°z s+2z-tga

Az eurofpai vasutak az alépitményre haruld fe-
szliltség értékét [6] az agyazatvastagsag fliggve-
nyében a fenti képlet alapjan adjdk meg, feltéte-
lezve azt, hogy a hatarolo fellilet hajldsa a = 45°.
E képlet alapjén tehat — PI sinnyomas, ,,s alj-
szélesség eseten, v agyazatvastagsag mellett —s
az alépitmenyi koronat

feszlltség terheli. Az (1) alatti képletbdl az alépit-
mény megengedett igénybevételének felvételével
az agyazatvastagsag ,,v’ értéke szamithato.

Ugyancsak Kdgler korabbi elmélete alapjan sza-
mitja az agyazat vastagsdgat Bauchel is, aki a
értekét az agyazati anyagtol (homok, kavics, zu-
zottko) teszi fuggove (a = 45°—20°) és az agyazat-
vastagsag szlikséges ertékét az alépitmény teher-
birdsa és az agyazati anyag mingsege figgvényé-
ben adja meg [7].

Sorrendben kovetkezének talan Bréuningot kell
megemliteni, fOként azért, mert méretezési elja-
rasaban olyan elvekkel taldlkozunk, amelyek a
tovabbi kutatés iranyat is részben megszabtak [2].

Bmuning az &gyazatban fellépd fesziltségel-
oszlast Kogler uj feszlltségeloszlasi elmélete alap-

1. 4bra. Linearis feszlltségeloszlas Kogler régebbi elmélete alapjan
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jan vette fel. Kogler Uj elmélete szerint az alaptest
egyenletesen megoszl6terhelése az eléz0 esettel azo-
nosan a = 45° hajlasu egyenesek altal hatarolt tér-
ben oszlik el [1]. Egy tetszdleges ,,z”” mélységben fel-
vett sikon azonban a feszultségeloszlas csak az 1’
és 2’ jell egyenesek kozott egyenletes, €s innen a
nullfesziltsegek vonaldig egyenes mentén csok-
ken (2. &bra). Az alaptest tengelyének fligg6lege-
sében a ,,z”” mélység szerinti fesziltségeloszlas az
1’ es 2' egyenesek metszéspontjaig a talpfeszilt-
séggel azonos (2b abra), ettdl a ponttdl azonban a
feszlltségesokkenés hiperbolikus.

Brauning ennek az elméletnek az alapjan vizs-
galta a két egymas melletti ,,k’” tavolsagban levé
alj terhelésének hatasara fellépd fesziltségszuper-
pozicio feltételét. Mint a 3. &bréan lathatd, a fe-
szlltség érték:

S
~l 2tga

mélységig azonos a talpfeszultséggel és a szomszé-
dos aljak sarokpontjabol kiinditott hatarolo egye-
nesek metszéspontjaig (z2 szuperpozicido nélkil
csokken. A z2 mélységtdl a szuperpozicié miatt a
fesziltség fokozatos kiegyenlitddése kdvetkezik be
és a zs melysegben a feszlltsegkiegyenlitédés miatt
egyenletesen megoszl6 fesziiltség ébred. Brauning
szerint az alépitményi korona karos deformacioja az
egyenl6tlen igénybevetel kovetkezménye. Az 4gyazat-
vastagsagot tehat gy kell megvalasztani, hogy az
alépitményi koronét egyenletes fesziiltségeloszlas ter-
helje. Az elméletileg sziikséges agyazatvastagsag

tehéat:
B=V= TG @@).
A v’ vastagsagl agyazat alatt ébredd feszult-
ség értéke:
(2b)

3. ébrta. Egyenletes fesziltségeloszlas az alépitményi koronan Brauning
szerin

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

ahol ,,s” az aljszélesség,
K" az aljtavolség,
,,p0” a talpfesziiltség atlagos értéke.

A fenti elmélet tehat az agyazatvastagsag helyes
megvalasztasanak kritériumat az alépitményi ko-
rona egyenletes igénybevételében hatarozza meg. Az
egyenletes eloszlasu agyazati nyomas az aljkiosz-
tastol (k), valamint az &gyazat anyagat jellemzd
»a” hajlasszogtdl flgg.

Hazai vonatkozasban Jaky professzor dolgozott
ki az 4gyazat vastagsdgi méretének meghataroza-
sara — fesziltségeloszlasi elmélete alapjan — el-
jarast [4]. A freibergi kisérletek tantsaga szerint
a nullfesziiltségek vonala egyenessel nem jellemez-
het6; az alaptest sarkaibdl kiindulé lehatarol6 gor-
bék asszimptotikusan kdzelitenek a vizszinteshez.
Jaky professzor fesziltségeloszlasi elméletében a
zérusfesziiltségek vonalat hiperbolanak tekinti és
meghatdrozza azt az = mOhatarmélységet, amely-
ben a feszlltség mar elenyészik. A feszlltségelosz-
l&s tartomanya tehat hiperbolékkal és z = mOmély-
ségben vizszintessel hatarolt zart tartomany. Egy
tetsz6leges z mélységben felvett sikon az alaptest
sarkainak fiigg6legesei kozott az ébredd fesziiltség
egyenletes eloszlast, e fiigg6legesektdl a zérus-
fesziiltséget pedig lineéaris eloszlassal ériel. Az = 0
mélységtdl a z = mO0 hatarmélységig a fligg6leges
feszultseg a 4. abra szerint linearisan csokken.

Az el6z6 elmélethez hasonldéan Jaky szintén az
alépitményi korona egyenletes igénybevételében
latja az agyazatvastagsag kerdesenek megoldasat.
Ket alj esetében vizsgélja a fesziltségeloszlas és
feszlltséghalmozddas kérdését (5. dbra). Elmélete
alapjan k\2 fligg6legesében harom jellemz8 sikot
kiilonboztet meg:

1 Ahatarolé hiperboldk metszéspontjanak meg-

felel6 melységtdl a k/2 fuggblegesében szuperpo-
nalt feszlltségek ébrednek. E metszésponthoz tar-
toz6 mélység:

k—s
Zi=Trsm®°

4. abra. Fesziltségeloszlas Jaky elmélete szerint

3. dbra. Egyenletes fesziiltségeloszlas Jaky elmélete alapjan
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ahol m0 a hatarmelység,
s az aljszélesség,
K az aljtavolsag

A zxszinten az aljtengelyben a feszultségérték:

2. Az egyenletesen megoszto fesziltségeloszlas

mélysége, ahol szuperpozicio csak az aljkdzokben
ébred:

(3a)
és a feszliltségérték :
az=v=-"p0 (3b)

3. Afesziiltségeloszlasi tartomany alsé hatarolo

sikja a hatdrmélyseg, amit asszimptotikusan koze-
litenek a hiperbolék:

z3= m0= 2s

Az alj alatti &gyazas legkisebb vastagsagat az
egyenletes igénybevétel elvének megfeleléen Jaky

értékben jeloli meg.

Fenti elméletre tAmaszkodva a Vasuti Tudoma-
nyos Kutatd Intézetben tanulmanyoztuk az agya-
zatvastagsag meghatarozésanak kérdését és meg-
allapitottuk, hogy két szomszédos aljon p 0 maxi-
malis terhelés egyidejileg nem Iéphet fel [6]. A
legkisebb tengelytavolsagu 1—D tengelyelrende-
zés(i mozdony esetében is a terhelt aljak legfeljebb
2k tavolsagra lehetnek (6. abra) és ez esetben az
egyenletesen megosztd feszultségeloszlas szintje:

ahol m0—2s
Ezen a szinten a fesziiltség értéke:

a°=~kPo (4b)

A lehetséges tengelyelrendezest figyelembe véve
megallapitottuk, hogy a minimdlis agyazatvastag-
sag értéke az egyenletes feszultségeloszlas elvének
szem el6tt tartasaval m2értékénél sziikségszerien
nagyobb: h2> m2és ennek megfelelen az alépit-
ményi koronara juto fesziltség értéke kisebb.

A minimdlis agyazatvastagsag kritériumaként az
egyenletes fesziltségeloszlés elvét tartalmaz6 mére-
tezési eljarasok kozott végezetll Sahunyanc pro-
fesszor munkassagat kell megemlitenink [2]. EImé-
lete szerint a nullfesziiltségek gorbéje a Jaky-féle

niv
no 770 f

, -
) v
X 1 Jdl*
m 1l t
-PF = —_

< abra. Agyazatvastagség,szémitésa Jaky elmélete alapjan ,1-1) iengely-
elrendezést” mozdony esetén, a YTIil kutatdsai szerint
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elmélethez hasonl6an hiperbolikus gorbe, azonban
figyelembe veszi méar azt a korilményt is, hogy a
talpfesziltségeloszlas nem egyenletes, az alj ten-
gelyében az atlagértékhez képest (pQ a talp-
feszlltség maximalis értéke:

Pmax = 1,6 Pgq

A talpfesziiltség pO0 atlagértékének meghatéro-
zasdnal — az eddig ismertetett elméletekkel szem-
ben < Sahunyanc a dinamikus sinnyomast veszi
figyelembe. A hatarold hiperbolak kozétti tarto-
manyban az egyenletes fesziiltségeloszlast megado
z = A& szint feletti barmely vizszintes sikban a
feszultségeloszlast Kogler () feszlltségeloszlasi el-
méletéhez hasonlo elvek szerint adja meg és a fel-
tételekb6l adéddéan a fesziltségeloszlas csak egy
bizonyos z1 szint alatti mélyseégtél az alj tenge-
lyének kornyezetében egyenletes (7. abra). A 7.
abra szerint az alj két sarkabdl induld hiperbolak
metszéspontjaig (zY) az alj tengelyének fuiggblege-
sében a fesziiltség a talpfesziiltség maximalis ér-
tékével azonos, ettdl a ponttdl azonban a feszilt-
ség értéke

_ 5387
<Iz_"'91,25 'Pomex

egyenlet szerint szamithato.
Az egyenletes fesziiltségeloszlas

7=v= 53,87% (5a)
mélységben alakul ki, ahol a fesziiltség értéke:
- %ﬁ:g PoTnx (5b)

Megemlitjuk, hogy az Amerikai Egyesiilt Alla-
mokban az Agyazatvastagsag sziikséges méretét,
illetve az alépitményi koronat terheld agyazati
fajlagos terhelést a fentivel azonos formulékkal sza-
mitjak, a dinamikus sinnyomas helyett azonban a
statikus terhelést veszik alapid. Az~ zxmélységtdl
az aljtengely fiiggolegesében a vertikalis feszult-
ségeloszlast igy az alabbi képlet alapjan hataroz-
zak meg:

°7—183 Pomex (0)

Az Amerikai Egyesult Allamokban C. W. Clarke
foglalkozott Gjabban az alépitmeényre harulo
igenybevétellel [5]. Tanulmanyaban Boussinesq
rugalmassagtanra felépitett fesziltségeloszlasi el-
meletébdl indul ki és vizsgalja az r sugaru kortarcsa
alatt kialakul6 fesziiltségeloszlast (8. abra). Meg-
allapitja, hogy a s mélysegben levd sikon az elmé-
letileg sz&mitott feszultségi test felllete jol helyet-

Flggoteges
fesziiltségeloszlas
az aljtengety alatt

6 ft, max «

ft, max

I. dbra. Egyenletes fesziltségeloszlas Sahunyéanc szerint
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8. dbra. Az ,,r” sugaru kortarcsa alatt kialakulé fesziltségeloszlas
C. W. Clarke szerint

tesithetd paraboloidbdl vagy az Gn. nyomaskupbol
szamitott értékekkel. Megallapitja még, hogy
Kdgler régebbi elméletét a kortarcsa terhelésének
megfelel6 térbeli feszlltségeloszlasra kiterjesztve,
az igy szamitott fesziltségeloszlas a tengelyben a
kozelit6 szamitassal igen jol egyezik. Az alépitmény
igénybevételének szamitdsa igy a helyettesitd
»nyomaskup” alapjan kielégité pontossagu. A ta-
nulmanyaban foglaltak szerint az alépitmény
igénybevételének meghatarozasanal sokkal inkabb
a fesziiltség atlagértéke, minta maximum sziikséges.

C. W. Clarké tehatafenti gondolatmenetet kdvet-
ve, az alj alatti feszultség meghatérozasanal Kog-
ler régebbi elméletébbl kiindulva feltételezi, hogy
a feszultsegeloszlas tartoméanya csonkagula, amely-
nek oldallapjai a = 45°-ot zarnak be a fiiggbleges-
sel. A 9. abra szerint az alépitményi koronan z
mélységben a terhel§ felulet F = (s + 2z) (I +
+ 27), ami kozelitéssel

F =c-s-I-z
formulaval fejezhet6 ki.
Az alépitményi korondn az atlagos fesziiltség
értéke tehat
P Vo (7a)

Gz étlag _'C-S-I—Z cz

(hazai ,,H” jel( vasbetonalj esetén ¢ = 0,179)

A (7a) képletben P az aljat terhel§ sinnyomaés
értéke, amit C. W. Clarke Zimmermann elmélete
alapjdn szamit a kerékterhelés és a felépitmény

Sk \

jellemz@ibdl (= 2L)

Feszultségeloszlas
A-A metszetben (Kdgler!)

épitmény terhelt
felllete

9. ébra. Térbeli linearis feszlltségeloszlas Kogler régebbi elmélete
alapjan, C. W. Clarke szerint

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

Az alépitmény talajara megengedett igénybe-
vétel ismeretében a (7a) formula alapjan az agya-
zatvastagsag :

z—v= P (7b)

C+S 'l «Geng

ahkol Gy a talajra megengedett igénybevétel ér-
téke.

C. W. Clarke tehat az egyenletes feszultségel-
oszlas feltételét elvetve, az agyazatvastagsag érte-
két az alépitmény teherbirasatol teszi fliggové. Az alj
terhelésének meghatarozésanal a sinnyomaselosz-
last veszi figyelembe, az agyazat tehereloszto hata-
sédnak szamitasanal azonban visszatér Kogler régi
elméletéhez, habar 0Gjabb Iépésként azt térbeli
feszlltségeloszlas szamitasara dolgozza ki.

Az alépitményi koronara harulé egyenletes
feszlltségeloszlads  sziikségszerliségének  elvével
Schramm professzor is szakit és az alépitmény
igénybevételének, illetve az 4gyazatvastagsag meg-
hatdrozasdnak maodszerében ismét Kogler uj elmeé-
letehez ter vissza [8]. KUlonos tekintettel azonban
a vasbetonaljak jol definialt felfekvési felliletére,
Kogler elméletét § is térbeli fesziiltségeloszlasra ter-
jeszti ki, ami az alaverési szakasz miatt a faalj
esetében is érvényesnek tekinthetd (10. &bra). A
feszultségeloszlas tartomanyat tehat egy csonka-
gula palastjai hataroljdk és e csonkagulan beldl
barmely sikban a fesziltségeloszlas Kogler elmé-
lete alapjan adott. Mind az A—A mind pedig a
B—B vertikalis sikmetszetben a fesziiltségelosz-
last Schramm a 2. abraval megegyez6en veszi fel
és az alépitményi koronara hat6 mértékado
fesziiltség értékét abbdl a feltételbdl szamitja ki,
hogy egy adott z mélységbeni sikon a feszlltségi
test kobtartalma a sinnyomés értékével egyenlo.
Ebbdl a feltételbdl kiindulva az F = I-s felfekvési
felllet kozéppontja alatt z mélységben a merték-
ad6 agyazati nyomas:

P
— egyenletesen megoszto talpfesziiltség,

aholpo

z = az alj talpsikja alatt vizsgalt mélység,

a = a fesziltségeloszlas hatarol6 sikjanak a
fugg6legessel bezart szoge, fuggvénye az
agyazati anyag bels6 surlédasanak (a =
= '30°—45°).

Alj feltilete Fesziiltségeloszlas

4 AA me%szet en (KoglerH
S

4*]

J.n "
4tép|t?nen terhelt
fellilete

10. abra. Térbeli linearis_feszultségeloszlas Kogler djabb elmélete
alapjan, 0. Schramm szerint
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Megjegyezzik, hogy a (8/a) alatti feszlltség-
eloszlas Kogler elméletébdl kdvetkezve csak

z>7x 2-1g X
mélységben érvényes, 0< 2 < % esetében a z
sikon ebredd feszultség & = p a talpfesziltseggel
egyenld.

Az egyenletes nyomaseloszlas elvét elvetve,
Schramm professzor megallapitja, hogy az agyazat-
vastagsag meghatarozasanal az alépitmény teher-
birasat kell szem el6tt tartani. Olyan vastag agya-
zatot kell tehat kialakitani, melynek fesziltség-
elosztdsa biztositja azt, hogy az alépitmény terhe-
lese kell§ biztonsag mellett ne haladja meg a talaj
teherbirdsat. EbbOl a feltételbdl tehat a sziikséges
agyazatvastagsag:

Po-F 1
2(1+9) -tg X @ (80)

ahol oe a talaj megengedett igénybevétele.
Schramm professzor vizsgélja a szomszédos al-
jakrol atadodo fesziiltséghalmozddas kérdését is,
azonban az el6z6 elméletektdl eltérdleg, a valésagot
jobban kozelitve a szomszédos aljak terhelésében
(egy tengely terhelése esetében) a sinnyomas-el-
oszlast veszi figyelembe. A fesziiltségszuperpoziciot
vizsgalva, visszatér azonban ismét a régi gondolatra
és megallapitja, hogy a talaj teherbirasanak krité-
riuman felul az 4gyazatvastagsagot ugy kell meg-
allapitani, hogy az aljtavolsag felez6 fuggolegese-
ben méar a fesziltség szuperpozicié kialakuljon.
Az aljkozokben a talaj felnyomodasa ugyanis igy
akadalyozhaté meg. Ennek alapjan az agyazat-
vastagsdg minimalis értékét a szuperpozicid fel-
tételéhez koti, meghatarozva a hatarolé sikok
metszésvonalanak mélységét. Erre az elvre fel-
épitve a minimalis Agyazatvastagsag:
. k—s
"mn—2 tg 9)

Osszefoglalas

Az ismertetett agyazatmeéretezési modszerek
targyalasaval rdimutattunk egyben a méretezes fej-
I6désének jellegzetes lépcs6fokaira.

