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Tiz esztendds a hézagnélkili felépitmény a MAV-nal

Dr. UNY 1l BELA

Tiz esztendOs az els6é hazai korszer(i vasuti
palyaszakasz; immar tiz év Ota létesit a MAV hézag-
nélkuli felépitményt.

A vasuti palya évszazados kialakitasi modjaban
nem volt jelentésebb véltozéas, mint a sinek folya-
matos, hézagnélkili, hegesztett kivitell fektetése.
Aterjeszkedési hézagok elhagyéasaval folyamatosan
Osszehegesztett sinszal, természetesen a vagany
allékonysaga, a hdmérséklet okozta belsd feszilt-
ségek és ezek kulonbdz6 hatasai a hazai bevezetése
sorén is vetettek fel mind elméleti, mind gyakor-
lati problémékat. Megéllapithatd azonban, hogy
ezek a kérdések ma mar egyértelmiien tisztazodtak.

Az elmaradé illesztési hézagok kovetkeztében
szamos nagyjelent6ségi elény adddik mind a vasuti
palyadk és jarmivek elettartama, valamint fenntar-
thsa, mind a kulturdlt utazas szempontjabol. Az
Osszegszerlien is értékelheté aktiv hatasok kozt a
felépitményi vasanyagban és vontatasi energiaban
elérhet6 megtakaritast is figyelembe kell venni. A
vas(tlizem szempontjabdl azonban a legnagyobb
elény a palyafenntartasi munkak csokkenésében
mutatkozik.

Ma a MAV éarutonnakilométerben kifejezett évi
szallitési teljesitménye az 1938. évinek kb. harom-
szorosa, az utaskilométerben kifejezett személy-
forgalmi teljesitménynek pedig mintegy négysze-
rese. Ha mindehhez hozzavesszik azt, hogy hazai
vasuthalézatunknak tobb mint 80%-a egyvaganyu,
akkor megérthetd, mit jelent az, hogy a hézagnél-
kili felépitmény kialakitadsa utan Iényegesen keve-
sebb fenntartasi munkaval kell a vasatizemet meg-
zavarni.

A sinek folyamatos dsszehegesztése réven adodo,
ma mar kozismert és elismert kedvez6 hatdsokat
e helyen nem részletezziik, erre nézve mind tébb
és tobb kilfoldi, valamint hazai publikéacid jelenik
meg [1], 2], [3]. Eltekintiink annak az Utnak az
ismertetésétdl is, amelyet a MAV megtett addig,
amig 1956. augusztus 9-én az 1716. sz. vonat
HajduszoboszI6rol elindult Ebes felé az elsé folya-
matosan 0sszehegesztett vaganyon. Roviden vézol-
nank azonban azt, hogy milyen itemben ndveked-

i ¢ z&hh

tek ezideig a korszer(i, hegesztett vasuti palyaink
és az dsszehegesztett Kitérdink.

Az emlitett Hajduszoboszl6—Ebes kozti, idén tiz
esztendds els6 hézagnélkili palyankat a barati
csehszlovak vasutasok segitségével létesitettiik. Ab-
ban az id6ben még nem allt rendelkezésiinkre
olyan sinhegesztési eljaras, amellyel a palyaban
levd sineket gyorsan es megbizhatéan 6ssze lehe-
tett volna hegeszteni. A meglevé palyéink 77 ern-
es aljtavolsaga is probléméat okozott az ilyen
palyak sinjeinek utolagos dsszehegesztésével kap-
csolatban.

Mikdzben kialakitottuk a villamos ivfényhegesztés

peztik a megfeleld sinhegeszt6gardat, 1957-ben
az orszag legkilonboz6bb vidékein kulonféle sin-
leerdsitésekkel mintegy 20 vkm hosszban 77 cm-es
talpfatavolsaggal el6készitett, majd 6sszehegesztett
palyakon Uzemi tapasztalatokat kivantunk sze-
rezni a kulfoldi adatok feltételezésével vegzett
szdmitasainkhoz.

1958- ban bevezettik az aluminothermikus sin-

hegesztés Un. kozbedntési formajat, amely lehet6vé
tette a vaganyban a sinek rovidebb id6 alatt tor-
ténd Osszehegesztését. Elkészillt a gyongyosi, vil-
lamos ellenéllasos sinhegesztéssel dolgoz6 hegeszt6-
telep is, ahol 96, majd 120 m hosszUsagu sinek
m(helyi hegesztése folyamatosan elvégezhetd. Meg-
oldottuk a 120 m hosszu sinek vasuti kocsikon tor-
tén6 szallitasat is.

1959-  ben az A.T. gyorssinhegesztés bevezetésével

még tovabb sikerllt a vonali hegesztések idejét
csokkenteni. Ebben az évben mar tébb mint 200
km véaganyt hegesztettek 0ssze [4]. 1960-ban 400
km hézagnélkili vaganyt alakitottunk ki. Az el-
kovetkezd években ez a szam ugyan csokkent, de
a 300 km Kkoruli értéket sikerult biztositani (1.
abra).

1965 végén mar 2420,8 vkm hézagnelkili va-
gannyal rendelkeztiink. EbbGl mintegy 700 km a
meglevl palyak utolagos 6sszehegesztésével készilt
el, a tobbi pedig févonalaink feldjitdsa soran (2.
abra).
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Imim Nyilt vonal és alloméasi atmend févagany
LLILLI Tobbi allomasi vagany

1. 4bra.

A folyo palyaban fekvé sinek 0sszehegesztésevel
csaknem egyidejlileg kezdtik el a kitér6kben lev
illesztések megsziintetését, a kitérok 0Osszehegesz-
tését. Altalaban azokon a pélyarészeken, ahol a
sineket Osszehegesztjik, az érintett kitér6kben is
megszilintetjuk az illesztési hézagokat. 1965 veégen
3340 csoport hegesztett kitéréje volt a MAV-nak.
Az elmult év végén vaganyhal6zatunknak 20%-a,
kitér6allomanyunknak pedig 19%-a volt 0ssze-
hegesztve.

Az Osszehegesztett kitér6k szaporodasat a 3. és
4. &brék tlntetik fel.

Hézagnélkuli vasiiti palydink 69%-a nyilt vona-
lon, illetve 4tmend févaganyban fekszik, 31%-a
pedig a tobbi allomasi vaganyokban.

Vaganyaink 89,9%-a ,,48”, 9,8%-a ,,I”, mig 0,3
szézaléka ,,c’ rendszer( sinek dsszehegesztése (tjan
létesult.

A felGjitds sordn a hézagnélkili vaganyokat
altaldban a mihelyben elézetesen villamos ellen-
allas hegesztéssel 120 m hosszira 0sszehegesztett
sinszalaknak a palyaba fektetése utan, a helyszinen
hegesztik 6ssze. A meglevd palyaban a hevederes
illesztések utélagos Osszehegesztésével, tehat 24

2. abra.
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Csoport

méterenként végzett hegesztéssel alakitjadk ki a
hézagnélkili vaganyokat.

A pélyaban végzett hegesztések megoszlasa:

91,66% A.T. hegesztés,
8,16% villamos ivfényhegesztés,
0,18% villamos ellenallas hegesztés.

A villamos ivfényhegesztéssel nem szereztiink
olyan kedvez6 tapasztalatokat, mint a masik két
hegesztési eljarassal, éppen ezért az utébbi években
azt be is szlntettik. A szomszéd Roman Vasutok-
tol kdlcson kapott kulonleges berendezés felhaszna-
lasaval, 1961-ben Taksony—Dunavarsany kozott
létesitettiink, 4,08 km hosszban, kizarélag villamos
ellendllas hegesztéssel hézagnélkuli palyat.

A Vvillamos ivfénybegesztés els6sorban hasznalt,
kopott sinek 6sszehegesztéséhez mutatkozott el6-
nyosebbnek az A.T. hegesztésnél, viszont ma mar
nincsenek olyan hasznalt palyaink, amelyek kielé-
gitik az 0sszehegeszthet6seg kovetelményeit. Ez a
korilmény is hozzajarult ahhoz, hogy ezt a hegesz-
tési eljarast a jov6ben ne hasznaljuk. Az emlitett,
kizarélag villamos ellenallas hegesztéssel készitett
palyarészen ezideig egyetlen varratszakadas vagy
meghibasodas nem kovetkezett be. A kivalé minéséget

Nyilt vonal és allomasi atmend févaganyok
Tobbi allomasi vagany

4. abra.
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add villamos ellenallasos sinhegesztésnek a palya-
ban torténd felhasznéldsa azonban olyan koltséges,
kiloénleges berendezést kivan, amely a jelenlegi
fektetési technoldgidk mellett gazdasagosan nem
volna kihasznélhatd, éppen ezert ilyennek a be-
szerzésétdl egyelbre eltekintettiink.

Hézagnélkili palyainkat az els6 években dilata-
cids berendezésekkel alakitottuk ki, azaz a sok kilo-
méter hosszisagban 6Osszehegesztett sineket dila-
tacios készulékkel csatlakoztattuk. A késébbi
években kitlint, hogy erre nincs sziikség, ezért a
mcsatlakozasnal szabvanyos hevederes illesztéseket
létesitettlink. Az dsszehegesztett palydkon kezdet-
t6l fogva els@sorban osztott lekotést sinleerdsitést
hasznélunk. Allomasi vaganyokban, részben nyi-
tott lemezes sinleer@sités esetén is, 0sszehegesztet-
ték a sineket. Kisérleti szempontbdl néhéany allo-
masi vaganyban, sét egy hosszabb nyiltvonali palya-
részen is, a kizarélag sincsavaros leer@sités(i vagany-
mezBket is 0Osszehegesztették. Ezek a Kkisérleti
palyarészek talpfas aladtdmasztastak voltak. Be-
lonaljas sincsavaros allomési véaganyok 0sszehe-
gesztését rendszeresen végezzik.

A hézagnélkili vaganyok allékonysaga, mint is-
meretes, harom tényez6tol fugg: az agyazat ellen-
allasatol, a sinkotés keretmerevségotol és a sinek
keresztmetszetétol.

Ha az 5. abran a nyitottlemezes, sincsavaros
leerdsités szogelforgasanak a diagramjat  féleg
a szOba joheto kisebb értékeknél — 6sszehasonlit-
juk a Geo-leerésités hasonld diagramjaval, 1athat-
juk, hogy megalapozott a vegyes leer6sitési vaga-
nyok dsszehegesztese, s6t kivalo fenntartasi munka
mellett, még a nyitottlemezes, sincsavaros vaga-
nyok Osszehegesztése is indokolt.

Megemlitjuk azt is, hogy egyik allomésunkban
rugalmas sinszeges leer6sitessel is létesiltek hézag-
nélkuli vagéanyok [5].

Az elmult tiz év alatt hazankban is kialakultak
a hézagnélkuli vaganyok fenntartdsanak iranyelvei.
Ezeken belul az alazuzalékolasos fekszintszabalyo-
zas bevezetése mondhaté a legjelentésebbnek. A

---------- Geo- leer@sités (szoros)

—————————— tt* ! a (laza)
—————————— 3 sincsavaros (szoros)
.............. n n (laza)

5. abra.
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francia vasutakon kivil egyetlen vasut sem hasz-
nalja fel olyan mértékben ezt a kénnyen végre-
hajthatd és gazdasagos eljaréast a hézagnélkuli fel-
épitmény fenntartdsanal, mint a MAV [6].

A hémérsékleti feszlltség alatt all6 hézagnélkili
vaganyok fenntartdsa csak szigorlan megszabott
hémérséklet mellett lehetséges. Az elmult évtized
alatt a MAV-nal tébb helyen 2 érankénti leolvasas-
sal rendszeresen mérték a sin- és léghdmérsékletet.
E méréseknek els6sorban az volt a célja, hogy 6sz-
szefliggést allapitsanak meg a sin- és léghémersék-
let kozott. llyen szempontbdl jellemzének fogad-
hatok el a 6. dbran bemutatott, Szerencs—Takta-
harkany kozt 1959-ben mért hémérsékleti értékek.

A most jubilald Hajduszoboszl6—Ebes kozti
vonalrészen 1958 6ta mérik rendszeresen a hémér-
sékletet, és az 1 tablazatban kozolt szélsd értékek
adadtak.

1. tablazat

1958 minimum — 11°C 1. 5.
maximum + 45°C (+ 39°C) V. 27.

1959 minimum — 13°C 1. 14.
maximum + 49°C (+ 44°C) VIl 12.

1960 minimum — 18°C 1. 8.
maximum + 48°C (+ 41°C) VII. 20.

1961 minimum — 19°C 1. 29.
maximum + 47°C V1Il. 10.

1962 minimum — 13°C X1, 23.
maximum + 46°C (+ 35°C) VI. 24.

1963 minimum —20°C (— 18°C) 1. 17.
maximum + 47°C (+ 36°C) VIIl. 25.

1964 minimum —21°C (—17°C) . 13.
maximum + 47°C (+ 34°C) VIl.22.

1965 minimum — 15°C (_.13°C) 1. 10.
maximum + 47°C {+ 32°C) V1. 26.

(A zardjelben levé adatok szabadban mért Iégh6mér
sékletet jelentenek).

1960-t0l a vonalhalozat nagy részen rendszeresen
mérik mar a sin- és a léghémérséklet valtozasat. A
teljes halozatot tekintve — az elmult 10 év alatt —
a legmagasabb sinhémeérséklet: +56°C 1964. VII.
22-én a Kapos volgyében, Dombovar—Dobrokoz ko-
z0tt mérték, amikor a Iégh8mérséklet arnyékban
+ 39°C volt. A legalacsonyabb sinh6mérséklet 1963.
Il. 28-4n a Bakonyaljan, Ajka—Devecser kdzott
adodott: —26°C. Ez utobbi esetben a Iéghémérsék-
let —21°C volt.

Az adatokbol lathatd, hogy kiugrd érték(i szélsé
hémérsékletek ez alatt az idd alatt nem fordultak
el6. Tehat az elmalt tiz esztendé hazai sinh6mér-
sékleteire is valtozatlan érvényesnek kell mindsi-
teni dr. Nemesdy—Nemesek Jozsef 1930-ban készi-
tett gyakorisadg gorbéjét (7. abra).

Mint a tovabbiakban latni fogjuk, a korszer(
hegesztett vasuti palyak fenntartdsa Iényegesen
kevesebb réaforditast igényel, mint a hevederes
palyaké. A szikséges munkadrak a meghatarozott
hémérseékleti id6tartamon belul kulénos nehézseg
nélkil biztosithatok.
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6. abra.
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A hézagnélkuli betonaljas palyainkon kezdetben
+10, a talpfas vonalakon + 15°C volt az el@irt
semleges sinh6mérséklet (ami mellett a sineket az
aljakra leerdsitették, illetve 0sszehegesztették).
Kés6bb egységesen + 15°C (£5°C) lett a semleges
hémérséklet, ami gyakorlatilag azt jelenti, hogy
+10 és 20°C kozt véltakozik a jelenleg létesuld
hézagnelklli palyarészeken a tényleges semleges
hémerséklet. Ezeken az értékeken belul a tény-
leges semleges hémérséklett§l mért, adott nagy-
sagu eltérések szabjak meg a fenntartdsi munkak
végzésének a lehetoségét. A 7. dbran feltlintetett
gyakorisagi gorbe igazolja, hogy a szikséges sin-
hdmérséklet, hazai kortilményeink kozt, elegendd
mértékben rendelkezésre all.

A sinhGmérséklettel szorosan Osszefliggenek a
sintorések és a varratszakadasok is.

A jol fenntartott kilfoldi vonalaknal évente 1
ezrelékes varratszakadast, illetve 1 ezrelék nagy-
sagrendd sinvégmeghibasodast tlirnek meg.

Az 1965. december 31-ig terjedd id6szakban
orszagosan:
851 varratszakadas

232 sintorés
dsszesen tehat 1083 meghibéasodéas fordult eld.

A hegesztett sinkdtések meghibasodasa az 1956—
1965 kozti idészakban az egyes vasutigazgatésa-
gok kozott a 2. tAblazatban kozoltek szerint oszlik
meg.

2. tablazat
. Osszes =
sinmeg.  hegesztett | CREE
Igazgatosag hibasodas, sglg(gées sodas,
db X11. 31) ezrelék
Budapest...... 264 61 245 2,98
Miskolc ........... 363 43 064 4,86
Debrecen....... 204" 36 099 5,04
Sgged oo S S I+
BCS v ,
Szombathely .. 84 47 674 151
Osszesen ... 1083 260 665 3,09

A csaknem tiz éves idGszakban Osszesen tehat a
hegesztett sinkotések, illetve a behegesztett sinek 3,09
ezreléke hibasodott meg.

Sinhegesztési eljarasok szerint a hibédk a 3. téb-
lazat adatai szerint oszlanak meg.

3. tablazat

Osszes A he- Osszes
sinmeg- gesztett meghi-
hibaso- kotések basodas,
das, db szadma ezrelék'

A hegesztés maddja

Villamos ellenallas

hegesztés ... 106 96 687 1,09
Villamos ivfényhegesztés 224 13 875 16,14
A. T. sinhegesztés ......... 521 150 103 3,64

Osszesen . .. 851 260 665 3,09
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A gOrbe és vizszintes tengely kozti terdiét - 100 %,
azaz az egy évben rendelkezésre &tl6 idg

'7. abra.

Ezekben a szdmokban a villamos ellenéllas
hegesztés min6ségi folénye hatdrozottan megnyil-
vanul.

Egy esztend6re vonatkoztatva megallapithato,
hogy 1965-ben a sintdrések és a varratszakadasok
megyUttesen sem érték el a hegesztett sinkdtések szama-
nak 1 ezrelékét (4. tablazol).

4. tablazat
} Meghibasoda-
\gg;rkzt_ Sin- sok aranya
o dasok torések az 0sszes
lgazgatésag hegesztett
kotésekhez
szama viszonyitva,
ezrelék
Budapest 38 14 0,62
Miskolc ... 65 22 1,51
Debrecen 39 5 1,08
Szeged ... 35 1 0,72
PECS e, 5 - 0,21
Szombathely....... 9 2 0,19
.. 199 44
Osszesen. . . 0,73
243

A varratszakadasok mellett a hézagnélkili péa-
lydk maésik legtobbszor emlegetett hatrdnya: a
vaganykivetdés az elmult tiz és alatt négy esetben
fordult eld. Ezek kdzul harom kocsisiklast is okozott,
de személyi sérilés egyetlen esetben sem fordult
el6. Mind a négy esetben, valamint a mintegy 20
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vaganykinyomodés legtébbjénél az el6irt fenn-
tartadsi szabalyok be nem tartdsa volt a hibdk f6
oka.

Orvendetesnek kell mondani, hogy dolgozoink a
korszer(i vasuti palyak epitesi és fenntartasi techno-
I6giajat elsajatitottdk és — a hibakon okulva —
azt be is tartjak; igy az utobbi években sem va-
ganykivetddés, sem vaganykinyomddas nem ko-
vetkezett be a hézagnélkuli vaganyokban.

Valamennyi meghibasodasnal megéllapithatd
volt, hogy a nagy melegben megbontott agyazat ellen-
alladsénak a csokkenése volt a tulajdonképpeni oka a
kivetddésnek, illetve a kinyomodéasnak.

Erdekelt dolgozéinknak e hibakkal kapcsolatban
be kellett latniuk, hogy betonaljas vaganyokon a
meleg id6jaras bedllta el6tt legaldbb 2—3 héttel, mig
a talpfas vaganyoknal legalabb 2 honappal minden
olyan munkat be kell fejezni, amely az agyazati
ellendllas csokkentésével jar.

Az 0Osszehegesztett kitér6kdn hasonlé nehézségek,
illetve hidnyossagok nem fordultak eld.

A varratszakadasok legnagyobb része a 0°C koruli
sinhdmérsékleteknél keletkezett. Nagy hidegben, ami-
kor a h6mérsékletvaltozas okozta huzoéerd a sinek-
ben a legnagyobb mértékben kovetkezik be, var-
ratszakadasok, sintdrések igen kis mértékben for-
dultak el6. Ez azt mutatja, hogy féként az agyazat
Osszefagyasa, illetve kiolvadasa idéz el6 — az egyen-
I6tlen aldtdmasztas kovetkeztében — olyan tobb-
letigénybeveételt a sinekben, amely a leggyengebb
lancszem: a hegesztett sinkdtés meghibasodasara
vezet. A varratszakadasok és sintdrések forgalmi
zavart egy esetben sem okoztak.

A tizéves hazai tapasztalatok azt bizonyitjak,
hogy a hézagnélkili palydk — megfelel§ épités és
fenntartds esetében — mindig forgalombiztosak. Be-
bizonyosodott, hogy a vaganykivetédések megel6z-
het6k, a téli varratszakadasok a legkisebb merték-
ben sem befolyasoljdk a vasutiizem folyamatossa-
gat. A hézagnelkili vdganyok bevezetése 1dején meg-
nyilvanult aggélyokat az id6 nem igazolta.

Az elsd évtized elteltével rendelkezésre allnak
mér — okmanyszer( elszdmolas alapjan — olyan
tényadatok, amelyek felhasznalasaval a hézagnél-
kil palyak fenntartési koltségeit meg lehet allapi-
tani.

A dokumentalt adatok segitségével Gssze lehet
hasonlitani a klasszikus, hevederes illesztési és a
korszer(i, folyamatosan 0sszehegesztett vaganyok
fenntartdsi munka- és koltsegraforditasait.

Hazai korulményeink kozott a felujitdsok alkal-
méaval létesitett hézagnélkili véaganyok épitési
koltségei ezidbszerint mintegy 2,44%-kal — a
MAV 48" rendszerii felépitményénél kb. 62 000
Ft-tal — nagyobbak a hevederes illesztési vaga-
nyokénal [7].

Kilfoldi vasutaknal a hegesztett vaganyok el6-
allitasi koltségei altalaban kisebbek, mint a heve-
deres palyake.

A MAV-nél csupéan a palyafenntartasi koltsegeknél
jelentkez6 megtakaritasok révén azonban hamarosan
megtéril az épitési kdltségtdbblet.
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A kovetkez6kben, a palyafenntartasi koltségeket
vizsgélva el6bb a két jellemz6 palyaszakaszon fel-
mer(lt raforditdsokat tekintjik at. Az els6, a most
tizesztend6s 5428 vkm hosszu Hajdiszoboszlé—
Ebes kozti hézagnélkili palyaszakasz fenntartasi ra-
forditasa az 5. tablazat adatai szerint alakult.

5. tablazat
Felmerilt
Ev

. fenntartasi

munkaodra Koltség, Ft
1956 953 10 604
1957 5 601 47 758
1958 4 075 31 271
1959 2 829 13 241
1960 2 234 12 634
1961 9 428 52 422
1962 2 408 14 485
1963 3 087 24 337
1964 604 15 132
1965 6 451 138 425
Osszesen 37 742 360 809

Evenként tehat vkm-enként 695 munkaodra, il-
letve 6647 Ft raforditds mutatkozik ennél a teljesen
Uj anyagok felhasznalasaval kialakitott hézagnél-
kuli palyaszakasznal. Az atlagértekek nemcsak a
felépitmény fenntartdsi réaforditasait, hanem a
vaganygondozas raforditasait is magukban fog-
laljak.

Tanulsagos ezeket az ertékeket egybevetni az
1958—1960 években Szerencs—FelsOzsolca kozt,
akkor mar 10—12 esztendds palyaban fekvé sinek
utélagos Osszehegesztése Utjan kiképzett hézagnélkiili
vonal fenntartasi raforditasaival (6. tablazat).

Atlagban évente 998 munkadra és 12498 Ft
fenntartasi koltségraforditas merilt fel ezen a jelen-
leg mar tébb mint hisz esztendfs felépitményen.
E vonalrészen a fekszinthibakra jellemz6 hiba-
pontok — a vizsgalt id6szakban — 2,5—15,0 kozt
valtoztak. Atlagban vkm-enként a hibapont érték
6,6 volt, tehat a vonalrész kimondottan jokarban
lev6nek tekinthet6.
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6. tablazat
Felmeralt

Ev Hossz, vkm Kas fenntartasi

munkaora  ysjtség, Ft
1958 8 473 2690 13 072
1959 46 149 478 2 803
1960 63 082 863 6 855
1961 63 082 947 8 765
1962 63 082 1013 12 594
1963 63 082 537 6 702
1964 65 310 923 14 435
1965 65 310 1836 31 905

Osszessen: 9267 97 m

1963. januar 1-t6l a MAV az lizemelszamolasi
iveken kilon szerepelteti a hézagnélkiili vaganyok
és a hegesztett kitér6k raforditasait agy, hogy
1963-t6l kezdve a teljes vonalhal6zatra vonatkoz-
tatva is rendelkezésre allnak megbizhato, feltétle-
nul elfogadhat6 adatok mind a hevederes illesztés(,
mind a hegesztett palyak fenntartasi raforditasai-
val kapcsolatban. llyen mddon — a legszélesebb
alapokon — 3 év adatai alapjan reélis 6sszehason-
litdst lehet tenni a régi szerkezet(i, hevederes il-
lesztés(i és a korszerl, hézagnélkili palyak fenn-
tartdsi munkaigénye, valamint fenntartasi kolt-
ségei kozott.

A 7., 8. és 9. tdbldzatokban a nyiltvonali palya-
részek és az 4tmend févaganyok, a toébbi allomasi
vaganyok 1 vaganykilométerére, illetve a Kitérék
egy csoportjara forditott fenntartasi munkadrakat
tuntettuk fel.

Amig a nyiltvonali és az atmend févaganyokban
végzett fenntartasi munkaknal 32,7%, addig a
tobbi hézagnélkili allomasi vaganyoknal mar 67%
a megtakaritott munkaorak aranya. Az Osszehe-

gesztett kitéréknél pedig nem kevesebb, mint
80%-0s a munkadramegtakaritas.

A 10, 11. és 12. téblazathan—az el6z6 tablaza-
tokhoz hasonléan — a pélyafenntartasi koltségmeg-
takaritdsokat mutattuk ki. A hézagnélkili vaga-
nyok létesitésével évente, vaganykilométerenként,
csupan azok fenntartdsanal 17 397, illetve 13 200
Ft-ot takaritottak meg.

Mint emlitettiik, a hézagnélkili pélydk tobbi
aktiv hatdsat: a felépitményi anyagmegtakaritas-

4jl Nyilt vonal és a&tmend févaganyok

Hevederes vagam

Ev Ivkm-enl e-
allag vkm rilt mur, allag vkm
orak sza
1963 8,021 1673 1,322
1964 7,789 1609 1,554
1965 7,611 1767 1,732
1963— 1965

évek atlaga 1689 1,536

Hézagnélkuli vagany

7. tablazat
Megtakaritas
1 vkm-en fel- munkadra
merdlt munka- i .
orak szama vkm-enként Gsszesen %
1244 429 567 138 25,7
1055 554 860 916 34,5
1125 642 1111 944 36,3
1136 553 849 408 32,7
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1963
1964
1965

1963— 1965
évek atlaga

1963
1964
1965

1963— 1965
évek atlaga

1963
1964
1965

1963— 1965
évek atlaga

1963
1964
1965

1963— 1965
évek atlaga
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Hevederes vagany

1 vkm-en fel-
allag vkm merilt munka-

B ) Mellékvaganyok

Hézagnélkuli vagany
1 vkm-en fel-
allag vkm merilt munka-

o6rak szama

orak szama

3,318 708
3,218 538
3,090 954

730

Hevederes kitérék
1 csoport fenn-

allag tartasanal fel-
csoport merilt munka-
o6rdk szama
15 445 197
14 861 277
14 244 304
279

477 207
577 197
698 259
238

G,J Kitérék

Osszehegesztett kitérék
1 csoport fenn-

allag tartasanal fel-
csoport  merilt munka-
o6rak szama
2211 50
2795 53
3340 61
2782 55

A,,) Nyilt vonal és atmend févaganyok

Hevederes vagany

1 vkm
alla fenntartasanal
9 felmeralt bér,
forint
8021 29 306
7789 29 012
7611 33 554
30 589

Hevederes vagany

1 vkm
. fenntartasanal
allag felmerult
bér, forint
3318 14 292
3218 13 693
3090 17 647
15 431

Hézagnélkuli vagany

1 vkm
fenntartasan al

allag felmeralt bér,
forint
1322 13 788
1554 13 306
1732 12 634
1536 13 192

B2 Mellékvaganyok

Hézagnélkuli vagany

1 vkm
A1l fenntartasanal
allag felmerult
bér, forint
477 2062
577 1523
698 2916
584 2224
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8. tablazat
Megtakaritas
munkadra
vkm-enként dsszesen 0
501 238 977 70,8
341 196 757 63,4
695 485 110 72,9
492 359 160 67,0
9. tablazat
Megtakaritas
munkadra
kitéré
csoporton- 0sszesen %
ként
147 325 017 75
224 626 080 81
243 811 620 80
224 623 196 80
10. tablazat
Megtakaritas
bér (forintban)
vkm-enként, 0Osszesen, millié %
forint forint
15 518 20,67 52,5
15 706 24,41 54,2
20 921 36,23 61,8
17 397 26,72 54,9
11. tablazat
Megtakaritas
bér (forint)
vkm-enként, 0sszesen, %
forint millié forint
12 230 5,84 85,6
12 170 7,02 88,9
14 731 10,28 83,5
13 207 7,71 85,6
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Hevederes kitérék Hézagnélkuli kitérék Megtakaritas
& 1 csoport. 1 csoport bér (forint)
v allag ggnlrgltlzlart,am allag fgnn_tart/asn Kitéré dsszesen,
erkoltsege, bérkoltsége,  ¢soportonkeént, millié %
forint forint forint forint
1963 15 455 3260 2211 582 2678 5,92 82,1
1964 14 861 3169 2795 684 2485 6,95 78,4
1965 14 244 3881 3340 1198 2683 .8,96 69,2
1963— 1965
évek atlaga 3415 2782 866 2549 7,09 74,6

bél, ennek élettartamndvekedésébdl, tovabba a
jarmivek élettartamnovekedésébél, a vonoer6-
csokkenesbél adodé koltségmegtakaritast, vala-
mint az utazasi kényelmet ndvel6 hatdsokat e
helyen nem elemezzilk.

Az Osszehegesztett kitér6k révén kitérécsoporton-
ként és évente 2549 Ft fenntartasi koltséget takaritot-
tunk meg, ami csaknem 75%-0s megtakaritast
jelent a hevederes kitér6k fenntartasi koltségeihez
viszonyitva.

Ha a palyafenntartasi koltségmegtakaritasokat
nem 1 vkm-re, illetve 1 kitérécsoportra vonatkoz-
tatva nézzik, hanem a teljes hézagnélkuli vagéany-
héaldzatra, illetve az 6sszes 0sszehegesztett Kitérére,
akkor évente 17,397, 7,71, ill. 7,09 milli6é forint a
megtakaritas. Ez végeredményben évi 32,197 milli6
forint tényleges, okméanyszertien kimutathaté meg-
takaritast jelent.

Figyelembe kell venni emellett azt is, hogy a
korszer( hézagnélkuli palyaink minéségileg lénye-
gesen jobb allapotban voltak és vannak, mint a
tetemesen nagyobb fenntartasi raforditast meg-
koveteld hevederes illesztésl palyak. Ennek igazo-
lasaul szolgalnak a 13. tablazat adatai.

13. tablazat
Hibapontok szama

Ev hevederes hezagnelkili

palyaknal palyaknal
1960. |I. 138,87 15,79
1960. I1I. 136,34 9,83
1961. |I. 140,33 12,50
1961. I1I. 97,46 7,63
1962. 1. 102,73 7,00
1962. I1. 86,24 7,98
1963. |I. 89,47 8,21
1963. I1. 66,23 7,64
1964. 1. 91,87 13,11
1964. 11. 76,07 11,14
1965. 1. 84,99 16,76
1965. 11. 59,98 14,00
1966. 1. 70,25 15,13

Igaz, a MAV eddig a palya allapotat a mér6-
kocsi altal szolgéltatott adathalmazbdl kizarolag
a fekszinfhibéklcal, s6t azokbol is csak a rovid fek-
véshibakkal mindsiti és kizarélag ennek a jellemzéi

hatarozzdk meg a hibapontok szdmait. A szdm-
szer(ien ki nem értékelt tobbi mérési grafikonbol
azonban megallapithatd, hogy nemcsak a fekszint,
hanem az irdny szempontjabol is mindségi ki-
I6nbség van a hézagnélkili és a hevederes palyak
kozott.

Tanulsagos 0sszehasonlitast tenni a szallitott aru
mennyiségének ndvekedése és a felépitmény fenn-
tartasara forditott koltségek és munkadrak alaku-
lasa kozott (14. tablazat).

1é. tablazat

. Forgalmi Felépitmény fenntartas
Ev elegytonna- o ,
Km koltség ora

1961 100 % 100 % 100 %

1962 105,9% 86,3% 93,4%

1963 109,0% 79,3% 89,5%

1964 118,6% 81,1% 87,4%

1965 122,3% 89,5% 93,2%

Lathatd, hogy 5 év alatt a széllitott &rumennyi-
ség tobb mint 22%-kal novekedett, ennek ellenére
a felépitmény fenntartasara forditott munkadrak
és koltségek jéval az 5 év el6tti értékek alatt van-
nak. Ez elsésorban a hézagnélkiili vdganyok szapo-
rodasénak tulajdonithaté. i

A vizsgalt id6szakban a MAV vaganyhal6zata-
nak atlagos életkora 37 évrél 32,4 évre valtozott. A
targyilagossag megkoveteli, hogy a hevederes il-
lesztésli és a hézagnélkili felépitmény fenntartasi
raforditadsainak egybevetésénél megemlitsik azt,
hogy a 48 rendszerli hézagnélkuli palyaink atlagos
életkora 4,2 év, mig az ugyanilyen rendszer( heve-
deres illesztés(i palyaké 12,8 év. (Heézagnélkili
palyadinknak csaknem 90%-a 48 rendszer(.) Vi-
szont a korszerli, hézagnélkuli palydk csaknem
kizarolag évi 10—20 milli6 elegvtonna terhelés(ek,
az 6sszforgalomnak kb. 40%-a azokon bonyolddik
le. Igénybevételiik tdbbszordse a teljes haldzat
atlagos igénybevételének.

osszefoglalva megallapithatdé, hogy a korszer(
hézagnélklli palyakkal az els6 10 év alatt szerzett
hazal tapasztalatok kedvez6ek. Az ilyen palyak telje-
sen forgalombiztosnak tekinthet6k.

A kismérték( létesitési koltségtobblettel szem-
ben jelentds palyafenntartasi koltségmegtakaritas
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mutathatd ki. A fenntartasi munkéknéal megélla-
pitott megtakaritas nagy mértékben elGsegiti a
vasUtiizem zavartalan lebonyolitdsat, mert az
ilyen palyakon kevesebbet kell szabalyozni, keve-
sebb a vonatforgalmat zavaré kortulmeny. A kor-
szer(i hézagnélkuli palydknal nemcsak a fenntar-
tasi réaforditdsoknal kimutatott megtakaritasok,
hanem a pélydknak és a jarmlveknek — hazéank-
ban 0sszegszerlien még ki nem értékelt — élettar-
tamnévekedése, és a kisebb vonoerészikséglet is nagy
mértékben segiti a gazdasagosabb vasUti kozleke-
dést, nem szolva a zokkenésmentes, zajtalan és
kényelmesebb utazasrol, ami szintén hozzajarul a
kulturdlt utazas kovetelményeinek kielégitéséhez
[8].
Eddigi hazai tapasztalataink kivénatossa, so6t
szilkségessé teszik, hogy ahol fennéllnak a hézag-
nélkuli vasuti palyak létesitésének lehetGségei, ott
minél nagyobb mértékben szaporitsuk az ilyen
vaganyokat és kitéréket. Kulondsen a hegesztett
kitérék rendkivili gazdasagossagi elényeit kellene
az eddigieknél jobban kiaknézni [9].

