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Tíz esztendős a hézagnélküli felépítm ény a MÁV-nál
D r. U  N  Y  I  B É L A

Tíz esztendős az első hazai korszerű vasúti 
pályaszakasz; immár tíz év óta létesít a MÁV hézag- 
nélküli felépítményt.

A vasúti pálya évszázados kialakítási módjában 
nem volt jelentősebb változás, mint a sínek folya­
matos, hézagnélküli, hegesztett kivitelű fektetése. 
A terjeszkedési hézagok elhagyásával folyamatosan 
összehegesztett sínszál, természetesen a vágány 
állékonysága, a hőmérséklet okozta belső feszült­
ségek és ezek különböző hatásai a hazai bevezetése 
során is vetettek fel mind elméleti, mind gyakor­
lati problémákat. Megállapítható azonban, hogy 
ezek a kérdések ma már egyértelműen tisztázódtak.

Az elmaradó illesztési hézagok következtében 
számos nagyjelentőségű előny adódik mind a vasúti 
pályák és járművek élettartama, valamint fenntar­
tása, mind a kulturált utazás szempontjából. Az 
összegszerűen is értékelhető aktív hatások közt a 
felépítményi vasanyagban és vontatási energiában 
elérhető megtakarítást is figyelembe kell venni. A 
vasútüzem szempontjából azonban a legnagyobb 
előny a pályafenntartási munkák csökkenésében 
mutatkozik.

Ma a MÁV árutonnakilométerben kifejezett évi 
szállítási teljesítménye az 1938. évinek kb. három­
szorosa, az utaskilométerben kifejezett személy- 
forgalmi teljesítménynek pedig mintegy négysze­
rese. Ha mindehhez hozzávesszük azt, hogy hazai 
vasúthálózatunknak több mint 80%-a egyvágányú, 
akkor megérthető, mit jelent az, hogy a hézagnél­
küli felépítmény kialakítása után lényegesen keve­
sebb fenntartási munkával kell a vasútüzemet meg­
zavarni.

A sínek folyamatos összehegesztése révén adódó, 
ma már közismert és elismert kedvező hatásokat 
e helyen nem részletezzük, erre nézve mind több 
és több külföldi, valamint hazai publikáció jelenik 
meg [1], 2], [3]. Eltekintünk annak az útnak az 
ismertetésétől is, amelyet a MÁV megtett addig, 
amíg 1956. augusztus 9-én az 1716. sz. vonat 
Hajdúszoboszlóról elindult Ebes felé az első folya­
matosan összehegesztett vágányon. Röviden vázol­
nánk azonban azt, hogy milyen ütemben növeked­

tek ezideig a korszerű, hegesztett vasúti pályáink 
és az összehegesztett kitérőink.

Az említett Hajdúszoboszló—Ebes közti, idén tíz 
esztendős első hézagnélküli pályánkat a baráti 
csehszlovák vasutasok segítségével létesítettük. Ab­
ban az időben még nem állt rendelkezésünkre 
olyan sínhegesztési eljárás, amellyel a pályában 
levő síneket gyorsan és megbízhatóan össze lehe­
tett volna hegeszteni. A meglevő pályáink 77 ern­
es aljtávolsága is problémát okozott az ilyen 
pályák sínjeinek utólagos összehegesztésével kap­
csolatban.

Miközben kialakítottuk a villamos ívfényhegesztés 
technológiájához szükséges felszereléseket, kiké­
peztük a megfelelő sínhegesztőgárdát, 1957-ben 
az ország legkülönbözőbb vidékein különféle sín­
leerősítésekkel mintegy 20 vkm hosszban 77 cm-es 
talpfatávolsággal előkészített, majd összehegesztett 
pályákon üzemi tapasztalatokat kívántunk sze­
rezni a külföldi adatok feltételezésével végzett 
számításainkhoz.

1958- ban bevezettük az aluminothermikus sín- 
hegesztés ún. közbeöntési formáját, amely lehetővé 
tette a vágányban a sínek rövidebb idő alatt tör­
ténő összehegesztését. Elkészült a gyöngyösi, vil­
lamos ellenállásos sínhegesztéssel dolgozó hegesztő­
telep is, ahol 96, majd 120 m hosszúságú sínek 
műhelyi hegesztése folyamatosan elvégezhető. Meg­
oldottuk a 120 m hosszú sínek vasúti kocsikon tör­
ténő szállítását is.

1959- ben az A.T. gyorssínhegesztés bevezetésével 
még tovább sikerült a vonali hegesztések idejét 
csökkenteni. Ebben az évben már több mint 200 
km vágányt hegesztettek össze [4]. 1960-ban 400 
km hézagnélküli vágányt alakítottunk ki. Az el­
következő években ez a szám ugyan csökkent, de 
a 300 km körüli értéket sikerült biztosítani (1. 
ábra).

1965 végén már 2420,8 vkm hézagnélküli vá­
gánnyal rendelkeztünk. Ebből mintegy 700 km á 
meglevő pályák utólagos összehegesztésével készült 
el, a többi pedig fővonalaink felújítása során (2. 
ábra ).

-
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Imim Nyílt vonal és állomási átmenő fővágány 
ШШ Többi állomási vágány

1. á b ra .

A folyó pályában fekvő sínek összehegesztésével 
csaknem egyidejűleg kezdtük el a kitérőkben levő 
illesztések megszüntetését, a kitérők összehegesz­
tését. Általában azokon a pályarészeken, ahol a 
síneket összehegesztjük, az érintett kitérőkben is 
megszüntetjük az illesztési hézagokat. 1965 végén 
3340 csoport hegesztett kitérője volt a MÁV-nak. 
Az elmúlt év végén vágányhálózatunknak 20%-a, 
kitérőállományunknak pedig 19%-a volt össze- 
hegesztve.

Az összehegesztett kitérők szaporodását a 3. és
4. ábrák tüntetik fel.

Hézagnélküli vasiiti pályáink 69%-a nyílt vona­
lon, illetve átmenő fővágányban fekszik, 31%-a 
pedig a többi állomási vágányokban.

Vágányaink 89,9%-a ,,48” , 9,8%-a ,,I” , míg 0,3 
százaléka ,,c” rendszerű sínek összehegesztése útján 
létesült.

A felújítás során a hézagnélküli vágányokat 
általában a műhelyben előzetesen villamos ellen­
állás hegesztéssel 120 m hosszúra összehegesztett 
sínszálaknak a pályába fektetése után, a helyszínen 
hegesztik össze. A meglevő pályában a hevederes 
illesztések utólagos összehegesztésével, tehát 24

Csoport

méterenként végzett hegesztéssel alakítják ki a 
hézagnélküli vágányokat.

A pályában végzett hegesztések megoszlása: 
91,66% A.T. hegesztés,
8,16% villamos ívfényhegesztés,
0,18% villamos ellenállás hegesztés.

A villamos ivfényhegesztéssel nem szereztünk 
olyan kedvező tapasztalatokat, mint a másik két 
hegesztési eljárással, éppen ezért az utóbbi években 
azt be is szüntettük. A szomszéd Román Vasútok­
tól kölcsön kapott különleges berendezés felhaszná­
lásával, 1961-ben Taksony—Dunavarsány között 
létesítettünk, 4,08 km hosszban, kizárólag villamos 
ellenállás hegesztéssel hézagnélküli pályát.

A villamos ívfénybegesztés elsősorban használt, 
kopott sínek összehegesztéséhez mutatkozott elő­
nyösebbnek az A.T. hegesztésnél, viszont ma már 
nincsenek olyan használt pályáink, amelyek kielé­
gítik az összehegeszthetőség követelményeit. Ez a 
körülmény is hozzájárult ahhoz, hogy ezt a hegesz­
tési eljárást a jövőben ne használjuk. Az említett, 
kizárólag villamos ellenállás hegesztéssel készített 
pályarészen ezideig egyetlen varratszakadás vagy 
meghibásodás nem következett be. A kiváló minőséget

Nyílt vonal és állomási átmenő fővágányok 
Többi állom ási vágány

2. ábra. 4. ábra.
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adó villamos ellenállásos sínhegesztésnek a pályá­
ban történő felhasználása azonban olyan költséges, 
különleges berendezést kíván, amely a jelenlegi 
fektetési technológiák mellett gazdaságosan nem 
volna kihasználható, éppen ezért ilyennek a be­
szerzésétől egyelőre eltekintettünk.

Hézagnélküli pályáinkat az első években dilatá­
ciós berendezésekkel alakítottuk ki, azaz a sok kilo­
méter hosszúságban összehegesztett síneket dila­
tációs készülékkel csatlakoztattuk. A későbbi 
években kitűnt, hogy erre nincs szükség, ezért a 
■csatlakozásnál szabványos hevederes illesztéseket 
létesítettünk. Az összehegesztett pályákon kezdet­
től fogva elsősorban osztott lekötésű sínleerősítést 
használunk. Állomási vágányokban, részben nyi­
tott lemezes sínleerősítés esetén is, összehegesztet­
ték a síneket. Kísérleti szempontból néhány állo­
mási vágányban, sőt egy hosszabb nyíltvonali pálya­
részen is, a kizárólag síncsavaros leerősítésű vágány­
mezőket is összehegesztették. Ezek a kísérleti 
pályarészek talpfás alátámasztásúak voltak. Be- 
lonaljas síncsavaros állomási vágányok összehe­
gesztését rendszeresen végezzük.

A hézagnélküli vágányok állékonysága, mint is­
meretes, három tényezőtől függ: az ágyazat ellen­
állásától, a sínkötés keretmerevségótől és a sínek 
keresztmetszetétől.

Ha az 5. ábrán a nyitott lemezes, síncsavaros 
leerősítés szögelforgásának a diagramját főleg 
a szóba jöhető kisebb értékeknél — összehasonlít­
juk a Geo-leerősítés hasonló diagramjával, láthat­
juk, hogy megalapozott a vegyes leerősítésű vágá­
nyok összehegesztése, sőt kiváló fenntartási munka 
mellett, még a nyitottlemezes, síncsavaros vágá­
nyok összehegesztése is indokolt.

Megemlítjük azt is, hogy egyik állomásunkban
rugalmas sínszeges leerősítéssel is létesültek hézag­
nélküli vágányok [5].

Az elmúlt tíz év alatt hazánkban is kialakultak 
a hézagnélküli vágányok fenntartásának irányelvei. 
Ezeken belül az alázúzálékolásos fekszintszabályo- 
zás bevezetése mondható a legjelentősebbnek. A

---------- Geo- leerősítés (szoros)
---------- tt:* ' a (laza)
---------- 3 sincsavaros (szoros)
.............. n n (laza)

5. ábra.

francia vasutakon kívül egyetlen vasút sem hasz­
nálja fel olyan mértékben ezt a könnyen végre­
hajtható és gazdaságos eljárást a hézagnélküli fel­
építmény fenntartásánál, mint a MÁV [6].

A hőmérsékleti feszültség alatt álló hézagnélküli 
vágányok fenntartása csak szigorúan megszabott 
hőmérséklet mellett lehetséges. Áz elmúlt évtized 
alatt a MÁV-nál több helyen 2 óránkénti leolvasás­
sal rendszeresen mérték a sín- és léghőmérsékletet. 
E méréseknek elsősorban az volt a célja, hogy ösz- 
szefüggést állapítsanak meg a sín- és léghőmérsék­
let között. Ilyen szempontból jellemzőnek fogad­
hatók el a 6. ábrán bemutatott, Szerencs—Takta- 
harkány közt 1959-ben mért hőmérsékleti értékek.

A most jubiláló Hajdúszoboszló—Ebes közti 
vonalrészen 1958 óta mérik rendszeresen a hőmér­
sékletet, és az 1. táblázatban közölt szélső értékek 
adódtak.

1. táblázat

1958 m inim um — 11°C I I I . 5.
m axim um +  45°C ( +  39°C) V. 27.

1959 m inim um — 13°C II . 14.
m axim um +  49°C ( +  44°C) V II . 12.

1960 m inim um — 18°C II . 8.
m axim um +  48°C ( +  41°C) V II . 20.

1961 m inim um — 19°C I. 29.
m axim um +  47°C V III . 10.

1962 m inim um — 13°C X I I . 23.
m axim um +  46°C ( +  35°C) V I. 24.

1963 m inim um — 20°C (— 18°C) I. 17.
m axim um +  47°C ( +  36°C) V II . 25.

1964 m inim um — 21°C (— 17°C) I . 13.
m axim um +  47°C ( +  34°C) V I I .22.

1965 m inim um — 15°C ( _ ,13°C) I I . 10.
m axim um +  47°C { +  32°C) V I. 26.

(A zárójelben levő adatok szabadban m ért léghőm ér 
sék letet jelentenek).

1960-tól a vonalhálózat nagy részén rendszeresen 
mérik már a sín- és a léghőmérséklet változását. A 
teljes hálózatot tekintve — az elmúlt 10 év alatt — 
a legmagasabb sínhőmérséklet: +56°C 1964. VII.
22-én a Kapos völgyében, Dombóvár—Döbrököz kö­
zött mérték, amikor a léghőmérséklet árnyékban 
+ 39°C volt. A legalacsonyabb sínhőmérséklet 1963. 
II. 28-án a Bakonyalján, Ajka—Devecser között 
adódott: —26°C. Ez utóbbi esetben a léghőmérsék­
let —21°C volt.

Az adatokból látható, hogy kiugró értékű szélső 
hőmérsékletek ez alatt az idő alatt nem fordultak 
elő. Tehát az elmúlt tíz esztendő hazai sínhőmér­
sékleteire is változatlan érvényesnek kell minősí­
teni dr. Nemesdy—Nemesek József 1930-ban készí­
tett gyakoriság görbéjét (7. ábra).

Mint a továbbiakban látni fogjuk, a korszerű 
hegesztett vasúti pályák fenntartása lényegesen 
kevesebb ráfordítást igényel, mint a hevederes 
pályáké. A szükséges munkaórák a meghatározott 
hőmérsékleti időtartamon belül különös nehézség 
nélkül biztosíthatók.
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A hézagnélküli betonaljas pályáinkon kezdetben 
+10, a talpfás vonalakon + 15°C volt az előírt 
semleges sínhőmérséklet (ami mellett a síneket az 
aljakra leerősítették, illetve összehegesztették). 
Később egységesen + 15°C (±5°C) lett a semleges 
hőmérséklet, ami gyakorlatilag azt jelenti, hogy 
+10 és -f- 20°C közt váltakozik a jelenleg létesülő 
hézagnélküli pályarészeken a tényleges semleges 
hőmérséklet. Ezeken az értékeken belül a tény­
leges semleges hőmérséklettől mért, adott nagy­
ságú eltérések szabják meg a fenntartási munkák 
végzésének a lehetőségét. A 7. ábrán feltüntetett 
gyakorisági görbe igazolja, hogy a szükséges sín­
hőmérséklet, hazai körülményeink közt, elegendő 
mértékben rendelkezésre áll.

A sínhőmérséklettel szorosan összefüggenek a 
síntörések és a varratszakadások is.

A jól fenntartott külföldi vonalaknál évente 1 
ezrelékes varratszakadást, illetve 1 ezrelék nagy­
ságrendű sínvégmeghibásodást tűrnek meg.

Az 1965. december 31-ig terjedő időszakban 
országosan:

851 varratszakadás 
232 síntörés

összesen tehát 1083 meghibásodás fordult elő.
A hegesztett sínkötések meghibásodása az 1956— 

1965 közti időszakban az egyes vasútigazgatósá- 
gok között a 2. táblázatban közöltek szerint oszlik 
meg.

2. táblázat

Igazgatóság
Ö sszes

sín m eg­
hibásodás,

db

Összes 
hegesztett  

sínkötés  
(1965. 

X II . 31.)

Összes
m eghibá­

sodás,
ezrelék

B u d a p e s t .......... 264 61 245 2,98
M iskolc ............ 363 43 064 4,86
D e b r e c e n .......... 204' 36 099 5,04
Szeged ............... 119 48 713 2,34
Pécs ................... 49 23 870 1,96
S zom bathely  . . 84 47 674 1,51

Ö sszesen . . . 1083 260 665 3,09

A csaknem tíz éves időszakban összesen tehát a 
hegesztett sínkötések, illetve a behegesztett sínek 3,09 
ezreléke hibásodott meg.

Sínhegesztési eljárások szerint a hibák a 3. táb­
lázat adatai szerint oszlanak meg.

3. táblázat

A hegesztés m ódja
Összes 

sínm eg­
hibáso­
dás, db

A  h e ­
g esz te tt  
k ötések  
szám a

Összes
m eghi­

básodás,
ezrelék'

V illam os ellenállás
hegesztés ........................ 106 96 687 1,09

V illam os ív fényhegesztés 224 13 875 16,14
A. T. sínhegesztés .......... 521 150 103 3,64

Összesen . . . 851 260 665 3,09
6. ábra.
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A görbe és vízszintes tengely közti terűiét  =  100 % , 
azaz az egy évben rendelkezésre átló idő

'7. ábra.

Ezekben a számokban a villamos ellenállás 
hegesztés minőségi fölénye határozottan megnyil­
vánul.

Egy esztendőre vonatkoztatva megállapítható, 
hogy 1965-ben a síntörések és a varr átszakadások 
■együttesen sem érték el a hegesztett sínkötések számá­
nak 1 ezrelékét (4. táblázol).

4. táblázat

Igazgatóság

Varrat - 
szaka­
dások

Sín­
törések

M eghibásodá­
sok aránya  

az összes 
h egesztett  
kötésekhez  

v iszon y ítva , 
ezrelékszám a

B u d ap est ............... 38 14 0,62
M iskolc ................... 65 22 1,51
D e b r e c e n ................. 39 5 1,08
Szeged  ...................... 35 1 0,72
P é c s ........................... 5 — 0,21
S z o m b a th e ly .......... 9 2 0,19

199 44
Ö sszesen . . . 0,73

243

A varratszakadások mellett a hézagnélküli pá­
lyák másik legtöbbször emlegetett hátránya: a 
vágánykivetődés az elmúlt tíz és alatt négy esetben 
fordult elő. Ezek közül három kocsisiklást is okozott, 
de személyi sérülés egyetlen esetben sem fordult 
elő. Mind a négy esetben, valamint a mintegy 20

vágánykinyomódás legtöbbjénél az előírt fenn­
tartási szabályok be nem tartása volt a hibák fő 
oka.

Örvendetesnek kell mondani, hogy dolgozóink a 
korszerű vasúti pályák építési és fenntartási techno­
lógiáját elsajátították és — a hibákon okulva — 
azt be is tartják; így az utóbbi években sem vá­
gánykivetődés, sem vágánykinyomódás nem kö­
vetkezett be a hézagnélküli vágányokban.

Valamennyi meghibásodásnál megállapítható 
volt, hogy a nagy melegben megbontott ágyazat ellen­
állásának a csökkenése volt a tulajdonképpeni oka a 
kivetődésnek, illetve a kinyomódásnak.

Érdekelt dolgozóinknak e hibákkal kapcsolatban 
be kellett látniuk, hogy betonaljas vágányokon a 
meleg időjárás beállta előtt legalább 2—3 héttel, míg 
a talpfás vágányoknál legalább 2 hónappal minden 
olyan munkát be kell fejezni, amely az ágyazati 
ellenállás csökkentésével jár.

Az összehegesztett kitérőkön hasonló nehézségek, 
illetve hiányosságok nem fordultak elő.

A varratszakadások legnagyobb része a 0°C körüli 
sínhőmérsékleteknél keletkezett. Nagy hidegben, ami­
kor a hőmérsékletváltozás okozta húzóerő a sínek­
ben a legnagyobb mértékben következik be, var­
ratszakadások, síntörések igen kis mértékben for­
dultak elő. Ez azt mutatja, hogy főként az ágyazat 
összefagyása, illetve kiolvadása idéz elő — az egyen­
lőtlen alátámasztás következtében — olyan több­
letigénybevételt a sínekben, amely a leggyengébb 
láncszem: a hegesztett sínkötés meghibásodására 
vezet. A varratszakadások és síntörések forgalmi 
zavart egy esetben sem okoztak.

A tízéves hazai tapasztalatok azt bizonyítják, 
hogy a hézagnélküli pályák — megfelelő építés és 
fenntartás esetében — mindig forgalombiztosak. Be­
bizonyosodott, hogy a vágánykivetődések megelőz­
hetők, a téli varratszakadások a legkisebb mérték­
ben sem befolyásolják a vasútüzem folyamatossá­
gát. A hézagnélküli vágányok bevezetése idején meg­
nyilvánult aggályokat az idő nem igazolta.

Az első évtized elteltével rendelkezésre állnak 
már — okmányszerű elszámolás alapján — olyan 
tényadatok, amelyek felhasználásával a hézagnél­
küli pályák fenntartási költségeit meg lehet állapí­
tani.

A dokumentált adatok segítségével össze lehet 
hasonlítani a klasszikus, hevederes illesztésű és a 
korszerű, folyamatosan összehegesztett vágányok 
fenntartási munka- és költségráfordításait.

Hazai körülményeink között a felújítások alkal­
mával létesített hézagnélküli vágányok építési 
költségei ezidőszerint mintegy 2,44%-kal — a 
MÁV „48” rendszerű felépítményénél kb. 62 000 
Ft-tal — nagyobbak a hevederes illesztésű vágá­
nyokénál [7].

Külföldi vasutaknál a hegesztett vágányok elő­
állítási költségei általában kisebbek, mint a heve­
deres pályáké.

A MÁ V-nál csupán a pályafenntartási költségeknél 
jelentkező megtakarítások révén azonban hamarosan 
megtérül az építési költségtöbblet.
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A következőkben, a pályafenntartási költségeket 
vizsgálva előbb a két jellemző pályaszakaszon fel­
merült ráfordításokat tekintjük át. Az első, a most 
tízesztendős 5,428 vkm hosszú Hajdúszoboszló— 
Ebes közti hézagnélküli pályaszakasz fenntartási rá­
fordítása az 5. táblázat adatai szerint alakult.

5. táblázat

É v
Felm erült

m unkaóra fen ntartási 
k öltség , F t

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

Ö sszesen 37 742 360 809

Évenként tehát vkm-enként 695 munkaóra, il­
letve 6647 Ft ráfordítás mutatkozik ennél a teljesen 
új anyagok felhasználásával kialakított hézagnél­
küli pályaszakasznál. Az átlagértékek nemcsak a 
felépítmény fenntartási ráfordításait, hanem a 
vágánygondozás ráfordításait is magukban fog­
lalják.

Tanulságos ezeket az értékeket egybevetni az 
1958—1960 években Szerencs—Felsőzsolca közt, 
akkor már 10—12 esztendős pályában fekvő sínek 
utólagos összehegesztése útján kiképzett hézagnélküli 
vonal fenntartási ráfordításaival (6. táblázat).

Átlagban évente 998 munkaóra és 12 498 Ft 
fenntartási költségráfordítás merült fel ezen a jelen­
leg már több mint húsz esztendős felépítményen. 
E vonalrészen a fekszinthibákra jellemző hiba­
pontok — a vizsgált időszakban — 2,5—15,0 közt 
változtak. Átlagban vkm-enként a hibapont érték
6,6 volt, tehát a vonalrész kimondottan jókarban 
levőnek tekinthető.

6. táblázat

F elm erült
É v H ossz, vkm

m unkaóra fenntartási 
költség , F t

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

Összessen: 9267 97 m

1963. január 1-től a MÁV az üzemelszámolási 
íveken külön szerepelteti a hézagnélküli vágányok 
és a hegesztett kitérők ráfordításait úgy, hogy
1963-tól kezdve a teljes vonalhálózatra vonatkoz­
tatva is rendelkezésre állnak megbízható, feltétle­
nül elfogadható adatok mind a hevederes illesztésű, 
mind a hegesztett pályák fenntartási ráfordításai­
val kapcsolatban. Ilyen módon — a legszélesebb 
alapokon — 3 év adatai alapján reális összehason­
lítást lehet tenni a régi szerkezetű, hevederes il­
lesztésű és a korszerű, hézagnélküli pályák fenn­
tartási munkaigénye, valamint fenntartási költ­
ségei között.

A 7., 8. és 9. táblázatokban a nyíltvonali pálya­
részek és az átmenő fővágányok, a többi állomási 
vágányok 1 vágánykilométerére, illetve a kitérők 
egy csoportjára fordított fenntartási munkaórákat 
tüntettük fel.

Amíg a nyíltvonali és az átmenő fővágányokban 
végzett fenntartási munkáknál 32,7%, addig a 
többi hézagnélküli állomási vágányoknál már 67% 
a megtakarított munkaórák aránya. Az összehe- 
gesztett kitérőknél pedig nem kevesebb, mint 
80%-os a munkaóramegtakarítás.

A 10., 11. és 12. táblázatban — az előző tábláza­
tokhoz hasonlóan — a pályafenntartási költségmeg­
takarításokat mutattuk ki. A hézagnélküli vágá­
nyok létesítésével évente, vágánykilométerenként, 
csupán azok fenntartásánál 17 397, illetve 13 200 
Ft-ot takarítottak meg.

Mint említettük, a hézagnélküli pályák többi 
aktív hatását: a felépítményi anyagmegtakarítás-

4 j l  N y í l t  vonal és átmenő fővágányok
7. táblázat

H eved eres vágám H ézagnélkü li vágány M egtakarítás
É v

állag vk m
lv k m -e n l e- 

rü lt mur, 
órák szá

állag  vk m
1 vkm -en fel­

m erült m unka­
órák szám a

m unkaóra
vkm -enként összesen 0//0

1963 8,021 1673 1,322 1244 429 567 138 25,7

1964 7,789 1609 1,554 1055 554 860 916 34,5

1965 7,611 1767 1,732 1125 642 1 111 944 36,3

1963— 1965 
év ek  á tlaga 1689 1,536 1136 553 849 408 32,7
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8. táblázat
В л) Mellékvágányok

H evederes vágán y H ézagnélkü li vágán y M egtakarítás

É v
állag  vkm

1 vkm -en  fe l­
m erült m unka­

órák szám a
állag vkm

1 vkm -en  fe l­
m erült m u n k a­

órák szám a

m unkaóra
vkm -enként összesen 0//0

1963 3,318 708 477 207 501 238 977 70,8

1964 3,218 538 577 197 341 196 757 63,4

1965 3,090 954 698 259 695 485 110 72,9

1963— 1965 
évek  átlaga 730 238 492 359 160 67,0

G,J Kitérők
9. táblázat

H evederes k itérők Ö sszehegesztett kitérők M egtakarítás

É v
1 csoport fenn-

állag
csoport

1 csoport fenn- m unkaóra
állag

csoport
tartásánál fe l­
m erült m unka­

órák szám a

tartásánál fe l­
m erült m u n k a­

órák szám a

kitérő
csoporton­

ként
összesen 0//0

1963 15 445 197 2211 50 147 325 017 75

1964 14 861 277 2795 53 224 626 080 81

1965 14 244 304 3340 61 243 811 620 80

1963— 1965 
évek  átlaga 279 2782 55 224 623 196 80

A„) N y í l t  vonal és átmenő fővágányok
10. táblázat

H evederes vág á n y H ézagnélkü li vágány M egtakarítás

É v
1 vkm 1 vkm bér (forintban)

állag fenntartásánál 
felm erült bér, 

forin t
állag fenntartásán ál 

felm erült bér, 
forint

vkm -enként,
forint

összesen, m illió  
forint

0//0

1963 8021 29 306 1322 13 788 15 518 20,67 52,5

1964 7789 29 012 1554 13 306 15 706 24,41 54,2

1965 7611 33 554 1732 12 634 20 921 36,23 61,8

1963— 1965 
évek  átlaga 30 589 1536 13 192 17 397 26,72 54,9

B 2)  Mellékvágányok
11. táblázat

H evederes vágán y H ézagnélkü li vágán y M egtakarítás

É v
1 vkm 1 vkm bér (forint)

állag fenntartásánál 
felm erült 

bér, forin t
állag fenntartásánál 

felm erült 
bér, forint

vkm -enként,
forint

összesen, 
m illió forint

0//0

1963 3318 14 292 477 2062 12 230 5,84 85,6

1964 3218 13 693 577 1523 12 170 7,02 88,9

1965 3090 17 647 698 2916 14 731 10,28 83,5

1963— 1965 
évek  átlaga 15 431 584 2224 13 207 7,71 85,6



53 6 K Ö Z L E K E D É S T U D O M Á N Y I S Z E M L E

É v

H eved eres kitérők H ézagnélküli kitérők M egtakarítás

állag
1 csoport 

fenntartási 
bérköltsége, 

forint
állag

1 csoport 
fenntartási 

bérköltsége, 
forint

bér (forint)
kitérő

csoportonként,
forint

összesen,
millió
forint

о//0

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 
év ek  átlaga 3415 2782 866 2549 7,09 74,6

ból, ennek élettartamnövekedéséből, továbbá a 
járművek élettartamnövekedéséből, a vonóerő- 
csökkenésből adódó költségmegtakarítást, vala­
mint az utazási kényelmet növelő hatásokat e 
helyen nem elemezzük.

Az összehegesztett kitérők révén kitérőcsoporton­
ként és évente 2549 Ft fenntartási költséget takarítot­
tunk meg, ami csaknem 75%-os megtakarítást 
jelent a hevederes kitérők fenntartási költségeihez 
viszonyítva.

Ha a pályafenntartási költségmegtakarításokat 
nem 1 vkm-re, illetve 1 kitérőcsoportra vonatkoz­
tatva nézzük, hanem a teljes hézagnélküli vágány­
hálózatra, illetve az összes összehegesztett kitérőre, 
akkor évente 17,397, 7,71, ill. 7,09 millió forint a 
megtakarítás. Ez végeredményben évi 32,197 millió 
forint tényleges, okmányszerűen kimutatható meg­
takarítást jelent.

Figyelembe kell venni emellett azt is, hogy a 
korszerű hézagnélküli pályáink minőségileg lénye­
gesen jobb állapotban voltak és vannak, mint a 
tetemesen nagyobb fenntartási ráfordítást meg­
követelő hevederes illesztésű pályák. Ennek igazo­
lásául szolgálnak a 13. táblázat adatai.

13. táblázat

É v
H ibapont

hevederes
illesztésű
pályáknál

ok szám a

hézagnélküli
p á lyáknál

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

Igaz, a MÁV eddig a pálya állapotát a mérő­
kocsi által szolgáltatott adathalmazból kizárólag 
a fekszinfhibáklcal, sőt azokból is csak a rövid fek­
véshibákkal minősíti és kizárólag ennek a jellemzői

határozzák meg a hibapontok számait. A szám­
szerűen ki nem értékelt többi mérési grafikonból 
azonban megállapítható, hogy nemcsak a fekszint, 
hanem az irány szempontjából is minőségi kü­
lönbség van a hézagnélküli és a hevederes pályák 
között.

Tanulságos összehasonlítást tenni a szállított áru 
mennyiségének növekedése és a felépítmény fenn­
tartására fordított költségek és munkaórák alaku­
lása között (14. táblázat).

l é .  táblázat

É v
F  orgalmi 

elegytonna- 
km

F elép ítm én y  fenntartás
költség óra

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%

Látható, hogy 5 év alatt a szállított árumennyi­
ség több mint 22%-kal növekedett, ennek ellenére 
a felépítmény fenntartására fordított munkaórák 
és költségek jóval az 5 év előtti értékek alatt van­
nak. Ez elsősorban a hézagnélküli vágányok szapo­
rodásának tulajdonítható.

A vizsgált időszakban a MÁV vágányhálózatá­
nak átlagos életkora 37 évről 32,4 évre változott. A 
tárgyilagosság megköveteli, hogy a hevederes il­
lesztésű és a hézagnélküli felépítmény fenntartási 
ráfordításainak egybevetésénél megemlítsük azt, 
hogy a 48 rendszerű hézagnélküli pályáink átlagos 
életkora 4,2 év, míg az ugyanilyen rendszerű heve­
deres illesztésű pályáké 12,8 év. (Hézagnélküli 
pályáinknak csaknem 90%-a 48 rendszerű.) Vi­
szont a korszerű, hézagnélküli pályák csaknem 
kizárólag évi 10—20 millió elegvtonna terhelésűek, 
az összforgalomnak kb. 40%-a azokon bonyolódik 
le. Igénybevételük többszöröse a teljes hálózat 
átlagos igénybevételének.

összefoglalva megállapítható, hogy a korszerű 
hézagnélküli pályákkal az első 10 év alatt szerzett 
hazai tapasztalatok kedvezőek. Az ilyen pályák telje­
sen forgalombiztosnak tekinthetők.

A kismértékű létesítési költségtöbblettel szem­
ben jelentős pályafenntartási költségmegtakarítás
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mutatható ki. A fenntartási munkáknál megálla­
pított megtakarítás nagy mértékben elősegíti a 
vasútüzem zavartalan lebonyolítását, mert az 
ilyen pályákon kevesebbet kell szabályozni, keve­
sebb a vonatforgalmat zavaró körülmény. A kor­
szerű hézagnélküli pályáknál nemcsak a fenntar­
tási ráfordításoknál kimutatott megtakarítások, 
hanem a pályáknak és a járműveknek — hazánk­
ban összegszerűen még ki nem értékelt — élettar­
tamnövekedése, és a kisebb vonóerőszükséglet is nagy 
mértékben segíti a gazdaságosabb vasúti közleke­
dést, nem szólva a zökkenésmentes, zajtalan és 
kényelmesebb utazásról, ami szintén hozzájárul a 
kulturált utazás követelményeinek kielégítéséhez 
[8].

Eddigi hazai tapasztalataink kívánatossá, sőt 
szükségessé teszik, hogy ahol fennállnak a hézag - 
nélküli vasúti pályák létesítésének lehetőségei, ott 
minél nagyobb mértékben szaporítsuk az ilyen 
vágányokat és kitérőket. Különösen a hegesztett 
kitérők rendkívüli gazdaságossági előnyeit kellene 
az eddigieknél jobban kiaknázni [9].

Tervpályázati hirdetm ény
Budapest Főváros Tanácsa Végrehajtó B izottságá­

nak K özlekedési Igazgatósága, valam int a V árosrende­
zési és É pítészeti Osztálya a M oszkva  tér, v a la m in t  a 
M agyar Jakobinusok  tere és k ö rn yékü k  együ ttes  forgal­
mi rendezésére  nyilvános, titkos tervpályázatot hirdet.

A tervpályázat célja:  o lyan  tervjavaslat készítése, 
am ely e  nagyfontosságú közlekedési csom ópontrendszer 
jövőben várható forgalm ának lebonyolítását lehetővé  
teszi, s figyelem be veszi az üzem behelyezendő kelet- 
nyugati fö lda latti vasutat és az azzal összefüggő város- 
rendezési feladatokat.

A részletes tervpá lyáza t i  k iírás és m el lék le te i  1967. 
január hó 2-től vehetők  át a F ővárosi Tanács VB K özle­
kedési Igazgatóságán (Budapest, V., Városház u. 9—11. 
II. em. 266. sz. ajtó), 40,— Ft le fize tése  ellenében.

A tervpályázattal kapcsolatban felm erülő k érd ése ­
ket  1967. február hó 15-ig leh et beküldeni a Fővárosi Ta­
nács VB K özlekedési Igazgatósághoz. A  bíráló bizottság  
a fenti időpontig beérkezett kérdésekre a válaszokat 
1967. m árcius hó 1-ig postára adja, a pályázati k iírás 
átvétele  a lka lm ával m egadott cím ekre.

A  p á lya te rve t  a m ellékelt cím lap felragasztásával, 
lepecsételt csom agban 1967. m ájus hó 2-án 24 óráig kell 
a Fővárosi Tanács VB K özlekedési Igazgatóság cím ére  
kizárólag postán elküldeni. A  fe ladott tervek beadási 
időpontjául a csom agra ütött bélyegző keltezését k ell te ­
kinteni. A késve  feladott pá lyaterveket a bíráló b izott­
ság nem bontja fel.

A  pályázathoz m ellékeln i k ell egy lezárt borí téko t  
is, am ely tartalm azza a szerző nevét, lakcím ét, fog la l­
kozását.

A pályázat eredm ényét a bíráló bizottság 1967. év  
m ájus hó 15-ig hozza nyilvánosságra. A bíráló bizottság  
döntése végleges.

A pályatervek díjazására és m egvé te lére  összesen  
170 000,— Ft á ll rendelkezésre. A  bíráló bizottság m eg­
felelő  szám ú és színvonalú pályaterv  beérkezése esetén  
az egész rendelkezésre álló összeget kifizeti. A  bíráló b i­
zottság a keretösszegen belül a díjak és m egvételek  ösz- 
szegét a pályatervek  egym áshoz viszonyított értékének  
arányában á llap ítja  m eg azzal a m egkötéssel, hopy a 
legnagyobb díj összege 50 000,— F t-nál nagyobb, a m eg­
véte l összege ped ig  8000,— F t-nál kisebb nem  lehet.

A pályadíjak a bíráló b izottság döntésének n y ilv á ­
nosságra hozatala után legkésőbb 15 napon belü l kerü l­
nek kifizetésre.

A pályaterveket az egyes szervek  képviseletében az 
alábbi összetételű  bíráló b izottság  bírálja el:

IR O D A L O M
[1] D r. O. S ch ra m m : E isenbahngleis und Schnellst ver­

kehr. D ie B undesbahn, 1963. évi 1— 2. sz.
[2] D r. F . B irm a n n :  E rfahrungen m it dem durchgebend  

geschw eissten  Gleis, D er E isenbahningenieur, 1962. 
év i 13. sz.

[3] W. G. M a m en to w : P raktische Erfahrungen der S ow ­
jetischen  E isenbahnen bei der A nvendung des liik- 
kenlosen Gleises, O. S. Sh. D . Zeitschrift, 1963. év i
6. sz.

[4] D r. U nyi B éla:  A  hézagnélkü li vasúti fe lép ítm én y  
fejlődése M agyarországon, K özlekedéstudom ányi 
Szem le, I960, év i 11. sz.

[5] Dr. U n y i  B éla:  E lk észü lt M agyarországon az első  
rugalm as sínszeges leerősítésű  vágány, K özlekedés- 
tudom ányi Szem le, 1961. év i 6. sz.

[6] D r. U n y i  B éla:  A  nagysebességű  vasúti p á lyák  k i­
a lakításának és fenntartásának  néhány szem pontja , 
K özlekedéstudom ányi Szem le, 1963. évi 1. sz.

[7] K erkápoly  Endre— dr. U n y i  B éla:  A  hézagnélküli 
felép ítm ény gazdaságosságának vizsgálata, K ö z le ­
kedéstudom ányi Szem le, 1961. év i 8. sz.

[8] Dr. K erkápoly  Endre:  D er lückenlos geschw eisste  
Oberbau aus der Sicht des E isenbahnbetriebs,E . T. R . 
1965. évi 1 /2 . sz.

[9] B . U n y i— E . K erkápo ly :  E inschw eissung von  W ei­
chen in lückenlose E isenbahngleise, A cta T echnika, 
1963. év i 44. kötet.

Elnök: Bartos István,  a Fővárosi Tan. VB. eln ök h e­
lyettese.

Tagok: Daczó József, a Fővárosi Tan. VB. K özleke­
dési Igazgatóság vezetője. N agy Rudolf,  a Fővárosi Tan. 
VB. K özlekedési Igazgatóság főm érnöke, igazgató h. 
S zilágy i Lajos,  a Fővárosi Tan. VB. V árosrendezési és 
É pítészeti Osztály vezetője. H eim  Ernő, a  Fővárosi Tan. 
V árosrendezési és É pítészeti O sztály csoportvezető fő ­
m érnöke. Molnár János,  a KPM. Tanácsi K özlekedési 
Főosztály vezetője. Dr. Vörös Balogh István, r. ezredes, a 
BM. Budapesti R endőrfőkapitányság főkapitány-helyet­
tese. Dr. Bényei András,  az Építőipari és K özlekedési 
M űszaki Egyetem  Ú tépítési T anszékének tud. m unkatár­
sa. Dr. K ovácsházy  Frigyes, a Fővárosi M élyépítési T er­
vező V állalat főm érnöke. Jakab Sándor, az ÉM. V áros- 
ép ítési Tervező V álla lat irodavezető főmérnöke. A c sa y  
István,  a FÖMTERV irodavezető főm érnöke, a K özlek e­
déstudom ányi E gyesület képviseletében. Györffy  Lajos,  
a BUV ÄTI közlekedéstervezési szakosztályának vezető ­
je, az Építőipari Tudom ányos E gyesület képviseletében. 
G áspár  Tibor,  a BUVÄTI irodavezető főmérnöke, a M a­
gyar Építőm űvészek Szövetsége képviseletében. Dr. N agy  
Ervin,  a Fővárosi Tan. K özlekedési Igazgatóság fő e lő ­
adója, egyben a pályázat előadója.

Felkért szakértők: Dr. M észáros Károly, a KPM . 
K özlekedéspolitikai és M űszaki F ejlesztési F őosztályá­
nak vezetője. Sávos Károly ,  a F öldalatti Vasút V á lla lat 
főm érnöke. Hupfer Rezső,  a Fővárosi Tan. VB. K özleke­
dési Igazgatóság mérnöke.

A bíráló bizottság  további szakértőket is felkérhet.
A  benyújtott pályatervek a K özlek ed és tu d o m á n y i  

E gyesület Városi K özlekedés i  Á g a za ti  Szakosztá lyának  
rendezésében, később m eghatározott időpontban n y il­
vános bem utatásra és ism ertetésre kerülnek.

A  díjazásban, ille tv e  m egvételben  nem  részesült pá­
lyam űveket az eredm ény k ih irdetésétől szám ított 14 n a ­
pon belü l lehet átvenni a Fővárosi Tanács VB. K özleke­
dési Igazgatóságán. Az ezen időpontig  át nem vett pá- 
lyam űvéket a bíráló bizottság m egsem m isíti.

A  pályázó azzal, hogy pályázatát benyújtotta, a terv -  
pályázati szabályzat 1/1961. (XII. 9.) ОТ—PM—ÉM. sz. 
együttes rendelet — Beruházási K ódex — 18. sz. m ellék ­
let előírásainak, valam int a pályázati hirdetm ényben, 
ille tő leg  a részletes kiírásban felsoro lt feltételeknek, 
előírásoknak és a bíráló bizottság határozatának a lá v e­
tette  magát.

Fővárosi Tanács VB. K ö z lek ed és i  Igazgatósága
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Az Erzsébet-híd szerepe Budapest közlekedésében
Dr.  G A L L  I  M В  E

Amikor két évvel ezelőtt áthaladt az első ember 
az újjáépített Erzsébet-hídon, mindenki tisztában 
volt azzal, hogy Budapest közlekedésének egyik 
leglényegesebb ütőerét állította helyre a szükség tör­
vénye. A napisajtó és a szakemberek egyaránt han­
goztatták, hogy az újjáépített hídnak a régit mesz- 
sze meghaladó szerepe és jelentősége van és lesz 
Budapesten mind a közúti, mind a tömegközleke­
désben.

Az a nagy figyelem, amellyel az új híd megnyi­
tását és forgalombahelyezését vártuk, nagyrészt 
arra a feltevésre épült, hogy a híd várható forgalma 
igazolni fogja a régi híd méreteinél sokkalta na­
gyobb pályaszélességet és azokat a nem csekély 
költségeket, amelyeket az új híd valóban színvona­
las, esztétikus szerkezetének kialakítása, továbbá 
mindkét hídfő többszintű, keresztezésmentes ki­
képzése felemésztett.

Minden új alkotás, márcsak újszerűségénél fogva 
is, lenyűgözi szemlélőjét. Az újszerűség hatása alól 
nehéz magunkat kivonni, ezért az új létesítmény 
értékelését reálisan csak némi idő elteltével kísérel­
hetjük meg, amikor az új létesítményhez már hoz­
zászoktunk, azt hétköznapi életünk kereteibe beil­
lesztettük és létét már természetesnek tekintjük.

Az Erzsébet-híd megszokásához, hétköznapi éle­
tünk kereteibe való beillesztéséhez nem volt szük­
ségünk hosszú időre. Az új útvonal szinte hetek 
alatt szerves részévé vált fővárosunk közlekedésé­
nek, magára vonva mindazt a forgalmat, amelynek

útban, időben vagy költségben előnyt nyújt. Kísé­
reljük meg tehát megvizsgálni, mit jelent ez a híd 
fővárosunk közlekedésében, mit ad és mit fog 
nyújtani a jövőbeli fejlődés során. Ezzel kapcsolat­
ban tegyük mérlegre mindazokat a számításokat 
és előrebecsléseket, amelyek a híd megnyitásáig 
napvilágot láttak, vessük össze e számítási eredmé­
nyeket a forgalom tényleges számadataival és érté­
keljük egyrészt az előrebecslési eljárásokat, más­
részt a forgalom alakulására ható egyéb körülmé­
nyeket.

Az Erzsébet-híd forgalmának vizsgálatába való 
elmélyedés során egyre inkább kiütköznek az ösz- 
szefüggések a többi Duna-híd, főként a két szom­
szédos híd forgalmának alakulásával. Ezért a rész­
letes vizsgálat nem mellőzheti az Erzsébet-híd mel­
lett a többi Duna-híd, tehát a Pest és Buda közötti 
teljes dunai átkelőforgalom vizsgálatát.