Valamennyi méretezési eljaras az agyazat teher-
eloszté hatasanak a vizsgalatara épul fel, felhasz-
nélva a talajmechanikéban isitGert, a zart tarto-
ményban kialakulé valamilyen kozelitést tartal-
mazo fesziltségeloszlasi elméletet. Mind id6rendi,
mind pedig elvi szempontbdl a méretezési eljarasok
fejl6désében harom — elvi tartalmaban — kilon-
b6z6 csoportot allapithatunk meg.

1. A legkezdetlegesebb, Kogler-féle 45°-0s fe-
szliltségeloszlast tartalmazza a kdzépeurdpai vas-
utak (1) alatti formuléja. Az elmélet sikbeli fesziilt-
ségeloszlas alapjan szdmitja az alépitményre haruld
fajlagos terhelést. Az &gyazat vastagsagi méretét
igen helyesen az alépitmény teherbirdsanak fugg-
vényében hatarozhatjuk megaz (1) jel(i formulabdl.

2. A masodik csoportba — ugyancsak sikbeli
feszlltségeloszlast felveve — azok az elméletek tar-
toznak, amelyek az agyazat vastagsagi méretét az
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alépitményi koronara haruld egyenletes fesziiltség-
eloszlas kritériumaként hatarozzak meg.

E csoporton belul— Brauning, Jaky, Sahunyanc,
USA idérendi sorrendben a valdsdgot jobban
tikroz6 feltételek alapulvételével taldlkozhatunk.
Brauning Kogler I1., jobb kozelitést tartalmazo
Gjabb elméletét veszi alapul. Jaky a zérusfesziilt-
ségek vonalat a kisérleti mérések eredményéhez
kozelebb all6 hiperbolaval veszi fel. Sahunyanc és az
USA eljéarasa szintén hiperbolikus gorbét vesz fel
<Z= 0 vonalanak, de a fesziltségeloszlas tarto-
méanyéaban Kogler 11. elméletének elveit is érvé-
nyesiti. Ujabb fejlGdest jelent a talpfesziltség para-
bolikus eloszldsanak felvétele, a dinamikus sin-
nyomassal.

3. A harmadik csoportban a legUjabb eljarasok-

kal talalkozunk. C. W. Clarke és Schramm az egyen-
letes fesziiltség elvét elveti. Clarke visszatér Kogler
els6 elméletére, de a fesziltség szétterjedést ez
elmélet alapjan térbeli feszilltsegeloszlasra terjeszti
ki. Az alépitmény koronaszintjén a fesziltseg ér-
tékét Schramm is térbeli eloszlas alapjan szamitja,
de a fesziltség eloszlasara Kogler Il. elméletét
tekinti mérvaddénak. Mindkét eljards az agyazat
vastagsagat a talaj teherbirasanak értékéhez koti.

Az. ismertetett elméletek Osszehasonlitasa cél-
jabol a 11. &brankon az egyes elméletekbdl szami-
tott vertikalis feszlltségeloszlast tiintettik fel az
alj tengelyének fligg6legesében. A szamitas alap-
jaul s = 30 cm és | = 85 cm felfekvési hosszt vet-
tink fel. A talpfesziltség atlagos értékeként pO —
= 3 kp/cm2fesziltségértekkel sz&moltunk, ami az
alj s, | méretei mellett P = 7,65 t sinnyomasnak
felel meg. A zlzottk6agyazatban a = 45°-kal
vettuk figyelembe a nullfesziiltségek Kogler sze-
rinti egyenesének fligg6legeshez vald hajlasat.

Mint a 11. &bran lathato, az egyes elmeletek altal
adott fesziltségeloszlasban igen tetemes eltérések

11. abra. Fuggdleges fesziiltségek eloszlasa a terhelés fligg6legesében!
az egyes szerzok szerint
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észlelhet6k. A maximalis feszlltségértékeket Sahu-
nyanc eljarasa adja. Ez az elmélet ugyanis dina-
mikus sinnyomas alapjan szamitja a fesziiltség-
eloszlast. A minimalis fesziltségeloszlast Clarice
eljarasa alapjan szamithatjuk, aminek oka a tér-
beli fesziiltségeloszlas felvételében van. A MAV-nal
jelenleg hasznalatos v = 35 cm vastag zUzottkd
agyazat esetében ismét Sahunyanc elmélete adja
a maximumot: oz = 1,9 kg/cm2 Jaky és Brauning
eljarasa az — 1,39 kg/cm2fesziiltség értéket ad.
Osszehasonlitas kedvéért vizsgaltuk az egyenle-
tes fesziiltség elvére felépitett eljarasokbdl szami-
tott feszliltség és az agyazatvastagsdg ertékét is.
A szamités eredményét az 1. tablézatban foglaltuk

1. tablazat
Agyazat- Agyazati
Szerz6 vastag- nyomas, Megjegyzés
sag, vem tikg/em2
Brauning .... 32,5 1,38 terhelés a szom-
széﬁios aljakon
JAKY i, 325 1,38
Sahunyanc ... 45,5 1,38
VTKI 46,0 0,69 terhelés 2k aljta-

volsagra

missze. A tablazatbdl lathatd, hogy az alépitményi
koronara jutd agyazatnyomés ezek szerint az el-
méletek szerint oz = 1,38 kg/cm2 a sziikséges
agyazatvastagsag pedig v = 32,5455 cm. A rea-
lisabb (2k tavolsadgban hatd) terhelési sema fel-
vétele oz = 0,69 kglem feszultséget ad, v = 46,0 cm
agyazatvastagsag mellett. Megjegyezzik azonban,
hogy a sinnyomaseloszlas miatt a terhelt aljak
kozotti alj is kap terhelést, igy ilyen terhelési séma
mellett a feszlltségérték sziikségszerlien nagyobb,
mint oz = 0,69 kg/cm2

Kritikai osszefoglalasként ramutatunk arra, hogy
az egyes elméletek k6zott igen jelentds eltérés ta-
pasztalhatd. Az dgyazatvastagsag meghatarozasa-
ban az egyenletes fesziiltségeloszlas elvét kritérium-

( Folytatas a 339. oldalrél)

Ang. 9—11. Vasuti futastechnikai konferencia
(Veszprém). Megnyité: Harmati Sandor, oki. gépészmér-
nék, MAV vezérigazgato-helyettes. A vasuti futastech-
nika, a jarm{ és a palya egyuttmikodésének technikaja.
El6ad6: Blza Kiss Lajos, a KPM. mérndk-féel6addja.

A jarmd. El6ado6: Vizely Gydrgy, oki. gépészmérnok,
a Ganz-MAVAG Mozdonygyar egységének fékonstruk-
tére.

A jarm(, mint leng6rendszer. El6ad6: Destek Mik-
16s, oki. gépészmérnok, a Ganz-MAVAG Jarmikisérleti
Osztalyanak vezetgje.

A palya. El6adé: Dr. Kecskés Sandor egyetemi ad-
junktus, EKME.

A palya, mint lengést gerjeszt6 rendszer. El6ado:
Szemked Gaspar, oki. mérnok, a MAV Kozp. Felépit-
meényvizsgalé Fénokség fejlesztési csoportjanak ve-
zetGje.

A jarm( mozgasaval kapcsolatos mérések. El6add:
Lanczos Péter, a KPM mérnok-féel6adoja.

A palya lengést gerjeszté hatdsaval kapcsolatos mé-
rések. El6ad6: Gyenge Karoly, oki. mérnok, a MAV
Kozp. Felépitményvizsgalé Féndkség vezetdje.
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ként kovetni nem helyes, habar az erre felépilt
elméletek latszatra megfelel6 és csaknem egyez6
eredményt nydjtanak. Az dgyazat vastagsagat —
tehereloszté szerepe révén — az alépitmény teher-
birésa kell, hogy megszabja. Az ezt a feltételt tar-
talmazd méretezési modszerek viszont igen ala-
csony fesziltségértéket adnak (v = 35 cm &gya-
zatvastagsagnal oz = 0,5—1,0 kg/cm2), amit a
gyakori vizzsak-kialakulas nem tdmaszt ala.

Az ismertetett méretezési modszerek részben az
alapul vett feszultségeloszlasi elmélet kozelitd
jellegébdl szdrmazo, részben pedig a méretezés elvi
felépitésébdl ad6do hibatol sem mentesek.

Az 4gyazatvastagsag méretezese tehat kell6képpen
meég nem tisztazott kérdes. A gyakorlat igényeit
kielégité méretezési modszer még megoldasra var.
A VasUti Tudoméanyos Kutatd Intézetben a kérdés
elvi alapjainak tisztazasa céljabol —kisérleti méré-
sekre felépitve — a kutatds folyamatban van. A
végzett kisérletekrdl és az azokbol levont kovet-
keztetésekrdl egy masik tanulmény keretében szé-
molunk be.
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A palyat ér6 eréhatdsok csokkentésének lehetdségei.
El6adé: Kassai Dénes, a KPM mérnok-féel6adodja.

A sinek oldalkopésa. El6ad6: Dr. Kerkapoly Endre,
a miuszaki tudomanyok kandidatusa, tanszékvezetd
egyetemi docens, EKME.

A futéasbiztonsagot befolyasol6é eréhatasok. El6ado:
Vaszary Pal, a MAV Veszprémi Palyafenntartasi F6nok-
sége szakaszmérnoke.

Vasuti jarmdvek kulonleges kisiklasi esetei. El6add:
Kereszty Péter, oki. gépészmérnok, a Vas(ti Tudoma-
nyos Kutatd Intézet tudoméanyos fémunkatarsa.

A jarm( és a palya kdlcsénhatasabdl levonhaté ko-
vetkeztetések. El6ad6: Destek Miklds, oki. gépészmér-
nok, a Ganz-MAVAG Jarmi(kisérleti Osztalyanak ve-
zetGje. ;

Zarsz6: Harmati Sandor, oki. gépészmérnok, MAV
vezérigazgaté-helyettes.

A konferencia befejeztével, augusztus 11-én a részt-
vevék megtekintették a felépitményi és vontatasi mérg-
kocsik munkajat, tovabba a konferencia anyagaval 6sz-
szefiiggé vasuti kisiklasi bemutatét a balatonkenesei
felhagyott vaganyokon.
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1. 4bra. A hangarépités szempontjabol is figyelemreméltd, djszerl kezdeményezést jelentd

aluminiumcsarnok

Az idei, majus 20—30 kozott
megrendezett Budapesti Nemzet-
kozi Vasart a hazai és kulfoldi
szakemberek megszokott élénk
érdekl6dése kisérte. A vasarteri-
let Gjabb pavillonokkal gazdago-
dott, amelyek kozil a hangarépi-
tés szempontjabol is figyelemre
mélté aluminiumcsarnok (1. dbra)
egyben Ujszerli kezdemenyezést
jelentett. Az (j pavillonokkal a
vasar fedett Kkiallitasi terulete
mintegy 260 000 négyzetméterre
novekedett. A vasaron résztvett
37 orszag, illetve 1057 kilfoldi
kiallito, valamint a magyar ipar
értékes exponatumai koziul — a
teljesseg igényet mellézve — az
alabbiakban szdmolunk be azok-
rol az ujdonsagokrol, amelyek a
hazai kozlekedés, valamint a koz-
lekedés épitd- és javitdipar szak-

embereinek érdekl6dését legin-
kabb felkeltették.
A vésar vasuti vonatkozasu

anyagéban elsé helyen kell meg-
emliteni a KGM legszebb termé-
kei kozott jutalmazott Ganz-
MAVAG gyartmanyl 6 részes
Iégkondiciondlt luxus motorvona-
tot. A 2X750 LE-s hidraulikus
er6atviteli motorvonat az Egye-
sult Arab Koztarsasag részére ké-
szlilt, és az eddig leszallitott 5 vo-
nat utdn 1967-ig tovabbi 15 mo-
torvonat szallitasara van szerzé-
dés. A hazai vasuti teherkocsipark

s

korszer(sitési programjanak ke-

retében a MAV a Rheinstahl kon-
szern SEAG gyéaranak a kiallita-
son bemutatott kéttengelyl el-
tolhat6 oldalfald éstetejl teherkocsi-
jat gyakorlati kiprébalas céljabol
megvasarolta. A 25 tonna rak-
sulya 33 m2 rakfeluletl kocsi el-
tolhatd oldalfalaval megkdnnyiti
és meggyorsitja az emel6villas
targoncaval torténd be- és kira-
kdsi munkéat, az eltolhaté teték
kovetkeztében pedig az id6jaras
viszontagsagaira kényes, nagyobb
gépek daru segitségével kénnyen
elhelyezhet6k a kocsiban. Meg-
feleld technol6giaval a rakodasi
koltségek 50—70%-kal csokkent-
het6k. A Ganz Villamossagi M (-
vek bemutatta a licenc keretében
gyartott 3000 LE-s szilicium
egyeniranyités 25 KV 50 Hz-es
villamosmozdonyanak egv hajté-
motorjat és a mozdonyok kor-
szer(i, félvezet6s elemekbdl fel-
épitett vezérl6 rendszerét, amely
mar részben hazai fejlesztésd.

Az Egyesult Villamosgépgyar
Uj vonatvilagitési berendezései ha-
zai és kuilfoldi vonatkozasban
egyarant ujszerliek. A vasuti ko-
csi tengelyér6l hajtott valtakozo
aramu generator kefenélkdli, te-
kercseletlen forgorész(i, kormos-
polusu gép, amelynek gerjesztd
tekercsei a pajzsokban vannak el-
helyezve és igy a zart belsdrész-
ben nincsenek kopasnak Kkitett
alkatrészek. A generétor az akku-
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mulatorokat egy sziliciumdiodas
egyeniranyitd egységen keresztil
tolti, ugyancsak mozgo alkatrészt
nem tartalmaz6 tranzisztoros,
magneses er@sités feszlltségsza-
balyozé egység segitségével. Ez
biztositja a-generéator fesziltsége-
nek a fordulatszamtol és a terhe-
lestél fliggetlen, allandé értéken
valé tartasat, tovabbé a generéator
talterhelésének megakadalyoza-
sat. A fénycsévilagitdshoz szik-
séges 220 V 425 Hz-es fesziltséget
egy tirisztoros szabalyozott fe-
szultségkimenetl statikus inver-
terrel lehet az egyenaramu aram-
forrasbol elallitani.

AvasUti kdzlekedés biztonsagat
el6seqitd korszer( 6nm(kodé jelz6-
és biztositoberendezések egyes jel-
lemz6 elemeit mutatta be a Tele-
fongyar. A licenc alapjan gyartott
DOMINO-rendszerli  elemekbdl
Osszeallitott — exportra készi-
tett — nagyméretl kozelGasztal
minden vonatkozasban eléri a je-
lenlegi vilagszinvonalat a korszerd
biztositoberendezések teruletén.

Klzati vonatkozésban emli-
tésre meélto az osztrak WBW gyar
részér6l bemutatott nagy fény-
erej kozuti jelz6lampa, amelynek
megvéasarlasara eredmeényes tar-
gyalasok torténtek a vasaron. A
lampat elsGizben a budapesti HE-
sok tere forgalomszabalyozéséra
helyezik Gzembe.

A kozlekedés korszer( iranyita-
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2. dbra. Az NSU személygépkocsiba beépitett

50 LE forg6dugattyis Wankel-motor

sanak és automatizalasanak fon-
tos segit6 eszkdze lesz a jov6ben a
zart ipari televizié-lanc. A Hir-
adastechnika KTSZ reszér6l ki-
fejlesztett tobb tipusu (bels6téri,
szabadtéri, magas hémersékletre
alkalmas) ipari TV kamera az
optika és a vidikon paraméterei-
nek tavvezérléséhez sziikséges be-
épitett szervomechanizmusokkal,
a flggdbleges és vizszintes iranyd
tavvezérelt elforgatast megvalo-
sitd mozgatbéallvany és a négy,
valamint tizenkét kameras ve-
zérl6pult lehetévé teszi nagyfor-
galmu &llomésok, rendez6palya-
udvarok kozpontositott ellendr-
z€sét és iranyitasat. Az ipari tele-
vizié segitségével a tavolbdl ellen-
drizhet6 egyes nagyforgalmu koz-
Gti csomépontok, Utvonalak for-
galma és esetleges kozlekedési za-
var esetén gyorsabb intézkedésre
és elhéritasra nyujt lehetdséget.
A gépjarmdipar termekei idéen
is nagyreszt az egyes nemzeti pa-
villonok mellett voltak lathatok,
Olaszorszag a pavilion belsejében
allitotta ki a gépkocsikat, ne-
hany nyugati gyar (Mercedes,
NSU, Volkswagen, Renault, Simca
sth.) a vasarteruletnek egy e célra
kilon biztositott részén, az ugy-
nevezett ,,autokiallitdés’-on mu-
tatta be legUjabb tipusait. A ma-
gyar autoé- és traktoripar részére
a kordbban is biztositott csarnok
és az el6tte levd szabad terilet
allt rendelkezésre. Autobuszokat
idén csak a magyar ipar allitott
ki.

A gépjarmdiparrél altalanos-
sagban megallapithato, hogy na-
gyobb horderejd konstrukcios Gji-
tasok az elmult évi vasar dta sem
tapasztalhatok. A gépkocsiépités
elveinek Gj iranyai kozil kettdt
azonban a Kkiallitott jarmdvek
jol tikroztek:

— a személygépkocsiknal a
coupé-forma térhoditdsa a sebes-
ségndvelés érdekében,

— a tehergépkocsiknal a na-
gyobb teherbirdst jarmivek ira-
nyaba torténd eltolodas, a nagy-
tavolsdgu fuvarok gazdasago-
sabbd tétele céljabal.

Alegnagyobb érdeklédés ebben
a szakméban az NSU &ltal — na-
lunk els6izben — kiallitott forgo-
dugattyds rendszeri Wankel-mo-
tor metszetre (2. abra) terel6dott,
amelyet villamos motor hajtott
meg és igy ,,m(kodés” kozben is
szemlélhet6 volt. Ez az 500 cm3
I6kettérfogatd motor percenként
6000 fordulatnal 50 LE-s, 153
km/6 maximalis sebességet biz-
tosit, fogyasztasa 8,5 liter/100
kilométer.