Tervpalyazati hirdetmény

Budapest Fdvaros Tandacsa Végrehajté Bizottsaga-
nak Kozlekedési lgazgatésaga, valamint a Varosrende-
zési és Epitészeti Osztdlya a Moszkva tér, valamint a
Magyar Jakobinusok tere és kornyékik egytttes forgal-
mi rendezésére nyilvanos, titkos tervpalyazatot hirdet.

A tervpdlyazat célja: olyan tervjavaslat készitése,
amely e nagyfontossagu kozlekedési csomoépontrendszer
jovében varhaté forgalméanak lebonyolitasat lehet6vé
teszi, s figyelembe veszi az Uzembehelyezenddé kelet-
nyugati féldalatti vasutat és az azzal dsszefliggé varos-
rendezési feladatokat.

A részletes tervpalyazati kiirds és mellékletei 1967.
januar hé 2-t8l veheték at a Févarosi Tanacs VB Kozle-
kedési lgazgatésagan (Budapest, V., Varoshaz u. 9—11.
I1. em. 266. sz. ajtd), 40,— Ft lefizetése ellenében.

A tervpéalyazattal kapcsolatban felmerul6 kérdése-
ket 1967. februar hé 15-ig lehet bekildeni a Févarosi Ta-
nacs VB Kozlekedési lgazgatésaghoz. A birdlé bizottsag
a fenti id6pontig beérkezett kérdésekre a valaszokat
1967. marcius hé 1-ig postara adja, a palyazati kiiras
atvétele alkalmaval megadott cimekre.

A palyatervet a mellékelt cimlap felragasztasaval,
lepecsételt csomagban 1967. majus hé 2-an 24 6raig kell
a Févarosi Tanacs VB Kozlekedési lgazgatésag cimére
kizarélag postan elktldeni. A feladott tervek beadasi
idépontjaul a csomagra Gtott bélyegzé keltezését kell te-
kinteni. A késve feladott palyaterveket a biralé bizott-
sag nem bontja fel.

A palyazathoz mellékelni kell egy lezart boritékot
is, amely tartalmazza a szerzé nevét, lakcimét, foglal-
kozésat.

A palyazat eredményét a biralé bizottsadg 1967. év
majus hé 15-ig hozza nyilvanossagra. A biralé bizottsag
dontése végleges.

A paéalyatervek dijazdsara és megvételére dsszesen
170 000,— Ft &ll rendelkezésre. A biralé bizottsdg meg-
felel6 szamu és szinvonall palyaterv beérkezése esetén
az egész rendelkezésre all6 ésszeget kifizeti. A biralé bi-
zottsdg a keretdsszegen belll a dijak és megvételek d&sz-
szegét a palyatervek egymashoz viszonyitott értékének
aranyaban allapitja meg azzal a megkotéssel, hopy a
legnagyobb dij 6sszege 50 000,— Ft-nal nagyobb, a meg-
vétel 6sszege pedig 8000,— Ft-nal kisebb nem lehet.

A palyadijak a biralé bizottsdg doéntésének nyilva-
nossagra hozatala utan legkés6bb 15 napon belil keril-
nek kifizetésre.

A palyaterveket az egyes szervek képviseletében az
alabbi Osszetételdi birdlé bizottsdg biralja el:
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mérndke. Molnar Janos, a KPM. Tanéacsi Kdézlekedési
F6osztaly vezetéje. Dr. Voros Balogh Istvan, r. ezredes, a
BM. Budapesti Renddrfékapitanysag fékapitany-helyet-
tese. Dr. Bényei Andras, az Epitéipari és Kozlekedési
Mszaki Egyetem Utépitési Tanszékének tud. munkatar-
sa. Dr. Kovacshazy Frigyes, a Févarosi Mélyépitési Ter-
vez6 Vallalat f6mérndke. Jakab Sandor, az EM. Varos-
épitési Tervezd Vallalat irodavezetd fémérnoke. Acsay
Istvan, a FOMTERYV irodavezet§ f6mérnoke, a Kozleke-
déstudomanyi Egyesulet képviseletében. Gyorffy Lajos,
a BUVATI kozlekedéstervezési szakosztalyanak vezetd-
je, az Epitéipari Tudoméanyos Egyesilet képviseletében.
Gaspar Tibor, a BUVATI irodavezetd fémérnoke, a Ma-
gyar Epitémivészek Szovetsége képviseletében. Dr. Nagy
Ervin, a F6varosi Tan. Koézlekedési lgazgatésag féeld-
addja, egyben a palyazat eléaddja.

Felkért szakérté6k: Dr. Mészaros Karoly, a KPM.
Koézlekedéspolitikai és M{iszaki Fejlesztési Féosztalya-
nak vezet6je. Sadvos Karoly, a Féldalatti Vasat Vallalat
fémérnoke. Hupfer Rezs6, a Févarosi Tan. VB. Kozleke-
dési lgazgatésag mérnoke.

A biralé bizottsadg tovabbi szakértéket is felkérhet.

A benyujtott palyatervek a Kozlekedéstudomanyi
Egyesulet Varosi Kozlekedési Agazati Szakosztalyanak
rendezésében, késé6bb meghatarozott idépontban nyil-
vanos bemutatasra és ismertetésre kerilnek.

A dijazasban, illetve megvételben nem részesilt pa-
lyam(iveket az eredmény kihirdetését6l szamitott 14 na-
pon belul lehet atvenni a F6varosi Tanacs VB. Kozleke-
dési lgazgatdsagan. Az ezen id6pontig 4t nem vett pa-
lyam(véket a biralé bizottsdg megsemmisiti.

A palyazo azzal, hogy palyazatat benydjtotta, a terv-
palyazati szabalyzat 1/1961. (XIl. 9) OT—PM—EM. sz.
egylttes rendelet — Beruhazasi Kédex — 18. sz. mellék-
let el6irdsainak, valamint a palyazati hirdetményben,
illetéleg a részletes kiirasban felsorolt feltételeknek,
eléirasoknak és a biralé bizottsdg hatarozatanak alave-
tette magat.

Févarosi Tanacs VB. Kozlekedési lgazgatésdga
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Az Erzsébet-hid szerepe Budapest kozlekedésében

Dr. GALL I MBE

Amikor két eévvel ezel6tt athaladt az els6 ember
volt azzal, hogy Budapest kozlekedésének egyik
leglényegesebb Utderét allitotta helyre a szlikség tor-
venye. A napisajto és a szakemberek egyarant han-
goztattdk, hogy az ujjaépitett hidnak a régit mesz-
sze meghaladd szerepe es jelentsége van és lesz
Budapesten mind a kdzuti, mind a tdmegkdzleke-
désben.

Az a nagy figyelem, amellyel az Gj hid megnyi-
tasat és forgalombahelyezését vartuk, nagyrészt
arra a feltevesre épult, hogy a hid vérhato forgalma
igazolni fogja a régi hid méreteinél sokkalta na-
gyobb pélyaszélesseget és azokat a nem csekély
koltségeket, amelyeket az Uj hid valéban szinvona-
las, esztétikus szerkezetének kialakitasa, tovabba
mindkét hidfé tobbszintl, keresztezésmentes Kki-
képzése felemésztett.

Minden (j alkotds, marcsak Gjszerliségénél fogva
is, leny(ig6zi szemléljét. Az Gjszerliség hatasa aldl
nehéz magunkat kivonni, ezért az 0j létesitmény
értékelését redlisan csak némi id6 elteltével kisérel-
hetjik meg, amikor az (j létesitményhez mar hoz-
zaszoktunk, azt hétkoznapi életiink kereteibe beil-
lesztettlik és létét mar természetesnek tekintjuk.

Az Erzsébet-hid megszokasahoz, hétkdznapi éle-
tink kereteibe valo beillesztéseéhez nem volt sziik-
ségiink hosszl id6re. Az Uj Gtvonal szinte hetek
alatt szerves részévé valt fovarosunk kozlekedése-
nek, magara vonva mindazt a forgalmat, amelynek

Utban, id6ben vagy koéltségben elényt nyajt. Kisé-
reljuk meg tehat megvizsgalni, mit jelent ez a hid
févarosunk kozlekedésében, mit ad és mit fog
nydjtani a jovébeli fejlédés soran. Ezzel kapcsolat-
ban tegyiuk mérlegre mindazokat a szamitasokat
és elbrebecsléseket, amelyek a hid megnyitasaig
napvilagot lattak, vessuk Gssze e szamitési eredmé-
nyeket a forgalom tényleges szdmadataival és érté-
keljuk egyrészt az elGrebecslési eljarasokat, més-
részt a forgalom alakul&séara hat6 egyéb korilmeé-
nyeket.

Az Erzsébet-hid forgalmanak vizsgalataba val6
elmélyedés soran egyre inkabb kilitkdznek az dsz-
szefliggések a tobbi Duna-hid, féként a két szom-
szédos hid forgalménak alakuldsaval. Ezért a rész-
letes vizsgalat nem mellézheti az Erzsébet-hid mel-
lett a tobbi Duna-hid, tehat a Pest és Buda kozotti
teljes dunai atkel6forgalom vizsgalatat.

Az Erzsébet-hid fennélldsa, rombaddntése és Uj-
jaepitése soran eltelt id6szakban kb. 30 év az az
id6koz, amelyen belll a hid forgalmara tobb-keve-
sebb adattal rendelkezlink. Ez az id6kodz a févaros
fejl6désében mar igen jelent6s korszak, amely —
mind a kozuti, mind a témegkdzlekedés vonatko-
zasdban — igen mélyrehat6 valtozast hozott. A
kozuti kozlekedésben ez az id6 a gépkocsi térhadi-
tasanak kora, amely a l6fogati- és kézikocsik foko-
zatos visszafejlédesét, majd eltlinését eredményezi.

A tdmegkozlekedésben ez a korszak korai pro-
balkozasok, majd egészségesebb fejlédés és korla-

Budapesti hidjaink

Hid 1875 1880 1885 1890
i
millié % millié 9% millié % milli6 %

Margit-hid ..., 1,48 16,5 2,20 18,7 2,89 22,0
Lanchid............ 9,75 100 7,44 83,5 9,55 81,3 10,24 78,0
Erzsébet-hid - - - - - - - -
Ferenc Jo6zsef-hid — — — — — — — —
EQYUTt. i 9,75 100 8,92 100 11,75 100 13,13 100
Megjegyzés: Az 1873— 1915. évi adatok a gyalogosforgalom millidban kifejezett egészévi szamértékei a hidvam

Hid 1949. febr. 1949. apr. 1949. méj. 1949. aug. 1949. szept.
Ujpesti-hid ...,
Arpéad-hid VIT. 21 — — — —
Margit-hid V1. 20...cciiiiiiis 8 278 8 607 13 945 12 999 11 522
Kossuth-hid ... 14 979 11 085 13 467 12 356 10 825
Lanchid V1. 4. — — — — —
Pet6fi-pontonhid......ccovevnncnninnn, — 8 764 7021 3712 5 850
Erzsébet-hid VII. 6. — — — — _
Szabadsag-hid VII. 13.....ne 14 397 14 413 15 691 16 451 12 289
Petdfi-hid VI, 13...iiicniies — — — — —
Lagymanyosi vasuti hid ..o — — — — —
OSSZESEN v 37 654 42 869 50 124 45 518 40 486
Megjegyzés: Az 1949—50. évi adatok Osszegei a két vaslti bid gyalogosforgalmanak figyelmen kivil hagyésaval

gosokat foglalja magaban.
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hozasokba fulladd visszafejlédés utdn meghozza
Budapesten az autdbuszkozlekedés viragkorat. Az
autobuszkozlekedés fejlédése elsepri a villamoskdz-
lekedés egyeduralmat a budapesti kdzlekedésben,
elhoditja az utasforgalomnak kozel 50%-at, bebi-
zonyitja ennek a jarmiinek a varosi kozlekedes le-
bonyolitaséara valo ratermettségét, sokak el6tt két-
ségessé téve a hagyomanyos kozuti villamos létjo-
gosultsdgat. A bemutatandd adatok vizsgalatat a
fejl6désnek ebbdl a szemszdgébdl is el kell végezni.

Az Erzsébet-hidon gyalogosok, villamosok, aut6-
buszok és egyéb kozuti jarmlvek haladnak at. A
forgalomra vonatkozé adatokat a jel6lt sorrendben
ismertetjuk. A vizsgalatokbdl kizarjuk a kézm(-
vezetékeken atvezetett kilonféle anyagokat és
szolgéltatasokat.

Gyalogos kozlekedés

Az Erzsébet-hidon naponta kb. 4000 gyalogos
halad at. Egyrésziik munkahelyére jar, masrészik
sportbol, kedvtelésbdl gyalogol at, vagy a tomeg-
kozlekedési viteldijat akarja megtakaritani. Le-
nyegében a gyaloglas indoka nem fontos, de egyal-
taldban nem mindegy a gyaloglés ténye, ami — ma
eppen Ugy mint régen — a helyvaltoztatas legele-
mibb mddja, amit a kozlekedes legfejlettebb for-
mai sem fognak soha teljesen kiszoritani.

Valamennyi hidunk gyalogosforgalma, a teljes
dunai atkel6 gyalogosforgalom, altalanos csokke-
nést mutat, ilyen hosszu id6szak, mint amelyet
vizsgalunk, tobb mas felismerésre is kozvetkeztetni
menged, de ezek meghaladjdk a forgalomvizsgélat
kozvetlen céljait. A gyalogosforgalomnak az 1.
tablazatban bemutatott altalanos csdkkenése olyan
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nagy meértékd, hogy okénak kutatasatol el sem
lehet zéarkdzni.

Az 1930-as években a Duna-hidak gyalogosfor-
galma kozel jart a szazezerhez (pontos forgalomfel-
vételi adatunk 1931-bdl van). A Duna-hidak fel-
robbantasat kdvetd idészakban az ideiglenes ponton-
hidakon és a félallandé Kossuth-hidon nem lehetett
nagyteljesitmény(d kozuti jarm(veket atvezetni.
Ez a kényszerhelyzet egészségtelenil felduzzasz-
tottd az emlitett hidak gyalogosforgalmat. Az
ebbdl az idéb6l szarmaz6 gyalogosforgalom-szam-
lalasokbdl megbizhaté adatokkal rendelkeziink. A
napi 14 6rén at végzett szamlalasok szerint a dunai
atkel6forgalom 1946-ban 200 000 folé emelkedett,
majd a Margit-hid lzembehelyezésének és a villa-
moskdzlekedeés Kiterjesztésének hatdséara a kovet-
kez8 évben 135000-re, néhany évalatt 50 000 korili
szintre, majd tovabbi lassi csokkenés utdn a mai
37 000-re esett vissza. Ebbdl a gyalogos forgalom-
bol az Erzsébet-hid részesedési aranya 13%, ami
valamivel alatta marad a Pet&fi-pontonhid gyalogos
forgalmat jellemz6 14—20% koz6tt ingadozo szam-
érteknek.

Kulén felhivjuk a figyelmet a gyalogos forgalom
évszakok szerinti nagymérték( ingadozéasara, ami-
nek részletesebb vizsgélata azonban meghaladja e
cikk kereteit.

A gyalogos forgalom &ltalanos csokkenésének
tényét az azonos évszakokban végzett forgalom-
szamlalasok egymas kozotti dsszevetésébdl olvas-
hatjuk ki. Megitélésunk szerint elsésorban a kozle-
kedesfejlettebb médjai késztetik a gyalogosokat jar-
mlvek hasznélatra. Szerepet jatszik ebben az
altalanos életszinvonal nagymértek( emelkedése, a

gyalogos forgalma 1. tablazat
1895 1900 1905 1910 1915 1931
millio % millio % millié % millio % millié % % 1 %
4,20 26,8 4,77 26,0 4,14 23,6 4,04 22,0 2,50 24,6 22 415 24,3
11,49 73,2 9,46 51,5 5,21 29,6 4,59 249 - - 25 261 27,5
- - - - 4,32 24,5 4,20 22,8 2,87 28,3 21 341 23,2
— — 4,14 22,5 3,93 22,3 5,59 30,3 4,79 47,1 23 071 25,0
15,69 100 18,37 100 17,60 100 18,42 100 10,16 100 92 088 100
bevételekbdl szamitva.
1949. okt. 1949. nov. 1949. dec. [1950. jan. 1950. febr. 1950. méj. 1965. jal.
— — — — - — 4 260
815
9 502 5 238 5 605 2 987 10 588 11 710 12 367
11 503 6 614 9 154 4 880 7 688 8 223 -
— - 7118 4612 8 545 10 416 4972
5 463 5 566 - - - 4 435 -
— - - - - - 4 873
12 031 10 018 10 898 10 754 13 892 15 488 7056
— — — — — — 1738
— — —_ — — — 604
38 499 27 436 32 775 23 233 40 713 50 272 36 685

képezett értékek.

Valamennyi szamadat mind a Budarél Pestre, mind a Pestr6l Budara egy nap alatt 4thaladt gyalo-
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1933
Hid
ezer utas

Arpad-hid e
Margit-hid .......... 87,2
Erzsébet-hid ... 71,9
Szabadsag-hid 49,5
Petdfi-hid oo —

208,6

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Budapesti Majaink

1943 1954
ezer utas % ezer utas %

_ _ 24,0 5,5
41,8 200,5 40,6 183,8 42,2

34,5 147,0 29,8 - -
23,7 101,0 20,5 153,9 35,5
— 45,0 9,1 73,2 16,8
100,0 4935 100,0 4349 100.0

* A szamadatok a Budarol Pestre vagy Pestrél Budara irdnyulé utazasok egytttes értékei.

kényelemszeretet fokozodasa, ami a testmozgastol
val6 mentesités, a gépesités felé iranyitja a fejlé-
dést.

Villamos és autébusz kozlekedés

Az Erzsébet-hidon &thalad6 villamosok a pesti
oldalon a Szabadsajtd Gt, Kossuth Lajos utca és
Rakdczi Ut alkotta féutvonalon haladnak tovabb.
Ez a f6atvonal a f6évaros villamosvasuti halézata-
nak gerincét alkotja, s egyike a legforgalmasabb
vonalainknak. A budai oldalon ez a vonal két
iranyban folytatodik, mégpedig az Orddgarok vol-
gyét kovetve, észak felé es a Gellérthegyet a Duna
fel6l megkertilve, dél felé vezet.

Ennek a tdmegkozlekedési vonalnak jelent6ségét
a jovoé tavlati szemléletben kiilonosen aldhlzza az
a kortilmény, hogy a foldalatti gyorsvasuti halozat
épuld kelet—nyugati vonala is a Rakoczi Uton vezet.
Jol tudjuk, hogy a gyorsvasut hivatott lesz magara
vonni a villamos utasforgalmanak egy részét, még-
pedig azt a részét, mely Budan észak felé iranyul.
Kilon tanulméanyt érdemel annak a kérdésnek
vizsgalata, hogy milyen mértékd lesz ez az utasat-
aramlas. Nem vités, hogy a foldalatti vasut tizembe-
helyezése annakidején ketségtelentil csokkenti majd
az eszaki vonalag és a teljes pesti vonalrész forgalmat,
azonban a vonal jelentéségét mégsem szallitja ala
Iényegesen, mert a megmaradd utasszam, valamint
a budai déli vonalag miatt a vonal tovabbra is életbe-
vagdanfontos Osszekottetése marad afévaros villamos-
vasuti halézatdnak. A foldalatti gyorsvasut meg-
nyitasdnak id6pontjaig pedig jelent6sége vitat-
hatatlan.

Az Erzsébet-hidon &tvezetd villamosvonal for-
galma is minden tekintetben megfelel a vonal
jelentdségének. Err6l a forgalomrol érdemes né-
hany gondolatot torténeti szemléletben is attekin-
teni.

A régi Erzsébet-hid létezésekor a rajta atvezetd
villamosvonal jelent6sége azaltal is kidomborodott,
hogy a varos slrin lakott terlilete a mainal kisebb,
a dunai 0Osszekottetések szama pedig a mainél
kevesebb volt. Az 1930-as évek elején harom Duna-
hidunkon haladt at a villamos, sa Dunan Budarél
Pestre vagy Pestr6l Budara egyitt atszallitott
villamosutasok szama naponta 200 000 kordl jart
(2. téblazat).

Bizonyara kevesen emlékeznek arra, hogy a
villamost az Erzsébet-hidon nem a hid 1904-ben
befejezett épitésével egy id6ben, hanem csak joval
késébb, az els6 vilaghaboru alatt vezették at. A

vonal kezdetben csak a R&kdczi Ut és a Krisztina
korat felé folytatédott, a Lagyméanyos felé vezet6
kapcsolat még ennél is kés6bb, 1927-ben jott csak
létre.

Févarosunk gyorsiram( fejlédésével és a Duna-
hidak szamanak szaporodasaval a villamos kozle-
kedés is nagyot fejlédott, amig a mai szintet elérte.
Ma a villamosok naponta csaknem félmillié utast
szallitanak at a ladakon, és 6t hidunkon vezet at
villamos vonal.

A dunai atkel6 utasforgalom alakuldséra vonat-
kozb adatokat a 2. és 3. tdblazatok tarjak elénk, a
szadzalékos aranyszamokkal egyiitt. Ezekb6l a tab-
lazatokbo6l az a megallapitas sziirhet6 le, hogy a
dunai atkel6forgalomban az Erzsébet-hid jelent6-
sége a févaros Kiterjedésének és a hidak szaporoda-
sanak folyoméanyaként, a felszabadulas 6ta némi-
leg visszaesett, de a két régi szomszédos hidtol
megis Iényeges forgalmat vont el. A kozel fekvs
Szabadsag-hidrél kb. napi 50 000, a tdvolabb fekvé
Margit-hidrél pedig kb. 34 000 villamosutas vén-
dorolt &t az Erzsébet-hidi vonalra.

A hérom hidat elkllonitetten vizsgalva, az
Erzsébet-hid részesedési aranyanak valtozasa mar
nem olyan szembet(ing, az 1933. évi 32,7%-r6l
csupan 24,9%-ra esett vissza.

Az Erzsébet-hid autébuszforgalménak vizsgalatat
azzal a megallapitéassal kell kezdeni, hogy szdmot-
tevd autobuszkozlekedésrdl a régi hidon még szé
sem lehetett. A két vilaghaboru kozott kialakult
autébuszhal6zatnak hadrom vonala vezetett &t az
Erzsébet-hidon, mégpedig a Varosligetbdl a Lagy-
manyosig kozlekedd 1-es, a Zuglobol a Keleti Karoly
utcaigy kozlekedd 7-es és a Belvaroshol a Farkas-
rétre kozleked6 8-as. A széllitott utasok szdma a
harom vonalon egydtt alig érte el a napi 7—38
ezret. A villamos szazezres nagysagrendd utas-
forgamahoz képest ez a forgalom elenyészé volt, s
még ez is megsz(int a habords benzin- és gumihiany
okozta korlatozasok kovetkeztében.

Annal lenduletesebben fejl6détt az autdbuszkoz-
lekedés a felszabadulas utan. A teljes dunai atkeld-
forgalom az 1937. évi 73 ezer utassal szemben 1954-
ben mar meghaladta a sz&zezret, 1958-ban elérte
a kétszazezret és napjainkig ismét megkétszerez6-
dott.

Ebben a nagy fejl6désben az Erzsébet-hid még
nem tudott résztvenni. De Ujjaépitése utan kulo-
ndsen a szomszédos Lanchidtol és Szabadsag-hidtél
nagyon sok utast vett at az (j dsszekottetés. Az
atvandorlo utasok szama a Lanchidrol 34,9 ezer, a
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541
villamos utasforgalma* 2. tablazat
1958 1960 1963 1964 1965
ezer utas % ezer utas % ezer utas % ezer utas % ezer utas %
25,5 5,8 27,5 6,3 29,2 6,6 30,1 7,0 30,3 6,6
180,8 40,9 158,7 36,5 153,4 34,8 145,2 33,8 133,2 28,8
. . — - - - - - 84,7 18,4
166,8 37,7 170,1 39,0 167,8 38,1 156,6 36,4 122,3 26,5
68,6 15,6 79,1 18,2 90,2 20,5 98,3 22,8 91,1 19,7
4417 100 435,4 100 440,6 100 430,2 100 461,6 100

Ilid utasforgalménak 26%-a, a Szabadsag-hidrol
45,8 ezer, 60%. Az autdbuszforgalomban az Erzsé-
bet-hid részesedési ardnya a teljes dunai atkeld-
forgalom 20,5%-ara szokott fel, a habora elétti
16,3%-rél (3. tablazat)-, mint emlitettiik, utobbi
mennyiségileg nem volt jelent6s.

A 2. és 3. tablazatban bemutatott adatok kilon-
kilon csak Uzemi szempontbol jelentések. On-
magaban egyik tablazat sem alkalmas sem a
fejlodés mértekének megallapitasara, sem az el6re-
becslések eredményeivel valo dsszehasonlitasra. Az
utasforgalomnak a két kdzlekedési eszkoz — villa-
mos és autobusz — kozotti megoszlasa nem volt
s nem is lehetett targya az el6zetes forgalom-
vizsgalatnak. A komplex vizsgalat — 6nmagatol
értet6d6en — csakis a teljes utasforgalom Osszesi-
tett adatain alapulhat.

Az emlitett tablazatokban kozolt utasforgalom
mennyiségi adatainak 0sszevetése az alabbi ered-
ménnyel Jar:

A teljes dunai atkel6forgalom — a hidak felrob-

millié utas volt, amibdl az Erzsébet-hid 30%-kai
részesedett. Az utasforgalom hidakon napjainkig
elérte a 860 ezret, ebben az Gjjaépitett Erzsébet-hid
részesedesi aranya 19,4% (4. tablazat).

Nagyon érdekes megallapitasok szlrheték le a
2., 3. és 4. tablazatokban kozolt % aranyok ossze-
hasonlitasabdl. Megallapithatd, hogy az autébusz
utasforgalom részesedési aranya az Erzsébet-hid
forgalombahelyezésével kis mértékben visszaesett
(48,6%-r6l 46,1%-ra), ami a villamos 6sszekdtteté-
sek javulasaval és forgalomvonzé hatdsaval ma-
gyarazhaté (4. tablazat, utolsé sor). Annyit jelent
ez, hogy az Erzsébet-hid forgalombahelyezése
megndvelte a villamos népszerlségét, azaz sok
utas, aki eddig mas hidon at autébusszal kozleke-
dett, az Erzsébet-hidon at villamossal utazik.

Taldn még ennél is érdekesebb megallapités,
hogy az autobusz utasok ardnyszdma a teljes
utasforgalomhoz képest az Erzsébet-hidon a leg-
magasabb (49,0%), ami viszont azt bizonyitja,
hogy az autdbusz Osszekottetések ezen a hidon

bantdsa el6tt — nagysagrendben naponta fél- fejtik ki legerésebben forgalomvonzo hatasukat az
Budapesti hidjaink autébusz utasforgalma* 3. tablazat
. 1937 1958 1964 1965
Hid
ezer utas j % ezer utas % ezer utas % ezer utas %
Arpad-hid .o 8,5 4,3 24.8 6,1 25,7 6,5
Margit-hid ... 11,5 15,7 63,7 32,4 140,2 34,3 120,2 30,5
Lanchid .. 37,0 50,5 83,3 42,4 134,1 32,9 99,2 25,1
Erzsébet-hid ....cccooeieee 11,9 16,3 - - - - 81,3 20,5
Szabadsag-hid ... 7,6 10,4 31,8 16,2 76,4 18,8 30,6 7,7
Pet6fi-hid ..o, 52 7.1 9,3 4,7 32,1 79 38,3 9,7
Osszesen ... 73,2 100,0 196,6 100,0 407,6 100,0 395,3 100,0
* A szamadatok a Budarol Pestre, vagy Pestrél Budara irdnyul6 utazasok egylittes értékei.
4. tablazat
Budapesti hidjaink villamos és autébusz utasforgalma*
1958 1964 1965
Hid ezer ezer ezer Megjegyzés
utas % A% utas % A% utas % A%
Arpéad-hid ... 34,0 5,3 25.0 54,9 6,5 45,1 56,0 6,5 45,9 A %-Autébuszuta-
Margit-hid .. 2445 38,3 26.0 285.4 34,2 49,0 253.4 29.6 47.5 sok a teljes
Lanchid ..., 83,3 13.1 100,0 134,1 16,0 100,0 99,2 11.6 100,0 utasforgalom
Erzsébet-hid ... 166,0 19,4 49.0 %-aban
Szabadsag-hid.... 198.6 31.1 16,0 233,0 27,7 32,8 1529 17,8 20.0
Pet6fi-hid ..o 77,9 12.2 12,0 130.4 15,6 24,6 129.4 15,1 29.6
Osszesen ... 638,3 100,0 30,9 837,8 100,0 48,6 856,9 100,0 46,1

* A szamadatok a Budardl Pestre, vagy Pestrdl Budara iranyul6 utazasok egyllttes értékei.
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ugyancsak jo 6sszekottetésekkel rendelkezd villa-
mossal szemben.

Az utasforgalom a tobbi Duna-hidon, az Erzsé-
bet-hid forgalombahelyezése folytan természetesen
lecsokkent. A csokkenés mértéke a kovetkezd:

a Margit-hidon 32,0 ezer utas, a hid utasforgal-
manak 12,6%-a,

a Lanchidon 34,9 ezer utas, a hid utasforgalma-
nak 35,3%-a,

a Szabadsag-hidon 80,1 ezer utas, a hid utas-
forgalmanak 52,4%-a,

a Petdfi-hidon 1,0 ezer utas, a hid utasforgalma-
nak 0,8 %-a,

egyutt: 148,0 ezer utas,
ami annyit jelent, hogy az Erzsébet-hid 166,0 ezer
utasanak 89,3°/0-a a tdbbi hidrdl vandorolt at.

Az utasforgalom el6zetes megallapitdsara a
multban tobb szamitast végeztek. Ezek kozil az
els6t az 1948. majus 12-én végrehajtott ,honnan-
hova” forgalomszamlalas adataibdél az Ut-Vasut
Tervez6 Vallalat (UVATERYV) 1954-ben dolgoz-
tatta ki. A szamitasok eredményeirdl lapunk annak-
idején részletesen beszamoltl

A sz&mitésok az Erzsébet-hid varhato utasfor-
galmat tobb oldalrdl kozelitették meg, s az altala-
nos forgalomfejl6désh6l 169,1 ezerre, a hidfeljaro-
utak forgalma alapjan 154,5 ezerre, a teljes dunai
atkel6forgalombdl visszaszamitva 140,0 ezerre,
mindezek alapjan végeredményben kereken 160,0
ezerre becstltek. Az id6kdzbeni, 1954-t61 a hid
1964-re tervezett megnyitasaig bekovetkez6 fej-
I6désre el@iranyzott 10%-0s novekedéssel a var-
hat6 utasszam 176,0 ezerre nétt.

1Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1956. évi 9. sz.

1931
Hid o
jarmd
ATPAd-hid . ]
Manci-hid .. —
Margit-hid ..o 7 452
Kossuth-hid ..., -
Lanchid e 9 299
Pet6fi-pontonhid ..o, —
Erzsébet-hid ..o 3 735
Szabadsag-hid......ie 7 256
Pontonhid .. . —
PetSfi-hid .o —
Osszesen .. 27 742
1957
Hid . .
jarmd
ATpad-hid .o 8 646
Margit-hid .. 20 405
Lanchid e 16 863
Erzsébet-hid ..o, -
Szabadsag-hid... . 15 301
Petdfi-hid .o 9 279
Osszesen oo, 20 494

*A tébldzat adatai 1931— 1954 kozott a jarm(ivek szamainak egyszer( 0sszegezésére, 1957— 1966 kozott egység-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Ez a szdmitas komplexnek tekinthetd, miutan
az 1948. évi ,,honnan-hova” felvétel idejében az
autobuszkozlekedés jelent6sége alarendelt 1évén, a
felvétel — sz&mos hibaja ellenére is — viszonylag
helyes forgalommegoszlast mutatott. Az eltérés
10 000 utas, a becsilt értéknek csupan 5,7%-a.

Ugyancsak jol sikerult az 1955. évi ,honnan-
hova” forgalomszamlalas alapjan a Févarosi Vil-
lamosvastt altal veégzett utasszdm elGrebecslés,
amely —a komplex vizsgalatot mell6zve — csupan
a villamosvasit utasaira szoritkozott és nem sza-
moltakéttdmegkdzlekedési eszkdz utasforgalmanak
fejl6désében bekdvetkezett jelent6s eltolodassal.

Az Erzsébet-hidon atvezetd villamos vonal napi
utasforgalmat iranyonként a vizsgalat idépontja-
ban 71 100-ra, a hid megnyitasanak idépontjaban
ennél 20%-kal magasabbra, a két irdnyban 0ssze-
sen 170 680-ra becsulte2 s ezzel igen jol megkozeli-
tette a villamos és autdbusz egyuttes utasforgal-
manak szamértékét, de 100%-kal tulbecsulte a
84,7 ezres tényleges villamos utasforgalmat. (A
leirasb6l nem derul ki, hogy az autébusznak mi-
lyen szerepet szantak az (j hidon.) Ennek ellenére
meg kell allapitani, hogy a komplex vizsgalaton
alapul6 el6rebecslések eredményei, kovetkezéskép-
pen az elGrebecslési eljardsok is, igen joknak
bizonyultak és a tényleges forgalom szamértékeét jot
megkoze litették.

Kozuti kozlekedés

Az Erzsébet-hidnak a févaros kdzuthalozataban
betdltott szerepét Iényegében azonosnak lehet
mindsiteni a tomegkdzlekedésben hangsulyozott
jelent6ségével.

2Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1963. évi 1. sz.

Budapesti hidjaink

1937 1943
jarmi 9% jarmda of
26,9 16 832 30,7 13 576 30,9
33,5 11 462 20,9 9 617 21,9
13,4 13 356 24,4 7 098 16,1
26,2 13 155 24,0 7 982 18,2
— — 5 665 12,9
100,0 54 805 100,0 43 938 100,0
1958 1960
% jarma % jarma 9%
12,3 "9 204 11,5 11 037 12,1
28,9 19 703 24,7 21 352 23,3
23,9 18 449 23,2 21 537 23,6
21,7 15 718 19,7 17 396 19,0
13,2 16 737 20,9 20 100 22,0
100,0 79 811 100,0 91 422 100,0
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A pesti oldalon a Kossuth Lajos utca és Rakoczi
xit alkotta sugérirany( tengely a budai oldalon a
Hegyalja uton a hegyvidék felé, az Attila dton a
Krisztinavaros felé folytatodik. Mindkét hidf6ben
a Dunapartok is kapcsolddnak a tengelyhez.