Az Erzsébet-híd fennállása, rombadöntése és új­
jáépítése során eltelt időszakban kb. 30 év az az 
időköz, amelyen belül a híd forgalmára több-keve­
sebb adattal rendelkezünk. Ez az időköz a főváros 
fejlődésében már igen jelentős korszak, amely — 
mind a közúti, mind a tömegközlekedés vonatko­
zásában — igen mélyreható változást hozott. A 
közúti közlekedésben ez az idő a gépkocsi térhódí­
tásának kora, amely a lófogatú- és kézikocsik foko­
zatos visszafejlődését, majd eltűnését eredményezi.

A tömegközlekedésben ez a korszak korai pró­
bálkozások, majd egészségesebb fejlődés és korlá-

B udapesti  h íd ja in k

Híd
1875 1880 1885 1890

m illió 0//0 m illió 0//0 m illió 0//0 m illió 0//0

M a r g it-h íd ...................................................... 1,48 16,5 2,20 18,7 2,89 22,0
L á n ch íd ............................................................ 9,75 100 7,44 83,5 9,55 81,3 10,24 78,0
E rzsébet-h íd  ................................................ — — — — — — — —

Ferenc J ó z se f -h íd ........................................ — — — — — — .— —

E g y ü t t ............................................................. 9,75 100 8,92 100 11,75 100 13,13 100

M egjegyzés: Az 1873— 1915. év i adatok a gyalogosforgalom  m illióban  k ifejezett egészévi szám értékei a h íd vám

Híd 1949. febr. 1949. ápr. 1949. m áj. 1949. aug. 1949. szep t.

U jp e sti-h íd ..................................................
Á rpád-híd VIT. 21.................................... — — — —
M argit-híd V II. 20.................................... 8 278 8 607 13 945 12 999 11 522
K ossu th -h íd  ............................................. 14 979 11 085 13 467 12 356 10 825
L ánchíd  V II. 14........................................ — — — — —
P ető fi-p o n to n h íd ....................................... — 8 764 7 021 3 712 5 850
E rzséb et-h íd  V II. 6.................................. — — — — __
Szabadság-híd  VII. 13............................. 14 397 14 413 15 691 16 451 12 289
P ető fi-h íd  V II. 13..................................... — — — — —
L ágym án yosi vasúti h í d ....................... — — — — —

Ö sszesen ..................................................... 37 654 42 869 50 124 45 518 40 486

M egjegyzés: Az 1949— 50. é v i adatok összegei a  két vasúti b id  gyalogosforgalm ának figyelm en  kívül hagyásáva l 
gosok at foglalja magában.
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hozásokba fulladó visszafejlődés után meghozza 
Budapesten az autóbuszközlekedés virágkorát. Az 
autóbuszközlekedés fejlődése elsepri a villamosköz­
lekedés egyeduralmát a budapesti közlekedésben, 
elhódítja az utasforgalomnak közel 50%-át, bebi­
zonyítja ennek a járműnek a városi közlekedés le­
bonyolítására való rátermettségét, sokak előtt két­
ségessé téve a hagyományos közúti villamos létjo­
gosultságát. A bemutatandó adatok vizsgálatát a 
fejlődésnek ebből a szemszögéből is el kell végezni.

Az Erzsébet-hídon gyalogosok, villamosok, autó­
buszok és egyéb közúti járművek haladnak át. A 
forgalomra vonatkozó adatokat a jelölt sorrendben 
ismertetjük. A vizsgálatokból kizárjuk a közmű- 
vezetékeken átvezetett különféle anyagokat és 
szolgáltatásokat.

Gyalogos közlekedés
Az Erzsébet-hídon naponta kb. 4000 gyalogos 

halad át. Egyrészük munkahelyére jár, másrészük 
sportból, kedvtelésből gyalogol át, vagy a tömeg- 
közlekedési viteldíjat akarja megtakarítani. Lé­
nyegében a gyaloglás indoka nem fontos, de egyál­
talában nem mindegy a gyaloglás ténye, ami — ma 
éppen úgy mint régen — a helyváltoztatás legele­
mibb módja, amit a közlekedés legfejlettebb for­
mái sem fognak soha teljesen kiszorítani.

Valamennyi hidunk gyalogosforgalma, a teljes 
dunai átkelő gyalogosforgalom, általános csökke­
nést mutat, ilyen hosszú időszak, mint amelyet 
vizsgálunk, több más felismerésre is közvetkeztetni 
■enged, de ezek meghaladják a forgalomvizsgálat 
közvetlen céljait. A gyalogosforgalomnak az 1. 
táblázatban bemutatott általános csökkenése olyan

gyalogos forgalma

nagy mértékű, hogy okának kutatásától el sem 
lehet zárkózni.

Az 1930-as években a Duna-hidak gyalogosfor­
galma közel járt a százezerhez (pontos forgalomfel­
vételi adatunk 1931-ből van). A Duna-hidak fel- 
robbantását követő időszakban az ideiglenes ponton- 
hidakon és a félállandó Kossuth-hídon nem lehetett 
nagyteljesítményű közúti járműveket átvezetni. 
Ez a kényszerhelyzet egészségtelenül felduzzasz­
tottá az említett hidak gyalogosforgalmát. Az 
ebből az időből származó gyalogosforgalom-szám­
lálásokból megbízható adatokkal rendelkezünk. A 
napi 14 órán át végzett számlálások szerint a dunai 
átkelőforgalom 1946-ban 200 000 fölé emelkedett, 
majd a Margit-hid üzembehelyezésének és a villa­
mosközlekedés kiterjesztésének hatására a követ­
kező évben 135 000-re, néhány év alatt 50 000 körüli 
szintre, majd további lassú csökkenés után a mai 
37 000-re esett vissza. Ebből a gyalogos forgalom­
ból az Erzsébet-híd részesedési aránya 13%, ami 
valamivel alatta marad a Petőfi-pontonhíd gyalogos 
forgalmát jellemző 14—20% között ingadozó szám­
értéknek.

Külön felhívjuk a figyelmet a gyalogos forgalom 
évszakok szerinti nagymértékű ingadozására, ami­
nek részletesebb vizsgálata azonban meghaladja e 
cikk kereteit.

A gyalogos forgalom általános csökkenésének 
tényét az azonos évszakokban végzett forgalom- 
számlálások egymás közötti összevetéséből olvas­
hatjuk ki. Megítélésünk szerint elsősorban a közle­
kedés fejlettebb módjai késztetik a gyalogosokat jár­
művek használatára. Szerepet játszik ebben az 
általános életszínvonal nagymértékű emelkedése, a

1. táblázat

1895 1900 1905 1910 1915 1931

m illió 0//0 millió 0//0 m illió 0//0 m illió 0//0 m illió 0//0 fő 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 24,9 — — 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

b evéte lek b ő l szám ítva .

1949. okt. 1949. n ov . 1949. dec. [ 1950. jan. 1950. febr. 1950. máj. 1965. júl.

. — — — — — — 4 260  
815 

12 3679 502 5 238 5 605 2 987 10 588 11 710
11 503 6 614 9 154 4 880 7 688 8 223 —

— — 7 118 4 612 8 545 10 416 4 972
5 463 5 566 — — — 4 435 —

— — — — — — 4 873
12 031 10 018 10 898 10 754 13 892 15 488 7 056

— — — — — — 1 738
— — — — — — 604

38 499 27 436 32 775 23 233 40 713 50 272 36 685

k ép ezett értékek. V alam ennyi szám ad at mind a B udáról Pestre, m ind a P estről B udára egy  nap a la tt á thaladt gyalo-
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B udapesti M ája in k

Híd
1933 1943 1954

ezer u tas 0//0 ezer u tas 0//0 ezer u tas %

Á rpád-híd ....................................................... _ _ 24,0 5,5
M argit-híd ....................................................... 87,2 41,8 200,5 40,6 183,8 42,2
E rzsébet-h íd  .................................................. 71,9 34,5 147,0 29,8 — —

S z a b a d sá g -h íd ................................................ 49,5 23,7 101,0 20,5 153,9 35,5
P etőfi-h íd  ....................................................... — — 45,0 9,1 73,2 16,8

Összesen ................... 208,6 100,0 493,5 100,0 434,9 100.0

* A  szám ad atok  a Budáról P estre  vagy P estrő l B udára irányuló u tazások együ ttes  értékei.

kényelemszeretet fokozódása, ami a testmozgástól 
való mentesítés, a gépesítés felé irányítja a fejlő­
dést.

Villamos és autóbusz közlekedés
Az Erzsébet-hídon áthaladó villamosok a pesti 

oldalon a Szabadsajtó út, Kossuth Lajos utca és 
Rákóczi ú t alkotta főútvonalon haladnak tovább. 
Ez a főútvonal a főváros villamosvasúti hálózatá­
nak gerincét alkotja, s egyike a legforgalmasabb 
vonalainknak. A budai oldalon ez a vonal két 
irányban folytatódik, mégpedig az Ördögárok völ­
gyét követve, észak felé és a Gellérthegyet a Duna 
felől megkerülve, dél felé vezet.

Ennek a tömegközlekedési vonalnak jelentőségét 
a jövő távlati szemléletben különösen aláhúzza az 
a körülmény, hogy a földalatti gyorsvasúti hálózat 
épülő kelet—nyugati vonala is a Rákóczi úton vezet. 
Jól tudjuk, hogy a gyorsvasút hivatott lesz magára 
vonni a villamos utasforgalmának egy részét, még­
pedig azt a részét, mely Budán észak felé irányul. 
Külön tanulmányt érdemel annak a kérdésnek 
vizsgálata, hogy milyen mértékű lesz ez az utasát- 
áramlás. Nem vitás, hogy a földalatti vasút üzembe­
helyezése annakidején kétségtelenül csökkenti majd 
az északi vonalág és a teljes pesti vonalrész forgalmát, 
azonban a vonal jelentőségét mégsem szállítja alá 
lényegesen, mert a megmaradó utasszám, valamint 
a budai déli vonalág miatt a vonal továbbra is életbe­
vágóan fontos összeköttetése marad a főváros villamos- 
vasúti hálózatának. A földalatti gyorsvasút meg­
nyitásának időpontjáig pedig jelentősége vitat­
hatatlan.

Az Erzsébet-hídon átvezető villamosvonal for­
galma is minden tekintetben megfelel a vonal 
jelentőségének. Erről a forgalomról érdemes né­
hány gondolatot történeti szemléletben is áttekin­
teni.

A régi Erzsébet-híd létezésekor a rajta átvezető 
villamosvonal jelentősége azáltal is kidomborodott, 
hogy a város sűrűn lakott területe a mainál kisebb, 
a dunai összeköttetések száma pedig a mainál 
kevesebb volt. Az 1930-as évek elején három Duna- 
hídunkon haladt át a villamos, s a Dunán Budáról 
Pestre vagy Pestről Budára együtt átszállított 
villamosutasok száma naponta 200 000 körül járt 
(2. táblázat).

Bizonyára kevesen emlékeznek arra, hogy a 
villamost az Erzsébet-hídon nem a híd 1904-ben 
befejezett építésével egy időben, hanem csak jóval 
később, az első világháború alatt vezették át. A

vonal kezdetben csak a Rákóczi út és a Krisztina 
körút felé folytatódott, a Lágymányos felé vezető 
kapcsolat még ennél is később, 1927-ben jött csak 
létre.

Fővárosunk gyorsiramú fejlődésével és a Duna- 
hidak számának szaporodásával a villamos közle­
kedés is nagyot fejlődött, amíg a mai szintet elérte. 
Ma a villamosok naponta csaknem félmillió utast 
szállítanak át a ládákon, és öt hídunkon vezet át 
villamos vonal.

A dunai átkelő utasforgalom alakulására vonat­
kozó adatokat a 2. és 3. táblázatok tárják elénk, a 
százalékos arányszámokkal együtt. Ezekből a táb­
lázatokból az a megállapítás szűrhető le, hogy a 
dunai átkelőforgalomban az Erzsébet-híd jelentő­
sége a főváros kiterjedésének és a hidak szaporodá­
sának folyományaként, a felszabadulás óta némi­
leg visszaesett, de a két régi szomszédos hídtól 
mégis lényeges forgalmat vont el. A közel fekvő 
Szabadság-hídról kb. napi 50 000, a távolabb fekvő 
Margít-hídról pedig kb. 34 000 villamosutas ván­
dorolt át az Erzsébet-hídi vonalra.

A három hidat elkülönítetten vizsgálva, az 
Erzsébet-híd részesedési arányának változása már 
nem olyan szembetűnő, az 1933. évi 32,7%-ról 
csupán 24,9 %-ra esett vissza.

Az Erzsébet-híd autóbuszforgalmának vizsgálatát 
azzal a megállapítással kell kezdeni, hogy számot­
tevő autóbuszközlekedésről a régi hídon még szó 
sem lehetett. A két világháború között kialakult 
autóbuszhálózatnak három vonala vezetett át az 
Erzsébet-hídon, mégpedig a Városligetből a Lágy­
mányosig közlekedő 1-es, a Zuglóból a Keleti Károly 
utcáig közlekedő 7-es és a Belvárosból a Farkas-О
rétre közlekedő 8-as. A szállított utasok száma a 
három vonalon együtt alig érte el a napi 7—8 
ezret. A villamos százezres nagyságrendű utas- 
forgamához képest ez a forgalom elenyésző volt, s 
még ez is megszűnt a háborús benzin- és gumihiány 
okozta korlátozások következtében.

Annál lendületesebben fejlődött az autóbuszköz­
lekedés a felszabadulás után. A teljes dunai átkelő- 
forgalom az 1937. évi 73 ezer utassal szemben 1954- 
ben már meghaladta a százezret, 1958-ban elérte 
a kétszázezret és napjainkig ismét megkétszerező­
dött.

Ebben a nagy fejlődésben az Erzsébet-híd még 
nem tudott résztvenni. De újjáépítése után külö­
nösen a szomszédos Lánchídtól és Szabadság-hídtól 
nagyon sok utast vett át az új összeköttetés. Az 
átvándorló utasok száma a Lánchídról 34,9 ezer, a



X V I . É V F O L Y A M  1966. 12. S Z Á M 541

villamos utasforgalma* 2. táblázat

1958 1960 1963 1964 1965
ezer u tas 0//0 ezer u tas 0//0 ezer utas 0//0 ezer u tas 0//0 ezer utas 0//о

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

441,7 100 435,4 100 440,6 100 430,2 100 461,6 100

Ilid utasforgalmának 26%-a, a Szabadság-hídról 
45,8 ezer, 60%. Az autóbuszforgalomban az Erzsé- 
bet-híd részesedési aránya a teljes dunai átkelő­
forgalom 20,5%-ára szökött fel, a háború előtti 
16,3%-ról (3. táblázat)-, mint említettük, utóbbi 
mennyiségileg nem volt jelentős.

A 2. és 3. táblázatban bemutatott adatok külön- 
külön csak üzemi szempontból jelentősek. Ön­
magában egyik táblázat sem alkalmas sem a 
fejlődés mértékének megállapítására, sem az előre­
becslések eredményeivel való összehasonlításra. Az 
utasforgalomnak a két közlekedési eszköz — villa­
mos és autóbusz — közötti megoszlása nem volt 
■és nem is lehetett tárgya az előzetes forgalom­
vizsgálatnak. A komplex vizsgálat — önmagától 
értetődően — csakis a teljes utasforgalom összesí­
te tt adatain alapulhat.

Az említett táblázatokban közölt utasforgalom 
mennyiségi adatainak összevetése az alábbi ered­
ménnyel jár:

A teljes dunai átkelőforgalom — a hidak felrob­
bantása előtt — nagyságrendben naponta fél­

millió utas volt, amiből az Erzsébet-híd 30%-kai 
részesedett. Az utasforgalom hidakon napjainkig 
elérte a 860 ezret, ebben az újjáépített Erzsébet-híd 
részesedési aránya 19,4% (4. táblázat).

Nagyon érdekes megállapítások szűrhetők le a
2., 3. és 4. táblázatokban közölt % arányok össze­
hasonlításából. Megállapítható, hogy az autóbusz 
utasforgalom részesedési aránya az Erzsébet-híd 
forgalombahelyezésével kis mértékben visszaesett 
(48,6%-ról 46,1%-ra), ami a villamos összekötteté­
sek javulásával és forgalom vonzó hatásával ma­
gyarázható (4. táblázat, utolsó sor). Annyit jelent 
ez, hogy az Erzsébet-híd forgalombahelyezése 
megnövelte a villamos népszerűségét, azaz sok 
utas, aki eddig más hídon át autóbusszal közleke­
dett, az Erzsébet-hídon át villamossal utazik.

Talán még ennél is érdekesebb megállapítás, 
hogy az autóbusz utasok arányszáma a teljes 
utasforgalomhoz képest az Erzsébet-hídon a leg­
magasabb (49,0%), ami viszont azt bizonyítja, 
hogy az autóbusz összeköttetések ezen a hídon 
fejtik ki legerősebben forgalomvonzó hatásukat az

Budapesti h íd ja ink autóbusz utasforgalma* 3. táblázat

H íd
1937 1958 1964 1965

ezer u tas j % ezer utas % ezer u tas 0//0 ezer utas 0//0

Á rpád-híd ........................... 8,5 4,3 24,8 6,1 25,7 6,5
M argit-híd ........................... 11,5 15,7 63,7 32,4 140,2 34,3 120,2 30,5
L ánchíd ............................... 37,0 50,5 83,3 42,4 134,1 32,9 99,2 25,1
E rzsébet-h íd  ...................... 11,9 16,3 — — — — 81,3 20,5
Szabadság-h íd  ................... 7,6 10,4 31,8 16,2 76,4 18,8 30,6 7,7
P e t ő f i - h íd ............................. 5,2 7,1 9,3 4,7 32,1 7,9 38,3 9,7

Ö sszesen ............ 73,2 100,0 196,6 100,0 407,6 100,0 395,3 100,0

* A szám adatok  a Budáról P estre , vagy  P estről B udára irányuló u tazások  eg y ü ttes  értékei.

B udapesti  h íd ja ink villamos és autóbusz utasforgalma*
4. táblázat

1958 1964 1965
H íd ezer

utas
0//0 A%

ezer
utas

0//0 A% ezer
u tas

0//0 A%
M egjegyzés

A rpád-híd ......................
M argit-híd ....................
L ánchíd  ...........................
E rzsébet-h íd  .................
S z a b a d sá g -h íd ...............
P etőfi-h íd  ......................

34,0
244.5 

83,3

198.6 
77,9

5,3
38,3
13.1

31.1
12.2

25.0
26.0 

100,0

16,0
12,0

54,9
285.4  
134,1

233,0
130.4

6,5
34,2
16,0

27,7
15,6

45,1
49,0

100,0

32,8
24,6

56,0
253.4  

99,2
166,0
152,9
129.4

6,5
29.6
11.6 
19,4 
17,8 
15,1

45,9
47.5  

100,0
49.0
20.0
29.6

A  % - A u tób u szu ta ­
sok a te ljes  
utasforgalom  
%-ában

Ö sszesen . . . . 638,3 100,0 30,9 837,8 100,0 48,6 856,9 100,0 46,1

* A szám adatok  a Budáról P estre , vagy  P estről B udára irányuló u tazások eg y ü ttes  értékei.
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ugyancsak jó összeköttetésekkel rendelkező villa­
mossal szemben.

Az utasforgalom a többi Duna-hídon, az Erzsé- 
bet-híd forgalombahelyezése folytán természetesen 
lecsökkent. A csökkenés mértéke a következő:

a Margit-hídon 32,0 ezer utas, a híd utasforgal­
mának 12,6%-a,

a Lánchídon 34,9 ezer utas, a híd utasforgalmá­
nak 35,3%-a,

a Szabadság-hídon 80,1 ezer utas, a híd utas- 
forgalmának 52,4%-a,

a Petőfi-hídon 1,0 ezer utas, a híd utasforgalmá­
nak 0,8 %-a,

együtt: 148,0 ezer utas,
ami annyit jelent, hogy az Erzsébet-híd 166,0 ezer 
utasának 89,3°/0-a a többi hídról vándorolt át.

Az utasforgalom előzetes megállapítására a 
múltban több számítást végeztek. Ezek közül az 
elsőt az 1948. május 12-én végrehajtott „honnan- 
hová” forgalomszámlálás adataiból az Üt-Vasút 
Tervező Vállalat (UVATERV) 1954-ben dolgoz­
tatta ki. A számítások eredményeiről lapunk annak­
idején részletesen beszámolt1.

A számítások az Erzsébet-híd várható utasfor­
galmát több oldalról közelítették meg, s az általá­
nos forgalomfejlődésből 169,1 ezerre, a hídfeljáró- 
utak forgalma alapján 154,5 ezerre, a teljes dunai 
átkelőforgalomból visszaszámítva 140,0 ezerre, 
mindezek alapján végeredményben kereken 160,0 
ezerre becsülték. Az időközbeni, 1954-től a híd
1964-re tervezett megnyitásáig bekövetkező fej­
lődésre előirányzott 10%-os növekedéssel a vár­
ható utasszám 176,0 ezerre nőtt.

1 K özlekedéstudom ányi Szem le, 1956. év i 9. sz.

Ez a számítás komplexnek tekinthető, miután 
az 1948. évi „honnan-hová” felvétel idejében az 
autóbuszközlekedés jelentősége alárendelt lévén, a 
felvétel — számos hibája ellenére is — viszonylag 
helyes forgalommegoszlást mutatott. Az eltérés 
10 000 utas, a becsült értéknek csupán 5,7%-a.

Ugyancsak jól sikerült az 1955. évi „honnan- 
hová” forgalomszámlálás alapján a Fővárosi Vil­
lamosvasút által végzett utasszám előrebecslés, 
amely — a komplex vizsgálatot mellőzve — csupán 
a villamosvasút utasaira szorítkozott és nem szá­
molt a két tömegközlekedési eszköz utasforgalmának 
fejlődésében bekövetkezett jelentős eltolódással.

Az Erzsébet-hídon átvezető villamos vonal napi 
utasforgalmát irányonként a vizsgálat időpontjá­
ban 71 100-ra, a híd megnyitásának időpontjában 
ennél 20%-kal magasabbra, a két irányban össze­
sen 170 680-ra becsülte2, s ezzel igen jól megközelí­
tette a villamos és autóbusz együttes utasforgal­
mának számértékét, de 100%-kal túlbecsülte a.
84,7 ezres tényleges villamos utasforgalmat. (A 
leírásból nem derül ki, hogy az autóbusznak mi­
lyen szerepet szántak az új hídon.) Ennek ellenére 
meg kell állapítani, hogy a komplex vizsgálaton 
alapuló előrebecslések eredményei, következéskép­
pen az előrebecslési eljárások is, igen jóknak 
bizonyultak és a tényleges forgalom számértékét jót 
megköze lítették.

Közúti közlekedés
Az Erzsébet-hídnak a főváros közúthálózatában 

betöltött szerepét lényegében azonosnak lehet 
minősíteni a tömegközlekedésben hangsúlyozott 
j elentőségével.

2 K özlekedéstudom ányi Szem le, 1963. évi 1. sz.

Budapesti h íd ja ink

Híd
1931 1937 1943

járm ű 0//0 jármű 0//0 járm ű 0/
/0

A rpád-híd .......................................................■
M anci-híd ....................................................... — — — — — —

M argit-híd ....................................................... 7 452 26,9 16 832 30,7 13 576 30,9
K ossu th -h íd  .................................................. — — — — — —

L ánchíd ......................................................... 9 299 33,5 11 462 20,9 9 617 21,9
P etőfi-pontonh íd  ......................................... — — — — — —
E rzsébet-h íd  .................................................. 3 735 13,4 13 356 24,4 7 098 16,1
S z a b a d sá g -h íd ................................................ 7 256 26,2 13 155 24,0 7 982 18,2
P ontonh íd  .................................................... --- — — — ---  ' —
P etőfi-h íd  ....................................................... — — — — 5 665 12,9

Ö sszesen ................... 27 742 100,0 54 805 100,0 43 938 100,0

Híd
1957 1958 1960

járm ű 0//0 jármű 0//0 járm ű 0//о

A rpád-híd ....................................................... 8 646 12,3 ' 9 204 11,5 11 037 12,1
M argit-híd ....................................................... 20 405 28,9 19 703 24,7 21 352 23,3
L ánchíd ......................................................... 16 863 23,9 18 449 23,2 21 537 23,6
E rzsébet-h íd  .................................................. — — — — — —

S z a b a d sá g -h íd ................................................ 15 301 21,7 15 718 19,7 17 396 19,0
P ető fi-h íd  ....................................................... 9 279 13,2 16 737 20,9 20 100 22,0

Ö sszesen ................... 20 494 100,0 79 811 100,0 91 422 100,0

*A  táb láza t adatai 1931— 1954 között a  járm űvek  szám ainak egyszerű összegezésére, 1957— 1966 között egység-
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A pesti oldalon a Kossuth Lajos utca és Rákóczi 
xit alkotta sugárirányú tengely a budai oldalon a 
Hegyalja úton a hegyvidék felé, az Attila úton a 
Krisztinaváros felé folytatódik. Mindkét hídfőben 
a Dunapartok is kapcsolódnak a tengelyhez.

A közúti forgalomra vonatkozó adataink azt 
bizonyítják, hogy a felszabadulás előtt a Duna- 
hidak napi járműforgalma 50 000 körül járt. Ez a 
számérték a rendőrség kerékpáros osztálya által 
évente többször 14 vagy 16 órán át végzett szám­
lálásokból áll rendelkezésünkre és a járművek 
egyszerű összegezése útján keletkezett (5. táblá­
zat). Az újabb adatok már más adatgyűjtésekből 
származnak. Az 1957 és ezt követő évekre vonat­
kozó számértékek egységjárműre átszámított meny- 
nviségek, s a napi forgalom évi átlagértékeit tün­
tetik fel.

Az adatokból kitűnik, hogy az 1930-as évek ele­
jén Budapest négy közúti hídján még csak 30 ezer 
jármű haladt át naponta, nagyjából egyforma meg­
osztással. Érdekes módon, a forgalom fejlődése már 
igen korán rávilágított arra a körülményre, hogy a 
szélső hidak forgalma erősebben nő, mint a közben­
sőké, ami elsősorban a peremkerületek gyorsiramú 
fejlődésével, de részben a hidak túlzott koncent­
ráltságával is összefügg. Ez a jelenség a későbbi 
évek folyamán fokozódott olyannyira, hogy az 
Erzsébet-híd újjáépítése és forgalombahelyezése 
egyáltalában nem vehető észre az Árpád-híd és a 
Petőfi-híd forgalmának fejlődésén, sőt a Margit- 
hídon is alig okoz csökkenést.

A teljes dunai átkelőforgalomból az Erzsébet-híd 
részesedése 1931-ben 13,4%, 1943-ban 16,1%, az 
újjáépítés után pedig 14,0%, ami a főváros külső

kerületeinek fejlődését tekintve aránylag magas 
viszonyszám és nyilvánvalóan azzal függ össze, 
hogy a híd újjáépítése a kapacitás és sebesség­
viszonyok lényeges javulásával járt.

Ami az újjáépített híd várható forgalmára vonat­
kozó előzetes számításokat illeti, két érték áll szem­
ben a ténylegesen számlált 17 898 egységjárműér- 
tékkel, mégpedig az UVATERV előbb idézett 
vizsgálatai szerint az 1954 évre adódó 7040 jármű 
és az ugyancsak az UVATERV által 1959 évre szá­
mított 7295 jármű3. A két érték összhangban van 
egymással, mert mindkettő a teljes dunai átkelő- 
forgalom azévi mennyiségének 16%-a és darab­
számot jelent.

Ugyanilyen alapon az 1963-ban számlált 103 901 
egységjármű 16%-a, 16 624 egységjármű lett volna 
az Erzsébet-híd várható forgalmának előrebecsült 
értéke, ami a ténylegesen számlált értéket nagyon jól 
megközelíti. A különbözet abból a 2%-ból adódik, 
amivel az új híd forgalma alatta maradt a várt 
16%-nak, a teljes dunai átkelő járműforgalom 
százalékában kifejezve. Ha ennek a lemaradásnak 
az okát kutatjuk, ellentmondó megállapításokhoz 
jutunk. Miként azt az autóbuszforgalom tárgyalá­
sánál megjegyeztük, az összeköttetések forgalom­
vonzó hatása jól érvényesül. Ez a hatás a jármű- 
forgalmat is növeli, főként a személyforgalmat, 
mely az autóbuszok által járt útvonalakat jelentős 
számban használja. Ugyanakkor hátrányosan hat 
a forgalom alakulására — s itt a teherforgalom 
számadatairól van elsősorban szó — hogy a Bel­
várost az Erzsébet-hídon át egyszerű módon elérni

3K özlekedéstudom ányi Szem le, 1960. évi 12. sz.

5. táblázat
közúti forgalma*

1945 1946 1947 1948 1954

járm ű 0//0 jármű % járm ű 0//0 jármű 0//0 jármű 0//0

4 858 11,0
606 18,5 740 3,8 — -— — — — —

_ — — — — 9 082 25,4 10 254 23,1
_ _ 10 4P6 54,7 15 100 48,0 9 762 27,2 3 953 8,9
_ _ — — — — — — 10 015 22,5

- — 8 003 41,5 3 499 11,1 2 849 7,9 — —

1587 48,5 _ _ 12 902 40,9 14 149 39,5 7 659 17,3
1080 33,0 — — — — — — — —

— — — — ■— — — —• 7 616 17,2

3273 100,0 19 229 100,0 31 501 100,0 35 842 100,0 44 355 100,0

1961 1962 1963 1966

járm ű 0//0 járm ű 0//0 járm ű % jármű 0//0

13 293 14,0 15 110 14,7 13 852 13,3 17 803 13,9
21 185 22,0 24 464 23,8 25 811 24,9 25 509 19,9
21 531 22,8 24 061 23,4 25 320 24,4 24 220 18,8

_____ ____ ____ — ------ - — 17 898 14,0
17 323 18,3 19 645 19,0 16 864 16,2 13 631 10,6
21 232 22,5 19 821 19,1 22 054 21,2 29 274 22,8

94 564 100,0 103 i o i 100,0 103 901 100,0 128 335 100,0

járm űre vonatkoznak.
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csak a különféle rendőri korlátozások előzetes tanul­
mányozása és pontos ismerete után lehet. A hídra 
való felhajtás sem mondható egyszerűnek, ha a 
városközpont közepéből óhajtjuk a pesti hídfőt 
megközelíteni. Az áttekinthetetlen közlekedőutak a 
járművezetőkben bizonytalansági érzést keltenek, 
így azok szívesebben választanak más útvonalat 
céljaik elérésére.

Az 1959. évi forgalom vizsgálat alkalmával az 
XJVATERV túlment az Erzsébet-híd várható része­
sedési arányának megállapításán és a forgalmat a 
motorosodás fejlődése alapján 1965-reelőrebecsülte. 
A híd forgalmának így kapott értéke: 24 406 egy­
ségjármű, a tényleges értéket 35%-kai túllépi.

Ez a túllépés csak részben magyarázható azzal, 
hogy a motorosodás fejlődése nem követte ponto­
san a becslések számadatait. Nagyobb szerepet 
játszik az eltérésben az a körülmény, hogy a for­
galom fejlődése nem igazodik a motorosodás fejlődé­
séhez, hanem attól visszamarad. Ez az utóbb emlí­
te tt jelenség általános, nemcsak az Erzsébet-hídra 
vagy más hidakra, hanem valamennyi közútra is 
fennáll és a legreálisabban az úthálózat fejleszté­
sével, tehát a burkolt utak területének növekedé­
sével indokolható.

Ha a forgalom várható alakulását a gépjármű­
ellátottság várható fejlődése szerint becsüljük, a 
ténylegesnél nagyobb számadatokhoz jutunk, te­
hát a forgalmat túlbecsüljük. Ezzel a biztonság 
javára követünk el hibát, ami kisebb baj, mintha 
ellenkező értelemben tévednénk.

Ez történt az Erzsébet-híd esetében is, ahol vég­
eredményben a híd szélességét, a hídfők kiképzését 
és az egyéb közlekedési létesítmények kialakítását 
inkább a nagyobb, mintsem a ténylegesen várható 
forgalomra méretezték, s így azok messzemenően 
megfelelnek a nagyobb távlat igényeinek is.

*

A fenti számadatok és a bemutatott összehason­
lító számítások remélhetőleg meggyőzik az olvasót 
arról, hogy az újjáépített Erzsébet-híd nemcsak 
külső alakjában méltó ékessége fővárosunknak, 
hanem funkciójában is pótolhatatlan értéke Buda­
pest közlekedési hálózatának. Népgazdaságunk a lúd 
újjáépítésével nemcsak a háborús pusztítás nyo­
mát tüntette el, hanem olyan hasznos beruházást 
hajtott végre, amely a gazdasági élet fejlesztéséhez 
jelentős mértékben járul hozzá.

Egyesületi hírek

B u dapesti  e lőadások és egyéb ren d ezvén yek

1966. aug. 24. A  gazdasági m ech an izm u s p rob lém ái az  
N D K -ban . Előadó:  Dr. Hans G eorg Schmied,  a drezdai 
L ist Frigyes K özlekedési F őiskola tanszékvezető do­
cense.

Aug. 26. A  propulsió hatásfokának változása n a p ­
jainkig.  (H ajózási Szakosztály) Előadó: Székely  L ászló  
oki. mérnök (MAHART Hajózási Ü zem ig.).

Szept. 8—9. Csehszlovák V asu ta s  Filmnapok. (B e­
m utatásra kerü lt 26 film) A f i lm n a p o k a t  e lő k é s z í te t te : 
Esse  Lajos főelőadó (KPM Szem élyzeti és M unkaügyi 
Főosztály).

Szept. 9. Vasútép í tés i  gépek f i lm bem uta tó ja .  E lőadó:  
R ex  Inglis  (Kanada).

Szept. 21. Szigetelő  s ínkötésnélkü li  sínáramkörök.  
(V asúti T ávközlő és B iztosítóberendezési Szakosztály) 
Előadó: K u czo ra y  Imre oki. v illam osm érnök (M ÄV  
Távk. és Bizt. Bér. Közp. Főn.).

Szept. 28. Módszerek és tapasz ta la tok  a g é p já r m ű ­
v e k  szakaszos fe lü lvizsgálatával kapcsolatban.  (G épjár­
m űközlekedési Szakosztály) Előadó:  Dr. Guido Müller,  
a  T echnischer Ü berw aohungsverein Bayern, M ünchen  
igazgatója.

Szept. 29. F ékút és sebesség.  (G épjárm űközlekedési 
Szakosztály Előadó: Dr. Guido M ü ller  (München).

Szept. 30. A z  ú j 1000 tonnás u szá ly  ismertetése.  (H a­
józási Szakosztály) Előadó: V a rg a  Im re oki. m érnök  
(MAHART H ajójavító Üzemig.).

Okt. 3—7. A  vasúti peron te tő  pá lyáza t d í ja zo t t  és 
m egvásáro l t  te rve in ek  kiállítása. Elnöki m egnyitó: H ar­
m a t i  Sándor, M ÁV vezérigazgatóhelyettes. T e rv is m e r ­
te tő  előadó: dr. Palotás  László, tanszékvezető egy. tanár.

Okt. 4. A z  N D K  magas- és m é lyép ítésében  a m ű ­
gyan ták  a lka lm azásával s zerze t t  tapasztalatok.  (M érnöki 
Szerkezetek Szakosztály) Előadó:  W erner Franke  oki. 
m érnök, a W eim ari Építőm űvészi és Építőipari F őiskola  
tudom ányos munkatársa.

Okt. 4. T anulm ányi kirándulás a fö lda la t t i  vasút  
Blaha L u jza  téri m élyá llom ásának m egtek in tésére .  
(Alagút és M élyalapozási Szakosztály) A z  ép í té s t  i sm er­
tette: C sépke  Csaba főépítésvezető.

Okt. 5. A  közlekedési hálózat fe j lesz tése  és a te lep ­
helyek op t im á l is  megválasztása . Előadó: Dr. Ignacy  
Tarski, a varsói Terv és S tatisztikai F őiskola tanára.

Okt. 7. A  segítségnyújtás  e lm ulasztásának újabb  
elvi problém ái.  (Városi K özlekedési Szakosztály Jogi 
Szakcsoport) Előadó:  dr. G ábor  László csoportvezető  
bíró (Pesti Központi K erületi Bíróság).

Okt. 13. K özú ti  és városi  forgalmi tapasz ta la tok  az  
A m erika i Egyesült Á llam okban .  (Városi K özlekedési 
Szakosztály, Közúti és V árosi Forgalm i Szakcsoport) 
Előadó: M árfa i  Tibor oki. m érnök, főelőadó (KPM Köz­
úti Főigazgatóság).

Okt. 18. Ü j m ódszerek  az  ép ítésszervezés  egye tem i  
oktatásában.  (Organizációs, T echnológiai és É pítésgépe­
sítési Szakosztály) Előadó: N eu w ir th  Gábor adjunktus 
(ÉKME).

Okt. 21. Hídalapozások te rvezés i  és k iv i te lezés i  k ér­
dései. (A lagút és M élyalapozási Szakosztály) Előadó: 
Vidacs  L ászló osztályvezető (UVATERV).

Okt. 25. A z  idegen teherkocsik  fe lhasználásának d e ­
vizális hatásai. (Vasútüzem i Szakosztály) Előadó: Bán-  
lalcy István  osztályvezető (KPM  1/8. B.).

Okt. 26. Változások B u dapest közúti forga lm i ren d ­
jében. (V árosi és Távolsági Közúti K özlekedési Szakosz­
tály) Előadó: Csíkhelyi  B éla  oki. mérnök, rendőrszáza­
dos. V ita veze tő :  Koller  Sándor adjunktus (ÉKME).

Okt. 27. A  fővárosi ú thálóza t gyors karbantartás i  
szervezete ,  rendszere. A  helyreáll ítás technológiai kér­
dései. (V árosi K özlekedési Szakosztály, Ü t- és P ályaép í­
tési Szakcsoport) Előadó: M ajor  József oki. m érnök (Fóv. 
Tan. VB. K özi. lg .),

Okt. 28. A  csepeli k ikö tő  képekben.  (H ajózási Szak­
osztály) Előadó: H arm ath  István  (MAHART).

( Folytatás az 549. oldalon)
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A vasúti futástechnika —
a jármű és a pálya együttm űködésének technikája*
B Ú Z A  K I S S  L A J O S

Az emberiség fejlődésében a közlekedésnek igen 
jelentős a szerepe. Fejlett kultúra csak fejlett köz­
lekedés velejárójaként képzelhető el.

A légiközlekedés és hajózás eredményei mellett 
mindenkit csodálattal tölthet el az a nagy fejlődés, 
amelyet az ember lakóhelyéül szolgáló szárazföld 
közlekedése elért.

Amikor az ősember szállítási munkával járó 
igényei már olyan mértékben fokozódtak, hogy 
belefáradt az anyagok és tárgyak cipelésébe, von- 
szolásába, az ész diadalaként megalkotta az embe­
riség egyik legnagyobb találmányát: a kereket, ezt a 
rendkívül egyszerűnek, magától értetődőnek és ter­
mészetesnek tűnő, igen szerény szerkezetet, amely 
a szárazföldi közlekedés alapeleme lett. Az ember 
a nehézségi erőt a kerékre hárítva, a terepen meg­
oldotta a szállítást: a kerékkel felszerelt jármű, a 
terepviszonyoktól függően, minden szárazföldi te­
rületen használhatóvá vált.

A talaj egyenetlensége, puhasága és süppedé- 
kenvsége miatt azonban a terhek továbbításához 
egyes helyeken igen nagy erőre volt szükség, ezért 
meg kellett keresni azokat a terepalakulatokat és 
helyeket, amelyeken a települések és az anyaglelő­
helyek között a legkisebb ellenállással és a leg­
egyenletesebb erőszükséglettel lehet terheket szál­
lítani. A további fejlődéssel járó igénynövekedés 
folytán ezeken a kialakult közlekedési vonalakon 
fejlődtek ki a kétdimenziós, hossz- és keresztirányú, 
tehát felületi közlekedést lehetővé tevő utak.

Amikor a közúti közlekedés az igényeket már 
nem tudta hiánytalanul kielégíteni, a múlt század 
elején — sokat ígérő megoldásként — megszületett 
a vasút.

A vasút fejlődésének kezdeti időszakában a ke­
rékre szerelt járművet a vágány — mint kényszer- 
pálya — által akarták irányítani. Ezáltal teljes 
mértékben a pályára hárult volna a jármű irányí­
tásának a feladata. Ezt a be nem vált elvet rövi­
desen egy korszakalkotó újabb — jelenleg is hasz­
nált megoldás — követte, amely a jármű irányítá­
sának a feladatát a jármű és a pálya között együtt­
működőén osztotta meg: a sínen gördülő kerékre há­
rul az a feladat, hogy a vasúti járműnek a futás 
irányát megadó vágányon való maradását bizto­
sítsa. A függőleges erők viselésére alkalmas közúti 
kereket ezért nyomkarimával látták el, hogy ezáltal 
keresztirányúi vízszintes erők felvételére is alkalmassá 
váljék. Ez a járműkerékre vonatkozó egyszerű, de 
korszakalkotó találmány tette  lehetővé az egydi­
menziós, tehát hosszirányú, vonalas közlekedés el­
vén működő vasúti üzem széles körű kifejlődését.

* A szerzőnek a K özlekedéstudom ányi E gyesü let á lta l 
1966. évi au gusztus 9— 11-én V eszprém ben ren d ezett 
Vasúti  Futástechnikai Konferencián  ta rto tt b evezető  elő­
adása.

A vasúti üzem különlegessége, hogy a pályaként 
szolgáló vágány a járművet függőleges értelemben 
alátámasztja, vízszintes értelemben pedig irányítja. 
Ezeknek a feladatoknak a teljesítésére azonban 
csak a nyomkarimás kerekekkel együttműködve ké­
pes, hiszen csak ezek biztosítják azt, hogy a kerék- 
abroncsok a jármű futása közben állandóan a sín­
fejekre támaszkodhassanak, másrészt a jármű fu­
tási irányát megadó vágány sínjei adják át azt az 
oldalirányú terelőerőt, amely a nyomkarimák köz­
vetítésével a jármű futását irányítja, s függőleges 
tengelye körül annak szükségeszerinti elfordítását 
végzi.

A vasúti jármű és a pálya tehát együttműködve 
alkotják azt a közlekedési célt szolgáló, nagytelje­
sítményű, oszthatatlan berendezést, amelyet össze­
foglaló névvel vasútnak nevezünk. A jármű és a 
pálya ennek a berendezésnek, szerkezetnek csak 
egymáshoz kapcsolt alkatrészei.

A korszerű vasúti jármű és pálya fejlesztésénél 
arra kell törekedni, hogy a jármű és a pálya együtt­
működése műszaki és gazdasági szempontból a min­
denkori technikai színvonalnak megfelelően a le­
hető legelőnyösebb legyen.

A nyomkarima és a kerékabroncs alakját a vasúti 
járműépítés technikai fejlődése az első vasútüzem- 
behelyezése óta lényegében nem változtatta meg: ma 
is az első vasutak idejében csodálatos meglátással 
kialakított 27 mm magas nyomkarima tartja a jár­
művet a vágányon és biztosítja a sínfejek vezető 
felületeivel együtt még 200 km/ó sebesség esetén 
is a jármű és a pálya nélkülözhetetlen kapcsolatát, 
együttműködését.

A jó együttműködés szükséges és lehetséges felté­
teleinek, valamint mértékének a megállapítása és 
felhasználása, s az ezekkel a kérdésekkel való el­
mélyedő foglalkozás a gyorsabb és kényelmesebb, 
emellett még biztonságosabb vasúti közlekedést 
követelő kult úrigények folyamatos növekedése 
folytán egyre sürgetőbb.

Amíg 100 km/ó volt a legnagyobb vasúti üzemi 
sebesség, évek hosszú sorának gyakorlati tapasz­
talatai azt mutatták, hogy a vasúti üzem bizton­
ságát tekintve, nincs aggodalomra ok. Most azon­
ban, amikor a világ minden vasútja az eddiginél 
lényegesen nagyobb sebességekre törekszik, már 
felmerül a felelősség kérdése is: vajon megfele- 
lőek-e a kisebb sebességre megalkotott jármű- és 
pályaszerkezetek 100 km/ó sebességet lényegesen 
meghaladó, nagy — 200 km/ó — sebességeknél is?

A kérdés felvetése kétségtelenül indokolt, hiszen 
ha a berendezés 100 km/ó sebességre készült, nyil­
vánvaló, hogy 200 km/ó sebességnél az üzemi biz­
tonság mértéke csökken. Nem kétséges, hogy a se­
bességek és a terhelések növekedése folytán az. erőha­
tások és ezek következtében a biztonsági követelmények 
is fokozódnak és ezzel együtt fokozódik a nagy­
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sebességű közlekedés vállalásával járó felelősség is. 
A felelősséget azonban csak megalapozott tudás 
alapján lehet és szabad vállalni. A kellő szakisme­
ret, tehát alap nélküli felelősségvállalás semmivel 
sem indokolható felelőtlenség lenne.