Kiemelked6 volt még a Kkil-
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foldi személygépkocsik kozul a
Mercedes 600-as Uj tipus, amely-
nek 8 hengeres benzinbefecsken-
dezéses motorja percenként 4000
fordulatndl 250 LE-s. Az auto-
matikus sebességvalté az utolso
(negyedik) fokozatban 205 km/é
maximalis sebességet biztosit.

A mér emlitett eoupé forméra
valo torekvés tapasztalhato volt
a Renault 16, a Volkswagen 1600
TL, az Alfa Romeo Giulia Sprint,
az NSU Sport Prinz tipusoknal.

A torpekocsik kategériajaban
a Szovjetunié kiéllitotta a Zapo-
rozsec 965 A tipusu farmoto-
ros személygépkocsit, (3. abra),
amelynek 25 LE-s motorja 100
km/6 maximalis sebességet bizto-
sit, fogyasztdsa 6 liter/100 km.

Az NDK bemutatta a Trabant
601 tipus combi valtozatat, amely-
nek hazai kiprébalasa egyébként
mar folyamatban is van. A Len-
gyel Népkoztarsasdg a Warszawa
eddigi tipusainak tovabbfejlesz-
téseként a 203 combi és a hozza
hasonlé 204 ment6-combi tipuso-
kat allitotta ki.

A tehergépjarmivek kozil Ki
kell emelnunk a Szovjetunidé altal
bemutatott Belaz 540 tipusu ori-
asdompert (4. &bra), amelynek
puttonya 27 tonna teherbirasu,
motorja percenként 2100 fordu-
latnal 375 LE-s. A jarm{ maxi-
malis sebessége 53 km/0, fogyasz-

3. 4bra Szovjet gyartmany( Zaporozsec 965 A tipusl tdrpe személygépkocsi
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tasa 125 liter/100 km. Ugyanebbe
a kategoriaba sorolhaté a Cseh-
szlovdk Szocialista Koztarsasag
T 180-D 10 160 LE-s vontatd és
domperutdnfutd kombinacio]abol
létrehozott jarmiive. Az utanfutd
10 m3es, teherbirdsa 20 tonna.

Megemlitjik még az NDK IFA
W 50 tipusu, 5,3 tonna teherbi-
rast bulldog-vezet6fiilkés gépko-
csijat, amelynek 110 LE-s Diesel-
motorja 83 km/6 végsebességet
biztosit. E tipus szallitasat auto-
kozlekedéslink részére az NDK
rovidesen megkezdi.

A hazai gyartasu jarmiveknél
szamottevd fejlédés, sajnos, nem
tapasztalhato. A kiallitott jarmu-
vek kozott a tobbéves multra
visszatekint6 lkarus 630 és 66
autébuszok, valamint kilonleges
celu tehergépkocsik mellett 0j-
donsagot az Escher Wyss hitd-
aggregattal felszerelt lkarus D-
450 tipusu, trépusi hiitékocsi je-
lentett. A magyar autoipari pa-
villonban figyelmet érdemelnek a
turbofeltoltovel felszerelt 613.18
tipusjeld hathengeres Csepel Die-
sel-motor, a Magyar Vagon és Gép-
gyar (Gydr) altal a KGST kereté-
ben Kkifejlesztett K.018 tipusu,
10 tonna tengelynyomasra mére-
tezett, 1:8,64 attételd légfékes
hatsohid, a Csepel Vas- és Fémmdi-
vek Hiradastechnikai Gépgyara al-
tal bemutatott ,,Elkon’’-csalad,
amelynek tagjai a gépkocsik vil-
lamos berendezéseinek (indito-
motor, dinamo, feszlltségszaba-
lyoz6, gyujtéberendezés stb.)
vizsgalatara alkalmasak, a MIR-
KOZ KTSZ egyik terméke, az

ATUKI Aaltal kifejlesztett kar-
buratorvizsgéld és beallitopad, vé-
gul az ugyancsak az ATUKI altal
kifejlesztett és a Kozlekedési Mé-
rémlszerek Gyara Aaltal gyar-
tott Uzemanyagatfolyasméré, amely
egyidejlileg méri a gépjarm( altal
megtett utat, az eltelt id6t és az
elfogyasztott tiizel6anyagmennyi-
séget.

A gépjarml szervizipar ket
kulfoldi képvisel6jérdl is meg kell
emlékezniink. Egyik az olasz Cec-
cato cég, amely a tobbi kozott
kefés gepkocsimoso-automatat mu-
tatott be. Az eddigi hasonlé meg-
oldasokkal szemben a kefék m-
anyagszalanak kedvezdbb anyag-
mindsége és a szalak s(iribb elhe-
lyezése volt szembet(in6. A méasik
kiallito a svajci Blackhmvk cég
volt, amely a karosszériaegyen-
getd készuléken kivul kiallitotta
tranzisztorizalt motorvizsgald m(-
szereit is, amelyek a gépjarm( vil-
lamosberendezéseinek  kiszerelés
nélkili vizsgalatara és a motor
makodését ellen6rzé més merések
elvégzésére is alkalmasak. Egyéb-
ként a Blackhawk-m(iszerek egy-
részét a KPM autofenntartdipar
terliletén néhany hoénapja mar
Uzemszer(ien hasznéljak.

A Diesel-motorgyartas vonatko-
zasaban a MAN gyar (NSZK)
mutatta be korszer( tehergépko-
csi-motorjait, Ezek kozul a 192
LE teljesitményd, 6 hengeres kdz-
vetlen befecskendezésii motort
emeljik ki. A Lengyel Népkoztar-
sasag a VDM 300 tipusu, 300 LE
teljesitmény( 1500 percenkénti
fordulatszam( hajo Diesel-motor-
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jat allitotta ki. Ugyancsak ha-
J6 Diesel-motort mutatott be a
Krupp mivek (425 LE, 1200
ford./perc) és a Henschel mivek
(450—520 LE, 1500—1800 ford./
perc, 12 hengeres, V-elrendezésu).

Az (t- vasUtépitd és fenntartd
gépekbbl kevesebb Ujdonsdg sze-
repelt az idei vasaron, mint az
el6z6 években.

A kulfoldi kiallitok altal bemu-
tatott gépek kozul kulonos figyel-
met érdemel a lengyel P 1M -120
tipusG &roktisztito gep, amely az
utfenntartasban eddig kellGen
nem gépesitett, nagy tomegben
el6fordulé aroktisztitasi munka
elvégzésére alkalmas. Munkaesz-
koze egy gorgokon futd kaparo-
lancbol all, amely az arok melysé-
gének megfeleléen emelhetd vagy
sullyeszthetd. A gép 1,2 m arok-
mélységig hasznalhaté. Teljesit-
ménye 50 LE-s Diesel-motorral
500 m orénként. A lanctalpas gép
menetsebessege 10 km/6. A talajra
gyakorolt fajlagos nyomésa 0,35
kg/cm2 dsszsulya 6000 Kg.

A vasaron Kkiallitott tomorit6
hengerek rendszerbelileg nem k-
I6nboztek az el6z§ évben bemu-
tatottaktol; azok részben mo-
dositott, tovabbfejlesztett valto-
zatait mutattdk be az egyes
gyarto6 vallalatok.

A csehszlovak ,,STROJEX-
PORT” Kilkereskedelmi Valla-
lat a VUS 2 Ep. tipust tandem-
rendszer( vibraciés Gthengert alli-
totta ki. A henger 25—60 cm vas-
tag rétegl, nem kohézi6és anya-
gok tomoritésére alkalmas. A gép
teljes stlya 5340 kg, ebbdl a hatso
vibraciés henger sulya 4420 kg.
Az els6 henger fajlagos nyomasa
13,9 kg/cm2 a hatsoé 27,8 kg/cm?2
A vibrécié frekvencigja 2000—
3000/prec. A centrifugalis erd:
4000 kg.

A hajtom(i SKODA 2 D 110
tipusu elektromos inditémotorral
ellatott, vizh(téses 36 LE-s Die-
sel-motor.

Statikus és vibracids uthengere-
ket allitott ki a nyugat-németor-
széagi Zettelmeyer cég. Az EUROP.
S —els@sorban fekete burkolatok
tomaoritésére alkalmas — statikus
Uthenger tipusbol 8, 10 és 12 tonna
Osszsulya valtozatokat gyart, me-
lyeknek silya még tovabbi 2—2
tonnaval novelhet6. Az alkotok
mentén atadott tomoritd vonal-
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5. abra. A Voros Csillag Traktorgyar Diitra traktoranak és az NSZK-beli Scliaefi gyar
munkaeszkdzeinek kombinécidjabol létrehozott tobbcéll épitdipari gép

terhelés az Uthenger 6sszsulyatol
fugg6en:
—a
kg/cm.
— a héatsé két keréken 43,6—
76,2 kg/cm.

A 8 tonna sulyu uthengerbe
F 2 L 514 tipust, 30—35 LE-s, a
10 és 12 tonna sulyuakba pedig
F 3 L 514 tipusu, 45—53 LE-s
Deutz Diesel-motort szerelnek.

Az F 3 L 514 tipusi motort
hasznéljak a ¥T 7 tipusi vibra-
Ci0s és statikus Uthenger hajtasara
is, amelynek 0sszsulya 7,3 tonna.
A vonalterhelések:

— az els6 statikus hengerr6l
23 kg/cm.

— a hatso vibraciés hengerrél
33 kg/cm.

Avibrécio frekvencigja: 1800—
2800/perc.

A Weller (NSZK) cég altal be-
mutatott vibracios vontatott juh-
l&bhenger 5,5 tonna sulyd. A vib-
racio létrehozésdhoz 66 LE-s, 6
hengeres 1égh(itéses Deutz Diesel-
motort szereltek be.

A rakodogépek vonatkozéasaban
nem annyira az Ujabb tipusq,
mint inkédbb az eddig csak rakodo,
illetve csak épitipari jellegl gé-
peknek — az er6gép névleges tel-
jesitményének maximalis kihasz-
nalasaval torténd — toébboldalu
felhasznaldsara iranyuld torek-
vesre figyelhetett fel az érdekl8dé.
Két magyar példa is lathatd volt
erre. Egyik a magyar Voros Csil-
lag Traktorgyar Dutra SD tipusd,
60 LE teljesitményli, 5 tonna
teherbirasi  domperjének oOnra-

hengeren 29,1—51,0

kodova torténé kiképzése. A hid-
raulikusan mozgatott ©6nrakodd
kanal nemcsak rakodasra, Iranern
fold, homok stbh. anyagok bonté-
séra és Osszetoldsara is alkalmas.
A 0,45 m3 (irtartalm0 kanal 750
kg sulyd anyag rakodasat 12 ma-
sodperc alatt végzi el és 4 perc
alatt rakja meg a tetézve 4 m3es
dompert; igy rovid szallitasi ta-
volsagoknal kilondsen jo hatas-
foku.

Hasonl6an tobbféle munkaesz-
kozzel kibdvitve volt lathatdé a
Vorés Csillag Traktorgyar altal
gyartott 60 LE teljesitményd
,,B” tipust forgdérakodd is. Az
egyébként féleg Omlesztett aruk
rakodéasara alkalmas rakodogép
igy villasemeldkent, horoggal fel-
szerelve 2,7 tm. nyomatékéi daru-
ként balaemelésre, 0,3 m3-es mar-
kol6ként bontasra is alkalmassa
valt.

Ugyanerre az iranyzatra példa
a mar ismert és a vasaron Is be-
mutatott —a magyar Dutra dom-

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

per és D4K tipusu traktor alap-
egységekbdl kialakitott — épit6-
ipari jellegli gép, amelyet ma-
gyar—német kooperacioban a
Schaeff cég (NSzK) allitott ki (5.
abra).

Mindkét alapgépet elél toldlap-
pal, hatul &rokaso berendezéssel
lattak el, amely a teljesitményé-
t61 fliggd nagysagu.

Emlitésre méltd a Zettelmayer
cég (NSZK) részér6l kiallitott ra-
kodogépcsalad is, amelynek tag-
jai az

Europ. L. 500 tip. 0,5 m3 ka-
nal(irtartalmu, 30 LE-s

L. 1200 tip. 1,5 m3 kanaldirtar-
talma 108 LE-s

L. 2000 tip. 2,3 m3kanal(irtar-
talma 172 LE-s

Ezek kozul az EUROP. L 500-
as tipust gumikerekeken jaro ra-
kodogép a cserélhetd munkaesz-
kodzeivel tobbféle munka elvégzé-
sére alkalmas (6. abra).

A gépre szerelhet6:

— 0,5—0,85 m3dirtartalma ra-
koddkanal,

— 1800 mm szélességli toldlap,

— 1000 kg sulya teher emelé-
sére alkalmas emel6villa vagy
emeléhorog,

— 300 1drtartalmu betonszal-
lité tartaly, amely alul zarhat6 és
uritéskor nyithato,

— 300—450—600 mm atmé-
réjd, 2 m mély lyuk farasara al-
kalmas foldfuro,

— 480 mm atmérdgjd, 1800 mm
széles seprhenger, s 550 1(rtar-
talma viztartaly.

A hajté Diesel-motor F2 L514
tipus, 30—35 LE-s négyltemi
Deutz-motor.

A kidllitott ffmmegmunkal6 ge-
pek, gépi berendezések altaldban

a

6. dbra. A nyugatnémet Zettclmeyer cég Europ. L 500 tipust tébbcéla

rakod6- és munkagépe
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a korabbi tipusok tovabbfejlesz-
tett, kedvezObb mUiszaki paramé-
ter(i, sok esetben kisebb zajszinti
véltozatai. E gépek, berendezések
zome célgép, tobb kozulik prog-
ramvezéreit megoldasa. A kialli-
tott univerzalis gépek szdma a ko-
rabbi évekhez képest csokkent.

A fémmegmunkal6 gépek koéziil
a darabolési célokat szolgal6é kor-
szer( gépek szama felt(in6 mdédon
nétt a kordbbi évekhez képest,
feltehetéen azért, mert a hagyo-
manyos technol6giaju darabolas
vilagszerte a forgacsolas sz(ik ke-
resztmetszetévé valt. Tébb orszag,
illetve tobb cég allitott ki Gjszerd,
nagyteljesitmény, a fémek dara-
bolaséra szolgélé kor- és szalag-
flirész gépeket.

A kidllitott korflrészek kozil
nagy teljesitményével Kkitlint a
Trennjaeger cég U N 116 modellje,
amelynek szerszdma specialis fo-
gazédsu fémtarcsa. E tipusnak 8
altipusat gyartjak, amelyek mo-
torteljesitménye 5és 10 LE k6zott
valtozd. A géppel végzett darabo-
las gyakorlatilag sorjamentes. Az
UNI 16 modell 50X50X5 min-
es szégacélt 2 mp alatt, o 15 mm
koracelt 1 mp alatt vag at. A gép-
pel a bemutaté soran 8x 80 min-
es rugoacél lapot és reszel6t is da-
raboltak.

Kdnyvszemle

A fémek vagasara szolgalo sza-
lagflirészek kozul az amerikai
DoALL-cég rendkivul célszer(
megoldasaval tlint ki. A gépbe
ugyanis a szalagflirész lapolas
nélkali (tompa) 6sszehegeszteseére,
hékezelésére, lekiszorilésére és
méretellenérzésére szolgalé auto-
mata berendezést épitettek, ami
a gép folyamatos Uzemeltetését,
kihasznalhatdsagatigen nagy mér-
tékben elGsegiti.

A hegesztési tovabba a felraké-
sos alkatrészfel(jitasi technold-
gia vonatkozasaban (j megoldést
jelent a palca nélkil hegeszt6 — az
UTP nyugatnémet cég altal kial-
litott — berendezés, amely a gaz-
hegesztd késziilékek csoportjaba
sorolhatd. Hegeszt6anyaga gomb-
alaku fémpor, amelyet a gadzaram
tovabbit az ég6fejen keresztil
ugy, hogy az a langban megolvad-
va keril a hegesztend6 feliletre.
A berendezéssel készitett varra-
tok mindsége kifogastalan.

A Bollhoff & Co. nyugatnémet
ceg furatba vagott sérilt menetek
javitasara szolgalo szellemes el-
jarast (Heli-Coil) mutatott be,
melynek segitsegevel a sérult me-
net igen rovid id6 alatt kifogasta-
lanul javithatd, mégpedig az ere-
deti menetméret visszaallitasaval.
Az eljéaras lényege, hogy a sérilt
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menet helyébe némileg nagyobb
atmérdji menetet farnak, majd
ebbe profilhuzalbél hajtott, on-
zar6 betétmenetet csavarnak be.

A mianyagfelhasznélas kiter-
jedtebb érvényesulését teszi lehe-
tévé amlanyagtargyak kromozésa-
ra kidolgozott eljaras, amely nem
csupéan esztétikai celokat szolgal,
hanem a felvitt kromréteg védi a
mUanyagot az atmoszférikus, to-
vabba fenyhatésok ellen, ily mo-
don gatolva az dregedés folyama-
tat.

*

Ez a révid enciklopédikus tajé-
koztatd is bizonyitja, hogy a vasa-
ron bemutatott, egy-egy szakmat
felolel6 anyag 6nmagaban ismi-
lyen terjedelmes és sokrét(i. Az
igények és kovetelmények nove-
kedésének, valamint az ezeket
kdvetni igyekvé miszaki fejlédés-
nek termeszetes kdvetkezménye
ez. A vasaron bemutatott anya-
goknak a jelenlegi nemzeti pavi-
lon-rendszer szerinti csoportosi-
tdsaazonban éppen ezért marnem
szerencsés. Helyes lenne, ha a
jobb attekinthetdség érdekében a
vasarrendez8ség napirendre tlizné
az anyagok szakmak szerinti cso-
portositasanak gondolatat, illetve
a pavilonok szakositasat.

