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budapesti kiallitasa; el6térben a ,Vosztok™ (Grhajo rakétaja

A szovjet tudomény és technika 50 éve

A Nagy Oktoberi Szocialista Forradalom 50. év-
forduléjan a szovjet tudoméany és technika péarat-
lan sikerekre tekinthet vissza. A forradalom uj fel
tételeket teremtett a tudomany fejlesztéséhez, Uj
feladatokat t(izott a tudomany midvel6i elé, meg-
valtoztatta a fejl6dés jellegét, meggyorsitotta Ute-
mét.

Ma a hatalmas szovjet-orszaghan a tudomany a
legfontosabb allamiigyek kozé tartozik: olyan or-
szagban fejlédik, ahol a termel6er6k ndvekedését
nem korlatozzak az egyéni érdekek, az osztélyel-
lentétek, s igy a termelés tervszer(ien és gyorsan
atveszi a tudoméany 6sszes eredményeit.

Napjainkban a tudomany kdézvetlenil termeld
er6vé alakul at: a tudomanyos eredmények reali-
zalédasi idétartama egyre rovidebbé valik, kiala-
kul az elméleti, tudomanyos kutatas, a vizsgalat és
kisérlet, valamint a miszaki fejlesztés egységes,
megszakitas nélkili folyamata. Minél fejlettebb
valamely orszagban a tudomany és technika szin-
vonala, anndl jobban érvényesil ennek a megsza-
kitds nélkili folyamatnak a kialakuldsa.

A Szovjetunidban mar a forradalom utani elsé
években hatérozott intézkedéseket tettek a tudo-
many bevondsara a szocialista épitésbe. Ismere-
tes, hogy Lenin mar 1918-ban kifejtette — ,,A tu-
domanyos-miszaki munkak tervének vazlata”-
ban — a tudomény tavlati tervezésének alapjait.

1920-ban pedig Lenin javaslatara dolgoztak ki a
hires GOELRO-t, Oroszorszag allami villamositasi
tervét.

Ma, a kommunizmus épitésének korszakaban, a
Szovjetunidé hatalmas és egyre novekvé tudomanyos
bazissal rendelkezik. BGvil a tudomanyos intéz-
mények hal6zata, fejlédik azok felszereltsége, ja-
vul a kutatdsok szervezése és iranyitasa, gyorsul a
tudomanyos eredmények gyakorlati felhasznalasa.
Evrél évre nagyobb a tudomanyos kutatasokra
forditott 6sszeg, ami lehetdvé teszi, hogy Uj és ko lt-
séges kisérleti berendezéseket — magreaktorokat,
elemi részecske gyorsitokat, optikai és radié te-
leszkopokat, szamito-rendszereket és sok mast —
épitsenek.

Jelenleg a Szovjetuniéban 4650 tudomanyos ku-
tatd intézmény m(kodik; ezen felul tdbb mint 750
egyetemen, illetéleg fiskolan folyik még tudoma-
nyos kutaté munka. Kutatassal napjainkban mint-
egy 700 ezer tudoméanyos dolgozé foglalkozik; ez
azt jelenti, hogy a Szovjetunidban Osszpontosul a
vilag tudomanyos dolgozoinak egynegyede.

E hatalmas er6feszités b6ségesen meghozta ka-
matait ; lehet6vé tette a Szovjetunid szamara, hogy
— tdbbek kdzt — olyan nuklearis ipart, élenjard
repil6gépipart és rakétatechnikat fejlesszen Kki,
amelyet ma az egész vildg megcsodal.

A mai szovjet tudomany és technika egyik leg-
fontosabb sajatossaga, hogy komplex mddon fej-
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I6dik, feldleli a tudomany valamennyi dgazatat,
az emberi tevékenység minden terlletét. E mellett
a tudomanyos intézmények a hatalmas orszag
egész teriletét behalozzak, élikén a Szovjetunio
Tudoméanyos Akadémiajaval, annak nagyszamdu
intézetével és laboratériuméaval. Ezek nemcsak a
régi tudomanyos kozpontokban: Moszkvaban és
Leningrddban m(ikédnek, hanem az Uraiban, az
europai északi részeken, Szibéridban és sok mas
korzetben is. A szOvetseges koztarsasagok, igy
el6szor Ukrajna, majd Bjelorusszia, Moldavia, Or-
ményorszag, Gruzia, Kazahsztan, Uzbegisztan és
mas koztarsasadgok is sajat tudomanyos akadémia-
kat és kutatd haldzatokat szerveztek.