A vágányon futó nyomkarimás kerekű jármű­
vek és a vágány együttműködése a laikusok előtt 
természetesnek és rendkívül egyszerűnek tűnik, pe­
dig ez az együttműködés rendkívül bonyolult. A 
járműnek a vágányon történő futása számos olvan 
kérdést vet fel, amelyeknek a megválaszolásából 
külön tudományág van kifejlődőben: a vasúti futás- 
technika.

E tudományág természetéből következik, hogy 
annak a járművel és a pályával, a megfelelő kuta­
tási eredmények és összefüggések tárgyilagos fi­
gyelembevételével kell foglalkoznia. Ez a tudo­
mányág a vasút továbbfejlődésének és jövőjének 
az alapja, amely a két együttműködő kapcsolt elem 
arányos és egymás szempontjait is figyelembe vevő 
korszerűsítését és fejlesztését a vasútüzem egyete­
mes fejlődése érdekében vizsgálja, s vizsgálatainak 
eredményeként kiszabja az elemek fejlesztésének 
részfeladatait. Az eziránvú munkánk tehát iránvt- 
mutató a magyar vasút- és járműépítőipar fejlő­
désére is.

A vasút történetének korábbi évtizedeiben az 
együttműködés alapvető törvényszerűségét és szük­
ségességét nem mindig ismerték fel helyesen. A ter­
vezőket, szerkesztőket munkájukban sokszor csak 
a szubjektív műszaki megérzés vezette. Ez akkor 
szükségszerű volt, hiszen megfelelő mérőeszközök 
hiányában nem végezhettek rendszeres megfigye­
léseket és adatgyűjtéseket, ezért az amúgy is hé­
zagos tapasztalatokat nem lehetett meggyőző erejű, 
egyértelmű rendszerbe foglalni. Külön fejlődött a 
jármű és ettől függetlenül a pálya, közöttük nagvob- 
bára csak a laikusok által is ismert és elfogadott 
összefüggésekkel számoltak.

A vasúti közlekedéssel szemben támasztott kö­
vetelmények állandó fokozódása, a tengelynyomás 
és a sebesség igényelt növelése, a kényelmes uta­
zásra és a gazdaságosságra irányuló törekvés azon­
ban mind nagyobb mértékben szükségessé tették, 
hogy a hiányos futástechnikni ismereteinket tudomá­
nyos alapossággal rendszerezzük és bővítsük.

A műszaki lehetőségek szélső és helyes kihaszná­
lásának a keresését különösképpen azért kell nagy 
ütemben folytatnunk, mert a kényszerpálya jellegű 
vasút egydimenziós közlekedést bonyolít le, ennél­
fogva az ebből eredő lehetőségeket értékesítve 
— más közlekedési ágazatokat megelőzve — a vas­
úti közlekedés automatizálása belátható időn belül 
be fog következni. Az automatizált vasút műszaki 
fejlődésének pedig már alig lesznek korlátjai. En­
nek a lehetőségnek a teljes kihasználását tehát gon­
dos és előrelátó munkával elő kell készíteni.

Ezt a törekvést az elektromos méréstechnikának 
az utóbbi évek folyamán kibontakozott igen jelen­
tős fejlődése nagyban elősegíti. A régebben sokszor 
csak műszaki érzék és feltételezések alapján meg­
állapított adatok ma már szabatos mérőmódszerek­
kel és kielégítő mérési pontossággal határozhatók

meg. A futástechnikában régebben természetesnek 
vett szubjektív szemléletet fokozatosan objektív 
megítélés váltja fel.

Az elmélet nagyságrend szerint mutatja ki az 
egyes összefüggő jelenségek súlyát és így azok tá r­
gyilagos értékelése folytán mód van a gyakorlat he­
lyes irányban történő befolyásolására.

A vasúti futástechnika felhasználja a mechaniká­
nak — éspedig a kinematikának, statikának, dina­
mikának és a lengéstannak — a tételeit.

Teljesen leegyszerűsített helyzet feltételezése 
esetén statikai problémát kell megoldani. így pl. 
egy merev keretű és abban mereven csapágyazott 
kerékpárral épített járműnek egy matematikai 
szempontból pontosan, magassági és vízszintes ér­
telemben hibátlanul fekvő köríves vágányban, 
egyenletes sebességgel és a vágányban végig azonos 
beállással történő futása statikai problémaként tá r­
gyalható. Ebben az esetben a jármű egv-egv ten­
gelyére ható tömegrészének a gyorsulása, tehát a 
ható tömegerő is állandó. A kérdés tisztázása ezért 
statikai egyenlet megoldásával egyértelműen lehet­
séges.

Viszont dinamikai és lengéstani problémát jelent 
egy járműnek a vágány olyan szakaszán történő 
futása, ahol az ívsugár vagy a vágány fekszintje, 
vagy a sebesség, esetleg mindhárom tényező vál­
tozó. A dinamikai problémánál a pálya — fekvési 
geometriájának, rugalmasságának és fenntartási 
állapotának megfelelően — változó gyorsulásokat 
gerjeszt a jármű kerekein át a változó sebességgel 
futó rugózott tömegű járműszekrényre, amelynek 
lengése viszont visszahat a pályára.

A járműfutási viszonyok mérlegelésénél figye­
lembe kell venni, hogy a vasúti felépítmény előírásai­
nak teljesen megfelelő pálya a valóságban nem létezik, 
mert még az új fektetésű pályák sem fekszenek a 
tervnek teljesen megfelelően. Ennek egyrészt a fel­
építmény elemeinek elkerülhetetlen gyártási és á t­
vételi hibái, másrészt a felépítményt viselő alépít­
mény, illetőleg a felépítmény építésénél elkövetett 
hibák az okai. A felépítményi anyagok átvételénél 
és az építési munkánál egyaránt meghatározott tű ­
rési határok, valamint az építési előírások lehető­
ség szerinti betartása az elkerülhető dinamikai ha­
tásokat lényegesen mérsékli. A hibákat jó munkával 
és szigorú bírálattal dolgozó ellenőrzéssel le lehet 
csökkenteni, teljesen megszüntetni azonban nem 
lehet.

Az üzemben tarto tt pályában az üzembevétellel 
egyidőben megkezdődik az anyagok avulása és a 
méretek módosulása. Hatásaikban megmutatkoz­
nak a pálya, valamint a járművek építési és fenn­
tartási hibái, s ezeken felül az időjárási és egyéb 
kedvezőtlen üzemi viszonyok okozta erőhatások 
alakító munkája. A pályában — az al- és felépít­
ményben egyaránt — a tér mindhárom tengelye 
irányában különböző mértékű maradó vagy csak a 
jármű áthaladásának tartamára előálló, rugalmas 
méret- és alakváltozások következnek be.

A vágány állapotának elbírálásánál minden eset­
ben figyelembe kell venni, hogy az terhelés alatt min­
dig rosszabb állapotot mutat, mint terhelés nélkül,
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amikor az egyenetlenül felfekvő vágányban a sín­
szálak a felépítmény önsúlyának és keresztirányú 
ellenállásának megfelelő legkisebb feszültséget éb­
resztő alakjukat veszik fel.

A vágány méret- és alakváltozásai gerjesztő ha­
tásuk folytán megszüntetik a járművek statikai ér­
tékkel meghatározható egyenletes, nyugodt és kis 
zajjal történő futását. A nyugtalanul haladó jármű 
rugózata a sínszálak pillanatnyi alakváltozása ál­
tal gerjesztett erőhatásokat átalakítja, az átalakult 
erő időben eltolva a felépítményt támadja, és eb­
ben ennek folytán — az akció-reakció elvnek meg­
felelően — további méret- és alakváltozások kö­
vetkeznek be. Ezért az üzemben tartott pályákra 
nézve meg kellett állapítani azokat az erőnöveke­
dést lezáró és gátló mérethatárokat, amelyek — a 
gerjesztett többleterőre tekintettel — fenntartás 
közben még megtűrhetők.

A vágányban természetesen mindig találhatók 
ezeknél a méreteknél nagyobb, tehát nem tűrhető 
méretek is, hiszen a vasúti pályafenntartási szol­
gálat a hibákat nem tudja azok észlelése után azon­
nal megszüntetni.

A járművek állandó közlekedése és a csapadék 
a pályát fokozott mértékben veszi igénybe, ennek 
megfelelően a múló évek során a pálya állapotában 
még akkor is minőségi romlás következik be, ha a 
fenntartási munka egyébként teljesen kifogástalan.

A vágány állapota a fenntartási lehetőségek foly­
tán nemcsak években számított nagyobb időtáv­
latban, hanem egy éven belül is változik. Az év 
elején olyan az állapota, ahogy betelelték, erős tél­
ben le van fagyva, mikor fenntartására alig van 
lehetőség, a fagyok felengedése után — az aljak 
felfekvési egyenlőtlenségei következtében — álla­
pota leromlik.

A fenntartási munkák lényegében márciusban — 
a fagyok felengedése után—kezdődhetnek. Július— 
augusztusban a fenntartási létszám a mezőgazda- 
sági munkák miatt általában csökken. Augusztus­
tól december közepéig a munka egyenletes ütemű, 
s így egy éven belül a pálya ekkorra válik legjobb 
állapotúvá. A tél folyamán viszont a fenntartási 
munkák csak az időjárási viszonyok szerint, a 
lehetőséghez képest, kis mértékben végezhetők, 
ezért a pálya tél végén, a fagyok felengedésével a 
leggyengébb állapotú.

Az előbbiek szerint a jármű és a pálya együtt­
működésének értékelésénél a pálya állapotának 
változékonyságát is figyelembe kell venni. A pálya­
fenntartás feladata, hogy a gyakorlati munkában 
megtűrhető méreteltérések figyelembevételével a 
pálya által gerjesztett gyorsulásokat, illetve azok 
változásait munkájával -— a geometriai és a rugal­
massági értékek változásának korlátozásával —■ 
olyan mértékben befolyásolja, hogy az együttmű­
ködés folytán a jármű rugózatlan és rugózott töme­
geire ható gyorsulások, illetve gyorsulásváltozások 
a jármű szempontjából megtűrhető értékeket ne 
lépjék túl.

A kerék és a sín közötti kielégítő együttműkö­
déshez a teherviselésen és a terelés-irányításon 
kívül szükséges, hogy a sínek belső, vezető felületei 
és a kerekek nyomkarimáinak homlokoldalai kö­

zött hézag — nyomközjáték — legyen azért, hogy 
mozgás közben a nyomkarima se súrlódjék állan­
dóan a sínfej oldalához, ami ellenállást és a sínek, 
valamint a kerekek nagymértékű kopását idézné 
elő.

A nyomközjáték ívben — a kúpos felületű kerék­
kel együttműködőén — lehetővé teszi a tengelyek 
minimális súrlódással történő beállását, tehát azt, 
hogy a vonóerőszükséglet növekedése minimális 
legyen.

Egyenes vágányban a nyomközjáték és a kerók- 
kúposság különféle értékeinek együttműködése 
folytán a pályatengelyre merőleges keresztirányú 
oldalgyorsulások különféle értékei gerjednek. Az 
együttműködés helyes befolyásolása esetén az oldal- 
gyorsulás-értékek leszoríthatok.

A járműfutást befolyásoló kerékabroncs és a 
sínfej a kerékkúposság, a síndőlés és a nyomtávol­
ság függvényében, azok együttműködésének meg­
felelően kopik.

A súrlódás a kerékabroncsot és a sínt egyaránt 
igénybeveszi. Ezek együttműködésének a súrlódás 
mértékére és a felületek kopására való hatásával 
az Építőipari és Közlekedési Műszaki Egyetem 
Technológia és Járműjavítás Tanszéke, valamint a 
Közlekedéstudományi Egyesület által közösen ren­
dezett ankét részben már foglalkozott.

A járművek közlekedésekor a vágány geometriája 
szerint különféle „futáshelyzetek” különböztethetők 
meg. Ezek:

A) a vágány vízszintes geometriája alapján
7. egyenes vágányban,
2. egyenesből átmeneti ívbe,
3. csökkenő sugarú átmeneti ívben,
4. átmeneti ívből körívbe,
5. körívben,
6. kosárívben,
7. körívből átmeneti ívbe,
8. növekvő ívsugarú átmeneti ívben,
9. átmeneti ívből egyenesbe és

10. körívből ellenkörívbe történő futás közbeni fu­
táshelyzetek,

В) a vágány függőleges geometriája alapján
1. vízszintesben,
2. függőleges dombormű ívben,
3. függőleges homorú ívben,
4. lefelé egyenletes eséssel,
5. felfelé egyenletes emelkedéssel,
6. lefelé eséscsökkenéssel,
7. lefelé esésnövekedéssel,
8. felfelé emelkedéscsökkenéssel,
9. felfelé emelkedésnövekedéssel,

10. túlemelt ívben, átmeneti ívben és
11. A túlemelt ívből átmeneti ívben történő futás 

közbeni futáshelyzetek.
A szabatos vízszintes futáshelyzetek mindegyiké­

hez függőleges futáshelyzet is tartozik, tehát a 
szabatosan fekvő vágány geometriája szerint sok
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futáshelyzetet kell a vágány szempontjából figye­
lembe venni. A nem szabatosan fekvő vágány 
ezeken felül még további számtalan futáshelyzetet 
ad.

A futáshelyzetek számát — a járművek beál­
lását illetően — tovább növeli a jármüvek szerke­
zetének, tengelyelrendezésének, rugózásának és 
tengelynyomásának nagy választéka, a sebességek 
különbözősége, valamint a járművek változó fenn­
tartási állapota.

A vasút első évszázada alatt a gőzvontatás volt 
az egyeduralkodó. A vontatóerő lassú ütemű á t­
alakulása, korszerűsítése világszerte főként az 
utolsó két évtizedben — nálunk az utolsó évtized­
ben — vált nagyobb üteművé. A 100 év alatt 
minden tekintetben, így futástechnikai szempont­
ból is — a lehetőség határáig — tökéletessé te tt 
gőzmozdonyt a villamos- és Diesel-mozdony váltja 
fel. Ez a fejlődés a jármű és a pálya együttműködé­
sében és az együttműködés értékelésében is válto­
zásokat hozott.

A vontatási mód struktúraváltozása folytán 
nemcsak a gépészeti rész, hanem a futómű is 
módosul. Az átmeneti időszak elején a szerkesztők 
a villamos és Diesel-mozdonyoknál is a gőzmozdony 
jól bevált futóművét és rudazatos meghajtását kíván­
ták felhasználni. Ezek a kísérletek azonban nem 
váltak be, s ezért ma már a korszerű mozdonyok 
futóműveinek célszerű kialakítására törekednek.

Régi törekvés volt, hogy nagy teljesítmények kis 
járműszakaszon is elférjenek, mert így az optimális 
mozdonyhossznak megfelelő nagyteljesítményű 
mozdonyok kialakítása is lehetséges. Ennek meg­
felelően a korszerű mozdonyok majdnem kivétel 
nélkül forgóvázasak. Elmaradtak a futótengelyek, 
s a teljes mozdonysúly bekapcsolódik a súrlódóerő 
képzésébe.

A mozdonyforgóvázakat először — a vasút korai 
időszakából származott, két forgóvázas, négyten­
gelyű személykocsikkal szerzett jó tapasztalatok 
alapján — ilyen kivitelben építették, később a 
nagyobb teljesítményű, korszerű mozdonyok futó­
műve 2 db háromtengelyű forgóváz lett.

De nemcsak a mozdonyok nemében történt vál­
tozás, hanem folyamatban van a vasúti kocsik kor­
szerűsítése is. Általánosan kitűzött cél a raksúly 
és a sebesség növelése, a személyszállításban a 
kényelem fokozása, a biztonság fokának emelése és 
a minden területen érvényre jutó gazdaságosság is.

Ennek megfelelően a vasúti kocsikat könnyeb­
bekké és zörejmentesebbekké, jobb futásunkká, ki­
sebb ellenállásúakká kell tenni. A minél zajtala­
nabb közlekedés a kulturált közlekedés fokmérője. 
E téren is megvan a vasúti jármű és a pálya közötti 
hatékony együttműködés. A hézagnélküli kialakí­
to tt pálya és a korszerű járművek együttműködése 
az illesztéses vágányon futó korszerűtlen jármű­
vekkel szemben a közlekedési kultúra fejlődését 
mutatja. Ide tartozik a laposkerekek számának 
lehető csökkentésére irányuló, a felépítményt és a 
járműveket egyaránt megkímélni akaró törekvés is.

A nagy tömegeket szállító városkörnyéki for­
galom jobb kiszolgálása érdekében alacsonyabb 
padlószintű kocsik építése lehet célszerű. Ez a meg­

oldás csak kisebb átmérőjű kerekekkel, az ilyen- 
jármű és a kitérőszerkezetek jó együttműködésével 
lehet biztonságos.

A rugózási és a lengési kérdések is a jármű, vala­
mint a pálya együttműködésére utalnak. A pálya 
egymásra helyezett rugórendszere és a jármű 
ugyancsak egymásra helyezett rugórendszere: két 
— együttműködő és egymásra ható — sorbakap- 
csolt rugórendszer.

Az együttműködés szempontjából igen lényeges 
téma a vonatkozó járművek tengely-, illetve kerék­
nyomásainak a járműhibákból, de főként a pálya­
hibákból eredő időszakos csökkenése, ami a súrló­
dási és vontató erő pillanatnyi csökkenéséhez 
vezet. A jármű tengely-, illetve keréknyomásának 
ilyen csökkenését egyrészt a kisiklással szembeni 
biztonság szempontjából kell figyelembe venni, de 
figyelembe kell venni a fékút esetleges meghosszab­
bodása szempontjából is. Az átterhelődések folytán 
a tengely-, illetve keréknyomás csökkenéseknek 
velejárója a tengely-, illetve keréknyomás pilla­
natnyi növekedése is. Az értékelés alkalmával 
figyelembe kell venni, hogy az idevonatkozó elmé­
leti vizsgálatok ma használatos rendszerű jármű­
vekre és felépítmény-rendszerekre vagy tervezett 
újakra vonatkozhatnak.

Ennek a még kiművelésre váró tudományágnak 
nagy jelentősége abban a tényben van, hogy 
tapasztalatok, kísérleti és elméleti megállapítások 
alapján jó megközelítéssel előre meg tudja hatá­
rozni az adott szerkezetű járműnek, adott szerke­
zetű pályán történő futása közbeni viselkedését. A 
kifejlesztett futástechnikai ismeretek tehát helyes­
tájékoztatást adnak az együttműködő jármű és; 
pálya, a kerék és a sín között fellépő — kölcsönösen 
egymásra ható — erők nagyságáról és irányárók 
valamint a kisiklással szembeni biztonság mérté­
kéről.

Ez a tudományág meghatározza a járműkeret 
igénybevételét, mutatószámokat állapít meg a  
nyomkarima és a sín vezetési felülete kopásainak; 
jellemzésére és a jármű futása közben fellépő ellen­
állásra. Adatokat ad az egyenes és íves vágányban 
futó járműnek a vágány által gerjesztett mozgási 
és lengési viszonyaira és lehetőségeket mutat ki a  
nyugodt járműfutás érdekében szükséges pálya- és- 
járműszerkezeti megoldásokra is, ezáltal nagy gaz­
dasági előnyök elérését teszi lehetővé.

Aki vasúti futástechnikai témákkal foglalkozik, 
gyakran igen nehezen tudja elképzelni, megérteni 
és elfogadni a sokszor rendkívül bonyolult össze­
függéseket, amelyeknek a megértése nem egyszer 
ésszerűtlennek tűnő tények elismerésére kényszerít, 
időt, türelmet és a témákkal szemben teljes tárgyi­
lagosságot igényel.

A vasúti futástechnika fejlődésben levő tudomány, 
amelynek nehéz — a jármű és a pálya együttműi 
ködésére utaló — feladatokat kell megoldania. 
Ebből következik, hogy a fejlődés során sok — néha 
átmenetileg sikertelen -— munka is adódhat. A 
magyar vasúti járműépítő ipar és a vasúti közleke­
dés kultúrájának fejlődése, valamint a futásbiz­
tonság követelményeinek és a műszaki okok miatt 
bekövetkezett balesetek okainak tudományos meg-
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Ismerése szempontjából a jármű és a pálya együtt­
működésének futástechnikai megvilágítása, tisztá­
zása elengedhetetlen műszaki és gazdasági feladat.

Ma már nem kielégítő e kérdések szubjektív 
megítélése; objektív megítélésre és állásfoglalásra 
pedig csak magasszintű szaktudás ad lehetőséget.

Meg kell vallanunk, hogy a vasúti futástechnikai 
feladatokkal különféle okok és nehézségek miatt 
eddig érdemtelenül, mostohán, kevés lendülettel 
foglalkoztunk. Emiatt népgazdaságunk már eddig 
is sok műszaki és gazdasági előnytől esett el. Csak 
igen kevesen foglalkoznak ilyen kérdésekkel, keve­
sen érdeklődnek irántuk, pedig arra kell töreked­
nünk, hogy ezekben a kérdésekben sokan lássanak 
tisztán, hiszen sok a tennivaló és ez sok gondolkozni 
tudó, lelkes szakembert igényel.

Kellő nyomatékkai kell rávilágítani arra a tényre, 
hogy az aránylag nem túlságosan nagy anyagi 
áldozatokat kívánó vasúti futástechnikai kérdések 
művelése útján érdemes a ráfordításokat jóval meg­
haladó értékű maradandó, az iparban és a vasúti 
közlekedésben egyaránt hasznosítható eredmények­
re törekedni. Ez a törekvés csak ezekben a kérdé­
sekben járatos, s ezekkel szeretettel foglalkozó 
mérnökökkel lehet sikeres.

Elengedhetetlen, hogy e kérdések nagy fontos­
ságát az intézkedésekre illetékesek is felismerjék és 
helyesen értékeljék, a témával szemben elkötele­
zett kutatók lelkesedése ne csökkenjék, s számuk

(Folytatás a  544. oldalról)

Nov. 11. Tapaszta la tok a közlekedési vá l la la toknál  
a fegyelm i jo g  gyakorlásával kapcsolatban.  (Városi K öz­
lekedési Szakosztály, Jogi Szakcsoport) Előadó: dr. S zé ­
k e ly  Dávid vezető  jogtanácsos (Fővárosi Szállítási V áll.).

Nov. 11. A  forgalom irányítás  korszerűsítése.  (V asút­
üzem i Szakosztály) Előadó: K o v á c s  János osztályvezető  
h. (KPM 1/8. A.).

Nov. 15. A u tó p á lyá k  csom ópontja inak fo rga lom sza­
bályozási és parkolás i  kérdései az  Egyesült Á llam okban .  

■(Városi és T ávolsági Közúti K özlekedési Szakosztály) 
Előadó: Márfai  T ibor oki. m érnök, főelőadó (KPM  K öz­
úti Főigazgatóság).

Nov. 16. Szén, gázo la j-anyagok  és D iesel-alkatrészek  
minőségi á tvé te le .  (K özlekedésgazdasági Szakosztály, 
A nyagellátási Szakcsoport) Előadók: Loránd Sándor oki. 
m érnök (MÁV A nyagvizsgáló Főnökség). Erdélyi  A ndrás 
oki. mérnök (M ÁV A nyagellátási Főnökség).

Nov. 18. A  folyamatos ép ítésszervezés  ú tép í té s i  ta­
pasztalatai.  (Organizációs, T echnológiai és É pítésgépesí­
tési Szakosztály) Előadó: Széles  János igazgató (Buda­
pesti Közúti Ü zem i Vállalat).

Nov. 22. A z  önm űködő járm ükapcsoló  k észü lék  be­
veze tésén ek  k érd ése i  az európai vasutakon. (V asútüzem i 
Szakosztály) Előadó: Horvai  Ferenc MÁV fe lügyelő  
(KPM  1/8.).

Nov. 24. A  Földalatti V asú t tervezés i  és k iv i te le zés i  
kérdései  (egésznapos ankét, A lagú t- és M élyalapozási 
Szakosztály):

A z A stor ia  m élyállom ás tervezése  és k iv i te lezése .  
Előadó:  dr. R ózsa  László, a m űsz. tud. kandidátusa  
(UVATERV).

A Blaha L u jza  téri gyalogos aluljáró te rve zé se  és 
építése. E lőadók: D alm y  Tibor oki. mérnök, csoportve­

gyarapodjék. Szükséges, hogy ezekkel a témákkal 
ne csak esetenként, ötletszerűen és a lehetőségek­
hez képest foglalkozzunk, hanem a vasúti futás­
technika művelése a vasút jövendő fejlődésében állandó 
és folyamatos feladattá váljék. Ebben a világszerte 
folyó nemzetközi munkában erőnkhöz képest részt 
kell vennünk, egyébként a magyar vasúti jármű­
építő ipar versenyképtelenné válik, s a vasúti üzem 
sem tud a nemzetközi fejlődéssel lépést tartani.

A gépészmérnökök és mérnökök érdeklődési 
területe — képzettségük folytán —- a járműre, 
illetve a pályára, e két, mindig együttműködő, egy 
berendezést alkotó elemre összpontosul. A gépész- 
mérnökök a pályáról, a mérnökök a járműről csak 
felszínesen tudnak, holott az együttműködés he­
lyes megértéséhez és értékeléséhez, s mindezek 
gyümölcsöző hasznosításához jóval mélyebb isme­
retek szükségesek.

Ezért a Vasúti Futástechnikai Konferencia anya­
gának kölcsönösen jó megértése érdekében igen 
fontos az előadásokban az együttműködés legfőbb 
szempontjainak és irányainak ismertetése.

Ennek a konferenciának az a fő célja, hogy rá­
mutasson azokra a főfeladatokra, amelyek meg­
oldásával a legtovább haladhatunk a célhoz vezető 
úton, hogy hangsúlyozza az együttes, közös kutató­
munka továbbfejlesztésének szükségességét.

A nagy múlttal rendelkező és nagy jövő előtt 
álló vasút fejlődéséért ezen a területen is érdemes 
dolgozni és áldozatokat hozni.

zető, Forstner M iklós  oki. mérnök, építésvezető, P álossy  
L ászló oki. mérnök, oszt. vez. h. (UVATERV).

Résfalas építés m ódszer  a lkalm azása a Blaha L u jza  
tér i állomáskijáratnál. Előadó: Szűcs  Miklós főm érnök­
helyettes (KÉV).

A  Blaha L u jza  tér i mozgólépcsőalagút építési ta ­
pasztalatai. Előadó: Csépke  Csaba oki. mérnök, főép ítés­
vezető.

Elöregyártott csuklós b lokkfalazatok m ére tezés i  és 
gyártás i  kérdései.  Előadó: Balogh  József oki. m érnök, 
osztályvezető (UVATERV).

Nov. 25. Radarhajózás.  (H ajózási Szakosztály) Elő­
adó: Jakus  M ihály osztályvezető (MAHART).

Nov. 25. A z U V A T E R V  aszfa ltkeverő-te lep  te rvezés i  
programja.  (Közúti Szakosztály) Előadó: Burkus Ferenc  
szakági főm érnök (UVATERV).

M unkabizottsági záró je len tések
A  befejezett zárójelentésekről legutóbb 1966. m ájusi 

szám unkban adtunk tájékoztatást, Azóta elkészült záró- 
je lentéseink  jegyzékét az alábbiakban közöljük; azok  
tanulm ányozásra az egyesü let titkárságánál igén yelh e­
tők.

1032 sz. Tapolca állom ás bővítése a balatoni körfor­
galom  szem szögéből. Vezető: K iss  Károly ,  Szom bathely.

1033 sz. M ozdonyszínek fűtése és szellőzése. V eze tő :  
K é z d y  Pál, Budapest.

1034 sz. H idraulikus kocsialváz egyengető; a kísérleti 
időszak alatt szerzett tapasztalatok. Vezető: Szadai Jó ­
zsef, Miskolc.

1035 sz. A M ÁV D ebreceni Járm űjavító Ü. V. II. ud­
var vágányhálózata kapacitásának felm érése az újrend­
szerű javítással kapcsolatban. V eze tő:  Nagy László, D eb­
recen.

(  Folytatás az 565. oldalon)
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)
A mai polgári repülés gépei és várható fejlődésük
J Á N O V S Z K Y  L Á S Z L Ó

55 0 __________________________________________________________________________

Az utolsó évtized során a pol­
gári légiközelkedés nagyiramú fej­
lődésen ment keresztül. A fejlődés 
nagyságát és dinamikáját kétség­
telenül az újtípusú repülőgépek 
megjelenése tette lehetővé. A je­
lenleg forgalomban levő gépek 
szerkezeti kialakításának idő­
pontja az 1950-es évekre tehető 
és a géppark átalakulása egyre ro­
hamosabban a korszerű, sugárhaj­
tású gázturbinás kategóriák irá­
nyába mutat.

A polgári légiforgalom teljesít­
ménye az utolsó 9—10 évben rend­
kívül megnövekedett. A Szovjet­
unió és Kína, valamint több más, 
a Nemzetközi Polgári Repülési 
Szervezetbe (ICAO-ba) nem tar­
tozó államok adataival együtt kb. 
240 millió utas vette igénybe 1965- 
ben a világon az utasszállító repü­
lőgépeket.

A Nemzetközi Polgári Repülési 
Szervezetbe tömörült országok re­
pülési teljesítményeiben az 1956 
óta végbement változást az 1. táb­
lázat szemlélteti.

Jelenleg a polgári utasszállítást 
mintegy 6000 repülőgép bonyo­
lítja le. Ehhez járul még az álta­
lános repülés (sport, összekötő, 
mezőgazdasági, túra stb.) kb. 
140—145 000 repülőgépe, így
a teljes polgári repülőgéppark 
együttesen kb. 150 000 repülő­
gépre tehető.

A polgári utasszállító repülőgé­
pek 60%-a, tehát kb. 3600 repülő­
gép ma még dugattyús motorral 
rendelkezik, ezek azonban a szál­

lítási teljesítménynek csupán 11 
százalékát adják.

A helyzetképhez tartozik még a 
polgári légiközlekedés rövid átte­
kintése is. Az eddigi adatok alap­
ján az utasforgalom évi %-os nö­
vekedése csaknem állandónak ve­
hető. Az 1940-es évek 16%-os évi 
növekedése az 1950-es évekre 12 
százalékra csökkent. A feltételez­
hetően bekövetkező kb. évi 1%-os 
tarifacsökkenés alapján a 10—12 
százalékos növekedés az 1960-as 
években megmarad. Az 1975—80 
évekre pesszimisztikusan 8%-os 
évi növekedést látnak biztosított­
nak.

Elmondható, hogy napjainkig a 
repülés lehetőségeinek elsősorban 
technológiai korlátái voltak nyil­
vánvalóak és érezhetők. A jövő 
vonatkozásában azonban a korlá­
tok már nem annyira technoló­
giaiak, hanem inkább pénzügyiek. 
Természetesen ez távolról sem je­
lenti azt, hogy a jövőben műszaki­
technológiai kutatásra, fejlesz­
tésre, kísérletekre, újításokra nem 
lesz szükség. Ez talán még na­
gyobb mértékű is lesz, mint ed­
dig. A repüléssel foglalkozó ipar 
ma kb. 60—70%-ban a katonai re­
pülés különböző ágazataival — ra­
kétatechnika, bombázók, vadász­
gépek, távirányított lövedékek 
stb. gyártása — van elfoglalva. Ez 
érezhető is a polgári repülés fejlő­
désének, a kutatási és fejlesztési 
munka arányainak viszonylagos 
lemaradásán. Igaz viszont, hogy 
a katonai repülés fejlesztése során 
nyert számos rendkívül értékes

tapasztalatot a polgári repülés te­
rén mindig lehetett és lehet hasz­
nosítani.

Valószínű, hogy századunkban 
utas-űrrepülésre még nem kerül 
sor, ez időszak alatt minden űr­
repülés még tudományos felfe­
dező, kísérleti jellegű lesz.

Az utasrepülés tehát még a 
Föld légkörében zaljik le, azonban 
nem elképzelhetetlen, hogy az 
1990-es évek során a nagytávol­
ságú utasrepülés egy része közel- 
ballisztikus vagy teljesen ballisz­
tikus pályán, a légkör legfelsőbb 
rétegeiben zajlik majd le.

E cikk keretében elsősorban a 
polgári repülésben használt és vár­
hatóan forgalomba helyezendő re­
pülőgépekkel kívánunk foglal­
kozni, mivel a repülés teljes átfo- 
gása messze meghaladná egy rö­
vid cikk kereteit. Ma a polgári re­
pülés is annyira összetett és bo­
nyolult ágazat, hogy teljes hori­
zontális áttekintése igen nehéz 
vállalakozás.

Tekintsük át, hogy milyen re­
pülőgépekkel érte el a polgári légi­
közlekedés rohamos fejlődését és 
vizsgáljuk meg, hogy az elkövet­
kező 15—20 év milyen fejlődési 
távlatokat nyit meg a repülőgépek 
szerkezeti, műszaki kialakítása 
terén. Ugyancsak elgondolkoztató 
a fejlődés várható hatása a légi­
közlekedésre is.

Ha a számbaj öhető repülőgé­
pek valamilyen természetes cso­
portosítását kívánnánk elvégezni, 
akkor azt a repülőgép legfonto-

A z  I C  А О  tagországok légiforgalmának fejlődése 1956— 1965-ig 1. táblázat

É v

R epült
km

R ep ü lt
óra

Szállított
utasszám U task m Á rutkm P osta

tkm
Á tlagm u tatók

utas-
szám /járat

utazási
távo lság ,
k m /utas

sebesség,
k m /óm illió

1966 2540 8,0 77 71 000 1480 400 28 925 320
1957 2830 8,7 86 81 000 1630 430 29 955 325
1958 2930 8,8 87 85 000 1670 470 29 975 335
1959 3080 8,9 98 97 000 1930 520 32 990 345
I960 3090 8,6 106 109 000 2170 610 35 1025 360
1961 3100 7,9 111 117 000 2480 720 38 1055 390
1962 3230 7,7 121 130 000 2920 800 40 1075 420
1963 3410 7,8 135 147 000 3270 860 43 1085 435
1964 3670 8,3 156 172 000 3930 910 47 1100 440
1965 3810 8,9 181 200 500 4560 1000 52 1130 460

M egjegyzés: az 1965. év i a d a tok  előzetes becslésen  alapulnak.
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sabb, legkarakterisztikusabb jel­
lemvonása: a sebesség alapján kel­
lene kialakítani.

Természetes ezen az önkényes 
csoportosításon kívül számtalan 
egyéb és ugyancsak indokolt cso­
portosítás is elképzelhető.

Ezek szerint a jelen és a közel­
jövő repülőgépeit a következő­
képpen lehetne csoportosítani:

A) helyből és rövid távolságon fel­
szálló, illetve leszálló gépek;

B) légcsavaros repülőgépek;
C) a hangsebességnél kisebb 

sebességű repülőgépek;
D) a hangsebességnél nagyobb 

sebességű repülőgépek.

A) A helyből és rövid távolságon 
leiszálló, ill. leszálló repülőgépek

Ennek az első csoportnak ma a 
polgári repülésben még viszonylag 
kicsi a szerepe, az idetartozó típu­
sok most állnak nagyobb mértékű 
fejlődés előtt. Ide tartoznak a he­
likopterek, a levegőben billent­
hető szárnyú gépek, a sugárhaj­
tású toló-emelő hajtóműves repü­
lőgépek és mindazok a hibrid re­
pülőszerkezetek, amelyek kielé­
gítik a helyből vagy rövid távol­
ságon felszálló és leszálló gépek­
kel szemben támasztható követel­
ményeket. (Elterjedt e gépkate­
góriának V/STOL megnevezése, a 
tulajdonságára utaló angol meg­
nevezés rövidítéséből: Vertical 
and Short Take-Off and Landing.)

A helikopterek fejlődése az 
1945—46-os évek óta fokozatosan 
gyorsul és ma már 5—10 olyan 
különböző helikoptertípus áll ren­
delkezésre, amely alkalmas lehet 
arra, hogy közel rentábilis utas­
szállítást bonyolítson le. A külön­
féle speciális felhasználási terület 
(teheremelés, mentőszolgálat, me­
zőgazdasági munkák stb.) eleve 
jogosultságot ad e típus fejleszté­
sének még akkor is, ha a közvetlen 
utasszállítás ezekkel a gépekkel 
ma még tömegméretekben, várat 
magára.

Az utasszállításnál használatos, 
illetve várhatóan felhasználásra 
kerülő néhány helikopter főbb ada­
tait a 2. táblázat tartalmazza.

Ezeknek a gépeknek igen széles 
a használati lehetősége katonai 
vonatkozásban. A polgári légiköz­
lekedésben részarányuk ma még 
kevés. Ez annak tulajdonítható, 
hogy gazdaságosságuk a gépcso-

%. ábra. MI-6 típusú óriáshelikopter

3. ábra. MI-8 (V-8) típusú helikopter
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2. táblázat
A  po lgári légiközlekedésben üzemben tartott, illetve várhatóan forgalomba kerülő helikopterek

A h ajtóm ű
S ú lya
(m ax)

R o to r­
átm érője

U tazó Szolgálati R epü lési U tasbe-

A  helikopter típusa
szá ­
m a típ u sa te ljesít­

m énye
sebes­
sége

csúcsm a­
gassága

tá v o l­
sága

fogadó
képesség

db LE, ill.
eLE kg m km /ó m km utas

M I-4 ........................ 1 AS-82V 1900 7 250 21 160 4880 500 11
M I-6 ........................ 2 D -25 5500 40 000 35 250 4500 1050 65
M I-8 (У-8) ............ 2 TV2 1500 12 000 21,29 200 4500 360 28
K a -2 6 ..................... 2 M -14V-26 325 3 000 13 135 3000 400 7
S-58 ....................... 1 R -1820-84 ] 525 5 900 17,07 156 2900 450 18
S -61N  ..................... 2 CT-58-110-1 1350 8 620 18,90 225 1890 440 26
S-62G  ..................... 1 O T-58-110-1 1250 3 583 16,16 148 2010 743 10
C H -4 7 A ................... 2 T-55-L-7 2200 14 970 18,02 241 4330 300 30
H P K -4  (107) ___ 2 CT-58-110-1 1250 8 618 15,24 250 4175 185 25
X C -1 4 2 A ................ 4 TG -64-0F-1 2850 20 185 B illenő

szárny
463 7620 1000 30

А У /STOL gépek vonatkozásá­
ban a fejlődés kétirányú. Az egyik 
irányzat szerint a meglevő helikop­
tertípusok dugattyús motorjait 
gázturbinás, szabadturbinás hajtó­
művek váltják fel. Az ezzel páro­
suló teljesítménynövekedés na­
gyobb sebesség, illetve nagyobb 
hasznos teher és repülési távolság 
elérését teszi lehetővé. Ma már a 
reális lehetőségek közé tartozik a 
gazdaságos üzemű, 250—300 km/ó 
utazósebességű, 1000 km távolsá­
gon 50—70 utas szállítására alkal­
mas helikopterek megjelenése az 
elkövetkezendő 5—10 óv alatt.

A másik irányzat a helyből való 
felszállás és leszállás problémáját 
a toló-emelő sugárhajtóművekkel 
oldja meg. Ez a kétségtelenül 
frappáns műszaki megoldás a

port jellegzetes sajátosságai foly- erősen korlátozott élettartamú 
tán  (a viszonylag magas zajszint, szerkezeti elemek stb.) ma még 
rezgések, anyagkifáradás miatt nem teljesen megoldott.

. . j M M K Í i a i
4. ábra. Curtiss-Wright X-19A típusú kísérleti billenőszárnyas repülőgép

A  légcsavaros gázturbinás

A repülőgép típ u sa

A hajtóm ű
T elje­

sítm ény
U ta s

b efoga­
dás

E lső
repülés

Szolgá­
la tb a
állítás

Méret-

szám a típusa fesztáv hossz

db —- eLE fő időpont m m

A N -1 0  ............................................... 4 A I-20 4 015 130 1957 1960 38,00 37,00
A N -22  ................................................ 4 NK-12M 14 795 500 1965 — 64,00 51,00
A N -2 4  ......... '..................................... 2 A I-24 2 500 44 1950 1963 29,16 23,52
IL -1 8  ............................................... 4 A I-20 4 015 111 1957 1959 37,4 35,9
T U -114 ............................................. 4 NK-12M 14 795 220 1957 1961 51,00 54,00
V ickers V iscount 800 ................. 4 R R . Dart 520 1 800 75 1958 1958 28,56 26,11
V ickers Vanguard ........................ 4 R R . Tyne 5 545 139 1959 1961 35,97 37,45
L ockheed  Electra ........................ 4 501-D13 3 750 99 1958 1959 30,18 31,90
F ok k er F-27A  ............................... 2 R R . D art 528 2 020 44 1956 1958 29,00 23,52
C anadair C L -4 4 D ........................... 4 R R . Tyne 515 5 730 175 1960 1961 43,37 41,70
H . P . Herald 200 ........................... 2 R R  D art 527 2 105 56 1961 1962 28,88 23,01
H S A  A rgosy 100 ........................... 4 R R . Dart 526 2 020 82 1959 1961 35,05 26,44
H SA  748 S. 2..................................... 2 R R . Dart 531 2 105 52 1961 1962 30,02 20,42
N ord 262 ........................................... 2 B astan  VI. 1 065 29 1962 1964 21,89 19,28
B risto l Britannia 310 ................. 4 BS. Proteus 765 4 450 139 1956 1957 43,37 37,87
S h ort Belfast SC5/31 ................... 4 R R . Tyne 31 7 185 141 — — 47,80 41,58
NAM C YS-11 .................................. 2 R R . D art 542 3 060 60 1962 32,00 26,29
T ransall C-160 ............................... 2 R R . Tyne 20 6 100 Teher 1963 — 40,00 32,06
B regu et 941 .................................... 4 Turmo III . D3 1 475 48 1961 — 23,19 22,22
P o tez  840 ......................................... 4 A stazou 10 624 24 1961 — 19,61 15,58
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polgári repülés területén csak 10— 
—15 év múlva terjed majd el és 
minden bizonnyal ez váltja fel a 
helikopterek különböző változa­
tait. Ugyancsak előretör és várha­
tóan az 1975—85-ös években állít­
ják majd üzembe a 60—80 sze­
mély befogadására alkalmas, 
őOO—600 km/ó sebességű billenő- 
szárnyas, helyből felszálló és leszálló 
r ep ü 1 őgépeket.

B) A légcsavaros repülőgépek
Az ebbe a kategóriába tartozó 

repülőgépek a jelenleg szolgálat­
ban álló gépeknek mintegy 70— 
—75%-át képviselik. Rendkívül 
megbízható, technikailag kiforrott 
szinte elnvűhetetlen szerkezetek. 
Az utóbbi 10—15 évben alig men­
tek át valamilyen alapvető válto­
záson, csupán a légcsavart meg­
hajtó motor változása lényeges és 
markáns, továbbá az ebből fakadó 
teljesítménynövekedés.

A dugattyús motorú légcsavaros 
repülőgépek ma egyre inkább a 
polgári repülés perifériájára kerül­
nek és a növekvő verseny miatt 
csoportjuk élvonalában a légcsa­
varos gázturbinás hajtóművekkel 
felszerelt gépek foglalják el egyre 
növekvő mértékben a helyet.

Megemlíthető, hogy az élet rá­
cáfol néhány, a dugattyús motorú 
gépek élettartam, illetve haszno­
síthatósággal kapcsolatos műszaki 
elképzelésre. Jellemző példája

repülőgépek m ű sza k i  adatai 3 ,  táblázat
ad atok Súlyadatok

U tazó
sebesség

U tazó
m agasság

R epülési
távo lság

F elszállási Leszállási
m agasság szárn y­

fe lü le t
felszállási

sú ly
hasznos

teher távolságok

m m ! kg kg km /ó m km m

9,78 120,2 55 100 14 500 630 10 000 2600 800 500
12,00 227 000 80 000 730 8 000 4800 1300 800

8,31 72,4 21 800 4 000 475 6 000 2000 800 590
10,17 140,0 61 500 13 500 650 8 000 2500 1200 800
11,80 310,5 165 000 25 000 740 10 000 8970 2850 1800

8,15 89,47 32 886 6 577 566 5 485 2775 1860 810
10,64 142,0 66 448 16 783 676 7 620 2945 2000 1950
10,02 120,77 52 664 9 815 652 6 700 4458 1440 1310

8,38 70,0 19 100 5 547 485 6 100 1450 1745 963
11,78 192,76 95 250 29 959 621 6 100 5245 2255 1900

7,34 82,31 19 500 5 100 443 4 575 1125 823 580
8,92 135,45 39 915 12 700 444 4 680 2865 1600 1635
7,57 77,2 22 680 6 849 450 6 096 795 595 460
6,60 55,0 10 300 3 606 361 4 572 370 1190 985

11,43 192,7 83 915 15 830 652 6 400 5626 1890 1753
14,33 299,0 98 970 35 590 555 9 145 1610 2100 1525

9,14 94,8 23 500 5 690 471 6 100 545 970 1070
11,60 160,1 47 300 16 000 495 8 000 1720 730 594

9,37 83,78 26 500 10 000 380 3 000 800 550 210
5,40 35,0 8 500 2 160 522 6 000 1100 645 620

fwwb? • ,>4:

5. ábra. LTV-Hiller-Ryan XC-142A típusú kísérleti billenőszárnyas repülőgép

ennek a DC-3-as gép fejlesztési, 
gyártási és tényleges üzemeltetési 
programja:
Tervezése.................  1933-ban
Berepülése ...............  1935-ben
Eredetileg tervezett

élettartama .......... 1940-ig
Jelenlegi időszakban

is re p ü l.................  1966
Várható élettartama. 1970 (37 év)

A még ma is repülő legnagyobb 
üzemidejű DC-3 gép összesen 
90 000 órát repült. Természete­
sen, a géptípus már az 1950-es 
években elavult és csak szükség­
szerűen használják.