Szelezsan Janos: Linearis programozas

Bp. 1965. M{(iszaki Kényvkiadé, 187 old., 4 abra
(&ra flizve: 15,50 Ft)

A linearis programozas felhasznaldsa a miszaki-
gazdasagi életben — igy a 'kdzlekedés tertletén is —
egyre jobban terjed. Ez indokolttd teszi olyan kiadva-
nyok megjelentetését, amelyek a mérnokok, kozgazda-
szok és mas szakemberek szamara a témakor alapjait,
a megoldasi modszereket és az alkalmazasi lehet8sége-
ket dsszefoglaljak. Ezt a célt szolgalja az ,,Uj Technika”
sorozat nemrég megjelent kis kotete is.

A négy fejezetb6l all6 md 1. fejezete — a probléma
felvetése utdn — a linearis programozas matematikai
modelljét targyalja: a célfiggvényt, a feltételrendszert,
a modell kulonféle alakjait, a feltételrendszer atalaki-
tasat, a modellel kapcsolatos fogalmakat és tételeket, a
megoldasi elvet, valamint a linearis programozasi fel-
adat dualjat. A Il. fejezetben foglalja 6ssze a szerzé a
linedris programozasi modell megoldasi moédszereit: a
szimplex-moédszert és algoritmusait, az Uzawa-mod-
szert. Kilén fejezetben (I11.) ismerteti a konyv a specia-
lis linearis programozasi modelleket, elsésorban a szalli-
tasi feladat modelljét, az indulémegoldas szerkesztését
és a disztriblciés modszert. Ez a fejezet foglalkozik még
a hozzarendelési feladattal, valamint a linearis progra-
mozasi modellre visszavezethet6 programozasi model-
lekkel (specialis konvex modell, jatékelméleti modell,
egyéb specialis modellek). A 1V. fejezet néhany gyakor-
lati feladat linearis programozasi modelljét mutatja be

az ipar, a mezdgazdasag és a kozlekedés teriletérél. Az
utébbi vonatkozasban két feladtot ismertet: a reptlégé-
pek elosztasat légi Gtvonalakon minimalis koltséggel,
valamint a termelés és szallitds optimalis tervezését
adott és valtoz6 szallitasi kapacitas, illetleg adott és
valtoz6 termelési terv mellett. Ez a fejezet végil szam-
szer(i példakat is tartalmaz linearis programozasi mo-
dellekre.

A Posta Kisérleti Intézet Kozleményei, VI. kotet

Bp. 1965. Kozlekedési Dokumentaciés Vallalat, 132 old.

A Posta Kisérleti Intézet évente rendszeresen meg-
jelen6é kiadvanya — ezattal a VI. kdtet, amely az 1965.
évi legfontosabb kutatasi eredményeket publikalja —
a kovetkez6 12 tanulméanyt tartalmazza:

Brebovszky Judit: Tavbeszélg-késziulék adasi és vételi
érzékenységndvelésének megengedheté hatara a ha-
zai halézatban.

Czigany Sebestyén—Boti Laszl6: Televizié-osszekottetés
jel/zaj viszony ellenérzése Gzemyvitel alatt.

Kadar Agoston—Mazgon Sandor: Adatatviteli mérések
eddigi eredményei és azok kiértékelése.

Dr. Gy6ry Tibor—Kiss Lajos: A lakihegyi Gj 20 kW-os
ad6 antenna- és féldrendszerének tervezése.

Dr. Palvélgyiné, Lang Eva: Szabadtéri acélszerkezetek
korréziévédelme festés Gtjan.

Farkas Vilmos: Vivéaramu vonalerdsiték héfokkorrek-
torai.

(Folytatasa a 372. oldalon)
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Kotélpalydk péalyaterveinek kialakitasa

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

és az alafejtés karos hatasainak megel6zése*

IMRE GEZA

A kotélpalya-szakirodalom viszonylag keveset
foglalkozik a palyatervek miszakilag és gazdasagi-
lag helyes kialakitdsanak problémaival. A palya-
tervezés miszaki szinvonalanak emelése pedig nem
alarendelt fontossagl kérdés. A palyaterv esetle-
ges hianyossagai nem okvetlenil tizemzavarban mu-
tatkoznak meg, hanem pl. a nagyobb beruhézasi és
fenntartasi raforditdsokban, a fenntartasi tzem-
szlinetek hosszabb id@tartamaban stb. Ezek oly-
kor nehezen kimutathatd, de semmi esetre sem
elhanyagolhat6 tényez6k.

A tervezGi gyakorlat azt mutatja, hogy szamos
régebbi, nem megfelel6 szinvonalon tervezett
palya hianyossagai csak a hasznalat évei soran nyil-
vanultak meg és e palydk palyatervének késobbi
modositdsa utan az Uzemviszonyok jelentGsen
megjavultak.

A j6 palyaterv készitésének elsd alapfeltétele az
elméleti megalapozottsdg. Az elmélet altal megsza-
bott kereten belll azonban szamos véltozat johet
szoba és az optimalis vagy legalabb is a val6szin-
leg optimalis megoldas kivalasztasa altalaban
munkaigényes mivelet. Ezért igen fontos, hogy a
helyes elméleti alapok mellett megfelel6 olyan
gyakorlati modszerek alljanak rendelkezésre, me-
lyekkel az alternativdk kénnyen és gyorsan allit-
hatdk el6 és ellendrizhet6k.

APALYATERVEZESROL ALTALABAN

E munkanak nem célja a palyatervezés problé-
majanak atfogd ismertetése, csupan néhany olyan
kérdesre kivan kitérni, amely a szakirodalombdl
ismert maddszerekkel és tételekkel szemben bizo-
nyos mértékig Ujat jelent. Megel6z6leg azonban rovi-
den ismertetni kell az altalanos irényelveket, a va-
lasztott szamitastechnikat és szamitasi alapképle-
teket.

Mint ismeretes, a palyatervek készitésénél a val-
tozd helyi szempontok mellett mindenkor mérték-
ado mutatok: a tartokotél torésszdge és befekvé-
sének biztonsaga az allvanysaruknal, tovabba a
palya alatti szabad magassag. E mutatok el6irt
vagy célszer(i értékének betartdsara kell mar a
grafikus diszpozicional is torekedniink, hogy az
utélagos szamitds eredményei lényeges modosita-
sokra ne kényszeritsenek.

* Az 1966. évi kotélpalya konferencian tartott el6adas.

A palyatervvel kapcsolatos minden szamitas
alapjat a kotéliv geometrija képezi. Mint ismeretes,
a ket pontban rogzitett kotel sajat sulya alatt
lancgorbe alakot vesz fel. Ugyanilyen a két ponton
alatamasztott és megfelel6 T er6vel feszitett kotél
alakja is. A lancgorbe egyenlete:

2 o
fo):«.C]hTEP/:«+-%) r + %v + ...

ahol ¢ = H\q és H a T kotélerd vizszintes dssze-
tev6je. Ha a fliggvény sorbafejtett alakjabol csak
az els6 két tagot tartjuk meg, mésodfoki parabo-
lat kapunk. E kozelité gorbe kénnyebben kezelhetd
mint a lancgorbe, ezért a tervez6i gyakorlatban —
kilénleges esetektdl eltekintve — parabolaval sza-
molunk. A két gorbe kozti eltérés, amint az az 1.
abrabol, de a kozelitésnél elhagyott tagok jellegé-
bdl is lathatd, n6 az x abszciszaval, tehat a lanc-
gorbe figyelembevétele akkor szilkseges ha a ta-
maszok tavolsédga és magassagkulonbsege nagy.

A hazai teherszallité kotélpalydk viszonyal alta-
Idban mindig megengedik a parabola alapulvételét,
igy vizsgéalatainkkal erre az esetre szoritkozunk.

Paraboléank cslcsponti egyenlete (H~ T koze-

litéssel) :
X 2
y=Yc"~ \5\1 X

ahol q lefuttatott palya esetén a tartokotél g hm-
sulyaval azonos, mig terhelt palya esetén a csille-
sort megosztd tehernek tekintve:

q=g+gv+"(t/h m), @)

itt g (t/hm)avondkotél hm-salyat, Q(i)ja csillesulyt,
w (hm) a kapcsolasi tavolsagot jelenti.

A tovabbiakban gyakorlati célszer(iséghél a viz-
szintes hosszakat hm-ben, az eréket (kotélerék,
csillestly) tonnaban, mig a magassagi méreteket
méterben, a Im-sulyokat pedig tjhm-ben fejezziik ki.
Ezzel kiesnek a 104és 10-4 nagysagrend(i szdmok és
a szogekre kozvetlenll sz&zalék értékeket kapunk.
Mindez jelent6sen megkonnyiti és attekinthet6bbé
teszi a szdmitast.

A parabola egyenlete, ha a kotéler6t a G feszit6-
sullyal vessziik azonosnak:

y[m]= ~ r* 2=/fc2
ahol a terhelt, ill. lefuttatott palyara nézve

in. Rl=—2 )

A B mér6szdm szokésos értékei: Rt = 3-1-6;
Bi = 1,2-r- 15, tehat kellemes nagysagrendd sza-
mok, ami a mutaté gyakori hasznalata kapcsan
nem mellékes kortlmeény.

A tartokotél torésszogét, befekvésének biztonsagat és
befliggését az alabbiak szerint szamitjuk. Az alkal-
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mazott jeloléseket a 2. dbra szemléletesen mutatja,
ezért ezek szdveges ismertetésétdl eltekintink.

a) Az &bra szerint a tdimkoz-har emelkedése és
az egymast kovetd két har torésszoge:

Z[hn] mAe=e’-e"; 3
itt a h és e el6jeles mennyiséget pozitivnak vessziik,
ha a palya a szamitas haladasi iranydban emelke-
dik. llyen feltétel mellett Ae pozitiv, ha a hurtores
feltlrél nézve dombord.

A parabola tAmaszpontbeli érintéjének a harral
bezart y)sz0gét az analdg kéttamaszu tart6 tdmasz-
reakcidjanak és a kotélerének hanyadosaként
kapjuk:

V[%]=100":G = 50q =8I
A toréssz6g pedig (e + ¥ + (—" + y")

Osszegezéssel:
=Ae+R(I"+T) 4)

b) A kotélbefekvés biztonsagat a 3. abra szerint,
hol a szaggatott vonal az i tamaszbdél kiakasztott
terheletlen tartokotelet abrazolja, az alabbi kép-
letek definialjak:

n=— ;b=f—més/=girl" (5)

m

Itt n, illetve b a biztonsag relativ, illetve abszo-
It mérészdma. Volgyiveknél n = nObetartasat a
tamaszoknak a talfeszitett iven, azaz olyan para-
bolan térténd elhelyezésével biztositjuk, amelynek
jellemzéje:

B=........

c) A mértékadod befliggés kozelitd értékét a tdm-
koz x abszcisszaju pontjaban két csille torlédasanak
Q + Q' [<]), valamint a tartékotéler6 25%-0s
csokkenésének feltételezésével szamitjuk, mégpe-
dig az azonos terhelés(i kéttdmaszl tarté megfelel6
nyomatékanak és a kotéler6 vizszintes dssztevejé-
nek {H T —0,lb G) hdnyadosa gyanant. Az
elemi képletek e szdmitashoz (4. abra):

Ax (1 —x . ,
r— P07 0= (@rgwiri +AQ; AQ= Q-0
—2 ha XN w
= 3—wilX w<fx 2w
L w
2w = X> 2w

ahol r[hm] az an. redukaltfesztav, amely a szelvény
excentricitasat fejezi ki: ha x —Ij2, akkor r = .
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A befiiggés:
- 100x (1—x)
f 20756 (2 K QV\H‘].(I#%
vagy csak az xf> 2w esetekre (q= g+ gv+ Q/w):
w
100x(0—x)
2-0,756 9% 2 |
0™-x+no0\
Rtl+ 100 G )

A 07suly elvben eltérhet Q-tol (pl. Ures csillék
soraban egy meddds csille, vagy tele csillék sora-
ban egy Kibillent (res csille), tdbbnyire azonban
AQ = 0.

Az a torésszog normalis értéke 10—15%. Na-
gyobb torésszdg esetén kildnleges kotél-sarukat
hasznalunk. A befekvés relativ biztonsagi értékét
a hatésag n0— 1,25-val minimalja, az abszol(t
meérGszamra egyeldre nincs elGiras. A palya alatti
szabad magassagot a befliggés es csille szerkezeti
magassaga alapjan allapitjuk meg. A minimalis ér-
tekeket a palya alatti letesitmenyek, illetve a terd-
let rendeltetése szerint hatdsagi el8irdsok szaba-
lyozzak. Kényes esetekben (pl. véd6hid felett) a
befiiggés pontosabb szamitasa sziikséges.

APALYATERVEZES
NEHANY RESZLETKERDESE

1. A kotélbeiekvés biztonsadga az allvanysaruknél

_______ Agsslativ biztonsag kérdése a tulfeszitett iv kap-

csan lényegileg rendezett. Csupan annyit kivanok
megjegyezni, hogy a volgyivek szerkesztésénél
hasznalt parabola-sablon tengelyének — egyes iro-
dalmi utalasokkal ellentétben — nem kell ponto-
san fligg6legesnek lennie, ami jelent6sen megkdny-
nyiti a sablon hasznélatat. Mindenesetre az iv
hosszanak novekedésével fokozni kell a tengely-
allasra forditott gondot.

Az abszolut biztonsag probléméja kis tamaszko-
z0k mellett merdl fel, ahol kivitelezési pontatlan-
s&g vagy tamaszsullyedés esetén a tartokotél ki-
Iéphet a sarubdl, ha a terv csak az nOrelativ biz-
tonsag figyelembevetelével keszult. Az abszolt
biztonsagot a tervez6i gyakorlat a korilmények
mérlegelésével b0—0,10 -+ 0,30 m als6 hatéarral
szokta felvenni. Az abszoldt biztonsag a relativ-
val szemben akkor valik mértékadova, ha a vizs-
galt tamaszt kozrefogd tdmaszkdzokre
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IT<Jr-=KkK (8)

érvényes, ami az (5), (6) képletcsoportbhdl a 3. abra
geometridja alapjan konnyen levezethet6. Adott
palyanal tehat pusztdn a tdmaszkozok alapjan
elére kijelolhet6k az VI" < k-val jellemzett ,b
tipust” tdmaszok, szemben a tébbi, ,,n tipussal”.

A biztonsag kiszamitasara az ugyancsak az (5),
(6) keépletcsoporthdl szarmaz6 alabbi képletek
szolgélnak:

6=n" (T r+/?); %)
Vn-1"
"= — 3— p (9n)

Olyan szakasz tdmaszmagassagai, melyen b és
Te-tipust tdmaszok vegyesen fordulnak el6, anali-
tikusan allapithatok meg az aldbbi képletcsoport
segitségével (az Uj jeldléseket az 5. dbra értelmezi):

+ (b-tipuS)
I—{I'+1")Rf (n-tipus)
H+1AeiZi (10

—6i—A8x ; hi—efli; IMi+*—Mi-t-hi+x

A tdmaszmagassagok tehat a szakasz széls ta-
maszanak Mamagassagabol és az elsd tamkozhur
e+ emelkedésébdl kiindulva, gogyélitve szamitha-
ték. Természetesen az eljaras alkalmazhat6 egy-
szer(i, tehat csupa Te-tipust tdmaszbol allo talfe-
%ziéq'l[(t iv esetén is, mikoris ex képlete egyszers-

odik:

(n)

A (10), (11) képletek az (5), (6) csoportbol a 3.
abra geometriaja alapjan nyerhetok.

A maér kiosztott tAmaszok magassaganak fen-
tiek szerinti meghatarozéasaval eleve biztositottuk
a kotélbefekvés biztonsagara vonatkozé mindkét
kovetelmény Kielégitését. Ez az eljaras nagy mér-
tékben megkonnyiti az olyan volgyivek szerkesz-
tését, melyeknél nem kerllhet6 el a kisebb tdm-
kozok beiktatdsa (védéhalo, tobb kotéltdmasszal
kiképzett véddhid stb.).

Fentiekben a lefuttatott palya Ri mérészamat a
tartokotélerd kozelit6 kozepes értékével, 17-vel
szdmoltuk (2). Ez az er6 azonban a kotélsuly, de
féleg a surlodas kovetkeztében ingadozhat. Egyen-

a=Q+ha
Is la Ja Ja A cda o a
91 niiMiiiimiiimiiriiiiiini‘iiiits 1, ﬂ'|‘n|!||n|||nnﬂ||| W — 0.75G
[Lx, w]=hm m my niw
X 1-X

[BT] -i

4. 4bra

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

letes palyaterhelés mellett elvben +25% lehet ez
az ingadozas a feszit6szakaszok hosszanak

L[hm]~ ~ G (12)
feltétel szerint tortént megvalasztésa esetén. Itt q
értéke zart kotélnél 170%, spiralkotdInél 130%;
v[%] a feszitbkorongra futé kotélag és a lehor-
gonyzas el6tti elsé tdmkoz harja altal bezart
szdg (MSZ 6748).

A valdsagban atmenetileg nagyobb ingadozas is
el6fordulhat, ha a palya terhelése nem egyenletes.
Legyen négy szomszédos tamkdz kozul a két szélsé
normaélis terhelésl (g), a két kozéps6 terheletlen
(9), ami atmeneti csillehiany esetén el6fordulhat.
Ez az allapot a kotélnek a szakasz kozépsd tdma-
szabol valo kiemelkedése szempontjabol lehet kri-
tikus. Feltehetd ugyanis, hogy a tartokotél pilla-
natnyilag mint az L [Awe] hosszUsagu négytamkozi
szakasz két végén rogzitett kotél viselkedik, a ter-
helésbdl igy tobblet-kotélerd keletkezik, ugyanak-
kor a kdzépsd tdmaszt kozrefogo két tamkoz ter-
heletlen.

Tegyuk fel, hogy a kiinduld-kotéler6 éppen Gés
az a két szélsé tamkoz (Ilt /4 [hm]) megterhelése
kovetkeztében f-szeresére ndé, mely szorzé az
ivhossz-valtozéas és nyulds azonossaganak feltéte-
Iéb6l szamithatd:

I-i o =
QEFU \WeL=AL

és ebbdl
| =0008-A+ JL A-R A+ i (13

mert E = 16 \tjmm2 és FjG ~ 30 [mm2i] (szo-
kasosan). Az ivhossz-valtozas (/1s) kepletét a ko-
vetkezd pontban igazoljuk.