A kozuti forgalomra vonatkozé adataink azt
bizonyitjak, hogy a felszabadulas el6tt a Duna-
hidak napi jarmuforgalma 50 000 kordl jart. Ez a
szamérték a rend6rség kerékparos osztalya altal
évente tobbszor 14 vagy 16 Ordn &t végzett szam-
lalasokbdl all rendelkezésiinkre és a jarmivek
egyszer(i 0sszegezése Utjan keletkezett (5. tabla-
zat). Az (Ojabb adatok mar mas adatgyd(ijtésekbél
szdrmaznak. Az 1957 és ezt kdvet6 évekre vonat-
kozd szamértékek egységjarmire dtszamitott meny-
nviségek, s a napi forgalom évi atlagértékeit tiin-
tetik fel.

Az adatokbol kitlinik, hogy az 1930-as évek ele-
jén Budapest négy kozati hidjan még csak 30 ezer
jarm( haladt at naponta, nagyjabél egyforma meg-
osztassal. Erdekes madon, a forgalom fejl6dése mar
igen korén ravilagitott arra a koriilményre, hogy a
szélsé hidak forgalma er6sebben n6, mint a kdzben-
s6ké, ami els6sorban a peremkeriletek gyorsiramu
fejlédésével, de részben a hidak tulzott koncent-
raltsdgaval is Osszefligg. Ez a jelenség a kés6bbi
évek folyaman fokozodott olyannyira, hogy az
Erzsébet-hid Ujjaépitése és forgalombahelyezése
egyaltalaban nem vehet6 észre az Arpad-hid és a
Pet6fi-hid forgalmanak fejlédésén, s6t a Margit-
hidon is alig okoz csokkenest.

A teljes dunai atkel6forgalombdl az Erzsébet-hid
részesedése 1931-ben 13,4%, 1943-ban 16,1%, az
Ujjaépités utan pedig 14,0%, ami a févaros kilsd

kdzati forgalma*

1945 1946
jarmd % jarmd %
606 18,5 740 3,8
_ 10 4P6 54,7
e _ 8 003 41,5 3499
1587 48,5 _ _
1080 33.0 - - _
_ - — — [
3273 100,0 19 229 100,0
1961 1962
jarmd % jarmd %
13 293 14,0 15 110 14,7
21 185 22.0 24 464 238
21 531 22.8 24 061 234
17 323 18,3 19 645 19,0
21 232 225 19 821 19,1
94 564 100,0 103 ioi 100,0

jarm{(ire vonatkoznak.

jarmd

15 100

12 902

31 501
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keriileteinek fejl6dését tekintve aranylag magas
viszonyszam és nyilvanvaloan azzal fugg 0Ossze,
hogy a hid 0jjaépitése a kapacitds és sebesség-
viszonyok lényeges javulasaval jart.

Ami az Gjjaépitett hid varhat6forgalmara vonat-
kozé elGzetes szamitasokat illeti, két érték all szem-
ben a ténylegesen szamlalt 17 898 egységjarmuiér-
tékkel, mégpedig az UVATERV el6bb idézett
vizsgalatai szerint az 1954 évre ad6d6 7040 jarmii
és az ugyancsak az UVATERYV altal 1959 évre sza-
mitott 7295 jarm({3 A két érték dsszhangban van
egymassal, mert mindkett6 a teljes dunai atkeld-
forgalom azévi mennyiségének 16%-a és darab-
szamot jelent.

Ugyanilyen alapon az 1963-ban szamlalt 103 901
egysegjarm(i 16%-a, 16 624 egységjarmdi lett volna
az Erzsébet-hid varhatd forgalmanak el6rebecsiilt
értéke, ami a ténylegesen szamlalt értéket nagyon jol
megkozeliti. A kulénbozet abbdl a 2%-bol adodik,
amivel az 0j hid forgalma alatta maradt a vart
16%-nak, a teljes dunai atkel6 jarmdiforgalom
szé&zalékdban kifejezve. Ha ennek a lemaradasnak
az okat kutatjuk, ellentmondd megallapitdsokhoz
jutunk. Miként azt az autébuszforgalom targyala-
sanal megjegyeztiik, az dsszekottetések forgalom-
vonzd hatasa jol érvényesil. Ez a hatds a jarmi-
forgalmat is noveli, foként a szeméIKforgalmat,
mely az autdbuszok altal jart utvonalakat jelent6s
szdmban hasznélja. Ugyanakkor hatrdnyosan hat
a forgalom alakuldsara — s itt a teherforgalom
szamadatairdl van els6sorban sz6 — hogy a Bel-
varost az Erzsébet-hidon 4t egyszer(i médon elérni

3Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1960. évi 12. sz.

5. tablazat
1947 1948 1954
% jarmd % jarmd %
4 858 11,0
- 9 082 25,4 10 254 23,1
48,0 9 762 27,2 3953 8,9
- - - 10 015 22,5
111 2 849 7,9 — _
40,9 14 149 39,5 7 659 17,3
_ _ . 7 616 17,2
100,0 35 842 100,0 44 355 100,0
1963 1966
jarmi % jarma %
13 852 13,3 17 803 13,9
25 811 24,9 25 509 19,9
25 320 24,4 24 220 18,8
rrrrrrr - 17 898 14,0
16 864 16,2 13 631 10,6
22 054 21,2 29 274 22,8
103 901 100,0 128 335 100,0
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csak a kulonféle renddri korlatozasok el6zetes tanul-
méanyozasa és pontos ismerete utdn lehet. A hidra
valo felhajtds sem mondhatd egyszer(inek, ha a
varoskdzpont kozepébdl Ohajtjuk a pesti hidfét
megkozeliteni. Az attekinthetetlen kdzlekeddutak a
jarmlvezet6kben bizonytalansagi érzést keltenek,
igy azok szivesebben valasztanak méas dtvonalat
céljaik elérésére.

Az 1959. évi forgalomvizsgélat alkalmaval az
XIVATERV tulment az Erzsébet-hid varhato része-
sedési aranyanak megallapitasan és a forgalmat a
motorosodas fejl6dése alapjan 1965-reelérebecsiilte.
A hid forgalmanak igy kapott értéke: 24 406 egy-
segjarmd, a tényleges erteket 35%-kai tallepi.

Ez a tallépés csak részben magyardzhato azzal,
hogy a motorosodas fejlédése nem kdvette ponto-
san a becslések szdmadatait. Nagyobb szerepet
jatszik az eltérésben az a korilmény, hogy afor-
galom fejl6dése nem igazodik a motorosodas fejl6de-
séhez, hanem attol visszamarad. Ez az utébb emli-
tett jelenség altaldnos, nemcsak az Erzsébet-hidra
vagy mas hidakra, hanem valamennyi kozutra is
fennall és a legreélisabban az Uthalozat fejleszte-
sével, tehat a burkolt utak teriiletének novekedé-
sével indokolhaté.

Egyesileti hirek

Budapesti el6adasok és egyéb rendezvények

1966. aug. 24. A gazdasagi mechanizmus problémai az
NDK-ban. El6adé: Dr. Hans Georg Schmied, a drezdai
List Frigyes Kozlekedési Fdiskola tanszékvezeté do-
cense.

Aug. 26. A propulsié6 hatasfokanak véaltozdsa nap-
jainkig. (Hajozasi Szakosztaly) El6ad6: Székely Laszld
oki. mérnok (MAHART Hajo6zasi Uzemig.).

Szept. 8—9. Csehszlovdk Vasutas Filmnapok. (Be-
mutatasra kerult 26 film) A filmnapokat el6készitette:
Esse Lajos f6el6adé (KPM Személyzeti és Munkalgyi
Fdosztaly).

Szept. 9. VasUtépitési gépek filmbemutatéja. El6ad6:
Rex Inglis (Kanada).

Szept. 21. Szigeteld sinkotésnélkili sinaramkorok.
(Vasuti TavkozIl és Biztositoberendezési Szakosztaly)
El6ad6: Kuczoray Imre oki. villamosmérnék (MAV
Tavk. és Bizt. Bér. Kozp. Fén.).

Szept. 28. Mdédszerek és tapasztalatok a gépjarmd-
vek szakaszos felulvizsgdlataval kapcsolatban. (Gépjar-
mkozlekedési Szakosztaly) El6ad6: Dr. Guido Miller,
a Technischer Uberwaohungsverein Bayern, Miinchen
igazgatdja.

Szept. 29. Fékut és sebesség. (Gépjarmiikozlekedési
Szakosztaly El6ad6: Dr. Guido Miuller (Minchen).

Szept. 30. Az Uj 1000 tonndas uszaly ismertetése. (Ha-
jozasi Szakosztaly) El6ad6: Varga Imre oki. mérnék
(MAHART Hajo6javité Uzemig.).

Okt. 3—7. A vasuti perontet6 palyazat dijazott és
megvasarolt terveinek kiallitasa. EInoki megnyit6: Har-
mati Sandor, MAV vezérigazgatéhelyettes. Tervismer-
tet6 el6ad6: dr. Palotds Laszlo, tanszékvezet egy. tanar.

Okt. 4. Az NDK magas- és mélyépitésében a mi-
gyantdk alkalmazéasaval szerzett tapasztalatok. (Mérnoki
Szerkezetek Szakosztaly) El6ad6: Werner Franke oki.
mérnok, a Weimari Epitémvészi és Epitdipari Féiskola
tudoméanyos munkatéarsa.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Ha a forgalom varhaté alakuldsat a gépjarmda-
ellatottsdg varhatd fejlédése szerint becsuljik, a
ténylegesnél nagyobb szdmadatokhoz jutunk, te-
hat a forgalmat tulbecsiljik. Ezzel a biztonsag
javara kovetiink el hibat, ami kisebb baj, mintha
ellenkez6 értelemben tévednénk.

Ez tortént az Erzsébet-hid esetében is, ahol vég-
eredményben a hid szélességét, a hidfk kiképzéset
és az egyéb kozlekedési létesitmények kialakitasat
ink&bb a nagyobb, mintsem a ténylegesen vérhato
forgalomra méretezték, s igy azok messzemenéen
megfelelnek a nagyobb tavlat igényeinek is.

*

A fenti szdamadatok és a bemutatott §sszehason-
litd szdmitasok remélhet6leg meggy6zik az olvasét
arrél, hogy az Ujjaépitett Erzsebet-hid nemcsak
kilsé alakjdban méltdé ékessége févarosunknak,
hanem funkciojaban is potolhatatlan értéke Buda-
pest kozlekedési halozatanak. Népgazdasagunk a lud
Ujjaépitésével nemcsak a ha&bords pusztitds nyo-
mat tlntette el, hanem olyan hasznos beruhazast
hajtott végre, amely a gazdasagi élet fejlesztéséhez
jelentés mértékben jarul hozza.

Okt. 4. Tanulmanyi kirandulas a foldalatti vasut
Blaha Lujza téri mélyallomasanak megtekintésére.
(Alagut és Mélyalapozasi Szakosztaly) Az épitést ismer-
tette: Csépke Csaba féépitésvezetd.

Okt. 5. A kozlekedési halézat fejlesztése és a telep-
helyek optiméalis megvalasztdsa. Elad6: Dr. Ignacy
Tarski, a varséi Terv és Statisztikai Fdiskola tanara.

Okt. 7. A segitségnyljtds elmulasztasanak ajabb
elvi problémai. (Varosi Kozlekedési Szakosztaly Jogi
Szakcsoport) El6adé: dr. Gabor Laszlé csoportvezet6
biré (Pesti Kozponti Kerileti Birdsag).

Okt. 13. Kézuti és varosi forgalmi tapasztalatok az
Amerikai Egyesilt Allamokban. (Varosi Kozlekedési
Szakosztaly, Kozati és Varosi Forgalmi Szakcsoport)
El6ad6: Marfai Tibor oki. mérnok, féel6adé (KPM Koz-
ati Féigazgat6sag).

Okt. 18. Uj modszerek az épitésszervezés egyetemi
oktatasaban. (Organizéciés, Technolégiai és Epitésgépe-
sitési Szakosztaly) El6ad6: Neuwirth Géabor adjunktus
(EKME).

Okt. 21. Hidalapozasok tervezési és kivitelezési kér-
dései. (Alagut és Mélyalapozasi Szakosztaly) El6adé:
Vidacs Laszl6 osztalyvezeté (UVATERV).

Okt. 25. Az idegen teherkocsik felhasznaladsanak de-
vizalis hatéasai. (VasUtizemi Szakosztaly) El6addé: Ban-
lalcy Istvan osztalyvezeté (KPM 1/8. B.).

Okt. 26. Valtozasok Budapest kozuati forgalmi rend-
jében. (Varosi és Tavolsagi Kozuti Kozlekedési Szakosz-
taly) El6ad6: Csikhelyi Béla oki. mérnék, rend6rszaza-
dos. Vitavezeté: Koller Sandor adjunktus (EKME).

Okt. 27. A févarosi uthalézat gyors karbantartasi
szervezete, rendszere. A helyreallitds technoldgiai kér-
dései. (Varosi Kozlekedési Szakosztaly, Ut- és Palyaépi-
tési Szakcsoport) El6addé: Major Jozsef oki. mérndk (Fov.
Tan. VB. Kozi. Ig.),

Okt. 28. A csepeli kikot6 képekben. (Hajozasi Szak-
osztaly) El6adé: Harmath Istvan (MAHART).

(Folytatas az 549. oldalon)
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ajarm( és a palya egyuttmidkddésének technikaja*

BUZA KISS LAJOS

Az emberiség fejl6désében a kozlekedésnek igen
jelent6s a szerepe. Fejlett kultdra csak fejlett koz-
lekedés velejarojaként képzelhet6 el.

A légikozlekedés és hajézas eredményei mellett
mindenkit csodalattal tolthet el az a nagy fejl6dés,
amelyet az ember lakdhelyéil szolgald szarazfold
kozlekedése elért.

Amikor az Osember szallitdsi munkaval jaro
igényei mar olyan mértékben fokozddtak, hogy
belefaradt az anyagok és targyak cipelésébe, von-
szoldsaba, az ész diadalaként megalkotta az embe-
riség egyik legnagyobb taldlmanyat: a kereket, ezt a
rendkivul egyszerlinek, magatol értet6d6nek és ter-
meészetesnek tlind, igen szerény szerkezetet, amely
a szarazfoldi kozlekedés alapeleme lett. Az ember
a nehézsegi erdt a kerékre haritva, a terepen meg-
oldotta a szallitast: a kerékkel felszerelt jarmi, a
terepviszonyoktdl fliggéen, minden szarazfoldi te-
rileten hasznélhatéva valt.

A talaj egyenetlensége, puhasaga és slippede-
kenvsége miatt azonban a terhek tovabbitasahoz
egyes helyeken igen nagy erdre volt szlikség, ezért
meg kellett keresni azokat a terepalakulatokat és
helyeket, amelyeken a telepiilések és az anyaglel6-
helyek kozott a legkisebb ellenallassal és a leg-
egyenletesebb erdszikséglettel lehet terheket szal-
litani. A tovabbi fejl6dessel jard igényndvekedes
folytan ezeken a kialakult kozlekedési vonalakon
fejl6dtek ki a kétdimenzios, hossz- és keresztiranyd,
tehat fellleti kdzlekedést lehet6vé tev6 utak.

Amikor a kozuti kozlekedés az igényeket mar
nem tudta hianytalanul Kkielégiteni, a mult szézad
elején — sokat igér6 megoldasként — megsziletett
a vasut.

A vasut fejlédésének kezdeti id6szakéban a ke-
rékre szerelt jaArm(ivet a vagany — mint kényszer-
palya — altal akartdk irdnyitani. Ezaltal teljes
mértékben a palyara harult volna a jarmd iranyi-
tdsanak a feladata. Ezt a be nem valt elvet rovi-
desen egy korszakalkotd Gjabb — jelenleg is hasz-
nalt megoldas — kovette, amely a jarmd irdnyita-
sénak a feladatat ajarm( és a palya kozott egyutt-
m(kdd6én osztotta meg: a sinen gordil6 kerékre ha-
rul az a feladat, hogy a vasuti jarmlnek a futas
iranyat megadd vaganyon val6 maradasat bizto-
sitsa. Afligg6leges erdk viselésére alkalmas kozdti
kereket ezért nyomkarimaval lattak el, hogy ezaltal
keresztiranyui vizszintes erék felvételére is alkalmassa
valjék. Ez a jarm(ikerékre vonatkoz6 egyszerd, de
korszakalkoto talalmény tette lehet6ve az egydi-
menzids, tehat hossziranyu, vonalas kozlekedes el-
vén makodd vasati Uzem széles kord kifejlodését.

* A szerz6nek a Kézlekedéstudomanyi Egyesilet altal
1966. évi augusztus 9—11-én Veszprémben rendezett
Vasuti Futastechnikai Konferencian tartott bevezet6 el6-
adasa.

A vasUti Uzem kulonlegessége, hogy a palyaként
szolgal6 vagany a jarmiivet fugg6leges értelemben
alatamasztja, vizszintes értelemben pedig iranyitja.
Ezeknek a feladatoknak a teljesitésére azonban
csak a nyomkarimés kerekekkel egytttm(kodve ke-
pes, hiszen csak ezek biztositjak azt, hogy a kerék-
abroncsok a jarm( futdsa kozben allandoan a sin-
fejekre tdmaszkodhassanak, masrészt a jarma fu-
tasi irdnyat megado6 vagany sinjei adjak at azt az
oldaliranyu terel6er6t, amely a nyomkarimak koz-
vetitésével a jarm( futdsat iranyitja, s fuggoleges
tengelye korul annak sziikségeszerinti elforditasat
Végzi.

A vasuti jarm( és a palya tehat egyuttm(ikodve
alkotjak azt a kozlekedesi célt szolgalo, nagytelje-
sitménydi, oszthatatlan berendezést, amelyet 0ssze-
foglal6 névvel vasutnak neveziink. A jarm( és a
palya ennek a berendezésnek, szerkezetnek csak
egymashoz kapcsolt alkatrészei.

A korszer(li vasuti jarm( és palya fejlesztésénél
arra kell torekedni, hogy ajarm( es a palya egyitt-
mUikodeése mUszaki és gazdasagi szempontbol a min-
denkori technikai szinvonalnak megfeleléen a le-
het6 legel6nydsebb legyen.

A nyomkarima és a kerékabroncs alakjat a vasuti
jarmUepités technikai fejl6dése az elsd vasutiizem-
behelyezése 6ta lényegében nem véltoztatta meg: ma
is az els6 vasutak idejében csodalatos meglatassal
kialakitott 27 mm magas nyomkarima tartja a jar-
mUivet a vaganyon és biztositja a sinfejek vezet6
felUleteivel egyutt még 200 km/G sebesség esetén
is a jarm( és a palya nélkuldzhetetlen kapcsolatat,
egyuttmikodését.

A6 egylttm(ikddés szikseges és lehetséges felté-
teleinek, valamint mértékének a megallapitasa és
felhasznélasa, s az ezekkel a kérdésekkel valo el-
mélyed6 foglalkozés a gyorsabb és kényelmesebb,
emellett még biztonsagosabb vasuti kozlekedést
koveteld kultarigények folyamatos novekedése
folytan egyre slirget6bb.

Amig 100 km/6 volt a legnagyobb vasuti Uzemi
sebesség, évek hosszU soranak gyakorlati tapasz-
talatai azt mutattak, hogy a vasuti Uzem bizton-
sagéat tekintve, nincs aggodalomra ok. Most azon-
ban, amikor a vilag minden vasatja az eddiginél
Iényegesen nagyobb sebességekre torekszik, mar
felmeriil a felel6sség kérdése is: vajon megfele-
I6ek-e a kisebb sebességre megalkotott jarmu- és
palyaszerkezetek 100 km/6 sebességet lényegesen
meghaladd, nagy — 200 km/6 — sebességeknél is?

A kérdés felvetése kétségtelentll indokolt, hiszen
ha a berendezés 100 km/6 sebességre késziilt, nyil-
vanvald, hogy 200 km/6 sebességnél az izemi biz-
tonsdg mértéke csokken. Nem ketséges, hogy a se-
bességek és a terhelések ndvekedése folytan az. er6ha-
tasok és ezek kdvetkeztében a biztonsagi kovetelmények
is fokozodnak és ezzel egyitt fokozddik a nagy-
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sebesséqli kozlekedés vallalasaval jaro felelGsség is.
A felelGsséget azonban csak megalapozott tudas
alapjan lehet és szabad vallalni. A kell§ szakisme-
ret, tehat alap nélkili felelGsségvallalas semmivel
sem indokolhat¢ felel6tlenség lenne.

A vaganyon futdé nyomkariméas kerekd jarmdi-
vek és a vagany egylttmikodése a laikusok el6tt
természetesnek és rendkivil egyszer(nek tlinik, pe-
dig ez az egyuttm(ikddés rendkivil bonyolult. A
jarmiinek a vaganyon tortén6 futasa szd&mos olvan
kérdést vet fel, amelyeknek a megvélaszolasabdl
kilén tudomanyég van kifejléd6ben: a vasuti futas-
technika.

E tudomanyag természetéb6l kovetkezik, hogy
annak a jarmuvel és a palyaval, a megfelel6 kuta-
tasi eredmények és osszefuggések targyilagos fi-
gyelembevételével kell foglalkoznia. Ez a tudo-
manyag a vasut tovabbfejlédésének és jovjének
az alapja, amely a két egyuttm(kodd kapcsolt elem
aranyos és egymas szempontjait is figyelembe vevd
korszer(isitését és fejlesztését a vasitiizem egyete-
mes fejl6dése érdekében vizsgélja, s vizsgalatainak
eredményeként kiszabja az elemek fejlesztésének
részfeladatait. Az eziranvi munkank tehat iranvt-
mutaté a magyar vasut- és jarmiépitGipar fejl6-
désére is.

A vasUt torténetének kordbbi évtizedeiben az
egyuttmikdodés alapvetd torvényszeriségeét és szik-
segességét nem mindig ismerték fel helyesen. A ter-
vezOket, szerkeszt6ket munkajukban sokszor csak
a szubjektiv mlszaki megérzes vezette. Ez akkor
szlikségszerii volt, hiszen megfelel6 méréeszkdzok
hianydban nem végezhettek rendszeres megfigye-
Iéseket és adatgy(ijtéseket, ezért az amugy is hé-
zagos tapasztalatokat nem lehetett meggy6z6 erejd,
egyértelm( rendszerbe foglalni. Kilon fejlédott a
jarmi és ettélfuggetlenil a palya, kozottik nagvob-
bara csak a laikusok altal is ismert és elfogadott
dsszefliggesekkel szdmoltak.

A vasuti kozlekedéssel szemben tdmasztott ko-
vetelmények alland6 fokozddasa, a tengelynyomas
és a sebesség igényelt novelése, a kényelmes uta-
zasra és a gazdasagossagra irdnyul6 térekvés azon-
ban mind nagyobb mértékben szikségessé tették,
hogy a hianyos futastechnikni ismereteinket tudoma-
nyos alapossaggal rendszerezziik és bdvitsuk.

A muszaki lehet6ségek szélsé és helyes kihaszné-
lasanak a kereséset kilonosképpen azert kell nagy
utemben folytatnunk, mert a kényszerpalya jellegu
vasut egydimenzios kozlekedést bonyolit le, ennel-
fogva az ebbél ered6 lehetéségeket értékesitve
— maés kozlekedési agazatokat megel6zve — a vas-
ati kozlekedés automatizdldsa belathatd id6n belil
be fog kdvetkezni. Az automatizalt vasat miszaki
fejlédésének pedig mar alig lesznek korlatjai. En-
nek a lehet6ségnek a teljes kihasznalasat tehat gon-
dos és el6relatd munkaval el6 kell késziteni.

Ezt a torekvést az elektromos méréstechnikénak
az utdbbi évek folyaman kibontakozott igen jelen-
t6s fejlédése nagyban el6segiti. A régebben sokszor
csak miszaki érzek és feltételezések alapjan meg-
allapitott adatok ma mér szabatos mérémadszerek-
kel és kielégit6 meérési pontossaggal hatarozhatok
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meg. A futdstechnikaban régebben természetesnek
vett szubjektiv szemléletet fokozatosan objektiv
megitélés valtja fel.

Az elmélet nagysagrend szerint mutatja ki az
egyes 6sszefiiggd jelenségek sulyat és igy azok tar-
gyilagos értékelése folytan mod van a gyakorlat he-
lyes irdnyban térténé befolyasolasara.

A vasuti futdstechnika felhasznélja a mechanika-
nak — éspedig a kinematikanak, statikanak, dina-
mikanak és a lengéstannak — a tételeit.

Teljesen leegyszer(sitett helyzet feltételezése
esetén statikai problémat kell megoldani. igy pl.
egy merev keretli és abban mereven csapagyazott
kerékparral epitett jarmdnek egy matematikai
szempontbol pontosan, magasséagi €s vizszintes ér-
telemben hibatlanul fekvé koérives vaganyban,
egyenletes sebességgel és a vaganyban végig azonos
beallassal térténd futasa statikai problémakeént tar-
gyalhatd. Ebben az esetben a jarm{ egv-egv ten-
gelyére haté tdmegrészének a gyorsuldsa, tehat a
haté tomeger6 is alland6. A kérdés tisztazésa ezért
statikai egyenlet megoldasaval egyértelmtien lehet-
séges.

Viszont dinamikai és lengéstani problémat jelent
egy jarminek a vagany olyan szakaszan torténd
futdsa, ahol az ivsugar vagy a vagany fekszintje,
vagy a sebesseg, esetleg mindh&rom tényez6 val-
tozd. A dinamikai probléméanal a palya — fekvési
geometridjanak, rugalmassagénak és fenntartasi
allapotanak megfeleléen — valtoz6 gyorsuldsokat
gerjeszt a jarmU kerekein at a valtozo sebességgel
futd rugbzott tdmeg( jarmlszekrényre, amelynek
lengése viszont visszahat a palyéra.

A jarm(futasi viszonyok mérlegelésénel figye-
lembe kell venni, hogy a vasutifelépitmeny elGirasai-
nak teljesen megfeleld palya a valosagban nem létezik,
mert még az () fektetésli palydk sem fekszenek a
tervnek teljesen megfeleléen. Ennek egyrészt a fel-
épitmény elemeinek elkertlhetetlen gyartési és at-
vételi hibai, mésrészt a felépitményt visel§ alépit-
mény, illet6leg a felépitmény épitésénél elkdvetett
hibak az okai. A felépitményi anyagok atvételénél
és az épitési munkanal egyarant meghatarozott t(i-
rési hatarok, valamint az épitési elGirasok lehet6-
ség szerinti betartdsa az elkertlhet6 dinamikai ha-
tasokat lényegesen mérsékli. A hibakatjo munkaval
és szigor( biralattal dolgoz6 ellendrzessel le lehet
i:sr'(]jkkenteni, teljesen megsziintetni azonban nem
ehet.

Az (izemben tartott palyaban az Gzembevétellel
egyid6ben megkezdddik az anyagok avuladsa és a
meretek modosulasa. Hatasaikban megmutatkoz-
nak a palya, valamint a jarmdvek épitesi és fenn-
tartasi hibai, s ezeken felll az id6jarési és egyéb
kedvezétlen Uzemi viszonyok okozta eréhatasok
alakito munkgja. A palydban — az al- és felépit-
ményben egyarant — a tér mindharom tengelye
irdnyaban kulénb6z6 mérték( marado6 vagy csak a
jarmi athaladdsanak tartamara el6alld, rugalmas
méret- és alakvaltozasok kovetkeznek be.

A vagany allapoténak elbiralasanal minden eset-
ben figyelembe kell venni, hogy az terhelés alatt min-
dig rosszabb allapotot mutat, mint terhelés nélkiil,
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amikor az egyenetlenil felfekvé vaganyban a sin-
szélak a felepitmény onsulyanak és keresztiranyu
ellendllasanak megfelel6 legkisebb fesziltséget eb-
reszt6 alakjukat veszik fel.

A vagéany méret- és alakvaltozésai gerjeszté ha-
tasuk folytan megszintetik a jArm(vek statikai ér-
tékkel meghatarozhat6 egyenletes, nyugodt és kis
zajjal tortend futasat. A nyugtalanul halad6 jarmd
rugbzata a sinszalak pillanatnyi alakvaltozasa al-
tal gerjesztett er6hatasokat atalakitja, az atalakult
erd idoben eltolva a felépitményt tamadja, és eb-
ben ennek folytan — az akcié-reakci6 elvnek meg-
feleléen — tovabbi méret- és alakvaltozasok ko-
vetkeznek be. Ezért az lizemben tartott palyakra
nézve meg kellett &llapitani azokat az er6noveke-
dést lezaro és gatlo merethatarokat, amelyek — a
gerjesztett tobbleterére tekintettel — fenntartés
kdzben még megtlrheték.

A vagéanyban természetesen mindig talalhatok
ezeknél a méreteknél nagyobb, tehat nem tlrhet6
méretek is, hiszen a vasuti palyafenntartéasi szol-
galat a hibakat nem tudja azok eszlelése utdn azon-
nal megszintetni.

A jarmivek &lland6 kozlekedése és a csapadék
a palyat fokozott mértékben veszi igénybe, ennek
megfelel6en a muld évek soran a palya allapotaban
még akkor is minéségi romlas kovetkezik be, ha a
fenntartasi munka egyébként teljesen kifogastalan.

A vagéany allapota a fenntartasi lehet6segek foly-
tan nemcsak evekben szamitott nagyobb idGtav-
latban, hanem egy éven belll is valtozik. Az év
elején olyan az allapota, ahogy betelelték, erés tél-
ben le van fagyva, mikor fenntartasara alig van
lehet6ség, a fagyok felengedése utdn — az aljak
felfekvési egyenl6tlenségel kovetkeztében — élla-
pota leromlik.

Afenntartasi munkak lényegében marciusban —
a fagyok felengedése utan—kezdd6dhetnek. Jalius—
augusztusban a fenntartasi létszam a mez6gazda-
sagli munkak miatt altalaban csokken. Augusztus-
tol december kozepéig a munka egyenletes itemdi,
s igy egy éven belll a palya ekkorra vélik legjobb
allapotuva. A tél folyaman viszont a fenntartasi
munka&k csak az iddjarasi viszonyok szerint, a
lehet6seghez képest, kis mértékben végezhetdk,
ezért a palya tél végén, a fagyok felengedésével a
leggyengébb allapotu.

Az elébbiek szerint a jarmi és a palya egydtt-
mikodésének eértékelésénel a palya allapotanak
valtozékonysagat is figyelembe kell venni. A palya-
fenntartas feladata, hogy a gyakorlati munkéban
megtlrhetd méreteltérések figyelembevételével a
palya altal gerjesztett gyorsulasokat, illetve azok
véaltozasait munkajaval —a geometriai és a rugal-
massagi értékek valtozdsédnak korlatozdsédval —m
olyan mértékben befolyasolja, hogy az egytttm{-
kodésfolytan a jarmd rugdzatlan és rugdzott tome-
geire hat6 gyorsulasok, illetve gyorsulasvaltozasok
a jarmi szempontjabdl megtlirhet6 értékeket ne
Iépjék tal.

A kerék és a sin kozotti kielégité egyuttmiiko-
déshez a teherviselésen és a terelés-iranyitason
kivll szikséges, hogy a sinek bels6, vezetd fellletei
és a kerekek nyomkariméinak homlokoldalai ko-
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z6tt hézag — nyomkozjatek — legyen azért, hogy
mozgés kozben a nyomkarima se surlodjek allan-
déan a sinfej oldalahoz, ami ellendllast és a sinek,
vlqjamint a kerekek nagymeérték( kopésat idézné
eld.

A nyomkozjaték ivben — a kupos feltilet( kerek-
kel egylttm(ikod6en — lehet6ve teszi a tengelyek
minimalis surlédassal torténd beallasat, tehat azt,
hogy a vonoerdsziikséglet ndvekedése minimalis
legyen.

Egyenes vaganyban a nyomkdzjaték és a kerok-
kapossag kulonféle értékeinek egyuttmiikddése
folytan a palyatengelyre mer6leges keresztiranyud
oldalgyorsulasok kulonféle értékei gerjednek. Az
egyluttm(ikédés helyes befolyasolasa esetén az oldal-
gyorsulas-értékek leszorithatok.

A jarm(futast befolyasol6 kerékabroncs és a
sinfej a kerékkUpossag, a sinddlés és a nyomtavol-
s&g flggvényében, azok egyuttmiikédésének meg-
felel6en kopik.

A surlédas a kerékabroncsot és a sint egyarant
igénybeveszi. Ezek egylttm(kddésének a surlddas
mértekére és a felllletek kopéasara valé hatasaval
az Epit6ipari és Kozlekedési Mdiszaki Egyetem
Technolégia és Jarm(javitads Tanszéke, valamint a
Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet altal kdzdsen ren-
dezett ankét részben mar foglalkozott.

Ajarm(vek kozlekedésekor a vagany geometriaja
szerint kulonféle ,,futdshelyzetek” kulonboztethetdk
meg. Ezek:

A) a vagany vizszintes geometrigja alapjan
7. egyenes vaganyban,

2. egyeneshdl atmeneti ivbe,

3. csokkend sugart dtmeneti ivben,
4. atmeneti ivb6l korivbe,

5. korivben,

6. kosarivben,

7. korivbdl atmeneti ivbe,

8. ndvekvl ivsugaru atmeneti ivben,
9. atmeneti ivbdl egyenesbe és

10. korivb6l ellenkorivbe torténé futds kdozbeni fu-
tashelyzetek,
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a vagany fuggbleges geometriaja alapjan
. vizszintesben,
. fliggdleges domborm ivben,
. fliggdleges homoru ivben,
. lefelé egyenletes eséssel,
. felfelé egyenletes emelkedéssel,
. lefelé eséscsokkenéssel,
. lefelé esésnovekedéssel,
. felfelé emelkedéscsokkenéssel,
. felfelé emelkedésnovekedéssel,
. tilemelt ivben, atmeneti ivben és

. Atllemelt ivbdl atmeneti ivben torténé futas
kdzbeni futashelyzetek.

A szabatos vizszintes futashelyzetek mindegyikeé-

hez fligg6leges futashelyzet is tartozik, tehat a

szabatosan fekv6 vagany geometridja szerint sok
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futashelyzetet kell a vagany szempontjabdl figye-
lembe venni. A nem szabatosan fekvé vagany
ezeken felul még tovabbi szdmtalan futashelyzetet
ad.

A futdshelyzetek szdmat — a jarmivek beal-
lasat illetéen — tovabb ndveli a jarmivek szerke-
zetének, tengelyelrendezésének, rugdzédsénak és
tengelynyoméasénak nagy vélasztéka, a sebességek
kiilénbdzGsége, valamint a jarmivek valtozé fenn-
tartasi allapota.

A vasut els§ évszazada alatt a gézvontatés volt
az egyeduralkodd. A vontatéerd lassu Utem( at-
alakulasa, korszer(sitése vilagszerte féként az
utolsé ket évtizedben — nalunk az utolso évtized-
ben — valt nagyobb Utem(vé. A 100 év alatt
minden tekintetben, igy futdstechnikai szempont-
bol is — a lehet6ség hatardig — tokéletessé tett
g6zmozdonyt a villamos- és Diesel-mozdony valtja
fel. Ez a fejl6dés a jarmd és a palya egyuttm(ikodé-
sében és az egylttm(ikodés értékelésében is valto-
zasokat hozott.