Néhány régebbi dugattyús gép 
átalakítása is folyamatban van 
légcsavaros gázturbinás hajtómű­
vűre.

Ilyen pl. a Convair 340/440 
gépek esete, amelyek átalakításuk 
(RR Dart) után 10—12%-kal ki­
sebb kilométerköltséggel repül­
nek.

A légcsavaros gépeknek, illetve 
magának a légcsavarnak mint 
meghajtó szerkezetnek a jövője 
azonban szinte bizonyos: hosszú 
időn keresztül megmaradnak még a 
polgári repülés területén. Igaz 
azonban az, hogy ha a repülés 
kezdetén a sugárhajtás techni­
kája már rendelkezésre állott
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volna, nem használták volna a 
légcsavart, annak ellenére, hogy 
számos előnnyel rendelkezik kis 
sebességnél, kis magasságban, rö­
vid nekifutású felszállásnál, le­
szállásnál stb. így azonban leg­
alább még 15—20 évre helye lesz 
a különböző repülőgéphajtómű­
vek között.

Szigorúan véve átmeneti hajtó­
mű a légcsavaros és a tisztán su­
gárhajtómű között: a nagy mellék­
áramkör-viszonyú, kétáramú gáz­
turbinás sugárhajtómű.

A légcsavaros gépek fejlődése 
ma sem tekinthető befejezettnek, 
hiszen pl. 1965-ben m utatták be 
az AN-22 Anteust. A 3. táblázat­
ban néhány, napjainkban használt 
légcsavaros- gázturbinás repülő­
gép adatait mutatjuk be. Noha 
ma már egyre kevesebb új típusú 
légcsavaros gázturbinás repülőgép 
jelenik meg, a meglevők gyártása, 
illetve fejlesztése még egy ideig 
tart. Pl. 1964-ben kb. 120 db lég­
csavaros gázturbinás repülőgépet 
rendeltek, 1965—1966-ban és
1967-ben történő szállításra. Eh­
hez minimálisan 10 évet hozzá­
adva, számíthatunk arra, hogy 
ezek a gépek 1975 körül még 
üzemben lesznek.

Ezek a gépek jelentős darab­
számban készültek, s a gyártásuk 
ma már régen kifizetődött. Pél­
dául

a Viscount típusból 420 db 
az F-27 típusból . . 340 db 
az IL-18 típusból . 350 db

készült, nem szólva néhány 50— 
60-as darabszámban kifutott gép­
típusról.

C) A hangsebességnél 
kisebb sebességű repülőgépek
A mai repülőgépek nagy család­

jában szinte a legtermészeteseb­
ben és legjobban körülhatároltnak 
tekinthetők ezek a géptípusok, 
noha még rendkívül sok és válto­
zatos lehetőség rejlik bennük a 
hajtómű és sárkány vonatkozásá­
ban egyaránt. Szemmel láthatóan 
ez a repülőgépcsoport veszi át az 
uralkodó szerepet a jövendő pol­
gári és katonai repülésben egy­
aránt.

E repülőgépek polgári példá­
nyai, a TU-104-es típusú repülő­

géppel az élen, az 1956—58-as 
években jelentek meg, méghozzá 
elég gyors ütemben, forradalmi 
változást hozva a repülésbe. Nem 
tekinthető teljes értékűnek a 
,,Comet” típusú gép 1951/52 évek­
ben történt üzembe helyezése, 
mivel rövid 1—l 1/ ,  év után ki 
kellett vonni a forgalomból.

E csoporton belül is számos 
szempont szerint lehet a gépeket 
csoportosítani, azonban itt mégis 
a legcélravezetőbb az időrendi 
tagolás. E gépek megjelenése, be­
mutatkozása szinte katalizátor­
ként hatott a polgári repülés fej­
lődésére.

4. táblázat
A  sugárhajtású utasszállí tó  repülőgépek csoportosítása a repülési távolság

szerint

K is
repülési távolságra

K özepes
repülési távolságra

N agy
repülési távo lságra

ВАС-111 
DC-9 
T U -134 
TU-124 
F-28
Boeing 737

Trident 
B oening 727 
T U -154

VC-10
Super VC-10 
IL -62

A  sugárhajtású utasszállí tó

A  hajtóm ű
Földi

tolóerő
U tasb e­
fogadás

Első
repülés

Szolgá­
latb a
á llítás

Méret-

szám a típusa fesztáv hossz

db — kg fő időpont Ш m

T U -124  .................................................. 2 D -20P 5 000 56 1962 1963 25,55 30,57
C aravelle Super В ................................ 2 J T 8 D -1 6 350 104 1964 1965 34,3 33,01
T U -134 .................................................. 2 D -30 6 800 72 1964 1966 29,0 34,30
В А С -111 S300 ....................................... 2 Spey-2 5 170 79 1965 1965 26,97 28,19
D C -9 ......................................................... 2 JT 8D -5 5 443 83 1965 1966 26,62 31,19
F -28  .......................................................... 2 R B  183— 1 3 924 65 — — 23,58 27,4
T rident I E ............................................. 3 Spey-2 5 170 103 1965 1966 28,96 34,97
B o e in g  72 7M ......................................... 3 JT8D-1 6 350 131 1963 1964 32,92 40,59
B o e in g  720B ......................................... 4 JT 3D -3 8 165 74 1960 1961 39,87 41,72
I L - 6 2 ......................................................... 4 N K -8 10 500 186 1964 — 43,3 53,1
Super V C -1 0 ........................................... 4 Conwav Mk

550 10 205 174 1964 1965 44,55 52,32
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7. ábra. IL-6% típusú interkontinentális utasszállítú repiilíísép

A sugár hajtóműves repülőgépek 
bevezetésére elsősorban a nagy, 
illetve közepes repülési távolsá­
gokon került sor (Boeing- 707, 
DC-8, TU-104, Comet, Caravelle). 
Ez volt e repülőgépcsoport első 
generációja.

A sugárhajtású utasszállító gé­
pek első generációjának a meg­
jelenése jelentős változást hozott 
a polgári légiközlekedésbe. Az 
addig szinte egyeduralkodó szere­
pet játszó dugattyús motorú, 
nagytávolságú gépekhez viszo­
nyítva kétszeresen nagyobb sebes­
séggel, kétszer nagyobb hasznos ter­
helés szállítására voltak alkalmasak, 
ugyanazon a repülési távolságon. 
Igaz, hogy a beszerzési költségük 
kb. háromszor nagyobb volt, en­
nek ellenére a teljesítményegységre 
eső költségek 30—40°/o-kal csök­
kentek.

Ehhez még annyit kell hozzá­
fűzni, hogy e gépek mind­
egyike időközben módosult. Egy 
sincs közöttük olyan, amelyik 
az 1958—59 év adataival, hajtó­
műtípusával repülne.

Az első generáció üzemeltetése 
során már nyilvánvalóvá vált, 
hogy a sugárhajtású repülésen 
belül a feladatkörök különböző­
sége önálló típusok kialakítását 
igényli.

Ez a követelmény legmar­
kánsabban a repülési távolság 
terén jutott kifejezésre. 1962 
után megjelent a sugárhajtású 
repülőgépek második generációja, 
legtöbbjét már napjainkban 
üzemben tartják.

E második generációjú csoport 
műszaki jellemzőit az 5. táblázat­
ban közöljük.

Mi a lényeges jellemzője e má­
sodik generációnak? Rövid és nem 
teljes áttekintés során is megálla­
píthatjuk, hogy a sárkány vonat­
kozásában az alábbiak jellem­
zők :

1. Optimális aerodinamikai ki­
alakítás, a legkorszerűbb tudo­
mányos és empirikus elvek alap­
ján (területszabály figyelembe­
vétele stb.).

2. A legkedvezőbb kereskedelmi 
szempontok szerinti kialakítás 
(QC-változatok, gyors átcserél- 
hetőség személyszállításról teher­

szállításra, csomagterek stb. opti­
mális elrendezése).

3. Üzemi adataik a jobb hajtó­
művek révén jóval kedvezőbbek 
(felszállás, leszállás stb.).

A legjellegzetesebb változás 
azonban mégis a hajtóművek vo­
natkozásában következett be. 
Ezek közül csak néhányat em­
lítve:

1. Kétáramú gázturbinás sugár­
hajtóművek bevezetése. Ezek jel­
lemzői: 15—20%-kal kisebb faj­
lagos tüzelőanyagfogyasztás, ki­
sebb zajszint, a hajtóművek jobb 
felszállási teljesítőképessége.

2. A hajtóműveknek a törzs hátsó 
részén való elhelyezése. Ennek elő­
nyei :

5. táblázat
repülőgépek második generációja

adatok Súlyadatok U tazó
sebesség
ígazd.)

U tazó  - 
m agasság

Repülési
távolság

F elszállási L eszállási

m agasság szárny­
felület

felszállási
sú ly

hasznos
teher úthossz

m m 2 kg kg km /ó m km m

8,07 105,5 36 000 6 000 800 10 000 1500 1300 1 100
8,72 146,7 52 000 9 265 800 10 670 2725 2090 1580
9,02 115,0 44 000 7 700 850 12 000 2400 1940
7,24 91,05 38 555 8 710 815 7 620 1905 2240 1660
8,41 85,9 38 555 8 936 900 7 620 2075 1935 1645
8,47 76,4 24 500 6 215 815 7 620 1015 1 525 1372
8,23 134,33 60 780 11 415 932 9 750 3554 2308 1710

10,36 153,3 72 570 14 740 917 9 150 5000 2210 1405
12,73 226,04 106 140 18 600 897 12 190 6690 1885 1935
12,4 282,2 157 500 23 000 850 12 000 6700 3000 1000

12,04 272,4 151 950 26 200 886 11 600 7450 2525 1945
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— „aerodinamikailag tiszta” 
szárny, jobb lehetőségek a szárnv- 
mechanizációra;

— lehetővé teszi a szárny opti­
mális „V” beállítását;

\
— a hajtóművek levegőbeömlő 

nyílásai a szárny-állásszögválto- 
zásra kevésbé érzékenyek;

— a repülőgép hossz- és kereszt- 
irányú stabilitása javul;

— nagyobb utaskényelem a 
kisebb zajszint miatt;

:— a tűzbiztonság javulása;
— üzemeltetési előnyök (hajtó­

művek hozzáférhetősége, a magas 
gázsugár kisebb hatása stb.).

Nem lenne teljes a kép, ha a 
kátrányokról nem szólnánk. Ezek 
közül elsőnek kell megemlíteni a 
nagyobb szerkezeti súlyt (törzs és 
szárny) és a hajtóműgondola na­
gyobb ellenállását.

A fejlődés természetesen itt 
sem állt meg és rövidesen új gép­
típusok jelennek meg a polgári 
légiközlekedésben. A sugárhajtású 
repülőgépek harmadik generáció­
jának megjelenését a következők 
indokolják:

A rövid repülési távolságú gé­
pek optimális utaslétszámát a 
tervezések kezdetén 65—75 utas­
ban határozták meg. Később eze­
ket az értékeket — részletesebb 
piackutatás alapján —- módosí­
tani, növelni kellett.

Ez a befogadóképesség növelé­
sére irányuló tendencia viszony­
lagos együttműködésre késztette 
a nyugat-európai országok légifor­
galmi vállalatait és tárgyalásokat 
folytattak annak érdekében, hogy 
közös álláspontra jussanak egy 
ún. „légi omnibusz” típus kialakí­
tása tárgyában. Az AN-22-es 
„Anteus” szinte kézenfekvő meg­
oldásként kínálkozik arra, hogy 
700—750 utast szállítson mintegy 
5000 km távolságra.

Az amerikai sugárhajtású C-5 
típusú katonai szállítógép polgári 
változata minden valószínűség 
szerint megjelenik az 1969—70-es 
években, ugyancsak 500—600 
utas szállítására alkalmas kivi­
telben. A harmadik generációjú 
repülőgépek közé kell sorolni a
6. táblázatban bemutatott nagy 
utas befogadóképességű repülő­
gépekre vonatkozó terveket, ame­
lyek közül a DC-8/61 már a be­
repülés fázisában van.

Összefoglalva a hangsebességnél 
kisebb sebességű repülőgépek je­
lenlegi helyzetét és várható jövő­
jét, megállapítható, hogy lega­
lább négy területen további jelen­
tős előrehaladás, ha nem techni­
kai forradalom várható. Kz az 
előrehaladás elsősorban a hajtó­
művek továbbfejlődésében és 
megnövelt teljesítménysúlyában 
nyilvánul meg. Az újonnan kiala­
kításra kerülő gépek olyan tervek 
köré csoportosulnak, amelyek az 
alábbi részletezés szerint a jelen­
legi terhelési- és férőhelykapacitást 
a többszörösére emelik:

a) a hajtóművek tolóerő/súly 
viszonyának növelése által csök­
kenthető a repülőgép felszállási 
súlyából a hajtóművekre eső súly 
(a jelenlegi 4—5:1 viszonyt 10:1, 
illetve 20:l-re növelni);

b ) a hajtóművek fajlagos tüzelő­
anyagfogyasztásának csökkenése 
folytán mérsékelhető az adott ú t­
szakasz megtételéhez szükséges 
tüzelőanyag súlya, a hasznos ter­
helés pedig növelhető;

c) a repülőgép szerkezeti hatás­
fokának, hatékonyságának növe­
lése révén a repülőgép felszállási 
súlyából egyre kevesebb lesz a 
szerkezet üres súlya;

d) az aerodinamikai jóságté­
nyezők fokozódása — a felhajtó­
erő tényezők növelése és az ellen­
állástényezők csökkentése által.

Ennek a várható fejlődésnek a 
lehetőségeit szemlélteti a 7. táb­
lázat, amely a repülőgép felszállási 
súlyának százalékos megoszlását 
tartalmazza.

D) A hangsebesség íeletti sebességű 
utasszállító repülőgépek

A polgári repülés előtt a soron- 
következő megoldandó feladat 
kétségtelenül a szuperszonikus 
utasszállító gépek kialakítása. Az 
ezzel kapcsolatban már 4-—5 éve

6. táblázat
N a g y  utasbefogadóképességű repülőgépekre vonatkozó tervek

G éptípus U tasszám
U tazó

sebesség,
km /ó

R epü lési
távo lság ,

km

DC-8/61 ........................................... 250 930 11 860

DC-8/62 ............................................ 189 940 14 130

HS 131 Super Trident ............... 170 850 2 000

Boeing 727— 200 .......................... - 160 915 2 250

B oeing  747 .................................... .. 378 1020 9 330

Breguet 1 2 4 .................................... 265 1000 1 500

Breguet 944 .................................... 150 500 2 000

ISTord 600 ......................................... 250 900 1 100

Sud  G á l io n ....................................... 250 800 1 900

7. táblázat
A  repülőgép fe lszállási súlyának m a i  és várható megoszlása

— -----------_ _ _ _  __ Mai h e ly z e t
5— 10 éven  
belül m eg­

valósítandó

10— 20 éven  
belül m eg­

valósítható

T üzelőanyag s ú l y ....................................... 50% 45% 40%

Szerkezeti s ú l y ........................................... 25% 20% 13%

H ajtóm ű s ú l y .............................................. 10% 5% 2%

H asznos teh er  ........................................... 15% 30% 45%

Összesen ...................... 100 % 100% 100%
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8. ábra. TU-144 típusú szovjet szuperszonikus utasszállító repülőgép

folyó vita mögött láthatatlanul 
az egész polgári repülés gazdasági 
kérdései húzódnak meg.

Jelenleg a Szovjetunió, valamint 
Anglia, illetve Franciaország azo­
nos nagyságrendű gépet fejleszt 
kj; ezek üzembeállítási időpontját 
1970—1972-re tervezik. Az Ame­
rikai Egyesült Államok programja 
egyelőre csupán annyiban tisztá­
zott, hogy a versenytárgyalásra 
2 sárkány- és 2 hajtóműgyár ké­
szíti elő részletes javaslatát az ez 
év végére esedékes döntéshez. Ez 
után kerül sor a gyártó cég kijelö­
lésére, amely nyilván gyors ütem­
ben igyekszik majd behozni a 
TU-144, illetve az angol-francia 
Concorde előnyét. Reálisan 1974- 
nél előbb nem számolnak az ame­
rikai gép (Boeing 733 vagy Lock­
heed L-2000) üzembeállításával 
(8. táblázat).

A nyugati országok mintegy
2—3 milliárd dollárt irányoznak 
elő a prototípusok kialakítására és 
az azzal együtt járó rendkívül 
sokrétű feladat megoldására. Nem 
indokolatlan az az aggodalom, 
hogy az egyenként 15—20, illetve 
30—35 millió $ értékű Concorde, 
illetve amerikai gépek technoló­
giai és műszaki kérdései, valamint 
az üzemeltetés súlyos problémái, 
rendkívüli mértékben terhelik 
meg majd az egész polgári repü­
lést. E gépek bevezetése felveti 
pl. annak szükségességét, hogy je­
lentősen korszerűsíteni kell a je­
lenleg meglevő repülési irányító 
szolgálat, a navigációs hírközlő és 
meteorológiai szolgálat berendezé­
seit.

A szuperszonikus utasgépek be­
vezetésének költségeit nehéz lenne 
ma megbecsülni, annál is inkább, 
mert a kutatásokkal kapcsolatos 
tényszámok nem kerülnek nyil­
vánosságra. A hangsebesség felet­
ti utasszállító repülőgépek beveze­
tése számos problémát vet fel. 
Ezek) közül itt csak néhányat 
említünk meg.

1. A repülésbiztonsággal kap­
csolatban nagy valószínűséggel 
azt lehet mondani, hogy e gépek 
üzemeltetése bizonytalanabb lesz, 
mint bármely ma használt hang- 
sebességen aluli repülőgépé. Ennek 
okai röviden a következőkben 
foglalhatók össze:

Sok a teljesen új tervezési el­
gondolásokkal kialakított berende­
zés. Új probléma a technológiai 
és szilárdságtani méretezések 
szempontjából a sárkány, vala­
mint a fedélzeti berendezések,

továbbá a fedélzeti rendszerek 
ismételt aerodinamikai felmelegedé­
séből származó visszahatás. A 
rendkívüli pontosságot igénylő na­
vigáció, valamint a személyzet 
nagy figyelmet igénylő tevékeny­
sége a közel ballisztikus sebesség 
miatt rendkívül megnehezül, kü­
lönösen az összeütközési veszély, 
valamint kedvezőtlen időjárási 
körülményekkel való találkozás 
tekintetében. Az optimális emel­
kedő viszonyoktól vagy utazó­
körülményektől való eltérés jelen -

9. ábra. A It АС-Sud Aviation gyárak Concorde típusú szuperszonikus utasszállító repülőgépe

A  várhatóan üzembelépö szuperszonikus utasszállí tó repülőgépek
8. táblázat

Típus
L egnagyobb  

fe lszá llási sú ly
L egnagyobb
u taslétszám U tazó sebesség U tazó

m agasság
R epülési
távo lság

A  várható  
szolgálatba á l­
lítás id ő p o n tja

kg fő km /ó m km —

T U -144 ...................... 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 (?)
B oeing  733 ............... 226 800 250 2880 19 800 6435

. i

1974 (?)
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tősen megnövelt üzemanyagfo­
gyasztással jár együtt, az így 
szükséges üzemanyagtartalékok jó­
val nagyobbak, mint a hangse­
besség alatti utasszállító repülő­
gépeknél.

Mindezek azt mutatják, hogy 
összhatásukban az előre nem lát­
ható és el nem hárítható körül­
mények bizonyos többletkockáza­
tot jelentenek a hangsebesség alat­
ti repüléssel szemben és ahhoz 
viszonyítva jóval nagyobbak. Ha 
számszerű összehasonlítást kívá­
nunk tenni, ez az arány nagyság­
rendben legalább 4—5-szörös.

2. A gazdaságosság kérdésével 
kapcsolatban a következőkre kell 
rámutatni:

Ha azt a rendkívül optimista 
feltételezést vesszük is figyelem­
be, hogy a hangsebesség feletti 
utasszállító repülőgép férőhely- 
km-költsége nem lesz nagyobb a 
hangsebesség alatti utasszállító 
repülőgépéhez viszonyítva, a szu­
perszonikus utasszállító repülő­
gép még ez esetben is hátrányo­
sabb helyzetben lesz a feljavított 
üzemi tulajdonságokkal rendel­
kező hangsebesség alatti partneré­
vel szemben, az alábbi meggondo­
lások alapján:

a) A tarifák a menetrendszerű 
hangsebesség alatti utasszállító 
repülésben egyre inkább csökken­
nek.

b) A hangsebesség alatti utas- 
szállító repülés nagyobb utasfor­
galma a hangsebesség feletti re­
pülőgépek nagyobb termelékeny­
sége azt fogja eredményezni, hogy 
a hangsebesség alatti sebességű 
repülőgépek száma jóval nagyobb 
lesz (becslések szerint a jelenlegi­
nek kb. 10—15-szörösére fog 
emelkedni). Ez gyakorlatilag arra 
vezet, hogy a hangsebesség feletti 
utasszállító repülőgépeknél a mű­
szaki előrehaladás kisebb lesz és 
ezáltal a férőhelykm-költségek las­
sabban vagy kisebb mértékben 
fognak csökkenni, mint a hang- 
sebesség alatti gépeknél.

c) Nagyon valószínű, hogy a 
hangsebesség feletti utasszáilító 
repülőgépek egymás után követ­
kező, egyre jobb műszaki tulaj­
donságokat felmutató típusait so­
rozatgyártás szempontjából ked­
vezőtlenebb mennyiségben bocsát­
ják majd ki és a gépek egységára, 
gyártásuk átfutási ideje is ked­
vezőtlenebb lesz.

A jelenleg rendelkezésünkre ál­
ló műszaki adatokból, valamint a 
tervezési irányelvekből tehát az 
az óvatos előrebecslés olvasható 
ki, hogy a szuperszonikus utas- 
szállító repülőgépek — még ha 
optimális kivitelben kerülnének 
is forgalomba — a konkrét légi- 
forgalmi üzemben gazdaságtala- 
nabbak lesznek, mint a jelenlegi 
nagy repülési távolságú utasszál­
lító gépek. A gazdaságosság a 
hangsebesség feletti utasszállító 
repülőgépeknél közvetlenül ma 
még aligha igazolható.

A hangcebesség feletti utasszál­
lító repülőgép nagyobb üzemel­
tetési költsége az egész légiforga­
lom pénzügyi helyzetét jelentős 
mértékben hátrányosan befolyá­
solja, még abban az esetben is, 
ha a kapacitáskihasználás ténye­
zője, valamint a tarifák a jelen­
legi szinten maradnak.

3. A  harmadik — többek által 
túlzottnak ítélt — ellenvetésként 
említik a szuperszonikus utasszál­
lító repüléssel szemben a nagy 
magasságban fellépő kozmikus su­
gárzás problémáját. Tekintettel a 
szuperszonikus repülőgépek sze­
mélyzetének biztonsági, egészség- 
védelmi előírásaira, valamint arra, 
hogy esetenként — különösen 
napkitörések esetén — a személy­
zetnek a repülést sürgősen ala­
csonyabb tartományban kell to­
vább folytatnia, a kozmikus su­
gárzás miatt e repülési ágazat 
lehetőségei kedvezőtlenebbek.

A jelenlegi ismereteink szerint 
a szuperszonikus repülés szem­
pontjából számításba jövő magas­
ságokban a kozmikus sugárzásban 
rejlő veszélyeztetés nem hagyható 
figyelmen kívül sem a személyzet, 
sem az utasok szempontjából. A 
szuperszonikus utasszállító repü­
lőgépen alkalmazható stewardes- 
sek kérdése komoly megfontolást 
igényel.

4. Negyedik és végső ellenve­
tésként a hangdörej jelenségét 
vetik fel. A hangsebesség feletti 
utasszállító repülés szempontjá­
ból ez rendkívül nagy probléma 
és valószínű, hogy viszonylag ma­
gas állami szubvenciók nélkül e 
kérdés érdemlegesen meg sem 
oldható. Ami a hangdörej köz­
ismert fizikai jelenségét illeti, itt 
nem szükséges részletesebb ma­
gyarázattal szolgálni. Mint isme­
retes, minden hangsebességnél na­

gyobb sebességgel haladó repülő­
gép meghatározott szélességű és 
intenzitású zajszőnyeget húz maga 
után. E zajszőnyeg intenzitása és 
szélessége függ a repülőgép sebes­
ségétől, magasságától, súlyától, 
alakjától és végül bizonyos mete­
orológiai, valamint topográfiai 
viszonyoktól.

A szuperszonikus utasszállító 
repülőgépek emelkedő és utazó­
magasságában a hangdörejt okozó 
lökéshullámfronton át bekövet­
kező túlnyomást Ap = 9,8 kg/m2 
korlátozott értékben javasolják 
elfogadni. Az ehhez az utazósebes- 
sóghez csatlakozó merülés alkal­
mával Ap= 7,3 kg/m2-t vélnek el­
fogadhatónak. A Concorde típusú 
repülőgép kialakítása során ezeket 
a,z értékeket már betartották. 
Meg kell azonban jegyezni, hogy 
különösen а Ap=7,3 kg/m2-es 
alsó határ sem minden szempont­
ból elfogadható. Különösen vi­
tathatónak tartják olyan esetek­
ben, amikor a háttér zaj 0 értékű, 
mint pl. éjszka.

A hangdörejek még egy másik 
fontos jellemzőjét kell megemlí­
teni. Ma még szinte lehetetlen 
meghatározni pontosan azokat az 
eltéréseket, amelyek a normálisan 
előre számított üzemi értékektől 
előfordulhatnak. így a legutóbbi 
amerikai Oklahoma City felett 
végzett kísérletek szerint a szó­
rások értéke különböző meteoroló­
giai körülmények között elérte a 
tízszeres nagyságrendet. Az ellen­
szél, a hátszél, az oldalszél, vala­
mint a légköri inverziók és a 
sztratoszférában fellépő külön­
böző jelenségek mind lényeges be­
folyással vannak a hangdörej 
nagyságára és ezek előre pontosan 
meg nem határozhatók. Nagyon 
valószínűnek látszik, hogy né­
hány országban a hatósági elő­
írások a hangdörej intenzitásának 
megengedhető mértékét Ap = 
= 2,0—3,0 kg/m2 nagyságrendre 
fogják korlátozni. Ilyen értéknek 
a szuperszonikus utasszállító repü­
lőgéppel történő biztosítása azon­
ban szinte megoldhatatlan. Ez 
gyakorlatilag azt jelenti, hogy 
ezeknek a repülőgépeknek a jelen­
leg tervezetthez viszonyítva jóval 
magasabban, kb. 26—27 km ma­
gasságban kellene repülniük. Ez 
azonban súlyos hajtóműproblémá­
kat vet fel a magassággal egyre 
csökkenő légsűrűség miatt.
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Az a különleges helyzet állt 
tehát elő, hogy egy technikailag 
sokkal korszerűbb, ugrásszerű vál­
tozást jelentő közlekedési telje­
sítmény elérésének útjában vi­
szonylag egyszerű és fizikailag 
könnyen magyarázható aerodina­
mikai, gázdinamikai jelenség áll, 
amelyet azonban ma a jelenlegi 
tudásunk szerint kiküszöbölni nem 
lehet, csupán hatását tudjuk csök­
kenteni azáltal, hogy a repülést 
magasabb légrétegekre korlátoz­
zuk.

Felvetődik a gondolat, hogy 
ilyen sok problémával indulva 
megéri-e, célszerű-e, méginkább 
szükséges-e a hangsebesség feletti 
utasszállító repülésnek rövid időn 
belül történő bevezetése különö­
sen akkor, amikor a polgári légi­
közlekedés még alig heverte ki a 
sugárhajtóműves repülés beveze­
tésével járó gazdasági és műszaki 
terheket.

Tagadhatatlan, hogy a fejlődés 
a nagyobb sebességek irányába mu­
tat, azonban e nagyobb sebességek 
elérését a polgári légiközlekedés a 
következő évtizedben még nem fel­
tétlenül igényli.

Ügy tűnnék, hogy a szuperszó- 
szónikus utasszállító repülőgépek 
után a még nagyobb sebességű 
utasszállító repülőgépek kialakí­
tásának kérdése hosszú időre nyug­
vó pontra jut. A távlati kísérleti 
kutatások azonban — egyelőre 
még csak elvi vonatkozásban — 
már a hiperszónikus utasszállítás

lehetőségeit vizsgálják és elérendő 
sebességként az

J f  = 8 (8550 km/ó)
értéket tanulmányozzák.

Nincs elvileg kizárva annak a 
műszaki lehetősége sem, hogy 
századunk végén az

M = 20 (24000 km/ó)
sebességű utasszállítás is megvaló­
suljon. Ehhez azonban a sugár- 
hajtású repülés terén is még igen 
sok a tennivaló. A hangsúly ma 
elsősorban a kísérleti kutatómun­
kára kell, hogy összpontosuljon, 
hiszen az aerodinamika, aero- 
mechanika, hajtómű és metallur­
gia terén legalább 20—30 olyan 
lényeges kérdés oldandó meg, 
amelyek további 15—20 évre 
elegendő munkát igényelnek.

Ezek közül a feladatok közül 
első helyen áll pl. a repülés bizton­
ságának további növelése.

*

Összefoglalva: a polgári repülés 
fejlődése a következő évtizedben 
tovább gyorsul, elsősorban az 
újabb, korszerűbb repülőgéptí­
pusok megjelenése következté­
ben. E gépek tovább szélesítik a 
polgári légiközlekedés gazdasági és 
társadalmi alapját, egyre nagyobb 
tömegeket vonnak be a légiközle­
kedésbe és a megnövelt volumen 
— visszahatva a gépparkra — 
további újabb technikai változá­
sok szükségességét veti majd fel.

Az így kialakuló új típusú repü­
lőgépek olyan széles választék­
skálát jelentenek, amelynek egyik 
oldalán a kis zajszintű, helyből 
felszálló és leszálló, valamint 
500—700 km/ó utazósebességű 
gazdaságos utasszállítógépek, a 
másik oldalán pedig a hangsebes­
ség többszörösével haladó 200— 
300 utas szállítására alkalmas, 
többszáztonnás súlyú repülőgé­
pek helyezkednek el. E két szélső 
kategória között lesz a helyük az 
előzőekben vázolt repülőgépek 
nagyszámú változatainak. A ma 
belátható műszaki fejlődés 1980— 
85-ig terjed. Az ezután követ­
kező fejlődést a napjainkban kez­
dődő alapkutatások határozzák 
meg.

IRODALO M
Jeger: P rojektyirovannija  passza- 

zsirszkich reaktyivnüch szam aljo- 
jotov, M asinosztrojennyije, M oszk­
va, 1964. év i sz.

Bo Lundberg:  Pros and Cons o f  Su­
personic A v ia tion , Journal o f  the  
R oyal A eronautical Society , 1964. 
évi szep tem beri sz.

Bo L u n d b erg : Speed versus sa fety , 
F FA  R ep o rt 96.

Zur w irtschaftlichen  S itu ation  des 
L uftverkehrs, Interavia, 1965. évi
10. sz.

Gedanken zum  K onzept e in es F lu g ­
zeuges, F lu gw elt, Mainz, 1965. évi
11. sz.

Wilkinson : A ir Transport E ngineering  
—  T he T ask  Akead, JR A S  1965. 
évi sz.

L jubanovszk i: Szverchzvukavoj pasz- 
Szazsirszkij szam oljot, „T ransz­
port” , M oszkva, 1966. év i sz.

L A P U N K  P É L D Á N Y O N K É N T  M E G V Á S Á R O L H A T Ó :

V., VÁCI  U T C A  10.

V., B A J C S Y - Z S I  LI N S Z K Y  Ú T  76. S Z Á M  A L A T T I

H Í R L A P B O L T O K B A N



56 0 K Ö Z L E K E D É S T U D O M Á N Y I S Z E M L E

Új eljárások a közutak jégtelenítésére
K Á J Í Á N D I  M I H Á L Y

1 .BEVEZETÉS
A közúti forgalomnak az ország vérkeringésében 

és ezáltal az emberi életben elfoglalt, egyre növekvő 
jelentősége szükségessé teszi, hogy annak lebonyo­
lítását, bár kedvezőtlen körülmények között ki­
sebb sebességgel, de mégis az eddig elértnél nagyobb 
biztonsággal, továbbá folyamatosan, megszakítás 
nélkül lehetővé tegyük. E követelmény kielégíté­
sének a főútvonalakon, valamint az utak olyan 
szakaszain, amelyek az átlagosnál veszélyesebbek 
(lejtők, kissugarú ívek, beárnyékolt, szél által át 
nem járt szakaszok, a szükségesnél keskenyebb ú t­
pályák, útcsatlakozások stb.) egyre nagyobb a 
fontossága.

A téli közúti forgalom biztonságát és folyama­
tosságát a hófúvásokon, egyenletesen lerakodott 
hórétegeken vagy annak összetömörödéséből kelet­
kezett jégrétegeken kívül az útpályán a levegő 
páratartalmának lecsapódásából és megfagyásából 
keletkező 1—2 mm vastag jégréteg veszélyezteti. 
Az útfelület — legalábbis szakaszonként — felol­
vadt és újra megfagyott hóolvadéktól, esőből visz- 
szamaradt, megfagyott nedvességtől is jegessé és 
csúszóssá válhat. A beszennyeződött, nehezebben 
felszáradó útfelületen is hamarabb keletkezhet jég­
bevonat.

Hazánk országos közútjain a forgalom téli biz­
tonsága és folyamatossága érdekében eddig te tt 
intézkedések többségükben a hófúvások megelőző- 
sére, hóeltakarításra és a síkosság ellen szemcsés 
anyagok szórására vonatkoznak. 2

2. ÁLTALÁNOS SZEMPONTOK
A statisztika bizonyítja, hogy a közúti forga­

lomnak a háború utáni években bekövetkezett 
rohamos növekedése a téli útsíkosság által okozott 
közlekedési balesetek halmozódásához vezetett. De 
éppen úgy bizonyított, hogy a balesetek száma 
csökkent, ahol a téli síkosságot hatásosan leküzdöt­
ték.

A gépkocsiközlekedést télen a hosszú sötétség, a 
köd, a hó és a fagy akadályozza. A jegesedés ily 
hatása számottevő, mert a fékezés és a biztonságos 
vezetés az abroncsok és a pálya között megfelelő 
súrlódást igényel, mégpedig a jegesedés a súrlódási 
tényezőt lényegesen befolyásolja.

Az útburkolat építése során szerzett tapasztala­
tok és a gépkocsiabroncs-ipar fejlődése oda vezet­
tek, hogy normális körülmények között az ú t­
pályára megfelelő mértékű hajtó-, fékező- és oldal­
irányítási erők vihetők át. Azon kívül a kellő érdes- 
ségű száraz úton 0,7 és még nagyobb súrlódási té­
nyező vehető számításba; magán a nedves úton is, 
az új burkolatépítési módszerekkel, elegendő súrló­
dás biztosítható. Ellenben télen az úton a hó vagy 
jég miatt a súrlódási tényező mértéke messze a 
megengedhetőnek tekintett érték alá süllyed és 
kemény hórétegen 0,15 és 0,30, jégen pedig csak 
0,10—0,20 közötti értéket mutat.

Az ilyen útpályán a közlekedés segítség nélkül 
már sem elegendő sebességgel, sem elegendő biz­
tonsággal nem bonyolódhat le. Sőt a tükörjég, 
amely a túlhűlt útpályára történő páralecsapódás­
ból keletkezik, a közúti közlekedés teljes szünete­
lésére is vezethet.

Télen a súrlódás javítását (növelését) részben az 
abroncsnak az úttal érintkező részére, részben 
pedig az út felületére nézve végrehajtott intézkedé­
sekkel lehet elérni.

A hóláncokat már régóta használják mind a- 
havas-, mind az eljegesedett úton való közlekedés 
segédeszközeként. Az eljegesedett, de méginkább 
a jégmentes utakon azonban kopásuk oly erős, 
hogy az utazási sebességet csökkenteni kell. Ezen 
túlmenően az útfelület és a gumiabroncsot is nagy 
mértékben igénybe veszi. A hóláncok kényelmet­
len fel- és leszerelésének megelőzése végett, az 
utóbbi években többszörösen durva válvatú hó­
abroncsokat használnak. Mivel azonban a keményre 
lejárt havon és a jégen a normál abroncsoknál 
kisebb súrlódást adnak, az abroncsipar az úri. 
,,jégráfokat” fejlesztette ki, és acélszögekkel, ún. 
„Spikekkel” látta el az abroncsokat. Ezekkel a 
jégen rövidebb fékutat lehet elérni, mint más 
abroncsokkal (1. táblázat). Ám hatásukat nem 
kell túlértékelni, mert a velük (jégen) elérhető fék- 
út még mindig kétszerese annak, mint amit normál 
abroncsokkal száraz úton lehet mérni.

1. táblázat
F é k t á v o l s á g o k  0 0  k m / ó  s e b e s s é g  m e l l e t t ,  m

S z á r a z  b e t o n ,  n o r m á l is  p n e u m a t i k ........................................ 2 2
N e d v e s  b e t o n ,  n o r m á l is  p n e u m a t i k ..................................... 3 0
N e d v e s ,  é r d e s  a s z f a l t ,  k ü l ö n l e g e s  t é l i  p n e u m a t i k

a s z i m m e t r i k u s  s z ö g e k k e l ...................................................  3 7
N e d v e s  a s z f a l t ,  s im a  n o r m á l i s  p n e u m a t i k .....................  5 2
J é g e n  l e v ő  h a v o n ,  k ü l ö n l e g e s  t é l i  a s s z i m m e t r i k u s

p n e u m a t i k ........................................................................................ 5 1
J é g e n  l e v ő  h a v o n ,  n o r m á l i s  p n e u m a t i k ...........................  6 0
J é g ,  3 0 0  g  h o m o k o s  k a v i c c s a l  b e s z ó r v a ...........................  8 2
J é g  h o m o k o z á s  n é lk ü l ,  n o r m á l i s  p n e u m a t i k ...............  1 4 8

A súrlódási tényező másik javítási módja az, 
hogy a jegesedést magán az útpályán igyekszünk 
megakadályozni. Kezdetben arra törekedtek, hogy 
a jeget és a megkeményedett hóréteget csúszást 
gátló anyagokkal, mint homok, zúzalék, fűrészpor 
és hamu, küzdjék le.

A homokkal, szemcsés anyagokkal való védeke­
zés hatása érzékelhető, de a téli jeges út 0,12 körüli 
súrlódási tényezőjét legfeljebb 50%-kal, vagyis kb. 
0,18-ra növeli (2. táblázat), holott legalább 0,35 
súrlódási tényező szükséges.

2. táblázat
A  súrlódási tényezők alakulása nedves  

aszfalton

S e b e s s é g ,
k m /ó

S ú r ló d á s i
t é n y e z ő

2 0 0 ,7 8
3 0 0 ,7 1
4 0 0 ,6 6
5 0 0 ,6 2
6 0 0 ,6 1
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1/5 m m -es o sztá lyozott érdesítő  anyagot szórva a 
jeg es  ú tfelü letre, a  súrlódási tén y ező  a következőképpen  
a la k u l:

É rdesítő  
anyag szórt 
m ennyisége, 

g /m 2

20 30 40 50 60

sebesség, km /ó

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

S im a  jég . . . 0 ,12 0,13 0 ,14 0,15 0,16

Franciaországban, Svájcban, Ausztriában és Né­
metországban, valamint újabban a Szovjetunióban, 
Lengyelországban és más országokban is a közút­
hálózat téli jegesedésének megakadályozását már 
nem szemcsés anyagok szórásával, hanem túlnyo­
mórészt különböző sókkal oldják meg. Az utak 
jegesedésének szemcsés anyagok szórása útján való 
megakadályozása — az előbbiekben említett súr­
lódási tényezőn túlmenően — több más okból sem 
megfelelő.

A forgalom növekedésének ütemében a síkosság 
ellen felhasznált zúzalék- és homokmennyiség 
évről-évre növekedett; az NSZK-ban a sószórásra 
való áttérést megelőző 1957/58. év telén autópálya 
km-ként már 63 tonnát tett ki.

Az utaknak csúszást gátló anyagokkal való fel­
szórása — az anyagok beszerzési költségein túl­
menően — jelentős járulékos teljesítményeket is 
igényel. A szóróanyagot oda kell vinni, raktározni, 
felrakni és kiszórni. Mindez — a szórást végző jár­
művek csekély hatótávolsága miatt — sűrű idő­
közökben igényel rakodásokat. A tél elmúltával az 
útszélen és az oldalsó zöld sávokon fekvő szóró­
anyagot ismét össze kell gyűjteni, fel kel rakni és 
el kell szállítani.

A jelentős anyag-, szállítási teljesítmény és 
munkaerőigénnyel szemben az elért siker csekély­
nek mondható. Hivatalos statisztika szerint, mivel 
a  csúszósság elleni küzdelemre túlnyomóan csupán 
zúzalékot és homokot használtak, az évenkénti 
közlekedési balesetek 25—30%-a a téli befolyásra 
vezethető vissza.

Az abroncs és az útpálya között a~ súrlódási té­
nyező csúszást gátló anyagokkal alig növelhető. Web­
ner professzor (Berlin) vizsgálatai szerint a jég 
súrlódási tényezője 300 g/m2 homoknak az ú t­
pályára való kiszórása által csak 0,18—0,20-ra tud 
emelkedni. Valamely gépkocsi fékútjának hossza 
ez esetben még mindig 82 m-t tesz ki, ami a száraz 
útpályán lehetséges fékútnak csaknem a négysze­
rese (1. táblázat). Ehhez hozzáteendő, hogy ez a 
kevés eredmény is csak rövid tartamú, mert a 
csúszást gátló anyagot a kerekek és a gépkocsi 
lógörvénye az út szélére sodorja. Ez annál gyorsab­
ban megtörténik, minél sűrűbb és gyorsabb a for­
galom. Ismételten megállapították, hogy a szórás 
után 15 perccel szórtanyag az útpályán már nem 
volt található. A szórószolgálatnak olyan megerő­
sítése, hogy az úton állandóan szórt anyag legyen, 
sem műszaki, sem személyi, sem pedig pénzügyi 
okokból nem lehetséges.

Ha a szórástól a látszateredménynél többet 
kívánunk, más megoldást kell keresnünk. Csak 
olyan eljárás jöhet szóba, amelytől elviselhető költ­
ségek mellett az útpályák téli csúszósságának 
lényeges enyhítésére várható, könnyen bevezethető 
és az elérhető előnyök mellett súlyosabb hátrányt 
nem okoz. Valóban a kősó (NaCl), mint hatásos 
olvasztószer régóta ismeretes, de köztudomású, 
hogy a cementbeton burkolaton károsodást idéz 
elő és a járművön a fémek korrózióját sietteti.

3. A JEGESEDÉS KELETKEZÉSE
A jegesedés a föld vagy az útburkolat felületét 

bevonó vékony jéghártya keletkezése három fő 
tényezőtől függ, nevezetesen:

1. a burkolat-felszín hőmérsékletétől;
2. az időjárási viszonyoktól;
3. a járműforgalom nagyságától, minthogy a 

közlekedő járművek, a leesett havat összetömörítve 
hó-jégréteget képeznek.

Kedvez a jégképződésnek, ha a burkolat és a 
levegő közötti hőkicserélődés nem mehet végbe 0°C- 
os vagy ennél magasabb hőmérsékletnél a felüle­
ten. Ősszel ez a jelenség a meleg pozitív kicserélő­
désével megy Vegbe — a burkolatban felhalmozó­
dott meleg a levegőbe áramlik ki — tavasszal for­
dított a helyzet, a hőkicserélődés negatív módon 
következik be.