A fokozatos kozelitéssel megoldhat6 (13) egyen-
letpl. L=5[hm], x—24= 15 [hm] Bt = 6 és
Bi = 1,3 reélis alapadatokkal | = 1,23 eredményt
ad. Ez a tobblet kedvezétlen esetben szuperpona-
I6dhat a surlodas miatt mar egyébként is megndve-
kedett koteler6re, ami elvileg 1,25 G lehet, igy
batran megallapithatjuk, hogy a kotélbefekvésre
eldirtn0 = 1,25 biztonsag nem kielégit6. A tervez6i
gyakorlat méar at is tért Iényegileg az ®0= 15
nagysagrendi biztonsagi kovetelmény kielégité-
sére.

2. A kotéltorésszogek és az allvanykiosztas

Az allvanyok kiosztasanal — egyeb megkotott-
ség hijan — a kotéltorésszogek redlis alakuldsat
vesszik tekintetbe. A jo diszpoziciokészités konnyi-
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tésére célszerli a 6. abra szerinti szerkesztoivet el-
késziteni (kartonbol vagy pauszpapirra rajzolva).

A Kkét koriv két Bt mér6szamu parabolat helyet-
tesit, mely x sztg alatt metszi egymast.

A[T]a*c=-"--1 (14)
ahol x a palyaterv torzitasa (szokdsos r = 1:2). Az
x=(I"+1")Rt+ae =2IRt—2 ~

Osszefliggésb6l pedig, ha /= 2hm
ufm] = (28t-x) - 7=4B1t-x (15)

PL: Bt = 5 x = 12%, r = 0,5 esettn R — 500 m
ésn=28m.

A pélyaterv magassagi léptékben mért u, a
hosszléptékben mért R és | segitségével megraj-
zoljuk a kett8s ivet és ezzel maris kész a segédesz-
kdzink. Hasznélatanal az O pontot az utolso, mar
rogzitett tamaszra (i), a bal oldali ivet az utolso
elotti tamaszra illesztjik és az 0j tamaszt a jobb
oldali ivnek a terepadottsagok szerint legalkalma-
sabb pontjan jeloljuk ki (I. a segédabrat). Az i
tdmaszon igy a koteltorésszog az eldirt x lesz.

Ezzel a modszerrel igen gyorsan lehet akar tébb
olyan pélyaterv-valtozatot felrakni, amely az
ellen6rz6szamitas utan legfeljebb finomitasra szo-
rul mar. Ez az optimum konnyebb és ezaltal jobb
megkdzelitését teszi lehet6vé.

Avolgyivekben ez a szerkeszt6-iv és a tulfeszitett
parabola egylttesen alkalmazva a befekvés és to-
résszdg igenyeinek egyidejd Kielégitését teszi lehe-
tévé a diszponalasnal. Az w-tipsi tamaszokra emel-
lett a (4) és (10, Ae) képletekbdl az

a= (Bt—Bf)-(C + 1" (16)
osszefuggeést kapjuk, mely a kiosztést szerkeszt6-iv
nélkal 1s megkonnyiti.

A Bt érték képzésében elhanyagoltuk a vono-

kotélben fellépd erdét, mely volgyivekben (homord
szakaszok) csokkenti, kipatvezetéseknél (domboru
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szakaszok) noveli a tdmaszokon keletkezd tart6-
kotél-torésszoget. Ezért volgyivekben nagyobb, a
kupatvezetéseknél kisebb szogeket engedink meg
a névleges el6iranyzatnal.

A kupatvezetés viszonyair6l olyan modell vizs-
galataval kaphatunk képet, amelynél a tAmaszok
azonos | < w tdmkozokkel egy R [m] sugard kor-
iven helyezkednek el (7. &bra).

A V [ vonokotelerd hataséara a tartokotél torés-
szoge a csille helyzete szerint valtozo értékkel né.
A meértékadd ndvekmény a vonokotél V [i] kotél-
erejéb6l és Aev [%] hartdrésszogebdl szamitva:

WV 24104y
R 7 r @0

A tartokotél kimélése érdekében célszer(i a kup-
atvezetést gy megoldani, hogy a Ax értékkel no-
velt xknévleges, tehat az Xk + Ax tényleges torés-
sz0g ne lépje tul az egyenes szakaszokra (Ae = 0)
megengedett aOértéket. A névleges torésszog a (4)
képlet és a 7. abra szerint:

a*[%]=de+ 2L+ Z)=

AX[%]=%(AeW)=+-. 10*

amely a (17) képlettel és az
XK+ Ax " x0
feltétellel egyitt az

1 x(R—Z-lOLtc(T
N

Bhm™ 5 wagdT~ o (18)
feltételt szolgalhatja. Az R sugarat a terephossz-
szelvénybe illesztett korivvonalzok segitségével
allapithatjuk meg, figyelembe véve a léptéktorzi-

zitast.
Pl. g = 32[t/hm], w—0,8[Am], G =40 [i], V =
= 4 [i] redlis adatokkal és a0—12 [%] megkdtéssel

a_50-32 , 7 1 12A-1600

P~ 40 - 02 104+4A
Ae = 1042l/R; Ax = 1600/R
R[m] 1000 500 250

I0[hm] 0,372 0,183 0,064
Ae[%] 74 -73 51
AX[%] 16 32 64

A sugar csokkenésével tehat jelent6sen csokken
a megengedhet6 tdamkoz. 20 m-nél sir(ibb allvany-
kiosztast ritkan alkalmazunk, inkdbb merev sin-
palyaval kiképzett gerincatvezetést iktatunk be,
amelynél a csillék nem a tartokotélen, hanem a
sinen futnak és a vondkotelet a kapcsolokésziilék
Gtja alatt elhelyezett gérg6sor tamasztja ala. Ez a
megoldas anndl is ink&bb indokolt, mert az egyben
a tartokotélnek a csillekerekek alatti fokozott haj-
litdsat is mérsékli.

Megjegyzendd, hogy a péalyaterv készitésénél a
kotéltorésszogek kozelitd atlagos értékeit vizsgaljuk,
amelyek tdjékoztatast nylGjtanak a tdmaszok reé-
lis kiosztasa fel6l. A tamaszreakciok szdmitasahoz
szigorubb feltételekkel (csilletulterhelés, dinamikus
tényez0, tartékotélerd szélsd értékei, vonokotélerd,
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koncentralt terhek stb.) kell a szogeket megallapi-
tanunk.

Az allvanyok kiosztasaval kapcsolatban kell fog-
lalkoznunk a rendkivul nagy tamkézok kérdésével.
Ezek nagy volgyek athidalasénal johetnek széba.
Az igy keletkez0 nagy tartokotél-torésszogek karos
hatdsat megfelel6 sarukiképzéssel mérsékelni lehet,
azonban a tdmkoz ndvekedésével egy eddig nem
targyalt tényez6, a kotéliv hosszanak valtozasa val-
hat kritikussa.

A kotelhar és iv z hosszkulonbségének kdzismert
képlete a m — &gr-rendszerben:

gH3 ( q i213
A _54G2=4 261 6

Illetve a bevezetett [/3] %/hm, [/] = hm egysé-
gekkel :

z[m]:(IO-iB)'z(logz)s A3 (19)
A kotéliv hosszvaltozasat egy tdimkozben a ter-
helt és lefuttatott palyara vonatkozo z értékek
kiilonbsége adja:
=7t-7zi =" A =
Al=7t-zi 560 B 13 (20)
5, B = 1,3 szokésos kozepes értékek mellett
0,039 és a kapcsolatos hosszvaltozas:

| [hm] 1 2 3 4 5 6 7

Al [m] =
= 0,039 B

Rt
B

0,04 031 109 25 48 84 133

A feszitsuly jatéka szempontjabdl a feszit6sza-
kaszon Osszegezett Al értékek mértdkadoak. Lat-
hatd, hogy méar egyetlen nagy tdamkoz is jelent6s
sulyjatékot igényel. Ezenkivul a nagy tamkoz és
feszités kozti tamaszoknal a kotél nagy mozgaso-
kat végez és igy szdmottevd kopés all elé. A fent
kimutatott hosszvaltozasok csak a palya lelritése,
illetve feltoltése alkalmaval lépnek fel, azonban
kisebb, de a fesztavolsadggal kobosen névekvé moz-
gasok a szabalyos csillevonat relativ helyzetének
véltozasaval, még inkabb a csillesor idénkénti rit-
kuldsaval allandoan jelentkeznek. Ezt mutatjak a
Berentei koncentracio Lyuké-i kdtélpalyajan nyert
tapasztalatok is, hol a 6—7 hm-es tamkozok és a
feszités kozti saruk kornyezetében a tartokotél
rendkivil gyors kopéasa észlelhetd.

KOTELPALYAK LETESITESE
ES FENNTARTASA
ALABANYASZOTT TERULETEN

Népgazdasagunk novekvé energiasziikséglete a
szénvagyon jobb kiaknazasat igenyli, ami a szén-
szallito kotelpalyak szaporodasa mellett egyre
gyakrabban vezet a palydk nyomvonalédnak aléa-
Jejtéséhez. Az alafejtett létesitmények kozt a kotél-
palyak kulonleges helyet foglalnak el: a viszonylag
kis terjedelm{ épitményekkel szemben nagyobb
relativ terepmozgasokat szenvednek el, ugyanak-
kor nem olyan érzékenyek e mozgasokra €s nem
igénylik okvetlendl a terv szerinti allapot helyre-
allitasat, mint pl. a vasut.

kozlekedéstudomanyi szemle

8 4ra

A terepmozgasok a kotélpalyak lzembiztonsa-
gat els6sorban és kozvetlenul azaltal veszélyezte-
tik, hogy megvaltoztatjak a kotéltdmaszok geomet-
rigjat és igy a tartokotel kiléphet a sarubol. Ezen
kivul természetesen szamos egyéb karos hatas is
felléphet, mint a tartokotél beszoruldsa a saruba,
a toréssz6g karos megnovekedése, a csille elbillen-
tése, a szerkezetek megrongalodasa stb. Kilon
problémat jelent az allomasok esetleges alafejtése.
Itt most csak a vonal, azon belil els6sorban a
Lefekvés biztonsaga szempontjabol kivanjuk a kér-
dést elemezni.

Mindenekel6tt a thmaszok elmozduldséaval kap-
csolatos analitikai kérdésekkel kell tisztaban len-
niink. Vilagos, hogy a kétél magatartasa szempont-
jabol a vizsgalt i tAmasznak szonszédaihoz viszo-
nyitott helyzete mértékad6. Adott I'l" tAmkozok
mellett a tamasz e relativ helyzetét a szomszédok
dsszekot6harjatol mért z tavolsdga definiélja,
akar a fuggoleges, akar a vizszintes vetlletben. A
«8. abra szerinti jelolésekkel és az abra geometriaja
alapjan egyfelol a Z ordinatdkbdl, masfeldl az
e [%] huartorésszogbdl szamitva:

2= Z—7"+ k(Z'—2") (21a)
z = ki"e (21b)

V
V+v (22)

(N = hm; [Z, 2] = m)

A fiiggéleges sikban z=mx (L a 3. abrat) és Z—
=—MYx, ahol Mx a tdmaszok eredeti (palyaterv-
szerinti) geodéziai magassaga. Az m méret megen-
gedetkt szels§ ertékét az (5), (6) képletek szolgal-
tatjak:

i—1n" (n-tipus)
| 7
me~ \BilT-b (b-tipus)
A megengedett relativ siillyedés:
stfm\ =mQ— mx (24)

A vizszintes vetlletben a harantelmozdulasokat
jeloljuk Y, illetve y-nal, azaz Z—Y és 2 =y. A ki-
induld allapot normalis esetben az egyenes, azaz
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y1=0. A megengedett relativ elmozdulds a meg-
engedhet6 eQ(%) torésszoghdl (21b) szerint:

yO[m] =kI"e0 (25)

Az igy nyert sOés y0eértékek a tAmasz mozgéas-
érzékenységenek jellemz6i. Ezek a pélyatervbél
elére szamithatd értékek megmutatjak, mely ta-
maszokra kell fokozott figyelmet forditani. eGt
a korilmények meérlegelésével 0,2 -h 0,5°/0 érték-
ben szoktuk felvenni.

A prognozis vagy a tényleges elmozdulasok fel-
mérése a timaszok S sillyedését és Y harantelmoz-
dulasét adja meg. Az s ésy relativ értékek a (21a)
képlet szerint szamitandok.

A mozgasérzékenység és a relativ elmozdulasok
adatainak birtokaban intézkedési tervet lehet ké-
sziteni a tdmaszok kiigazitasara. A minimalis ko-
vetelmeny, hogy s<jAsO és \y\<CYo kéYen- A
szlikseges kiigazitdsok mértékének megallapitasara
grafikus eljarést ismertetiink.

A (23), (24) és (25) képletekbdl lathato, hogy a
kotéltamaszok mozgasérzékenysége né az VI"
szorzat csokkenésével, tehat a kis tAmaszkozok az
alafejtett szakaszokon nem kivanatosak.

Tervezés. Abban a viszonylag szerencses esetben,
amikor az alafejtés lehet6sege mér a tervezes kez-
detén ismeretes, a palyatervnek figyelembe Kkell
azt vennie. Az allvanyok a szokottndl nagyobb
tdmkozokkel osztandok ki és a befekvés biztonsa-
gat is nagyobbra kell felvenni (pl. n0=2), még az
allvanymagassagok ndvelése aran is.

El kell késziteni az &allvanyok helyén varhato
fuggoleges és vizszintes terepmozgasok, valamint
szogelforduldsok progndzisat.

A palyaterv adatai alapjan kiszamitjuk a tama-
szok mozgaserzékenységét és Osszevetjik azt a
progndzis adataival.

Ahol a hagyomayos tipust allvanyok nem biz-
tosithatjdk a zavartalan zemet, célszer( a Szkit-
sak—Lehofer-féle teleszkdpos-haréntsines allvanyo-
kat betervezni (9. abra).

Ezek alsd része parhuzamos 0vii és az egy kilsd
vazba illeszkedik be, amely a szerkezet harant-
sinéin a palyara meréleges iranyban elcsisztathatd
és rogzithetd. Az allvany aljat 0,10 m-es lépcsdk-
kel kilénbdz6 magassagokban lehet a teleszkdp-
vazhoz rogziteni.
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Bizonyos esetekben a teleszkdp elhagyhatd,
azaz a hagyomanyos tipusu allvany allithaté ha-
rantsinre.

Intézkedési terv. Az aléfejtett palyat szabad szem-
mel és mUszerrel rendszeres megfigyelés alatt kell
tartani mindaddig, mig a terep nem konszolidal6-
dott. Kilonos éberséget kell tanUsitani a mozgasra
érzékeny tdmaszoknal.

A prognozis és érzékenységi adatok alapjan el kell
donteni a preventiv tennivalokat: egyes allvanyok
atépitése harantsines vagy harantsines-teleszkdpos
rendszerre; zsamolyok elGkészitése allvanyok ma-
gasitasdhoz; ideiglenes lefogokengyeles saruk al-
kalmazéasa a hirtelen elmozdulasra érzékeny ta-
maszoknal a konszolidacidig. Ha az alafejtés lehe-
t6ségét a palyaterv mar figyelembe vette, ezek
természetesen elmaradnak és csak a megfigyelésre
kell szoritkozni.

A mozgasok jelentkezése utdn a teleszkdpos-
harantsines allvanyok saruit altaldban a tervsze-
rinti helyzetbe allitjuk. A hagyoméanyos allvanyok-
nal a tervt6l eltérd allapot is sz6ba johet, ha az
biztositja a palya zavarmentes Gzemeét, valamint
a kotélzet és szerkezetek normalis igénybevételét.
Eppen ebben rejlik a kotélpalya rugalmassaga:
azonfelul, hogy kell§ el6relatassal kikuszobodlhetd
a pillanatnyi elmozdulasok kéros hatasa, a tima-
szok végleges allapotanak sem kell minden esetben
egyeznie a tervszerintivel.

A tdmaszok kiigazitasanak célszer(i mértékét leg-
konnyebb grafikusan megallapitani (10. abra).

Az a tengelyre felrakjuk az &llvanyok abszcisz-
szait, ordinatdk gyanant pedig az 8 sullyedéseket,
illetve Y haradntelmozdulasokat. A kapott grafikon-
pontokbol felmérjik a fentiek szerint kiszami-
tott sO yO0 megengedett relativ elmozdulasokat.
A szomszédos tdmaszok 0Osszekdt6harjait meg-
hxizva, az s és y értékek jelennek ugyanitt meg,
igy szemlélet Gtjan donthetd el az sO” s, illetve

y N yoOfeltétel. A kiigazitast agy kell eszkdzolni,

hog%/ minden tdmasznal s s0és y <Cy0 legyen.
Itt figyelemmel kell lenniink arra, hogy egy tdmasz
kiigazitdsa megvaltoztatja a szomszédok s, illetve
y ertékeit. A grafikus eljaras elénye éppen abban
van, hogy egyidejlileg szemlélteti az egész vizsgalt
palyaszakaszt és gyorsan ellenérizhet6k a felra-
kott valtozatok.

A befekvés biztonsaga szerint vegzett fenti vizs-
galatot szikség esetén ki kell egésziteni a torés-
sz6gek és befliggés ellendrzésével, mielétt a timaszok
végleges térbeli helyzete fel6l dontenénk.

Az elmondottak szerint tehat az intézkedési
terv els6 része az elGzetes intézkedésekre és a meg-
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figyelésekre, az esetenként készitendd tovabbi ré-
szek a kiigazitasokra vonatkoznak.

Megjegyzend6, hogy a saruk oldalirdnyu elmoz-
duldsa rendszerint az alap ilyen mozgasabol és
annak billenésébdl tevédik Ossze. A méréseknél
mindkét oOsszetevét regisztralni kell. A kiigazitéas
gyakran az allvany fuggb6legesse tételével (alatéte-
zés) végezhetd részben vagy egészben el.