A vontatdsi mod struktaravaltozdsa folytan
nemcsak a gépészeti rész, hanem a futébmd is
modosul. Az atmeneti id6szak elején a szerkeszt6k
a villamos és Diesel-mozdonyoknal isagézmozdony
jol bevalt futomdivét és rudazatos meghajtasat kivan-
tak felhasznélni. Ezek a kisérletek azonban nem
véaltak be, s ezért ma mar a korszer( mozdonyok
futom(veinek célszeri kialakitasara torekednek.

Régi torekvés volt, hogy nagy teljesitmények kis
jarmUszakaszon is elférjenek, mert igy az optimalis
mozdonyhossznak megfelel6 nagyteljesitményd
mozdonyok kialakitasa is lehetséges. Ennek meg-
feleléen a korszer(i mozdonyok majdnem Kivétel
nélkil forgovazasak. EImaradtak a futétengelyek,
s a teljes mozdonysuly bekapcsolddik a surlédoeré
képzésébe.

A mozdonyforgbvazakat el6szér —a vasuat korai
id8szakabol szarmazott, két forgovazas, négyten-
gely( személykocsikkal szerzett j6 tapasztalatok
alapjdn — ilyen Kkivitelben épitették, kés6bb a
nagyobb teljesitményd, korszer( mozdonyok futo-
mave 2 db haromtengely( forgovaz lett.

De nemcsak a mozdonyok nemében tortént val-
tozas, hanem folyamatban van a vasuti kocsik kor-
szer(isitése is. Altalanosan kitlizott cél a raksuly
és a sebesség novelése, a személyszallitasban a
kényelem fokozasa, a biztonsag fokanak emelése és
a minden tertleten érvényre juté gazdasagossag is.

Ennek megfeleléen a vasiti kocsikat konnyeb-
bekké és zorejmentesebbekké, jobb futdsunkka, ki-
sebb ellenallastakka kell tenni. A minél zajtala-
nabb kozlekedés a kulturélt kozlekedes fokmerdgje.
E téren is megvan a vasuti jarm( és a palya kozotti
hatékony egyuttmiikddés. A hézagnélkili kialaki-
tott palya és a korszer( jarmivek egyuttm(kodése
az illesztéses vaganyon futé korszerdtlen jarma-
vekkel szemben a kozlekedési kultdra fejl6dését
mutatja. lde tartozik a laposkerekek szaménak
lehetd csokkentésére iranyulod, a felépitményt és a
jarmiveket egyarant megkimélni akard térekvés is.

A nagy tomegeket szallitd varoskornyéki for-
galom jobb kiszolgalasa érdekében alacsonyabb
padldszintli kocsik épitése lehet célszerl. Ez a meg-
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oldas csak kisebb atmérdji kerekekkel, az ilyen-
jarmi és a kitérészerkezetek jo egyuttmikodésével
lehet biztonsagos.

A rug0zasi és a lengési kérdések is a jarm(, vala-
mint a palya egyuttmiikddésére utalnak. A palya
egymasra helyezett rugdrendszere és a jarmdi
ugyancsak egymasra helyezett rugérendszere: két
— egylttmdkodd és egymasra hat6 — sorbakap-
csolt rugérendszer.

Az egyittm(ikodés szempontjabol igen lényeges
téma a vonatkozo jarmdvek tengely-, illetve kerek-
nyomasainak a jarmihibakbdl, de féként a palya-
hibakbol eredd id6szakos csokkenése, ami a surlo-
dasi és vontaté erd pillanatnyi csokkenéséhez
vezet. A jarm(i tengely-, illetve keréknyomasanak
ilyen csokkenését egyrészt a kisiklassal szembeni
biztonsag szempontjabdl kell figyelembe venni, de
figyelembe kell venni a fékut esetleges meghosszab-
bodasa szempontjabdl is. Az atterhel6dések folytan
a tengely-, illetve keréknyomas csokkenéseknek
velejaroja a tengely-, illetve keréknyomas pilla-
natnyi novekedése is. Az értékelés alkalmaval
figyelembe kell venni, hogy az idevonatkoz6 elmé-
leti vizsgélatok ma hasznalatos rendszer( jarm(-
vekre és felépitmény-rendszerekre vagy tervezett
Ujakra vonatkozhatnak.

Ennek a még kim(ivelésre vard tudomanyagnak
nagy jelent6sege abban a tényben van, hogy
tapasztalatok, kisérleti és elméleti megallapitasok
alapjan jo megkozelitéssel elére meg tudja hata-
rozni az adott szerkezet(i jarminek, adott szerke-
zetl palyan torténd futdsa kozbeni viselkedését. A
kifejlesztett futdstechnikai ismeretek tehat helyes-
tajékoztatdst adnak az egylttmikodé jarmi és;
palya, a kerék és a sin kdzott fellépé — kodlcsondsen
egymasra hatd — er6k nagysagarél és iranyarék
valamint a kisiklassal szembeni biztonsag mérté-
kérdl.

Ez a tudoméanyag meghatérozza a jarm(keret
igénybevételét, mutatoszamokat allapit meg a
nyomkarima és a sin vezetési fellillete kopésainak;
jellemzésére és a jarm(i futasa kozben fellépd ellen-
allasra. Adatokat ad az egyenes és ives vaganyban
futé jarmlinek a vagéany altal gerjesztett mozgasi
és lengési viszonyaira és lehet6ségeket mutat ki a
nyugodt jarm(futés érdekében szikséges palya- és-
jarmiszerkezeti megoldésokra is, ezaltal nagy gaz-
daségi el6nyok eléréset teszi lehetévé.

Aki vasuti futdstechnikai témékkal foglalkozik,
gyakran igen nehezen tudja elképzelni, megérteni
és elfogadni a sokszor rendkivil bonyolult dssze-
fuggéseket, amelyeknek a megértése nem egyszer
ésszer(itlennek t(ing tények elismerésére kényszerit,
id6t, tiirelmet és a témakkal szemben teljes targyi-
lagossagot igényel.

A vasuti futastechnika fejlédésben levé tudomany,
amelynek nehéz — a jarm( és a palya egyuttmi
kddésére utalé — feladatokat kell megoldania.
Ebbdl kovetkezik, hogy a fejlédés sordn sok—néha
atmenetileg sikertelen — munka is addédhat. A
magyar vasuti jArm(iépit6 ipar és a vasuti kozleke-
dés kultarajanak fejlédése, valamint a futdsbiz-
tonsag kovetelményeinek és a miiszaki okok miatt
bekdvetkezett balesetek okainak tudomanyos meg-
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Ismerése szempontjabdl ajarmdi és a palya egyiitt-
mikodésének futastechnikai megvilagitasa, tiszta-
z&sa elengedhetetlen miiszaki és gazdasagi feladat.

Ma mér nem Kkielégité e kérdések szubjektiv
megitélése; objektiv megitélésre és allasfoglalasra
pedig csak magasszint( szaktudas ad lehetGseget.

Meg kell vallanunk, hogy a vasuti futastechnikai
feladatokkal kilonféle okok és nehézségek miatt
eddig érdemteleniil, mostohan, kevés lendlettel
foglalkoztunk. Emiatt népgazdasagunk mar eddig
is sok miszaki és gazdasagi el6nytol esett el. Csak
igen kevesen foglalkoznak ilyen kérdésekkel, keve-
sen érdekl6dnek irantuk, pedig arra kell toreked-
niink, hogy ezekben a kérdésekben sokan lassanak
tisztan, hiszen sok a tennival6 és ez sok gondolkozni
tudod, lelkes szakembert igényel.

Kell6 nyomatékkai kell ravilagitani arraatényre,
hogy az aranylag nem tulsagosan nagy anyagi
aldozatokat kivano vasuti futastechnikai kérdesek
mivelése Gtjan érdemes a raforditasokat joval meg-
haladé érték(i maradandd, az iparban és a vasuti
kozlekedésben egyarant hasznosithaté eredmények-
re torekedni. Ez a torekvés csak ezekben a kérdé-
sekben jaratos, s ezekkel szeretettel foglalkozd
mérndkokkel lehet sikeres.

Elengedhetetlen, hogy e kérdések nagy fontos-
sagat az intézkedésekre illetékesek is felismerjék és
helyesen értékeljék, a téméval szemben elkotele-
zett kutatok lelkesedése ne csokkenjék, s szdmuk

(Folytatas a 544. oldalrol)

Nov. 11. Tapasztalatok a kozlekedési vallalatoknal
a fegyelmi jog gyakorlasaval kapcsolatban. (Varosi Kéz-
lekedési Szakosztaly, Jogi Szakcsoport) El6adé: dr. Szé-
kely David vezet6é jogtanacsos (F6varosi Szallitasi Vall.).

Nov. 11. A forgalomiranyitas korszer(sitése. (Vasut-
Uzemi Szakosztaly) El6ad6: Kovacs Janos osztalyvezetd
h. (KPM 1/8. A.).

Nov. 15. Autépalyak csomépontjainak forgalomsza-
balyozasi és parkolasi kérdései az Egyesilt Allamokban.
m(Varosi és Tavolsadgi Kozuti Kozlekedési Szakosztaly)
El6ad6: Marfai Tibor oki. mérnok, féel6éadé (KPM Koéz-
Gti Féigazgatésag).

Nov. 16. Szén, gazolaj-anyagok és Diesel-alkatrészek
mindségi Aatvétele. (Kozlekedésgazdasagi Szakosztaly,
Anyagellatasi Szakcsoport) El6adék: Lorand Sandor oki.
mérndk (MAV Anyagvizsgalo Fénokség). Erdélyi Andras
oki. mérnok (MAV Anyagellatasi Fénokség).

Nov. 18. A folyamatos épitésszervezés Gtépitési ta-
pasztalatai. (Organizaciés, Technolégiai és Epitésgépesi-
tési Szakosztaly) El6ad6: Széles Janos igazgaté (Buda-
pesti Kozati Uzemi Vallalat).

Nov. 22. Az 6nm({kod6 jarmikapcsoléd készulék be-
vezetésének kérdései az eurdpai vasutakon. (Vasutizemi
Szakosztaly) ElSad6: Horvai Ferenc MAV feliigyel6
(KPM 1/8.).

Nov. 24. A Fdldalatti Vasut tervezési és kivitelezési
kérdései (egésznapos ankét, Alagut- és Mélyalapozasi
Szakosztaly):

Az Astoria mélyallomas tervezése és kivitelezése.

El6ad6: dr. Ro6zsa Laszlo, a misz. tud. kandidatusa
(UVATERV).

A Blaha Lujza téri gyalogos aluljaré tervezése és
épitése. El6adék: Dalmy Tibor oki. mérnok, csoportve-
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gyarapodjék. Szilkséges, hogy ezekkel a téméakkal
ne csak esetenként, oOtletszerGien és a lehet6ségek-
hez képest foglalkozzunk, hanem a vasuti futas-
technika miivelése a vasutjovendé6fejlédésében allandd
és folyamatos feladatta valjék. Ebben a vilagszerte
folyd nemzetkdzi munkéaban er6nkhoz képest részt
kell venniink, egyébként a magyar vasuti jarmi-
épitd ipar versenyképtelenné valik, s a vasati (izem
sem tud a nemzetkozi fejlédéssel lépést tartani.

A gépeszmérnokok és mernokok érdekldési
terlilete — képzettséguk folytdn — a jarmfire,
illetve a palyara, e két, mindig egyuttm(ikodo, egy
berendezést alkotd elemre Gsszpontosul. A gépesz-
mérndkok a palyardl, a mérnokok a jarmdrol csak
felszinesen tudnak, holott az egyuttmiikddés he-
lyes megértéséhez és értékelésehez, s mindezek
gyimolcsdzd hasznositasahoz joval mélyebb isme-
retek sziikségesek.

Ezért a Vasuti Futastechnikai Konferencia anya-
ganak kolcsondsen jo megértése érdekében igen
fontos az el6adasokban az egyuttmiikodés legfobb
szempontjainak és irdnyainak ismertetése.

Ennek a konferencianak az a f6 célja, hogy ra-
mutasson azokra a f6feladatokra, amelyek meg-
oldasaval a legtovabb haladhatunk a célhoz vezetd
uton, hogy hangsulyozza az egylittes, kozos kutato-
munka tovabbfejlesztésének szilkségességét.

A nagy multtal rendelkezd és nagy jovd el6tt
allo vasut fejlédéséért ezen a teriileten Is érdemes
dolgozni és aldozatokat hozni.

zet6, Forstner Miklés oki. mérnok, épitésvezetd, Palossy
LéaszI6 oki. mérndk, oszt. vez. h. (UVATERV).

Résfalas épités moédszer alkalmazasa a Blaha Lujza
téri allomaskijaratnal. El6add: Szlics Miklés fomérndk-
helyettes (KEV).

A Blaha Lujza téri mozgo6lépcs6alagit épitési ta-
pasztalatai. El6ad6: Csépke Csaba oki. mérndk, f6épités-
vezet§.

Eloregyartott csuklés blokkfalazatok méretezési és
gyartasi kérdései. El6adé: Balogh Jdézsef oki. mérndk,
osztalyvezeté (UVATERYV).

Nov. 25. Radarhajé6zas. (Hajozasi Szakosztaly) EI6-
ad6: Jakus Mihdaly osztalyvezet6 (MAHART).

Nov. 25. Az UVATERYV aszfaltkeverg-telep tervezési
programja. (Kozuti Szakosztaly) El6ad6: Burkus Ferenc
szakagi fémérnok (UVATERV).

Munkabizottsdgi zaréjelentések

A befejezett zaro6jelentésekrdl legutébb 1966. majusi
szamunkban adtunk tdjékoztatast, Azota elkészilt zaro-
jelentéseink jegyzékét az aldbbiakban koézéljik; azok
tanulmanyozasra az egyesilet titkarsdganal igényelhe-
ték.

1032 sz. Tapolca allomas bévitése a balatoni kdrfor-
galom szemszdgébdl. Vezetd: Kiss Karoly, Szombathely.

1033 sz. Mozdonyszinek flitése és szell6zése. Vezetd:
Kézdy Pal, Budapest.

1034 sz. Hidraulikus kocsialvaz egyengetd; a kisérleti
idészak alatt szerzett tapasztalatok. Vezet§: Szadai J6-
zsef, Miskolc.

1035 sz. A MAV Debreceni Jarmdjavité U. V. I1. ud-
var vaganyhal6zata kapacitasdnak felmérése az Gjrend-
szer( javitassal kapcsolatban. Vezet6: Nagy Laszlé, Deb-
recen.

(Folytatas az 565. oldalon)
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A ‘mai polgari repulés gépei és varhato fejlédesuk

JANOVSZKY LAszLO

Az utolsd évtized soran a pol-
gari légikozelkedés nagyiramu fej-
[6désen ment keresztll. A fejlédes
nagysagat és dinamikajat ketség-
telentl az ujtipust repil6gépek
megjelenése tette lehetévé. A je-
lenleg forgalomban levé gépek
szerkezeti  kialakitdsanak id6-
pontja az 1950-es évekre tehetd
és a géppark atalakulasa egyre ro-
hamosabban a korszer(, sugarhaj-
tdsli gazturbinas kategoriak ira-
nyaba mutat.

A polgari légiforgalom teljesit-
ménye az utolsé 9—10évben rend-
kivil megndvekedett. A Szovjet-
uni6 és Kina, valamint tobb maés,
a Nemzetkdzi Polgari Repulési
Szervezetbe (ICAO-ba) nem tar-
tozo6 allamok adataival egytt kb.
240 milli6 utas vette igénybe 1965-
ben a vilagon az utasszallito repl-
I6gépeket.

A Nemzetkdzi Polgari Repulési
Szervezetbe tomorilt orszagok re-
pllési teljesitményeiben az 1956
Ota végbement valtozast az 1. tab-
lazat szemlélteti.

Jelenleg a polgari utasszallitast
mintegy 6000 repll6gép bonyo-
litja le. Ehhez jarul még az alta-
lanos repilés (sport, 0sszekoto,
mezOgazdasagi, tdra stb.) kb.
140—145 000 repll6gépe, igy
a teljes polgari repulégéppark
egylttesen kb. 150000 repil6-
gépre tehetd.

A polgari utasszallitoé repilégé-
pek 60%-a, tehat kb. 3600 replil6-
gép ma még dugattyGs motorral
rendelkezik, ezek azonban a szal-

Az IC AO tagorszagok légiforgalmanak fejl6dése 1956— 1965-ig

litasi teljesitménynek csupan 11
szazalékat adjak.

A helyzetképhez tartozik még a
polgari légikozlekedés rovid atte-
Kintése is. Az eddigi adatok alap-
jan az utasforgalom évi %-0s no-
vekedése csaknem allandonak ve-
het6. Az 1940-es évek 16%-0s évi
novekedése az 1950-es évekre 12
szézalékra csokkent. A feltételez-
het6en bekdvetkezd kb. évi 1%-0s
tarifacsokkenés alapjan a 10—12
szdzalékos novekedés az 1960-as
években megmarad. Az 1975—80
évekre pesszimisztikusan 8%-0s
éviknb'vekedést latnak biztositott-
nak.

Elmondhatd, hogy napjainkig a
repilés lehet6ségeinek elsésorban
technoldgiai korlatai voltak nyil-
vanvaldak és érezhetdk. A jovd
vonatkozéséban azonban a korla-
tok méar nem annyira technolo-
giaiak, hanem ink&bb pénziligyiek.
Természetesen ez tavolrol sem je-
lenti azt, hogy a jovOben mszaki-
technoldgiai  kutatasra, fejlesz-
tésre, kisérletekre, Ujitasokra nem
lesz szilkség. Ez talan még na-
gyobb mértékd is lesz, mint ed-
dig. A repuléssel foglalkoz6 ipar
ma kb. 60—70%-ban a katonai re-
pulés kilénboz6 dgazataival —ra-
kétatechnika, bombazék, vadasz-
gépek, tavirdnyitott Iovedékek
sth. gyartdsa —van elfoglalva. Ez
érezhet6 is a polgari repulés fejl6-
désének, a kutatési és fejlesztési
munka aranyainak viszonylagos
lemaradasan. lgaz viszont, hogy
a katonai repiles fejlesztése soran
nyert szamos rendkivil értékes

Repult Repult Szallitott A Posta
. km ora utasszam Utaskm Arutkm tkm
Ev

millié

1966 2540 8,0 7 71 000 1480 400
1957 2830 8,7 86 81 000 1630 430
1958 2930 8,8 87 85 000 1670 470
1959 3080 8,9 98 97 000 1930 520
1960 3090 8,6 106 109 000 2170 610
1961 3100 7,9 111 117 000 2480 720
1962 3230 7,7 121 130 000 2920 800
1963 3410 7,8 135 147 000 3270 860
1964 3670 8,3 156 172 000 3930 910
1965 3810 8,9 181 200 500 4560 1000

Megjegyzés: az 1965. évi adatok el6zetes becslésen alapulnak.
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tapasztalatot a polgari repilés te-
rén mindig lehetett és lehet hasz-
nositani.

Val6szin(, hogy szdzadunkban
utas-Grreplilésre még nem Kerdl
sor, ez id6szak alatt minden (r-
repilés még tudoményos felfe-
dezd, kisérleti jellegl lesz.

Az utasrepilés tehat még a
Fold Iégkorében zaljik le, azonban
nem elképzelhetetlen, hogy az
1990-es évek soran a nagytavol-
s&gu utasrepilés egy része kozel-
ballisztikus vagy teljesen ballisz-
tikus palyan, a légkor legfelsébb
rétegeiben zajlik majd le.

E cikk keretében elsésorban a
polgari repllésben hasznélt és var-
hatoan forgalomba helyezend6 re-
pulégépekkel kivanunk foglal-
kozni, mivel a repiilés teljes atfo-
gésa messze meghaladné egy ro-
vid cikk kereteit. Ma a polgari re-
pllés is annyira Osszetett és bo-
nyolult agazat, hogy teljes hori-
zontalis attekintése igen nehéz
vallalakozés.

Tekintsuk at, hogy milyen re-
puldgépekkel érte el a polgari légi-
kozlekedés rohamos fejlédését és
vizsgaljuk meg, hogy az elkovet-
kez6 15—20 ev milyen fejlGdesi
tavlatokat nyit meg a repuldgépek
szerkezeti, mdszaki kialakitasa
terén. Ugyancsak elgondolkoztat6
a fejlédés varhatd hatdsa a légi-
kozlekedésre is.

Ha a szdmbajohetd repllégé-
pek valamilyen természetes cso-
portositasat kivannank elvégezni,
akkor azt a repulégep legfonto-

1. tablazat

Atlagmutatok

utazasi .

km/utas
28 925 320
29 955 325
29 975 335
32 990 345
35 1025 360
38 1055 390
40 1075 420
43 1085 435
47 1100 440
52 1130 460
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sabb, legkarakterisztikusabb jel-
lemvonasa: a sebesseg alapjan kel-
lene kialakitani.

Természetes ezen az Onkenyes
csoportositason kivil szadmtalan
egyéb és ugyancsak indokolt cso-
portosités is elképzelhetd.

Ezek szerint a jelen és a kozel-
jov6 repul6gépeit a kovetkez6-
képpen lehetne csoportositani:

A) helyb6l és révid tavolsagonfel-
szallo, illetve leszallé gépek;

B) légcsavaros repul6gépek;

C) a hangsebességnél kisebb
sebessegl repullégépek;

D) a hangsebességnél nagyobb
sebességi replil6gépek.

A) A helybdl és rovid tavolsagon
leiszallo, ill. leszallo repll6gépek

Ennek az elsé csoportnak ma a
polgari repllésben még viszonylag
Kicsi a szerepe, az idetartozo tl’pu-
sok most allnak nagyobb mértekd
fejlédés el6tt. Ide tartoznak a he-
likopterek, a leveg6ben billent-
het6 szarnyl gépek, a sugarhaj-
tasu told-emeld hajtomdives repl-
I6gépek és mindazok a hibrid re-
pll6szerkezetek, amelyek Kielé-
gitik a helybdl vagy rovid tavol-
sagon felszallo és leszallé gépek-
kel szemben tdmaszthatd kovetel-
ményeket. (Elterjedt e gépkate-
gorianak V/STOL megnevezése, a
tulajdonsagéra utalé angol meg-
nevezés roviditésébdl: Vertical
and Short Take-Offand Landing.)

A helikopterek fejl6édése az
1945—46-0s évek Ota fokozatosan
gyorsul és ma mar 5—10 olyan
kuldnb6zd helikoptertipus all ren-
delkezésre, amely alkalmas lehet
arra, hogy kozel rentabilis utas-
széllitast bonyolitson le. A kilon-
féle specidlis felhasznalasi terllet
(teheremelés, ment6szolgalat, me-
z6gazdasagi munkak stb.) eleve
jogosultsdgot ad e tipus fejleszté-
sének még akkor is, ha a kdzvetlen
utasszallitds ezekkel a gépekkel
ma még tdmegméretekben, varat
magara.

Az utasszallitasnal hasznéalatos,
illetve vérhatéan felhasznélésra
kerul néhany helikopter fébb ada-
tait a 2. téblazat tartalmazza.

Ezeknek a gépeknek igen széles
a hasznélati lehet6sége katonai
vonatkozashan. A polgari légikdz-
lekedésben részaranyuk ma még
kevés. Ez annak tulajdonithatd,
hogy gazdasagossaguk a gépcso-

%. abra. MI-6 tipus( oriashelikopter

3. dbra. MI-8 (V-8) tipust helikopter
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2. tablazat

A polgari légikozlekedésben tzemben tartott, illetve varhatéan forgalomba keriilé helikopterek

A hajtémi

sza- . teljesit-

A helikopter tipusa ma tipusa ménye
LE, ill.

db eLE

1 AS-82V 1900

2 D-25 5500

2 TV2 1500

2 M-14V-26 325

1 R-1820-84 1525

2 CT-58-110-1 1350

1 OT-58-110-1 1250

2 T-55-L-7 2200

HPK-4 (107) _ 2 CT-58-110-1 1250
XC-142A ... 4 TG-64-0F-1 2850

port jellegzetes sajatosségai foly-
tan (a viszonylag magas zajszint,
anyagkifaradas miatt

rezgések,

A repulégép tipusa

TU-114
Vickers Viscount 800
Vickers Vanguard
Lockheed Electra
Fokker F-27A
Canadair CL-44D....
H. P. Herald 200 ...
HSA Argosy 100
HSA 748 S. 2..........
Nord 262
Bristol Britannia 310
Short Belfast SC5/31
NAMC YS-11
Transall C-160
Breguet 941
Potez 840

Sllya
(max)

kg

7 250
40 000
12 000

3 000

5 900

8 620

3 583
14 970

8 618
20 185

JM M K Tiai
4. &dbra. Curtiss-Wright X-19A tipust Kkisérleti billen6szarnyas reptl6gép

A hajtémi

tipusa

Al-20
NK-12M
Al-24

Al-20

NK-12M

RR. Dart 520
RR. Tyne
501-D13

RR. Dart 528
RR. Tyne 515
RR Dart 527
RR. Dart 526
RR. Dart 531
Bastan VI.

BS. Proteus 765
RR. Tyne 31
RR. Dart 542
RR. Tyne 20
Turmo Ill. D3
Astazou 10

AR BRERBEENONNENNDEDNNDEBRARRARARANDDD

Telje-
sitmeny

eLE

4 015

14 795
2 500

4 015

14 795
1800

5 545

3 750

2 020

5 730

2 105

2 020

2 105

1065

4 450

7 185

3 060

6 100

1475

624

Rotor-
atmérdgje

m

21
35
21,29
13
17,07
18,90
16,16
18,02
15,24
Billené
szarny

er6sen korlatozott élettartamd
szerkezeti elemek sth.) ma még
nem teljesen megoldott.

Utas
befoga-
das

6

130
500
44
111
220
75
139
99

175
56

52
29
139
141
60
Teher
48
24

Utazé Szolgélati Repilési Utasbe-
sebes- cstcsma- tavol- fogadd
sége gassaga saga képesség
km/6 m km utas
160 4880 500 11
250 4500 1050 65
200 4500 360 28
135 3000 400 7
156 2900 450 18
225 1890 440 26
148 2010 743 10
241 4330 300 30
250 4175 185 25
463 7620 1000 30

A Y/ISTOL gépek vonatkozasa-
ban a fejl6édés kétirdnyu. Az egyik
irdnyzat szerint a meglevé helikop-
tertipusok dugattyus motorjait
gazturbinas, szabadturbinas hajto-
mUvek valtjak fel. Az ezzel paro-
suld teljesitmeényndvekedés na-
gyobb sebesség, illetve nagyobb
hasznos teher és repllesi tavolsag
elérését teszi lehetové. Ma mér a
redlis lehet6ségek kozé tartozik a
gazdasagos Uizemd, 250—300 km/6
utazésebességli, 1000 km tavolsa-
gon 50—70 utas szallitasara alkal-
mas helikopterek megjelenése az
elkdvetkezendé 5—10 oOv alatt.

A masik irdnyzat a helybél valo
felszallas és leszallas problémaéjat
a tolo-emel6 sugarhajtomivekkel
oldja meg. Ez a ketségtelendl
frappans mlszaki megoldas a

A légcsavaros gazturbinds

. Szolga- Méret-

E|§0, latba

repilés  .\\it4s  fesztav hossz

idépont m m

1957 1960 38,00 37,00
1965 - 64,00 51,00
1950 1963 29,16 23,52
1957 1959 37,4 35,9
1957 1961 51,00 54,00
1958 1958 28,56 26,11
1959 1961 35,97 37,45
1958 1959 30,18 31,90
1956 1958 29,00 23,52
1960 1961 43,37 41,70
1961 1962 28,88 23,01
1959 1961 35,05 26,44
1961 1962 30,02 20,42
1962 1964 21,89 19,28
1956 1957 43,37 37,87
- - 47,80 41,58
1962 32,00 26,29
1963 - 40,00 32,06
1961 - 23,19 22,22
1961 — 19,61 15,58
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polgari replilés teriiletén csak 10—
—15 év mulva terjed majd el és
minden bizonnyal ez véltja fel a
helikopterek kilonb6z6 valtoza-
tait. Ugyancsak elGretor és varha-
téan az 1975—85-0s években allit-
jak majd tzembe a 60—80 sze-
mély befogadasara alkalmas,
600—600 km/6 sebességl billend-
szarnyas, helyb6lfelszallo és leszallo
replilogépeket.

B) A légcsavaros repul6gépek

Az ebbe a kategodridba tartozé
repulégépek a jelenleg szolgalat-
ban all6 gépeknek mintegy 70—
—75%-at képviselik. Rendkiviil
megbizhatd, technikailag kiforrott
szinte elnvihetetlen szerkezetek.
Az utébbi 10—15 évben alig men-
tek at valamilyen alapvet6 valto-
zason, csupan a légcsavart meg-
hajt6 motor valtozasa lényeges €s
markans, tovabba az ebbdl fakadd
teljesitményndvekedés.

A dugatty(s motoru légcsavaros
repil6égépek ma egyre inkabb a
polgari repulés periferiajara keril-
nek és a ndvekvd verseny miatt
csoportjuk élvonalaban a légcsa-
varos gazturbinas hajtomuvekkel
felszerelt gépek foglaljdk el egyre
ndvekvé mértékben a helyet.

Megemlithetd, hogy az élet ra-
cafol néhany, a dugattyds motoru
gépek élettartam, illetve haszno-
sithatosaggal kapcsolatos miszaki
elképzelésre. Jellemz6 példaja

repulégépek miszaki adatai

553

5. dbra. LTV-Hiller-Ryan XC-142A tipus( kisérleti billenészarnyas repilégép

ennek a DC-3-as gép fejlesztési,
gyartasi és tényleges Uzemeltetési
programja:

Tervezése.......... 1933-ban
Berepilése ............... 1935-ben
Eredetileg tervezett
élettartama .......... 1940-ig
Jelenlegi id6szakban
isrepUl.............. 1966

Vérhato élettartama. 1970 (37 év)

A még ma is repiild legnagyobb
Uzemideji DC-3 gép dsszesen
90 000 orat repult. Természete-
sen, a géptipus mar az 1950-es
években elavult és csak szikség-
szer(ien hasznaljak.

adatok Sulyadatok
szarny felszallasi hasznos U tazd Utazo
magassag felllet saly teher sebesség magassag

m m! kg kg km/o m
9,78 120,2 55 100 14 500 630 10 000
12,00 227 000 80 000 730 8 000
8,31 72,4 21 800 4 000 475 6 000
10,17 140,0 61 500 13 500 650 8 000
11,80 310,5 165 000 25 000 740 10 000
8,15 89,47 32 886 6 577 566 5 485
10,64 142,0 66 448 16 783 676 7 620
10,02 120,77 52 664 9 815 652 6 700
8,38 70,0 19 100 5 547 485 6 100
11,78 192,76 95 250 29 959 621 6 100
7,34 82,31 19 500 5 100 443 4 575
8,92 135,45 39 915 12 700 444 4 680
7,57 77,2 22 680 6 849 450 6 096
6,60 55,0 10 300 3 606 361 4 572
11,43 192,7 83 915 15 830 652 6 400
14,33 299,0 98 970 35 590 555 9 145
9,14 94,8 23 500 5690 471 6 100
11,60 160,1 47 300 16 000 495 8 000
9,37 83,78 26 500 10 000 380 3 000
5,40 35,0 8 500 2 160 522 6 000

Néhany régebbi dugattyus gép
atalakitdsa is folyamatban van
légcsavaros gazturbinas hajtomd-
vire.

llyen pl. a Convair 340/440
gépek esete, amelyek atalakitasuk
(RR Dart) utdn 10—12%-kal Ki-
seli)(b kilométerkoltséggel repl-
nek.

A légcsavaros gepeknek, illetve
maganak a légcsavarnak mint
meghajté szerkezetnek a jovéje
azonban szinte bizonyos: hosszU
idén keresztul megmaradnak még a
polgari repllés teriletén. lgaz
azonban az, hogy ha a repulés
kezdetén a sugarhajtas techni-

kdja mar rendelkezésre allott
3, tablazat
Repiilési Felszallasi Leszallasi
tavolsag . i
tadvolsadgok
km m
2600 800 500
4800 1300 800
2000 800 590
2500 1200 800
8970 2850 1800
2775 1860 810
2945 2000 1950
4458 1440 1310
1450 1745 963
5245 2255 1900
1125 823 580
2865 1600 1635
795 595 460
370 1190 985
5626 1890 1753
1610 2100 1525
545 970 1070
1720 730 594
800 550 210
1100 645 620
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volna, nem hasznéltdk volna a
légcsavart, annak ellenére, hogy
szamos elénnyel rendelkezik Kkis
sebességnél, kis magassagban, ro-
vid nekifutasu felszallasnal, le-
szallasnal stb. igy azonban leg-
alabb még 15—20 évre helye lesz
a kulénboz6 repulégéphajtémda-
vek kozott.

Szigoruan véve atmeneti hajto-
m( a légcsavaros és a tisztan su-
garhajtoma kozott: a nagy mellék-
aramkor-viszonyd, kétdramu géz-
turbinas sugarhajtomda.

A légcsavaros gepek fejlodése
ma sem tekinthetd befejezettnek,
hiszen pl. 1965-ben mutattak be
az AN-22 Anteust. A 3. tablazat-
ban néhéany, napjainkban hasznalt
légcsavaros- gazturbinas repil6-
gép adatait mutatjuk be. Noha
ma mar egyre kevesebb Uj tipusu
légcsavaros gézturbinas repulégép
jelenik meg, a meglevdk gyartasa,
illetve fejlesztése még egy ideig
tart. Pl. 1964-ben kb. 120 db Iég-
csavaros gazturbinas repll6gépet
rendeltek, 1965—1966-ban és
1967-ben torténd szallitasra. Eh-
hez minimalisan 10 évet hozza-
adva, szamithatunk arra, hogy
ezek a gépek 1975 koril meg
Uzemben lesznek.

Ezek a gépek jelent6s darab-
szamban kesziltek, s a gyartasuk
ma mar régen kifizet6dott. Pél-
daul

a Viscount tipusbol 420 db

A hangsebességnél
kisebb sebességl repllégépek

A mai repulégépek nagy csalad-
jaban szinte a legtermészeteseb-
ben és legjobban kérilhataroltnak
tekinthetok ezek a géptipusok,
noha még rendkivil sok és valto-
zatos lehet6ség rejlik bennik a
hajtom{ és sarkany vonatkozasa-
ban egyarant. Szemmel lathatdéan
ez a repll6gépcsoport veszi at az
uralkodo szerepet a jovend6 pol-
gari és katonai repulésben egy-
arant.

E repll6gépek polgari példa-
nyai, a TU-104-es tipusu repul6-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

géppel az élen, az 1956—58-as
években jelentek meg, méghozza
elég gyors Utemben, forradalmi
valtozast hozva a repllésbe. Nem
tekinthetd teljes értéklinek a
,»Comet” tipust gép 1951/52 évek-
ben tortént Uzembe helyezése,
mivel révid 1—I11, év utan ki
kellett vonni a forgalombol.

E csoporton belil is szdmos
szempont szerint lehet a gépeket
csoportositani, azonban itt mégis
a legcélravezetbbb az id6rendi
tagolas. E gépek megjelenése, be-
mutatkozasa szinte katalizator-
ként hatott a polgari repiilés fej-
|6désére.