Ma mar nincs a tudomanynak és technikanak
olyan agazata, amelyben a szovjet tudésok, mér-
nékok ne értek volna el komoly — sokszor vilagra-
sz6l6 — sikert. A természettudoményok: a mate-
matika, a fizika és kémia, a geologia, a csillagaszat,
a bioldgia, az orvostudomanyok, nemkilénben a
tarsadalomtudomanyok: a filozofia, a kdzgazda-
sagtan, a szociologia, a torténettudomany, a jog-
tudomany és mas tudomanyos agazatok rohamos
fejlédése alapozta meg és tette lehetévé a szovjet
technika és termelés, a banyaszat, az ipar, a mez6-
gazdasag és nem utolsé sorban a kozlekedés vilag-
szerte ismert és elismert eredményeit. Mindezek
betet6zéseként pedig a legutolsé évtizedben az (ir-
kutatdsban elért hatalmas szovjet sikerek ejtették
dmulatba a vilag népeit.

A szovjet tudomany és technika driasi sikerei
nem képzelhet6k el az oktatas, déntGen a felséfoka
oktatds magas szinvonala és hatalmas méretei nél-
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kil. A széles fels6foku oktatasi bazis egyfel6l hasz-
nositja a tudomanyos és technikai kutatasok ered-
meényeit, 0j, magasan képzett generacidkat nevel
és ezaltal meggyorsitja a szovjet tarsadalom gazda-
sagi, szocidalis és kulturalis fejl6dését; méasfel6l az
egyetemek és féiskolak maguk is jelent6s tényez0i
a tudomanyos kutatasnak.

Ez id6 szerint a Szovjetunidban 767 fels6foku
tanintézet m(ikodik, amelyekben kb. 4 milli6 hall-
gato tanul. A f6iskolak évente tébb mint 400 ezer
fiatal szakembert adnak a népgazdasagnak.

A szovjet fels6fok( tanintézetekben ma tobb
mint 220 ezer professzor és oktato dolgozik. Kézi-
lik tébb mint 7000 a tudomanyok doktora és kb.
70 000 a tudomanyok kandidatusa, azaz az orszag
tudomanyos mindsitettjeinek mintegy fele m{iko-
dik az egyetemeken és féiskolakon.

Ez a hatalmas szellemi potencial a pedagogiai
tevékenység mellett a tudoméanyos kutatdsnak is
hatékony bazisa. A f6iskoldkon — elsdsorban az
egyetemeken — 40 tudomanyos kutaté intézet és
kb. 300 kutaté laboratdrium miikoédik. Az utobbi
években a tudomanyos munka szervezésének Uj
formaja bontakozott ki a Szovjetunioban: az ipar-
agi laboratoriumok létesitése. Eddig 240 ilyen la-
boratériumot allitottak fel egyetemi, féiskolai tan-
szék mellett a minisztériumok, f6hatésagok, val-
lalatok koltségvetése terhére.

Nagyjelent6ségl, hogy a legutobbi években er6-
sddott a hallgatok bevonédsa a tudoméanyos ku-
tatd és kisérletez6-tervez6 munkaba. Ma a Szov-
jetunio fels6fokd tanintézeteiben tébb mint 700
tudomanyos didkegyesilet, tobb mint 200 diak
tervez6iroda miikodik, amelyekben kb. 400 ezer
hallgatd fejt ki értékes és hasznos munkat.

«

A szovjet tudomany és technika nagyszer(
eredményeit a hazai szakemberek és a legszélesebb
k6zonség a felszabadulasunk ota eltelt évtizedek-
ben ismerhette meg kdzelebbrdél; a sajtd, radio, tele-
vizi0, a szakirodalom, a tanulmanyutak és turista-
utazasok, a személyes kapcsolatok, a szovjet ter-
melés hazédnkba kerilt produktumai kdzvetitették
ezt a sok-sok informéciot hozzéank. J)e talan soha-
sem nyilt még olyan lehet8ség a szovjet tudomany
éstechnika nagyszer(i eredményeinek tanulméanyo-
zasara és értékelésére, mint a Nagy Oktéberi Szo-
cialista Forradalom 50. évforduléja alkalmabol a
Budapesti Nemzetkdzi Vasar teriiletén ez év szep-
tember 1—24. kozt megrendezett ,,A Szovjet Tu-
domany és Technika 50 éve” kiallitason.