Befejezésil még néhany alafejtett vagy aléfej-
tésre kerll§ pélya adatait ismertetjik.

Az oroszlanyi szénmedence palyainak nagyrészét
érinti a banyam(velés. Sajnos, csak az utobbi
években lehetett az Uj tervezéseknél ezt a koril-
ményt kell6 id6ben és mértékben figyelembe venni,
igy a XXI. akna és Il. kozépéallomas kozti kotél-
palya, amelynek nyomvonalan mintegy 3 m-ig ter-
jedd slllyedések és 1 m-es harantelmozduiasok
voltak észlelheték, még s(iri allvanykiosztassal
épllt, de a melléje tervezett ikerpalya allvanyki-
osztasa mar figyelembe veszi a még folytatodd
terepmozgasokat. Egyébként az elébbi palyan épi-
tettek els6izben teleszkdpos-harantsines allva-
nyokat. Alafejtés miatt ki kell valtani az I. kdzép-
allomésbdl az osztalyozoba szenet szallitd fluggo-
sinpalyat, amely nem alkalmas a terepmozgasok
elviselesére. A helyettesitd nagyteljesitményl (234
t/6) kotélpalya a 150—170 m-es tamkozokkel,
megfeleléen magas és teleszkdpos-haréntsines ki-
képzési allvanyokkal épil. A varhatd siillyedések
3,5 m-t, a harantmozgasok 0,65 m-t érnek el.

A komloi széntertleten jelenleg két kotélpalyaval
kell a targyalt szempontbol foglalkozni:a I11. akna

(Folytatas a 365. oldalrdl)

Dr. Jancsarné, Gesztesy Maria: A radiéallomasok géz-
hitéses adoérendszere korréziés folyamatainak el-
héritasa.

Czimmermann Miklés: Jelfogék miikddési idejét mér6
készulék.

Borsos Imre—Fellegi Zoltan: Kisérleti alaparamkor lé-
tesitése 60 csatornas tranzisztoros kodzéperdsitékkel.

Dr. Ipolyi Karoly—Kertész llona: énhorddé légkabelek
megfelelé szerkezetben valé kialakitéasa.

Szentannai Péter: Tranzisztoros forditék kapcsolasi ide-
jének mérése és szamitasa.

Varju Gyérgy—Adamffy Istvan—Matulay Miklés: Ray-
theon—Elsi, S. P. A. tulfeszlltséglevezet6k vizsga-
lati eredményei.

A kényv az el6z6ekkel minden hasonlé kiallitasban,
szamos rajzzal és fényképpel illusztralva, orosz, német
és angol nyelvi kivonatokkal jelent meg, Kiss Lajos
szerkesztésében.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

és Kossuth-akna kozti szén, illetve meddészallitd
palyaval és az er6mii pernyeszallito kotélpalyaja-
val. Egyik palya tervezésénél sem volt az alafejtés
kilatasba helyezve. Az elébbi pélya a dontd sza-
kaszon mintegy 40 m magassagban vezet a térszin
felett. A tdimkozok meghaladjék itt a 200 m-t, igy
a tdmaszok kevéssé érzékenyek az elmozdulasra,
ami a magasallvanyokra valé tekintettel szeren-
csésnek mondhatd. A normal-allvanyok szakaszéan
modositani kellett a palyatervet és allithat6 allva-
nyokat kellett beépiteni. Az elGrejelzett sillyedés
egyes helyeken meghaladja a 6 m-t, a harantmoz-
gas a 2 m-t.

A pernyekotélpalyan lényegileg mar lezajlott
terepmozgasok kuldnlegessége az, hogy maximalis
értékuket az emeletes lead6allomés térségében érik
el (sullyedés 3 m, oldalirdnyG elmozdulds 1 m).
A térszinmozgas eloszlasanak szerencsés jellege
kovetkeztében a palyan kulondsebb kiigazitasokat
nem kellett végrehajtani, ellenben helyreallitasra
szorul a lead6allomas, amely a relativ mozgasok
kovetkeztében jelentésen deformalddott. Ennek
megtervezése folyamatban van.

Végsé kovetkeztetés gyanant azt mondhatjuk’
hogy a kotelpalyavonalak alafejtésének karos ko-
vetkezményei mindenekel6tt a palya megfelel6 ter-
vezése Utjan elézhet6k meg. A nem ilyen viszo-
nyokra tervezett palyaknal kelld id6ben elvégzett
vizsgélat, megfelel6 el6készités és megfigyelés révén
ugyancsak mod van az lzemzavarok elkerlilését
biztositd intézkedések megtételére.

Almassy Tibor: Itt igy kell kézlekedni

Bp. 1966. M(szaki Konyvkiadé, 154 old., 101 &bra
(&ra flzve: 11,50 Ft)

»Az Auté—Motor Kiskdnyvtara” sorozat 8. kotete-
ként megjelent kiadvanynak az a célja, hogy els6sorban
a kezd6 és helyismerettel nem rendelkezd gépjarmi-
vezet6ket segitse eligazodni Budapest kozuti forgalma-
ban. A kiadvany alapjat az a cikksorozat képezte, ame-
lyet a szerz6 az ,,Auté—Motor” c. szaklapban a févaros
kozlekedési csomépontjair6ol 1962. &szétél folyamatosan
kozolt.

A helyszinrajzokkal és fényképekkel gazdagon il-
lusztralt kis kotet Budapest 32 forgalmasabb, illetéleg
bonyolultabb Gtkeresztez6dését és terét elemzi, elsésor-
ban azékat, amelyek a helyes vezetés, valamint a bal-
esetmegel6zés szempontjabdél kuléndsen fontosak. Ezen
felil kulon fejezetekben targyalja a belvaros forgalmi
rendjét, a kozlekedési f6ltvonalakon, a dunai alsé rak-
partokon a forgalom lebonyolitasat, valamint a kézponti
forgalomvezérlésre — a zold-hullamra — vonatkoz6 tud-
nivalokat.

A kiadvanyt a gépjarmivezet6k bizonyara szivesen
fogjak tanulméanyozni, mert kdzvetlen hasznalt latjak
egyrészt a budapesti koézuti forgalomban valé gyorsabb
tajékozédasuk, masrészt biztonsaguk fokozasa szem-
pontjabdl.
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Attérés a hazai szén hasznalatara az egykori Déli Vasut tizemében

BBONTS LAJOS

I. NEHEZSEGEK

Az egykori Déli Vaspélyatarsasag — kdzhasznéa-
latd nevén: Déli Vasut — magyar vonalainak for-
galmat is osztrék tipust gézmozdonyokkal bonyoli-
totta le.

A haszndlt g6zmozdonytipusoknak ko6zos jel-
lemzdje volt, hogy nagy fiit6érték(d, mozdonytiize-
Iésre alkalmas halmazallapot( és kevés maradékkal
elégb szénre tervezték Oket, aranylag kis rostély-
felllettel, altalaban révid flistszekrénnyel, buktato
rostély és hamulada-fenékcsappantyta nélkil. A
szikraszorast csokkentd berendezések tekintetében
a magyar vonalak mozdonyai annyiban tértek el
az osztrakokétdl, hogy az ottani, f6ként teher-
vonati mozdonyokon kedvelt Klein-, Meyer- és
Rihosek-féle szikrafogd kéményeket itt nem rend-
szeresitették; nalunk Kizarolag flistszekrényszitat
hasznaltak.

Az egykori Osztrak Magyar Monarchidban a moz-
donyok épitésmodjanak megfeleld — elsésorban
ostraui — szén a vamkozdsség révén bdségesen és
megfelel6 aron allott rendelkezésre. Ezzel a szénnel
g mozdonyokban kifogéstalan Gzem volt fenntart-

ato.

Az els6 vilaghéborl utdn lényegesen megvalto-
zott a helyzet. A Déli Vasut magyar vonalain meg-
tarthatta ugyan eredeti mozdonyéllagat, az tizem-
hez szlikséges tlizel6anyagot azonban — politikai
és gazdasdgi okokbol — kezdetben egészen, de
késObb is tulnyomo részben, belféldon kellett be-
szereznie.

A megmaradt szénbanyak termékei kozul az
5200—6000 kcal flit6értékt pécsvidéki készeénfajta-
kat nagyon poros halmazéllapot jellemezte; a
Tata—Dorog—Tokod vidékén termelt szénfajtak
4400—5400 kcal* f(it6értékliek voltak ugyan, de
felhasznaladsukat a mozdonyizemben er6s szikra-
szorés tette hatranyossd; a salgétarjani és brenn-
bergi szén flit6értéke 3400—5200 kcal k6z6tt moz-
gott, tehat szintén elég nagy volt még, hasznalatu-
kat azonban a sok és nehezen eltavolithatd salak
képzGdése nehezitette meg; az egyéb barnaszene-
inknek, lignitszer(i barnaszeneinknek, valamint
lignitjeinknek a f(it6értéke mar talsdgosan kicsiny
volt. Végeredményben nem volt olyan szénfajtank,
amelyet 6nalldéan felhasznéalva a Déli Vasut moz-
donyai részére alkalmasnak tekinthettiink volna.
A szénfajtak keverésével elérheté min6ségjavitas fel-
tételei még nem voltak eléggé tisztazottak, de a
széllitott szénfajtdk mennyisége egyébként sem
mindig tette lehetségesse megfelel6 keverék kép-
zését. Nagyon is érthet6 igy, hogy a Déli Vasut
lizeme az 1919-t61 1922-ig terjedd id&ben a tlizeld-
anyagvaltozas okozta nehézségekkel kiizdott.

Szolgéljanak e nehézségekrol rovid, dsszefoglald
tajékoztatasul az alabbiak:

Az 1919—1920. évi tél elején a vasut rendelke-
zésére bocsatott szén csak sziikségforgalom lebo-
nyolitaséra volt elegendd. A fiit6hazi széntereken

még alig volt szén, készletgydjtésr6l nem lehetett
sz6. Nem volt ritka az az eset, hogy a reggel indi-
tand6 vonatok részére csak az el6z6 éjjelen, tehat
csak néhany oraval az indulés elétt érkezett meg a
szilkséges szénmennyiség. A banyakban a szénter-
melés mindsége sem volt kifogastalan, a szallitott
szénben gyakran a megengedettnél tdbb volt a por
és a meddd anyag. Kés6bb javult a min6ség és a
szallitott mennyiség készlet gydjtését tette lehet6vé,
de ett6l az idot6l kezdve ujabb jelenség okozott
gondot: egyes szénfajtdknak hajlamossaga az on-
gyulladasra. A meleged6é szénhalmazt soron kivil
adtadk ki a mozdonyoknak, amivel megakadélyoz-
tak ugyan a tovabbi flit6értékcsokkenést, a mar
bekdvetkezett mindségromlas azonban a felhaszna-
l&s sorén éreztette hatasat.

Az adott korulmények kozott a vonali mozdony-
szolgalat rendkivil nehézzé valt. A kisebb f(it6-
értékd, sok maradekkal elég6 szén hasznélata mel-
lett atlizréteg a rostélyon gyorsan megvastagodott.
A 30—40 cm-es, s6t ennél is magasabb tlizréteg
gyakran Osszesilt. Uj fogalmak szulettek: a ,,g6z-
hiany” és a ,,g0zgydjtes”. E Kkifejezesek késések
indokolasara szolgaltak abban az esetben, ha csok-
kent g6éztermelés miatt a vonatnak valamely allo-
mason, vagy pedig — ami szintén nem volt ritka —
a vonalon kellett vesztegelnie és megvarni a g6z-
nyomas felhajtasat. Gyakori eset volt, hogy sze-
mélyvonatoknal 30—40 km, tehervonatoknal 10—
20 km befutdsa utén tlztisztitds vagy, ahogyan
a déli vasuti személyzet nevezte: ,,tlizigazitas valt
szilkségessé. Gyakran még jo volt, ha nem a nyilt
vonalon kellett ezt a miveletet végrehajtani, ha-
nem valamely kdzépallomasig el lehetett jutni.

Atlizigazitas a mozdonyszemélyzet részére rend-
szerint nagy fizikai munkat jelentett: nemcsak az
Osszedllott tlizréteg fellazitasardl volt szd, hanem
arrol is, hogy a salakot és a salakos parazsat —
buktato rostély hidnyadban — salaklapéttal és sa-
lakhizoval a tuzel6ajton keresztil kellett eltavoli-
tani. Ma mar nehezen képzelhet§ el, hogy mit
jelentett rossz szén esetén ,kilapatolassal tiizet
igazitani”. Masodik fit6 nem lévén, a f(itbnek a
mozdonyvezetd segitett munkajaban. Egy-egy tliz-
igazitds az adott korliilmények kdzétt 40—45 percig
iseltartott. A hosszantart6 kezelés atlizszekrénynek
erds és nem egyenletes lehdlésére vezetett, amib6l
viszont flstcsofolyas (tlzcs6folyés) és Gjabb nehéz-
ségek keletkezhettek. A fustcséfolyds miatt gya-
kori volt a mozdony szolgélatképtelenség és a segely-
gépkérés. A mozdonyszemélyzet minden tudasanak
és erejének latba vetése mellett a vonatok nagy késé-
sekkel kozlekedtek, de nem annyira az id6beli tul-
szolgalat, mint a fizikai munka tette probara telje-
sit6képességiiket. Nem volt csodalkozni val6 azon,
ha a mozdonyszemélyzet kimerilés miatt a ,,talal-
kozd vonattal” felvaltast kért. Az is el6fordult,
hogy a mozdonyszemélyzet a vég- vagy honallo-
masra olyan kimerilt allapotban érkezett, hogy a
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mozdonyt méas személyzettel kellett a széntérre és a
fitéhazba allittatni.

Kulén emlitést érdemel a szikraszOras kérdése.
Amig az elsd vilaghaboru el6tt, de még a haborus
években sem volt panasz a mozdonyok szikrah&-
nyasara, ez a kellemetlen és karos jelenség a hazai
szénfajtak hasznalatba vétele utan a vasuti lizem-
nek egyik nagyfontossagl problémajava valt. Akik
a huszas évek elején utaztak, még emlékezhetnek
arra, hogy a vonatok, kiilénésen azonban a tehervo-
natok gyakran meg nem sz(ing szikrafelh6ben futot-
tak. A személykocsik belsejében a padldt pernye bo-
ritotta. Az ablakokon behatol6 szikrdk az utasok
ruhanemiijében tettek kart. A tetdvaszon, illetve
tet6badog ala, valamint a teherkocsik burkolat-
deszkai kozé férkdzott szikrak faalkatrészeket gyuj-
tottak meg. A gyulékony rakomanyu teherkocsikat
hidba soroztak be a forgalmi utasitasnak megfele-
I6en a vonat hatsod részébe, a szalma-, széna- és
hasonlé rakoméanyok gyakran meggyulladtak, s6t
a kocsival egydtt el is égtek. Egési kar keletkezett
a palya talpfaiban és a hidak padl6zataban is.
A legsulyosabbak mindenkor az idegen tulajdon-
ban keletkezett karok voltak. A labon all6 gabonat
az un. védészantasok eeT. tudtak kelléen megvédeni:
gyakran nagy teriileten terjedt el a tliz. Kazlak
gyulladtak ki, erd6tiizek tdmadtak, pajtdk égtek
le, épuletkdrok keletkeztek stb. Sulyossa tette a
vasut helyzetét, hogy a kartéritési perekben a
birésag ritkan ismerte el a ,,vis major” esetét, a
vasutnak rendszerint nagy 0sszegeket kellett fizet-
nie kartéritésként. Egykori adatok alapjan moé-
dunkban van a magyar vonalak legnagyobb f(it6-
hazanak, a nagykanizsai f(ithaznak mozdonyai
altal az 1920—1922 években okozott tlzesetekrdl
tablazatos Osszeallitdst bemutatni (1. tablazat).

Az osszedllitas adatainak értékeléséhez figye-
lembe kell venni a kdvetkez6ket:

1. Atéblazatban csak a nagykanizsaif(itéhaz ada-
tai szerepelnek, ahol a déli vasuti mozdonyallo-
manynak mintegy fele allomasozott. A teljes halo-
zat tlizeseteinek szama a megadott szamoknak
legalabb kétszeresére tehet6.

2. A tablazat csak a targyalast igényl6, komoly
tlizesetek adatait kozli. A jelentéktelen tlizesetek
— pl. a palyamenti szaraz fi meggyulladasanak
nagyobb kar nélkuli esetei — az adatokban nem
szerepelnek.

3. A tablazat adatai szerint egy Uzemben volt
mozdonyra 1920-ban 0,4, 1921-ben 0,81 és 1922-
ben 0,71 tlizkar esett. Meg kell azonban jegyezni,
hogy 1920-ban a tlizeseteknek nyilvantartasa még
nem volt teljesen szervezett, ezért a kdzolt adatok
hézagosak, nem teljesen megbizhatdk. Valdszind,
hogy a tlizesetek szdma a megadottnal joval na-
gyobb volt.

Il. ANEHEZSEGEK ELLENI KUZDELEM

Az el6z6kben emlitett nehézségek megsziinteté-
sére, illetve enyhitésére a déli vasuti igazgatosag
és a kulszolgalati szervek, de kiléndsen a mozdony-
személyzet vallvetett kiizdelmet folytatott.