4. tablazat
A sugéarhajtasu utasszallité repiil6gépek csoportositasa a repilési tavolsag
szerint
Kis Kdzepes Nagy

repulési tavolsagra

repilési tavolsagra

repllési tavolsagra

az F-27 tipusbol .. 340 db BAC-111 Trident VC-10
. ) DC-9 Boening 727 Super VC-10
az IL-18 tIpUSbO| 350 db TU-134 TU-154 1L-62
késziilt, nem szélva néhany 50— Lo
60-as darabszamban kifutott gep- Boeing 737
tipusrol.
A sugarhajtasu utasszallité
A hajtomi . Méret-
Foldi  Utasbe-  Els6  SZ0/9%°
szama tipusa toloerd  fogadas repllés .\ oo fesztav hossz
db — kg f6 idépont L m
TU-124 e 2 D-20P 5000 56 1962 1963 25,55 30,57
Caravelle Super B ....ccccovvenieiienn 2 JT8D-1 6 350 104 1964 1965 34,3 33,01
TU-134 e 2 D-30 6 800 72 1964 1966 29,0 34,30
BAC-111 S300 ..o 2 Spey-2 5 170 79 1965 1965 26,97 28,19
DC-9 . 2 JT8D-5 5 443 83 1965 1966 26,62 31,19
F-28 e 2 RB 183—1 3924 65 - — 23,58 27,4
Trident 1 E ... 3 Spey-2 5 170 103 1965 1966 28,96 34,97
Boeing 727M .. 3 JT8D-1 6 350 131 1963 1964 32,92 40,59
Boeing 720B ..o 4 JT3D-3 8 165 74 1960 1961 39,87 41,72
IL-62 e 4 NK-8 10 500 186 1964 - 43,3 53,1
SUpPer VC-10 . 4 Conwav Mk
550 10 205 174 1964 1965 44,55 52,32
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A sugarhajtémves replil6gépek
bevezetésére elsésorban a nagy,
illetve kozepes repllési tavolsa-
gokon kerult sor (Boeing-707,
DC-8, TU-104, Comet, Caravelle).
Ez volt e repll6gépcsoport elsd
generacidja.

A sugarhajtast utasszallité gé-
pek elsd generédcidjanak a meg-
jelenése jelentds valtozast hozott
a polgari légikozlekedéshbe. Az
addig szinte egyeduralkodd szere-
pet jatsz6 dugattyds motorq,
nagytavolsagi gépekhez viszo-
nyitva kétszeresen nagyobb sebes-
seggel, kétszer nagyobb hasznos ter-
helésszallitasara voltak alkalmasak,
ugyanazon a repllési tavolsagon.
Igaz, hogy a beszerzési kdltségik
kb. haromszor nagyobb volt, en-
nek ellenére a teljesitményegységre
esd koltségek 30—40°/o-kal csOk-
kentek.

Ehhez még annyit kell hozza-
flizni, hogy e gépek mind-
egyike id6kozben maddosult. Egy
sincs kozottik olyan, amelyik
az 1958—H59 év adataival, hajto-
miitipusaval repilne.

Az els6 generacié Uzemeltetése
sordn mar nyilvanvaléva valt,
hogy a sugarhajtdsd repilésen
belil a feladatkorok kulonbozo-
sége Onallo tipusok kialakitasat
igenyli.

Ez a kovetelmény legmar-
kdnsabban a repllési tavolsag
terén jutott Kkifejezésre. 1962

utdn megjelent a sugarhajtasu
repilégépek mésodik generécioja,
legtobbjét  mar napjainkban
Uzemben tartjéak.

repulégépek masodik generécidja
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7. dbra. IL-6% tipust interkontinentalis utasszallitd repiiliisép

E masodik generaciéju csoport
mUszaki jellemz6it az 5. tablazat-
ban kozoljik.

Mi a lényeges jellemzéje e méa-
sodik generécionak? Rovid és nem
teljes attekintés sorén is megélla-
pithatjuk, hogy a sarkany vonat-
kozésaban az alabbiak jellem-
206k :

1. Optimalis aerodinamikai ki-
alakitds, a legkorszer(ibb tudo-
manyos és empirikus elvek alap-
jan (teriiletszabaly figyelembe-
vétele stb.).

2. A legkedvez6bb kereskedelmi
szempontok  szerinti  kialakités
(QC-valtozatok, gyors atcserél-
het6ség személyszallitasrol teher-

adatok Sulyadatok Utazé Utazs.
. szarny- felszallasi  hasznos sebesség | Cca
magassag feliilet saly teher igazd.) gassag
m m?2 kg kg km/6 m
8,07 105,5 36 000 6 000 800 10 000
8,72 146,7 52 000 9 265 800 10 670
9,02 115,0 44 000 7 700 850 12 000
7,24 91,05 38 555 8 710 815 7620
8,41 85,9 38 555 8 936 900 7620
8,47 76,4 24 500 6 215 815 7620
8,23 134,33 60 780 11 415 932 9 750
10,36 153,3 72 570 14 740 917 9 150
12,73 226,04 106 140 18 600 897 12 190
12,4 282,2 157 500 23 000 850 12 000
12,04 272,4 151 950 26 200 886 11 600

széllitasra, csomagterek stbh. opti-
malis elrendezése).

3. Uzemi adataik a jobb hajto-
mivek révén joval kedvezdbbek
(felszallés, leszallas stb.).

A legjellegzetesebb  véltozas
azonban mégis a hajtomilvek vo-
natkoz&sdban kovetkezett be.
Ezek kozll csak néhényat em-
litve:

1. Kétaram( gazturbinés sugér-
hajtdmlvek bevezetése. Ezek jel-
lemz6i: 15—20%-kal kisebb faj-
lagos tlizel6anyagfogyasztas, Ki-
sebb zajszint, a hajtom(ivek jobb
felszallasi teljesit6képesséege.

2. A hajtom(veknek a torzs hatso
részén valo elhelyezése. Ennek el6-
nyei :

5. tablazat
. Felszallasi  Leszallasi
Repulési
tavolsag Gthossz
km m
1500 1300 1100
2725 2090 1580
2400 1940
1905 2240 1660
2075 1935 1645
1015 1525 1372
3554 2308 1710
5000 2210 1405
6690 1885 1935
6700 3000 1000
7450 2525 1945
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— aerodinamikailag tiszta”
szarny, jobb lehetéségek a szarnv-
mechanizaciora;

— lehet6vé teszi a szarny opti-
malis ,,VV” beallitasat;

- 7 ” \// I ”

— a hajtomuivek leveg6bedmlo
nyilasai a szarny-allasszogvalto-
zasra kevéshé érzékenyek;

—arepulégép hossz- és kereszt-
irdnyl stabilitdsa javul;

— nagyobb utaskényelem a
kisebb zajszint miatt;

— a tlzbiztonsag javulésa;
Uzemeltetési elényok (hajto-
mivek hozzaférhet6sége, a magas
gazsugar kisebb hatésa stb.).

Nem lenne teljes a kép, ha a
katranyokrdl nem szolnank. Ezek
kozul elsének kell megemliteni a
nagyobb szerkezeti sulyt (torzs és
szarny) és a hajtdbmigondola na-
gyobb ellenallasat.

A fejlédés természetesen itt
sem allt meg és révidesen Uj gép-
tipusok jelennek meg a polgéri
légikozlekedésben. Asugérhajtasu
repulégépek harmadik generacio-
janak megjelenését a kovetkezdk
indokoljak:

A rovid repulési tavolsagu gé-
pek optimalis utaslétszamat a
tervezesek kezdetén 65—75 utas-
ban hataroztak meg. Késébb eze-
ket az értékeket — részletesebb
piackutatds alapjan — mddosi-
tani, novelni kellett.

Ez a befogad6képesség novelé-
sére irdnyulo tendencia viszony-
lagos egyuttmikodésre késztette
anyugat-europai orszagok légifor-
galmi vallalatait és targyalasokat
folytattak annak érdekében, hogy
kozGs allaspontra jussanak egy
un. ,Iégi omnibusz” tipus kialaki-
tasa targyaban. Az AN-22-es
»Anteus” szinte kézenfekvd meg-
oldasként kinalkozik arra, hogy
700—750 utast szallitson mintegy
5000 km tavolsagra.

6. tablazat
Nagy utasbefogaddképességl repiilégépekre vonatkozé tervek
Utaz6 Repulési
Géptipus Utasszam sebesség, tavolsag,
km/o km
DC-8/61 oo 250 930 11 860
DC-8/62 oo 189 940 14 130
HS 131 Super Trident ... 170 850 2 000
Boeing 727— 200 ....cccvvevvrinnne. - 160 915 2 250
B0€ING 747 v e 378 1020 9 330
Breguet 124 .. 265 1000 1500
Breguet 944 ... 150 500 2 000
ISTord 600  ..coocveeeieece e 250 900 1 100
Sud GAalioN ., 250 800 1900
7. tablazat

A repul6gép felszallasi stulydnak mai és varhaté megoszlasa

Tuzeldanyag sUlY .o,
Szerkezeti SU Y .o
Hajtoml SU Y .o

Hasznos teher

5—10 éven 10— 20 éven
Mai helyzet belil meg- belil meg-
valdsitandé valésithato

50% 45% 40%
25% 20% 13%
10% 5% 2%
15% 30% 45%
100 % 100% 100%

kozlekedéstudomanyi szemle

Az amerikai sugarhajtasi C-5
tipusu katonai szallitogep polgari
valtozata minden valoszinlség
szerint megjelenik az 1969—70-es
években, ugyancsak 500—600
utas szallitasara alkalmas Kivi-
repil6gépek kozé kell sorolni a
6. tablazatban bemutatott nag
utas befogaddképességli  repilo-
gépekre vonatkozo terveket, ame-
lyek kozil a DC-8/61 mar a be-
repulés fazisaban van.

Osszefoglalva a hangsebességnél
kisebb sebességli repul6gépek je-
lenlegi helyzetét és varhatd jovo-
jét, megdllapithatd, hogy lega-
labb négy terlleten tovabbi jelen-
t6s el6rehaladas, ha nem techni-
kai forradalom vérhaté. Kz az
elérehaladas els6sorban a hajto-
miivek tovabbfejl6désében és
megnovelt teljesitménysulyéban
nyilvanul meg. Az Ujonnan kiala-
kitasra keruld gépek olyan tervek
koré csoportosulnak, amelyek az
alabbi részletezés szerint a jelen-
legi terhelési- esfér6helykapacitast
a tobbszorosére emelik:

a) a hajtomdvek tolder6/suly
viszonyanak ndvelése altal csok-
kenthet6 a repll6gép felszallasi
sulyabél a hajtom(ivekre esd suly
(a jelenlegi 4—5:1 viszonyt 10:1,
illetve 20:I-re ndvelni);

b) a hajtom(ivek fajlagos tiizel§-
anyagfogyasztasanak csokkenése
folytan mérsékelhet6 az adott Gt-
szakasz megtételéhez szikséges
tlizel6anyag sulya, a hasznos ter-
helés pedig novelhet6;

c) arepllogép szerkezeti hatas-
fokanak, hatékonysaganak nove-
Iése révén a repil6gép felszallasi
sulyabol egyre kevesebb lesz a
szerkezet (res sulya;

d) az aerodinamikai jésagté-
nyez6k fokozddasa — a felhajtd-
er6 tényezdk novelése és az ellen-
allastényezék csokkentése altal.

Ennek a varhato fejl6désnek a
lehet6ségeit szemlélteti a 7. tab-
lazat, amely a repul6gép felszallasi
sulyanak szazalékos megoszlasat
tartalmazza.

D) Ahangsebesség ieletti sebességui
utasszallitd repulégepek

A polgéri replilés el6tt a soron-
kovetkezd megoldandd feladat
kétségteleniil a szuperszonikus
utasszallitd gépek kialakitasa. Az
ezzel kapcsolatban méar 4—5 éve
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folyé vita mogott lathatatlanul
az egész polgari repllés gazdasagi
kérdesei huzédnak meg.

Jelenleg a Szovjetunio, valamint
Anglia, illetve Franciaorszag azo-
nos nagysagrendd gépet fejleszt
kj; ezek lzembeallitasi id6pontjat
1970—1972-re tervezik. Az Ame-
rikai Egyesult Allamok programja
egyel6re csupan annyiban tiszta-
zott, hogy a versenytéargyalésra
2 sérkény- és 2 hajtom(igyar ké-
sziti eld részletes javaslatat az ez
év végére esedékes dontéshez. Ez
utan keriil sor a gyarté cég kijeld-
Iésére, amely nyilvan gyors ttem-
ben igyekszik majd behozni a
TU-144, illetve az angol-francia
Concorde elényét. Reélisan 1974-
nél elébb nem szdmolnak az ame-
rikai gép (Boeing 733 vagy Lock-
heed L-2000) uzembeallitasaval
(8. tablazat).

A nyugati orszagok mintegy
2—3 milliard dollart irdnyoznak
el6 a prototipusok kialakitasara és
az azzal egydutt jaré rendkivil
sokrét(i feladat megoldasara. Nem
indokolatlan az az aggodalom,
hogy az egyenként 15—20, illetve
30—35 millié $ érték(i Concorde,
illetve amerikai gépek technol6-
giai és m(szaki kérdései, valamint
az Uzemeltetés stlyos problémai,
rendkivuli mértékben terhelik
meg majd az egész polgari repl-
lést. E gépek bevezetése felveti
pl. annak sziiksegességet, hogy je-
lentésen korszer(Gsiteni kell a je-
lenleg meglevd repilési iranyitd
szolgalat, a navigacios hirkozld és
meteoroldgiai szolgalat berendezé-
seit.

A szuperszonikus utasgépek be-
vezetésének koltségeit nehéz lenne
ma megbecsulni, anndl is inkébb,
mert a kutatdsokkal kapcsolatos
tényszamok nem Kkeriilnek nyil-
vanossagra. A hangsebesség felet-
ti utasszallito repll6gépek beveze-
tése szdmos problémat vet fel.
Ezek) ko6zul itt csak néhanyat
emlitiink meg.
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8. dbra. TU-144 tipust szovjet szuperszonikus utasszallito repulégép

1 A repilésbiztonsaggal kap-tovabbd a fedélzeti rendszerek

csolatban nagy valdszinlseggel
azt lehet mondani, hogy e gépek
uzemeltetése bizonytalanabb lesz,
mint bdrmely ma hasznélt hang-
sebességen alulirepulégépé. Ennek
okai roviden a kdvetkez6kben
foglalhatok Ossze:

Sok a teljesen 0j tervezési el-
gondolasokkal kialakitott berende-
zés. Uj probléma a technoldgiai
és szilardsagtani  méretezések
szempontjabol a sarkany, vala-
mint a fedélzeti berendezések,

ismételt aerodinamikaifelmelegedé-
séb6l szarmazO visszahatds. A
rendkivuli pontossagot igényl6 na-
vigacio, valamint a személyzet
nagy figyelmet igényl6 tevékeny-
sége a kozel ballisztikus sebesség
miatt rendkivil megnehezil, ki-
I6nGsen az Osszelitkdzési veszély,
valamint kedvez6tlen iddjarasi
korulményekkel valo taldlkozas
tekintetében. Az optimalis emel-
kedd viszonyoktél vagy utazo-
korilményektél valo elterés jelen-

9. dbra. A ItAC-Sud Aviation gyarak Concorde tipusi szuperszonikus utasszallité repll6gépe

8. tablazat
A varhatéan lzembelépd szuperszonikus utasszallité repulégépek
. L A véarhato
Legnagyobb Legne}gyo’bb Utazd sebesség Utazo Repalési szolgalatba &l-
Tipus felszallasi saly utaslétszam magassag tavolsag litas idGpontja
kg 6 km/6 m km —
TU-144 s 130 000 121 2500 20 000 6500 1969— 70
Concorde 148 000 138 2338 18 900 6275 1971— 72
1.-2000 ... 217 720 250 3200 24 000 6440 1974 (?)
Boeing 733 226 800 250 2880 19 800 6435 1974 (?)
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tdsen megnodvelt (zemanyagfo-
gyasztassal jar egyutt, az igy
sziikséges Uizemanyagtartalékok jo-
val nagyobbak, mint a hangse-
besség alatti utasszallité repul6-
gépeknél.

Mindezek azt mutatjak, hogy
Osszhatdsukban az el6re nem lat-
haté és el nem harithatd korul-
mények bizonyos tobbletkockaza-
tot jelentenek a hangsebesség alat-
ti replléssel szemben és ahhoz
viszonyitva joval nagyobbak. Ha
szamszer(i odsszehasonlitast kiva-
nunk tenni, ez az ardny nagysag-
rendben legalabb 4—5-sz6r0s.

A jelenleg rendelkezésiinkre al-
16 mlszaki adatokbdl, valamint a
tervezési iranyelvekbdl tehat az
az Ovatos el6rebecslés olvashato
ki, hogy a szuperszonikus utas-
szallitd repulégépek — meg ha
optimalis Kkivitelben keriilnének
is forgalomba — a konkrét légi-
forgalmi (zemben gazdasagtala-
nabbak lesznek, mint a jelenlegi
nagy repllési tdvolsagu utasszal-
litd gépek. A gazdasagossag a
hangsebesség feletti utasszallito
repllégépeknél kozvetlenil ma
meg aligha igazolhato.

A hangcebesség feletti utasszal-

2. A gazdasagossag kérdésévellito reptl6gép nagyobb Uzemel-

kapcsolatban a kovetkezOkre kell
ramutatni:

Ha azt a rendkivil optimista
feltételezést vesszik is figyelem-
be, hogy a hangsebesség feletti
utasszallitd repilégép féréhely-
km-koltsége nem lesz nagyobb a
hangsebesség alatti utasszallito
repulégépehez viszonyitva, a szu-
perszonikus utasszallitd repul6-
gép még ez esetben is hatranyo-
sabb helyzetben lesz a feljavitott
Uzemi tulajdonsagokkal rendel-
kez6 hangsebesség alatti partnereé-
vel szemben, az alabbi meggondo-
lasok alapjan:

a) A tarifdk a menetrendszer(
hangsebesség alatti utasszallito
re;?(UIésben egyre inkdbb csokken-
nek.

b) A hangsebesség alatti utas-
szallité repulés nagyobb utasfor-
galma a hangsebesség feletti re-
pllégépek nagyobb termelékeny-
sége azt fogja eredményezni, hogy
a hangsebesség alatti sebességu
repll6gépek szama joval nagyobb
lesz (becslések szerint a jelenlegi-
nek kb. 10—15-szorosére fog
emelkedni). Ez gyakorlatilag arra
vezet, hogy a hangsebesség feletti
utasszallito repulégepeknél a ma-
szaki el6rehaladas kisebb lesz és
ezaltal a fér6helykm-koltségek las-
sabban vagy kisebb mértékben
fognak csokkenni, mint a hang-
sebesség alatti gépeknél.

c) Nagyon val6szinl, hogy a
hangsebesség feletti utasszailitd
repulégepek egymés utdn kovet-
kez8, egyre jobb miszaki tulaj-
donsagokat felmutaté tipusait so-
rozatgyartas szempontjabol ked-
vez6tlenebb mennyiségben bocséat-
jak majd Ki és a gépek egységara,
gyartasuk atfutdsi ideje is ked-
vezGtlenebb lesz.

tetési koltsége az egész légiforga-
lom pénziigyi helyzetét jelentds
mértekben hatranyosan befolya-
solja, még abban az esetben is,
ha a kapacitaskihasznalas ténye-
z6je, valamint a tarifak a jelen-
legi szinten maradnak.

3. A harmadik — t6bbek altal
tulzottnak itélt — ellenvetésként
emlitik a szuperszonikus utasszal-
litd repiiléssel szemben a nagy
magassagban fellépé kozmikus su-
garzas problémajat. Tekintettel a
szuperszonikus repulégépek sze-
mélyzetének biztonségi, egészség-
vedelmi el6irasaira, valamint arra,
hogy esetenként — kuléndsen
napkitorések esetén — a személy-
zetnek a repulést surgésen ala-
csonyabb tartomanyban kell to-
vabb folytatnia, a kozmikus su-
garzas miatt e repilési agazat
lehet8ségei kedvezbtlenebbek.

A jelenlegi ismereteink szerint
a szuperszonikus repulés szem-
pontjadbol szamitasba jové magas-
sdgokban a kozmikus sugarzésban
rejlé veszélyeztetés nem hagyhat6
figyelmen Kivil sem a személyzet,
sem az utasok szempontjabol. A
szuperszonikus utasszallité repi-
I6gépen alkalmazhat6 stewardes-
sek kérdése komoly megfontolast
igényel.

4. Negyedik és végsO ellenve-
tésként a hangdorej jelenségét
vetik fel. A hangsebesség feletti
utasszallité repiilés szempontja-
bol ez rendkivul nagy probléma
és valoszindi, hogy viszonylag ma-
gas allami szubvenciok nélkil e
kérdés érdemlegesen meg sem
oldhat6. Ami a hangddrej koz-
ismert fizikai jelenségét illeti, itt
nem sziikséges részletesebb ma-
gyarazattal szolgéalni. Mint isme-
retes, minden hangsebességnél na-

kozlekedéstudomanyi szemle

gyobb sebességgel halad6 repil6-
gép meghatarozott szélesseégl és
intenzitasy zajszGnyeget hiz maga
utdn. E zajszOnyeg intenzitasa és
szélessége fligg a repulégep sebes-
ségétdl, magassagatol, sulyatol,
alakjatol és végil bizonyos mete-
orologiai, valamint topogréfiai
viszonyoktol.

A szuperszonikus utasszallito
repilégépek emelkedd és utazoé-
magassagaban a hangdorejt okozo
Iokeshullamfronton &t bekdvet-
kez6 tulnyomést Ap=9,8 kg/m2
korlatozott értékben javasoljak
elfogadni. Az ehhez az utazdsebes-
soghez csatlakoz6 merilés alkal-
maval Ap= 7,3 kg/m2t vélnek el-
fogadhatdnak. A Concorde tipusu
repll6gép kialakitasa soran ezeket
az értékeket mar betartottak.
Meg kell azonban jegyezni, hogy
kulonésen a Ap=7,3 kg/mzes
alsé hatar sem minden szempont-
bol elfogadhatd. Kilondsen vi-
tathatonak tartjdk olyan esetek-
ben, amikor a hattér zaj 0 értéka,
mint pl. éjszka.

A hangdérejek még egy masik
fontos jellemzéjét kell megemli-
teni. Ma még szinte lehetetlen
meghatérozni pontosan azokat az
eltéréseket, amelyek a normélisan
elére szamitott Uzemi értékektdl
eléfordulhatnak. igy a legutdbbi
amerikai Oklahoma City felett
végzett kisérletek szerint a szé-
rasok értéke kuléonb6z6 meteorolo-
giai korulmények kozott elérte a
tizszeres nagysagrendet. Az ellen-
szél, a hatszél, az oldalszél, vala-
mint a légkori inverziok és a
sztratoszféraban fellépd kulon-
bdz6 jelenségek mind lényeges be-
folydssal vannak a hangdorej
nagysagara és ezek el6re pontosan
meg nem hatarozhaték. Nagyon
valoszinlinek latszik, hogy né-
hany orszagban a hat6sagi el6-
irdsok a hangddrej intenzitasanak
megengedhet6 mértékét Ap=
=2,0—3,0 kg/m2 nagyséagrendre
fogjak korlatozni. llyen értéknek
a szuperszonikus utasszallité repi-
I6géppel torténé biztositasa azon-
ban szinte megoldhatatlan. Ez
gyakorlatilag azt jelenti, hogy
ezeknek a replil6gépeknek a jelen-
leg tervezetthez viszonyitva jéval
magasabban, kb. 26—27 km ma-
gassagban kellene repiilnitik. Ez
azonban sulyos hajtomdproblémé-
kat vet fel a magassdggal egyre
csokkend légslriseg miatt.
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Az a kilonleges helyzet allt
tehat el6, hogy egy technikailag
sokkal korszer(bb, ugrasszer( val-
tozast jelent§ kozlekedési telje-
sitmény elérésének utjdban vi-
szonylag egyszer(i és fizikailag
koénnyen magyarazhat6 aerodina-
mikal, gazdinamikai jelenség All,
amelyet azonban ma a jelenlegi
tudasunk szerintkiklisz6bdlni nem
lehet, csupan hatasat tudjuk csok-
kenteni azéltal, hogy a repulést
m:il(gasabb légrétegekre korlatoz-
zuk.

Felvetédik a gondolat, hogy
ilyen sok probleméval indulva
megéri-e, celszer(-e, méginkabb
szlikséges-e a hangsebesség feletti
utasszallitd repulésnek révid id6n
belll tortén6é bevezetése kulono-
sen akkor, amikor a polgari légi-
kozlekedés még alig heverte ki a
sugarhajtomives repllés beveze-
tésével jar6 gazdasagi és miszaki
terheket.

Tagadhatatlan, hogy a fejl6dés
a nagyobb sebességek iranyaba mu-
tat, azonban e nagyobb sebességek
elérését a polgari légikdzlekedés a
kovetkez6 eévtizedoen még nem fel-
tetlendl igényli.

Ugy tlnnék, hogy a szuperszo-
szonikus utasszallito repuldgépek
utdn a még nagyobb sebességli
utasszallitd repulégépek kialaki-
tdsanak kérdése hosszu id6re nyug-
vO pontra jut. A tavlati kisérleti
kutatdsok azonban — egyelére
még csak elvi vonatkozasban —
mar a hiperszonikus utasszallitas

lehet6ségeit vizsgaljak és elérend6
sebességként az

Jf = 8 (8550 km/6)

értéket tanulméanyozzak.

Nincs elvileg kizarva annak a
miszaki lehet6sége sem, hogy
szdzadunk végén az

M =20 (24000 km/6)

sebesség(l utasszallitas is megvalo-
suljon. Ehhez azonban a sugar-
hajtadst repulés terén is még igen
sok a tennival6. A hangsuly ma
els6sorban a kisérleti kutatomun-
kéara kell, hogy 0Osszpontosuljon,
hiszen az aerodinamika, aero-
mechanika, hajtom( és metallur-
gia terén legaldbb 20—30 olyan
lényeges kérdés oldand6 meg,
amelyek tovabbi 15—20 évre
elegenddé munkat igényelnek.

Ezek kozil a feladatok kozul
els6 helyen all pl. a repllés bizton-
saganak tovabbi novelése.

*

Osszefoglalva: a polgari repilés
fejl6dése a kdvetkez6 évtizedben
tovabb gyorsul, elsésorban az
Ujabb, korszer(ibb repul6gépti-
pusok megjelenése kovetkezté-
ben. E gépek tovabb szélesitik a
polgéri légikozlekedés gazdasagi es
tarsadalmi alapjéat, egyre nagyobb
tdmegeket vonnak be a légikozle-
kedéshe és a megnovelt volumen
— visszahatva a gépparkra —
tovabbi Gjabb technikai valtoza-
sok szilikségességét veti majd fel.
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Az igy kialakuld 0j tipusu repu-
I6gépek olyan széles vélaszték-
skalat jelentenek, amelynek egyik
oldalan a Kkis zajszintl, helybdl
felszall6 és leszallo, valamint
500—700 km/6 utazdsebességli
gazdasagos utasszallitdgepek, a
masik oldalan pedig a hangsebes-
ség tobbszoréseével haladdé 200—
300 utas szallitasara alkalmas,
tobbszaztonnas sulyd repilégé-
pek helyezkednek el. E két széls§
kategoria kozott lesz a helylk az
el6zGekben vazolt repuldgépek
nagyszamu valtozatainak. A ma
belathaté miszaki fejl6dés 1980—
85-ig terjed. Az ezutdn kovet-
kezb fejl6dést a napjainkban kez-
d6éd6é alapkutatasok hatarozzak
meg.
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Uj eljarasok a kézutak jégtelenitésére

KAJIANDI MIHALY

1.BEVEZETES

A kozuti forgalomnak az orszag vérkeringésében
és ezaltal az emberi életben elfoglalt, egyre novekvd
jelentdsége sziikségessé teszi, hogy annak lebonyo-
litdsat, bar kedvezétlen kortlmények kozott Ki-
sebb sebességgel, de mégis az eddig elértnél nagyobb
biztonsaggal, tovabba folyamatosan, megszakitas
nélkul lehetévé tegyik. E kovetelmény kielégité-
sének a féatvonalakon, valamint az utak olyan
szakaszain, amelyek az atlagosnal veszélyesebbek
(lejtbk, kissugaru ivek, bearnyékolt, szél altal at
nem jart szakaszok, a sziikségesnél keskenyebb Gt-
palyak, utcsatlakozasok stb.) egyre nagyobb a
fontossaga.

A téli kozuti forgalom biztonsagéat és folyama-
tossagat a hofavasokon, egyenletesen lerakodott
hérétegeken vagy annak Osszetomorodésébél kelet-
kezett jégrétegeken kivil az utpalyan a levegd
paratartalmanak lecsapddasabol és megfagyasabol
keletkez6 1—2 mm vastag jégréteg veszélyezteti.
Az utfelilet — legal&bbis szakaszonként — felol-
vadt és Ujra megfagyott héolvadéktol, es6bél visz-
szamaradt, megfagyott nedvességtdl is jegessé és
csuszdssa valhat. A beszennyezddott, nehezebben
felszaradé atfellileten is hamarabb keletkezhet jég-
bevonat.

Hazank orszagos kozutjain a forgalom téli biz-
tonsaga és folyamatossadga érdekében eddig tett
intézkedések tobbséglikben a hoflvasok megel6z6-
sére, hoeltakaritdsra és a sikossdg ellen szemcsés
anyagok szérasara vonatkoznak.2

2. ALTALANOS SZEMPONTOK

A statisztika bizonyitja, hogy a kozati forga-
lomnak a haborG utani években bekdvetkezett
rohamos ndvekedése a téli utsikossag altal okozott
kozlekedési balesetek halmozddasahoz vezetett. De
éppen gy bizonyitott, hogy a balesetek szama
c§li<jkkent, ahol a téli sikossagot hatasosan lekuzdot-
tek.

A gépkocsikozlekedést télen a hosszu sotétség, a
kdd, a ho és a fagy akadalyozza. A jegesedés ily
hatasa szdmottevd, mert a fékezés és a biztonsagos
vezetés az abroncsok és a palya kozott megfeleld
surlodast igényel, mégpedig a jegesedés a strlodasi
tényez6t Iényegesen befolyasolja.

Az Utburkolat épitése sordn szerzett tapasztala-
tok és a gépkocsiabroncs-ipar fejlédése oda vezet-
tek, hogy normalis korulmények kozott az at-
palyara megfelel6 mérték( hajto-, fékez6- és oldal-
iranyitasi er6k vihetok at. Azon kivil akellG érdes-
ségll széraz Gton 0,7 és még nagyobb surlddasi té-
nyez6 vehetd szamitasba; magan a nedves Gton is,
az Uj burkolatépitési modszerekkel, elegend6 surlo-
dés biztosithato. Ellenben télen az Gton a hé vagy
jég miatt a sirlddasi tényez6 mértéke messze a
megengedhet6nek tekintett erték ald sillyed és
kemény horétegen 0,15 és 0,30, jégen pedig csak
0,10—0,20 kozotti értéket mutat.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Az ilyen Utpalyan a kozlekedés segitség nélkdl
méar sem elegendd sebességgel, sem elegendd biz-
tonsaggal nem bonyolddhat le. S6t a tikorjég,
amely a talh(lt atpalyara torténd paralecsapddas-
bol keletkezik, a kdzuti kdzlekedés teljes szlinete-
Iésére is vezethet.

Télen a surlodas javitasat (ndvelését) részben az
abroncsnak az attal érintkez6 részére, részben
pedig az ut fellletére nézve végrehajtott intézkedé-
sekkel lehet elérni.

A holancokat mér régdta hasznaljdk mind a
havas-, mind az eljegesedett Uton vald kozlekedés
segédeszkdzeként. Az eljegesedett, de méginkabb
a Jégmentes utakon azonban kopésuk oly erds,
hogy az utazasi sebességet csokkenteni kell. Ezen
tulmenéen az utfellilet és a gumiabroncsot is nagy
mértékben igénybe veszi. A hélancok kényelmet-
len fel- és leszerelésének megelGzése végett, az
utébbi években tobbszordsen durva valvatu ho-
abroncsokat hasznalnak. Mivel azonban a keményre
lejart havon és a jégen a normal abroncsoknél
kisebb surlédast adnak, az abroncsipar az Uri.
»jégrafokat™ fejlesztette ki, és acélszégekkel, un.
»Spikekkel” latta el az abroncsokat. Ezekkel a
jégen rovidebb fékutat lehet elérni, mint mas
abroncsokkal (1. tablazat). Am hatasukat nem
kell talértékelni, mert a veluk (jégen) elérhetd fék-
Ut még mindig kétszerese annak, mint amit normal
abroncsokkal széraz Gton lehet mérni.

1. tablazat

Féktadvolsdgok 00 km/6 sebesség mellett, m
Sz&raz beton, normalis pneum atik ... 22
Nedves beton, normalis pneum atik .. 30
Nedves, érdes aszfalt, kilonleges téli pneumatik

aszimmetrikus sz gekKel e 37
Nedves aszfalt, sima normalis pneum atik ... 52
Jégen levd havon, kulénleges téli asszimmetrikus

PNEUM @tIK e 51
Jégen levé havon, normalis pneum atik .. 60

Jég, 300 g homokos kaviccsal beszérva.... . 82
Jég homokozas nélkiul, normalis pneum atik ........ 148

A sUrlodési tényez6 maésik javitasi modja az,
hogy a jegesedést magéan az Utpalyan igyeksziink
megakadalyozni. Kezdetben arra torekedtek, hogy
a jeget és a megkeményedett horéteget csuszast
gatlo anyagokkal, mint homok, zuzalék, flirészpor
és hamu, kiizdjék le.

A homokkal, szemcsés anyagokkal valé védeke-
zés hatasa érzékelhetd, de a téli jeges at 0,12 korili
surlédasi tényez6jét legfeljebb 50%-kal, vagyis kb.
0,18-ra noveli (2. tdblazat), holott legaldbb 0,35
surlédasi tényezd szlikséges.

2. tablazat
A surlédasi tényez6k alakuldsa nedves
aszfalton

Sebesség, Surlédasi

km /6 tényez6
20 0,78
30 0,71
40 0,66
50 0,62
60 0,61
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1/5 mm-es osztalyozott érdesit6 anyagot szérva a
jeges utfellletre, a surlédasi tényez6 a kdvetkez6képpen
alakul:

Erdesit6
anyag szort 20 30 40 50 60
mennyisége,
g/m2 sebesség, km/é
40— 70 0,13 0,15 0,16 0,17 0,17
100 0,10 0,18 0,19 0,20 0,20
1100 0,19 0,22 0,23 0,25 0,25
Sima jég ... 0,12 0,13 0,14 0,15 0,16

Franciaorszagban, Svajcban, Ausztriaban és Né-
metorszagban, valamint Ujabban a Szovjetunidban,
Lengyelorszagban és mas orszagokban is a kozut-
halozat téli jegesedésének megakadalyozdsat mar
nem szemcsés anyagok szorédsaval, hanem tulnyo-
morészt kilonbozé sokkal oldjak meg. Az utak
jegesedésének szemcsés anyagok széréasa Utjan vald
megakadalyozasa — az el6bbiekben emlitett str-
I6dasi tényezdn tulmenéen — tdbb mas okbol sem
megfeleld.