E hatalmas kozodnségsiker( kiallitast a Szovjet-
unié elséizben hazankban rendezte meg. A varos-
ligeti vasarvaros terlletének kozponti részein,
mintegy 30 000 m 2teriileten, nyolc pavilon foglalta
magaba a sokezer exponatumot, amelyek az alabbi
hét f6 témakor koré csoportosultak:

— A tudomany fejl6dése a Szovjetunidban. —
Fels6foku oktatas.

— A Fold és kincsei.

— Az energetika fejl6dése a Szovjetunidban.

— Uj anyagok.
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— Az atommag fizikgja.
Kvantumelektronika.

— A vilaglr meghoditasa.

Sorra jarva a pavilonokat, a latogatd mély be-
nyomasokat, sokrétl ismereteket szerezhetett el§-
szor a Szovjetunié Tudomanyos Akadémiaja kialli-
tasan a tudomanyos és fels6oktatasi halézat mére-
teir6l, szervezetérdl, a tudds- és szakemberképzés
eredményeir6l, a kutatast és oktatast segit6 m-
szerekrdl, készilékekrél, berendezésekrél. Az atom-
fizika, a kvantumelektronika kiallitdsan a legkorsze-
riibb készulékekkel, a kulonbdzd atomreaktorok
makettjeivel, a lézer-kutatds gyakorlati eredmé-
nyeivel ismerkedhettiink meg. A ,,Fold és kincsei”
c. kiallitasi anyag bemutatta a Szovjetunié végte-
lenll gazdag természeti kincseit, azok modern ki-
termelését és hasznositasat, a szovjet népgazdasag
szolgélataba allitasat. Az ,,0j anyagok™ hosszl sora
olyan kivalé miszaki paraméterekkel rendelkezik,
amelyek rendkivil hatékonnya teszik felhasznala-
sukat az ipar és a mez&gazdasag igen sok teriiletén;
szamos Uj anyagot el6szér a Szovjetuniéban alli-
tottak a gyakorlati termelés szolgalataba. Az ener-
getikai kiallitaison mutattak be — tobbek kozt — a
vilag legnagyobb vizi- és h6er6mi(iveinek makett-
jeit, az Gj energiaforrasokat felhasznaldé erémivek
modelljeitis. A latogaték hatalmas témegeitvonzot-
ta ,,A vilaglir meghoditasa’ két pavilonja és szabad-
téri kiallitasa, amely fejl6désében dokumentalta a
szovjet (rkutatas elméleti-tudomanyos és techni-
kai eredményeit. Az els§ szovjet Szputnyik-tol,
amelynek 1957. oktOber 4-én tortént felbocsatasa
lazba hozta a vilagot, Gagarin 1961. évi els6 fold-
kérali Grrepilésén, a ,,Vosztok” (irhajon at, a tébb-
szemeélyes ,,Voszhod” (rhajokig, Leonov els6 (ir-

berendezéseit megcsodalhattak itt a latogatdk.

*

A nagyszabasu kiallitdis mondanival6i minden-
kihez: a legkiilonb6zébb tudomanyagak és szak-

4. dbra. Részlet a belvizi hajézas
kiallitasarol
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mak dolgoz6ihoz széltak, hiszen a bemutatott tudo-
manyos és technikai eredmények szinte minden ter-
mel6 agazat technikajara hatnak. igy a kozlekedés
szakemberei is magukénak érezhették a kiallitas
mondanivaldjat, hiszen a kozlekedés a tudoma-
nyok szinte minden dgazatdnak eredményeit hasz-
nositja.

Volt azonban a kiallitdsnak egy részlege, amely
kozvetlenll felkelthette a kdzlekedés szakemberei-
nek figyelmét: a ,Fold és kincsei” kiallitason a
belvizi hajézas témakare is helyet kapott. Ismeretes,
hogy a Szovjetunid rendelkezik a vilagon a leghosz-
szabb belvizi hajéz6ut-halézattal: kb. 100 ezer fo-
lydja van, tébb mint 2,5 milli6 km 6sszhosszal,
tobb mint 2000 t6 talalhat6 a teriiletén; kozulik a
tiz legnagyobb egyittes vizterlilete 565 ezer km 2