Az igazgatdsdg nagy erdfeszitéseket tett annak
érdekében, hogy a hazai banyak necsak elegendd

kozlekedéstudomanyi szemle

1. tablazat
1920 1921 1922
IV.1,—X .. IV.1,—X .. IV.1—X.lI.
*
P s §: %
i cgs c-‘éé - cds
@ 2>% 55X  3x% 55X 3>0 Ex
Egm N+ Egm N+ ng N +
6 sS85 S8 =85 2B 85 cSEg
s S35 ogE 558 o3f 538 ogf
o3 ;EE RE5 JES JES RE® JES
106 2,8 8
(224)
206 3 7 3 8
(225)
306 2 2
(225)
17¢ 25 10 7 10 6,3 1
(226) ;
109 7 3 6,5 4
(302)
429 3 3 5,3 2
(323)
29 9 1 7.2 1
(332)
60 2 1 3
(330)
Ossz. 25 10 31 25 36,1 26

* A zardjelben levé adat a DV-nek allami kezelésbe
vétele utani sorozatjelolés.

mennyiségi szenet, hanem minél jobb mindségit, a
vasuti Uzem részére minél alkalmasabbat szallit-
sanak. Kulfoldi szénbdl is hamarosan sikerilt vala-
melyes mennyiséget biztositani (a kulfoldi szén
mennyisége a felhasznalt vontatasi szénmennyi-
ségben: 1919-ben 0%, 1920-ban 4%, 1921-ben és
1922-ben kb. 6—6% volt), ez azonban csak az
1920-ban Budapest és Wien kozétt meginditott
,.Balaton express” vonatok tizemének fenntartasa-
hoz volt elegendd. A tlzkezelési nehézségek és a
szikraszoras okozta tlizveszély csokkentése érdekében
az igazgatosdg 1920-ban és 1921-ben a vonatok
terhelését a menetrendfliggelék szerinti terhelések-
hez képest lényegesen leszalhtotta. A mihelyek
rendeletet kaptak a mozdonyoknak buktatd rostély-
lyal térténd fokozatos ellatasara. Abbol a célbdl,
hogy a mozdonykezel6 allomasok ko zott szlikségessé
valo, soronkivuli hamuléda- és fustszekrény tiszti-
taskor a talpfdk meg ne égjenek, minden egyes
allomason kuilon véaganyrészt jeloltek ki, ahol
betonaljakat épitettek be vagy kavicsréteggel véd-
ték meg a talpfakat; a tlizveszélyes kezelést csak itt
volt szabad elvégezni. Az igazgat6sag sz&mos eset-
ben eljart a hatésagoknal és érdekeltségeknél is
annak érdekében, hogy a véddszantasok elkészité-
sét és a szlikséges egyéb dvarendszabalyok betarta-
sat sehol el ne mulasszak. Végul fontos intézkedése
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volt az igazgatosagnak, hogy a flitéhazaknak a
szikraszoras csokkentését célzo kisérletek és egyéb
hasznos kezdeményezés tekintetében szabad kezet
engedett.

Af(it6hazak vezetGsege is serényen tevékenykedett.
A tarolt szén ongyulladasa okozta karok megel6zése
érdekében intézkedtek, hogy a széntereken sehol
se legyenek egy méternél magasabb szénhalmazok.
A halmazokban elhelyezett acélrudak szolgaltak a
szénmelegedések idejekoran torténd megallapita-
sara. A melegedni kezd6 halmaz szenét a legsirg6-
sebben kiadtak a mozdonyoknak és ezzel a nagyobb
flit6értékcsokkenésnek elejét vették. A szikraszoras
okozta karok megel6zése érdekében a f(it6hazfs-
nokségek —a felhatalmazassal élve — sz&mos hasz-
nos rendszabalyt léptettek életbe. Minden évben,
még joval a szdraz id6jaras bekovetkezése el6tt
kilon lakatos csoport kapott megbizast a hamu-
lada- ésflistszekrény-berendezések altalanos feltlvizs-
galadsara és jokarba helyezésére. A nyari idészak-
ban ez a csoport e berendezések jo allapotanak
fenntartasarol gondoskodott. A felugyeleti kozegek
minden ut elott szikrafogo-ellen6rzést tartottak.
Erdekes intézkedés volt a fustszekrények ajtopant-
jainak kifényesitése. Ez esztétikai szempontokat is
szolgalt, a f6cél azonban a mozdonyszemélyzet
serkentése volt arra, hogy a flistszekrényajték ki-
izzitasanak elég gyakori pernyelocsolassal és per-
nyekihizassal elejét vegye. Aflitéhazakban a moz-
donyszemélyzet gyakran kapott oktatast a sziiksé-
ges ovarendszabalyokrol, a tlizesetek jelent6ségérol
eés az esetenkeént levonhat6 tanulsagokrol. A fit6-
h&zi mérnokok és mozdonyfelvigyazok (az utdb-
biak nemcsak adminisztracios kozegek voltak)
gyakran kisérték a vonatokat, ellendrizve nemcsak
a mozdonyszolgalatot, hanem azt is, hogy a palyan
és a vonal mentén betartjak-e a tlizbiztonsagi el6-
irasokat és nincsenek-e kilondsen tlizveszélyes
helyek. Mindezek az intézkedések eredményesek
voltak. Ide tartoz6an még kilén meg kell emlékez-
nink azokrdl az érdekes kisérletekr6l, amelyeket a
flt6hazi személyzet a szikraszoras csokkentd be-
rendezések hatdsosabba tétele érdekében hajtott
végre. Ezeket a kisérleteket a fit6hazak vezetdsége
felllbiralta és érdem szerint timogatta, szervezte
és iranyitotta.

A mozdonyszemélyzet, egyébkénti helytallasa mel-
lett, e kisérleteknek és problémaknak lelkes részt-
vevd@je volt; szdmos megfigyeléssel és oOtlettel gaz-
dagitotta a vizsgalatok anyagat. A mozdonysze-
mélyzet korébdl szarmazott Otletek kodzott sok
olyan volt, amelyet mai viszonyaink k6zott jutal-
mat érdemld Gjitasnak lehetne mindsiteni.

A Kisérletezésben a Déli Vasit magyar vonalai-
nak valamennyi flit6haza kivette a maga részét, a
vezetd szerep azonban a legnagyobb és a vontatasi
szolgélat valamennyi agdban mi{kdd6 nagykani-
zsaif (it6haznak jutott; a tobbi f(itéhaz talnyomdan
a nagykanizsai eredményeket hasznositotta.

A kovetkez6kben a nagykanizsai f(itéhaz mun-
kajarol nydjtunk kivonatos tajékoztatast. Az ada-
tokat ennek a flitéhaznak egykori jelentéseibdl
vettik ugyan, de allithatjuk, hogy bennik a vasut
teljes eréfeszitése tukrézodik.
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A kisérletezést a szikraszoras természetének, vala-
mint a szikrdk mozdonyon belili palyajanak meg-
figyelése elGzte meg.

Lattuk, hogy a szikraszoras kiléndsen a mozdo-
nyok erGltetésekor (emelkedések, nagy terhelés,
szél), nagyon vékony tlizréteg esetén, valamint a
tlizréteg felszakadasakor (mozdonyvezetdi kifeje-
zéssel: ,,a tlz kilyukadasakor™) erfs. A varakozas-
nak megfelel6en tapasztaltuk, hogy a kompaund-
mozdonyok szikraszordsa er6sebb, mint az iker-
gépeke (erGsebb liktetés), a telitett g6zt mozdo-
nyoké pedig erésebb, mint a tulhevitéseké (a tul-
hevitd jelenléte folytan). A szikraszoras annal er6-
sebb, minél rovidebb a fiistszekrény. Erdekes meg-
figyelés volt, hogy menet kézben ratiizeléskor fel-
tind mértékben erdsodott a szikraszoras; ennek a
nedvesitett szén esetén is fennallo jelenségnek okéat
annak idején kétséget kizaro modon megallapitani
nem tudtuk.

A tlizszekrényben végbemend szikrajatékot éj-
szakai menetek sordn a nyitott tiizel6ajton keresz-
til, sotét tvegen at figyeltik meg. A megfigyelés
eredményérdl a flit6haz egykori jelentésében sz6-
szerint a kovetkez6ket olvassuk: ,,Arra a megalla-
pitasra jutottunk, hogy g6zmenetnél a mozdony-
szikra majdnem fliggoleges iranyban ragadtatik
fel a rostélyrol és a szikrak legnagyobb része, rész-
ben a mennyezetnek vald nekiiitédés utan, részben
a nelkdl, hirtelen irdnyvaltozassal egészen kozel a
mennyezetfalhoz vonul végig a tlizszekrényen, a
cséfal felsd hajlasa mentén Gjbdl iranyt valtoztat
és tulnyomo részben a fels6 csovekbe ragadtatik.
Egy Kkisebb része a szikrdknak a cséfal el6tt tovabb
esik gorbe palyan, amely a szikrakat a kozépt6l az
oldalfalakhoz kozeli csovekbe tereli (valészinileg
az oldalfal fels6 hajlata altal elGidézett orvénylés
folytan). Legkevesebb szikra az alsd, k6zépsé cso-
veken at tdvozott.” — A flistszekrényben vegbeme-
nG szikrajatékot a flstszekrénypalaston keészitett
és Uveggel elfedett nyilasokon at tanulmanyoztak.
A megfigyeléshez a megfigyelének éjszakai sotét-
ben a satorb6l a mozdonyhidra kellett kimennie.
Az ilyen médon végrehajtott tanulmanyozas ered-
ményeként a fiit6haz egykori jelentéséb6l megtud-
juk, hogy a fiistcsdvekbdl a szikrak nagy sebesség-
gel érkeznek a fiistszekrénybe, ahol legnagyobb
résziik a fustszekrényajté védblemezéhez (tkozik.
Az (tkdzés utdn a nagyobb szikrék ajtokozeiben
lehullanak a flistszekrényfenékre, a kisebbek azon-
ban a kémény felé veszik Gtjukat; ezeknek csak
egy részét tartja vissza a szikrafogdszita, a tobbi a
szabadba jut.

Az el6z6kben leirt tapasztalatok és megfigyelések
alapjan a nagykanizsai f(it6haz szamos kilonleges
szikrafogd berendezést készitett. Ezek koziil az érde-
kesebbeket abraink segitségével ismertetjiik.

Az 1. abran a 206 sor. mozdonyoknak aranylag
hosszu tlizszekrénybe beépitett samott-fliggony (A)
lathatd, amely a mennyezet mentén vonulo szikra-
kat volt hivatva Utkdzésre kényszeritem. A flg-
gbny az elgondolasnak megfeleléen mikodott: az
utkoztetett szikrdknak tovabbjutdsat megakada-
lyozta vagy legalabb is késleltette. Afliggony széle-
sebb korld hasznalatba vételére nem kertlt sor,
egyrészt tlizeléstechnikai aggdlyok miatt, masrészt
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mert a mennyezetlemez hdigénybevételének egyen-
letességet nem akartuk kétségessé tenni.

A 2. &brén a 106 sor. mozdonyok flistszekrényé-
nek vazlatosan feltintetett keresztmetszete lat-
hat6. Annak a megfigyelésnek alapjan, hogy a
szikraszorést foként a felsd fustcsovekbol érkezd és
a szikrafogo szita (szaggatott vonallal jelezve) hat-
so, ferde részén athatold szikrak okozzdk, ezen a
hatso részen el@szor lemezzel potoltuk a szitaszOvetet,
majd — amikor a megmaradt szitafellet tal kicsi-
nek bizonyult — zsaluszer( elhelyezéssel fuigg6le-
ges lemezcsikokat épitettink be (B). A hatds meg-
felel6 volt, a lemezcsikok szerelése és karbantartasa
azonban tul kériilményesnek bizonyult.

A 3. dbra ugyancsak a 106 sor. mozdonyokon
Kiprobalt megoldast szemléltet. Lathato, hogy itt
— a hétso, ferde szita elhagyasaval — a vizszintes
szita magasabban van elhelyezve (C). A favocsé
koral kimélyités valt sziikségessé. Ennek a csonka-
gula alakd résznek (D) mellsd és hatsé lapja lemez-
bél, két oldallapja pedig szitaszOvetbdl (kett6s
vonalkazéssal abrazolva) készult. Az eredeti alla-
pothoz ez a kivitel is javulast hozott a szikraszoras
tekintetében.

A 4. dbra a 60 sor. mozdonyok fiistszekrényének
keresztmetszetét mutatja vazlatosan. Ennél a soro-
zatnal a flstszekrény ajtéhoz Ut6d6 és (tkozés
utadn a szitan athatolo szikrakat kivantuk vissza-
tartani. Ebbd8l a célbdl a fiistszekrény ajtajara
kagylosan meghajlitott lemezt (E) erdsitettink,
ugyanakkor a ferde szitarészt vaklemezzel (F) potol-
tuk. Az eredmény teljesen kielégit6 volt és ezért
minden 60 sor. mozdonyt ,.kagylos lemez”-zel 14t-
tunk el. A megoldast kiprébaltuk a 17c sor. mozdo-
nyokon is, itt azonban azzal a kilénbséggel, hogy
a kagyl6s lemez hajlata alatt vizszintes locsoldcsovet
helyeztlink el, amelynek furatain at a lemez bels6
oldala ratiizeléskor nedvesithet6 volt. Minthogy a
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szikrak egy része nedvesitett felllethez ltkozott, a
berendezes nemcsak szikrafogd, hanem szikraoltd
berendezés is volt, amelyet azonban kdltséges léte-
sitése és korulményes kezelése miatt, valamint,
mert Iényeges eredményt nem hozott, szélesebbkor(
bevezetésre nem tartottunk alkalmasnak.

Az 5. dbra a 17c sor. mozdonyok szikrafogé szita-
janak keretére 45° alatt felerdsitett terel6lemezt (G)
szemlélteti. Ez a terel6lemez hatdsos védelmet
nyujtott a flstszekrényajtorol visszapattané kisebb
szikrdknak szabadba jutdsa ellen. Az egyszer(,
olcsé és konnyen karbantarthaté alkatrészt a nagy-
kanizsai és a székesfehérvari fit6haz valamennyi
17c sor. mozdonyéan bevezette.

A 6. &bran lathaté dobalaku szikrafogot a 17c¢ sor.
mozdonyokon prébaltuk ki. Ezen a berendezésen
fligg6leges acélpalcak koriil hullamvonalban hizott
szitaszovet (H) szolgalt a szikrdk visszatartasara.
Az egymas kozelében fekvd ésegymaésai kis szoget
bezéro fellletelemek elegend6 szabad keresztmet-
szetet biztositottak, de akként, hogy a szikrék nagy
sebességl frontélis Gtkozését megakadalyoztdk. A
dobalaku szikrafogd hatasosnak bizonyult, széle-
sebbkoril bevezetésére azonban a koéltséges eldalli-
tas, nehéz tisztitas és a gyakori deformalodas miatt
nem kerilt sor.

A 7. abra egy masik, ugyancsak dobalaku és
ugyancsak a 17c sor. mozdonyokon Kiprobélt szik-
rafogd berendezést szemléltet. E berendezés Iénye-
ge két koncentrikus szitahenger (J és K). A bels6
a kémenytérrel kozlekedett, a kilsé alul a fust-
szekrény felé volt nyitva. A két henger koze fent,
a belsé henger pedig lent volt badoglemezzel be-
fedve. Az oldalrdl érkez szikrak csak mind a két
szitan athaladva juthattak a kéménytérbe. Az
alulrél érkez6 szikrak a két szita kozé ferk6zhettek
ugyan, de frontalisan csak kis sebességgel (itkoz-
hettek a bels6 szitahoz, és igy az athatolas veszélye

4. 4bra
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csokkent. A berendezés jol bevalt, terjesztésre
alkalmas volt.

Veégul a 8. 4brén a magyar vonalak meghosszab-
bitott fustszekrény(d 29. sor. mozdonyainak toké-
letesitett szikrafog6 berendezése lathatdé. A szab-
vanyos szitan kivul még egy kapszita is van (L).
A két egymas utan, sorosan hatd szita — nehézse-
get nem okozva — bevalt. A megoldast szelesebb-
kor( bevezetésre alkalmasnak itelték.

A fitbhazban el6allitott kilénleges berendezése-
ken kivul kiprobaltdk még a Neugebauer-féle ké-
mény szikrafogot is. Ez azonban, valamint a DV
igazgatosdganak elgondolasa szerint elkészitett ké-
ményszita nem tudott a Déli Vasut mozdonyain
meghonosodni. (A szikraszoras csokkentésére ira-
nyuld torekvés nehézseégeire jellemzd, hogy a
Magyar Allamvasutak a mai napig is 6tféle ilyen
berendezést hasznal mozdonyain és erre vonatkozd
Ujitasi javaslatok még ma is sziletnek.)

A leirt kisérleteket és probakat illetben megje-
gyezziik még, hogy azok az 1920-t6l 1922-ig terjedd
idében folytak le.

I1l. KIBONTAKOZAS, TANULSAGOK

Az el6z0 fejezetben eladottak mutatjak, hogy
az 1920—1922-ig terjed6 harom év a deéli vasuti
vontatasi dolgozok részére valoban kiizdelmes id6-
szak volt.

A nehézségek tekintetében 1922 utdn enyhilés
allott be, ennek okai a kovetkez6k:

1. a mozdonyokat, kdztik els@sorban a személy-
Szlil“ilté vonatok mozdonyait, buktatorostéllyal lat-
tak el.

2. A hazai szén min6sége fokozatosan javult.

3. Az igazgatésagnak madjaban allott tébb kil-
foldi szenet beszerezni. Ennek a szénnek mennyi-
sége 1925-ig elérte az osszfogyasztas 28%-at.

6. dbra
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4. HosszU és Kitartd kisérletek arra az eredmény-

re vezettek, hogy kizarélag hazai szénbdl is készithe-
t6k mozdonytiizelésre alkalmas szénkeverékek, ha a
kis f(it6érték( szenet nagyobb f(téértékivel, a
nagy maradékut kisebb maradékdval, a porosat
darabossal, az 0sszesulét lazan elégbvei stb. kever-
juk megfelel6 aranyban. A keverékkeészités idével a
tokéletesség olyan magas fokara emelkedett, hogy
a mozdonyszemélyzet végul szivesebben utazott jo
hazai szénkeverékkel, mint kilféldi szénnel. A szén-
keveréssel elért eredmények lehet6vé tették, hogy
avasut a kilfoldi szénigénybeveételét 1925-t61 1931-
ig 28%-rél fokozatosan 0%-ra csokkentse.

1922 utan -- olyan mértékben, ahogyan a szén-
helyzet javult és lassan stabilizalodott — a szikra-
szoréssal jaro kellemetlenségek is enyhiltek és ezzel
a kisérletek is mindink&bb vesztettek jelent6séguk-
bél. A kisérletezés lassan abbamaradt. Hozzgjarult
ehhez az a kérlmény is, hogy a forgalom erésodott
és a fit6haznak a mindinkabb szaporodé karban-
tartasi munkak miatt mar nem allott mddjaban,
hogy személ)ﬁzetét az aktualitasat vesztett problé-
maval foglalkoztassa.