A forgalom novekedésének Utemében a sikossag
ellen felhasznalt zuzalék- és homokmennyiség
évrél-évre ndvekedett; az NSZK-ban a soszérasra
valo attérést megel6z6 1957/58. év telén autépalya
km-ként mar 63 tonnat tett ki.

Az utaknak csuszast gatlé6 anyagokkal vald fel-
szOrasa — az anyagok beszerzesi koltségein tul-
menden — jelentds jarulékos teljesitményeket is
igényel. A szdérdanyagot oda kell vinni, raktarozni,
felrakni és kiszérni. Mindez — a szOrast végzé jar-
mlvek csekély hatotdvolsaga miatt — sdr( 1d6-
k6zdkben igényel rakodasokat. A tél elmultaval az
utszélen és az oldals6 z6ld savokon fekvd szoro-
anyagot ismét ossze kell gydjteni, fel kel rakni és
el kell szallitani.

A jelent6s anyag-, szallitasi teljesitmény és
munkaerdigénnyel szemben az elért siker csekély-
nek mondhaté. Hivatalos statisztika szerint, mivel
a csuszossag elleni kiizdelemre tulnyomdan csupan
zUzalékot és homokot hasznéaltak, az évenkénti
kozlekedési balesetek 25—30%-a a téli befolyasra
vezethet0 vissza.

Az abroncs és az Utpalya k6zott a~surlddési té-
nyezd csuszast gatlo anyagokkal alig névelhetd. Web-
ner professzor (Berlin) vizsgalatai szerint a jég
sarlédasi tényez6je 300 g/m2 homoknak az ut-
palyara valé kiszorasa altal csak 0,18—0,20-ra tud
emelkedni. Valamely gépkocsi fékutjanak hossza
ez esetben még mindig 82 m-t tesz ki, ami a szaraz
utpélyén lehetséges fékatnak csaknem a négysze-
rese (1. tdblazat). Ehhez hozzateendd, hogy ez a
kevés eredmény is csak rovid tartamd, mert a
csUszast gatlé anyagot a kerekek és a gépkocsi
I6gdrvénye az Gt szélére sodorja. Ez annal gyorsab-
ban megtorténik, minél sdrdbb és gyorsabb a for-
galom. Ismételten megallapitottak, hogy a széras
utan 15 perccel szértanyag az Utpalyan mar nem
volt taldlhatd. A szoroszolgalatnak olyan megerd-
sitése, hogy az Uton allandoan szort anyag legyen,
sem miszaki, sem személyi, sem pedig pénzugyi
okokbdl nem lehetséges.
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Ha a szdrastol a latszateredménynél tobbet
kivanunk, mas megoldast kell keresniink. Csak
olyan eljaras johet szoba, amelytél elviselhet6 kolt-
ségek mellett az Utpéalyak téli csuszdssaganak
Iényeges enyhitésére varhatd, kdnnyen bevezethet6
és az elérhet6 elényok mellett stlyosabb hatranyt
nem okoz. Valéban a k6s6 (NaCl), mint hat&sos
olvasztdszer régbta ismeretes, de koztudomasu,
hogy a cementbeton burkolaton karosodast idéz
eld és a jaArm(ivon a fémek korrdziojat sietteti.

3. A JEGESEDES KELETKEZESE

A jegesedés a fold vagy az Utburkolat feluletét
bevono vékony jéghartya keletkezése harom f6
tényez6tdl fugg, nevezetesen:

1. a burkolat-felszin h6mérsékletétdl;

2. az id6jarési viszonyoktol;

3. a jarm(forgalom nagysagatol, minthogy a
kozleked6 jarmUvek, a leesett havat dsszetémoritve
ho-jégréteget képeznek.

Kedvez a jégképz6désnek, ha a burkolat és a
leveg6 kozotti hékicserélddés nem mehet végbe 0°C-
0s vagy ennél magasabb hémérsékletnél a felile-
ten. Osszel ez a jelenség a meleg pozitiv kicserél6-
désével megy Vegbe — a burkolatban felhalmozé-
dott meleg a leveg6be aramlik ki — tavasszal for-
ditott a helyzet, a hékicserél6dés negativ modon
kovetkezik be.

Az alébbi id6jarési viszonyok idéznek el6 jegese-
dést:

a) A felh6kbdl olyan lehdilt esé hull le, amelynek
cseppjei 0°C-nél alacsonyabb hémérsékletliek.

b) Nem lehdilt es6 esik, hanem a burkolat hé-
mérséklete negativ.

c) A nedves kod a leveg6 és a burkolat 0°C-nal
alacsonyabb hémérsékleténél keletkezik.

d) A lehdlt atburkolatra nedves hé hull.

e) A hozzéavet6legesen 0°C-os vagy ennél maga-
sabb hémérsékletli burkolatra nagyon leh(lt ho
hull.

f) Nappal az Gtburkolaton megolvad a hokéreg
(az dsszetomorddott hd), éjszaka pedig megfagy.

g) Az el nem takaritott, a jarmdvek altal lehen-
gerelt horétegbh6l jégréteg képzédik.

h) Az elolvadt hobdl a viz a burkolt padkakra
folyik és éj{(el megfagy.

Lathatjuk, hogy a jegesedésnek oka mas és mas
lehet. A legutols6 harom esetén (/, g és h) kivul
ezek az okok latszdlag fuggetlenek az atugyi szol-
galat ténykedésétdl. A so segitségével azonban az
utugyi szolgdlat is befolyasolhatja a burkolat hg-
viszonyait, mert a burkolat felliletén 0°C-nél ala-
csonyabb hémérsékleten fagyd oldat keletkezik,
ami altal bizonyos hémérsékletig lehetetlenné teszi
a jegesedés kialakulasat.

4. KISERLETEK AVEGYI MODSZEREK
BEVEZETESERE

Abban az esetben, amikor az utszolgalat a fent
ismertetett fejlédéssel foglalkozik, természetes, ha
kilonb6z6 vegyszerekkel kezd kisérletezni annak
megallapitadsara, hogy melyik nyujtja a legjobb
megoldast.
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A laboratoriumi kisérletek, akarmilyen gondosan
is hajtjak végre azokat, kilonbéz6 okokbdl rend-
szerint nem felelnek meg a valdsagos viszonyoknak
éslgaz eredményeket a gyakorlat nem mindig iga-
zolja.

Ez okbdl a kisérleteket feltétlenil az utakon,
természetes viszonyok kozott kell végrehajtani. Csak
igy lehet a kovetkez6ket megéllapitani:

— a kilénbdzd kemiai olvasztdszerek hatékony-
saganak 0Osszehasonlitasa;

r a leggazdasagosabb és leghatékonyabb ada-
golas;

— a legjobb technika megallapitasa kiilonb6z6
ho-, sik-, jégviszonyok, hémérsékletek és forgalom
mellett;

— az 0sszes koltség kiszamitésa;

— az évi sziikséglet megbecsiilése.

A csUsz6ssaggal szembeni kiizdelemben a vegysze-
rek hasznélata azzal kezd6dott el, hogy az érdesitd
anyagokba sét kevertek. A homokba és mas érdesité
anyagokba kezdetben azért kevertek sot, hogy
ezzel meggétoljadk a prizmékban tarolt anyagok
teljes atfagyasat, és hogy fokozhassak az ilyen
érdesit6 anyagok jobb tapadasat a burkolat fellle-
téhez, amelyet télviz idején vékony jéghartya von
be. A soval javitott anyagok keverékeinek felhasz-
nalasatdl flggetlenul a csuszossag lekuzdéséhez sot
vagy maésféle sos oldatokat tisztan is hasznalnak.
Atechnoldgia fokozatos valtozasarol a 3. tablazatban
osszefoglalt, az NSZK (tjain erre a célra igénybe-
vett anyagokrol készilt kimutatas tandskodik.

Lengyelorszagban az allami utakon a csusz6ssag
lekiizdeséhez felhasznalt sdémennyiség novekedését
a 4. tablazat szemlélteti; ebbdl az is Kitlinik, hogy
a somennyiség jelentés novekedesétdl fuggetlenul
tovabb novekszik az érdesitdanyagok igénybevétele
is.

3. tablazat
Anyagfelhasznalas az NSZK-ban a cslszéssag
lektizdésére
. Eqy- 1957/ 1960/

Anyagfajta sgg 58 61 1961/62
Erdesité anyagok t/km 63,4 248 17
Olvasztészerek t/km 133 7,85 nincs adat

4. tablazat

Az utak csUszossaganak lekiizdésére Lengyelorszag
allami atjain felhasznalt anyagok

Nove-

Anyagok Egy- 1963/ 1964/ | V&

seg 64 65 %-ban
Erdesit6 anyagok ... m3km 94 13,2 41
S 0 i t/km 0,091 0,25 174

Téli id6szakban az utak csuszossaganak lekiiz-
déséhez higroszkopikus sdkat, rendszerint a kl6ros
csoportokbol szarmazd sékat hasznalnak fel, és-
pedig:

a) NaCl =néatriumkioridot, azaz kdzdnséges

konyhasot,

KOZLEKEDESTUDOMANY!I szemle

b) MgCl2= magnéziumkloridot,

c¢) CaCl2= kalciumkloridot.

Egyes allamok maésfajta, szabadalmazott vegy-
szereket is hasznalnak.

A séfajtak kivalasztasanal dontd tényezd a gaz-
dasédgossag (els6sorban az anyag ara) és az olvasz-
tasi hémérseklet: a natriumkioridot a gyakorlatban
kb. —7°C-ig, a nagnéziumkloridot kb. —15°C-ig,
viszont a kalciumkloridot —20°C-ig terjed6 h8mér-
sékleten hasznaljadk. A gazdasagossagi szempontok
azt eredményezik, hogy altalanosan a legszelesebb
kdrben a konyhasét, vagyis a natriumkioridot
(NaCl) hasznéljak.

Hasznalnak még killénbdz6 sokeverékeket is, mint
pl. 1rész CaCl2ot és 1—3 rész NaCl-t, vagy pedig
ugyancsak 1rész MgCl2ot és 1rész NaCl-t is. Ezt
az utdbb emlitett keveréket az 1963/64. évi téli id6-
szaktol kezd6d6en az NDK-ban kezdték el széles
kdrben hasznalni.

Az utburkolaton taldlhaté jéghéartyat soval fel-
szOrva, az egyes sdszemcsék, mint nagyon higrosz-
kopikus szemcsék olvasztast idéznek elo azzal, hogy
a kornyez6 leveg6bdl magukba szivjak a nedvesse-
get és ugyanezt teszik a jég felsd rétegével is. A bur-
kolatot bevoné jégkérgen az egyes sdszemcsék ko-
rdl tehat sés-vizes oldat keletkezik, ami kezdetben
eléggé jelentds koncentracioju.

Az utak jegesedésével szembeni kizdelemnél a
kloridoknak éppen azt a tulajdonsagat hasznaljak
fel, hogy azok vizes oldatai a 0°C-nal alacsonyabb
hémersékletnél fagynak meg.

A s6-homok keverékek a jégkérgen az alébbi ha-
tast fejtik ki:

a) A homokfajtdk mindegyikében meglevé ned-
vességtartalom a sé bizonyos részét feloldja. A s6s
oldat vékony hartyaval vonja be a homokszemcseé-
ket, amelyek a jégkéregen szétszorva, besupped-
nek a jégbe, emellett feloldjak a sés oldattal a je-
get. Ily médon a homokba kevert sé fokozza az ér-
dességet és megkonnyiti a szérdanyag tarolasat.

b) A vizes sés oldat tovabb olvasztja a jeget és
— kielégité somennyiség esetében — a jég teljesen
elolvad, amialtal a csuszdssag megsziinik.

Tiszta s6 esetén hasonlé folyamat zajlik le azzal,
hogy a burkolaton szétszért s6 — mint higroszko-
pikus anyag — hajlamos a nedvesség 6sszegydijté-
sére, vizes oldatot alakit ki, ami az el6z6ekben em-
litett mdédon hat.

Ajégolvadasifolyamat az utburkolaton nem min-
dig az el6bbiekben leirt médon zajlik le. E folyamat
hatasat a kovetkezd jelenségek befolyasolhatjak:

— a suly-egyseg altal felolvasztott jég mennyi-
sége vagy a so térfogata,
— az olvadas gyorsasaga.

Az olvadas gyorsasagat és a s6 hatékonysagat
— az egyes Kloridok tulajdonsagain kivil — sza-
mos egyeb kdrilmény is befolyasolja, mint pl. a so
szemcséssége, az olvasztasi hdmérséklet, a jég vas-
tagsaga, a burkolat fajtaja és szine, az uton lebo-
nyolddo forgalom nagyséaga, a napsugarzas és egye-
bek. Mindenekel6tt csupan a jég hémérsékletét
(amely kb. egyenld a leveg6 hémérsékletével) és a
jégvastagsag valtozd nagysagait kiragadva, 0ssze-
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fiiggést hatarozhatunk meg, e két leglényegesebb 3. A natriumklorid kimondottan higroszképikus,
befolyasolé6 paraméter kozott, amely az NaCl-ra gy hogy vizes oldatai meghatarozott kritikus lég-
vonatkoztatva a kovetkezd: nedvesség-tartalmon felul (0°C-nal 75% ¢és 20°C-nal
G=U-T-P 78% ) nem szaradnak fel, ezért fokozott korrodalé
hatdstak, mig a tiszta viz azonos nedvességi tarto-
Ebbé6l az 6sszefiggéshbdl lehet a szukséges sz6- manyban idével teljesen elparolog.
randé somennyiséget megallapitani, ahol: A tobbiranyd elm életi tanulm anyokat, amelyek-
G —a szérandé s6 mennyisége grammokban nél azt vizsgéaljak, hogy az egyes fontosabb fém ek
m 2-enként, a védészeres vagy anélkuli sé6kkal szemben kulén-
T =a 0°C alatt mért hémérséklet, végil boz6 tém énység, légnedvesség és hémérséklet ese-
P =a héréteg vastagsaga cm-ben vagy a jégré- tén miképpen viselkednek, jelenleg tovabb foly-
tegé mm-ben. tatjak.
(PI. 1,5 mm-es jégrétegnél, ha a hémérséklet Arra azonban nincs lehetéség, hogy a természe-

. . L tes viszonyok kozott valéban el6fordulé korrézié-
— 2°C, a sziukséges sOmennyiség 48 gramm/m 2). y
kadrokat ilyen laboratériumi vizsgalatok révén tel-

A so6szbérassal vald jégtelenités 4 cm hoévastagsagig A
jesen atfogjak, hiszen azok méas tényezdéktdl s

(4 mm -es jég) hatékony. _ )
A s6 hasznalatdanak egyik leglényegesebb kove- — mintpl as6sz0ras mennyiségétdl és gyakorisa-
telménye a s6 egyenletes és pontos szétszérasa. A:

egyenlétlen szétszoras (igy a feluletegységre esé

gatoél, az éghajlati viszonyoktél, a kdzlekedési esz-
kozok épitési és Uzemeltetési moédozataitdl sth. —

egyenldétlen sémennyiség) egyes helyeken a jég figgenek.

gyorsabb felolvasztasateredményezi, mas helyeken Annak érdekeben, hogy a gyakorlati korr6zios
viszonyok megismerheték legyenek, tobb Gzemben
levé jarmiGre az alvazak ala Kisérleti fémlemezeket

erdsitettek. A kisérleti Gtvonalakat gy valasztot-

viszont az olvaddas lassabban megy végbe, s6t azo-
kon a helyeken, ahova nem jutott s6, a jég elsédle-
ges allapotaban marad. Ez a koridlmény egyenlét-

len utfeliletet eredményez. A helytelen gyakorlat tak ki, hogy a nagyon er6s s6szorasu helyek éppen

klasszikus példaja a lapattal valo tobbszori felszo- Ggy, mint a csupan szérvanyosan szort utak is el6-
ras homokos keverék formajaban. Ennek a mGve- forduljanak.
letnek eredményeként a kozuti forgalmat megne- Eddig az elsé két vizsgalati idészak eredményeit
hezité burkolathullamossag jon létre, ami esetleg értékelték ki. Azok azt bizonyitjak, hogy a kisérleti
érdesebbé teheti az wutat, viszont a forgalmat fémlemezekre gyakorolt korrézié-hatas intenzitasa
megneheziti és a cstszés burkolaton valé haladas- évszak, hely és jarm (ifajtak szerint jelentds elté-
hoz teszi hasonléva. Ezérta s6 szétszérasat csakis rést mutat. A szérédanyag annyiban bizonyult meg-
gépi Uton kell végrehajtani, olyan berendezések- lehetdsen egyértelm ien veszélyesnek, amennyiben
kel, amelyek biztositjak az egyenletes felszdras ko - a kisérleti lemezek a meghatadrozott utakon a téli
vetelm ényeit. hénapok alatt 6— 13-szor er6sebb korréziéot szen-
vedtek, mint nydron. A részletekre vonatkozéan
5. A GEPKOCSIK FEMALKATRESZEINEK egyelére az 5. tAblazatban kszolt szamértékeket le-
KORROZIOJA het megadni.
_ 5. tablazat
Mindenekelott megkell allapitani, hogyekérdés- A Svéjchan korrozids kisérleteknek alavetett
ben nem &llnak rendelkezésre egyértelm G4 megéalla- acéllemezekSL'JvaeSZteségel
pitdsok. Ugy tinik, hogy ezen a szaktertleten a 3 havi
legalaposabb vizsgalatokat Svéjcban végzik, azon - P.(isiérleti Fem 3 stilyveszteség,
ban ezek mind ez ideig nem fejez6dtek be. idgszak megnevezese g/m2
A téli Gtfenntartdas keretében végzett sé6szoras-
nak a motoros jarm dvek als6 részeire gyakorolt 1961 nyara B(‘evonatlan z}cél 2—40-ig
korréziés hatdsat mar 10 év 6ta valamennyi koril- Cinkezett acél 0— 15-ig
ményre kiterjedden figyelik. M egallapitottak, hogy 1961/62 tele Bevonatlan acél 5— 300-ig
a hasznalt s6 (fé6ként NaCl), a korr6ziot gatle vé- Cinkezett acél 5— 100-ig
dészerek adagoldsa kovetkeztében, kevéssé volt Szérvanyosan
) 200-ig
agressziv.
Az elméleti és gyakorlati vizsgalatok eredm é-
nyeként a nédtriumkloridnak a kodvetkezéd sajétsé- A sonak korrodalé hatasa kétségtelen, azonban
gait észlelték: csupan oly esetben, amikor a fémrészekrél a lakk-
1. A fém feluleten valé cseppszerl eloszlas esetén, réteglepaltogzott. A sb6 altal eléidézett korré6zio ko -
amint az a motoros jarm Gvek alvazan jellegzetesen vetkeztében nem észlelnek karokat olyan esetek-
el6fordul, ezeknek a s6knak a koncentralt vizes ol- ben, amikor a gépkocsit tOkéletesen karban tartjak.
datai a vasszerkezeti anyagokon nem okoznak in- Ezzel szem ben megallapitottak, hogy a homokkal,
tenzivebb korréziotamadast, mint a gyakorlatilag salakkal és zGzalékkal felszédrtbur kdlat megsérti a
somentes es6viz vagy hoéolvadék. jarmGvek als6 részein levd lakkbevonatokat annak
2. Egyes nem vasfémeknél, mint pl. az alum ini- kovetkezm ényeként, hogy az UGtburkolaton szét-
umnal és réznél, amelyeket a tiszta viz cseppjei sz6rt anyag hozzautédik a jarmiGvek alkatrészei-
észrevehetéen alig tdmadnak meg, a s6 sajatos kor- hez. igy tehdat a viz konnyen hozzafér a csupasz

rézidgerjeszté szerepet jatszik. fémrészekhez és korro6ziot idéz el6.
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Az USA-ban a Korrézioval Foglalkozé6 Mérnokok
Nemzeti Szdvetségének szakértéi a sékorrozié ha-
tasat az egész évi korrdéziéo 5% -ara becsulik.

A sénal sokkal nagyobb korrodalé hatdstak a
varosok és ipari kézpontok elszennyez6dott leve-
g6jében levé egyes gadzok (S02¢és SO0 3).

A kulfoldiautéipar azon faradozik, hogy az érint-
kezdé feluletek kialakitdsaval, megfelel6 acélokkal,
tobbrétegl lakkozassal és a gépkocsi alsé részének
egyéb iranya védelm ével a korrdézio ellen védekezzék.
Az dpolé (védd) szerek a gépkocsi tzemben tartéja-
nak nagy szadmban rendelkezésre allanak. Ezekkel
6 maga jarmiGvének védelm éhez és fenntartdsadahoz
nagyban hozza tud jarulni. Eppen ennek tulajdo-
nithaté, hogy olyan orszadgokban, ahol a sét jég-
telenitésre felhasznéaljak, a gépkocsi tulajdonosok
részérd6l az Gtfenntartéd szervek ilyen intézkedései

irdnyaban a megértés elérehaladt.

Egyébként a s6 haszndalatabodl szarmazd elényodk
oly jelentések — miként ezt a tovabbiakban s
latni fogjuk — hogy még a sé6-korr6zié kdvetkez-
tében keletkezéd bizonyos karok is messzemendéen
megtérialnek a forgalombiztonsdg és a kozlekedési

sebesség novekedése altal.

H a az olvaszté sdval kezelt autépalydkon, amint
a statisztika mutatja, a téli balesetek aranya 25—
— 30% -r6l 3% -ra esik vissza, akkor ez az eredmény

.az intézkedések indokoltsdagéat igazolja.

6. A BURKOLAT ROMLASA

Elsljaréban emlitsik meg a betonburkolatot,
amely hazédnkban az oOsszburkolathoz képest vi-
szonylag kevés. Ezeknek a burkolatoknak &art a
s6zas, ezért e burkolatokon a jegesedés lekiuzdésé-
hez kerllni kell a tiszta sO hasznalatat. Sok kilfoldi
kisérlet bebizonyitotta azt is, hogy a s6 nem kéaros
a légpo6rusos betonokra. Ha a beton 3,5% légporust
tartalmaz, mar egyaltaldan nem szenved karoso-
dast.

A probléma azonban az, hogy a hazai betonutak
nem késziultek légpbérusos betonbdl, mint ahogyan
azokat jelenleg kulfoldén épitik. A kisérletek sze-
rint azonban az ilyen betonburkolatokat is meg le-
het védeni kilonbszé POruszard bevonatokkal.
llyen védelmet biztosit pl. a lenolajos poruszaras
{60— 80 gramm/m 2).

Bebizonyosodotttovabba azis, hogy azGzalékba
kevert kisebb sé6 mennyiség (80 kg/m 3) nem karos
hatdsa és ezt a betonburkolatokon is hasznalhat-
jak.

Ami pedig az aszfaltburkolatokat itteti, a kulén-
b6z6 séfajtak ezekre tavolrél sem karosak és koz-
vetlenil lényeges karos hatast nem idéznek el6.
M égis megemlitink egy kozvetlen karos hatéast,
am i taldn nem jelentés, de nem hagyhatjuk figyel-
men kivil. A s6 felhasznalads esetén a burkolat hu-
zamosabb idén at NedveS marad és a viz beszivarog-
hatafeliletipérusokba. M egfagyasesetén wr.feltle-
tife|fagyé3ikérOkkeletkezhetnek. Ez ajelenség csu-
pan a nyitott szerkezetd vagy hidnyosan lezart
burkolatok esetében veszélyes. A s6 nem karos a
szabalyosan megépitett és karbantartott aszfaltburko-
latokra.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

M adsrészré6l megéallapitottak, hogy a salak, a dur-
vahomok, vagy zuzalék szem cséi az aszfalt- és be-
tonburkolatokon a jarmGvek kerekei alatt O0ssze-
morzsolédnak és a burkolat kopasatidézik elé, ami
kulonosképpen a burkolatra rafestett savokon ész-
lelhetd.

7. A SOSZORAS GAZDASAGOSSAGA

A sbészérassal szemben érvként szoktak felhozni
annak Koltségeit, a szem csés sz6r6anyag és a s6 ton -
nankénti arat. E koltségek o6sszehasonlitasaboél az
tinnék ki, hogy a s6zasi mGvelet dragadbb a homo-
kozasnal. A valésadag azonban pontosan ennek az
ellenkez6je; hogy miért, azt az aldbbiakban szem -
léltetju k.

A jegesedés legkizdéséhez szukséges zUzalék-
mennyiség burkolatnégyzetm éterenként kb. 200 gr,
azaz Gtkm -enként kb. 1 tonna. A szukséges soO-
mennyiség palyanégyzetm éterenként 20 gr, vagyis
1 km-es Gtpalyadra 100 kg sé6 sziukséges. Ily moédon
a sObol tizszer kisebb mennyiségre van szikség, mint
a homokbél. Ez annyit jelent, hogy egy 4 tonnéas
raksiilyd homokszérdasra hasznéalt gépkocsi egyet-
len rakomanyéaval hozzaveté6legesen 4 km -es hosz-
szUsagu Gtpalyat szérhat fel homokkal, ugyanak-
kor, amikor az ilyen rakomanyd s6 40 km hossz0-

saglu Gtburkolat felszé6rasara elegend®.

Meg kell azt is teljes hatdrozottsdggal monda-
nunk, hogy ha a jegesedést az utak felhomokozéa-
saval kivannank megszintetni, az Gtugyi szolgalat
birtokadban révid idé leforgéasa alatt soha sem lenne
annyi szallitéeszkdz, amennyivel ezt a mGveletet

az Utpalyadk legnagyobb részén elvégezhetnénk.

A részletekbe nem bocsatkozva, a gazdaségosség
szem pontjabol a jegesedés lekuzdésére szolgald esz-
kozok felhaszndalasardl az alabbiakat allapithatjuk
meg:

a)asé hasznéalataesetén aszallitbeszk6zok szam a
tizszeresen csokken,

b) tizszeres meértékben névelheté a szallitéesz-
kozok hatésugara,

C) jelentés mértékben meggyorsul a szétszoréasi
midvelet,

d) hatékonyabb cstiszast gatlé anyagot hasznal-
hatunk,

e) tavasszal nem kell a burkolatot a homoktél

vagy salatko6l letisztogatni.

Azoknak, akik attél tartanak, hogy ez a kezelési
mo6éd novelni fogja a téli szolgalat koltségeit, el kell
tehatismerniuk érvelésink helyességét; bar a vegy -
szerek beszerzési dra lényegesen nagyobb, mint a
homoké és a zizaléké, mégis, az 0sszkOltség altalaban
kisebb, mint a szemcsés széroanyagok hasznalata ese-
tén.

8. OSSZEFOGLALAS, KOVETKEZTETESEK

Az ismertetett elé6nyok a f6 okai annak, hogy a
homok és zGzalék szérasa kulfoldén évrdél-évre
csokken. Németorszagban az illetékes kérok ezt ma
mar nem tana’csoljék,sAng“ébana homok és za-
zalék széradsa az autépalyakon és mas fontos uta-

kon egyenesen tilos. Az USA-ban és majdnem va-
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valamennyi nyugatiallamban,valaminttébb szoci-
alista orszdgban engedélyezték a s6 hasznéalatat a

jegesedés leklzdésére.

Fenti megfontoldsok és a kulféldi kisérletek ered -
ményei alapjan meg kell tehat allapitanunk, hogy
— 7°C-ig a jegesedést elsésorban séval célszerd le-
kizdeni. Ily moédon a jegesedéssel szembeni kiuz-
delemnek az aldbbi e|6nyeiad()dnak:

1. Lehet6vé teszi a jegesedés és az eljegesedett
hékéreg gyors és hathatdés elvatolitasat.

2. Lehetévé teszi a megel6zési mGveletet: meg-
eldzi a jegesedés keletkezését.

3. Kevesebb szallitéeszkoz igénybevétele révén
leheté6vé teszi, hogy a jegesedéssel szembeni mdGve-

letek nagyobb Gthéalézatra terjedjenek ki.

Ilyen elénydok m ellett hattérbe kell szorulniuk a
gépjarmiGvek és a burkolatok s6 okozta korré6zi6-

jadnak, minthogy a korr6zidt gondos gépjarmiGkar-

(Folytatas a 549. oldalrol)

1036 sz. A szerszdm-, valamint az épitéipari és rako-
déasi gépalkatrész-ellatds (gazdalkodas) utadnpotlasanak
problémai. Vezet6: Orban Laszlo, Budapest.

1037 sz. A Miskolc varosi és helykézi autébuszkozle-
kedés kozpontositasi feltételeinek felmérése. Vezetd:
Hajdl Lajos, M iskolc.

1038 sz. Fesziltségvizsgdlatok hidegegyengetd beren-
dezésben. Vezetd: Szabd Ferenc, miskolc.

1039 sz. Békéscsaba vasUtdllomas rakoddévaganyai-
nak és rakfelileteinek bdvitése, atrendezése, a célszer(
megoldas kidolgozasa. Vezetd: Nagy Zoltan, sékéscsaba.

1040 sz. A vasuti jarmGjavité ipar munkdajanak ha-
tékonysagat meér6 ar- és_mutatorendszer kialakitasanak
lehetGségei. Vezetd: Dr. Zombori Gyorgy, miskolc.

1041 sz. Jelentés a FGvarosi Ut- VasGtépitd Vallalat
gépesitési iranyelveirél és jelenlegi allapotarsl. Vezetd:
Nagy Rudolf, Budapest.

1042 sz. Az el6regyértott kisérleti Uutatjaré burkola-
tok hasznalatanal szerzett tapasztalatok mdszaki és gaz-
dasagi vonatkozasu kiértékelése. Vezetd: Kbszegi Laszld,
Pécs.

1043 sz. Iranyitasi problémak megolddsa Vas me-
gyében a IV—VI. osztalyl postahivatalokra vonatkoz6-
an, tekintettel az iranyitasi rendre. Vezet§: Porczi J()ZSGf,
Szombathely.

1044 sz. A postai tavkozlésre varo feladatok a Il. 6t-
éves tervben. Vezetd: Kirkovits Istvan, sopron.

r045 sz. A soproni ,Elzett” Vasarugyar (vaséntode)
iparvaganyahoz tartoz6 kocsivontaté berendezés mi-
szaki leirasa. Vezetd: Berecz Zoltan, sopron.

1046 sz. Tavbeszél6 készulékek és kisgépes fénykép-
gyljtemények fuzetszerl osszeallitasa. Vezetd: Foki Im-
Ie, Sopron.

1047 sz. Motorgarazs flitésének megoldasa a soproni
titéhaznal. Vezetd: Bene Antal, sopron.

1048 sz. Allomasi és vonali technolégia kidolgozésa
a GYSEV vonalai atbocsatoképességének névelése érde-
kében. Vezetd: Horvath Istvan, sopron.

1049 sz. A Gy6r—Sopron—Ebenfurti Vasut pénztar-
szolgalatanak korszerGsitése. Vezetd: Somkuati Vilmos,
Sopron.

1050 sz. Lefavaté csatornak tartésitasa. Vezetd: Ha-
ver Samu, sopron.

1051 sz. Kabeles munkak munkaidé és koltségnor-
méainak kidolgozasa. Vezetd: Tarosai LaszlO, sopron.

1052 sz. A soproni MAV pft. kezelésében levd ei;y,es
vaganyok kapacitasvizsgalata. Vezetd: Berecz Zoltan,
Sopron.
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bantartassal és Gtfenntartassal elenyészdé kis mér-
tékre lehet csékkenteni.

Az e téren szerzett kedvez6 tapasztalatokra jel-
lemz6, hogy nincs olyan uGtfenntarté szolgélat,
amelyik — haegyszer mar vegyszereket hasznéalt—
vissza szeretne térni homok vagy zGzalék széra-

sara.
IRODALOM

Michal Brzostowski: csuszéssag a lengyelorszagi utakon
a téli idészakban, Drogownictwo, 1965. évi no.-i sz.

Dr. li. Zalauf: A megel626 s6z4s m6dszereinek alkalma-
zasa és el6nyei, Strasse und Verkehr, 1966. évi 2. sz.

Heinz Albrecht: csaszas elleni kizdelem az autépéalya-
kon, Strasse und Verkehr, 1966. évi 2. sz.

(]_ Dambrovszki: A kiormagnézium oldat alkalmazéasa a
téli utszolgélatban, Die Strasse, 1965. évi 3. sz.

Stefan Itolla: s¢zzuk vagy ne sézzuk az Gtburkolato-
kat? Drogownictwo, 1965. évi 6. sz.

A. Carlier: A téii Gtviszonyok és szérasok, Strasse und
Verkehr, 1966. évi 2. sz.

Michal Brzostowski: vegyszerek az utakon levé cstszés-
sdg lektuzdéséhez, Drogownictwo, 1966. évi 2. sz.

1053 sz. Vasuti jarmdidvek kerék-esztergéléozéséra
berendezés és technoldgia kidolgozasa. Vezet0: Bene An-
tal, sopron.

1054 sz. Berendezés készitése és szerkesztése a széda-
oldatnak mozdonyokra torténd feladasahoz (gépesités).
Vezetd: Bartos Geza, sopron.

1055 sz. A jarm(javitas vas- és fémanyagainak Kké-
miai védelme. Vezetd: Berkes Laszld, sopron.
1056 sz. A hézagnélkuli vaganyok fenntartdsaval

kapcsglatos problémak, a fenntartas legjobb moddszerei.
Vezet6: Németh Sandor, veszpréem.

1057 sz. A hegeszté és ontdmhely szell6zésének

megoldasara javaslat a Veszprém kulsé flit6haznal. Ve-
zet0: Letenyel Istvan, veszprém.

1058 sz. A celldémolki liget koruli forgalom részle-
tes tervének kidolgozasa, figyelembe véve az atmenéd
forgalmat. Vezet6: Stark Gusztav, szombathely/Cell-
démolk.

1059 sz. A vasUti jArm (G palyahelyzetére jellemz6 ér-
tékek grafikus meghatarozasa tetsz6leges gorbuletd
ivekben. Vezetd: Vaszary Pal, veszprem.

1060 sz. A téli hideginditas modszereinek kihatasa
a gépjarmdallomany miszaki allapotara. Vezetd: Bolla
Jend, szombathely/Zalaegerszeg.

1061 sz. A hézagnélkuli felépitmény fenntartasi kolt-

ségeinek alakulasa a Fizesabony— M iskolc vonalon. Ve-
zets: TOth Zoltan, miskolc.

1062 sz. Az M. 31. sor. Diesel-mozdony D3 jayitasa-
nal elvégzendé feladatok. Vezetd: Majorossy RezsO, m is-
kolc.

1063 sz. Meérlegelési feladatok és teljesitmények
elemzése a miskolci MAV lgazgatésag teriletén. Vezet6:
Dr. Fridély L&szI6, miskolc.

1064 sz, Gépjarmiivek fékberendezései. Vezet6: Fug-
levics Rezs6, miskolc.

1065 sz, Vasutépitési anyagok rakodasanak gépesi-
tése. Vezetd: Lantos Péter, szeged.

1066 sz. Javaslat Diesel-vontatéjarmdvel tovabbitott
tolt (inga) vonatok kozlekedtetésére a M AV 4ltal jelen-

leg Uzemeltetett tavyezérlésd vezetéallasd kocsik fel-
hasznalasaval. Vezetd: Karsai Gabor, szeged.