A belvizeket a Szovjetuniéban egyre nagyobb
mértékben hasznaljak fel a személy- és aruszalli-
tasra. Jelenleg az orszag folyoinak 143 ezer km
hosszl szakaszan folyik szervezett hajozéas. 1966-
ban a szovjet folyokon kb. 118 millié utast szalli-
tottak.
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A kiallitdson bemutattak a ,,Lenin” nev(i Diesel-
villamos hajé 1:50 méretaranyud modelljét; a hajé
a Szovjetunioban épult és a vildg legnagyobb
haromfedélzetlii folyami-tavi személyszallité ha-
joja. A hajé a folydkon expressz jaratokra és tu-
risztikai célokra szolgél, fedélzetén 439 utas helyez-
het6 el. Harom szalon, két étterem, mozi- és hang-
versenyterem, automata telefonkézpont, légkondi-
cionalo berendezés, a fedélzeten zuhanyozofiilkés
napozok szolgaljak az utasok kényelmét. M(iszaki
adatai: hossza 121,4 m, max. szélessége 16,8 m,
max. magassaga 15,1 m, merilési mélysége 2,4 m.
3 fémotorja 0Osszesen 2700 LE teljesitmény(, 3
hajocsavarja 26 km/6 menetsebességet biztosit.

A szarnyashajok kifejlesztése lehet6vé tette a

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

5. 4bra. A ..bellin” Diesel-villamos fo-
lyami személyszallité hajé modellje a
kiallitason (hatul); eldl a .. Meteor” szar-
nyashajo modellje

folyami szallitasban is a nagy sebességnek elérését.
A kiallitason a nalunk is ismert és hasznalt egycsa-
varos ,,Rakéta” tipust szarnyashajé mellett szere-
pelt a Meteor” tipus modellje is, amely 2 csavaros,
2 fébmotorjanak teljesitménye 1600 LE, maximalis
sebessége 80 km/6 és 150 utas szallitasara alkalmas.
A hajo szeles id6ben, 0,8—1 m magas hullamok
esetében is jol lizemeltethetd.

Az orszag aruszallitasat kilonb6z6 teherbirdsu
kategdridba sorolhatd, 0j tipust hajék szolgaljak
ki. A tdbmegaruk szallitasara 7,5 ezer tonna teher-
birdst rekeszes hajokat, a darabaruszallitashoz
max. 5 ezer tonnas hajokat, a folyékony arukhoz
max. 12 ezer tonndas kéolajszallitd uszalyokat, vala-
mint max. 5 ezer tonnas tartdlyhajokat hasznal-
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nak. A kiallitason tobbféle korszer(i aruszallité hajo
modelljeit lathattuk.

Az 5000 tonnas tavi-folyami, kétesavaros Diesel-
motoros nyitott teherszallitdé hajé szén, fa és &s-
vanyi épitéanyagok szallitdsara szolgal. A valasz-
tofalak és teté nélkili raktér lehet6veé teszi a nagy-
teljesitmény(i rakoddgépek hasznélatat.

A ,,Zelenodoljszk™ és a ,,Dunajszkij’tipust, 1340
LE teljesitményl tol6hajo szekciés tolatmanya
ugyancsak tdémegaruk (fa, szén, homok stb.) szal-
litasara szolgal, teherbirdasa 7500 tonna. Kil-
mérethossza a toldhajoval egyiitt 236 m, menet-
sebessége 16,4 km/o.

A ,, Velikij”hajo6 a vilag legnagyobb folyami tar-
talyhajoja: teherbirasa 5000 tonna, k&olajtermé-
kek szallitdisdhoz; kett6s oldalfallal és fenékkel
épllt. A hajot ellattdk a toltésre és lefejtésre szol-
gald berendezésekkel, gaztalanité rendszerrel és
komplex automatikdval. A két szivattyu teljesit6-
képessége 1000 m36. A két fdmotor dsszesen 2000

Egyesuleti hirek

Budapesti el6adasok és rendezvények

Apr. 12. A Gépjarmikozlekedési Szakosztaly rende-
zésében: Aa autékozlekedési kutatdsok szerepe és fel-
adatai az 0j gazdasagi mechanizmusban. El6adé: dr. T§-
zsér Istvan igazgaté (ATUKI).

Apr. 14. A Vasltgépészen Szakosztaly rendezésében:
A MAV mozdonyféktuskdk tpizaldsa, kilonds tekintet-
tel a .nyomkarimafékezés problémaira. El6add: Heller
Gyorgy MAV mérndk-tandcsos (KPM. 1/7. A. Oszt.).

Apr. 19. A Vas(ti Tavkdzl6- és Biztositéberendezési
Szakosztaly rendezésében: A kozut-vasat szintbeni ke-
resztezések biztositasara kialakitott tipusberendezések.
El6ad6* Toth Laszlé oki. mérndk (KPM 1/9. B. Oszt.).

Apr. 20. A Szallitmanyozasi Szakosztaly rendezésé-
ben: Elektronikus adatfeldolgozé gépek alkalmazésa
széallitméanyozési véallalatoknal. El6ad6: Dr. Hunkar Dé-
nes osztalyvezet6 (MASPED).