Az alábbi időjárási viszonyok idéznek elő jegese- 
dést:

a) A felhőkből olyan lehűlt eső hull le, amelynek 
cseppjei 0°C-nál alacsonyabb hőmérsékletűek.

b) Nem lehűlt eső esik, hanem a burkolat hő­
mérséklete negatív.

c) A  nedves köd a levegő és a burkolat 0°C-nál 
alacsonyabb hőmérsékleténél keletkezik.

d) A lehűlt útburkolatra nedves hó hull.
e) A hozzávetőlegesen 0°C-os vagy ennél maga­

sabb hőmérsékletű burkolatra nagyon lehűlt hó 
hull.

f )  Nappal az útburkolaton megolvad a hókéreg 
(az összetömörödött hó), éjszaka pedig megfagy.

g) Az el nem takarított, a járművek által lehen­
gerelt hórétegből jégréteg képződik.

h) Az elolvadt hóból a víz a burkolt padkákra 
folyik és éjjel megfagy.

Láthatjuk, hogy a jegesedésnek oka más és más 
lehet. A legutolsó három esetén (/, g és h) kívül 
ezek az okok látszólag függetlenek az útügyi szol­
gálat ténykedésétől. A só segítségével azonban az 
útügyi szolgálat is befolyásolhatja a burkolat hő­
viszonyait, mert a burkolat felületén 0°C-nál ala­
csonyabb hőmérsékleten fagyó oldat keletkezik, 
ami által bizonyos hőmérsékletig lehetetlenné teszi 
a jegesedés kialakulását.

4. KÍSÉRLETEK A VEGYI MÓDSZEREK 
BEVEZETÉSÉRE

Abban az esetben, amikor az útszolgálat a fent 
ismertetett fejlődéssel foglalkozik, természetes, ha 
különböző vegyszerekkel kezd kísérletezni annak 
megállapítására, hogy melyik nyújtja a legjobb 
megoldást.
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A laboratóriumi kísérletek, akármilyen gondosan 
is hajtják végre azokat, különböző okokból rend­
szerint nem felelnek meg a valóságos viszonyoknak 
és az eredményeket a gyakorlat nem mindig iga­
zolja.

Ez okból a kísérleteket feltétlenül az utakon, 
természetes viszonyok között kell végrehajtani. Csak 
így lehet a következőket megállapítani:

— a különböző kémiai olvasztószerek hatékony­
ságának összehasonlítása;

— a leggazdaságosabb és leghatékonyabb ada­
golás;

— a legjobb technika megállapítása különböző 
hó-, sík-, jégviszonyok, hőmérsékletek és forgalom 
mellett;

— az összes költség kiszámítása;
— az évi szükséglet megbecsülése.
A csúszóssággal szembeni küzdelemben a vegysze­

rek használata azzal kezdődött el, hogy az érdesítő 
anyagokba sót kevertek. A homokba és más érdesítő 
anyagokba kezdetben azért kevertek sót, hogy 
ezzel meggátolják a prizmákban tárolt anyagok 
teljes átfagyását, és hogy fokozhassák az ilyen 
érdesítő anyagok jobb tapadását a burkolat felüle­
téhez, amelyet télvíz idején vékony jéghártya von 
be. A sóval javított anyagok keverékeinek felhasz­
nálásától függetlenül a csúszósság leküzdéséhez sót 
vagy másféle sós oldatokat tisztán is használnak. 
A technológia fokozatos változásáról a 3. táblázatban 
összefoglalt, az NSZK útjain erre a célra igénybe­
vett anyagokról készült kimutatás tanúskodik.

Lengyelországban az állami utakon a csúszósság 
leküzdéséhez felhasznált sómennyiség növekedését 
a 4. táblázat szemlélteti; ebből az is kitűnik, hogy 
a sómennyiség jelentős növekedésétől függetlenül 
tovább növekszik az érdesítőanyagok igénybevétele 
is.

3. táblázat
Anyagfelhasználás az  N S Z K -b a n  a csúszósság  

leküzdésére

A n yagfajta E g y ­
ség

1957/
58

1960/
61 1961/62

É rd esítő  anyagok t/k m 63,4 24,8 17
O lvasztószerek t/k m 1,33 7,85 n in cs adat

4. táblázat
A z  u tak  csúszósságának leküzdésére Lengyelország  

állami útja in  felhasznált anyagok

A nyagok E g y ­
ség

1963/
64

1964/
65

N ö v e­
kedés
%-ban

É rdesítő  anyagok . . . m 3/k m 9,4 13,2 41
S ó .................................... t /k m 0,091 0,25 174

Téli időszakban az utak csúszósságának leküz­
déséhez higroszkópikus sókat, rendszerint a klóros 
csoportokból származó sókat használnak fel, és­
pedig:

a) NaCl = nátriumkioridot, azaz közönséges 
konyhasót,

b) MgCl2 = magnéziumkloridot,
c) CaCl2 = kalciumkloridot.
Egyes államok másfajta, szabadalmazott vegy­

szereket is használnak.
A sófajták kiválasztásánál döntő tényező a gaz­

daságosság (elsősorban az anyag ára) és az olvasz­
tási hőmérséklet: a nátriumkioridot a gyakorlatban 
kb. —7°C-ig, a nagnéziumkloridot kb. —15°C-ig, 
viszont a kalciumkloridot —20°C-ig terjedő hőmér­
sékleten használják. A gazdaságossági szempontok 
azt eredményezik, hogy általánosan a legszélesebb 
körben a konyhasót, vagyis a nátriumkioridot 
(NaCl) használják.

Használnak még különböző sókeverékeket is, mint 
pl. 1 rész CaCl2-ot és 1—3 rész NaCl-t, vagy pedig 
ugyancsak 1 rész MgCl2-ot és 1 rész NaCl-t is. Ezt 
az utóbb említett keveréket az 1963/64. évi téli idő­
szaktól kezdődően az NDK-ban kezdték el széles 
körben használni.

Az útburkolaton található jéghártyát sóval fel­
szórva, az egyes sószemcsék, mint nagyon higrosz- 
kopikus szemcsék olvasztást idéznek elő azzal, hogy 
a környező levegőből magukba szívják a nedvessé­
get és ugyanezt teszik a jég felső rétegével is. A bur­
kolatot bevonó jégkérgen az egyes sószemcsék kö­
rül tehát sós-vizes oldat keletkezik, ami kezdetben 
eléggé jelentős koncentrációjú.

Az utak jegesedésével szembeni küzdelemnél a 
kloridóknak éppen azt a tulajdonságát használják 
fel, hogy azok vizes oldatai a 0°C-nál alacsonyabb 
hőmérsékletnél fagynak meg.

A só-homok keverékek a jégkérgen az alábbi ha­
tást fejtik k i:

a) A homokfajták mindegyikében meglevő ned­
vességtartalom a só bizonyos részét feloldja. A sós 
oldat vékony hártyával vonja be a homokszemcsé­
ket, amelyek a jégkéregen szétszórva, besüpped­
nek a jégbe, emellett feloldják a sós oldattal a je­
get. Ily módon a homokba kevert só fokozza az ér­
dességet és megkönnyíti a szóróanyag tárolását.

b)  A vizes sós oldat tovább olvasztja a jeget és
— kielégítő sómennyiség esetében — a jég teljesen 
elolvad, amiáltal a csúszósság megszűnik.

Tiszta só esetén hasonló folyamat zajlik le azzal, 
hogy a burkolaton szétszórt só — mint higroszko- 
pikus anyag — hajlamos a nedvesség összegyűjté­
sére, vizes oldatot alakít ki, ami az előzőekben em­
lített módon hat.

A jégolvadási folyamat az útburkolaton nem min­
dig az előbbiekben leírt módon zajlik le. E folyamat 
hatását a következő jelenségek befolyásolhatják:

— a súly-egység által felolvasztott jég mennyi­
sége vagy a só térfogata,

— az olvadás gyorsasága.
Az olvadás gyorsaságát és a só hatékonyságát

— az egyes kloridok tulajdonságain kívül — szá­
mos egyéb körülmény is befolyásolja, mint pl. a só 
szemcséssége, az olvasztási hőmérséklet, a jég vas­
tagsága, a burkolat fajtája és színe, az úton lebo­
nyolódó forgalom nagysága, a napsugárzás és egye­
bek. Mindenekelőtt csupán a jég hőmérsékletét 
(amely kb. egyenlő a levegő hőmérsékletével) és a 
jégvastagság változó nagyságait kiragadva, össze-
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f ü g g é s t  h a t á r o z h a t u n k  m e g ,  e  k é t  l e g l é n y e g e s e b b  

b e f o l y á s o l ó  p a r a m é t e r  k ö z ö t t ,  a m e l y  a z  N a C l - r a  

v o n a t k o z t a t v a  a  k ö v e t k e z ő :

G = U - T - P

E b b ő l  a z  ö s s z e f ü g g é s b ő l  l e h e t  a  s z ü k s é g e s  s z ó ­

r a n d ó  s ó m e n n y i s é g e t  m e g á l l a p í t a n i ,  a h o l :

G — a  s z ó r a n d ó  s ó  m e n n y i s é g e  g r a m m o k b a n  

m 2 - e n k é n t ,

T  =  a  0 ° C  a l a t t  m é r t  h ő m é r s é k l e t ,  v é g ü l
P  =  a  h ó r é t e g  v a s t a g s á g a  c m - b e n  v a g y  a  j é g r é ­

t e g é  m m - b e n .

( P l .  1 , 5  m m - e s  j é g r é t e g n é l ,  h a  a  h ő m é r s é k l e t  

— 2 ° C ,  a  s z ü k s é g e s  s ó m e n n y i s é g  4 8  g r a m m / m 2 ) .  

A  s ó s z ó r á s s a l  v a l ó  j é g t e l e n í t é s  4  c m  h ó  v a s t a g s á g i g  

( 4  m m - e s  j é g )  h a t é k o n y .

A  s ó  h a s z n á l a t á n a k  e g y i k  l e g l é n y e g e s e b b  k ö v e ­

t e l m é n y e  a  s ó  egyen letes és p o n to s  szétszórása. A z  

e g y e n l ő t l e n  s z é t s z ó r á s  ( í g y  a  f e l ü l e t e g y s é g r e  e s ő  

e g y e n l ő t l e n  s ó m e n n y i s é g )  e g y e s  h e l y e k e n  a  j é g  

g y o r s a b b  f e l o l v a s z t á s á t  e r e d m é n y e z i ,  m á s  h e l y e k e n  

v i s z o n t  a z  o l v a d á s  l a s s a b b a n  m e g y  v é g b e ,  s ő t  a z o ­

k o n  a  h e l y e k e n ,  a h o v a  n e m  j u t o t t  s ó ,  a  j é g  e l s ő d l e ­

g e s  á l l a p o t á b a n  m a r a d .  E z  a  k ö r ü l m é n y  e g y e n l ő t ­

l e n  ú t f e l ü l e t e t  e r e d m é n y e z .  A  h e l y t e l e n  g y a k o r l a t  

k l a s s z i k u s  p é l d á j a  a  l a p á t t a l  v a l ó  t ö b b s z ö r i  f e l s z ó ­

r á s  h o m o k o s  k e v e r é k  f o r m á j á b a n .  E n n e k  a  m ű v e ­

l e t n e k  e r e d m é n y e k é n t  a  k ö z ú t i  f o r g a l m a t  m e g n e ­

h e z í t ő  b u r k o l a t h u l l á m o s s á g  j ö n  l é t r e ,  a m i  e s e t l e g  

é r d e s e b b é  t e h e t i  a z  u t a t ,  v i s z o n t  a  f o r g a l m a t  

m e g n e h e z í t i  é s  a  c s ú s z ó s  b u r k o l a t o n  v a l ó  h a l a d á s ­

h o z  t e s z i  h a s o n l ó v á .  E z é r t  a  s ó  s z é t s z ó r á s á t  c s a k i s  

g é p i  ú t o n  k e l l  v é g r e h a j t a n i ,  o l y a n  b e r e n d e z é s e k ­

k e l ,  a m e l y e k  b i z t o s í t j á k  a z  e g y e n l e t e s  f e l s z ó r á s  k ö ­

v e t e l m é n y e i t .

5 .  A  G É P K O C S I K  F É M  A L K A T R É S Z E I N E K  

K O R R Ó Z I Ó J A

M i n d e n e k e l ő t t  m e g k e l l  á l l a p í t a n i ,  h o g y e k é r d é s ­

b e n  n e m  á l l n a k  r e n d e l k e z é s r e  e g y é r t e l m ű  m e g á l l a ­

p í t á s o k .  Ü g y  t ű n i k ,  h o g y  e z e n  a  s z a k t e r ü l e t e n  a  

l e g a l a p o s a b b  v i z s g á l a t o k a t  S vá jcb a n  v é g z i k ,  a z o n ­

b a n  e z e k  m i n d  e z  i d e i g  n e m  f e j e z ő d t e k  b e .

A  t é l i  ú t f e n n t a r t á s  k e r e t é b e n  v é g z e t t  s ó s z ó r á s ­

n a k  a  m o t o r o s  j á r m ű v e k  a l s ó  r é s z e i r e  g y a k o r o l t  

k o r r ó z i ó s  h a t á s á t  m á r  1 0  é v  ó t a  v a l a m e n n y i  k ö r ü l ­

m é n y r e  k i t e r j e d ő e n  f i g y e l i k .  M e g á l l a p í t o t t á k ,  h o g y  

a  h a s z n á l t  s ó  ( f ő k é n t  N a C l ) ,  a  k o r r ó z i ó t  g á t l ó  v é ­

d ő s z e r e k  a d a g o l á s a  k ö v e t k e z t é b e n ,  k e v é s s é  v o l t  

a g r e s s z í v .

A z  e l m é l e t i  é s  g y a k o r l a t i  v i z s g á l a t o k  e r e d m é ­

n y e k é n t  a  n á t r i u m k l o r i d n a k  a  k ö v e t k e z ő  sa já tsá ­
g a it é s z l e l t é k :

1. A  f é m f e l ü l e t e n  v a l ó  c s e p p s z e r ű  e l o s z l á s  e s e t é n ,  

a m i n t  a z  a  m o t o r o s  j á r m ű v e k  a l v á z á n  j e l l e g z e t e s e n  

e l ő f o r d u l ,  e z e k n e k  a  s ó k n a k  a  k o n c e n t r á l t  v i z e s  o l ­

d a t a i  a  v a s s z e r k e z e t i  a n y a g o k o n  n e m  o k o z n a k  i n ­

t e n z i v e b b  k o r r ó z i ó t  á m a d á s t ,  m i n t  a  g y a k o r l a t i l a g  

s ó m e n t e s  e s ő v í z  v a g y  h ó o l v a d é k .

2. E g y e s  n e m  v a s f é m e k n é l ,  m i n t  p l .  a z  a l u m í n i ­

u m n á l  é s  r é z n é l ,  a m e l y e k e t  a  t i s z t a  v í z  c s e p p j e i  

é s z r e v e h e t ő e n  a l i g  t á m a d n a k  m e g ,  a  s ó  s a j á t o s  k o r ­

r ó z i ó g e r j e s z t ő  s z e r e p e t  j á t s z i k .

3. A  n á t r i u m k l o r i d  k i m o n d o t t a n  h i g r o s z k ó p i k u s ,  

ú g y  h o g y  v i z e s  o l d a t a i  m e g h a t á r o z o t t  k r i t i k u s  l é g ­

n e d v e s s é g - t a r t a l m o n  f e l ü l  ( 0 ° C - n á l  7 5 %  é s  2 0 ° C - n á l  

7 8 % )  n e m  s z á r a d n a k  f e l ,  e z é r t  f o k o z o t t  k o r r o d á l ó  

h a t á s ú a k ,  m í g  a  t i s z t a  v í z  a z o n o s  n e d v e s s é g i  t a r t o ­

m á n y b a n  i d ő v e l  t e l j e s e n  e l p á r o l o g .

A  t ö b b i r á n y ú  e l m é l e t i  t a n u l m á n y o k a t ,  a m e l y e k ­

n é l  a z t  v i z s g á l j á k ,  h o g y  a z  e g y e s  f o n t o s a b b  f é m e k  

a  v é d ő s z e r e s  v a g y  a n é l k ü l i  s ó k k a l  s z e m b e n  k ü l ö n ­

b ö z ő  t ö m é n y s é g ,  l é g n e d v e s s é g  é s  h ő m é r s é k l e t  e s e ­
t é n  m i k é p p e n  v i s e l k e d n e k ,  j e l e n l e g  t o v á b b  f o l y ­

t a t j á k .

A r r a  a z o n b a n  n i n c s  l e h e t ő s é g ,  h o g y  a  t e r m é s z e ­

t e s  v i s z o n y o k  k ö z ö t t  v a l ó b a n  e l ő f o r d u l ó  k o r r ó z i ó ­

k á r o k a t  i l y e n  l a b o r a t ó r i u m i  v i z s g á l a t o k  r é v é n  te l­
je se n  á t f o g j á k ,  h i s z e n  a z o k  m á s  t é n y e z ő k t ő l  i s  

—  m i n t  p l .  a  s ó s z ó r á s  m e n n y i s é g é t ő l  é s  g y a k o r i s á ­

g á t ó l ,  a z  é g h a j l a t i  v i s z o n y o k t ó l ,  a  k ö z l e k e d é s i  e s z ­

k ö z ö k  é p í t é s i  é s  ü z e m e l t e t é s i  m ó d o z a t a i t ó l  s t b .  —  

f ü g g e n e k .

A n n a k  é r d e k é b e n ,  h o g y  a  g y a k o r l a t i  k o r r ó z i ó s  

v i s z o n y o k  m e g i s m e r h e t ő k  l e g y e n e k ,  t ö b b  ü z e m b e n  

l e v ő  j á r m ű r e  a z  a l v á z a k  a l á  k ísérle ti fém lem ezeket 
e r ő s í t e t t e k .  A  k í s é r l e t i  ú t v o n a l a k a t  ú g y  v á l a s z t o t ­

t á k  k i ,  h o g y  a  n a g y o n  e r ő s  s ó s z ó r á s ú  h e l y e k  é p p e n  

ú g y ,  m i n t  a  c s u p á n  s z ó r v á n y o s a n  s z ó r t  u t a k  i s  e l ő ­
f o r d u l j a n a k .

E d d i g  a z  e l s ő  k é t  v i z s g á l a t i  i d ő s z a k  e r e d m é n y e i t  

é r t é k e l t é k  k i .  A z o k  a z t  b i z o n y í t j á k ,  h o g y  a  k í s é r l e t i  

f é m l e m e z e k r e  g y a k o r o l t  k o r r ó z i ó - h a t á s  i n t e n z i t á s a  

é v s z a k ,  h e l y  é s  j á r m ű f a j t á k  s z e r i n t  j e l e n t ő s  e l t é ­

r é s t  m u t a t .  A  s z ó r ó a n y a g  a n n y i b a n  b i z o n y u l t  m e g ­

l e h e t ő s e n  e g y é r t e l m ű e n  v e s z é l y e s n e k ,  a m e n n y i b e n  

a  k í s é r l e t i  l e m e z e k  a  m e g h a t á r o z o t t  u t a k o n  a  t é l i  

h ó n a p o k  a l a t t  6 — 1 3 - s z o r  e r ő s e b b  k o r r ó z i ó t  s z e n ­

v e d t e k ,  m i n t  n y á r o n .  A  r é s z l e t e k r e  v o n a t k o z ó a n  

e g y e l ő r e  a z  5. táb lázatban  k ö z ö l t  s z á m é r t é k e k e t  l e ­
h e t  m e g a d n i .

5. táblázat
A Svájcban korróziós kísérleteknek alávetett 

acéllemezek súly veszteségei

K í s é r l e t i
i d ő s z a k

F é m
m e g n e v e z é s e

3 h a v i
s ú l y v e s z t e s é g ,

g / m 2

1 9 6 1  n y a r a B e v o n a t l a n  a c é l 2 — 4 0 - ig
C i n k e z e t t  a c é l 0 — 1 5 - ig

1 9 6 1 /6 2  t e l e B e v o n a t l a n  a c é l 5 — 3 0 0 - ig
C i n k e z e t t  a c é l 5 — 1 0 0 - ig  

S z ó r v á n y o s a n  
2 0 0 - ig

A  s ó n a k  k o r r o d á l ó  h a t á s a  k é t s é g t e l e n ,  a z o n b a n  

c s u p á n  o l y  e s e t b e n ,  a m ik o r  a  fém részekről a  lakk­
réteg l e p a t t o g z o t t .  A  s ó  á l t a l  e l ő i d é z e t t  k o r r ó z i ó  k ö ­

v e t k e z t é b e n  n e m  é s z l e l n e k  k á r o k a t  o l y a n  e s e t e k ­

b e n ,  a m i k o r  a  g é p k o c s i t  tökéletesen karban ta rtjá k . 
E z z e l  s z e m b e n  m e g á l l a p í t o t t á k ,  h o g y  a  h o m o k k a l ,  

s a l a k k a l  é s  z ú z a l é k k a l  f e l s z ó r t b u r  k ó l á t  m e g s é r t i  a  

j á r m ű v e k  a l s ó  r é s z e i n  l e v ő  l a k k b e v o n a t o k a t  a n n a k  

k ö v e t k e z m é n y e k é n t ,  h o g y  a z  ú t b u r k o l a t o n  s z é t ­

s z ó r t  a n y a g  h o z z á ü t ő d i k  a  j á r m ű v e k  a l k a t r é s z e i ­

h e z .  í g y  t e h á t  a  v í z  k ö n n y e n  h o z z á f é r  a  c s u p a s z  

f é m r é s z e k h e z  é s  k o r r ó z i ó t  i d é z  e l ő .



5 6 4 K Ö Z L E K E D É S T U D O M Á N Y I S Z E M L E

A z  U S A - b a n  a  K o rró z ió v a l F og la lkozó  M érnökök  
N e m ze ti Szövetségének s z a k é r t ő i  a  s ó k o r r ó z i ó  h a ­

t á s á t  a z  e g é s z  é v i  k o r r ó z i ó  5 % - á r a  b e c s ü l i k .

A  s ó n á l  s o k k a l  n a g y o b b  k o r r o d á l ó  h a t á s ú a k  a  

v á r o s o k  é s  i p a r i  k ö z p o n t o k  e l s z e n n y e z ő d ö t t  l e v e ­

g ő j é b e n  l e v ő  e g y e s  g á z o k  ( S 0 2 é s  S 0 3 ) .

A  k ü l f ö l d i  a u t ó i p a r  a z o n  f á r a d o z i k ,  h o g y  a z  é r i n t ­

k e z ő  f e l ü l e t e k  k i a l a k í t á s á v a l ,  m e g f e l e l ő  a c é l o k k a l ,  

t ö b b r é t e g ű  l a k k o z á s s a l  é s  a  g é p k o c s i  a l s ó  r é s z é n e k  

e g y é b  i r á n y ú  v é d e l m é v e l  a  korrózió ellen védekezzék. 
A z  á p o l ó  ( v é d ő )  s z e r e k  a  g é p k o c s i  ü z e m b e n  t a r t ó j á ­

n a k  n a g y  s z á m b a n  r e n d e l k e z é s r e  á l l a n a k .  E z e k k e l  

ő  m a g a  j á r m ű v é n e k  v é d e l m é h e z  é s  f e n n t a r t á s á h o z  

n a g y b a n  h o z z á  t u d  j á r u l n i .  É p p e n  e n n e k  t u l a j d o ­

n í t h a t ó ,  h o g y  o l y a n  o r s z á g o k b a n ,  a h o l  a  s ó t  j é g -  

t e l e n í t é s r e  f e l h a s z n á l j á k ,  a  g é p k o c s i  t u l a j d o n o s o k  

r é s z é r ő l  a z  ú t f e n n t a r t ó  s z e r v e k  i l y e n  i n t é z k e d é s e i  

i r á n y á b a n  a  m e g é r t é s  e l ő r e h a l a d t .

E g y é b k é n t  a  s ó  h a s z n á l a t á b ó l  s z á r m a z ó  e l ő n y ö k  

o l y  j e l e n t ő s e k  —  m i k é n t  e z t  a  t o v á b b i a k b a n  i s  

l á t n i  f o g j u k  —  h o g y  m é g  a  s ó - k o r r ó z i ó  k ö v e t k e z ­

t é b e n  k e l e t k e z ő  b i z o n y o s  k á r o k  i s  m e s s z e m e n ő e n  

m e g t é r ü l n e k  a  f o r g a l o m b i z t o n s á g  é s  a  k ö z l e k e d é s i  

s e b e s s é g  n ö v e k e d é s e  á l t a l .

H a  a z  o l v a s z t ó  s ó v a l  k e z e l t  a u t ó p á l y á k o n ,  a m i n t  

a  s t a t i s z t i k a  m u t a t j a ,  a  t é l i  b a l e s e t e k  a r á n y a  2 5 —  

— 3 0 % - r ó l  3 % - r a  e s i k  v i s s z a ,  a k k o r  e z  a z  e r e d m é n y  

. a z  i n t é z k e d é s e k  i n d o k o l t s á g á t  i g a z o l j a .

6 .  A  B U R K O L A T  R O M L Á S A

E l ö l j á r ó b a n  e m l í t s ü k  m e g  a  betonburkolatot, 
a m e l y  h a z á n k b a n  a z  ö s s z b u r k o l a t h o z  k é p e s t  v i ­

s z o n y l a g  k e v é s .  E z e k n e k  a  b u r k o l a t o k n a k  á r t  a  

s ó z á s ,  e z é r t  e  b u r k o l a t o k o n  a  j e g e s e d é s  l e k ü z d é s é ­

h e z  kerü ln i kell a tis z ta  só  h a s z n á l a t á t .  S o k  k ü l f ö l d i  

k í s é r l e t  b e b i z o n y í t o t t a  a z t  i s ,  h o g y  a  s ó  n e m  k á r o s  

a  légpóru sos betonokra. H a  a  b e t o n  3 , 5 %  l é g p ó r u s t  

t a r t a l m a z ,  m á r  e g y á l t a l á n  n e m  s z e n v e d  k á r o s o ­

d á s t .

A  p r o b l é m a  a z o n b a n  a z ,  h o g y  a  h a z a i  b e t o n u t a k  

n e m  k é s z ü l t e k  l é g p ó r u s o s  b e t o n b ó l ,  m i n t  a h o g y a n  

a z o k a t  j e l e n l e g  k ü l f ö l d ö n  é p í t i k .  A  k í s é r l e t e k  s z e ­

r i n t  a z o n b a n  a z  i l y e n  b e t o n b u r k o l a t o k a t  i s  m e g  l e ­

h e t  v é d e n i  k ü l ö n b ö z ő  p ó ru szá ró  b e v o n a t o k k a l .  

I l y e n  v é d e l m e t  b i z t o s í t  p l .  a  lenolajos póru szárás  
{ 6 0 — 8 0  g r a m m / m 2 ) .

B e b i z o n y o s o d o t t  t o v á b b á  a z  i s ,  h o g y  a  z ú z a l é k b a  

k e v e r t  k i s e b b  s ó  m e n n y i s é g  ( 8 0  k g / m 3 ) n e m  k á r o s  

h a t á s ú  é s  e z t  a  b e t o n b u r k o l a t o k o n  i s  h a s z n á l h a t ­
j á k .

A m i  p e d i g  a z  aszfa ltbu rko la toka t i l l e t i ,  a  k ü l ö n ­

b ö z ő  s ó f a j t á k  e z e k r e  t á v o l r ó l  s e m  k á r o s a k  é s  k ö z ­

v e t l e n ü l  l é n y e g e s  k á r o s  h a t á s t  n e m  i d é z n e k  e l ő .  

M é g i s  m e g e m l í t ü n k  e g y  k ö z v e t l e n  k á r o s  h a t á s t ,  

a m i  t a l á n  n e m  j e l e n t ő s ,  d e  n e m  h a g y h a t j u k  f i g y e l ­

m e n  k í v ü l .  A  s ó  f e l h a s z n á l á s  e s e t é n  a  b u r k o l a t  h u ­

z a m o s a b b  i d ő n  á t  n edves m a r a d  é s  a  v í z  b e s z i v á r o g ­

h a t  a  f e l ü l e t i  p ó r u s o k b a .  M e g f a g y á s  e s e t é n  шг. fe lü le ­
t i  fe lfa g y á s i  károk k e l e t k e z h e t n e k .  E z  a  j e l e n s é g  c s u ­

p á n  a  n y i t o t t  s z e r k e z e t ű  v a g y  h i á n y o s a n  l e z á r t  

b u r k o l a t o k  e s e t é b e n  v e s z é l y e s .  A  só nem  káros a  
sza b á lyo sa n  m egépített és karban tarto tt aszfaltburko­
la tokra .

M á s r é s z r ő l  m e g á l l a p í t o t t á k ,  h o g y  a  s a l a k ,  a  d u r ­

v a h o m o k ,  v a g y  z ú z a l é k  s z e m c s é i  a z  a s z f a l t -  é s  b e ­

t o n b u r k o l a t o k o n  a  j á r m ű v e k  k e r e k e i  a l a t t  ö s s z e ­

m o r z s o l ó d n a k  é s  a  b u r k o l a t  k o p á s á t  i d é z i k  e l ő ,  a m i  

k ü l ö n ö s k é p p e n  a  b u r k o l a t r a  r á f e s t e t t  s á v o k o n  é s z ­

l e l h e t ő .

7 .  A  S Ó S Z Ó R Á S  G A Z D A S Á G O S S Á G A

A  s ó s z ó r á s s a l  s z e m b e n  é r v k é n t  s z o k t á k  f e l h o z n i  

a n n a k  költségeit, a  s z e m c s é s  s z ó r ó a n y a g  é s  a  s ó  t o n ­

n á n k é n t i  á r á t .  E  k ö l t s é g e k  ö s s z e h a s o n l í t á s á b ó l  a z  

t ű n n é k  k i ,  h o g y  a  s ó z á s i  m ű v e l e t  d r á g á b b  a  h o m o ­

k o z á s n á l .  A  v a l ó s á g  a z o n b a n  p o n t o s a n  e n n e k  a z  

e l l e n k e z ő j e ;  h o g y  m i é r t ,  a z t  a z  a l á b b i a k b a n  s z e m ­

l é l t e t j ü k .

A  j e g e s e d é s  l e g k ü z d é s é h e z  s z ü k s é g e s  z ú z a l é k -  

m e n n y i s é g  b u r k o l a t n é g y z e t m é t e r e n k é n t  k b .  2 0 0  g r ,  

a z a z  ú t k m - e n k é n t  k b .  1  t o n n a .  A  s z ü k s é g e s  s ó ­

m e n n y i s é g  p á l y a n é g y z e t m é t e r e n k é n t  2 0  g r ,  v a g y i s  

1  k m - e s  ú t p á l y á r a  1 0 0  k g  s ó  s z ü k s é g e s .  I l y  m ó d o n  

a  sóból tízsze r  kisebb m en n yiségre  v a n  s z ü k s é g ,  m i n t  

a  h o m o k b ó l .  E z  a n n y i t  j e l e n t ,  h o g y  e g y  4  t o n n á s  

r a k s i í l y ú  h o m o k s z ó r á s r a  h a s z n á l t  g é p k o c s i  e g y e t ­

l e n  r a k o m á n y á v a l  h o z z á v e t ő l e g e s e n  4  k m - e s  h o s z -  

s z ú s á g ú  ú t p á l y á t  s z ó r h a t  f e l  h o m o k k a l ,  u g y a n a k ­

k o r ,  a m i k o r  a z  i l y e n  r a k o m á n y ú  s ó  4 0  k m  h o s s z ú ­

s á g ú  ú t b u r k o l a t  f e l s z ó r á s á r a  e l e g e n d ő .

M e g  k e l l  a z t  i s  t e l j e s  h a t á r o z o t t s á g g a l  m o n d a ­

n u n k ,  h o g y  h a  a  j e g e s e d é s t  a z  u t a k  f e l h o m o k o z á -  

s á v a l  k í v á n n á n k  m e g s z ü n t e t n i ,  a z  ú t ü g y i  s z o l g á l a t  

b i r t o k á b a n  r ö v i d  i d ő  l e f o r g á s a  a l a t t  s o h a  s e m  l e n n e  

a n n y i  s z á l l í t ó e s z k ö z ,  a m e n n y i v e l  e z t  a  m ű v e l e t e t  

a z  ú t p á l y á k  l e g n a g y o b b  r é s z é n  e l v é g e z h e t n é n k .

A  r é s z l e t e k b e  n e m  b o c s á t k o z v a ,  a  gazdaságosság  
s z e m p o n t j á b ó l  a  j e g e s e d é s  l e k ü z d é s é r e  s z o l g á l ó  e s z ­

k ö z ö k  f e l h a s z n á l á s á r ó l  a z  a l á b b i a k a t  á l l a p í t h a t j u k  

m e g :

a )  a  s ó  h a s z n á l a t a  e s e t é n  a  s z á l l í t ó e s z k ö z ö k  s z á m a  

t í z s z e r e s e n  c s ö k k e n ,

b )  t í z s z e r e s  m é r t é k b e n  n ö v e l h e t ő  a  s z á l l í t ó e s z ­

k ö z ö k  h a t ó s u g a r a ,

c )  j e l e n t ő s  m é r t é k b e n  m e g g y o r s u l  a  s z é t s z ó r á s i  

m ű v e l e t ,

d )  h a t é k o n y a b b  c s ú s z á s t  g á t l ó  a n y a g o t  h a s z n á l ­
h a t u n k ,

e )  t a v a s s z a l  n e m  k e l l  a  b u r k o l a t o t  a  h o m o k t ó l  

v a g y  s a l a t k ó l  l e t i s z t o g a t n i .

A z o k n a k ,  a k i k  a t t ó l  t a r t a n a k ,  h o g y  e z  a  k e z e l é s i  

m ó d  n ö v e l n i  f o g j a  a  t é l i  s z o l g á l a t  k ö l t s é g e i t ,  e l  k e l l  

t e h á t  i s m e r n i ü k  é r v e l é s ü n k  h e l y e s s é g é t ;  b á r  a  v e g y ­

s z e r e k  b e s z e r z é s i  á r a  l é n y e g e s e n  n a g y o b b ,  m i n t  a  

h o m o k é  é s  a  z ú z a l é k é ,  m é g i s ,  a z  összköltség  á lta lában  
kisebb, m in t a  szem csés szóróan yagok  h aszn á la ta  ese­
tén.

8 .  Ö S S Z E F O G L A L Á S ,  K Ö V E T K E Z T E T É S E K

A z  i s m e r t e t e t t  e l ő n y ö k  a  f ő  o k a i  a n n a k ,  h o g y  a  

h o m o k  é s  z ú z a l é k  s z ó r á s a  k ü l f ö l d ö n  é v r ő l - é v r e  

c s ö k k e n .  N ém etországban  a z  i l l e t é k e s  k ö r ö k  e z t  m a  

m á r  n e m  t a n á c s o l j á k ,  s  A n g liá b a n  a  h o m o k  é s  z ú ­

z a l é k  s z ó r á s a  a z  a u t ó p á l y á k o n  é s  m á s  f o n t o s  u t a ­

k o n  e g y e n e s e n  t i l o s .  A z  U S A - b a n  é s  m a j d n e m  v a -
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v a l a m e n n y i  n y u g a t i  á l l a m b a n ,  v a l a m i n t  t ö b b  s z o c i ­

a l i s t a  o r s z á g b a n  e n g e d é l y e z t é k  a  s ó  h a s z n á l a t á t  a  

j e g e s e d é s  l e k ü z d é s é r e .

F e n t i  m e g f o n t o l á s o k  é s  a  k ü l f ö l d i  k í s é r l e t e k  e r e d ­

m é n y e i  a l a p j á n  m e g  k e l l  t e h á t  á l l a p í t a n u n k ,  h o g y  

— 7 ° C - i g  a  j e g e s e d é s t  e l s ő s o r b a n  só va l célszerű le ­
k ü z d e n i.  I l y  m ó d o n  a  j e g e s e d é s s e l  s z e m b e n i  k ü z ­

d e l e m n e k  a z  a l á b b i  e lőnyei  a d ó d n a k :

1. L e h e t ő v é  t e s z i  a  j e g e s e d é s  é s  a z  e l j e g e s e d e t t  

h ó k é r e g  g y o r s  é s  h a t h a t ó s  e l v á t o l í t á s á t .

2. L e h e t ő v é  t e s z i  a  m e g e l ő z é s i  m ű v e l e t e t :  m e g ­

e l ő z i  a  j e g e s e d é s  k e l e t k e z é s é t .
3. K e v e s e b b  s z á l l í t ó e s z k ö z  i g é n y b e v é t e l e  r é v é n  

l e h e t ő v é  t e s z i ,  h o g y  a  j e g e s e d é s s e l  s z e m b e n i  m ű v e ­

l e t e k  n a g y o b b  ú t h á l ó z a t r a  t e r j e d j e n e k  k i .

I l y e n  e l ő n y ö k  m e l l e t t  h á t t é r b e  k e l l  s z o r u l n i u k  a  

g é p j á r m ű v e k  é s  a  b u r k o l a t o k  s ó  o k o z t a  k o r r ó z i ó ­

j á n a k ,  m i n t h o g y  a  k o r r ó z i ó t  g o n d o s  g é p j á r m ű k a r ­

( Folytatás a 549. oldalról)
10 3 6  sz . A  s z e r s z á m - ,  v a l a m in t  a z  é p í t ő ip a r i  é s  r a k o ­

d á s i  g é p a l k a t r é s z - e l l á t á s  ( g a z d á lk o d á s )  u t á n p ó t lá s á n a k  
p r o b lé m á i .  Vezető: Orbán László, B u d a p e s t .

1 0 3 7  sz . A  M i s k o l c  v á r o s i  é s  h e l y k ö z i  a u t ó b u s z k ö z le ­
k e d é s  k ö z p o n t o s í t á s i  f e l t é t e l e i n e k  f e l m é r é s e .  Vezető: 
Hajdú Lajos, M is k o lc .

1 0 3 8  sz . F e s z ü l t s é g v i z s g á l a t o k  h id e g e g y e n g e t ő  b e r e n ­
d e z é s b e n .  Vezető: Szábó Ferenc, M is k o lc .

1 0 3 9  sz . B é k é s c s a b a  v a s ú t á l l o m á s  r a k o d ó v á g á n y a i ­
n a k  é s  r a k f e l ü l e t e i n e k  b ő v í t é s e ,  á t r e n d e z é s e ,  a  c é l s z e r ű  
m e g o l d á s  k id o lg o z á s a .  Vezető: Nagy Zoltán, B é k é s c s a b a .

1 0 4 0  s z .  A  v a s ú t i  j á r m ű j a v í t ó  i p a r  m u n k á j á n a k  h a ­
t é k o n y s á g á t  m é r ő  á r -  é s  m u t a t ó r e n d s z e r  k ia la k í t á s á n a k  
l e h e t ő s é g e i .  Vezető: Dr. Zombori György, M is k o lc .

1041 sz . J e l e n t é s  a  F ő v á r o s i  Ü t -  V a s ú t é p í t ő  V á l l a l a t  
g é p e s í t é s i  i r á n y e l v e i r ő l  é s  j e l e n l e g i  á l l a p o t á r ó l .  Vezető: 
Nagy Rudolf, B u d a p e s t .

104 2  sz . A z  e l ő r e g y á r t o t t  k í s é r l e t i  ú t á t j á r ó  b u r k o l a ­
t o k  h a s z n á l a t á n á l  s z e r z e t t  t a p a s z t a l a t o k  m ű s z a k i  é s  g a z ­
d a s á g i  v o n a t k o z á s ú  k i é r t é k e l é s e .  Vezető: Kőszegi László, 
P é c s .

10 4 3  sz . I r á n y í t á s i  p r o b lé m á k  m e g o l d á s a  V a s  m e ­
g y é b e n  a  I V — V I . o s z t á l y ú  p o s t a h i v a t a l o k r a  v o n a t k o z ó ­
a n ,  t e k i n t e t t e l  a z  i r á n y í t á s i  r e n d r e .  Vezető: Pörczi József, 
S z o m b a t h e ly .

1 0 4 4  sz . A  p o s t a i  t á v k ö z l é s r e  v á r ó  f e l a d a t o k  a  I I . ö t ­
é v e s  t e r v b e n .  Vezető: Kirkovits István, S o p r o n .

Г 045 sz . A  s o p r o n i  „ E lz e t t ” V a s á r u g y á r  ( v a s ö n t ö d e )  
i p a r v á g á n y á h o z  t a r t o z ó  k o c s i v o n t a t ó  b e r e n d e z é s  m ű ­
s z a k i  l e ír á s a .  Vezető: Berecz Zoltán, S o p r o n .

1 0 4 6  sz . T á v b e s z é l ő  k é s z ü l é k e k  é s  k i s g é p e s  f é n y k é p ­
g y ű j t e m é n y e k  f ü z e t s z e r ű  ö s s z e á l l í t á s a .  Vezető: Foki Im­
re, S o p r o n .

10 4 7  sz . M o t o r g a r á z s  f ű t é s é n e k  m e g o l d á s a  a  s o p r o n i  
f ű t ő h á z n á l .  Vezető: Bene Antal, S o p r o n .

1 0 4 8  sz . Á l l o m á s i  é s  v o n a l i  t e c h n o l ó g ia  k id o lg o z á s a  
a  G Y S E V  v o n a l a i  á t b o c s á t ó k é p e s s é g é n e k  n ö v e l é s e  é r d e ­
k é b e n .  Vezető: Horváth István, S o p r o n .

10 4 9  s z . A  G y ő r — S o p r o n — E b e n f u r t i  V a s ú t  p é n z t á r ­
s z o l g á la t á n a k  k o r s z e r ű s í t é s e .  Vezető: Somkúti Vilmos, 
S o p r o n .

10 5 0  s z . L e f ú v a t ó  c s a t o r n á k  t a r t ó s í t á s a .  Vezető: Ha­
ver Samu, S o p r o n .

1051 s z .  K á b e l e s  m u n k á k  m u n k a i d ő  é s  k ö l t s é g n o r ­
m á i n a k  k id o lg o z á s a .  Vezető: Tarosai László, S o p r o n .

105 2  sz . A  s o p r o n i  M Á V  p f t .  k e z e l é s é b e n  l e v ő  e g y e s  
v á g á n y o k  k a p a c i t á s v i z s g á l a t a .  Vezető: Berecz Zoltán, 
S o p r o n .

b a n t a r t á s s a l  é s  ú t f e n n t a r t á s s a l  e l e n y é s z ő  k i s  m é r ­

t é k r e  l e h e t  c s ö k k e n t e n i .

A z  e  t é r e n  s z e r z e t t  k e d v e z ő  t a p a s z t a l a t o k r a  j e l ­

l e m z ő ,  h o g y  n i n c s  o l y a n  ú t f e n n t a r t ó  s z o l g á l a t ,  

a m e l y i k  —  h a  e g y s z e r  m á r  v e g y s z e r e k e t  h a s z n á l t —  

v i s s z a  s z e r e t n e  t é r n i  h o m o k  v a g y  z ú z a l é k  s z ó r á ­

s á r a .
I R O D A L O M

Michal Brzostowski: C s ú s z ó s s á g  a  l e n g y e l o r s z á g i  u t a k o n  
a  t é l i  i d ő s z a k b a n ,  D r o g o w n i c t w o ,  1 9 6 5 .  é v i  n o . - i  s z .  

Dr. Ii. Zalauf: A  m e g e l ő z ő  s ó z á s  m ó d s z e r e in e k  a lk a lm a ­
z á s a  é s  e l ő n y e i ,  S t r a s s e  u n d  V e r k e h r ,  1 9 6 6 .  é v i  2 . s z .  

Heinz Albrecht: C s ú s z á s  e l l e n i  k ü z d e l e m  a z  a u t ó p á l y á ­
k o n ,  S t r a s s e  u n d  V e r k e h r ,  1 9 6 6 .  é v i  2 . s z .

(1. Dambrovszki: A k l o r m a g n é z i u m  o l d a t  a lk a l m a z á s a  a  
t é l i  ú t s z o l g á l a t b a n ,  D i e  S t r a s s e ,  1 9 6 5 .  é v i  3 . s z .  

Stefan Itolla: S ó z z u k  v a g y  n e  s ó z z u k  a z  ú t b u r k o l a t o ­
k a t?  D r o g o w n i c t w o ,  1 9 6 5 .  é v i  6 . s z .

A. Carlier: A t é l i  ú t v i s z o n y o k  é s  s z ó r á s o k ,  S t r a s s e  u n d  
V e r k e h r ,  1 9 6 6 .  é v i  2 .  s z .

Michal Brzostowski: V e g y s z e r e k  a z  u t a k o n  l e v ő  c s ú s z ó s ­
s á g  l e k ü z d é s é h e z ,  D r o g o w n i c t w o ,  1 9 6 6 .  é v i  2 . s z .

105 3  sz . V a s ú t i  j á r m ű v e k  k e r é k - e s z t e r g á ly o z á s á r a  
b e r e n d e z é s  é s  t e c h n o ló g ia  k id o lg o z á s a .  Vezető: Bene An­
tal, S o p r o n .

1 0 5 4  s z .  B e r e n d e z é s  k é s z í t é s e  é s  s z e r k e s z t é s e  a  s z ó d a ­
o l d a t n a k  m o z d o n y o k r a  t ö r t é n ő  f e l a d á s á h o z  ( g é p e s í t é s ) .  
Vezető: Bartos Géza, S o p r o n .