1067 sz. A Baja—Szeged kozotti vasuti szallitas gaz-
dasagosabba tétele. Vezetd: Mari Kalman, szeged.

1068 sz. A nagygépes fenntartas soran szerzett ta-
pasztalatok. Vezetd: Pasztor Tibor, Miskolc.

, 1069 sz. A rakodéasgépesités jelentdsége. Vezetd:
Marton LaszlO, szombathely.

Varadi Jozsef
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kozlekedéstudomanyi szemle

A korszer( vasuati kocsivilagitas aramellatasa

Dr. JANKOVICH ANTAL

A vaslUti szem élykocsik vildgitasdahoz szukséges
villamosenergia termelhetd kOCSinkéntkulén-kulﬁn,
sajat berendezéssel vagy kozpontilag a mozdonyon,
esetleg aramfejlesztd kocsin levé berendezéssel.
M indkét esetben kovetelmény, hogy az energia-
szolgaltatds folytonossdaga még rovid idére se sza-
kadjon meg, nem Ggy, mint a flGtésnél, ahol a rovid

kimaradéas nem okoz zavart.

A nemzetkdzi eléirasok megkovetelik, hogy a
nem zetkézi forgalomban futé kocsinak legyen sajét
éramfejleszt(’i berendezése. Csupan z&art szerelvé-
nyek, motorvonatok kozlekedhetnek koézponti vi-

lagitasi daramellatassal.

M ind az egyedi, mind a kézponti aramellatasnak
vannak elényei és hatranyai. Az egyedi aramellatas
elé6nye, hogy a vilagitasi aram akkor is biztositott,
ha a kocsikat szétcsatoljak. Ha egy kocsi berende-

zésemeghibasodik, az a tobbire nincsen befolyéassal.

A kozponti aramellatasndl ez az elény elvész, vi-
szont lényegesen jobb hatdsfoku az dram termelése
egy nagyobb, mint tébb kisebb berendezéssel. A
nagyobb berendezés beszerzése, karbantartdasa is
olcs6bb, mint tobb kisebbé, a vilagitadas kdozpontilag
kapcsolhaté ki és be stb. A kodozponti dramelldtéas
dltaldanos bevezetését azonban a nem zetkozi forga-
lomban az neheziti, hogy az eurépai vasutak nem
hasznalnak egységes Aramrendszert. Ujabban
— wvillamos vontatds esetén — a vilagitasi energiéat
a kocsiflitési fovezeték Gtjan is tovadbbitjak, de ez a
megoldads nem 4altaldnosithaté a fentebb em litett
okon kivil azért sem, mert a vasuti vonalak csak
részben vannak villam ositva. Ahhoz, hogy a kocsi-
viladgitads kézpontienergiaellAtdsa a nem zetkdzi for-
galom ban altaldnosan bevezetheté legyen, még sok
egységesités szukséges. A kozponti aramellatasu
kocsivilagitast, valamint a légkondiciondalt kocsik-
ban hasznalt motoros gépcsoporttal valé kocsin-
kénti aramellatast, mivel nem tekintheték alta-
lAnos megoldasoknak, e kozlemény keretében nem
targyaljuk.

A kocsik vilagitasi berendezésének egyedi
dramelldtasat altaldban a kocsi tengelyérél lapos
vagy ¢ékszijjal, kardan- vagy hardytengely Gtjan
hajtott gel"lerétorbiztositja. All6 4llapothan és am i-
kor a menetsebesség m ég kicsi, valamint ha a gene-
rdator vagy szabdalyozékészuléke meghibasodik, a
kocsi-akkumuléator biztositja az energiat, azonban
csak néhéany 6rédn 4t. Az akkumuléator egyenéramu
Gzem G. Vannak készulékek, igy pl. a fénycsdvek,
amelyeket gazdasagosan valtakoz6arammal i zem el-
tetnek; ezek részére az egyendramot valtakozd-
dramm & kell dtalakitani.

A vasati kocsik sajat aramszolgaltaté berendezése
lényegében aram fejleszt6 gépbdl, generdatorbél, an-
nak feszultségszabdalyz6jabol és egy akkumulator-
telepb 6l all, a hozzatartozd segédberendezésekkel.
Az aramszolgdaltaté berendezés teljesitm énye — az
ellatott fogyasztokészulékek szukségletétél fug-

géen — ekulénbozdé lehet. Kisebb, ha csak a vilagi-

tds, és nagyobb, ha a szell6zés és klim atizdlas sza-
mara is kell energiat szolgaltatni.

A korszerl kocsik teljesitm ényszukségletét no-
veli, hogy a vasutak — figyelem mel a tébbi kdzle-
kedési dgazatok versenyére — mind nagyobb ké-
nyelmet igyekszenek utasaik szadmara biztositani:
novelik a megvilagitds erdsségét, szell6z6 beren-
dezéseket, fltési segédberendezéseket, tovabba
borotvainvértért, WC villamos foglaltsagi jelzdt
stbh. épitenek be.

A berendezéseket Ggy kell kialakitani, hogy azok
minél gazdasagosabban, minél kevesebb karbantartas-
Sa|legyenek Gzemeltetheték, annalis inkabb, mert
karbantarté szem élyzet mind szGkebben &ll a vas-
utak rendelkezésére. A helyet jol kihasznéalo fel-
épités, Uzembiztos, de azért egyszerlG kialakitas,
karbantartdast nem igénylé alkatelemek felhasznéa-
lasa Gtjan lehet a gazdasagos Uzemet elérni.

A vaslUti kocsi aramelldatdé berendezését Ggy
kell megoldani, hogy éveken at javitds nélkiul hasz-
nalhaté allapotban legyen, és csak a kocsi iddsza-
kos vizsgalatai idején valjék az ellen6rzés, esetleg
javitds szikségessé. Az daramelldtéd berendezés meg-
hibdsodasa ugyanis rendszerint szikségessé teszi a
kocsinak a forgalombél valé kivondasat. A javitas-
nak, a hiba helyrehozataldanak jarulékos koltségei
dltaldaban a meghibasodott alkatrész javitasi kolt-
ségének tobbszorosét teszik ki. A berendezések
szerkesztésénél, méretezésénél szam itadsba kell azt
is venni, hogy a kocsikon levd szerkezetek, ktléno-
sen ha azok a szekrény alatt vagy a forgdévazon
vannak elhelyezve, jelentéds rdzk6dasoknak és 16-
késeknek, valamint a valtozé idéjarasi viszonyok-
b6l eredé hatdsoknak vannak kitéve.

A vasuti kocsik aramellaté generdatoraiként a
m Gltban— egészen kivételes esetektél eltekintve —
segédpolus nélkili egyendramu generatorokat hasz-
néaltak. Ezek az idék folyam an kifejlesztett gépek
— szakszerl karbantartds mellett — hosszabb idén
A4t Uzembiztosdan midkoédnek. HAatranyuk a szak-
szerli karbantartasi igényen felul, hogy kom m uté-
ciés viszonyaik miatt fordulatszdm uk felfelé per-
cenként kb. 3000-nél nem lehet nagyobb, e miatt
elég sulyosak, tovabba, hogy teljesitményiuk Kkb.
5 kW -ra korlatozodik, amia korszer( vasuti kocsik
teljesitm ényigényének alsé hatdran van. A KGST
pl. 6,3 és 8 kW teljesitményl generéatorokat ja-
vasol.

Szukséges, hogy az 4aram fejleszté berendezés
mind févonalon, mind mellékvonalon, a kocsinak
gyors- és szem élyvonatokban valéd kozlekedtetése
esetén egyarant kifogadstalanul hasznalhaté legyen;
vagyis a generator tdg menetsebességviszonyok, azaz
fordulatszam hatdrok kozott képes legyen a sziuk-
séges teljesitm ényt leadni. Helytelen az az elgon-
dolds, hogy lassan futd szerelvényekben, amelyek
gyakran hosszabb iddére is megallnak, a nagyobb
teleptoltési sziukségletet csupan a szokasosndal na-
gyobb teljesitm ényd generator felszerelésével lehet

biztositani. Ilyen esetben a kocsigeneratoranak tel-
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jes terhelési fordulatszdma a szok&asos attétel esetén
rendszerint csak rovid ideig tart és igy a nagyobb
generator sem képes a telepet kell6en feltdlteni. A
tapasztalat szerint kisebb teljesitm ény(l, de a telje-
sitményt mar kis sebességnél leadé generator jobban
fel tudja tolteni a telepet. Ha a kocsit kalonbozé
sebességli vonatokban kozlekedtetik, célszer(, ha
a generdator legkisebb teljes terhelési fordulat-

szadm a a legnagyobbnak kb. 1/4-e.

Az egyenadramd kocsivilagitasi dinamégépek, a
polaritasnak fordulatirdnyvaltozadsesetén valé meg-
tartdsa érdekében, elfordulé kefehiddal, a szennye-
z6dések elleni védelem <céljaboél zart kivitelben ké-
szilnek; percenként 750-t61 3000-ig terjedd fordu-
latszdm esetén, amint em litetti k, viszonylag nagy,
nehéz és bonyolult kiviteli megoldéast adnak. A ho-
zadjuk tartozé elektromechanikus szabéalyozé ké-
szUlékek érintkezdéi és csapagyai GUzemkozben el-
hasznéalédnak és ezértidészakonkéntszakszerd kar-

bantartast igényelnek.

Az em litett hdatranyok indokolttd teszik a toké-
letesebb szerkezetek kifejlesztésére irdnyuldé térek-
véseket. Ezeknek a torekvéseknek az eredményei
a valtakoz6adram generatorok. A félvezetétechnika
utébbi években bekdvetkezett fejlé6dése GUj megol-
dasokat tart fel és lehetévé tette a Kollektor nélkuli,
tekercseletlen forgérészli valtakozéaramu generatorok
hasznalatat. Ezek a gépek félvezet6s egyeniranyito-
val és szabélyz()val lényeges fejlédést jelentenek a

kocsivilagitasi daramelldaté berendezések teridletén.

Vegyuk sorra ezek utdn a korszer( kocsivilagi-
tasi berendezésekkel szemben tamasztott Kdvetel-
ményeket:

1. Nagy lUzembiztonsag.

2. Ne legyen karbantartasra sziikség és hosszu
legyen az élettartam .

3. Széles kdrben legyenek felhasznéalhaték a leg-
kisebb és legnagyobb teljes terhelési fordulatszam
megfelel6 megvalasztasa folytan.

4, Gyors, de emellett kim életes legyen az akku-
muldtortelep feltdltése.

5. A fogvasztokészilékeknek szolgaltatott fe-
szlUltség értéke maradjon a megengedett hatarokon
belul.

6. Kicsi legyen a teljesitm ényegységre esé suly
«és helyszukséglet.

7. Egyszeril, dattekinthetd legyen a felépités.

8. Az dram fejleszt6 berendezés legyen a telep

meghibadsodéasa esetén is Gzem képes.

1. &dbra. Valtakoz6aramu generator forgézsa molyra szerelve
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A generator

A kollektor és kefék nélkuli valtakozéaramd ge-
neratoroknak lehet tekercselt ¢s tekercseletlen forgé-
részilk. A tekercselt forg6rész(i generdtornak tébb
a hatranya. Mind az allérésze, mind a forgdrésze
két részbd6l, egy egyenadramUbdl és egy valtakoz6-
Aram abdl all. A forgérész valtakoz6adramd ésegyen -
dram 0 része kozé egyenirényl’ték, di6dak vannak
kapcsolva, ami csékkenti az Uzembiztonsagot ¢és
ezen felil koltségesebbé is teszi a berendezést. E z-
zel a megoldassal részletesebben nem foglalkozunk.
széba johet meég a reluktancia generator (hornyos
forgorészi gép) és a karompdlust generator.

Az utébb em litett két megoldassal végzett 6ssze-
hasonlitdé mérések azt mutattak, hogy a karom pé-
lusd generatornak lényegesen kedvezébbek a suly-
viszonyai, mint areluktancia generatornak. U tébbi
tipus kozépfrekvencia generdtorként elényds. A
karom poélust generéator kedvez6ébb egységsulya a
m agneses valtakozas és az aktiv vas jobb kihasz-
naldsaboél adédik. Ennél a megoldasnal az allérész
teljes belsé paldstja a harom fazist tekercselés cél-
jara hasznalhaté fel, mig a hornyos forgérész( gép -
nél a palast jelentés részét a gerjesztétekercselés
veszi igénybe. A karompélustd gép forgoérészének
m agneses aram ldsa irdnyat nem valtoztatja, nem
lépnek fel &tm dgnesezési veszteségek, ezért tomaor

m agneses vasanyagbol készulhet.

A MAV karompd6lusi generatorat az Egyesilt
Villamosgépgyar alakitotta ki; az 1. abra forgozsa-
molyra szerelve szem lélteti. A forgd poélusok ger-
jeszt6 tekercsei a pajzsokra vannak rogzitve. A ge-
netdror egyszer(isitett m etszete ésamagneses aram -
las iranya a 2. abradn 1athaté. Az acélhéazban foglal
helyet az allérész lemez csomag, annak hornyaiban
a harom fazisa tekercselés. A sztatorban forog a
poluskerék, amelynek két oldalrél egym dsba nyulé,
karomszer( po6lusai vannak. A po6luskerék két ellen -
tétes polaritdst része magnesesen van egym astol
elszigetelve és Ggy nyulik egym dsba, hogy az ellen -
tétes polaritastd részek forgas koézben valtakozva
haladnak el az allérész tekercsei el6tt. A két ellen-
tétes polaritasa fél rész nem magneses tengelyen

van rodogzitve. A forgérészt magnesezd gerjesztd

£. dbra. Véaltakoz6aramu generator metszete



568 KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

szadmra tekintettel kulénleges, rovid kardénnal, mert
a szokéasos kardéantengely csak percenként kb.
3000 fordulatig hasznalhaté. A szokasos kardan-
hajtém G felhasznaldsa esetén a fordulatszam em e-
lése két Iépésben oldhaté meg; a kocsikerékpar ten -
gelyadgytokjaban és a generédtor pajzsara épitett
fogaskerékattétellel.

A gyorsfordulatd generator stlya és mérete eré-
sen lecsokken, ezért azt a Kerékpar tengelytokjara is
épitik. A legnagyobb teljesitm ény jelenleg 7,5 kW ,
silya hajtomGvel egyutt 80 kg. A forgoérész szaba-
don Ul a kGpos tengelyen. Ez a megoldas azonban
csak jol karbantartott palyan célszerlG, mert a ge-
nerdtor a csapagytokra helyezett rugdézatlan téom e-
get jelent, amely zokkenéseknél jelentds igénybe-
vételt okoz.

3. dbra. ValtakozGaram( geiieratorjobb részei
A MAV ezt a megoldast nem hasznalja.

A A generéatort Ggy kell kialakitani, hogy az lehe-
téleg egyszerd, kdnnyen cserélhet6 alkatrészekbdl a11-

jon, tovbaba, hogy a kocsinak allé6 helyzetében ke-

tekercsek a generator pajzsaira vannak erésitve.
generatort szétszedett allapotban a 3. abra szem 161-
teti. A korbenforgd pdédluskerék korbenfogré, valta-

koz6 magneses mezeje az allérész harom fazisa te- vés munkaval (pl. csap kivételével) kapcsolata a

kercselésében véaltakozéaramot indukal. Az indu- kerekpar tengelyével megsziuntethetd és kuls6 haj-
kalt harom fazisa valtakozoaram ot hidkapcsolasu témotor Gtjan kipréobalhaté legyen.
sziliciumegyeniranyitd alakitja at az akkumulator

toltéséhez szikséges egyenaramma. Mivel az egyen - A feszultségszabalyoz6 és aramkorlatozo

iranyité elleniranyban zarja az aram GOtjat, egy- Amint fentebb em litettiik, célszerli, ha a gene-
szersmind megakaddlyozza azt is, hogy az akku- rator tadg fordulatszdm hatadrok koézétt adja le tel-
muldtor a generdtoron &t kisljon. Ezzel felesle- jesitm ényét, azaz a kocsi széles sebességtartom &-
gessé valik az egyenaram dinamoknal szlikseges nyadban termel &ramot. A feszultségszabélyozénak a
visszadram kapcsolé. Az egyenirdanyitéd elhelyezheté generatort Ggy kell vezérelni, hogy az megengedett
mind a kocsiban, mind a kocsin kival. A megfeleld teljesitm ényét valéban szolgaltassa is, és az adram -
hiGtésiigényéretekintettel, célszerld a kocsi alatt el- fejleszté berendezés gazdasagos legyen. Meg kell
helyezni. akadéalyoznia, hogy a feszultség és aramerdsség a

A generator teljesitményet, mint a villamos gépe- megengedett értéket tallépje. Ennek megfelelden a
két altaldban, a veszteségek &ltal okozott felm e- fesziltségszabalyzonak a feladata:

legedés szabja meg. A terhelés altal okozott vesz- . . L,
1. A generator feszlltségét, a mindenkori terhe-

teségek az egész fordulatszdm tartom anyban 4&l-
landénak vehet6k. A gerjesztétekercselés veszte- léstél és vonatsebességtél fuggetlenal, az el6irt ér-
ségeicstcsértékiuket a legkisebb teljes terhelési for- téken kell tartania Ggy, hogy az akkumulatortelep
. - B . S . toltését a jelleggdrbének megfelel6en biztositsa. A
dulatszdm on érik el, mig az Uresjarasi veszteségek
. . . P . telep toltése lehetéleg rovid idé alatt, de a telepet
(vas, szell6zési- és csapagysurlédasi veszteségek) a

kim éivé menjen végbe.

2. A generator terhelési aramata megengedett ha-

taron belul kell tartania azaltal, hogy a feszultséget

fordulatszam mal egyiutt névekednek.
Minél kozelebb van a legnagyobb és legkisebb tel-
jes terhelési fordulatszam kozdtti viszony az egyhez,

annal jobban terhelheté a generéator. Ebbdél a szem -

az d4&ram megengedett legnagyobb értékének eléré-

sekor csokkenti.

pontbél tehdat nincs 6sszhangban ageneratorok jel- 2 . - i o .
3. A lampafesziultséget figyelem m el kell kisérnie

legzetessége az Uzem kovetelm ényével, amitagene- , , . , ,
és meg kell akadalyoznia, hogy az a ldam péakra meg-

rator fordulatszdm hatarainak eldirdsainal figye- , ) L o
engedett érték folé emelkedjék.

lembe kell i. Mivel dtor terhelési fordu - . . . -
embe kel vennt. Mivela generatorterneiesttordu A fogyasztok feszlltségszabalyozé berendezését
latszdm a lényegesen nagyobb a kocsikerékpar fu- . .

— fénycsoves vilagitasu kocsik esetén — nem kell
taskozbeni fordulatszam anal, megfelels fordulat-
szam emeld attételi viszonyt kell a hajtas szamara

véalasztani.

a feszultséghatdrok olyan pontos betartdsara ki-
alakitani, mint izzéldampas kocsik esetén. A fény-

cséves berendezés ugyanis nem olyan érzékeny a

A karompolust generator forgorészének felépitése fesziiltség valtozadsai szem pontjabol, mint az izz6-
(a kollektor kefeszerkezet, tekercselés elmaradéasa) lam pas; az izz6lam pak pedig fénycsoves vilagitasi!
a nagy fordulatszamot lehetdveé teszi, és ezt gya- kocsikban csak aldrendelt szerepet toltenek be.
korlatilag csak a gorgésagyak élettartamara tekin- Az akkumulatortoltd feszultség szabalyozasara a
tettel kell korlatozni. Az agyak — megfeleld mére- legutobbi idékig mechanikus fesziiltségszabalyzokat
tezés esetén — percenként 8000, s6t ezen feluli for- hasznaltak. Ezek a dinam 6 gerjeszté aramanak sza-
dulatszamokat is kibirnak. balyozasa céljabol annak aramkorébe kilonbozé

Ha a generator terhelési fordulatszdma percen- allandod értékd ellendllasokat kapcsoltak be, illetd -
ként 1500-t61 6000-ig terjed, a fordulatszamem elés- leg ki, vagy az daram kdérbe allanddéan beiktatott vé-
nek kb. hatszorosnak kell lennie. Ez kialakithato kony széntadrcsadakboél all6 oszlopra gyakorolt nyo-

egylépcs6s csigakerékcittétellel is, a nagy fordulat- mas értékének valtoztatasaval folyamatosan érték
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4. abra. Yaltakozo6aruiud "cncralor fesziltség-szabalyozdja

el az ellendallas valtoztatadsat. A lampa aramkor fe-
szultségének valtoztatdsa hasonlé megoldasu volt.
Ezek a feszUltségszabalyzok sok karbantartast igé-
nyelnek, ezért a valtakoz6éaramu generatorok be-
vezetésével egyidejlleg mozg6é alkatrész nélkuli
félvezet6s feszlltségszabdalyzékat is kezdtek hasz-

nalni. A°. M AV valtakoz6arama generatoraihoz az

Egyesult Villamos Gépgyar altal gyartott félvezetés,

magneses er6sité rendszerl fesziltségszabalyz6 a 4. 6. abra. Pancél ukkuinulatorclcin metszete: 1 — elemedény, 2 — ta-
4bra i . ) X . masz, 3 — pozitiv lemez, 4 — negativ lemez, 5 — és 6 — kbzbensé
abran tahato. Tartozéka egy szelénlapokbdl ossze- szigetel§, 7 — 8sszekt6, 8 — szdrd, >— elemiedéi, 10 — nyilas-fedél,
épitett, vezetbiranyba igénybevett nem linearis 11 — negativ pdlus

ellenallas, amelyet az 5. dbra szem 1é1tet.
csokkenése, mint a ltgosnak, viszont kényesebb,

Az akkumulator kisebb mértékben veheté igénybe. Egy amperdérara

esé telep + telepszekrénysaly — 24 V-os telepek

A kocsivilagitasi akkumulatorokkal e kdzlemény esetén — utobb hozzavetlegesen a kovetkezGkép-
keretében nem foglalkozunk részletesen. Meg kell pen alakult: savas kentlemezes 3 kg/AG, pancél
azonban &allapitani, hogy ezen a téren is tapasztal- 1,1 Kkg/AG6, lugos 1,2 kg/AG. Egy pancélakkum ulator
haté az utébbi években fejlé6dés. Az 6lomakkumu- elemet metszetben a 6. ADFrAN m utatunk be. A M AV
latorok kozott megjelentek a péncél Iemezes, ma- mind savas, mind ligos telepeket hasznal; a pan -
anyaghuzatu telepek, am elyekneél a pozitiv lemezek céllem ezes telepek kisérletei 1967 folyam an varha-
hatéanyagat fOIyadékétereSZté mﬁanyag zsakba he- tok. A telepek ellenérzésére legutébb a vilagitasi
lyezték el. igy a hatéanyag nem valik le és nem kapcsolétdabladn voltm érét helyeztek el.
hullik ki Gzem ko6zben a nagyfeluletli lemezekéhez
hasonléan a lemezbdél, ami az élettartamot meg- A berendezés mkddése

hosszabbitja, ezenfelil e telepek kdonnyebbek is. ) ,
Az 4ramszolgéaltaté berendezés sematikus vazlata

Részben ennek eredménye, hogy az a verseny, ; ,
a 7. 4bran 1athato.

amely kocsivilagitas terén a savas és llgos telepek

kozott tapasztalhaté, egyes vasutakndl a savas te- A W 6 140-K6 jelli generator 6ngerjeszté kap-
lepek javara doélt el. A savas telep ugyanis jobb csolasban mGkodik, gerjeszté tekercse az M m ag-
hatadsfokU ¢és kistlés kozben kisebb a fesziultség- neses erdsitén keresztil a generdator kapcsairél kap

taplalast. A generatort a gerjeszt6aram valtozta-
tdsdval szabdalyozzak. Ha a magneses erdsitének a

T 1 tranzisztor kollektor korébe iktatott elém ag-

5. dbra. Nemlinearis ellenallas 7. 4dbra. dramellaté berendezés kapcsolési vazlata
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nesezd tekercse aram mentes, akkor a magneses erg-
sité dram kodre nyitott.

Amikor a vonat mozgasbha jon, és ezzel egyutt
generator fordulatszdm a meghatdrozott értéket
elér, a generator felgerjed és taplalni kezdi az E I
hdrom fazisd hidkapcsolast egyenirdanyitén keresz-
til a fogyasztéokat, tolti az akkumulator telepet.
A generédtor fordulatszam dnak tovdbbi ndévekedése
a megengedett feszlUltségérték tullépését eredm é-
nyezné, ha a T | tranzisztor Gtjan beavatkozo fe-
szUltségszabalyoz6 kapcsolds a generator fesziult-
ségét allanddé értéken nem tartana.

A generdatorfesziultséget a P I fesziiltségoszté po-
tenciom éter érzékeli; ezt az E 2 egyeniranyité tap-
lalja. A fesziultségszabalyoz6 kapcsolds a P 1 po-
tenciom éterr61 leosztott, a generator-fesziultséggel
aranyos fesziiltséget 6sszehasonlitja a Z 1 Zener-
diéda stabil feszultségével, és amikor a leosztott
feszultség az utdbbit tallépi, aram kezd folyni a
T 1l tranzisztor baziskorében és kollektorkérében,
ami zaréértelemben befolyadsolja az M m agneses
erdsitét és ezzel a generdtor gerjeszt6adramanak
csOkkenését okozza. A generdator fesziltségének
mar csekély mértékd ndvekedése is igen erd6teljesen
csokkenti a gerjeszt6adramot és ezzel a feszultséget
dllandé szinten tartja. 9

Ha az akkumuladtor a toltés megkezdésekor erg-
sen kistutott d&llapotban van, a tolté6adram olyan ér-
téklGre emelkedhetnék, ami a generator szem pont-
jaboél mar nem engedheté meg, mert talterhelését
eredményezné. A tulterhelés megakadalyozasara a
feszultségszabalyozd berendezést aramkorlatozoval
egészitették ki. Az dram korladtozéas érzékel6 szerve
az egyeniranyité egységben levd aramvalté, amely
az E 3 egyeniranyitén keresztil taplalja a P 2 po-
tenciom étert. Igy a P 2 potenciom éterrd6l leosztott
feszultség ardnyos a gép aramaval. Ha a feszultség-
osztorol leosztott fesziiltség tullépi a Z 1 Zener-
diéda altal stabilizalt feszultséget, aram kezd folyni
a D 2diodan keresztil és most maraP 2potencio-
méter kapcsolédik a T | tranzisztor baziskorébe,
ahonnan a D | di¢da ugyanakkor levalasztja a fe-
szlUltségérzékel6 kort. Ezt kovetden a rendszer
dramszabalyzéként miakoédik mindaddig, amig az
akkumulator tolté6adramanak a toltés elé6rehalada-
saval valé csékkenése miatt az dram korlatoz6 kor
ki nem iktatédik azaltal, hogy a P 2 potenciom é-
terr6l leosztott fesziiltség kisebbé valik a P | po-
tenciom éterrél kapott fesziltségnél. A D 1 és D 2
di6daknak tehat az a szereptik, hogy a feszultség-
szabalyoz6 és adramkorlatozé UGzem allapotot szét-
valasszak egym astél. Az adramkorlatozas m értékét
aP 2 potenciom éteren lehet beéallitani.

A rendszer eddig még nem targyalt része a K
magneskapcsold ¢s az azt miakodtets, tranzisztoros
kapcsolés. Ismeretes, hogy a feszultség a 20 cellas
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lbgos akkumulator sarkain atoltésiés kistulésituzem -
allapotok folyaman 32 V -t6l 20 V -ig valtozik. Ez a
feszultségtartom any még elfogadhaté a kdézponti
tirisztoros inverteres fénycsétaplaléo” aram forrasok
bemeneti fesziultségeként, de a M AV fénycsdves
vilagitasd kocsijaiban izzéldampéak is haszndalato-
sak, amelyek névleges fesziultsége 26 V. Nem
kivanatos, hogy ezeket névleges feszultséguknél
1— 1,5 V -tal nagyobb feszultséggel taplaljak. A
feszultség csokkentése Ggy megy végbe, hogy
amikor ennek értéke eléri a 27 V -ot, a készulék
egy, a terheléstél gyakorlatilag fuggetlen, kb. 5 V -
os feszultségesést hoz az izz6élampas fogyasztdok
dram korében létre, egy nemlinearis ellendllas be-
iktatdsa altal. Az izzélampéak aramkoérében fellépéd
viszonylag nagyobb mérvi feszultségingadozas
megengedhetéd, mivel a fénycsdoves vilagitasad ko-
csikban az izzélampak — amint em litettuk
aldrendelt szerepet toltenek be.

A nemlinearisellenallas beiktatasat a K magnes-
kapcsoldé bonté érintkezdéje végzi. A magneskap-
csolé akkor hiaz meg, amikor a P 3 potenciom éter-
rél leosztott feszultség eléri a Z 2 zZener dibda m eg-
sz6lalasi fesziiltségét. Ekkor a T 2 tranzisztor
baziskdérében adram kezd folyni, ez nyitja a tran-
zisztort, annak kollektoradram a meghuzza a K
kapcsoléot. A K kapcsolé meghtzasi feszlultségét a
P 3 potenciom éteren lehet beallitani.

A feszultségszabdalyozassal kombindalt daramkor-
latozas kovetkeztében a generdator feszlltség-ter-
hel6adram jelleggorbéje tortvonal szerint alakul, és
mind a feszlUltségszint, mind a korladtozasi aram

bedllithaté bizonyos hatarok kozott.

A fentiekben nagy vonalakban ismertettik a
kocsivilagitasi dramellatds fejlé6dését, kulonds te-
kintettel egy, a M AV -nal most kiprobéalas alatt
allé6 berendezésre. Amennyiben az em litett beren-
dezés be fogja valtani a hozzafllzétt reményeket,
akkor a MAV azt a jévében szélesebb kérben fogja
bevezetni. Fontos célkitlizés ugyanis, hogy — fi-
gyelem mel a munkaeréhidnyra — minél kevesebb
karbantartast igénylé berendezéseket épitsink be,
és a raktari készletek csokkentése végett kevés

tipust hasznéaljunk.
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A varosi kozlekedés helyzete a KGST munkajanak tikreben

JAKAB SANDOR

A varosi kozlekedés tudoméanya a teleptléstudo-
many ¢s a kozlekedéstudomany hatarteriletén he-
lyezkedik el, s ez hazai viszonyaink mellett is
megmutatkozik, amikor mGvelésének hovatarto-
zasaroél kell donteni.

A KGST munkaprogram jaban is a szébajohetd
két szekci6 — a kozlekedés és a varosrendezés —
néhany évig versenyzett, mig végul is a Varosren-
dezési SzekcidO munkakérébe utaltak a varosi koz-
lekedés problém dinak targyalasat.

A varosi kozlekedés tém akoéreibél azokat kivan-
tak els6sorban kidolgozni, amelyek a telepllésterve-
zéssel leginkabb koélcsénhatdsban vannak, elsésor-
ban a kozlekedés, fé6leg a gépjarm Gkozlekedés fej-
I6désének tavlatait, elé6nyeit, hatranyait; a varosi
kozlekedési halézatok rendszereit stb. A masodik
téemakor a varosi Uthalézat osztalyozasanak alapelve
volt. Végul a harmadik a varosi kozlekedésben
hasznalatos mU(szaki-gazdasadgi mutatok osszealli-
tdsat és 6sszehasonlitasat olelte fel.

A munkamodszer a kdvetkezd volt:

A KGsT Epitésiigyi Allandé Bizottsdganak Regio-
nalis Tervezési és Varosrendezési Szekcidjaban a
lengyel delegéadci6 a CSSZSZK delegéacidjaval kozo-
sen elvallalta a 65,1 sz. ,,A varosi kozlekedés tavlati
fejl6édése, a varosi Gthal6zat osztalyozasa és a varosi
utakra vonatkozd normativdk” c¢. tém a 6sszesitett
kidolgozéasat.

a) El6szor kérdéscsoportokat &llitottak 6ssze. A
lengyel delegaci6o ezeket véleményezésre minden
tagorszagnak elktldte (1963).

b) Az orszagok valaszaikban hazai viszonyaikat
tartak fel és fejlesztési elképzeléseiket ismertették.

ej Ezt az anyagot a felelés orszdgok kérdéscso-

portonként o6sszefoglaltak és lerdviditett terjede-

Az utazasok fajlagos mennyisége
(utazas/fG/ev)

lem ben mindegyik tagadllamnak megkuldték (1964).

d) 11y modon készilt el az Osszesitett beszamolo,
amelyet a Szakért6k az 1965. m ajus havaban Varso-
ban tartott értekezleten vitattak meg, ¢ésa hatarozati
javaslatokat el6zetesen elfogadtak.

e) Az ajanlasokat véglegesen a Szekci6 vezets -
sége 1965 szeptemberében fogadta el Budapesten
tartott Ulésszakan.

A tém adk a fent ismertetett modszerrel fokozato-
san csiszolédtak és az elfogadott ajanldsok mar
csak elveket, illetve tovadbbi kutatasi irdnyvonalat
szabtak meg. Az adatok, amelyek a hazai szakem -
bereket érdekelhetik, az 1964. évi jelentésekben
(b ¢s calattiak) talalhaték. Az alabbiakban ezeket
kivonatosan ismertetjuk.

Az adatszolgdaltatas részletességére szabad kezet

adtak; ebbdl ered a terjedelem ardnytalansaga.

1. A vérosi kozlekedés fejlédésének iranya
1.1 A varosi lakossdg utazasainak alakulasa

Altalanossagban megallapithaté, hogy a Varos
nagysaganak novekedésével az utazdsok fajlagos
szama is novekszik. A lakosszamon kivil azonban
szamos egyéb tényezd is befolydsolja ennek alaku-
lasat, igy a varos tertuleti kiterjedése és alakja,
funkcionalis szerkezete, a viteldijrendszer és tarifa-
politika, a tomegkozlekedés fejlettségi foka stb.

Szabatos o6sszefiggések megallapitdsa tehat ne-
hézségekbe itkozik, annalisinkabb, mert a statisz-
tikai adatsorok béazisa nem homogén (pl. az utazéa-
sok szdm aban az dtszalldasok kulonboz6é figyelem be-
vétele stbh.).

A fajlagos utazasra tehat egyelére csak tag
értékhatarok adhatok meg (1. tdblazat).*

1. tblazat

A varos nagysaga (ezer lakos)

250— 1000 1000 felett

100— 600 a va&ros novekedésével

Orszag 100— 250
N D K s 970 (Gera)
L N K i 100— 480
R N K e 900 (Jasszi)
SZ U i —
CSSZSZK s 365 (Pardubice)

385 (Usti nad Labem)
474 (Pilzen)
= Roviditések:
BN K = Bolgdr Népkoztarsasag
CSSZSZK = Csehszlovdk Szocialista Koztarsasag
LN K = Lengyel Népkoztadrsasag

260— 660
490— 530 (Lodz) 800— 1000 Varsé
— 720— 740 Bukarest

— 650 (Leningrad)
670— 700 (Moszkva)

300— 500
482 (Bratislava)

590 (Préaga)

M N K = Magyar Népkoztarsasag

N D K = Német Demokratikus Koztarsasag
SZU = Szovjetunio6

RN K = Roman Népkdztarsasag
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A CSSZSZK adataibél az alabbi kovetkeztetések
adoédnak:

A lakossdag utazasanak fajlagos szdma noévekszik
a varosok novekedésével. Azonos lélekszam esetén
a lakossag fajlagos utazdsa magasabb az alacso-

nyabb laksGrGségl varosokban.