Apr. 20. A Vaslti Magasépitési Szakosztaly rende-
zésében: Munkahelyi latogatdas a MAV Keleti Fltéhaz-
ban létesitendd kerékesztergagép mélyalapozasi munkai-
nak megtekintésére.

Apr. 21. A Talajmechanikai Szakosztaly rendezésé-
ben: A talajok rugalmassagi vizsgalata. El6add: Boro-
missza Tibor tud. munkatars (UKI). 3

Apr. 21. Az Organizaci6s, Technoldgiai és Epitésgé-
pészeti Szakoszaly rendezésében: Matematikai modsze-
rek alkalmazésa kozlekedési létesitmények épitésének
programozasanéal. El6ad6: Neuwirth Géabor egy. adjunk-
tus (EKME).

Apr. 24. A Hajozéasi Szakosztaly rendezésében: Ra-
dar-technika a folyami hajézasban (el6adas és helyszini
bemutaté a ,,Druzsba” nev(i csehszlovak hajén). El6ad6:
Krajcsics mérndk (Pozsony).

Apr. 26. A Varosi Forgalomiranyitdsi Szakosztaly
rendezésében: A televiziés forgalomellen6rzés tapaszta-
latai a kozuti és tomegkdzlekedésben. A vitaindité el6-
adast tartottak: Hatvanger Istvan oki. mérnék (FAU).
Csoszor Béla oki. mérndk (FVV.) és Major Jézsef r. had-
nagy (BRFK. Koézlekedésrendészet).

Apr. 28. A Baross tér rendezési terve. El6adas a Po-
zsonyi Miszaki Egyetem 60 hallgatéja részére. Vezetd:
Prof. L. Grencsik, az Epitéipari Kar dékénja. El6ado:
Acsay Istvan oki. mérnék (FOMTERV).

Apr. 28. A Haj6zasi Szakosztadly rendezésében: A
vallalati eredmény és az eszkdzkihasznalas kérdései.
El6ad6: Sztrakay Jozsef osztadlyvezetd6 (MAHART).
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LE-t képvisel és rakva 19,5 km/0 sebességet biz-
tosit.

A fenti és mas — tobbek/kdzt vegyes: folyami-
tengeri szallitadsra szolgalo Uj hajotipusok bi-
zonyitjdk a szovjet hajéépité ipar magas szinvo-
nalat, a belvizi hajézas lendiiletes fejl6dését a Szov-
jetuniéban.

*

Az elmult fél évszazadban a szovjet tudomany
hatalmas er6vé fejl6dott, torténelmileg rovid id6
alatt példatlan sikereket ért el. A szovjettudomany
sikerei és békés célkitlizései tag lehetéséget nyit-
nak arra, hogy eredményeit a vilag népei gyimaol-
csoz6en felhasznalhassak. A vilaglr meghdditasa-
ban kialakulé nemzetkdzi egyittm(ikddés, a szov-
jet tudosok széleskord részvétele a nemzetkdzi szer-
vezetek munk@ajaban, a Szovjetunid és mas orszéa-
gok sikeres egylttmiikddése egyre nagyobb hozza-
jarulast jelentenek a vilag tudoméanyanak fejlesz-
téséhez, az emberiség boldog jov6jének alakita-
séhoz.

Maj. 3. A Vasltgépészeti Szakosztaly rendezésében:
Diesel-jarmivek tervszerli megel6z6 karbantartdsanak
egyes kérdései a MAV-nal. El6ad6: Bozi Lajos MAV
mérndk-féintézé (KPM. I. Jarm(javitd Oszt.).

Maj. 5. A Kozlekedésgazdasagi Szakosztaly rende-
zésében: Nemzetkdzi kozlekedési egyuttmikodés a
KGST-ben. El6ad6: Foéldvari Laszl6 kozlekedés- és pos-
talgyi miniszterhelyettes.

Maj. 8. Az Idegenforgalmi Szakosztaly rendezésé-
ben: Az idegenforgalom vizsgéalatdnak kozgazdasagi
problémai. El6add: Palos Istvan, a KSH fdosztalyveze-
téje.

Maj. 10. A Gépjarmiikozlekedési Szakosztaly rende-
zésében: Az> angol kozuti kdzlekedés tanulmanyozasa-
nak tapasztalatai. El6adé: Csiszar Imre, KPM VI. M-
szaki oszt. vez.