1 0 5 5  sz . A  j á r m ű j a v í t á s  v a s -  é s  f é m a n y a g a i n a k  k é ­
m i a i  v é d e l m e .  Vezető: Berkes László, S o p r o n .

1 0 5 6  s z .  A  h é z a g n é l k ü l i  v á g á n y o k  f e n n t a r t á s á v a l  
k a p c s o l a t o s  p r o b lé m á k , a  f e n n t a r t á s  l e g j o b b  m ó d s z e r e i .  
Vezető: Németh Sándor, V e s z p r é m .

1 0 5 7  s z .  A  h e g e s z t ő  é s  ö n t ő m ű h e l y  s z e l l ő z é s é n e k  
m e g o l d á s á r a  j a v a s l a t  a  V e s z p r é m  k ü l s ő  f ű t ő h á z n á l .  Ve­
zető: Letenyei István, V e s z p r é m .

1 0 5 8  sz . A  c e l ld ö m ö lk i  l i g e t  k ö r ü l i  f o r g a l o m  r é s z l e ­
t e s  t e r v é n e k  k id o lg o z á s a ,  f i g y e l e m b e  v é v e  a z  á t m e n ő  
f o r g a l m a t .  Vezető: Stark Gusztáv, S z o m b a t h e l y / C e l l -  
d ö m ö lk .

1 0 5 9  s z .  A  v a s ú t i  j á r m ű  p á l y a h e l y z e t é r e  j e l l e m z ő  é r ­
t é k e k  g r a f i k u s  m e g h a t á r o z á s a  t e t s z ő l e g e s  g ö r b ü le t ű  
í v e k b e n .  Vezető: Vaszary Pál, V e s z p r é m .

106 0  s z .  A  t é l i  h i d e g i n d í t á s  m ó d s z e r e in e k  k ih a t á s a  
a  g é p j á r m ű á l l o m á n y  m ű s z a k i  á l l a p o t á r a .  Vezető: Bolla 
Jenő, S z o m b a t h e l y / Z a l a e g e r s z e g .

1061  s z .  A  h é z a g n é l k ü l i  f e l é p í t m é n y  f e n n t a r t á s i  k ö l t ­
s é g e i n e k  a l a k u lá s a  a  F ü z e s a b o n y — M is k o lc  v o n a lo n .  V e ­
z e t ő :  Tóth Zoltán, M is k o lc .

1 0 6 2  s z .  A z  M . 31. s o r . D i e s e l - m o z d o n y  D 3  j a v í t á s á ­
n á l  e l v é g z e n d ő  f e la d a t o k .  Vezető: Majorossy Rezső, M is ­
k o lc .

1 0 6 3  s z .  M é r le g e lé s i  f e l a d a t o k  é s  t e l j e s í t m é n y e k  
e l e m z é s e  a  m is k o lc i  M Á V  I g a z g a t ó s á g  t e r ü l e t é n .  Vezető: 
Dr. Fridély László, M is k o lc .

1 0 6 4  s z .  G é p j á r m ű v e k  f é k b e r e n d e z é s e i .  Vezető: Fug- 
levics Rezső, M is k o lc .

10 6 5  s z . V a s ú t é p í t é s i  a n y a g o k  r a k o d á s á n a k  g é p e s í ­
t é s e .  Vezető: Lantos Péter, S z e g e d .

1 0 6 6  s z .  J a v a s la t  D i e s e l - v o n t a t ó j á r m ű v e l  t o v á b b í t o t t  
t o l t  ( in g a )  v o n a t o k  k ö z l e k e d t e t é s é r e  a  M Á V  á l t a l  j e l e n ­
l e g  ü z e m e l t e t e t t  t á v v e z é r l é s ű  v e z e t ő á l l á s ú  k o c s ik  f e l -  
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A korszerű vasúti kocsivilágítás áramellátása
Dr .  J A N K O V I C H  A N T A L

A  v a s ú t i  s z e m é l y k o c s i k  v i l á g í t á s á h o z  s z ü k s é g e s  

v i l l a m o s e n e r g i a  t e r m e l h e t ő  kocsin kén t k ü l ö n - k ü l ö n ,  

s a já t  berendezéssel v a g y  k ö z p o n t i l a g  a  m ozdonyon, 
e s e t l e g  áram fejlesztő kocsin  l e v ő  b e r e n d e z é s s e l .  

M i n d k é t  e s e t b e n  k ö v e t e l m é n y ,  h o g y  a z  e n e r g i a ­
s z o l g á l t a t á s  f o l y t o n o s s á g a  m é g  r ö v i d  i d ő r e  s e  s z a ­

k a d j o n  m e g ,  n e m  ú g y ,  m i n t  a  f ű t é s n é l ,  a h o l  a  r ö v i d  

k i m a r a d á s  n e m  o k o z  z a v a r t .

A  nem zetközi e l ő í r á s o k  m e g k ö v e t e l i k ,  h o g y  a  

n e m z e t k ö z i  f o r g a l o m b a n  f u t ó  k o c s i n a k  l e g y e n  sa já t  
á ram fejlesztő  b e r e n d e z é s e .  C s u p á n  z á r t  s z e r e l v é ­

n y e k ,  m o t o r v o n a t o k  k ö z l e k e d h e t n e k  k ö z p o n t i  v i ­
l á g í t á s i  á r a m e l l á t á s s a l .

M i n d  a z  e g y e d i ,  m i n d  a  k ö z p o n t i  á r a m e l l á t á s n a k  

v a n n a k  e l ő n y e i  é s  h á t r á n y a i .  A z  eg yed i áram ellátás  
e l ő n y e ,  h o g y  a  v i l á g í t á s i  á r a m  a k k o r  i s  b i z t o s í t o t t ,  

h a  a  k o c s i k a t  s z é t c s a t o l j á k .  H a  e g y  k o c s i  b e r e n d e ­

z é s e  m e g h i b á s o d i k ,  a z  a  t ö b b i r e  n i n c s e n  b e f o l y á s s a l .

A  közpon ti á ram ellá tá sn á l e z  a z  e l ő n y  e l v é s z ,  v i ­

s z o n t  l é n y e g e s e n  j o b b  h a t á s f o k ú  a z  á r a m  t e r m e l é s e  

e g y  n a g y o b b ,  m i n t  t ö b b  k i s e b b  b e r e n d e z é s s e l .  A  

n a g y o b b  b e r e n d e z é s  b e s z e r z é s e ,  k a r b a n t a r t á s a  i s  

o l c s ó b b ,  m i n t  t ö b b  k i s e b b é ,  a  v i l á g í t á s  k ö z p o n t i l a g  

k a p c s o l h a t ó  k i  é s  b e  s t b .  A  k ö z p o n t i  á r a m e l l á t á s  

á l t a l á n o s  b e v e z e t é s é t  a z o n b a n  a  n e m z e t k ö z i  f o r g a ­

l o m b a n  a z  n e h e z í t i ,  h o g y  a z  e u r ó p a i  v a s u t a k  n e m  

h a s z n á l n a k  e g y s é g e s  á r a m r e n d s z e r t .  Ú j a b b a n  

—  v i l l a m o s  v o n t a t á s  e s e t é n  —  a  v i l á g í t á s i  e n e r g i á t  

a  k o c s i f ű t é s i  f ő v e z e t é k  ú t j á n  i s  t o v á b b í t j á k ,  d e  e z  a  

m e g o l d á s  n e m  á l t a l á n o s í t h a t ó  a  f e n t e b b  e m l í t e t t  

o k o n  k í v ü l  a z é r t  s e m ,  m e r t  a  v a s ú t i  v o n a l a k  c s a k  

r é s z b e n  v a n n a k  v i l l a m o s í t v a .  A h h o z ,  h o g y  a  k o c s i ­

v i l á g í t á s  k ö z p o n t i  e n e r g i a e l l á t á s a  a  n e m z e t k ö z i  f o r ­

g a l o m b a n  á l t a l á n o s a n  b e v e z e t h e t ő  l e g y e n ,  m é g  s o k  

e g y s é g e s í t é s  s z ü k s é g e s .  A  k ö z p o n t i  á r a m e l l á t á s ú  

k o c s i v i l á g í t á s t ,  v a l a m i n t  a  l é g k o n d i c i o n á l t  k o c s i k ­

b a n  h a s z n á l t  m o t o r o s  g é p c s o p o r t t a l  v a l ó  k o c s i n -  

k é n t i  á r a m e l l á t á s t ,  m i v e l  n e m  t e k i n t h e t ő k  á l t a ­

l á n o s  m e g o l d á s o k n a k ,  e  k ö z l e m é n y  k e r e t é b e n  n e m  

t á r g y a l j u k .

A  k o c s i k  v i l á g í t á s i  b e r e n d e z é s é n e k  e g y e d i  

á r a m e l l á t á s á t  á l t a l á b a n  a  k o c s i  t e n g e l y é r ő l  l a p o s  

v a g y  é k s z í j j a l ,  k a r d á n -  v a g y  h a r d y  t e n g e l y  ú t j á n  

h a j t o t t  generátor b i z t o s í t j a .  Á l l ó  á l l a p o t b a n  é s  a m i ­

k o r  a  m e n e t s e b e s s é g  m é g  k i c s i ,  v a l a m i n t  h a  a  g e n e ­

r á t o r  v a g y  s z a b á l y o z ó k é s z ü l é k e  m e g h i b á s o d i k ,  a  

kocsi-akkum ulátor b i z t o s í t j a  a z  e n e r g i á t ,  a z o n b a n  

c s a k  n é h á n y  ó r á n  á t .  A z  a k k u m u l á t o r  egyenáram ú  
ü z e m ű .  V a n n a k  k é s z ü l é k e k ,  í g y  p l .  a  f é n y c s ö v e k ,  

a m e l y e k e t  g a z d a s á g o s a n  vá ltakozóáram m al ü z e m e l ­

t e t n e k ;  e z e k  r é s z é r e  a z  e g y e n á r a m o t  v á l t a k o z ó ­

á r a m m á  k e l l  á t a l a k í t a n i .

A  v a s ú t i  k o c s i k  s a já t  áram szolgálta tó  berendezése 
l é n y e g é b e n  á r a m f e j l e s z t ő  g é p b ő l ,  g e n e r á t o r b ó l ,  a n ­

n a k  f e s z ü l t s é g s z a b á l y z ó j á b ó l  é s  e g y  a k k u m u l á t o r -  

t e l e p b ő l  á l l ,  a  h o z z á t a r t o z ó  s e g é d b e r e n d e z é s e k k e l .  

A z  á r a m s z o l g á l t a t ó  b e r e n d e z é s  t e l j e s í t m é n y e  —  a z  

e l l á t o t t  f o g y a s z t ó k é s z ü l é k e k  s z ü k s é g l e t é t ő l  f ü g ­

g ő e n  — • k ü l ö n b ö z ő  l e h e t .  K i s e b b ,  h a  c s a k  a  v i l á g í ­

t á s ,  é s  n a g y o b b ,  h a  a  s z e l l ő z é s  é s  k l i m a t i z á l á s  s z á ­

m á r a  i s  k e l l  e n e r g i á t  s z o l g á l t a t n i .

A  k o r s z e r ű  k o c s i k  t e l j e s í t m é n y s z ü k s é g l e t é t  n ö ­

v e l i ,  h o g y  a  v a s u t a k  —  f i g y e l e m m e l  a  t ö b b i  k ö z l e ­

k e d é s i  á g a z a t o k  v e r s e n y é r e  —  m i n d  nagyobb ké­
nyelm et i g y e k s z e n e k  u t a s a i k  s z á m á r a  b i z t o s í t a n i :  

n ö v e l i k  a  m e g v i l á g í t á s  e r ő s s é g é t ,  s z e l l ő z ő  b e r e n ­

d e z é s e k e t ,  f ű t é s i  s e g é d b e r e n d e z é s e k e t ,  t o v á b b á  

b o r o t v á i n  v é r t é r t ,  W C  v i l l a m o s  f o g l a l t s á g i  j e l z ő t  

s t b .  é p í t e n e k  b e .

A  b e r e n d e z é s e k e t  ú g y  k e l l  k i a l a k í t a n i ,  h o g y  a z o k  

m in él gazdaságosabban, m in é l kevesebb karban tartás­
sa l l e g y e n e k  ü z e m e l t e t h e t ő k ,  a n n á l  i s  i n k á b b ,  m e r t  

k a r b a n t a r t ó  s z e m é l y z e t  m i n d  s z ű k e b b e n  á l l  a  v a s ­

u t a k  r e n d e l k e z é s é r e .  A  h e l y e t  j ó l  k i h a s z n á l ó  f e l ­

é p í t é s ,  ü z e m b i z t o s ,  d e  a z é r t  e g y s z e r ű  k i a l a k í t á s ,  

k a r b a n t a r t á s t  n e m  i g é n y l ő  a l k a t e l e m e k  f e l h a s z n á ­

l á s a  ú t j á n  l e h e t  a  g a z d a s á g o s  ü z e m e t  e l é r n i .

A  v a s ú t i  k o c s i  á r a m e l l á t ó  b e r e n d e z é s é t  ú g y  

k e l l  m e g o l d a n i ,  h o g y  é v e k e n  á t  j a v í t á s  n é l k ü l  h a s z ­

n á l h a t ó  á l l a p o t b a n  l e g y e n ,  é s  c s a k  a  k o c s i  i d ő s z a ­

k o s  v i z s g á l a t a i  i d e j é n  v á l j é k  a z  e l l e n ő r z é s ,  e s e t l e g  

j a v í t á s  s z ü k s é g e s s é .  A z  á r a m e l l á t ó  b e r e n d e z é s  m e g ­

h i b á s o d á s a  u g y a n i s  r e n d s z e r i n t  s z ü k s é g e s s é  t e s z i  a  

k o c s i n a k  a  f o r g a l o m b ó l  v a l ó  k i v o n á s á t .  A  j a v í t á s ­

n a k ,  a  h i b a  h e l y r e h o z a t a l á n a k  j á r u l é k o s  k ö l t s é g e i  

á l t a l á b a n  a  m e g h i b á s o d o t t  a l k a t r é s z  j a v í t á s i  k ö l t ­

s é g é n e k  t ö b b s z ö r ö s é t  t e s z i k  k i .  A  b e r e n d e z é s e k  

s z e r k e s z t é s é n é l ,  m é r e t e z é s é n é l  s z á m í t á s b a  k e l l  a z t  

i s  v e n n i ,  h o g y  a  k o c s i k o n  l e v ő  s z e r k e z e t e k ,  k ü l ö n ö ­

s e n  h a  a z o k  a  s z e k r é n y  a l a t t  v a g y  a  f o r g ó v á z o n  

v a n n a k  e l h e l y e z v e ,  j e l e n t ő s  r á z k ó d á s o k n a k  é s  l ö ­

k é s e k n e k ,  v a l a m i n t  a  v á l t o z ó  i d ő j á r á s i  v i s z o n y o k ­

b ó l  e r e d ő  h a t á s o k n a k  v a n n a k  k i t é v e .

A  v a s ú t i  k o c s i k  á r a m e l l á t ó  g e n e r á t o r a i k é n t  a  

m ú l t b a n — e g é s z e n  k i v é t e l e s  e s e t e k t ő l  e l t e k i n t v e  —  

s e g é d p ó l u s  n é l k ü l i  egyen áram ú  generátorokat h a s z ­

n á l t a k .  E z e k  a z  i d ő k  f o l y a m á n  k i f e j l e s z t e t t  g é p e k  

—  s z a k s z e r ű  k a r b a n t a r t á s  m e l l e t t  —  h o s s z a b b  i d ő n  

á t  ü z e m b i z t o s á n  m ű k ö d n e k .  H á t r á n y u k  a  s z a k ­

s z e r ű  k a r b a n t a r t á s i  i g é n y e n  f e l ü l ,  h o g y  k o m m u t á -  

c i ó s  v i s z o n y a i k  m i a t t  f o r d u l a t s z á m u k  f e l f e l é  p e r ­

c e n k é n t  k b .  3 0 0 0 - n é l  n e m  l e h e t  n a g y o b b ,  e  m i a t t  

e l é g  s ú l y o s a k ,  t o v á b b á ,  h o g y  t e l j e s í t m é n y ü k  k b .  

5  k W - г а  k o r l á t o z ó d i k ,  a m i  a  k o r s z e r ű  v a s ú t i  k o c s i k  

t e l j e s í t m é n y i g é n y é n e k  a l s ó  h a t á r á n  v a n .  A  K G S T  

p l .  6 , 3  é s  8  k W  t e l j e s í t m é n y ű  g e n e r á t o r o k a t  j a ­

v a s o l .

S z ü k s é g e s ,  h o g y  a z  á r a m f e j l e s z t ő  b e r e n d e z é s  

m i n d  f ő v o n a l o n ,  m i n d  m e l l é k v o n a l o n ,  a  k o c s i n a k  

g y o r s -  é s  s z e m é l y v o n a t o k b a n  v a l ó  k ö z l e k e d t e t é s e  

e s e t é n  e g y a r á n t  k i f o g á s t a l a n u l  h a s z n á l h a t ó  l e g y e n ;  

v a g y i s  a  g e n e r á t o r  tág  m enetsebességviszonyok, a z a z  

f o r d u l a t s z á m  h a t á r o k  k ö z ö t t  k é p e s  l e g y e n  a  s z ü k ­

s é g e s  t e l j e s í t m é n y t  l e a d n i .  H e l y t e l e n  a z  a z  e l g o n ­

d o l á s ,  h o g y  l a s s a n  f u t ó  s z e r e l v é n y e k b e n ,  a m e l y e k  

g y a k r a n  h o s s z a b b  i d ő r e  i s  m e g á l l n a k ,  a  n a g y o b b  

t e l e p t ö l t é s i  s z ü k s é g l e t e t  c s u p á n  a  s z o k á s o s n á l  n a ­

g y o b b  t e l j e s í t m é n y ű  g e n e r á t o r  f e l s z e r e l é s é v e l  l e h e t  

b i z t o s í t a n i .  I l y e n  e s e t b e n  a  k o c s i  g e n e r á t o r á n a k  t e l -
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j e s  t e r h e l é s i  f o r d u l a t s z á m a  a  s z o k á s o s  á t t é t e l  e s e t é n  

r e n d s z e r i n t  c s a k  r ö v i d  i d e i g  t a r t  é s  í g y  a  n a g y o b b  

g e n e r á t o r  s e m  k é p e s  a  t e l e p e t  k e l l ő e n  f e l t ö l t e n i .  A  

t a p a s z t a l a t  s z e r i n t  k i s e b b  t e l j e s í t m é n y ű ,  d e  a  telje­
s ítm é n y t m á r  k i s  sebességnél leadó generátor  j o b b a n  

f e l  t u d j a  t ö l t e n i  a  t e l e p e t .  H a  a  k o c s i t  k ü l ö n b ö z ő  

s e b e s s é g ű  v o n a t o k b a n  k ö z l e k e d t e t i k ,  c é l s z e r ű ,  h a  

a  g e n e r á t o r  l e g k i s e b b  t e l j e s  t e r h e l é s i  f o r d u l a t ­

s z á m a  a  l e g n a g y o b b n a k  k b .  1 / 4 - e .

A z  e g y e n á r a m ú  k o c s i v i l á g í t á s i  d i n a m ó g é p e k ,  a  

p o l a r i t á s n a k  f o r d u l a t i r á n y v á l t o z á s  e s e t é n  v a l ó  m e g ­

t a r t á s a  é r d e k é b e n ,  e l f o r d u l ó  k e f e h í d d a l ,  a  s z e n n y e ­

z ő d é s e k  e l l e n i  v é d e l e m  c é l j á b ó l  z á r t  k i v i t e l b e n  k é ­

s z ü l n e k ;  p e r c e n k é n t  7 5 0 - t ő l  3 0 0 0 - i g  t e r j e d ő  f o r d u ­

l a t s z á m  e s e t é n ,  a m i n t  e m l í t e t t ü k ,  v i s z o n y l a g  n a g y ,  

n e h é z  é s  b o n y o l u l t  k i v i t e l i  m e g o l d á s t  a d n a k .  A  h o -  

z á j u k  t a r t o z ó  e l e k t r o m e c h a n i k u s  s z a b á l y o z ó  k é ­

s z ü l é k e k  é r i n t k e z ő i  é s  c s a p á g y a i  ü z e m k ö z b e n  e l ­

h a s z n á l ó d n a k  é s  e z é r t  i d ő s z a k o n k é n t  s z a k s z e r ű  k a r ­

b a n t a r t á s t  i g é n y e l n e k .

A z  e m l í t e t t  h á t r á n y o k  i n d o k o l t t á  t e s z i k  a  t ö k é ­

l e t e s e b b  s z e r k e z e t e k  k i f e j l e s z t é s é r e  i r á n y u l ó  t ö r e k ­

v é s e k e t .  E z e k n e k  a  t ö r e k v é s e k n e k  a z  e r e d m é n y e i  

a  vá lta ko zó á ra m ú  generátorok.  A  f é l v e z e t ő t e c h n i k a  

u t ó b b i  é v e k b e n  b e k ö v e t k e z e t t  f e j l ő d é s e  ú j  m e g o l ­

d á s o k a t  t á r t  f e l  é s  l e h e t ő v é  t e t t e  a  kollektor n é lk ü li ,  
tekercseletlen forgórészű  vá lta ko zó á ra m ú  generátorok  
h a s z n á l a t á t .  E z e k  a  g é p e k  fé lvezető s e g y e n irá n y ító ­
v a l és sza b á lyzó va l  l é n y e g e s  f e j l ő d é s t  j e l e n t e n e k  a  

k o c s i v i l á g í t á s i  á r a m e l l á t ó  b e r e n d e z é s e k  t e r ü l e t é n .

V e g y ü k  s o r r a  e z e k  u t á n  a  k o r s z e r ű  k o c s i  v i l á g í ­

t á s i  b e r e n d e z é s e k k e l  s z e m b e n  t á m a s z t o t t  követel­
m én yeke t:

1. N a g y  ü z e m b i z t o n s á g .
2. N e  l e g y e n  k a r b a n t a r t á s r a  s z ü k s é g  é s  h o s s z ú  

l e g y e n  a z  é l e t t a r t a m .
3. S z é l e s  k ö r b e n  l e g y e n e k  f e l h a s z n á l h a t ó k  a  l e g ­

k i s e b b  é s  l e g n a g y o b b  t e l j e s  t e r h e l é s i  f o r d u l a t s z á m  

m e g f e l e l ő  m e g v á l a s z t á s a  f o l y t á n .

4. G y o r s ,  d e  e m e l l e t t  k í m é l e t e s  l e g y e n  a z  a k k u ­

m u l á t o r t e l e p  f e l t ö l t é s e .
5. A  f o g v a s z t ó k é s z ü l é k e k n e k  s z o l g á l t a t o t t  f e ­

s z ü l t s é g  é r t é k e  m a r a d j o n  a  m e g e n g e d e t t  h a t á r o k o n  

b e l ü l .
6. K i c s i  l e g y e n  a  t e l j e s í t m é n y  e g y s é g r e  e s ő  s ú l y  

« és  h e l y s z ü k s é g l e t .

7. E g y s z e r ű ,  á t t e k i n t h e t ő  l e g y e n  a  f e l é p í t é s .

8. A z  á r a m f e j l e s z t ő  b e r e n d e z é s  l e g y e n  a  t e l e p  

m e g h i b á s o d á s a  e s e t é n  i s  ü z e m k é p e s .

A  generátor

A  k o l l e k t o r  é s  k e f é k  n é l k ü l i  v á l t a k o z ó á r a m ú  g e ­

n e r á t o r o k n a k  l e h e t  tekercselt é s  tekercseletlen fo r g ó ­
részü k .  A  t e k e r c s e l t  f o r g ó r é s z ű  g e n e r á t o r n a k  t ö b b  

a  h á t r á n y a .  M i n d  a z  á l l ó r é s z e ,  m i n d  a  f o r g ó r é s z e  

k é t  r é s z b ő l ,  e g y  e g y e n á r a m ú b ó l  é s  e g y  v á l t a k o z ó -  

á r a m ú b ó l  á l l .  A  f o r g ó r é s z  v á l t a k o z ó á r a m ú  é s  e g y e n ­

á r a m ú  r é s z e  k ö z é  e g y en irá n y ító k ,  d i ó d á k  v a n n a k  

k a p c s o l v a ,  a m i  c s ö k k e n t i  a z  ü z e m b i z t o n s á g o t  é s  

e z e n  f e l ü l  k ö l t s é g e s e b b é  i s  t e s z i  a  b e r e n d e z é s t .  E z ­

z e l  a  m e g o l d á s s a l  r é s z l e t e s e b b e n  n e m  f o g l a l k o z u n k .  

S z ó b a  j ö h e t  m é g  a  re lu k ta n c ia  generátor  ( h o r n y o s  

f o r g ó r é s z ű  g é p )  é s  a  ka ro m p ó lu sú  generátor.
A z  u t ó b b  e m l í t e t t  k é t  m e g o l d á s s a l  v é g z e t t  ö s s z e ­

h a s o n l í t ó  m é r é s e k  a z t  m u t a t t á k ,  h o g y  a  k a r o m p ó ­

l u s ú  g e n e r á t o r n a k  l é n y e g e s e n  k e d v e z ő b b e k  a  s ú l y ­

v i s z o n y a i ,  m i n t  a  r e l u k t a n c i a  g e n e r á t o r n a k .  U t ó b b i  

t í p u s  k ö z é p f r e k v e n c i a  g e n e r á t o r k é n t  e l ő n y ö s .  A  

k a r o m p ó l u s ú  g e n e r á t o r  k e d v e z ő b b  e g y s é g s ú l y a  a  

m á g n e s e s  v á l t a k o z á s  é s  a z  a k t í v  v a s  j o b b  k i h a s z ­

n á l á s á b ó l  a d ó d i k .  E n n é l  a  m e g o l d á s n á l  a z  á l l ó r é s z  

t e l j e s  b e l s ő  p a l á s t j a  a  h á r o m f á z i s ú  t e k e r c s e l é s  c é l ­

j á r a  h a s z n á l h a t ó  f e l ,  m í g  a  h o r n y o s  f o r g ó r é s z ű  g é p ­

n é l  a  p a l á s t  j e l e n t ő s  r é s z é t  a  g e r j e s z t ő t e k e r c s e l é s  

v e s z i  i g é n y b e .  A  k a r o m p ó l u s ú  g é p  f o r g ó r é s z é n e k  

m á g n e s e s  á r a m l á s a  i r á n y á t  n e m  v á l t o z t a t j a ,  n e m  

l é p n e k  f e l  á t m á g n e s e z é s i  v e s z t e s é g e k ,  e z é r t  t ö m ö r  

m á g n e s e s  v a s a n y a g b ó l  k é s z ü l h e t .

A  M Á V  k a ro m p ó lu sú  generátorát  a z  E g y e s ü l t  
V illa m o sg é p g y á r  a l a k í t o t t a  k i ;  a z  1. ábra  f o r g ó z s á ­

m o l y r a  s z e r e l v e  s z e m l é l t e t i .  A  f o r g ó  p ó l u s o k  g e r ­

j e s z t ő  t e k e r c s e i  a  p a j z s o k r a  v a n n a k  r ö g z í t v e .  A  g e -  

n e t á r o r  e g y s z e r ű s í t e t t  m e t s z e t e  é s  a  m á g n e s e s  á r a m ­

l á s  i r á n y a  a  2. ábrá n  l á t h a t ó .  A z  a c é l h á z b a n  f o g l a l  

h e l y e t  a z  á l l ó r é s z  l e m e z  c s o m a g ,  a n n a k  h o r n y a i b a n  

a  h á r o m f á z i s ú  t e k e r c s e l é s .  A  s z t á t o r b a n  f o r o g  a  

p ó l u s k e r é k ,  a m e l y n e k  k é t  o l d a l r ó l  e g y m á s b a  n y ú l ó ,  

k a r o m s z e r ű  p ó l u s a i  v a n n a k .  A  p ó l u s k e r é k  k é t  e l l e n ­

t é t e s  p o l a r i t á s ú  r é s z e  m á g n e s e s e n  v a n  e g y m á s t ó l  

e l s z i g e t e l v e  é s  ú g y  n y ú l i k  e g y m á s b a ,  h o g y  a z  e l l e n ­

t é t e s  p o l a r i t á s ú  r é s z e k  f o r g á s  k ö z b e n  v á l t a k o z v a  

h a l a d n a k  e l  a z  á l l ó r é s z  t e k e r c s e i  e l ő t t .  A  k é t  e l l e n ­

t é t e s  p o l a r i t á s ú  f é l  r é s z  n e m  m á g n e s e s  t e n g e l y e n  

v a n  r ö g z í t v e .  A  f o r g ó r é s z t  m á g n e s e z ő  g e r j e s z t ő

1 . ábra. Vúltakozóáramú generátor forgózsá molyra szerelve £. ábra. Váltakozóáramú generátor metszete
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3. ábra. Váltakozúáramú geiieráto rjöbb  részei

t e k e r c s e k  a  g e n e r á t o r  p a j z s a i r a  v a n n a k  e r ő s í t v e .  A  

g e n e r á t o r t  s z é t s z e d e t t  á l l a p o t b a n  a  3. ábra  s z e m l é l ­

t e t i .  A  k ö r b e n f o r g ó  p ó l u s k e r é k  k ö r b e n f o g r ó ,  v á l t a ­

k o z ó  m á g n e s e s  m e z e j e  a z  á l l ó r é s z  h á r o m f á z i s ú  t e ­

k e r c s e l é s é b e n  v á l t a k o z ó á r a m o t  i n d u k á l .  A z  i n d u ­

k á l t  h á r o m f á z i s ú  v á l t a k o z ó á r a m o t  h ídkapcso lá sú  
szilíc iu m egyen irán y ító  a l a k í t j a  á t  a z  a k k u m u l á t o r  

t ö l t é s é h e z  s z ü k s é g e s  e g y e n á r a m m á .  M i v e l  a z  e g y e n ­

i r á n y í t ó  e l l e n i r á n y b a n  z á r j a  a z  á r a m  ú t j á t ,  e g y ­

s z e r s m i n d  m e g a k a d á l y o z z a  a z t  i s ,  h o g y  a z  a k k u ­

m u l á t o r  a  g e n e r á t o r o n  á t  k i s ü l j ö n .  E z z e l  f e l e s l e ­

g e s s é  v á l i k  a z  e g y e n á r a m ú  d i n a m ó k n á l  s z ü k s é g e s  

v i s s z á r a m  k a p c s o l ó .  A z  e g y e n i r á n y í t ó  e l h e l y e z h e t ő  

m i n d  a  k o c s i b a n ,  m i n d  a  k o c s i n  k í v ü l .  A  m e g f e l e l ő  

h ű t é s i  i g é n y é r e  t e k i n t e t t e l ,  c é l s z e r ű  a  k o c s i  a l a t t  e l ­
h e l y e z n i .

A  generátor teljesítm ényét, m i n t  a  v i l l a m o s  g é p e ­
k é t  á l t a l á b a n ,  a  v e s z t e s é g e k  á l t a l  o k o z o t t  f e l m e ­

l e g e d é s  s z a b j a  m e g .  A  t e r h e l é s  á l t a l  o k o z o t t  v e s z ­

t e s é g e k  a z  e g é s z  f o r d u l a t s z á m  t a r t o m á n y b a n  á l ­

l a n d ó n a k  v e h e t ő k .  A  g e r j e s z t ő t e k e r c s e l é s  v e s z t e ­

s é g e i  c s ú c s é r t é k ü k e t  a  l e g k i s e b b  t e l j e s  t e r h e l é s i  f o r ­

d u l a t s z á m o n  é r i k  e l ,  m í g  a z  ü r e s j á r á s i  v e s z t e s é g e k  

( v a s ,  s z e l l ő z é s i -  é s  c s a p á g y s ú r l ó d á s i  v e s z t e s é g e k )  a  

f o r d u l a t s z á m m a l  e g y ü t t  n ö v e k e d n e k .

M i n é l  k ö z e l e b b  v a n  a  legnagyobb és legkisebb tel­
je s  terhelési fo rd u la tszá m  k ö zö tti v iszony  a z  e g y h e z ,  

a n n á l  j o b b a n  t e r h e l h e t ő  a  g e n e r á t o r .  E b b ő l  a  s z e m ­

p o n t b ó l  t e h á t  n i n c s  ö s s z h a n g b a n  a  g e n e r á t o r o k  j e l ­

l e g z e t e s s é g e  a z  ü z e m  k ö v e t e l m é n y é v e l ,  a m i t  a  g e n e ­

r á t o r  f o r d u l a t s z á m  h a t á r a i n a k  e l ő í r á s a i n á l  f i g y e ­

l e m b e  k e l l  v e n n i .  M i v e l  a  g e n e r á t o r  t e r h e l é s i  f o r d u ­

l a t s z á m a  l é n y e g e s e n  n a g y o b b  a  k o c s i k e r é k p á r  f u -  

t á s k ö z b e n i  f o r d u l a t s z á m á n á l ,  m e g f e l e l ő  fo r d u la t­
szám  em elő á ttételi v iszo n y t k e l l  a  h a j t á s  s z á m á r a  

v á l a s z t a n i .

A  karom pólu sú  generátor forgórészének fe lé p íté se  
( a  k o l l e k t o r  k e f e s z e r k e z e t ,  t e k e r c s e l é s  e l m a r a d á s a )  

a  n a g y  f o r d u l a t s z á m o t  l e h e t ő v é  t e s z i ,  é s  e z t  g y a ­

k o r l a t i l a g  c s a k  a  g ö r g ő s á g y a k  é l e t t a r t a m á r a  t e k i n ­
t e t t e l  k e l l  k o r l á t o z n i .  A z  á g y a k  —  m e g f e l e l ő  m é r e ­

t e z é s  e s e t é n  —  p e r c e n k é n t  8 0 0 0 ,  s ő t  e z e n  f e l ü l i  f o r ­

d u l a t s z á m o k a t  i s  k i b í r n a k .

H a  a  g e n e r á t o r  t e r h e l é s i  f o r d u l a t s z á m a  p e r c e n ­

k é n t  1 5 0 0 - t ó l  6 0 0 0 - i g  t e r j e d ,  a  f o r d u l a t s z á m e m e l é s -  

n e k  k b .  h a t s z o r o s n a k  k e l l  l e n n i e .  E z  k i a l a k í t h a t ó  

egylépcsős csigakerékcittétellel i s ,  a  n a g y  f o r d u l a t ­

s z á m r a  t e k i n t e t t e l  különleges, rö v id  kardánnal, m e r t  

a  s z o k á s o s  k a r d á n t e n g e l y  c s a k  p e r c e n k é n t  k b .  

3 0 0 0  f o r d u l a t i g  h a s z n á l h a t ó .  A  s z o k á s o s  k a r d á n ­

h a j t ó m ű  f e l h a s z n á l á s a  e s e t é n  a  f o r d u l a t s z á m  e m e ­

l é s e  két lépésben o l d h a t ó  m e g ;  a  k o c s i k e r é k p á r  t e n ­

g e l y á g y  t o k j á b a n  é s  a  g e n e r á t o r  p a j z s á r a  é p í t e t t  

f o g a s k e r é k á t t é t e l l e l .

A  g y o r s f o r d u l a t ú  g e n e r á t o r  s ú l y a  é s  m é r e t e  e r ő ­

s e n  l e c s ö k k e n ,  e z é r t  a z t  a  kerékpár ten gely tok jára  i s  

é p í t i k .  A  l e g n a g y o b b  t e l j e s í t m é n y  j e l e n l e g  7 , 5  k W ,  

s ú l y a  h a j t ó m ű v e l  e g y ü t t  8 0  k g .  A  f o r g ó r é s z  s z a b a ­

d o n  ü l  a  k ú p o s  t e n g e l y e n .  E z  a  m e g o l d á s  a z o n b a n  

c s a k  j ó l  k a r b a n t a r t o t t  p á l y á n  c é l s z e r ű ,  m e r t  a  g e ­

n e r á t o r  a  c s a p á g y t o k r a  h e l y e z e t t  r u g ó z a t l a n  t ö m e ­

g e t  j e l e n t ,  a m e l y  z ö k k e n é s e k n é l  j e l e n t ő s  i g é n y b e ­
v é t e l t  o k o z .

A  M Á V  e z t  a  m e g o l d á s t  n e m  h a s z n á l j a .

A  g e n e r á t o r t  ú g y  k e l l  k i a l a k í t a n i ,  h o g y  a z  l e h e ­

t ő l e g  e g y s z e r ű ,  könnyen  cserélhető alkatrészekből á l l ­

j o n ,  t o v b á b á ,  h o g y  a  k o c s i n a k  á l l ó  h e l y z e t é b e n  k e ­

v é s  m u n k á v a l  ( p l .  c s a p  k i v é t e l é v e l )  k a p c s o l a t a  a  

k e r é k p á r  t e n g e l y é v e l  m e g s z ü n t e t h e t ő  é s  k ü l s ő  h a j ­

t ó m o t o r  ú t j á n  k i p r ó b á l h a t ó  l e g y e n .

A  feszü ltségszabá lyozó  és áram korlátozó

A m i n t  f e n t e b b  e m l í t e t t ü k ,  c é l s z e r ű ,  h a  a  g e n e ­

r á t o r  t á g  f o r d u l a t s z á m h a t á r o k  k ö z ö t t  a d j a  l e  t e l ­

j e s í t m é n y é t ,  a z a z  a  k o c s i  s z é l e s  s e b e s s é g t a r t o m á ­

n y á b a n  t e r m e l  á r a m o t .  A  feszü ltségszabá lyozón ak  a  

g e n e r á t o r t  ú g y  k e l l  v e z é r e l n i ,  h o g y  a z  m e g e n g e d e t t  

t e l j e s í t m é n y é t  v a l ó b a n  s z o l g á l t a s s a  i s ,  é s  a z  á r a m -  

f e j l e s z t ő  b e r e n d e z é s  g a z d a s á g o s  l e g y e n .  M e g  k e l l  

a k a d á l y o z n i a ,  h o g y  a  f e s z ü l t s é g  é s  á r a m e r ő s s é g  a  

m e g e n g e d e t t  é r t é k e t  t ú l l é p j e .  E n n e k  m e g f e l e l ő e n  a  

f e s z ü l t s é g s z a b á l y z ó n a k  a  fe la d a ta :

1. A  generátor feszü ltségét, a  m i n d e n k o r i  t e r h e ­

l é s t ő l  é s  v o n a t s e b e s s é g t ő l  f ü g g e t l e n ü l ,  a z  e l ő í r t  é r ­

t é k e n  k e l l  t a r t a n i a  ú g y ,  h o g y  a z  a k k u m u l á t o r t e l e p  

t ö l t é s é t  a  j e l l e g g ö r b é n e k  m e g f e l e l ő e n  b i z t o s í t s a .  A  

t e l e p  t ö l t é s e  l e h e t ő l e g  r ö v i d  i d ő  a l a t t ,  d e  a  t e l e p e t  

k i m é i v é  m e n j e n  v é g b e .

2. A  g e n e r á t o r  terhelési á ra m á t a  m e g e n g e d e t t  h a ­

t á r o n  b e l ü l  k e l l  t a r t a n i a  a z á l t a l ,  h o g y  a  f e s z ü l t s é g e t  

a z  á r a m  m e g e n g e d e t t  l e g n a g y o b b  é r t é k é n e k  e l é r é ­

s e k o r  c s ö k k e n t i .

3. A  lám pafeszü ltséget f i g y e l e m m e l  k e l l  k í s é r n i e  

é s  m e g  k e l l  a k a d á l y o z n i a ,  h o g y  a z  a  l á m p á k r a  m e g ­

e n g e d e t t  é r t é k  f ö l é  e m e l k e d j é k .

A  fo g ya sztó k  feszü ltségszabá lyozó  berendezését 
—  f é n y c s ö v e s  v i l á g í t á s  ú  k o c s i k  e s e t é n  —  n e m  k e l l  

a  f e s z ü l t s é g h a t á r o k  o l y a n  p o n t o s  b e t a r t á s á r a  k i ­

a l a k í t a n i ,  m i n t  i z z ó l á m p á s  k o c s i k  e s e t é n .  A  f é n y ­

c s ö v e s  b e r e n d e z é s  u g y a n i s  n e m  o l y a n  é r z é k e n y  a  

f e s z ü l t s é g  v á l t o z á s a i  s z e m p o n t j á b ó l ,  m i n t  a z  i z z ó ­

l á m p á s ;  a z  i z z ó l á m p á k  p e d i g  f é n y c s ö v e s  v i l á g í t á s i !  

k o c s i k b a n  c s a k  a l á r e n d e l t  s z e r e p e t  t ö l t e n e k  b e .

A z  akkum ulátortö ltő  fe szü ltség  s z a b á l y o z á s á r a  a  

l e g u t ó b b i  i d ő k i g  m echanikus feszü ltség sza b á lyzó k a t  
h a s z n á l t a k .  E z e k  a  d i n a m ó  g e r j e s z t ő  á r a m á n a k  s z a ­

b á l y o z á s a  c é l j á b ó l  a n n a k  á r a m k ö r é b e  k ü l ö n b ö z ő  

á l l a n d ó  é r t é k ű  e l l e n á l l á s o k a t  k a p c s o l t a k  b e ,  i l l e t ő ­

l e g  k i ,  v a g y  a z  á r a m k ö r b e  á l l a n d ó a n  b e i k t a t o t t  v é ­

k o n y  s z é n t á r c s á k b ó l  á l l ó  o s z l o p r a  g y a k o r o l t  n y o ­

m á s  é r t é k é n e k  v á l t o z t a t á s á v a l  f o l y a m a t o s a n  é r t é k
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4. ábra. Yáltakozóáruiuú "cncrálor feszültség-szabályozója

e l  a z  e l l e n á l l á s  v á l t o z t a t á s á t .  A  l á m p a  á r a m k ö r  f e ­

s z ü l t s é g é n e k  v á l t o z t a t á s a  h a s o n l ó  m e g o l d á s ú  v o l t .  

E z e k  a  f e s z ü l t s é g s z a b á l y z ó k  s o k  k a r b a n t a r t á s t  i g é ­
n y e l n e k ,  e z é r t  a  v á l t a k o z ó á r a m ú  g e n e r á t o r o k  b e ­

v e z e t é s é v e l  e g y i d e j ű l e g  m o z g ó  a l k a t r é s z  n é l k ü l i  

fé lveze tő s  feszü ltség sza b á lyzó k a t i s  k e z d t e k  h a s z ­

n á l n i .  A  M Á V  v á l t a k o z ó á r a m ú  g e n e r á t o r a i h o z  a z  

E gyesü lt V illam os G épgyár á l t a l  g y á r t o t t  f é l v e z e t ő s ,  

m ágneses erősítő  rendszerű  feszü ltségszabá lyzó  a  4. 
ábrán  I á h a t ó .  T a r t o z é k a  e g y  s z e l é n l a p o k b ó l  ö s s z e ­

é p í t e t t ,  v e z e t ő i r á n y b a  i g é n y b e v e t t  n e m  l i n e á r i s  

ellen állás, a m e l y e t  a z  5. ábra  s z e m l é l t e t .

A z  akku m u lá to r

A  k o c s i v i l á g í t á s i  a k k u m u l á t o r o k k a l  e  k ö z l e m é n y  

k e r e t é b e n  n e m  f o g l a l k o z u n k  r é s z l e t e s e n .  M e g  k e l l  

a z o n b a n  á l l a p í t a n i ,  h o g y  e z e n  a  t é r e n  i s  t a p a s z t a l ­

h a t ó  a z  u t ó b b i  é v e k b e n  f e j l ő d é s .  A z  ó l o m a k k u m u ­

l á t o r o k  k ö z ö t t  m e g j e l e n t e k  a  pán cél lem ezes, m ű- 
a n ya g h u za tú  telepek, a m e l y e k n é l  a  p o z i t í v  l e m e z e k  

h a t ó a n y a g á t  fo lyadéká teresztő  m ű an yag  zsákba  h e ­

l y e z t é k  e l .  í g y  a  h a t ó a n y a g  n e m  v á l i k  l e  é s  n e m  

h u l l i k  k i  ü z e m k ö z b e n  a  n a g y f e l ü l e t ű  l e m e z e k é h e z  

h a s o n l ó a n  a  l e m e z b ő l ,  a m i  a z  é l e t t a r t a m o t  m e g ­

h o s s z a b b í t j a ,  e z e n f e l ü l  e  t e l e p e k  k ö n n y e b b e k  i s .  