1.2 Motorizaciéo varhat6 alakulasa

A gépjarmdallomany ¢és a gépjarmiGforgalom
fejl6dése vilagjelenség. A nehézségek els6sorban a
varosok forgalm adaban mutatkoznak, mert a varosi
utak és forgalmi csom 6pontok &tbocsatéképessége
csak nagy aldozatokkal és hosszu id6 alatt novel-
het6. A motorizaci6 fejlé6dése sokkal gyorsabb,
mintsem azt a régi varosok Aatépuléseinek Uteme
képes lenne kovetni. Ezért sziukségesek a kényszer-
megoldasok, akar a kialakult forgalom szabalyoza-
séval, illetve korlatozasaval, akar pedig a forga-
lomfejlédés fékezésével.

A ,fékezésre” vonatkozé elgondolasok az alab-
biak voltak:

A BNK vélemeénye szerint az egyéni kodzlekedés
fejl6désére fontos befolyassal van a tdmegkozlekedési
eszk6z0kdn megtett utazas min6sége. Az wutazas
mindségét a gyorsasdg, a menetrendszeriiség, a
megbizhatésag, kényelem stb. jellemzi. Figyelem -
be véve, hogy a lakossag kiszolgaldsa tomegkozle-
kedés segitségével az allam részére el6nydsebb és
olcsébb, igyekezni kell ezt a kozlekedést megfeleld-
képpen fejleszteni, az egyéni koézlekedést pedig a
kell6 hatarok kozott tartani; term észetesen ennek
a fejl6dése se legyen kizarva.

Az NDK-ban a 2. tdblazat szerinti fejlédésre
szam itanak.

o o . 2. tablazat
Az NDK varosi kdzlekedesének varhat6 szazalékos

fejl6dése
Kozlekedési fajta 1962 1970 1980 1990
Tomegkodzlekedés ... 64,5% 52,2% 47,4 45,7%
Egyéni kozlekedés 35,5% 47,8% 52,9% 64,3%

AZ RNK megitélése szerint az egyéni motoriza-
ci6 folyam atos fejl6dése, mindenekeldtt a szem ély-
gépkocsik szd&m danak noévekedése varhaté. 1980-ban
3 csaldadra, azaz 10 lakosra terveznek 1szem élygép-
kocsit. A témegkozlekedést (autébuszok) Ggy kell
fejleszteni, hogy a munkaba valé mindennapi uta-
zadsndal helyettesitse az egyéni kozlekedést. Az RN K
fejtegetése szerint az egyéni motorizacié gyors
fejlé6dése dltal okozottveszély a varosikozlekedésre
nézve olyan nagy, hogy a tervezésnek korlatoznia
kellene e kozlekedési fajta fejlédését.

A gépjarmGallomanynak a telitettség értékig
torténdé fejlédését egyedul a magygr jelentés tar-
gyalta

A szovjet vélem ény szerint az egyéni szem ély-
gépkocsik szdm d&nak novekedése Ggy korlatozhaté,
hogy a varosi forgalomban noveljuk azoknak a
gépkocsiknak a szamat, amelyeket bérbe lehet
venni. A kuléonboz6é fajtaju szem élygépkocsik napi
teljesitm ényeakovetkezG6:taxi 180— 250; bérbevett
gépkocsik 100— 120; magangépkocsik 25— 35 km/
nap. Jelenleg Moszkvaban az 1000 lakosra juto
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gépkocsiszam 11; 1980-ra 1000 lakosra 50— 70
gépkocsit terveznek, ezen belil a bérbevehet6 gép -
kocsik aradnyat jelent6sen novelni kivadnjak. Egy-
idejlileg varhaté a szem élytaxik mennyiségének
jelentés novekedése is; ezek 1970-ben az 0Osszes
utasszallitas 3,5% -4t fogjak a SZU-ban lebonyoli-
tani.

Az LN K anyaga szerint Lengyelorszagban
1955— 1962 kozott jelentésen megindult az egyéni
motorizaci6. Ezt a gépjarmidvek mennyiségére vo-
natkozo6 alabbi adatok szem léltetik:

— az egyéni szem élygépkocsik szadma 20 000-ré1
132 000-re no6tt, azaz 560% -kal,

— az allami szem élygépkocsik szadma 2000-rdl
30 000-re nétt, azaz 50% -kal,

— a motorkerékparok ésrobogdék szdma 170 000-

1038 000-re nétt, vagyis 510% -kal.

Jelenleg Lengyelorszég a ,motorkerékparok or-
szaga”, mivel a motorkerékparok szama majdnem
8-szor meghaladja a szem élygépkocsik szdmat. Az
utébbi 2 év alatt azonban bizonyos vadrosokban ¢és
korzetekben a motorkerékparokkal és robogdkkal
valé telitettség jelensége figyelhetéd meg. A gép-
kocsik szamanak gyors ndvekedése mellett a mo-
torkerékparok szdama kezd csokkenni. Az 50 cm 3-nél

kisebb mopedek fejl6dése megallt.

1.3 Tomegkdzlekedés

A Szovjetunidban a villamos a 150— 200 000
lakost varosok nagy részénél megjelenik, és majd-
nem kivétel nélkidl megtaldlhaté a 250 000-nél
nagyobb lélekszdm 0 varosokban. Az egyes kozle-
kedési eszkozokon szallitott utasszadam aradnya a
koévetkezdé: villamos 37,5% , trolibusz 15% , auté-
busz 41,5% , metré 6% .

A tomegkozlekedés fejl6désével valtozik az uta-
zadsok &tlagos tadvolsaga is. igy pl. ez a tavolsag
Moszkvdban az 1954— 1959 kozotti években a
metron 5,5-r6l 7,0 km-re, az autébuszon 5,3-rél
3,8 km -re, a villamoson 3,1-r6l1 3,2 km-re, trolibu-
szon 3,6-r6l1 3,0 km -re valtozott.

Az NDK -ban a szallitdsi igények és a tomegkoz-
lekedés teljesitéképességének a 3. tablazatban ko -
z61t fejlé6dését tervezik.

3. tablazat
. A széllitasi igények és a tomegkozlekedés
teljesitoképességének varhatd fejlddése az NDK-ban

1962 1970 1980 1990

Utasforgalom (utas) 100 126,4 143,1 149,2
Teljesit6képesség

(utaskm) 100 129,5 176,3 211,7

A szallitasi feladatok el6rebecsilt alakulasat az
egész orszagra (a varosokkal egyutt) a 4. tablazat
mutatja.

Az M NK-ban szintén nagy figyelm et szentelnek
a tomegkozlekedés fejlesztésének. Erre a fejlé6désre
a kovetkez6 tényez6k vannak hatassal: a lakossag
szadm anak novekedése; az utazasiigényben varhatoé
valtozasok; az wutazasi tadvolsdgok valtozasa; a
dolgozék és az eltartottak ardnyanak megvalto-

zé&sa.
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4. tablazat
Az utasszallitas varhatd megoszlasa az NDK-ban

1962 1980 1990

]. Utasszallitas (utas) 100% 143% 149%

ezen belll:

tomegkozlekedéssel 64,5% 47,1 % 45,7%

egyéni kozlekedéssel 36,5% 52,9% 54,3%
2. Teljesitéképesség

(Utaskm )i 100% 170% 212%

ezen belul:

tomegkozlekedéssel «7,2% 43,8% 39,8%

egyéni kozlekedéssel 32,8% 66,2% 60,2%

A tomegkozlekedés fejl6dését nehezitd tényezd a
varosi forgalom 4&ltaldnos novekedése lesz. A to-
megkozlekedési eszko6zoknek sikeresen kell verse-
nyeznilk az egyéni kozlkedési eszkozokkel. Ezért
a tomegkozlekedést korszerdsiteni kell.

Az autébuszok évi teljesitm énye jelenleg az
M NK-ban 50 000 km, ami a kulfoldi adatokhoz
képest magas. 1980-ra 45 ezer km-t terveznek,
mivel az utébuszok szadm anak névekedésével csok-
ken éviteljesitményik. Az évi megtett Gt csokke-
nésének m &sik tényezdéje az dsszforgalomban levd
peremvarosi autébuszok szdzalékos novekedése;

ezeknek teljesitm énye mindig kisebb.

A BNK-ban a tomegkozlekedési eszkozokkel
megtett utazdsok mennyisége a jovében novekedni
fog. 1963-ban SzoOfidban a villamos 377 millié, a
trolibusz 63 millié, az autébusz 110 millié utast
szallitott (az 1 fére esé évi utazdsok szama 600).
A tomegkozlekedés 70% -a a varos kdzpontjan ke-
resztil megy. Becslések szerint 1980-ban a villa-
mos 412 millié, a trolibusz 100 milli6, az autébusz

pedig 172 milli6 utast fog szallitani.

Az RNK-ban a tomegkozlekedés fejlesztésében
f6 kérdés a magangépkocsik tehermentesitése a hi-
vatads-forgalomban. A tomegkozlekedés teljesitl-
képességének novelésére az aldbbi szervezeti jel-

legl intézkedéseket tervezik:

— A vaéallalatoknal a munka kezdetét és a befe-
jezését 30 perces kuléonbséggel kivanjak lépcsézni,
a csUcsterhelések csdokkentése érdekében.

— A varosokban feltételezik a lakdék olyan &at-
koltoztetési lehetédségét, hogy a csaladfé a munka-
helyétél legfeljebb. 3 km tadvolsdagban (Bukarest-
ben 5 km) lakjon.

— Gondolkoznak a kereskedelmi halézat decen-
tralizalasan is.

— A varosi kozlekedés szervezésének alapjat a
kuléonbo6z6 tomegkozlekedési eszkdozok (villamos,
trolibusz, autébusz) kom bindldsa képezi.

— A villamos fejlé6désének fékezését tervezik az
autébusznak és trolibusznak megfeleld fejlesztése

mellett.

Az LNK-ban a 250 ezer és ennél nagyobb lakos-
szdm 0 varosokban a szallitds nagy részét a tovab-
biakban is a villamos fogja elvégezni. Azonban a
trolibusz és kiléndsen az autdbusz is mind nagyobb
szerepet kap. A villamos utazdsok részardnya az
6sszes szallitott utasok tekintetében 1947 — 1963-
ban 92% -r6l1 64,8% -ra csékkent; atrolibusz 3% -rél
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7% -ra, az autébusz ardnya pedig 5% -r6l 28,2% -ra
emelkedett. Jelenleg a trolibusz 6nkoltsége, — m ég
1000 utas/é6 egyirdnyd 4aramlas esetén is — meg-
haladja az autébusz 6nkoltségét. Ennek ellenére
lehet, hogy a trolibusz szolgéaltatast is novelni fog-
jak, figyelembe véve a trolibusznak kisebb karos
hatdsdt a kdérnyezetre.

Az 100 ezer lakosnal kisebb varosokban a villa-
most felszamoljak. A 150 ezer lakosdU Gdine-ben ¢s
a tébb mint 200 ezer lakosa Ljublinban a jévében
sem terveznek villam ost. Csensztohova a: egyetlen
varos (170 000 lakos), ahol villamos lesz a varostoél
tadvol épulé nagy ipari kdzpont miatt.

Varséban az 1970— 1980-as években 21,0 km
hosszu gyorsvasﬂti vonal épitését tervezik a M etro
hédlézat els6 vonalaként. Uzembehelyezés utan a
varhaté terhelést egy iradnyban 22 000 utas/é ér-
tékre becstulik. A gyorsvasut a varos kozpontjan és
a slrin beépitett tertleteken keresztul, Gtkéreg
alatt, a kultertuleti részeken pedig bevagasban fog
haladni. A tervezett gyorsvasuti vonalszakasz m (-

szaki jellem zdi:

hossza 21,0 km

megallok szadm a . 22

utazasi sebesség 35 km /6

menetsriség (cstucsforgalmiidében) 34 vonat/é

A CSSZSZK nagy varosainak altalanos kozleke-
désfejlesztési terveiben afajlagos utazasi igény kis-
mérték(i novekedésével szamolnak. Ez a névekedés
nem lesz egyenes ardnyban a lakosok vagy a mun -
kahelyek szam anak noévekedésével. Lényeges val-
tozas kovetkezik be a kdzlekedési struktira aranyai-
ban. Lecsskken a munkaba és az iskolaba, vala-
mint a bevasarlasra igényeltutazas aranya, ugyan -
akkor meg fog ndvekedni a kulturdalis, szérakozasi
és els6sorban a pihenési célokkal kapcsolatos uta-
zasok szazalékos ardnya. Az egyéni kozlekedés a
tomegkozlekedéshez képest viszonylag isemelkedni
fog. Jelenleg a varos és kulterulete kozott talsuly -
ban (60— 70% ) vannak a rendszeres utazasok, m e-
lyek féleg a munkaba és iskolaba valé utazasbol
allnak. Ugy becsilik, hogy a jévében kozepes és
nagyvarosokban a kulteruletrél a vadrosokba tor-
téndé utazdsok szdma nem fog novekedni; Prégéban
a jelenlegi szinten marad vagy csdékkenhet is. Az
ipari vallalatok mGszakjainak moédositdsa révén
varhaté, hogy a reggeli cstcsforgalom viszonylag

alacsony lesz.

1.4 A forgalom megoszlasa idében és térben

Egyoéntetdi az a megallapitadas, hogy mind a to -
megkozlekedés, mind a szem élygépkocsi forgalom a
varos kozpontjat terheli legerésebben. Hasonlékép-
pen egybehangz6 az idébeli terhelést jellem z6 csu-
csOK értéke. A cstcsforgalom a napi forgalom évi
dtlagdhoz viszonyitva a témegkozlekedésnél 9— 15
szdzalékot, az egyéni kozlekedésnél pedig 8— 12
szdzalékot tesz ki. Ez a nagysagrend a nagyvaro-
sokban nyari szabadséagolasok idején 50— 60% -kal

is csokkenhet.

Prégéban a kézpontba irdanyulé forgalom a m ér-

tékadd 6racstics 10% -a; a terheltebb irdny a két-
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rany forgalm anak 75/u ":szi. Egy hét viszony-
atdban a legnagyobb forgalom szerdan és csutor-
tokoén figyelhetéd meg. A szom bati forgalom a hét-
koznapi atlagot éri el, vasadrnap pedig ennek csak
75% -a4at. A forgalom havi ingadozasaban a legna-
gyobb forgalom &prilis, m d&jus és szeptem berre esik.
M integy 30% -os csdokkenés mutatkozik a szabad-

sagolasi hénapokban: juliusban, augusztusban.

A kornyéki vasuti és gépkocsiforgalom koncent-
réciéja a munkahelyre torténé utazadsok idején 1é-
nyegesen magasabb, mint a varosi témegkodzleke-
désnél és munkanapon a cstcséra értéke a napi for-

galom 25% -4t is eléri.

Az LNK-ban, VarsGteruletén a forgalmat kérd6-
ivek segitségével vizsgaltak. Ily moédon megallapi-
tottdk, hogy a reggeli 6rakban a tomegkozlekedési
eszk6zok a napi forgalom 36% -at szallitjak. A mér-
tékado6 6ra 7,30 és 8,30 kozott van. Ez alatt a napi
forgalom 13% -a bonyolédik le. A 14 és 18 6ra ko-
zotti cstcs alacsonyabb. A tomegkodzlekedés utas-
forgalm dban a legnagyobb intenzitast a varos koz-
pontjébanfigyelték meg. Ez azzalis 6sszefigg, hogy
Varsé kozpontjan az 6sszes forgalomnak kb. 70—
— 80% -a athalad. A varos kézpontjanak egyes koz-
lekedési Gtvonalain a cstucsforgalmi 6rdakban kb.
8000— 18 000 utas/6 forgalom volt egy iradnyban.
Valamivel kisebb dram last meértek a kultertletek
fé6utvonalain: kb. 5000— 13 000 utas/érat. A for-
galmi mérések szerint néhéany féforgalmi Gtvonal
éscsom dpontelméletidtbocsatd képességét a csGces-
forgalom 20% -kal meghaladta.

1.5 A tomegkozlekedés gazdasagossdganak kérdései

Az N DK szerint a szocialista kozlekedéspolitika
célja a tomegkozlekedési eszkdzok olyan kihaszna-
ldsa, hogy minimalis 6nkoltség mellett maxim alis
szallitdsi hatékonysag jelentkezzék. A témegkoz-
lekedés gazdasagi hatékonysdgat nemcsak m G-
szaki szem pontho6l és a termelékenység szem szdgé-
b6l kell értékelni, hanem figyelembe kell venni a
beruhdazéasi keretek kotottségétis. Feltétlentl szuk-
,séges valamennyivarosi kozlekedési vallalat részére
egyforma amortizdciés kulcsot kidolgozni és beve-
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A BNK delegaci6janak az adatai szerint a to -
megkozlekedésben Gj kozlekedési vonalak Ilétesi-
tése az aldabbi esetekben gazdasagos:

villam os 3000 utas/6 felett

1500 utas/o felett

autébusz

Jellem z6ek azok az adatok amelyeket Szo6fiaban
1963-ban azegy szallitasi teljesitm ény-egységre esé
zem koltségre vonatkozéan 4allapitottak meg: ha
1l utas km -0nkoltsége villamosnal 100, akkor a tro-
libuszndal 126,2, autébusznal pedig 103.

1.6 Udilé (hétvégi) forgalom

Az LNK-ban a megfigyelések és elem zések alap-
jan kimutattak, hogy Varséban a hétvégi pihenés-
ben, meleg nyari vasarnapon, ki). 250 ezer ember
vesz részt; ez a szam a varos lakossdaganak 21% -at
teszi ki. EbbéIl mintegy 150 000 f6, azaz a pihendk
60% -a, a szabadnapot a varos hatdrain kivul télti
el. 1963-ban Varso egy lakosdra a varos hatarain
belil 15 m2gondozott kézds zoldterulet, és 47 m 2
erdétertulet, 0,6 m 2 strandteriulet jutott. Az em be-
rek vasadrnapi utazdsa mindenekeldtt a varoskor-
nyék felé irdnyul, mintegy 50 km sugari koérzetben.
Ebben azénadban marad a forgalom 75% -a és csak
25% -a utazik tdvolabbi pihendhelyekre. A hétvégi
pihenéssel kapcsolatos forgalom féleg a vasﬂtra,
valamint az egyéni kdzlekedési eszkdzdkre tam aszko-
dik. A tobbi kozlekedési eszk6zok ebbdél a szem -
pontbél a harmadik helyen alinak (5. tdblazat).

M egjegyzendd, hogy a gépjarmiGvek elégtelen
szama a kirandulé forgalom fejlédését fékezi. A
vizsgalt esetben az utazédsok kiszolgadldsdra a meg-
levé varosi autébuszok 10% -&t irdnyitottak, ezek
segitségével kb. 13 000 embert szallitottak. Az tdu-
lési forgalomban a Varséban nyilvantartott sze-
meélygépkocsik 50% -a és a motorkerékparok 45% -a
vesz részt. A kirdnduléforgalom cstcsforgalmi 6ra-
jat vasarnap a varosba valdé visszatéréskor figyel-
hetjuk meg. Ez a visszatérés 4 o6ra alatt zajlik le.
A kiranduléknak csak minimalis szdzaléka marad
hétfén reggelig tavol.

A rendelkezésre all6 adatok alapjan Varséban

évente 375 000 f6 wutazik rendszeresen UuUdiulésre,

5 tablazat

Kirandulé forgalom Varséban,

zetni.
Kozlekedési eszko6z Utasszam
V@ S U Tt 67 000
KOzOti forgalom . 90 700
Ezen belul
egyéni JArmuavel . 60 000
allam i gépjarmivel 10 000
varosi tomegkozlekedés . 13 200
véllalatok és utazasiirodak altal szer-
vezett kirdnduldsokkal . 7 500
Vizi kézlekedés. 1000
OSSZESEN e 158 700

Megoszlas, 50 km-en belali 50 km-en tuali

utasszam utasszam
42,0 57 000 10 000
*>
57,0 78 000 12 700
37,7 52 000 8 000
6,3 8 500 1500
8,3 13 200 —
4.7 4 300 3 200
1,0 700 300

100,0 135 700 23 000
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ebbdél 320 000 f6 nydron. Kb. 100 000 fé6 rendszere-
sen Varsoé kornyékét latogatja pihenés céljaboél, a
tobbiek tavolabbi vidékekre tAvoznak. Ezen kivil
VarSébé|nyéritaborozésra 65000 gyermek utazik el.

A szabadsagra valé utazdsnak a hénap néhany
meghatdrozott napjadra valé koncentaldsa meg-
marad, ennek folytdn kozlekedési nehézségek &ll-
nak elé6. A varséi palyaudvarokrdél szabadsag id6-
ben egy nap alatt kb. 70 000 fé6 utazik el.

VarsO részére mind a belféoldi, mind a kulfoldi
turistak forgalma igen nagy jelentéségl. Egy év
alatt Varsot kb. 550 ezer turista keresi fel, ezen be-
lil kb. 70000 a kulfoldiek szam a.

Az iskolai kiranduldsokban 25 000 tanulé vesz
részt.

A csehszlovak varosokban vasadrnapi pihenésre a
lakossdg 25— 30% -a utazik. Ez a mutaté a kdzel-
jovében el6reldathatéan 40— 45% -ra novekszik; az
ardny a varosok névekedésével egyre nagyobb lesz.
A munkanapok csékkentésével megndéd majd a pi-
henésre torténdé utazdsok szama is. A nagyvarosok-
b6l a hétvégi kirandulasok olyan nagysagot és in-
tenzitdst érnek el, hogy néhany irdnyban nagyobb
nehézségeket okoznak, mint a hétkdznapi forgalom.

Jelenleg az tduléhelyekre valé utazasok 60— 70
szdzalékat a tomegkozlekedés és 30— 40% -at az

«egyéni kdzlekedés bonyolitja le.

1.7 Gyalogosforgalom

A gyalogos forgalmat a tébbi koézlekedési fajta-
déi el kell valasztani, kulonoésen a lakoterileteken
és a forgalmi csomoépontokon. Ajadnlatos olyan na-
gyobb varosszerkezeti egységek szervezése, am e-
lyek a lakossadg részére mindenfajta szolgéltatast
nyGjtanitudnak és agyalogos forgalom helyes meg-
szervezésére jobb feltételeket terem tenek.

Az Onallé gyalogutak rendszerét a varosok régi
részeiben lehetetlen megvalésitani. Uj lak6telepek -
nél kovetkezetesen alkalmazni kell a gyalogos és
gépkocsi forgalom szétvalasztdsdnak elvét. A f6-
gyalogutak maxim alis emelkedéseinek hossza ¢és

mértéke az aldbbi lehet:

50— 100 M e 12— 14%
100—200 M e 10—12%
200 m -en feld I, 8— 11%

Lakoéutcakon a gyalogos forgalomnak akadaly-
talanul kell &tkelni. Ebbé6laszem pontbé6l kiindulva,
a gépkocsiforgalom az ilyen utcdkban nem halad-
hatja meg az aldbbi értékeket:

— egyiradnyl utcakon 400 jarm{/érat,

— kétirdnyd utcdkon 200— 300 jarmd/érat (egy
irdnyban).

Nagyforgalm d utakon, a gyalogosok atkelésének
érdekében, a gépjarmiidGvek szabad forgalm atfény-
jelz<’5 berendezésekkel meg kell szakitani.

1.8 Teherforgalom

A BNK-ban a teherszallitAsokat ez ideig leg-
nagyobb részt a vasut bonyolitotta le. Az utébbi
idében azonban mar megnyilvanult az a tendencia,
hogy a rovidtavia teherszallitast a gépkocsi kozle-
kedésnek kell &tvennie, mert a vastt ezen a tavon

nem gazdasdgos. A vasOti feladast csak a 40— 50

575

kilom éternél nagyobb tadvolsdgokra engedélyezik.
Bizonyos arufajtdk gyorsitott szallitdsara — a je-
lentés Gzemeltetési koltségek ellenére — expressz
tehergépkocsi jAratokat szerveztek.

Az M NK-ban — figyelem mel arra, hogy a teher-
gépkocsik szédma még nem érte el a maximalis
mennyiséget, és hogy a szocialista gazdasagban a
gépkocsikat jobban kihasznaljak, mint a kapita-
lizm usban — 1000 fére 50 tehergépkocsit tervez-
nek. Varhaté, hogy a jovében a tehergépkocsik évi
dtlagos teljesitm énye 25 ezer km-re csokken, mert
a kis tehergépkocsik szam &t kell ndvelni és ezek fu -
tasteljesitm énye joval kisebb, mint a nagy teher-
gépkocsiké.

Az NDK -ban, 1950-t61 kezdve a teherszallitdsok
jelentés részét a vasut datadta a gépkocsiknak. Je-
lenleg a 16 km tavolsagig szallitott aruk 95% -4t
gépkocsikkal bonyolitjak le. igy az utak tulterhel-
tek, és a fenntartadsukra forditott 6sszegek novek-
szenek. Olyan nagyvarosokban, ahol a tehergép-
kocsiforgalom az egész varosi forgalom 20— 25% -4t
is eléri, felvetédik elkertulé utak, illetve teherfor-
galm i utak kijelolése, illetve épitése.

Az RNK-ban a tehergépkocsi Gtvonalaknak el
kell kertlniitk varos kdzpontjat és a lakodtelepeket
is. A varosokban a kis teherauték szadm at novelni
fogjak.

A Szovjetunié vadrosaiban atehergSzallitAsok nagy
részét (lzemanyag, szem ét, épitéanyag sthb.) gépko-
csival bonyolitjak le. Az épitési anyagok szallitasa
a teherforgalom 40— 50% -4t teszi ki. Jelentés meg-
takaritastlehetelérniaszallitisok koordinalaséaval.
1951 — 1961 kozott a tehergépkocsik 1 tonnal/km
o6nkoltsége Moszkva teruletén 41% -kal csokkent.
A tehergépkocsiforgalom noévekedésével Gj, elke-
rulé Gtvonalak épitése valt sziukségessé.

A CSSZSZK-ban az aruforgalom helyes megolda-
sanak problém ajat dgy értékelik, mint a varosi koéz-
lekedés egyik fé6 kérdését. A kérdés elem zésénél az

aldbbi nehézségek merialtek fel:

a) a statisztikai tdjékoztatds rendszere nem fe-
lel meg a tervezési kovetelm ényeknek,

b) a szallitott aru kozvetlen megszam lalasa ne-
hézkes ott, ahol nem Ilehet megallitani a jarm Gve-
ket,

C) nem lehet kovetkeztetéseket levonni a varos
lakosszam aboél a szallitAsok nagysadagara; nincs egy -

szer( O0sszefiUggés e mennyiségek kozott.

A CSSZSZK néhany varosaban a szallitasok
nagysagat és drufajtanként megosztasat a 6. tab-
lazat szem lélteti.

A teherszallitds feladatainak meghatdrozasaban
fontos tényez6 az 4aruk fajtdja. Ez a teherforgalom
szem pontjabél fontosabb, mint pl. a szallitds ki-
indulé és célpontjanak meghatdrozasa.

A CSSZSZK varosainak korldtozott nagysagara
és viszonylag kis forgalm ara tekintettel nem jeldl-
nek ki a teherforgalom részére kulon Gtvonalakat.
Ennek kovetkeztében Prégéban részleges rakodasi
és szallitasi korlatozasokra kertdl majd sor. Ez nem
népszerli moédszer és nehéz életbeléptetni a keres-
kedelm i szervek tiltakozasa miatt.

Az LNK-ban a gépkocsin szallitott arumennyi-

ség megkozeliti a vasutét. A kdzeli években a rovid
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6. tablazat

1960. évi varosi aruforgalom Csehszlovékidban

Lakosok Osszes

Arucsoport, % (gépkocsi)

. ez VasGt Gépkocsi
Vérosok szama  szallitas e I az aruk . izem -
épitési ipari . egyéb
ezer f§ millio tonna elosztasa anyag
XJstin. Labem 66 10 3,3 6,6 63 8 19 10
Pilsen 140 12 9,0 2,3 - - - - -
Bratislava. 250 20 9,1 10,9 60 7 11 22 -
O strava 250 76,8 44.8 32,5 70,6 7,6 10,8 10 10
K osice... 75 - 1,2 - 42,4 10,3 32,4 12 -
Préaga 1050 33 6,5 24,6 59 6 6,5 26,3 3,2

tdvolsdagu gépkocsiszallitas ardanya novekedni fog.
Varhatéo a vizi szallitds és a cs6vezetékes szallitas
fejlé6dése is. Az orszdagban a tehergépkocsi allom &-
nyanak struktardjaban végbemendé valtozast a 7.

tablazat szem 1é1teti.
7. tablazat
A tehergépkocsi-allomény varhat6é megoszlasa az LNK-ban
Evek
1960, 1965,] 1970,j1975,] 1980,

%

A gépjarmGéalloméany
fajtédja

Konny( gépkocsi,

2toNNAaig . 20 40,3 41,2 40,2 43,6
Kozepes gépkocsi

2-t61 6 tonnaig ... 77,5 51,7 49,8 49,6 44 .4
Nehéz gépkocsi

6 tonnan felul ... 2,5 8,0 9,0 10,2 12,0

A Varsoba szallitott 4ruk az osszes Arumennyi-
ségnek 81% -at, az onnan elszallitott aruk pedig
19% -4t képezik. Ez a varos fogyasztéi jellegébdl
fakad, valam int abbél, hogy a megye és az orszag
részére, mint kiszolgalé kdzpont miakodik. A szal-
litAsok helyzetére a varos ipari szerkezete is kiha-
tdssal van, ebben tdlsGlyban van a gépipar, az
elektrotechnikai, a finom mechanikai, az elektroni-
kus és a nyomdaipar, amelyek aranylag kis salyud
szallitm d&nyokat igényelnek. A tavlati tervekben a
vasut tovabbra is talstllyal szerepel, annak elle-
nére, hogy a vasuti szallitAsok novekedésének di-

namikaja kisebb, mint a gépkocsi szallitdsoké.

1.9 lIparvaganyos kiszolgalas

Az iparvagéany zavarja a varosi forgalmat, ezért
csak meghatédrozott feltételek esetén szabad meg-
hagyni. Altalaban 6— 8 vagon/nap forgalom alatt

Gj iparvadganyt nem engedélyeznek.

2. A Vérosi utak osztalyozasa

A varosi utak jelenlegi osztadlyozasa hasonldsa-
got mutat. EIlfogadhaté, hogy az osztadlyozas alapja
a funkci6 legyen, tehat az a szerep, amit az U0t a
varosi Gthalézatban betdlt. EItérdek a vélem ények
abban a tekintetben, hogy milyen midszaki jellem -
z6ket kapcsoljunk az egyes osztadlyokhoz. (Az &t-
bocsdatéképességet, a mozgé, illetve &llé-nyom ok
szam at stb.).

E kérdéscsoportban kozos allaspont kialakitasa

nem volt sirgeté, ezért a szakértéi értekezlet azt

javasolta, hogy az igen részletesen kidolgozott len-
gyel javaslatot fuggelék gyanant kell csatolni, s az
egyes orszagok ezt célszerlGen figyelembe vehetik,
amikor sajat szabalyzataikat készitik vagy azokat

atdolgozzak.

3. Mliszaki-gazdasagi mutatok

A miszaki-gazdasadgi mutaték rendszere a varosi
kozlekedés tervezéséhez, valamint egyes varosok-
ban a meglevdé és tervezett allapot értékeléséhez,
illetve O0sszehasonlitdsdahoz sziukséges. Az ajanléas-
ban a mutatok rendszerével és értelmezésével ki -

lon fejezet foglalkozik.

Osszeioglalas
A Regionalis Tervezési és Varosrendezési Szekcid-

ban végzett és a fentiekben ismertetett munka al-
kalmat adott arra, hogy a tadrsorszagok a varosi
kozlekedés teriletén egym as helyzetét és fejlesztési

elképzeléseiket megismerhessék.

Felszinre kertalt, hogy a varosi kézlekedés olyan
folyamatos adatgy(ijtést és nyilvantartadst igények
amely nemzetkozi 6sszehasonlitasra csak akkor al-
kalmas, ha az adatgy(ljtés alapelvei és rendszere
azonosak.

Gyakorinehézségetokoz az egységesterminolégia
hidnya is, noha regiondalis tervezés terén mar
megoldottnak tekinthetd.

Kevés adat 4ll rendelkezésre a vérosfejlesztés és a
varosi kdzlekedés kolcsdnhatdsanak elem zésére. A bi-
zottsdg Osszetételébdl is megallapithaté volt, hogy
a tagok els6sorban a kozlekedési szakm at képvi-
selték.

Részben pétoltak ezt a hianyossagot a bemutatott
varosrendezési tervek, amelyekbdl a szoros kapcsolat
méginkabb kitdnt.

Ugyancsak pozitiv értelemben m élyitette el az

egyluttm (ikédést az, hogy Drezda ¢s Széfia varos-

rendezési terveinek birdlatdhoz — a szekciomunka
keretében — atdrsorszagok varosi kdzlekedésiszak-
értéit is meghivtak, illetve bevontdak. Az em litett

varosok ezeket a tanadcskozasokat igen hasznosnak

Ttélték ésegyes szakért6ketism ételten is meghivtak.

Kulon foglalkozott az ajadnlads a varosi kozleke-
dés tudomanyos és kutatasi feladatainak kijeloléseé-
vel. Amennyiben ezt nemzetkdzi munkamegosztas
koveti, akkor lényegesen szervezettebbé lehet majd
tenni az elkdvetkezd évek kutatasi tevékenységét.
Hasonlé eredménnyel kecsegtet, ha a folyamatos
kolcsonds tdjékoztatd szolgalatot is ki lehet épiteni.
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/A Ta tudomanya -

a holnap technikajal!

Olvassa rendszeresen mdszaki-tudomanyos szaklapjainkat!
Mindig széleskorlen tajékoztat a szakterilet helyzetérél, eseményeirdl, Gjdonsagairol

Béanyészati Lapok Jarmlivek, Mez6gazdasagi Gépek
B6r- és Cipétechnika 'Kép- és Hangtechnika
Elektrotechnika Kohészati Lapok

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

Az Erd6 Magyar Kémikusok Lapja
Faipar Magyar Textiltechnika
Finommechanika Mélyépitéstudomanyi Szemle
Fizikai Szemle Meérés és Automatika

Gép Mdanyag és Gumi
Gépgyartastechnologia Mszaki Elet

Hidroldgiai Kozlény Ontéde

Hiradastechnika Papiripar

Ipari Energiagazdalkodéas Varosepités

Ipargazdasag Villamossag

iménti kiadvanyaink el6fizethet6k

minden postahivatalban,
a Posta Kozponti Hirlap Iroda (Jézsef nador tér 1) csekkszamlajara vagy atutalassal,
valamint a Technika Haza mszaki kényvboltjdban (V., Szabadsag tér 17.)

példanyonként kaphatok:

V., Véci utca 10.
VI., Bajcsy-Zsilinszky ut 76. sz. alatti Hirlapboltokban,
ugyanitt az 1966-ban eddig megjelent példanyok is beszerezheték.

-fdirdetéseket feloesz a (2apkiaddé Oallalat hirdetési osztalya.
VIL., Lenin korat 9—11 1. em. 120. (222-251).
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