Maj. 11. A Varosi Tomegkdzlekedési Szakosztaly
rendezésében: Korszerl &raméatalakitok. El6add: Ke-
schitz Jozsef oszt. vez. (FVV).

Maj. 12. Az Eurépai Gazdasagi Bizottsdg szerepe a
nemzetkdzi kozlekedési egyuttm(ikddésben. ElSadé:
Foldvari Laszlo, kdzlekedés- és postaligyi miniszterhe-
lyettes.

Maj. 12. A Vaérosi Tomegkozlekedési Szakosztaly
rendezésében: A foglalkozds koérében elkdvetett veszé-
lyeztetés elemei. EI6ad6: Dr. Zentai Gyula, tanacsvezetd
biro.

Maj. 12. A SzaLlitméanyozai Szakosztaly ésa KPVDSZ
Szallitmanyozasi Csoportja kézds rendezésében: A bel-
foldi és nemzetkdzi szallitmanyozéas kapcsolatainak fej-
lesztése. El6ad6: Zahumenszky Jézsef, AVIG vezérigaz-
gatoéh.

Maj. 15. Az Alaglt- és Mélyalapozasi Szakosztaly
rendezésében: Metrotervezés Bécsbhen. Filmek: 1. A bécsi
foldalatti épitése, 2. Vasut a fold alatt (A budapesti
Metro épitése). El6ad6: Dipl. Ing. Walter Hinkel tana-
csos, Bécs Varos Tanéacsa, Epitési Iroda.

Maj. 16. A Varosi Kozuti Kozlekedési Szakosztaly
rendezésében: Varosszerkezet és kozlekedés Pécs alta-
lanos rendezési tervében. El6ad6: Kiss Dénes oki. mér-
nok (EM. Pécsi Tervez6 V.).

Maj. 16. A Talajmechanikai Szakosztaly rendezésé-
ben, az Epitéipari Tudomanyos Egyesiilet és a Magyar
Hidrolégiai Tarsasdg kozrem(kodésével: A dunaljva-
rosi partrogyas okai és a helyreallitasi munkalatok. EI16-
ad6: Dr. Kézdi Arpad tanszékvezet6 egyetemi tanar
(EKME). (Folytatas az 509. oldalon)



kozlekedéstudomanyi szemle

A vasuti kozlekedési eszkozok miszaki kialakitasanak hatasa

a nagytérgazdalkodasra*

Dr. BEIISO KEPINIK (Bécs)

Ha a tudomanyos munka modszeres kutatast je-
lent, vagyis az odavonatkozé anyag gyf(ijtésével,
rendezésével és leirasdval a tisztanlatasig halad,
hogy elméleteket és rendszereket allitson fel, Ggy
ezen el6adadsomban ettdl el kell tekintenem.

Mivel a dolgok, amelyekr6l sz6 van, annyira
szertedgazOak, hogy szigorU rendszerben csak ne-
hezen volnanak targyalhatdk, e témat szandékosan
csak a gyakorlat szempontjabo6l kivanom megvila-
gitani.

Ugyancsak nem talalom helyénvalénak, hogy
az éaltaldnos miliszaki el6rehaladés &ltal lehetsé-
gessé valo, vagy az igények valtozasa folytan szik-
ségessé valt valtoztatasokat a kozlekedésben uté-
lag a tudoméany koéntdsébe burkoljam.

Ennek ellenére nem kell tartani attdl, hogy arész-
letkérdések tagolatlan aradatat fogom ismertetni,
rendszer nélkiil. Az a szandékom, hogy markans
példakkal mutassam be nagyobb tdvon a vasuti
kozlekedés fejlédését és annak fonodasait a nagy
térségekre vonatkozo kdzlekedéspolitikaval.

Az iparilag fejlett tairsadalomban minden vasut
Iétét erésen veszélyeztetik a versenytarsak. A gép-
kocsi gy6zelme, mely millidrdokat kitevé Gj koz-
utak épitését igényli, tovabba a szerfeletti t6ke-
igények aran elért ugrasszer fejl6dés a legnagyobb
sebességli és jelent6ésen megnagyobbodott teher-
biroképességi repllégépek tekintetében oda veze-
tett, hogy a vasutak mind Eurdépéaban, mind az
Amerikai Egyesiilt Allamokban mar évtizedek 6ta
elvesztették korabbi monopol helyzetiiket és jelen-
t6ségliket azaltal, hogy a ndvekvd koltségek és a
kdz6sség érdekében nem kielégitd ellenszolgéaltata-
saik miatt gazdasagtalanna valtak.