R é s z b e n  e n n e k  e r e d m é n y e ,  h o g y  a z  a  v e r s e n y ,  

a m e l y  k o c s i v i l á g í t á s  t e r é n  a  s a v a s  é s  l ú g o s  t e l e p e k  

k ö z ö t t  t a p a s z t a l h a t ó ,  e g y e s  v a s u t a k n á l  a  s a v a s  t e ­

l e p e k  j a v á r a  d ő l t  e l .  A  s a v a s  t e l e p  u g y a n i s  j o b b  

h a t á s f o k ú  é s  k i s ü l é s  k ö z b e n  k i s e b b  a  f e s z ü l t s é g -

6. ábra. Páncél ukkuinulátorclcin metszete: 1 — elemedény, 2 —  tá­
masz, 3 — pozitív lemez, 4 — negatív lemez, 5 — és 6 — közbenső 
szigetelő, 7 — összekötő, 8 — szűrő, í> — elemiedéi, 10 — nyílás-fedél, 
11 — negatív pólus

c s ö k k e n é s e ,  m i n t  a  l ú g o s n a k ,  v i s z o n t  k é n y e s e b b ,  

k i s e b b  m é r t é k b e n  v e h e t ő  i g é n y b e .  E g y  a m p e r ó r á r a  

e s ő  t e l e p  +  t e l e p s z e k r é n y s ú l y  —  2 4  V - o s  t e l e p e k  

e s e t é n  —  u t ó b b  h o z z á v e t ő l e g e s e n  a  k ö v e t k e z ő k é p ­

p e n  a l a k u l t :  s a v a s  k e n t l e m e z e s  3  k g / A ó ,  p á n c é l

1 , 1  k g / A ó ,  l ú g o s  1 , 2  k g / A ó .  E g y  p á n c é l a k k u m u l á t o r  

e l e m e t  m e t s z e t b e n  a  6. ábrán  m u t a t u n k  b e .  A  M Á V  

m i n d  s a v a s ,  m i n d  l ú g o s  t e l e p e k e t  h a s z n á l ;  a  p á n ­

c é l l e m e z e s  t e l e p e k  k í s é r l e t e i  1 9 6 7  f o l y a m á n  v á r h a ­

t ó k .  A  t e l e p e k  e l l e n ő r z é s é r e  l e g u t ó b b  a  v i l á g í t á s i  

k a p c s o l ó t á b l á n  v o l t m é r ő t  h e l y e z t e k  e l .

A  berendezés m űködése

A z  á r a m s z o l g á l t a t ó  b e r e n d e z é s  sem atikus v á z la ta  
a  7. ábrán  l á t h a t ó .

A  W  6  1 4 0 - K 6  j e l ű  g e n e r á t o r  ö n g e r j e s z t ő  k a p ­

c s o l á s b a n  m ű k ö d i k ,  g e r j e s z t ő  t e k e r c s e  a z  M  m á g ­

n e s e s  e r ő s í t ő n  k e r e s z t ü l  a  g e n e r á t o r  k a p c s a i r ó l  k a p  

t á p l á l á s t .  A  g e n e r á t o r t  a  g e r j e s z t ő á r a m  v á l t o z t a ­

t á s á v a l  s z a b á l y o z z á k .  H a  a  m á g n e s e s  e r ő s í t ő n e k  a  

T  1 t r a n z i s z t o r  k o l l e k t o r  k ö r é b e  i k t a t o t t  e l ő m á g -

5. ábra. Nemlineáris ellenállás 7.  ábra. áram ellátó berendezés kapcsolási vázlata
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n e s e z ő  t e k e r c s e  á r a m m e n t e s ,  a k k o r  a  m á g n e s e s  e r ő ­

s í t ő  á r a m k ö r e  n y i t o t t .

A m i k o r  a  v o n a t  m o z g á s b a  j ö n ,  é s  e z z e l  e g y ü t t  

g e n e r á t o r  f o r d u l a t s z á m a  m e g h a t á r o z o t t  é r t é k e t  

e l é r ,  a  g e n e r á t o r  f e l g e r j e d  é s  t á p l á l n i  k e z d i  a z  E l  
h á r o m f á z i s ú  h í d k a p c s o l á s ú  e g y e n i r á n y í t ó n  k e r e s z ­

t ü l  a  f o g y a s z t ó k a t ,  t ö l t i  a z  a k k u m u l á t o r  t e l e p e t .  

A  g e n e r á t o r  f o r d u l a t s z á m á n a k  t o v á b b i  n ö v e k e d é s e  

a  m e g e n g e d e t t  f e s z ü l t s é g é r t é k  t ú l l é p é s é t  e r e d m é ­

n y e z n é ,  h a  a  T I  t r a n z i s z t o r  ú t j á n  b e a v a t k o z ó  f e ­

s z ü l t s é g s z a b á l y o z ó  k a p c s o l á s  a  g e n e r á t o r  f e s z ü l t ­

s é g é t  á l l a n d ó  é r t é k e n  n e m  t a r t a n á .

A  g e n e r á t o r f e s z ü l t s é g e t  a  P l  f e s z i i l t s é g o s z t ó  p o -  

t e n c i o m é t e r  é r z é k e l i ;  e z t  a z  E  2 e g y e n i r á n y í t ó  t á p ­

l á l j a .  A  f e s z ü l t s é g s z a b á l y o z ó  k a p c s o l á s  a  P l  p o -  

t e n c i o m é t e r r ő l  l e o s z t o t t ,  a  g e n e r á t o r - f e s z ü l t s é g g e l  

a r á n y o s  f e s z ü l t s é g e t  ö s s z e h a s o n l í t j a  a  Z  1 Z ener- 
d i ó d a  s t a b i l  f e s z ü l t s é g é v e l ,  é s  a m i k o r  a  l e o s z t o t t  

f e s z ü l t s é g  a z  u t ó b b i t  t ú l l é p i ,  á r a m  k e z d  f o l y n i  a  

T  1 t r a n z i s z t o r  b á z i s k ö r é b e n  é s  k o l l e k t o r k ö r é b e n ,  

a m i  z á r ó é r t e l e m b e n  b e f o l y á s o l j a  a z  M  m á g n e s e s  

e r ő s í t ő t  é s  e z z e l  a  g e n e r á t o r  g e r j e s z t ő á r a m á n a k  

c s ö k k e n é s é t  o k o z z a .  A  g e n e r á t o r  f e s z ü l t s é g é n e k  

m á r  c s e k é l y  m é r t é k ű  n ö v e k e d é s e  i s  i g e n  e r ő t e l j e s e n  

c s ö k k e n t i  a  g e r j e s z t ő á r a m o t  é s  e z z e l  a  f e s z ü l t s é g e t  

á l l a n d ó  s z i n t e n  t a r t j a .  <j

H a  a z  a k k u m u l á t o r  a  t ö l t é s  m e g k e z d é s e k o r  e r ő ­

s e n  k i s ü t ö t t  á l l a p o t b a n  v a n ,  a  t ö l t ő á r a m  o l y a n  é r ­

t é k ű r e  e m e l k e d h e t n é k ,  a m i  a  g e n e r á t o r  s z e m p o n t ­

j á b ó l  m á r  n e m  e n g e d h e t ő  m e g ,  m e r t  t ú l t e r h e l é s é t  

e r e d m é n y e z n é .  A  t ú l t e r h e l é s  m e g a k a d á l y o z á s á r a  a  

f e s z ü l t s é g s z a b á l y o z ó  b e r e n d e z é s t  áram korlátozóval 
e g é s z í t e t t é k  k i .  A z  á r a m k o r l á t o z á s  é r z é k e l ő  s z e r v e  

a z  e g y e n i r á n y í t ó  e g y s é g b e n  l e v ő  á r a m v á l t ó ,  a m e l y  

a z  É  3 e g y e n i r á n y í t ó n  k e r e s z t ü l  t á p l á l j a  a  P  2 p o -  

t e n c i o m é t e r t .  Í g y  a  P  2 p o t e n c i o m é t e r r ő l  l e o s z t o t t  

f e s z ü l t s é g  a r á n y o s  a  g é p  á r a m á v a l .  H a  a  f e s z ü l t s é g ­

o s z t ó r ó l  l e o s z t o t t  f e s z ü l t s é g  t ú l l é p i  a  Z  1 Z e n e r -  

d i ó d a  á l t a l  s t a b i l i z á l t  f e s z ü l t s é g e t ,  á r a m  k e z d  f o l y n i  

a  D  2 d i ó d á n  k e r e s z t ü l  é s  m o s t  m á r  a  P  2 p o t e n e i o -  

m é t e r  k a p c s o l ó d i k  a  T I  t r a n z i s z t o r  b á z i s k ö r é b e ,  

a h o n n a n  a  D l  d i ó d a  u g y a n a k k o r  l e v á l a s z t j a  a  f e ­

s z ü l t s é g é r z é k e l ő  k ö r t .  E z t  k ö v e t ő e n  a  r e n d s z e r  

á r a m s z a b á l y z ó k é n t  m ű k ö d i k  m i n d a d d i g ,  a m í g  a z  

a k k u m u l á t o r  t ö l t ő á r a m á n a k  a  t ö l t é s  e l ő r e h a l a d á ­

s á v a l  v a l ó  c s ö k k e n é s e  m i a t t  a z  á r a m k o r l á t o z ó  k ö r  

k i  n e m  i k t a t ó d i k  a z á l t a l ,  h o g y  a  P  2 p o t e n c i o m é ­

t e r r ő l  l e o s z t o t t  f e s z ü l t s é g  k i s e b b é  v á l i k  a  P l  p o ­

t e n c i o m é t e r r ő l  k a p o t t  f e s z ü l t s é g n é l .  A  D  1 é s  D  2 
d i ó d á k n a k  t e h á t  a z  a  s z e r e p ü k ,  h o g y  a  f e s z ü l t s é g ­

s z a b á l y o z ó  é s  á r a m k o r l á t o z ó  ü z e m á l l a p o t o t  s z é t ­

v á l a s s z á k  e g y m á s t ó l .  A z  á r a m k o r l á t o z á s  m é r t é k é t  

a  P  2 p o t e n c i o m é t e r e n  l e h e t  b e á l l í t a n i .

A  r e n d s z e r  e d d i g  m é g  n e m  t á r g y a l t  r é s z e  а  К  
m ágneskapcsoló  é s  a z  a z t  m ű k ö d t e t ő ,  tran ziszto ros  
kapcsolás. I s m e r e t e s ,  h o g y  a  f e s z ü l t s é g  a  2 0  c e l l á s

l ú g o s  a k k u m u l á t o r  s a r k a i n  a  t ö l t é s i  é s  k i s ü l é s i  ü z e m ­

á l l a p o t o k  f o l y a m á n  3 2  V - t ó l  2 0  V - i g  v á l t o z i k .  E z  a  

f e s z ü l t s é g t a r t o m á n y  m é g  e l f o g a d h a t ó  a  k ö z p o n t i  

t i r i s z t o r o s  i n v e r t e r e s  f é n y c s ő t á p l á l ó ^  á r a m f o r r á s o k  

b e m e n e t i  f e s z ü l t s é g e k é n t ,  d e  a  M Á V  f é n y c s ö v e s  

v i l á g í t á s ú  k o c s i j a i b a n  i z z ó l á m p á k  i s  h a s z n á l a t o ­

s a k ,  a m e l y e k  n é v l e g e s  f e s z ü l t s é g e  2 6  V .  N e m  

k í v á n a t o s ,  h o g y  e z e k e t  n é v l e g e s  f e s z ü l t s é g ü k n é l  

1 — 1 , 5  V - t a l  n a g y o b b  f e s z ü l t s é g g e l  t á p l á l j á k .  A  

f e s z ü l t s é g  c s ö k k e n t é s e  ú g y  m e g y  v é g b e ,  h o g y  

a m i k o r  e n n e k  é r t é k e  e l é r i  a  2 7  V - o t ,  a  k é s z ü l é k  

e g y ,  a  t e r h e l é s t ő l  g y a k o r l a t i l a g  f ü g g e t l e n ,  k b .  5  V -  

o s  f e s z ü l t s é g e s é s t  h o z  a z  i z z ó l á m p á s  f o g y a s z t ó k  

á r a m k ö r é b e n  l é t r e ,  e g y  n e m l i n e á r i s  e l l e n á l l á s  b e ­
i k t a t á s a  á l t a l .  A z  i z z ó l á m p á k  á r a m k ö r é b e n  f e l l é p ő  

v i s z o n y l a g  n a g y o b b  m é r v ű  f e s z ü l t s é g i n g a d o z á s  

m e g e n g e d h e t ő ,  m i v e l  a  f é n y c s ö v e s  v i l á g í t á s ú  k o ­

c s i k b a n  a z  i z z ó l á m p á k  —  a m i n t  e m l í t e t t ü k  

a l á r e n d e l t  s z e r e p e t  t ö l t e n e k  b e .

A  n e m l i n e á r i s  e l l e n á l l á s  b e i k t a t á s á t  а  К  m á g n e s ­

k a p c s o l ó  b o n t ó  é r i n t k e z ő j e  v é g z i .  A  m á g n e s k a p ­

c s o l ó  a k k o r  h ú z  m e g ,  a m i k o r  a  P  3  p o t e n c i o m é t e r ­

r ő l  l e o s z t o t t  f e s z ü l t s é g  e l é r i  a  Z  2 Z e n e r  d i ó d a  m e g ­

s z ó l a l á s i  f e s z ü l t s é g é t .  E k k o r  a  T  2 t r a n z i s z t o r  

b á z i s k ö r é b e n  á r a m  k e z d  f o l y n i ,  e z  n y i t j a  a  t r a n ­

z i s z t o r t ,  a n n a k  k o l l e k t o r á r a m a  m e g h ú z z a  а  К  
k a p c s o l ó t .  А  К  k a p c s o l ó  m e g h ú z á s i  f e s z ü l t s é g é t  a  

P  3  p o t e n c i o m é t e r e n  l e h e t  b e á l l í t a n i .

A  f e s z ü l t s é g s z a b á l y o z á s s a l  k o m b i n á l t  á r a m k o r ­

l á t o z á s  k ö v e t k e z t é b e n  a  g e n e r á t o r  f e s z ü l t s é g - t e r ­

h e l ő á r a m  j e l l e g g ö r b é j e  t ö r t v o n a l  s z e r i n t  a l a k u l ,  é s  

m i n d  a  f e s z ü l t s é g s z i n t ,  m i n d  a  k o r l á t o z á s i  á r a m  

b e á l l í t h a t ó  b i z o n y o s  h a t á r o k  k ö z ö t t .

*

A  f e n t i e k b e n  n a g y  v o n a l a k b a n  i s m e r t e t t ü k  a  

k o c s i v i l á g í t á s i  á r a m e l l á t á s  f e j l ő d é s é t ,  k ü l ö n ö s  t e ­

k i n t e t t e l  e g y ,  a  M Á V - n á l  m o s t  k i p r ó b á l á s  a l a t t  

á l l ó  b e r e n d e z é s r e .  A m e n n y i b e n  a z  e m l í t e t t  b e r e n ­

d e z é s  b e  f o g j a  v á l t a n i  a  h o z z á f ű z ö t t  r e m é n y e k e t ,  

a k k o r  a  M Á V  a z t  a  j ö v ő b e n  s z é l e s e b b  k ö r b e n  f o g j a  

b e v e z e t n i .  F o n t o s  c é l k i t ű z é s  u g y a n i s ,  h o g y  —  f i ­

g y e l e m m e l  a  m u n k a e r ő h i á n y r a  .—  m i n é l  k e v e s e b b  

k a r b a n t a r t á s t  i g é n y l ő  b e r e n d e z é s e k e t  é p í t s ü n k  b e ,  

é s  a  r a k t á r i  k é s z l e t e k  c s ö k k e n t é s e  v é g e t t  k e v é s  

t í p u s t  h a s z n á l j u n k .
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NEMZETKÖZI SZEMLE
A városi közlekedés helyzete a KGST munkájának tükrében
J A K A B  S Á N D O R

A városi közlekedés tu d o m á n ya  a  te lepü léstu do­
m á n y  é s  a  közlekedéstu dom án y  h a t á r t e r ü l e t é n  h e ­

l y e z k e d i k  e l ,  s  e z  h a z a i  v i s z o n y a i n k  m e l l e t t  i s  

m e g m u t a t k o z i k ,  a m i k o r  m ű v e l é s é n e k  h o v a t a r t o ­

z á s á r ó l  k e l l  d ö n t e n i .

A  K G S T  m u n k a p r o g r a m j á b a n  i s  a  s z ó b a j ö h e t ő  

k é t  s z e k c i ó  —  a  k ö z l e k e d é s  é s  a  v á r o s r e n d e z é s  —  

n é h á n y  é v i g  v e r s e n y z e t t ,  m í g  v é g ü l  i s  a  V árosren­
dezési S zekció  m u n k a k ö r é b e  u t a l t á k  a  v á r o s i  k ö z ­

l e k e d é s  p r o b l é m á i n a k  t á r g y a l á s á t .

A  v á r o s i  k ö z l e k e d é s  t é m a k ö r e i b ő l  a z o k a t  k í v á n ­

t á k  e l s ő s o r b a n  k i d o l g o z n i ,  a m e l y e k  a  településterve­
zéssel l e g i n k á b b  k ö l c s ö n h a t á s b a n  v a n n a k ,  e l s ő s o r ­

b a n  a  k ö z l e k e d é s ,  f ő l e g  a  g é p j á r m ű k ö z l e k e d é s  f e j ­

l ő d é s é n e k  t á v l a t a i t ,  e l ő n y e i t ,  h á t r á n y a i t ;  a  v á r o s i  

k ö z l e k e d é s i  h á l ó z a t o k  r e n d s z e r e i t  s t b .  A  m á s o d i k  

t é m a k ö r  a  vá ro si ú thálózat o sztá lyozásán ak  a lapelve  
v o l t .  V é g ü l  a  h a r m a d i k  a  v á r o s i  k ö z l e k e d é s b e n  

h a s z n á l a t o s  m ű sza k i-g a zd a sá g i m u ta tók  ö s s z e á l l í ­

t á s á t  é s  ö s s z e h a s o n l í t á s á t  ö l e l t e  f e l .

A  m u n k a m ó d s z e r  a  k ö v e t k e z ő  v o l t :

A  K G S T  É p íté sü g y i Á lla n d ó  B izo ttsá g á n a k  R egio­
n á lis  T ervezési és V árosren dezési S zekció jában  a  

l e n g y e l  d e l e g á c i ó  a  C S S Z S Z K  d e l e g á c i ó j á v a l  k ö z ö ­

s e n  e l v á l l a l t a  a  6 5 , 1  s z .  , ,A  vá ro si közlekedés távla ti 
fejlődése, a  városi ú thálózat osztá lyozása  és a  városi 
u takra  vonatkozó n o rm a tívá k ” c .  t é m a  ö s s z e s í t e t t  

k i d o l g o z á s á t .

a )  E l ő s z ö r  k é r d é s c s o p o r t o k a t  á l l í t o t t a k  ö s s z e .  A  

l e n g y e l  d e l e g á c i ó  e z e k e t  v é l e m é n y e z é s r e  m i n d e n  

t a g o r s z á g n a k  e l k ü l d t e  ( 1 9 6 3 ) .

b)  A z  országok  vá la sza ik b a n  haza i v iszo n y a ik a t  
tá rták  f e l  és fe jle sztési e lképzeléseiket ism ertették .

e j  E z t  a z  a n y a g o t  a  f e l e l ő s  o r s z á g o k  k é r d é s c s o ­

p o r t o n k é n t  ö s s z e f o g l a l t á k  é s  l e r ö v i d í t e t t  t e r j e d e ­

l e m b e n  m i n d e g y i k  t a g á l l a m n a k  m e g k ü l d t é k  ( 1 9 6 4 ) .

d )  I l y  m ó d o n  k é s z ü l t  e l  a z  összesített beszám oló , 
a m e l y e t  a  szakértők  a z  1 9 6 5 .  m á j u s  h a v á b a n  V a rsó ­
ban  t a r t o t t  é r t e k e z l e t e n  v ita tta k  m eg, é s  a  h a t á r o z a t i  

j a v a s l a t o k a t  e l ő z e t e s e n  e l f o g a d t á k .

e )  A z  a j á n l á s o k a t  v é g l e g e s e n  a  Szekció  v e z e t ő ­

s é g e  1965 szeptem berében  f o g a d t a  e l  B u d a p esten  
t a r t o t t  ü l é s s z a k á n .

A  t é m á k  a  f e n t  i s m e r t e t e t t  m ó d s z e r r e l  f o k o z a t o ­

s a n  c s i s z o l ó d t a k  é s  a z  e l f o g a d o t t  a j á n l á s o k  m á r  

c s a k  e l v e k e t ,  i l l e t v e  t o v á b b i  k u t a t á s i  i r á n y v o n a l a t  

s z a b t a k  m e g .  A z  a d a t o k ,  a m e l y e k  a  h a z a i  s z a k e m ­

b e r e k e t  é r d e k e l h e t i k ,  a z  1 9 6 4 .  é v i  j e l e n t é s e k b e n  

(b é s  c a l a t t i a k )  t a l á l h a t ó k .  A z  a l á b b i a k b a n  e z e k e t  

k i v o n a t o s a n  i s m e r t e t j ü k .
A z  a d a t s z o l g á l t a t á s  r é s z l e t e s s é g é r e  s z a b a d  k e z e t  

a d t a k ;  e b b ő l  e r e d  a  t e r j e d e l e m  a r á n y t a l a n s á g a .

1. A városi közlekedés fejlődésének iránya
1.1 A  vá ro si lakosság u ta zá sa in a k  a la k u lá sa

Á l t a l á n o s s á g b a n  m e g á l l a p í t h a t ó ,  h o g y  a  v á ro s  
n a g ysá g á n a k  növekedésével a z  u tazások f a j la g o s  
szá m a  is  n övekszik . A  l a k o s s z á m o n  k í v ü l  a z o n b a n  

s z á m o s  e g y é b  t é n y e z ő  i s  b e f o l y á s o l j a  e n n e k  a l a k u ­

l á s á t ,  í g y  a  v á r o s  t e r ü l e t i  k i t e r j e d é s e  é s  a l a k j a ,  

f u n k c i o n á l i s  s z e r k e z e t e ,  a  v i t e l d í j r e n d s z e r  é s  t a r i f a -  

p o l i t i k a ,  a  t ö m e g k ö z l e k e d é s  f e j l e t t s é g i  f o k a  s t b .

S z a b a t o s  ö s s z e f ü g g é s e k  m e g á l l a p í t á s a  t e h á t  n e ­

h é z s é g e k b e  ü t k ö z i k ,  a n n á l  i s  i n k á b b ,  m e r t  a  s t a t i s z ­

t i k a i  a d a t s o r o k  b á z i s a  n e m  h o m o g é n  ( p l .  a z  u t a z á ­

s o k  s z á m á b a n  a z  á t s z á l l á s o k  k ü l ö n b ö z ő  f i g y e l e m b e ­

v é t e l e  s t b . ) .
A  fa jla g o s  u tazásra  t e h á t  e g y e l ő r e  c s a k  t á g  

é r t é k h a t á r o k  a d h a t ó k  m e g  (1 . tá b lá za t).*

Az utazások fajlagos mennyisége 1. táblázat
( u t a z á s / f ő / é v )  ___________________________________________________________

A  v á r o s  n a g y s á g a  ( e z e r  l a k o s )

O r s z á g 1 0 0 — 2 5 0 2 5 0 — 1 0 0 0 1 0 0 0  f e l e t t

1 0 0 — 6 0 0  a  v á r o s  n ö v e k e d é s é v e l

N D K  .................................... 9 7 0  (G e r a ) ___ - —

L N K ....................................... 1 0 0 — 4 8 0 2 6 0 — 6 6 0  
4 9 0 — 5 3 0  ( L o d z ) 8 0 0 — 1 0 0 0  V a r s ó

R N K ....................................... 9 0 0  ( J a s s z i ) ____ 7 2 0 — 7 4 0  B u k a r e s t

S Z U .......................................... — — 6 5 0  ( L e n in g r a d )
6 7 0 — 7 0 0  ( M o s z k v a )

C S S Z S Z K  ........................... 3 6 5  ( P a r d u b ic e )
3 8 5  ( U s t i  n a d  L á b e m )  
4 7 4  ( P i l z e n )

3 0 0 — 5 0 0  
4 8 2  ( B r a t i s l a v a )

5 9 0  ( P r á g a )

* Rövidítések:
B N K  =  B o l g á r  N é p k ö z t á r s a s á g
C S S Z S Z K  =  C s e h s z lo v á k  S z o c i a l i s t a  K ö z t á r s a s á g  
L N K  =  L e n g y e l  N é p k ö z t á r s a s á g

M N K  =  M a g y a r  N é p k ö z t á r s a s á g
N D K  =  N é m e t  D e m o k r a t i k u s  K ö z t á r s a s á g
S Z U  =  S z o v j e t u n i ó
R N K  =  R o m á n  N é p k ö z t á r s a s á g
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A  C S S Z S Z K  a d a t a i b ó l  a z  a l á b b i  k ö v e t k e z t e t é s e k  

a d ó d n a k :

A  l a k o s s á g  u t a z á s á n a k  f a j l a g o s  s z á m a  n ö v e k s z i k  

a  v á r o s o k  n ö v e k e d é s é v e l .  A z o n o s  l é l e k s z á m  e s e t é n  

a  l a k o s s á g  f a j l a g o s  u t a z á s a  m a g a s a b b  a z  a l a c s o ­

n y a b b  l a k s ű r ű s é g ű  v á r o s o k b a n .

1.2 M otorizác ió  vá rh a tó  a laku lása

A  g é p j á r m ű á l l o m á n y  é s  a  g é p j á r m ű f o r g a l o m  

f e j l ő d é s e  v i l á g j e l e n s é g .  A  n e h é z s é g e k  e l s ő s o r b a n  a  

v á r o s o k  f o r g a l m á b a n  m u t a t k o z n a k ,  m e r t  a  v á r o s i  

u t a k  é s  f o r g a l m i  c s o m ó p o n t o k  á t b o c s á t ó k é p e s s é g e  

c s a k  n a g y  á l d o z a t o k k a l  é s  h o s s z ú  i d ő  a l a t t  n ö v e l ­

h e t ő .  A  m o t o r i z á c i ó  f e j l ő d é s e  s o k k a l  g y o r s a b b ,  

m i n t s e m  a z t  a  r é g i  v á r o s o k  á t é p ü l é s e i n e k  ü t e m e  

k é p e s  l e n n e  k ö v e t n i .  E z é r t  s z ü k s é g e s e k  a  k é n y s z e r -  

m e g o l d á s o k ,  a k á r  a  k ia la k u lt forgalom  sza b á ly o zá ­
sáva l, i l l e t v e  k o r l á t o z á s á v a l ,  a k á r  p e d i g  a  fo r g a ­
lom fejlődés fékezésével.

A  „ f é k e z é s r e ”  v o n a t k o z ó  e l g o n d o l á s o k  a z  a l á b ­

b i a k  v o l t a k :

A  B N K  v é l e m é n y e  s z e r i n t  a z  e g y é n i  k ö z l e k e d é s  

f e j l ő d é s é r e  f o n t o s  b e f o l y á s s a l  v a n  a  töm egközlekedési 
eszközökön m egtett u ta zá s m inősége. A z  u t a z á s  

m i n ő s é g é t  a  g y o r s a s á g ,  a  m e n e t r e n d s z e r ű s é g ,  a  

m e g b í z h a t ó s á g ,  k é n y e l e m  s t b .  j e l l e m z i .  F i g y e l e m ­

b e  v é v e ,  h o g y  a  l a k o s s á g  k i s z o l g á l á s a  t ö m e g k ö z l e ­

k e d é s  s e g í t s é g é v e l  a z  á l l a m  r é s z é r e  e l ő n y ö s e b b  é s  

o l c s ó b b ,  i g y e k e z n i  k e l l  e z t  a  k ö z l e k e d é s t  m e g f e l e l ő ­

k é p p e n  f e j l e s z t e n i ,  a z  e g y é n i  k ö z l e k e d é s t  p e d i g  a  

k e l l ő  h a t á r o k  k ö z ö t t  t a r t a n i ;  t e r m é s z e t e s e n  e n n e k  

a  f e j l ő d é s e  s e  l e g y e n  k i z á r v a .

A z  N D K - b a n  a  2. tá b lá za t s z e r i n t i  f e j l ő d é s r e  

s z á m í t a n a k .
2. táblázat

Az NDK városi közlekedésének várható százalékos
fejlődése

K ö z l e k e d é s i  f a j t a 1 9 6 2 1 9 7 0 1 9 8 0 1 9 9 0

T ö m e g k ö z l e k e d é s  . . . 6 4 ,5 % 5 2 ,2 % 4 7 ,4 4 5 ,7 %
E g y é n i  k ö z l e k e d é s 3 5 ,5 % 4 7 ,8 % 5 2 ,9 % 6 4 ,3 %

A z  R N K  m e g í t é l é s e  s z e r i n t  a z  e g y é n i  m o t o r i z á ­

c i ó  f o l y a m a t o s  f e j l ő d é s e ,  m i n d e n e k e l ő t t  a  s z e m é l y -  

g é p k o c s i k  s z á m á n a k  n ö v e k e d é s e  v á r h a t ó .  1 9 8 0 - b a n  

3  c s a l á d r a ,  a z a z  1 0  l a k o s r a  t e r v e z n e k  1 s z e m é l y g é p ­

k o c s i t .  A  t ö m e g k ö z l e k e d é s t  ( a u t ó b u s z o k )  ú g y  k e l l  

f e j l e s z t e n i ,  h o g y  a  m u n k á b a  v a l ó  m i n d e n n a p i  u t a ­

z á s n á l  h e l y e t t e s í t s e  a z  e g y é n i  k ö z l e k e d é s t .  A z  R N K  

f e j t e g e t é s e  s z e r i n t  a z  e g y é n i  m o t o r i z á c i ó  g y o r s  

f e j l ő d é s e  á l t a l  o k o z o t t  v e s z é l y  a  v á r o s i  k ö z l e k e d é s r e  

n é z v e  o l y a n  n a g y ,  h o g y  a  t e r v e z é s n e k  k o r l á t o z n i a  

k e l l e n e  e  k ö z l e k e d é s i  f a j t a  f e j l ő d é s é t .

A  g é p j á r m ű á l l o m á n y n a k  a  t e l í t e t t s é g  é r t é k i g  

t ö r t é n ő  f e j l ő d é s é t  e g y e d ü l  a  m agygr j e l e n t é s  t á r ­

g y a l t a

A  szov je t v é l e m é n y  s z e r i n t  a z  e g y é n i  s z e m é l y -  

g é p k o c s i k  s z á m á n a k  n ö v e k e d é s e  ú g y  k o r l á t o z h a t ó ,  

h o g y  a  v á r o s i  f o r g a l o m b a n  n ö v e l j ü k  a z o k n a k  a  

g é p k o c s i k n a k  a  s z á m á t ,  a m e l y e k e t  b é r b e  l e h e t  

v e n n i .  A  k ü l ö n b ö z ő  f a j t á j ú  s z e m é l y g é p k o c s i k  n a p i  

t e l j e s í t m é n y e  a  k ö v e t k e z ő : t a x i  1 8 0 — 2 5 0 ;  b é r b e v e t t  

g é p k o c s i k  1 0 0 — 1 2 0 ;  m a g á n g é p k o c s i k  2 5 — 3 5  k m /  

n a p .  J e l e n l e g  M oszkvában  a z  1 0 0 0  l a k o s r a  j u t ó

g é p k o c s i s z á m  1 1 ;  1 9 8 0 - r a  1 0 0 0  l a k o s r a  5 0 — 7 0  

g é p k o c s i t  t e r v e z n e k ,  e z e n  b e l ü l  a  b é r b e v e h e t ő  g é p ­

k o c s i k  a r á n y á t  j e l e n t ő s e n  n ö v e l n i  k í v á n j á k .  E g y ­

i d e j ű l e g  v á r h a t ó  a  s z e m é l y t a x i k  m e n n y i s é g é n e k  

j e l e n t ő s  n ö v e k e d é s e  i s ;  e z e k  1 9 7 0 - b e n  a z  ö s s z e s  

u t a s s z á l l í t á s  3 , 5 % - á t  f o g j á k  a  S Z U - b a n  l e b o n y o l í ­
t a n i .

A z  L N K  a n y a g a  s z e r i n t  L e n g y e l o r s z á g b a n  

1 9 5 5 — 1 9 6 2  k ö z ö t t  j e l e n t ő s e n  m e g i n d u l t  a z  e g y é n i  

m o t o r i z á c i ó .  E z t  a  g é p j á r m ű v e k  m e n n y i s é g é r e  v o ­

n a t k o z ó  a l á b b i  a d a t o k  s z e m l é l t e t i k :

—  a z  e g y é n i  s z e m é l y g é p k o c s i k  s z á m a  2 0  0 0 0 - r ő l  

1 3 2  0 0 0 - r e  n ő t t ,  a z a z  5 6 0 % - k a l ,

—  a z  á l l a m i  s z e m é l y g é p k o c s i k  s z á m a  2 0 0 0 - r ő l  

3 0  0 0 0 - r e  n ő t t ,  a z a z  5 0 % - k a l ,

—  a  m o t o r k e r é k p á r o k  é s  r o b o g ó k  s z á m a  1 7 0  0 0 0 -  

1 0 3 8  0 0 0 - r e  n ő t t ,  v a g y i s  5 1 0 % - k a l .

J e l e n l e g  L en gyelország  a  „ m o t o r k e r é k p á r o k  o r ­

s z á g a ” , m i v e l  a  m o t o r k e r é k p á r o k  s z á m a  m a j d n e m  

8 - s z o r  m e g h a l a d j a  a  s z e m é l y g é p k o c s i k  s z á m á t .  A z  

u t ó b b i  2  é v  a l a t t  a z o n b a n  b i z o n y o s  v á r o s o k b a n  é s  

k ö r z e t e k b e n  a  m o t o r k e r é k p á r o k k a l  é s  r o b o g ó k k a l  

v a l ó  t e l í t e t t s é g  j e l e n s é g e  f i g y e l h e t ő  m e g .  A  g é p ­

k o c s i k  s z á m á n a k  g y o r s  n ö v e k e d é s e  m e l l e t t  a  m o ­

t o r k e r é k p á r o k  s z á m a  k e z d  c s ö k k e n n i .  A z  5 0  c m 3 - n é l  

k i s e b b  m o p e d e k  f e j l ő d é s e  m e g á l l t .

1 .3  T öm egközlekedés

A  Szovje tu n ióban  a  v i l l a m o s  a  1 5 0 — 2 0 0  0 0 0  

l a k o s ú  v á r o s o k  n a g y  r é s z é n é l  m e g j e l e n i k ,  é s  m a j d ­

n e m  k i v é t e l  n é l k ü l  m e g t a l á l h a t ó  a  2 5 0  0 0 0 - n é l  

n a g y o b b  l é l e k s z á m ú  v á r o s o k b a n .  A z  e g y e s  k ö z l e ­

k e d é s i  e s z k ö z ö k ö n  s z á l l í t o t t  u t a s s z á m  a r á n y a  a  

k ö v e t k e z ő :  v i l l a m o s  3 7 , 5 % ,  t r o l i b u s z  1 5 % ,  a u t ó ­

b u s z  4 1 , 5 % ,  m e t r ó  6 % .

A  t ö m e g k ö z l e k e d é s  f e j l ő d é s é v e l  v á l t o z i k  a z  u t a ­

z á s o k  á t l a g o s  t á v o l s á g a  i s .  í g y  p l .  e z  a  t á v o l s á g  

M o szk vá b a n  a z  1 9 5 4 — 1 9 5 9  k ö z ö t t i  é v e k b e n  a  

m e t r ó n  5 , 5 - r ő l  7 , 0  k m - r e ,  a z  a u t ó b u s z o n  5 , 3 - r ó l  

3 , 8  k m - r e ,  a  v i l l a m o s o n  3 , 1 - r ő l  3 , 2  k m - r e ,  t r o l i b u ­

s z o n  3 , 6 - r ő l  3 , 0  k m - r e  v á l t o z o t t .

A z  N D K - b a n  a  s z á l l í t á s i  i g é n y e k  é s  a  t ö m e g k ö z ­

l e k e d é s  t e l j e s í t ő k é p e s s é g é n e k  a  3. táblázatban  k ö ­

z ö l t  f e j l ő d é s é t  t e r v e z i k .

3 .  táblázat
A szállítási igények és a tömegközlekedés 

teljesítőképességének várható fejlődése az NDK-ban
1 9 6 2 1 9 7 0 1 9 8 0 1 9 9 0

U t a s f o r g a l o m  ( u t a s ) 1 0 0 1 2 6 ,4 1 4 3 ,1 1 4 9 ,2
T e l j e s í t ő k é p e s s é g

( u t a s k m )  ..................... 100 1 2 9 ,5 1 7 6 ,3 2 1 1 ,7

A  s z á l l í t á s i  f e l a d a t o k  e l ő r e b e c s ü l t  a l a k u l á s á t  a z  

e g é s z  o r s z á g r a  ( a  v á r o s o k k a l  e g y ü t t )  a  4. táb lá za t 
m u t a t j a .

A z  M N K - b a n  s z i n t é n  n a g y  f i g y e l m e t  s z e n t e l n e k  

a  t ö m e g k ö z l e k e d é s  f e j l e s z t é s é n e k .  E r r e  a  f e j l ő d é s r e  

a  k ö v e t k e z ő  t é n y e z ő k  v a n n a k  h a t á s s a l : a  l a k o s s á g  

s z á m á n a k  n ö v e k e d é s e ;  a z  u t a z á s i  i g é n y b e n  v á r h a t ó  

v á l t o z á s o k ;  a z  u t a z á s i  t á v o l s á g o k  v á l t o z á s a ;  a  

d o l g o z ó k  é s  a z  e l t a r t o t t a k  a r á n y á n a k  m e g v á l t o ­

z á s a .
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4. táblázat
Az utasszállítás várható megoszlása az NDK-ban

1 9 6 2 1 9 8 0 1 9 9 0

] .  U t a s s z á l l í t á s  ( u t a s ) 1 0 0 % 1 4 3 % 1 4 9 %
e z e n  b e l ü l :
t ö m e g k ö z l e k e d é s s e l 6 4 ,5 % 4 7 ,1  % 4 5 ,7 %
e g y é n i  k ö z l e k e d é s s e l 3 6 ,5 % 5 2 ,9 % 5 4 ,3 %

2 . T e l j e s í t ő k é p e s s é g
( u t a s k m ) .............................. 1 0 0 % 1 7 0 % 2 1 2 %
e z e n  b e l ü l :
t ö m e g k ö z l e k e d é s s e l « 7 ,2 % 4 3 ,8 % 3 9 ,8 %
e g y é n i  k ö z l e k e d é s s e l 3 2 ,8 % 6 6 ,2 % 6 0 ,2 %

A  t ö m e g k ö z l e k e d é s  f e j l ő d é s é t  n e h e z í t ő  t é n y e z ő  a  

v á r o s i  f o r g a l o m  á l t a l á n o s  n ö v e k e d é s e  l e s z .  A  t ö ­

m e g k ö z l e k e d é s i  e s z k ö z ö k n e k  s i k e r e s e n  k e l l  v e r s e ­

n y e z n i ü k  a z  e g y é n i  k ö z l k e d é s i  e s z k ö z ö k k e l .  E z é r t  

a  t ö m e g k ö z l e k e d é s t  korszerű síten i k e l l .

A z  autóbuszok  é v i  t e l j e s í t m é n y e  j e l e n l e g  a z  

M N K - b a n  5 0  0 0 0  k m ,  a m i  a  k ü l f ö l d i  a d a t o k h o z  

k é p e s t  m a g a s .  1 9 8 0 - r a  4 5  e z e r  k m - t  t e r v e z n e k ,  

m i v e l  a z  u t ó b u s z o k  s z á m á n a k  n ö v e k e d é s é v e l  c s ö k ­

k e n  é v i  t e l j e s í t m é n y ü k .  A z  é v i  m e g t e t t  ú t  c s ö k k e ­

n é s é n e k  m á s i k  t é n y e z ő j e  a z  ö s s z f o r g a l o m b a n  l e v ő  

p e r e m v á r o s i  a u t ó b u s z o k  s z á z a l é k o s  n ö v e k e d é s e ;  

e z e k n e k  t e l j e s í t m é n y e  m i n d i g  k i s e b b .

A  B N K - b a n  a  t ö m e g k ö z l e k e d é s i  e s z k ö z ö k k e l  

m e g t e t t  u t a z á s o k  m e n n y i s é g e  a  j ö v ő b e n  n ö v e k e d n i  

f o g .  1 9 6 3 - b a n  S zó fiában  a  v i l l a m o s  3 7 7  m i l l i ó ,  a  

t r o l i b u s z  6 3  m i l l i ó ,  a z  a u t ó b u s z  1 1 0  m i l l i ó  u t a s t  

s z á l l í t o t t  ( a z  1 f ő r e  e s ő  é v i  u t a z á s o k  s z á m a  6 0 0 ) .  

A  t ö m e g k ö z l e k e d é s  7 0 % - a  a  v á r o s  k ö z p o n t j á n  k e ­

r e s z t ü l  m e g y .  B e c s l é s e k  s z e r i n t  1 9 8 0 - b a n  a  v i l l a ­

m o s  4 1 2  m i l l i ó ,  a  t r o l i b u s z  1 0 0  m i l l i ó ,  a z  a u t ó b u s z  

p e d i g  1 7 2  m i l l i ó  u t a s t  f o g  s z á l l í t a n i .

A z  R N K - b a n  a  t ö m e g k ö z l e k e d é s  f e j l e s z t é s é b e n  

f ő  k é r d é s  a  m a g á n g é p k o c s i k  t e h e r m e n t e s í t é s e  a  h i ­

v a t á s - f o r g a l o m b a n .  A  t ö m e g k ö z l e k e d é s  t e l j e s í t ő ­

k é p e s s é g é n e k  n ö v e l é s é r e  a z  a l á b b i  s z e r v e z e t i  j e l ­

l e g ű  i n t é z k e d é s e k e t  t e r v e z i k :

—  A  v á l l a l a t o k n á l  a  m u n k a  k e z d e t é t  é s  a  b e f e ­

j e z é s é t  3 0  p e r c e s  k ü l ö n b s é g g e l  k í v á n j á k  l é p c s ő z n i ,  

a  c s ú c s t e r h e l é s e k  c s ö k k e n t é s e  é r d e k é b e n .

—  A  v á r o s o k b a n  f e l t é t e l e z i k  a  l a k ó k  o l y a n  á t ­

k ö l t ö z t e t é s i  l e h e t ő s é g é t ,  h o g y  a  c s a l á d f ő  a  m u n k a ­

h e l y é t ő l  l e g f e l j e b b .  3  k m  t á v o l s á g b a n  ( B u k a r e s t ­

b e n  5  k m )  l a k j o n .

—  G o n d o l k o z n a k  a  k e r e s k e d e l m i  h á l ó z a t  d e c e n ­

t r a l i z á l á s á n  i s .

—  A  v á r o s i  k ö z l e k e d é s  s z e r v e z é s é n e k  a l a p j á t  a  

k ü l ö n b ö z ő  t ö m e g k ö z l e k e d é s i  e s z k ö z ö k  ( v i l l a m o s ,  

t r o l i b u s z ,  a u t ó b u s z )  k o m b i n á l á s a  k é p e z i .

— A  v i l l a m o s  f e j l ő d é s é n e k  f é k e z é s é t  t e r v e z i k  a z  

a u t ó b u s z n a k  é s  t r o l i b u s z n a k  m e g f e l e l ő  f e j l e s z t é s e  

m e l l e t t .

A z  L N K - b a n  a  2 5 0  e z e r  é s  e n n é l  n a g y o b b  l a k o s ­

s z á m ú  v á r o s o k b a n  a  s z á l l í t á s  n a g y  r é s z é t  a  t o v á b ­

b i a k b a n  i s  a  v i l l a m o s  f o g j a  e l v é g e z n i .  A z o n b a n  a  

t r o l i b u s z  é s  k ü l ö n ö s e n  a z  a u t ó b u s z  i s  m i n d  n a g y o b b  

s z e r e p e t  k a p .  A  v i l l a m o s  u t a z á s o k  r é s z a r á n y a  a z  

ö s s z e s  s z á l l í t o t t  u t a s o k  t e k i n t e t é b e n  1 9 4 7 — 1 9 6 3 -  

b a n  9 2 % - r ó l  6 4 , 8 % - r a  c s ö k k e n t ;  a  t r o l i b u s z  3 % - r ó l

7 % - r a ,  a z  a u t ó b u s z  a r á n y a  p e d i g  5 % - r ó l  2 8 , 2 % - r a  

e m e l k e d e t t .  J e l e n l e g  a  t r o l i b u s z  ö n k ö l t s é g e ,  —  m é g  

1 0 0 0  u t a s / ó  e g y i r á n y ú  á r a m l á s  e s e t é n  i s  —  m e g ­

h a l a d j a  a z  a u t ó b u s z  ö n k ö l t s é g é t .  E n n e k  e l l e n é r e  

l e h e t ,  h o g y  a  t r o l i b u s z  s z o l g á l t a t á s t  i s  n ö v e l n i  f o g ­

j á k ,  f i g y e l e m b e  v é v e  a  t r o l i b u s z n a k  k i s e b b  k á r o s  

h a t á s á t  a  k ö r n y e z e t r e .