Az elgondolt, de méar végre nem hajtott Kisérle-
tek kozul csak egyet emlitiink meg érdekességkép-
pen és azért, mert eredménye annak idején mara-
dando értékiinek igérkezett. Azt akartuk megalla-
pitani ugyanis, hogy mekkora nyilasnagysagu szita
szlikséges ahhoz, hogy a szénrészecske a foldre
erkezeskor mar ne legyen gyUjtoképes. A Kiserletek
céljaira a hiit6haz terileten olyan nyitott badog-
hengert szandékoztunk felallitani, amelynek ma-
gassaga megfelelt volnaa kéménybdl kilokott szikra
lehullasi magassaganak. A hengeren fent kiilonb6z6
nyilasnagysagu szitaszovetre keriilt volna a meg-
vizsgalni kivant szén parazsa. Az atrazott szikrak
magatartasat a hengeren levé kémnyilasokon at

8. 4bra
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kivantuk volna megfigyelni. Szamolni lehetett az-
zal, hogy a kiilénbozé szén- és szénkeverékfajtak
részére kilonboz6 nyilasnagysagu szitaszovet szuk-
séges. A Kkisérlet, illetve Kisérletsorozat nagyobb
koltség nélkil minden esetre tanulségos lett volna.
Kar, hogy elmaradt.

A Kkisérletek kiterjesztése helyett 1923 utan a
kilonboz6 kisérleti szikrafogdberendezéseket is fo-
kozatosan leszerelték. Csak a a. és 5. dbrdn bemu-
tatott terel6lemezek maradtak mega 60, illetve 17c
sor. mozdonyokon a Déli Vasut magyar vonalai-
nak 1932-ben bekdvetkezett dllami kezelésbe véte-
leig. Meghagyasuk igazolta azt a régi tételt, hogy a
durva vasuti lzemben legjobban a legegyszerlbb
szerkezetek vélnak be.

Tobb mint 40 év tavlatabol biralva a kisérleteket
és kiserleti berendezéseket, azokat mai szemmel
nézve sem szabad értéktelennek tekinteni. A beren-
dezéseknek jelent6ségét fokozta, hogy nem puszta
otletekbdl szarmaztak, mint a hasonld céld beren-
dezéseknek nagy része, hanem konkrét tapasztala-
tokra tdmaszkodva, logikus kdvetkeztetés alapjan
sziilettek meg. A mddszer Ugyszélvan mindig egy
és ugyanaz volt: a szikrak Kijutasat utkoztetéssel
megakadalyozni vagy legalabbis késleltetni és ez-
altal a gyujtéhatast megsziintetni, illetve csdkken-
teni. Ennek a feladatnak a berendezések megfelel-
tek és ezért helyilleti meg 6ket az irodalomban
megOrokitett jo, de mégsem tokéletes, hasonld céld
berendezések hosszu soréban.

Fényt vetnek a berendezések a mozdonyszemély-
zet lelkiismeretes szolgalatara is, hiszen a tapaszta-
latoknak és otleteknek legnagyobb része az 6 korik-
b6l szarmazott.

A Déli Vasutnak egykoron 160 egyseégbél allott
mozdonyallomanyat a MAV egyre inkabb nélki-
I6zni tudja; selejtezése folyamatban van és immar
befejezéséhez kozeledik. A 20-as évek elején szol-
galatban volt déli vasuti személyzetb6l sem élhet-
nek méar sokan. Van azonban egy, az akkori sze-
repl6ket tuléld maradvanya az 1920—1922. évi
kiuzdelmes id6knek: a szikraszoras csokkentésere
iranyul6 6vérendszabalyok gydjteményes dsszeéllitasa,
amely hasznos tudnivaldkat tartalmaz mindaddig,
amig vonatokat gézmozdonyokkal tovabbitanak.

KOZLEKEDESTUDOMANY| SZEMLE

A Déli Vasut altal 6sszedllitott és ott érvényben
volt évérendszabélyokat az 1932. évi allami keze-
Iésbevétel utdn a MAV is helytallénak ismerte el
ugyannyira, hogy azokat mar 1940-ben megjelent
53. sz. ,,Utasitas a mozdony- és motorkocsi-személy-
zet részére" c. kiadvanyaba is felvette (Il. rész, 5.
sz. melléklet). Ma mar csak kevesen tudjak, hogy
A szikraszords csokkentésére iranyuld dvoérend-
szabalyok” osszedllitdsdban az egykori Déli Vasut
személyzetének is fontos szerep jutott. Az 6vérend-
szabalyoknak orszagos érvénybe léptetése mutatja,
hogy nehéz id6kben a személyzet helytallasa mi-
lyen gyimolcsoz6 lehet.

Az egykori déli vasuti személyzet lelkiismeretes-
sége és ratermettsége nem annyira el6zetes pszicho-
technikai és egyéb alkalmassagi vizsgdk megtarta-
séban leli magyarazatat, hanem abban, hogy a ve-
zet6seg mar a felvétel el6tt nemcsak a jelentkezd
személyi, hanem csaladi kérilményeinek behatd
megismerésére is torekedett. A mozdonyvezet6i
vagy fit6i csaladbol szarmazas mar énmagaban is
ajanlasnak szamitott. Utaz6 szolgalatot ellatd apak
gyermekeir6l tudni lehetett, hogy azok ismerik az
utazassal jaré aldozatos életmdédot: a sulyos fele-
I6sséget, az alkoholtdl valé kotelezd tartdzkodast,
a taskabol étkezést, a rendszertelen pihenést, hol
otthon, hol laktanyakban, a helytéallas kotelességét
kedvezétlen idéjarés és egyéb nehézségek esetén is.
Vallaltak, hogy feleségiikre, s6t esetleg csaladjukra
is nehéz életmdd vér. A szolgélati fels6bbség vélo-
gatasi rendszere egész mozdonyszolgalati ,,dinasz-
tidk” keletkezésére vezetett. A testvérek gyakran
kollégak voltak ésaz apak fiaiknak adtak at a tize-
I6lapatot vagy a g6zszabalyozat.

Az 1920—1922 évek e nehéz munkdja a vas-
utassag torténetében megorokitést érdemld, odaado
és lelkes kotelesseégvallalas volt.

FORRASMUNKAK

Pogany Sandor: Lokomotivtiizelés hazai szenekkel, Ma-
gyar mozdonyvezeték almanachja, 1932.

A D¢éli Vaspéalyatarsasdg Nagykanizsai F(téhazanak
1920. okt. 16-an kelt 13/95 sz. jelentése.

A D¢éli Vaspalyatarsasdag Nagykanizsai F(t6hazanak
1921. dec. 20-an kelt 1262/13. sz. jelentése.

A Déli Vaspéalyatarsasdg Nagykanizsai F(té6hazanak
1922-bdl szarmazé jelentése.
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.,Hajok a Balatonon’*
— hajozastorténeti
kiallitas Tihanyban

BIRO JOZSEF

1. dbra. Képi hajézas — a kiallitas részlete

A Balaton-vidék ismét gazdagodott egy kultu-
ralis létesitménnyel. A Magyar Kozlekedési M G-
zeum — a Veszprémmegyei MUzeumi lgazgatdsag
tamogatasaval — balatoni hajozastorténeti kial-
litdst rendezett. A tihanyi volt apatsagi épiletben
levd kiallitdst majus 22-én nyitotta meg dr. Csa-
nadi Gyorgy kozlekedés- és postaligyi miniszter.

Eppen ideje volt mar, hogy nagytavi haj6zasunkat
m—kozlekedési kultardnknak e nem nagy, de még-
is szerves részét — a Balaton mellett, méltd helyen
és mélté kornyezetben bemutassak a mindig Uj
ismeretekre vagyo kdzonségnek.

A Balaton Eurdpa egyik legszebb fekvés(, édes-
viz(i tava. Korat geologusaink 20—22 ezer évre
becsilik. Vizfelllete 595 km2 hossza «— Kenese
és Keszthely kdzott — 77 km, szélessége 1,5 és 14
km kozott valtakozik. Korunkat megel6z6en a
mainal joval nagyobb teriiletet foglalt el. Az éskor-
ban egyik ©ble csaknem Hévizig boritotta el a
Keszthely melletti volgyet, Fonyod, Szigliget csak
szigetként emelkedett ki habjaibdél. Novelte ezt a
terlletet az akkor még joval nagyobb Kisbalaton
is, amely a mult szazad kbzepéig Osszefiiggb viz-
tukrot alkotott a Balatonnal.

A vidék kedvelt telepulési helye volt a kiillonbdz6
korok népeinek. Sagvaron a 15000 évvel ezel6tt
élt 6sember vert tanyat; az Ujabb k&kor emberei
Sarmellék, Vors, Keszthely vidékének mocsarai
kozott talaltak maguknak kell6 menedéket; a ko-
rai vaskor harcosai a tihanyi félszigetet epitik ki
er6ddé, felismerve a té nydjtotta elonydket. A ha-
talmas vizteriilet biztos megélhetést nyujtott a
kornyék lak6inak. Fatdrzsb6l vajt primitiv cso-
nakjaikkal haldsztak. Ezt a cso6naktipust, a ,bo-
donhaje” -t a malt szazad kdzepéig még altalanosan
hasznaltdk a Balatonon. A mult szédzad végére a
kornyek 6stolgyesei teljesen kipusztultak. Alkal-
mas fa a bdédonhajok készitésére nem volt, a Ko-
marombol ideszarmazott hajéacsok a kisebb fabol

is készithetd deszka csonakot, a ,lenta-hajo”-1
honositottdk meg. Ez volt az ése a mai sporteve-
z6soknek is.

A rémaiak id6szamitasunk el6tt 12 koril érkez-
tek a Balaton — rémai néven lacus Pelso — part-
jara, s elfoglalva a mai Dunantul egész teriiletét,
Panndnia néven a rébmai birodalomhoz csatolték.
A romaiak fejlett hajoépité technikéja, a Dunén
folytatott elenk hajozas és a pannoniai Uthalozat
kialakulasa a Balaton teriiletére is kiterjed6 koz-
lekedést feltételez.

Ennek a hajozésnak az emlékét idézi a Nagyva-
zsonybol el6kerllt Neptunusz oltarké diszitmé-
nye, mely hal&szjelenetet dbrdzol. Romai hagyaték
a kishalatoni evezs formaja is, amely teljesen meg-
egyezik a parisi Louvre-ban 6rzott Tiberis szobron
lathatd evezdvel. A szazad elején még hasznélt
evez§ vonalait két évezreden &t megdrizte a régi
hagyomany.

A kozépkorbol fennmaradt okleveleink szerint a
halészatnak és a réveknek jelent6s szerepe volt a
vidék népeinek életében. Legrégibb nyelvemlé-
kiink, a tihanyi apatsdg 1055-ben kelt alapito-
levele a ,,foki” révet emliti. A Veszprémvolgyi apa-
cak alapitélevelének 1109. évi maésolataban 18
halasz és 7 révész szerepel a felsorolt szolganép
kozott.

A torok idékben, az 1550-es évektdl kezdddden a
Balatonnak fontos szerepe volt hazank védelmé-
ben. A hatalmas vizterilet és a téhoz tartoz6 mo-
csarvidék 130 esztendeig természetes erddként ve-
tett gatat az ellenség tovabbi hdditasainak. A vizi-
hatar erdsségei — a tihanyi, szigligeti, ketszhelyi,
zalavari végvarak, amelyek a tora tamaszkodtak—
sohasem kerliltek az ellenség kezére. A varkapita-
nyok kénnyen mozgo vizi egységeket allitottak fel,
s hajoikkal gyakran rajtautottek a torok rablokon.
Ezeknek az egységeknek a hajoit naszadoknak ne-
vezték. Kénnyd, gyorsjaratt hajok voltak, 30—40
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2. dbra. A ,Phoenix” és egy ségalya

fés befogadOképességgel. Hamar tdnkrementek,
3—4 évenként cserélték ki 6ket Gjakkal. Talén
ezzel magyarazhatd, hogy egyetlen példany sem
maradt az utékorra. A bemutatott magyar naszad
a kiallitas egyik legkedveltebb modellje.

A Balaton els6 nagyobb aruszallité hajoit a Fes-
tetics-csalad épitette. Felismerve a vizi szallitas
gazdasagi el6nyeit, a fenékpusztai birtokon hajo-
epité telepet létesitettek. Az idegenbdl hozatott
hajomesterek keze alatt szerencsésen keveredett
a torok idék konnyl naszadjainak és a tengeri szal-
litéhajoknak tipusa, mely a sekélyvizl, de gyak-
ran hullamzé to vizén is alkalmas volt szallitasra.
A leghiresebb Festetics-hajo: a ,,Phoenix" tervrajza
fennmaradt, ennek alapjan készittette el h(i modell-
jét a Magyar Kozlekedési Mizeum.

Hazank elmaradott tarsadalmi viszonyaiban ke-
resendd, hogy a XIX. szazad elejére mar ismét
nincs egy nagyobb hajé sem a ,,Magyar Tengeren”.

3. 4dbra. Balatoni sportvitorlasok a kiallitason

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

Kossuth Lajos elkeseredetten irja: ,,HUsz mérfold-
nyi sima t, nagyobb, mint némely varmegye, mint
némely fejedelemség s a honnak legszebb vidéke
iillt)al koritve, s rajta mégis egyetlenegy hajé sem
ebeg”.. .

Széchenyi Istvannak, a reformkor nagy vezérének
hosszas klzdelmébe kerilt, amig 1845-ben meg-
alakult a ,,Balaton-G6zhajézési Tarsasag”. Keve-
sen tudjak azonban, hogy a g6zhaj6zas megszerve-
zésében Kossuth Lajosnak is fontos szerepe volt.
O készitette el ugyanis — masok probalkozasai
utdn — a tarsasag alapszabalytervezetét, melyet a
kiallitason bemutatott, Széchenyihez irt Kossuth-
levél is bizonyit.

1846. szeptember 21-én vizrebocsatottdk a Bala-
ton els6 g6zhajojat, a ,,Kisfaludy”’-1, amely hama-
rosan a haladas és fliggetlenség szimboluma lett.
Koltdink, iroink egész sora emlékezett meg rola.
A hajo testét az Obudai Hajogyarban épitették,
40 16er6s gépét pedig az angol Penn-gyarbdl ren-
delték meg. T6bb mint 20 évi haj6zas utan 1869-
ben Gjjaépitették, a régi fatest helyett vastestet
kapott. Uj formajaban a ,,Kisfaludy” még 1887-ig
allt az utasok szolgalataban. A hajo kidregedesével
tulajdonképpen a tarsasag is megsz(lnt, ujabb ha-
jot mar nem épittetett. A hajo tervrajza — saj-
nos — nem maradt fenn, modelljét csak a korabeli,
nem egészen megbizhaté metszetek alapjan sike-
ralt elkésziteni.

1888-ban Uj gbzhajozési részvénytarsasdg ala-
kult, a ,,Balatontavi G6zhajozési Részvénytarsa-
sag”. Els6 hajoi a ,,Baross”, ,,Kelén” és ,,Helka”
voltak. Az els6 lapatkerekes g6zhajokat kovették
a csavarg6z6sok, majd szazadunk elején a motoros
személyhajok.' E korokbdl mar tébb targyi emlék
és okmany maradt rank: a Baross kormanykereke,
tajoldja, a Kelén gbzsipja, részvények, egyesileti
zészIok stb.

A muzeum értelmezése napjainkban megval-
tozott, béviult. Feladata — a mult bemutatasa
mellett — a vald élettel, a jelennel, a termeléssel
val6 kapcsolat tartasa is. Ezt a mdzeumi szemléle-
tet érvényesitette a kiallitas rendez6sége, ami-
kor egy teljes kiallitasi egységet szentelt a balaton-
flredi hajogyartas korszerli termekeinek a bemutata-
séra.

A kiallitasra kerllt gydjtemény nem teljes, de a
Balaton szerelmeseinek, a Balaton hajésainak,
hajéépitdinek szeretd gondoskodasa folytan — a
hajozasi emlékek felkutatasaval, 0Osszegy(jtésé-
vel — naprol napra fejlédhet, gyarapodhat.

A ,,Hajok a Balatonon’ kiallitas nem csupan kul-
turdlt szinfolttal gazdagitja a Balaton-kdrnyék
életét, hanem egyuttal ket kultarintézmény példa-
mutat6 osszefogasara is felhivja a figyelmet. A Ma-
gyar Kozlekedési Muzeum és a Veszprém megyei
Mlzeumi lgazgatosag egyuttmiikodese tette lehe-
tévé, hogy e szép gydjtemény otthont talaljon. Az
allando jelleg(i ,,Balatoni Hajés Mizeum” tarsa-
dalmi bazisénak kiépitésére terv szerint megalakul
a ,,Balatoni Hajozas Baratainak Kore”, mely a
muzeumbaratok koérének funkcidjat latja el az (j
gyljtemény mellett. Nem kétséges, hogy a bala-
toni hajozas barataiban a szép kezdeményezés,
majd szilard tdmaszra taldl.
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HIl AB-kOor daru
kKitdnoen dolgozik

HIAB-daruk a legkiilonbéz6bb kivansagoknak is megfelelnek. Pl. a HIAB ,,Elefant

173” tipus hatékére 1,7—7 m és munkaterilete tobb mint egy kor.
Egyéb tipusai: ,,Huzal-daru 193, ,,.Bimb6 293" és ,,Erdei Elefant 177”7, mely utébbi
féleg erdei faszallitasokra alkalmas.

HIAB-daru vezetdje egymaga képes a le- és felrakodast elvégezni. A munka kénnyebbé

valik, nincs iddveszteség és nagyobb teljesitmény elvégzésére képes. Kényelmesebben

és nagyobb biztonsaggal dolgozik. HIAB-daru vev@je szamara nagy elényt jelent. Hudiksvall SVERIGE
HIAB teherszallito berendezései a legkeresettebbek az egész vildgon és mindenhol '
megtalalhatok. HIAB-daru sajat teriiletén kezdeményezd és vezetd szerepet tolt be.
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