Altalanosan ismert tény, hogy a terméknoveke-
dést, vagyis a muiszaki el6rehaladas és a megndve-
kedett igények folytdn a nyers- és a kiilléndsen kész-
aru-termékekben elért novekedést mér évek oOta
féleg a kdzuti szallitds szivja fel es ebbdl a vastink-
nak viszonylag kis rész jut.

A tdmegaruk jelentds részének novekvé kiesése
miatt — s itt féleg a szén keril el6térbe, a fogyasz-
téknak mas energiahordozokra és folyékony tiize-
I6anyagokra valo attérése kovetkeztében, amelyek
egyre novekvd mértékben olajtavvezetékben és
kozuati tartdlykocsikban kerlilnek elszallitdsra — a
vasUt szerencsés, ha céliranyos intézkedések révén
képes maganak egy meghatarozott szallitadsi volu-
ment biztositani.

Minden vasut részére kozelallé kérdés, hogy mi-
lyen lehet6ségek allanak fenn és milyen intézke-
dések szikségesek, hogy a részére konkurrenciat je-
lent6 szallitasi eszkdzdkkel szemben mennyiségileg
kielégité szallitasi volument biztositson, amely

* Szerzének az Osztrak Kozlekedéstudomanyi Egyesi-
let rendezésében megtartott 1967. évi Koézlekedéstudo-
manyi Napokon elhangzott el6adasa.

megfeleld teljesitmény mellett gazdasagos iizem-
vitelt tesz lehet6ve.

Az id6k szavanak megfeleléen elsésorban a szal-
litasi id6 roviditésére, valamint a teljesit6képesség
novelésére szervezési és miiszaki intézkedések szik-
segesek, amelyek mielébb célra vezetnek.

Az egyéni utazdsok és 600 km-nél nagyobb ta-
volsagra térténd utazadsok esetén a repiléjaratok
altal erésen veszélyeztetett utasforgalomban az
utazasi idétartam megroviditését dssze kell kotni
a kényelem novelésével és a jaratok sdritésével,
aminek érdekében igen koltséges eszkdzok beszer-
zése elkeriilhetetlen.

Az &ruszallitdsnal a szallitasi id6 roviditése és a
szallitasi lehet6ségek kiszélesitése mellett sziiksé-
ges az atrakdszolgalat egyszer(sitése, hogy ezen
keresztll az a felek részére olcsdbbéa és vonzobba
valjék.

ElGszor a sebesség novelésével, vagyis a szallitasi
id6 roviditésével foglalkozunk behatobban.

A jov6 év juniusaban keril sor Bécsben a Nem-
zetkdzi Vasutegylettel kozosen a Nemzetkdzi Vas-
Uti Kongresszus kozgy(ilésére. Ezen a szimpdziu-
mon Kkerll megtargyaldsra a gyors kozlekedés té-
maja.

A kozgyf(lésre a vilag minden részébdl vart sze-
melyiségek jol tudjak, hogy milyen nagy az érdek-
16dés e célkitlizés irdnt. A kozgy(lésen elsdsorban
azon vono- és vontatott jarmlvek sajatossagairdl
lesz sz6, melyek a jov6beni gyors és leggyorsabb
kdzlekedésnél bevezetésre kerlilnek.

Ha az utazasi sebesség minél jelent6sebb emelése
a cél, ugy mindkét teriileten a klasszikus formakkal
szemben igen jelentds valtoztatasok szikségesek.

A probléma azonban nem meril ki ebben; hal-
latlan gazdasagi vonatkozasai is vannak. Nem két-
séges azonban, hogy a sebesség ndvelése és az ehhez
szilkséges beruhazasi koltségek igen preciz dssze-
hangoléasa kell ahhoz, hogy bar rendkivil nagy
koltségek merllnek fel, 1ényegesen gyorsabb szalli-
tast érjink el a konkurrencia, legf6képpen areplé-
gép konkurenciajanak hathatés elharitasa érde-
kében.

Jollehet kétségtelen tény, hogy valamely kdzle-
kedési eszkdz gyorsasaga hatdrozza majd meg,
hogy az milyen helyet foglal el a jovébeni kdzleke-
dési piacon, egyedil a sebesség ndvelése tartds gaz-
dasagi eredményt nem tudna biztositani.

Egy kis torténelmi visszapillantas nem érdek-
telen.