A z  1 0 0  e z e r  l a k o s n á l  k i s e b b  v á r o s o k b a n  a  v i l l a ­

m o s t  f e l s z á m o l j á k .  A  1 5 0  e z e r  l a k o s ú  Gdine-Ъеп é s  

a  t ö b b  m i n t  2 0 0  e z e r  l a k o s ú  L ju b lin b a n  a  j ö v ő b e n  

s e m  t e r v e z n e k  v i l l a m o s t .  C sensztohova  a z  e g y e t l e n  

v á r o s  ( 1 7 0  0 0 0  l a k o s ) ,  a h o l  v i l l a m o s  l e s z  a  v á r o s t ó l  

t á v o l  é p ü l ő  n a g y  i p a r i  k ö z p o n t  m i a t t .

Varsóban a z  1 9 7 0 — 1 9 8 0 - a s  é v e k b e n  2 1 , 0  k m  

h o s s z ú  gyo rsva sú ti vonal é p í t é s é t  t e r v e z i k  a  M e t r o  

h á l ó z a t  e l s ő  v o n a l a k é n t .  Ü z e m b e h e l y e z é s  u t á n  a  

v á r h a t ó  t e r h e l é s t  e g y  i r á n y b a n  2 2  0 0 0  u t a s / ó  é r ­

t é k r e  b e c s ü l i k .  A  g y o r s v a s ú t  a  v á r o s  k ö z p o n t j á n  é s  

a  s ű r ű n  b e é p í t e t t  t e r ü l e t e k e n  k e r e s z t ü l ,  ú t k é r e g  

a l a t t ,  a  k ü l t e r ü l e t i  r é s z e k e n  p e d i g  b e v á g á s b a n  f o g  

h a l a d n i .  A  t e r v e z e t t  g y o r s v a s ú t i  v o n a l s z a k a s z  m ű ­

s z a k i  j e l l e m z ő i :

h o s s z a  ...................................................... 2 1 , 0  k m

m e g á l l ó k  s z á m a  .........................  2 2

u t a z á s i  s e b e s s é g  .........................  3 5  k m / ó

m e n e t s ű r ű s é g  ( c s ú c s f o r g a l m i  i d ő b e n )  3 4  v o n a t / ó

A  C S S Z S Z K  n a g y  v á r o s a i n a k  á l t a l á n o s  k ö z l e k e ­

d é s f e j l e s z t é s i  t e r v e i b e n  a  fa jla g o s  u ta zási igén y  k i s ­
m értékű növekedésével s z á m o l n a k .  E z  a  n ö v e k e d é s  

n e m  l e s z  e g y e n e s  a r á n y b a n  a  l a k o s o k  v a g y  a  m u n ­

k a h e l y e k  s z á m á n a k  n ö v e k e d é s é v e l .  L é n y e g e s  v á l ­

t o z á s  k ö v e t k e z i k  b e  a  közlekedési struktúra a r á n y a i­
ban. L e c s ö k k e n  a  m u n k á b a  é s  a z  i s k o l á b a ,  v a l a ­

m i n t  a  b e v á s á r l á s r a  i g é n y e l t  u t a z á s  a r á n y a ,  u g y a n ­

a k k o r  m e g  f o g  n ö v e k e d n i  a  k u l t u r á l i s ,  s z ó r a k o z á s i  

é s  e l s ő s o r b a n  a  p i h e n é s i  c é l o k k a l  k a p c s o l a t o s  u t a ­

z á s o k  s z á z a l é k o s  a r á n y a .  A z  e g y é n i  k ö z l e k e d é s  a  

t ö m e g k ö z l e k e d é s h e z  k é p e s t  v i s z o n y l a g  i s  e m e l k e d n i  

f o g .  J e l e n l e g  a  v á r o s  é s  k ü l t e r ü l e t e  k ö z ö t t  t ú l s ú l y ­

b a n  ( 6 0 — 7 0 % )  v a n n a k  a  r e n d s z e r e s  u t a z á s o k ,  m e ­

l y e k  f ő l e g  a  m u n k á b a  é s  i s k o l á b a  v a l ó  u t a z á s b ó l  

á l l n a k .  Ú g y  b e c s ü l i k ,  h o g y  a  j ö v ő b e n  k ö z e p e s  é s  

n a g y v á r o s o k b a n  a  k ü l t e r ü l e t r ő l  a  v á r o s o k b a  t ö r ­

t é n ő  u t a z á s o k  s z á m a  n e m  f o g  n ö v e k e d n i ;  P rá g á b a n  
a  j e l e n l e g i  s z i n t e n  m a r a d  v a g y  c s ö k k e n h e t  i s .  A z  

i p a r i  v á l l a l a t o k  m ű s z a k j a i n a k  m ó d o s í t á s a  r é v é n  

v á r h a t ó ,  h o g y  a  r e g g e l i  c s ú c s f o r g a l o m  v i s z o n y l a g  

a l a c s o n y  l e s z .

1.4 A fo rg a lo m  m egoszlása  időben  és térben

E g y ö n t e t ű  a z  a  m e g á l l a p í t á s ,  h o g y  m i n d  a  t ö ­

m e g k ö z l e k e d é s ,  m i n d  a  s z e m é l y g é p k o c s i  f o r g a l o m  a  
város közpon tjá t t e r h e l i  l e g e r ő s e b b e n .  H a s o n l ó k é p ­

p e n  e g y b e h a n g z ó  a z  i d ő b e l i  t e r h e l é s t  j e l l e m z ő  c sú ­
csok é r t é k e .  A  c s ú c s f o r g a l o m  a  n a p i  f o r g a l o m  é v i  

á t l a g á h o z  v i s z o n y í t v a  a  t ö m e g k ö z l e k e d é s n é l  9 — 1 5  

s z á z a l é k o t ,  a z  e g y é n i  k ö z l e k e d é s n é l  p e d i g  8 — 1 2  

s z á z a l é k o t  t e s z  k i .  E z  a  n a g y s á g r e n d  a  n a g y v á r o ­

s o k b a n  n y á r i  s z a b a d s á g o l á s o k  i d e j é n  5 0 — 6 0 % - k a l  

i s  c s ö k k e n h e t .

P rágában  a  k ö z p o n t b a  i r á n y u l ó  f o r g a l o m  a  m é r ­

t é k a d ó  ó r a c s ú c s  1 0 % - a ;  a  t e r h e l t e b b  i r á n y  a  k é t -
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r á n y  f o r g a l m á n a k  7 5 / u  " : s z i .  E g y  h é t  v i s z o n y -  

a t á b a n  a  l e g n a g y o b b  f o r g a l o m  s z e r d á n  é s  c s ü t ö r ­

t ö k ö n  f i g y e l h e t ő  m e g .  A  s z o m b a t i  f o r g a l o m  a  h é t ­

k ö z n a p i  á t l a g o t  é r i  e l ,  v a s á r n a p  p e d i g  e n n e k  c s a k  

7 5 % - á t .  A  f o r g a l o m  h a v i  i n g a d o z á s á b a n  a  l e g n a ­

g y o b b  f o r g a l o m  á p r i l i s ,  m á j u s  é s  s z e p t e m b e r r e  e s i k .  

M i n t e g y  3 0 % - o s  c s ö k k e n é s  m u t a t k o z i k  a  s z a b a d ­

s á g o l á s i  h ó n a p o k b a n :  j ú l i u s b a n ,  a u g u s z t u s b a n .

A  k ö r n y é k i  vasú ti és gépkocsifo rga lom  ko n cen t­
rá c ió ja  a  m u n k a h e l y r e  t ö r t é n ő  u t a z á s o k  i d e j é n  l é ­

n y e g e s e n  m a g a s a b b ,  m i n t  a  v á r o s i  t ö m e g k ö z l e k e ­

d é s n é l  é s  m u n k a n a p o n  a  c s ú c s ó r a  é r t é k e  a  n a p i  f o r ­

g a l o m  2 5 % - á t  i s  e l é r i .

A z  L N K - b a n ,  Varsó  t e r ü l e t é n  a  f o r g a l m a t  k é r d ő ­

í v e k  s e g í t s é g é v e l  v i z s g á l t á k .  I l y  m ó d o n  m e g á l l a p í ­

t o t t á k ,  h o g y  a  r e g g e l i  ó r á k b a n  a  t ö m e g k ö z l e k e d é s i  

e s z k ö z ö k  a  n a p i  f o r g a l o m  3 6 % - á t  s z á l l í t j á k .  A  m é r ­

t é k a d ó  ó r a  7 , 3 0  é s  8 , 3 0  k ö z ö t t  v a n .  E z  a l a t t  a  n a p i  

f o r g a l o m  1 3 % - a  b o n y o l ó d i k  l e .  A  1 4  é s  1 8  ó r a  k ö ­

z ö t t i  c s ú c s  a l a c s o n y a b b .  A  t ö m e g k ö z l e k e d é s  u t a s -  

f o r g a l m á b a n  a  l e g n a g y o b b  i n t e n z i t á s t  a  v á r o s  köz­
p o n tjá b a n  f i g y e l t é k  m e g .  E z  a z z a l  i s  ö s s z e f ü g g ,  h o g y  

V arsó  k ö z p o n t j á n  a z  ö s s z e s  f o r g a l o m n a k  k b .  7 0 —  

— 8 0 % - a  á t h a l a d .  A  v á r o s  k ö z p o n t j á n a k  e g y e s  k ö z ­

l e k e d é s i  ú t v o n a l a i n  a  c s ú c s f o r g a l m i  ó r á k b a n  k b .  

8 0 0 0 — 1 8  0 0 0  u t a s / ó  f o r g a l o m  v o l t  e g y  i r á n y b a n .  

V a l a m i v e l  k i s e b b  á r a m l á s t  m é r t e k  a  k ü l t e r ü l e t e k  

f ő ú t v o n a l a i n :  k b .  5 0 0 0 — 1 3  0 0 0  u t a s / ó r á t .  A  f o r ­

g a l m i  m é r é s e k  s z e r i n t  n é h á n y  f ő f o r g a l m i  ú t v o n a l  

é s  c s o m ó p o n t  e l m é l e t i  á t b o c s á t ó  k é p e s s é g é t  a  c s ú c s -  

f o r g a l o m  2 0 % - k a l  m e g h a l a d t a .

1.5 A  töm egközlekedés g a zd a sá g o ssá g á n a k  kérdései

A z  N D K  s z e r i n t  a  s z o c i a l i s t a  k ö z l e k e d é s p o l i t i k a  

c é l j a  a  t ö m e g k ö z l e k e d é s i  e s z k ö z ö k  o l y a n  k i h a s z n á ­

l á s a ,  h o g y  m i n i m á l i s  ö n k ö l t s é g  m e l l e t t  m a x i m á l i s  

s z á l l í t á s i  h a t é k o n y s á g  j e l e n t k e z z é k .  A  t ö m e g k ö z ­

l e k e d é s  g a z d a s á g i  h a t é k o n y s á g á t  n e m c s a k  m ű ­

s z a k i  s z e m p o n t b ó l  é s  a  t e r m e l é k e n y s é g  s z e m s z ö g é ­

b ő l  k e l l  é r t é k e l n i ,  h a n e m  f i g y e l e m b e  k e l l  v e n n i  a  

b e r u h á z á s i  k e r e t e k  k ö t ö t t s é g é t  i s .  F e l t é t l e n ü l  s z ü k -  

, s é g e s  v a l a m e n n y i  v á r o s i  k ö z l e k e d é s i  v á l l a l a t  r é s z é r e  

e g y f o r m a  a m o r t i z á c i ó s  k u l c s o t  k i d o l g o z n i  é s  b e v e ­

z e t n i .

A  B N K  d e l e g á c i ó j á n a k  a z  a d a t a i  s z e r i n t  a  t ö ­

m e g k ö z l e k e d é s b e n  ú j  k ö z l e k e d é s i  v o n a l a k  l é t e s í ­

t é s e  a z  a l á b b i  e s e t e k b e n  g a z d a s á g o s :

v i l l a m o s .................................................  3 0 0 0  u t a s / ó  f e l e t t

a u t ó b u s z  .............................................  1 5 0 0  u t a s / ó  f e l e t t

J e l l e m z ő e k  a z o k  a z  a d a t o k  a m e l y e k e t  S zó fiá b a n  
1 9 6 3 - b a n  a z  e g y  s z á l l í t á s i  t e l j e s í t m é n y - e g y s é g r e  e s ő  

ü z e m k ö l t s é g r e  v o n a t k o z ó a n  á l l a p í t o t t a k  m e g :  h a  

1 u t a s  k m - ö n k ö l t s é g e  v i l l a m o s n á l  1 0 0 ,  a k k o r  a  t r o ­

l i b u s z n á l  1 2 6 , 2 ,  a u t ó b u s z n á l  p e d i g  1 0 3 .

1.6 Ü d ü lő  (hé tvég i) fo rg a lo m

A z  L N K - b a n  a  m e g f i g y e l é s e k  é s  e l e m z é s e k  a l a p ­

j á n  k i m u t a t t á k ,  h o g y  Varsóban  a  h é t v é g i  p i h e n é s ­

b e n ,  m e l e g  n y á r i  v a s á r n a p o n ,  k i ) .  2 5 0  e z e r  e m b e r  

v e s z  r é s z t ;  e z  a  s z á m  a  v á r o s  l a k o s s á g á n a k  2 1 % - á t  

t e s z i  k i .  E b b ő l  m i n t e g y  1 5 0  0 0 0  f ő ,  a z a z  a  p i h e n ő k  

6 0 % - a ,  a  s z a b a d n a p o t  a  v á r o s  h a t á r a i n  k í v ü l  t ö l t i  

e l .  1 9 6 3 - b a n  V arsó  e g y  l a k o s á r a  a  v á r o s  h a t á r a i n  

b e l ü l  1 5  m 2 g o n d o z o t t  k ö z ö s  z ö l d t e r ü l e t ,  é s  4 7  m 2 

e r d ő t e r ü l e t ,  0 , 6  m 2 s t r a n d t e r ü l e t  j u t o t t .  A z  e m b e ­

r e k  v a s á r n a p i  u t a z á s a  m i n d e n e k e l ő t t  a  vá ro skö r­
n y é k  f e l é  i r á n y u l ,  m i n t e g y  5 0  k m  s u g a r ú  k ö r z e t b e n .  

E b b e n  a  z ó n á b a n  m a r a d  a  f o r g a l o m  7 5 % - a  é s  c s a k  

2 5 % - a  u t a z i k  t á v o l a b b i  p i h e n ő h e l y e k r e .  A  h é t v é g i  

p i h e n é s s e l  k a p c s o l a t o s  f o r g a l o m  f ő l e g  a  va sú tra , 
v a l a m i n t  a z  eg y é n i közlekedési eszközökre  t á m a s z k o ­

d i k .  A  t ö b b i  k ö z l e k e d é s i  e s z k ö z ö k  e b b ő l  a  s z e m ­

p o n t b ó l  a  h a r m a d i k  h e l y e n  á l l n a k  (5 . tá b lá za t).
M e g j e g y z e n d ő ,  h o g y  a  g é p j á r m ű v e k  e l é g t e l e n  

s z á m a  a  k i r á n d u l ó  f o r g a l o m  f e j l ő d é s é t  f é k e z i .  A  

v i z s g á l t  e s e t b e n  a z  u t a z á s o k  k i s z o l g á l á s á r a  a  m e g ­

l e v ő  v á r o s i  a u t ó b u s z o k  1 0 % - á t  i r á n y í t o t t á k ,  e z e k  

s e g í t s é g é v e l  k b .  1 3  0 0 0  e m b e r t  s z á l l í t o t t a k .  A z  ü d ü ­

l é s i  f o r g a l o m b a n  a  V a r s ó b a n  n y i l v á n t a r t o t t  s z e ­

m é l y g é p k o c s i k  5 0 % - a  é s  a  m o t o r k e r é k p á r o k  4 5 % - a  

v e s z  r é s z t .  A  k i r á n d u l ó f o r g a l o m  c s ú c s f o r g a l m i  ó r á ­

j á t  v a s á r n a p  a  v á r o s b a  v a l ó  v i s s z a t é r é s k o r  f i g y e l ­

h e t j ü k  m e g .  E z  a  v i s s z a t é r é s  4  ó r a  a l a t t  z a j l i k  l e .  

A  k i r á n d u l ó k n a k  c s a k  m i n i m á l i s  s z á z a l é k a  m a r a d  

h é t f ő n  r e g g e l i g  t á v o l .

A  r e n d e l k e z é s r e  á l l ó  a d a t o k  a l a p j á n  V arsóban  
é v e n t e  3 7 5  0 0 0  f ő  u t a z i k  r e n d s z e r e s e n  ü d ü l é s r e ,

Kiránduló forgalom Varsóban,
5 táblázat

K ö z le k e d é s i  e s z k ö z U t a s s z á m M e g o s z lá s ,
0//0

5 0  k m - e n  b e lü l i  
u t a s s z á m

5 0  k m - e n  t ú l i  
u t a s s z á m

V a s ú t .................................................................................... 6 7  0 0 0 4 2 ,0 5 7  0 0 0 10  0 0 0

K ö z ú t i  f o r g a l o m ......................................................... 9 0  70 0
*>

5 7 ,0 78 0 0 0 12 7 0 0

E z e n  b e l ü l
e g y é n i  j á r m ű v e l  ................................................ 6 0  0 0 0 3 7 ,7 5 2  0 0 0 8  0 0 0
á l l a m i  g é p j á r m ű v e l  ....................................... 1 0  0 0 0 6 ,3 8 5 0 0 1 5 0 0
v á r o s i  t ö m e g k ö z l e k e d é s  .............................. 1 3  2 0 0 8 ,3 13 2 0 0 —
v á l l a l a t o k  é s  u t a z á s i  i r o d á k  á l t a l  s z e r ­
v e z e t t  k i r á n d u lá s o k k a l  .............................. 7 5 0 0 4 ,7 4  3 0 0 3 2 0 0

V íz i  k ö z l e k e d é s ............................................................ 1 0 0 0 1 ,0 7 0 0 3 0 0

Ö s s z e s e n  ........................... 1 5 8  70 0 1 0 0 ,0 1 3 5  7 0 0 2 3  0 0 0
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e b b ő l  3 2 0  0 0 0  f ő  n y á r o n .  K b .  1 0 0  0 0 0  f ő  r e n d s z e r e ­

s e n  V arsó  k ö r n y é k é t  l á t o g a t j a  p i h e n é s  c é l j á b ó l ,  a  

t ö b b i e k  t á v o l a b b i  v i d é k e k r e  t á v o z n a k .  E z e n  k í v ü l  

Varsóból  n y á r i  t á b o r o z á s r a  6 5  0 0 0  g y e r m e k  u t a z i k  e l .

A  s z a b a d s á g r a  v a l ó  u t a z á s n a k  a  h ó n a p  n é h á n y  

m e g h a t á r o z o t t  n a p j á r a  v a l ó  k o n c e n t á l á s a  m e g ­

m a r a d ,  e n n e k  f o l y t á n  k ö z l e k e d é s i  n e h é z s é g e k  á l l ­

n a k  e l ő .  A  v a r s ó i  p á l y a u d v a r o k r ó l  s z a b a d s á g  i d ő ­

b e n  e g y  n a p  a l a t t  k b .  7 0  0 0 0  f ő  u t a z i k  e l .

V arsó  r é s z é r e  m i n d  a  b e l f ö l d i ,  m i n d  a  k ü l f ö l d i  

t u r i s t á k  f o r g a l m a  i g e n  n a g y  j e l e n t ő s é g ű .  E g y  é v  

a l a t t  V a r s ó t  k b .  5 5 0  e z e r  t u r i s t a  k e r e s i  f e l ,  e z e n  b e ­

l ü l  k b .  7  0 0 0 0  a  k ü l f ö l d i e k  s z á m a .

A z  i s k o l a i  k i r á n d u l á s o k b a n  2 5  0 0 0  t a n u l ó  v e s z  

r é s z t .

A  csehszlovák városokban  v a s á r n a p i  p i h e n é s r e  a  

l a k o s s á g  2 5 — 3 0 % - a  u t a z i k .  E z  a  m u t a t ó  a  k ö z e l ­

j ö v ő b e n  e l ő r e l á t h a t ó a n  4 0 — 4 5 % - r a  n ö v e k s z i k ;  a z  

a r á n y  a  v á r o s o k  n ö v e k e d é s é v e l  e g y r e  n a g y o b b  l e s z .  

A  m u n k a n a p o k  c s ö k k e n t é s é v e l  m e g n ő  m a j d  a  p i ­

h e n é s r e  t ö r t é n ő  u t a z á s o k  s z á m a  i s .  A  n a g y v á r o s o k ­

b ó l  a  hétvégi k i r á n d u l á s o k  o l y a n  n a g y s á g o t  é s  i n ­

t e n z i t á s t  é r n e k  e l ,  h o g y  n é h á n y  i r á n y b a n  nagyobb  
nehézségeket o ko zn a k , m in t a  h é tk ö zn a p i fo rg a lo m .

J e l e n l e g  a z  ü d ü l ő h e l y e k r e  v a l ó  u t a z á s o k  6 0 — 7 0  

s z á z a l é k á t  a  t ö m e g k ö z l e k e d é s  é s  3 0 — 4 0 % - á t  a z  

« e g y é n i  k ö z l e k e d é s  b o n y o l í t j a  l e .

1 .7  Gyalogos fo rg a lo m
A  g y a l o g o s  f o r g a l m a t  a  t ö b b i  k ö z l e k e d é s i  f a j t á ­

d é i  e l  k e l l  v á l a s z t a n i ,  k ü l ö n ö s e n  a  l a k ó t e r ü l e t e k e n  

é s  a  f o r g a l m i  c s o m ó p o n t o k o n .  A j á n l a t o s  o l y a n  n a ­

g y o b b  v á r o s s z e r k e z e t i  e g y s é g e k  s z e r v e z é s e ,  a m e ­

l y e k  a  l a k o s s á g  r é s z é r e  m i n d e n f a j t a  s z o l g á l t a t á s t  

n y ú j t a n i  t u d n a k  é s  a  g y a l o g o s  f o r g a l o m  h e l y e s  m e g ­

s z e r v e z é s é r e  j o b b  f e l t é t e l e k e t  t e r e m t e n e k .

A z  önálló g ya lo g u ta k  r e n d s z e r é t  a  v á r o s o k  r é g i  

r é s z e i b e n  l e h e t e t l e n  m e g v a l ó s í t a n i .  Ú j  l a k ó t e l e p e k ­

n é l  k ö v e t k e z e t e s e n  a l k a l m a z n i  k e l l  a  g y a l o g o s  é s  

g é p k o c s i  f o r g a l o m  s z é t v á l a s z t á s á n a k  e l v é t .  A  f ő -  

g y a l o g u t a k  m a x i m á l i s  e m e l k e d é s e i n e k  h o s s z a  é s  

m é r t é k e  a z  a l á b b i  l e h e t :

5 0 — 1 0 0  m ......................... 1 2 — 1 4 %

100— 200 m ................ 10— 12%
2 0 0  m - e n  f e l ü l ..................  8 — 1 1 %

L a k ó u t c á k o n  a  g y a l o g o s  f o r g a l o m n a k  a k a d á l y ­

t a l a n u l  k e l l  á t k e l n i .  E b b ő l  a  s z e m p o n t b ó l  k i i n d u l v a ,  

a  g é p k o c s i f o r g a l o m  a z  i l y e n  u t c á k b a n  n e m  h a l a d ­

h a t j a  m e g  a z  a l á b b i  é r t é k e k e t :

—  e g y i r á n y ú  u t c á k o n  4 0 0  j á r m ű / ó r á t ,

—  k é t i r á n y ú  u t c á k o n  2 0 0 — 3 0 0  j á r m ű / ó r á t  ( e g y  

i r á n y b a n ) .

N a g y f o r g a l m ú  u t a k o n ,  a  g y a l o g o s o k  á t k e l é s é n e k  

é r d e k é b e n ,  a  g é p j á r m ű v e k  s z a b a d  f o r g a l m á t  f é n y ­
je l z ő  b e r e n d e z é s e k k e l  m e g  k e l l  s z a k í t a n i .

1.8 T eherfo rga lom

A  B N K - b a n  a  t e h e r s z á l l í t á s o k a t  e z  i d e i g  l e g ­

n a g y o b b  r é s z t  a  v a s ú t  b o n y o l í t o t t a  l e .  A z  u t ó b b i  

i d ő b e n  a z o n b a n  m á r  m e g n y i l v á n u l t  a z  a  t e n d e n c i a ,  

h o g y  a  r ö v i d t á v ú  t e h e r s z á l l í t á s t  a  g é p k o c s i  k ö z l e ­

k e d é s n e k  k e l l  á t v e n n i e ,  m e r t  a  v a s ú t  e z e n  a  t á v o n  

n e m  g a z d a s á g o s .  A  v a s ú t i  f e l a d á s t  c s a k  a  4 0 — 5 0

k i l o m é t e r n é l  n a g y o b b  t á v o l s á g o k r a  e n g e d é l y e z i k .  

B i z o n y o s  á r u f a j t á k  g y o r s í t o t t  s z á l l í t á s á r a  —  a  j e ­

l e n t ő s  ü z e m e l t e t é s i  k ö l t s é g e k  e l l e n é r e  —  e x p r e s s z  

t e h e r g é p k o c s i  j á r a t o k a t  s z e r v e z t e k .

A z  M N K - b a n  —  f i g y e l e m m e l  a r r a ,  h o g y  a  t e h e r ­

g é p k o c s i k  s z á m a  m é g  n e m  é r t e  e l  a  m a x i m á l i s  

m e n n y i s é g e t ,  é s  h o g y  a  s z o c i a l i s t a  g a z d a s á g b a n  a  

g é p k o c s i k a t  j o b b a n  k i h a s z n á l j á k ,  m i n t  a  k a p i t a ­

l i z m u s b a n  —  1 0 0 0  f ő r e  5 0  t e h e r g é p k o c s i t  t e r v e z ­

n e k .  V á r h a t ó ,  h o g y  a  j ö v ő b e n  a  t e h e r g é p k o c s i k  é v i  

á t l a g o s  t e l j e s í t m é n y e  2 5  e z e r  k m - r e  c s ö k k e n ,  m e r t  

a  k i s  t e h e r g é p k o c s i k  s z á m á t  k e l l  n ö v e l n i  é s  e z e k  f u ­

t á s t e l j e s í t m é n y e  j ó v a l  k i s e b b ,  m i n t  a  n a g y  t e h e r ­

g é p k o c s i k é .

A z  N D K - b a n ,  1 9 5 0 - t ő l  k e z d v e  a  t e h e r s z á l l í t á s o k  

j e l e n t ő s  r é s z é t  a  v a s ú t  á t a d t a  a  g é p k o c s i k n a k .  J e ­

l e n l e g  a  1 6  k m  t á v o l s á g i g  s z á l l í t o t t  á r u k  9 5 % - á t  

g é p k o c s i k k a l  b o n y o l í t j á k  l e .  í g y  a z  u t a k  t ú l t e r h e l ­

t e k ,  é s  a  f e n n t a r t á s u k r a  f o r d í t o t t  ö s s z e g e k  n ö v e k ­

s z e n e k .  O l y a n  n a g y v á r o s o k b a n ,  a h o l  a  t e h e r g é p ­

k o c s i f o r g a l o m  a z  e g é s z  v á r o s i  f o r g a l o m  2 0 — 2 5 % - á t  

i s  e l é r i ,  f e l v e t ő d i k  e l k e r ü l ő  u t a k ,  i l l e t v e  t e h e r f o r ­

g a l m i  u t a k  k i j e l ö l é s e ,  i l l e t v e  é p í t é s e .

A z  R N K - b a n  a  t e h e r g é p k o c s i  ú t v o n a l a k n a k  e l  

k e l l  k e r ü l n i ü k  v á r o s  k ö z p o n t j á t  é s  a  l a k ó t e l e p e k e t  

i s .  A  v á r o s o k b a n  a  k i s  t e h e r a u t ó k  s z á m á t  n ö v e l n i  

f o g j á k .

Á  S zo v je tu n ió  v á r o s a i b a n  a  t e h e r g S z á l l í t á s o k  n a g y  

r é s z é t  ( ü z e m a n y a g ,  s z e m é t ,  é p í t ő a n y a g  s t b . )  g é p k o ­

c s i v a l  b o n y o l í t j á k  l e .  A z  é p í t é s i  a n y a g o k  s z á l l í t á s a  

a  t e h e r f o r g a l o m  4 0 — 5 0 % - á t  t e s z i  k i .  J e l e n t ő s  m e g ­

t a k a r í t á s t  l e h e t  e l é r n i  a  s z á l l í t á s o k  k o o r d i n á l á s á v a l .  

1 9 5 1 — 1 9 6 1  k ö z ö t t  a  t e h e r g é p k o c s i k  1 t o n n a / k m  

ö n k ö l t s é g e  M o szk v a  t e r ü l e t é n  4 1 % - k a l  c s ö k k e n t .  

A  t e h e r g é p k o c s i f o r g a l o m  n ö v e k e d é s é v e l  ú j ,  e l k e ­

r ü l ő  ú t v o n a l a k  é p í t é s e  v á l t  s z ü k s é g e s s é .

A  C S S Z S Z K - b a n  a z  á r u f o r g a l o m  h e l y e s  m e g o l d á ­

s á n a k  p r o b l é m á j á t  ú g y  é r t é k e l i k ,  m i n t  a  v á r o s i  k ö z ­

l e k e d é s  e g y i k  f ő  k é r d é s é t .  A  k é r d é s  e l e m z é s é n é l  a z  

a l á b b i  n e h é z s é g e k  m e r ü l t e k  f e l :

a )  a  s t a t i s z t i k a i  t á j é k o z t a t á s  r e n d s z e r e  n e m  f e ­

l e l  m e g  a  t e r v e z é s i  k ö v e t e l m é n y e k n e k ,

b )  a  s z á l l í t o t t  á r u  k ö z v e t l e n  m e g s z á m l á l á s a  n e ­

h é z k e s  o t t ,  a h o l  n e m  l e h e t  m e g á l l í t a n i  a  j á r m ű v e ­

k e t ,

c )  n e m  l e h e t  k ö v e t k e z t e t é s e k e t  l e v o n n i  a  v á r o s  

l a k o s s z á m á b ó l  a  s z á l l í t á s o k  n a g y s á g á r a ;  n i n c s  e g y ­

s z e r ű  ö s s z e f ü g g é s  e  m e n n y i s é g e k  k ö z ö t t .

A  C S S Z S Z K  n é h á n y  v á r o s á b a n  a  s z á l l í t á s o k  

n a g y s á g á t  é s  á r u f a j t á n k é n t  m e g o s z t á s á t  a  6. tá b ­
lá za t  s z e m l é l t e t i .

A  t e h e r s z á l l í t á s  f e l a d a t a i n a k  m e g h a t á r o z á s á b a n  

f o n t o s  t é n y e z ő  a z  á r u k  f a j t á j a .  E z  a  t e h e r f o r g a l o m  

s z e m p o n t j á b ó l  f o n t o s a b b ,  m i n t  p l .  a  s z á l l í t á s  k i ­

i n d u l ó  é s  c é l p o n t j á n a k  m e g h a t á r o z á s a .

A  C S S Z S Z K  v á r o s a i n a k  k o r l á t o z o t t  n a g y s á g á r a  

é s  v i s z o n y l a g  k i s  f o r g a l m á r a  t e k i n t e t t e l  n e m  j e l ö l ­

n e k  k i  a  t e h e r f o r g a l o m  r é s z é r e  k ü l ö n  ú t v o n a l a k a t .  

E n n e k  k ö v e t k e z t é b e n  P rá g á b a n  r é s z l e g e s  r a k o d á s i  

é s  s z á l l í t á s i  k o r l á t o z á s o k r a  k e r ü l  m a j d  s o r .  E z  n e m  

n é p s z e r ű  m ó d s z e r  é s  n e h é z  é l e t b e l é p t e t n i  a  k e r e s ­
k e d e l m i  s z e r v e k  t i l t a k o z á s a  m i a t t .

A z  L N K - b a n  a  g é p k o c s i n  s z á l l í t o t t  á r u m e n n y i ­

s é g  m e g k ö z e l í t i  a  v a s ú t é t .  A  k ö z e l i  é v e k b e n  a  r ö v i d
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1960. évi városi áruforgalom Csehszlovákiában
6. táblázat

V á r o s o k
L a k o s o k

s z á m a
Ö s s z e s

s z á l l í t á s V a s ú t G é p k o c s i
Á r u c s o p o r t ,  %  ( g é p k o c s i )

é p í t é s i ip a r i a z  á r u k  
e l o s z t á s a e g y é b ü z e m ­

a n y a ge z e r  fő m i l l i ó t o n n a

XJsti n .  L a b e m  .......................... 66 10 3 ,3 6 ,6 6 3 8 1 9 10
P il s e n  ................................................... 140 12 9 ,0 2 ,3 — — — — —

B r a t i s l a v a .......................................... 2 5 0 2 0 9 ,1 1 0 ,9 6 0 7 11 22 —

O s t r a v a ................................................ 2 5 0 7 6 ,8 4 4 ,8 3 2 ,5 7 0 ,6 7 ,6 1 0 ,8 10 1 0
K o s i c e ................................................... 75 — 1 ,2 — 4 2 ,4 1 0 ,3 3 2 ,4 12 —

P r á g a  ................................................... 1 0 5 0 3 3 6 ,5 2 4 ,6 5 9 6 6 ,5 2 6 ,3 3 ,2

t á v o l s á g ú  g é p k o c s i s z á l l í t á s  a r á n y a  n ö v e k e d n i  f o g .  

V á r h a t ó  a  v í z i  s z á l l í t á s  é s  a  c s ő v e z e t é k e s  s z á l l í t á s  

f e j l ő d é s e  i s .  A z  o r s z á g b a n  a  t e h e r g é p k o c s i  á l l o m á ­

n y á n a k  s t r u k t ú r á j á b a n  v é g b e m e n ő  v á l t o z á s t  a  7 .  

táblázat  s z e m l é l t e t i .

7 . táblázat
A tehergépkocsi-állomány várható megoszlása az LNK-ban

A  g é p j á r m ű á l l o m á n y  
f a j t á j a 1 9 6 0 ,

É v e k
1 9 6 5 , |  1 9 7 0 , j 1 9 7 5 , |  1 9 8 0 ,

о//о

K ö n n y ű  g é p k o c s i ,
2  t o n n á i g  .................

K ö z e p e s  g é p k o c s i
2 0 4 0 ,3 4 1 ,2 4 0 ,2 4 3 ,6

2 - t ő l  6  t o n n á i g  . . .  
N e h é z  g é p k o c s i

7 7 ,5 5 1 ,7 4 9 ,8 4 9 ,6 4 4 ,4

6 t o n n á n  f e lü l  . . . 2 ,5 8 ,0 9 ,0 1 0 ,2 1 2 ,0

A  V a rsó b a  s z á l l í t o t t  á r u k  a z  ö s s z e s  á r u m e n n y i ­

s é g n e k  8 1 % - á t ,  a z  o n n a n  e l s z á l l í t o t t  á r u k  p e d i g  

1 9 % - á t  k é p e z i k .  E z  a  v á r o s  f o g y a s z t ó i  j e l l e g é b ő l  

f a k a d ,  v a l a m i n t  a b b ó l ,  h o g y  a  m e g y e  é s  a z  o r s z á g  

r é s z é r e ,  m i n t  k i s z o l g á l ó  k ö z p o n t  m ű k ö d i k .  A  s z á l ­

l í t á s o k  h e l y z e t é r e  a  v á r o s  i p a r i  s z e r k e z e t e  i s  k i h a ­

t á s s a l  v a n ,  e b b e n  t ú l s ú l y b a n  v a n  a  g é p i p a r ,  a z  

e l e k t r o t e c h n i k a i ,  a  f i n o m m e c h a n i k a i ,  a z  e l e k t r o n i ­

k u s  é s  a  n y o m d a i p a r ,  a m e l y e k  a r á n y l a g  k i s  s ú l y ú  

s z á l l í t m á n y o k a t  i g é n y e l n e k .  A  t á v l a t i  t e r v e k b e n  a  

v a s ú t  t o v á b b r a  i s  t ú l s ú l l y a l  s z e r e p e l ,  a n n a k  e l l e ­

n é r e ,  h o g y  a  v a s ú t i  s z á l l í t á s o k  n ö v e k e d é s é n e k  d i ­

n a m i k á j a  k i s e b b ,  m i n t  a  g é p k o c s i  s z á l l í t á s o k é .

1.9 Ip a rv á g á n y o s  kiszo lgá lás

A z  i p a r v á g á n y  z a v a r j a  a  v á r o s i  f o r g a l m a t ,  e z é r t  

c s a k  m e g h a t á r o z o t t  f e l t é t e l e k  e s e t é n  s z a b a d  m e g ­

h a g y n i .  Á l t a l á b a n  6 — 8  v a g o n / n a p  f o r g a l o m  a l a t t  

ú j  i p a r v á g á n y t  n e m  e n g e d é l y e z n e k .

2. A városi utak osztályozása
A  v á r o s i  u t a k  j e l e n l e g i  o s z t á l y o z á s a  h a s o n l ó s á ­

g o t  m u t a t .  E l f o g a d h a t ó ,  h o g y  a z  o s z t á l y o z á s  a l a p j a  

a  f u n k c i ó  l e g y e n ,  t e h á t  a z  a  s z e r e p ,  a m i t  a z  ú t  a  

v á r o s i  ú t h á l ó z a t b a n  b e t ö l t .  E l t é r ő e k  a  v é l e m é n y e k  

a b b a n  a  t e k i n t e t b e n ,  h o g y  m i l y e n  m ű s z a k i  j e l l e m ­

z ő k e t  k a p c s o l j u n k  a z  e g y e s  o s z t á l y o k h o z .  ( A z  á t ­

b o c s á t ó k é p e s s é g e t ,  a  m o z g ó ,  i l l e t v e  á l l ó - n y o m o k  

s z á m á t  s t b . ) .

E  k é r d é s c s o p o r t b a n  k ö z ö s  á l l á s p o n t  k i a l a k í t á s a  

n e m  v o l t  s ü r g e t ő ,  e z é r t  a  s z a k é r t ő i  é r t e k e z l e t  a z t

j a v a s o l t a ,  h o g y  a z  i g e n  r é s z l e t e s e n  k i d o l g o z o t t  l e n ­

g y e l  j a v a s l a t o t  f ü g g e l é k  g y a n á n t  k e l l  c s a t o l n i ,  s  a z  

e g y e s  o r s z á g o k  e z t  c é l s z e r ű e n  f i g y e l e m b e  v e h e t i k ,  

a m i k o r  s a j á t  s z a b á l y z a t a i k a t  k é s z í t i k  v a g y  a z o k a t  

á t d o l g o z z á k .

3. Műszaki-gazdasági mutatók
A  m ű s z a k i - g a z d a s á g i  m u t a t ó k  r e n d s z e r e  a  v á r o s i  

k ö z l e k e d é s  t e r v e z é s é h e z ,  v a l a m i n t  e g y e s  v á r o s o k ­

b a n  a  m e g l e v ő  é s  t e r v e z e t t  á l l a p o t  é r t é k e l é s é h e z ,  

i l l e t v e  ö s s z e h a s o n l í t á s á h o z  s z ü k s é g e s .  A z  a j á n l á s ­

b a n  a  m u t a t ó k  r e n d s z e r é v e l  é s  é r t e l m e z é s é v e l  k ü ­

l ö n  f e j e z e t  f o g l a l k o z i k .

Összeíoglalás
A  R eg io n á lis  T ervezési és V árosrendezési S ze k c ió ­

ban  v é g z e t t  é s  a  f e n t i e k b e n  i s m e r t e t e t t  m u n k a  a l ­

k a l m a t  a d o t t  a r r a ,  h o g y  a  t á r s o r s z á g o k  a  v á r o s i  

k ö z l e k e d é s  t e r ü l e t é n  e g y m á s  h e l y z e t é t  é s  f e j l e s z t é s i  

e l k é p z e l é s e i k e t  m e g i s m e r h e s s é k .

F e l s z í n r e  k e r ü l t ,  h o g y  a  v á r o s i  k ö z l e k e d é s  o l y a n  

fo lya m a to s a d a tg y ű jté s t és n y ilv á n ta r tá s t  i g é n y e k  

a m e l y  n e m z e t k ö z i  ö s s z e h a s o n l í t á s r a  c s a k  a k k o r  a l ­

k a l m a s ,  h a  a z  a d a t g y ű j t é s  a l a p e l v e i  é s  r e n d s z e r e  

a z o n o s a k .

G y a k o r i  n e h é z s é g e t  o k o z  a z  e g y s é g e s  te rm in o ló g ia  
h i á n y a  i s ,  n o h a  r e g i o n á l i s  t e r v e z é s  t e r é n  m á r  

m e g o l d o t t n a k  t e k i n t h e t ő .

K e v é s  a d a t  á l l  r e n d e l k e z é s r e  a  városfejlesztés és a  
városi közlekedés kö lcsö n h a tá sá n a k  e l e m z é s é r e .  A  b i ­

z o t t s á g  ö s s z e t é t e l é b ő l  i s  m e g á l l a p í t h a t ó  v o l t ,  h o g y  

a  t a g o k  e l s ő s o r b a n  a  k ö z l e k e d é s i  s z a k m á t  k é p v i ­

s e l t é k .

R é s z b e n  p ó t o l t á k  e z t  a  h i á n y o s s á g o t  a  b em u ta to tt 
városrendezési tervek,  a m e l y e k b ő l  a  s z o r o s  k a p c s o l a t  

m é g i n k á b b  k i t ű n t .

U g y a n c s a k  p o z i t í v  é r t e l e m b e n  m é l y í t e t t e  e l  a z  

e g y ü t t m ű k ö d é s t  a z ,  h o g y  D rezda  é s  S z ó fia  v á r o s -  

r e n d e z é s i  t e r v e i n e k  b í r á l a t á h o z  —  a  s z e k c i ó m u n k a  

k e r e t é b e n  —  a t á r s o r s z á g o k  v á r o s i  k ö z l e k e d é s i  s z a k ­

é r t ő i t  i s  m e g h í v t á k ,  i l l e t v e  b e v o n t á k .  A z  e m l í t e t t  

v á r o s o k  e z e k e t  a  t a n á c s k o z á s o k a t  i g e n  h a s z n o s n a k  

Í t é l t é k  é s  e g y e s  s z a k é r t ő k e t  i s m é t e l t e n  i s  m e g h í v t a k .

K ü l ö n  f o g l a l k o z o t t  a z  a j á n l á s  a  v á r o s i  k ö z l e k e ­

d é s  tu d o m á n yo s  és k u ta tá s i fe la d a ta in a k  k i j e l ö l é s é ­

v e l .  A m e n n y i b e n  e z t  n e m z e t k ö z i  m u n k a m e g o s z t á s  

k ö v e t i ,  a k k o r  l é n y e g e s e n  s z e r v e z e t t e b b é  l e h e t  m a j d  

t e n n i  a z  e l k ö v e t k e z ő  é v e k  k u t a t á s i  t e v é k e n y s é g é t .  

H a s o n l ó  e r e d m é n n y e l  k e c s e g t e t ,  h a  a  fo ly a m a to s  
kölcsönös tá jékozta tó  szo lgá la to t  i s  k i  l e h e t  é p í t e n i .
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/ Я  т а  t u d o m á n y a  —

a h o Inap tech n iká ja!
Olvassa rendszeresen műszaki-tudományos szaklapjainkat!
Mindig széleskörűen tájékoztat a szakterület helyzetéről, eseményeiről, újdonságairól

Bányászati Lapok Járművek, Mezőgazdasági Gépek
Bőr- és Cipőtechnika 'Kép- és Hangtechnika
Elektrotechnika Kohászati Lapok
Energia és Atomtechnika Közlekedéstudományi Szemle
Élelmezési Ipar Magyar Építőipar
Építőanyag Magyar Grafika
Épületgépészet Magyar Kémiai Folyóirat
Az Erdő Magyar Kémikusok Lapja
Faipar Magyar Textiltechnika
Finommechanika Mélyépítéstudományi Szemle
Fizikai Szemle Mérés és Automatika
Gép Műanyag és Gumi
Gépgyártástechnológia Műszaki Élet
Hidrológiai Közlöny Öntöde
Híradástechnika Papiripar
Ipari Energiagazdálkodás Városépítés
Ipargazdaság Villamosság

im é n ti  k ia d v á n y a in k  e lő f iz e th e tő k

minden postahivatalban,
a Posta Központi Hírlap Iroda (József nádor tér 1.) csekkszámlájára vagy átutalással, 
valamint a Technika Háza műszaki könyvboltjában (V., Szabadság tér 17.)

p é l d á n y o n k é n t  k a p h a tó k :

V., Váci utca 10.
VI., Bajcsy-Zsilinszky út 76. sz. alatti Hírlapboltokban,
ugyanitt az 1966-ban eddig megjelent példányok is beszerezhetők.

- fd ir d e té s e k e t  fe lo e s z  a  (2  a  p k ia d ó  O á l la la t  h ir d e té s i  o s z tá ly a .

VII., Lenin körút 9—11. I. em. 120. (222-251).
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