1900-ban Parizsban volt a Vasuti Kongresszus
6. kozgydllése. E tandcskozas abbdl indult ki, hogy
a személyszallito vonatok sebessége az el6z6 évek-
ben allandéan novekedett: 70 km/6rarél 80 és 90
km/6érara emelkedett és egyes orszagokban mar
abban a4z id6ben 120 km/06 sebességgel kozlekedték.
A szézadfordulo idején Kozép-Eurépaban a leg-
nagyobb sebesség 100 és 120 km/6 kozott volt.
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A kongresszus azzal a kérdéssel foglalkozott,
hogy milyen el6feltételek mellett volna lehet6ség a
sebesség tovabbi ndvelésére.

Id6kdzben az 1900-ban mar elért legnagyobb se-
besség jelentdsen nem valtozott.

A Bécsben tervezett kozgy(ilés a Miinchenben
1962-ben megtartott AICCF-Kongresszus munka-
jat fogja folytatni, amikor is megallapitast nyert,
hogy az alapelvi miszaki feltételek a jévébeni 200
km/6 és ennél nagyobb sebességli vasuti kozleke-
déshez megvolnanak.

Hol vannak teh4t ma a vasuti kozlekedéshen az
abszollt sebességhatarok ?

A vélaszt erre a Francia Allamvasutaknal adtak
meg, ahol 1954—1955-ben Péarizs és Dijon, Bor-
deaux és a spanyol hatar kozott villamos mozdo-
nyokkal gyorskozlekedési kisérleteket végeztek.
Az 1955. marciusaban felallitott sebességi rekordot
meég nem sikerilt eddig tallépni. Két villamos moz-
dony, amelyek 3 személykocsit vontattak, elérte a
331 km/06 sebességet.

Az Olasz Allamvasutak 1963-ban motorkocsival
végzett kisérleti utak alkalméaval 225 km/é sebes-
séget ért el.

A Német Szodvetségi Vasutak is végeztek 1963—
1964-ben kisérleteket. A mincheni Nemzetkdzi
Kozlekedési Kiallitds alkalméb6l a Miinchen és
Augsburg kozt menetrend szerint 200 km/6 sebes-
séggel kozlekedett vonatok 1965-ben rendkiviil
hatdsosak voltak; ez azonban csak préba maradt,
mivel a végleges bevezetésre a feliigyeleti hatésagi
engedély még nem all rendelkezésre.

Csak Japanban kozlekednek nagy sebességekkel
a normal uzemben.

A gyorsabban valé utazas a vasutak szamara, a
mozgasritmus altalanos ndvelése szempontjabdl,
kétszeresen dont6.

Mindenekel6tt egzisztencialis okokbol kell ennek
érdekében faradozniok, ha nem akarjak a forgalom
jelent6s részét nagy konkurrenseiknek visszavon-
hatatlanul atadni. A tapasztalatok szerint — pszi-
choldgiai okokbol — rendkiviil nehéz az elveszitett
feleket barmely uzletagi terileten is visszasze-
rezni.

Az aruszallitasban kiiléndsen a nagyértékd, vala-
mint a kdonnyen romlandé aruk — amelyeknek
mennyisége az értékdijszabasi rendszer fenntartasa
mellett a vasut bevételeit Iényegesen befolyasolja—
érzékenyek a versenyre.

Mindehhez hozzajarul a vasut organikus funk-
cioja, mely az allandéan nagyobb térségekben gon-
dolkoddé gazdasagi élet hasznalhato eszkdzekeént
szerepel. Ha kb. két évtizeddel ezel6tt még ugy
gondolkodtak, hogy a vasat halalra itélt kozleke-
dési eszkdz, amelynek szallitasi feladatait feltart6z-
tathatatlanul mas kozlekedési agazatok veszik at,
Ugy azota —s kedvezdétlen tapasztalatok miatt
ezen elgondoléasban alapvetd valtozas allt be.

Kilondsen a kozuati kozlekedés driasi fejlédése,
az ebbdl ered6, a kozosséget érint6 terhek — az ug-
rasszerlien megnodvekedett balesetek és kozlekedési
zavarok, amelyek a mozgéasképtelenségig fejléd-
nek — tették felismerhet6vé, hogy a vasut funk-
cionalis feladatait, f6leg sdr(in lakott teriileteken,

491

soha nem lehet a sinpalyatol fiiggetlen kozlekedési
eszkdzokkel lebonyolitani.

A jelenlegi felismerés abban all, hogy a vasut
reneszansza kozlekedéspolitikailag elkeriilhetetlen.

A két miszaki koriilmény, amelynek alapjan az
el6z6 évszazadban a vastt a monopdéliumat elérte
— hogy ti. a g6zer6 csak nagy gépekben haszno-
sithatd és hogy vasutakat igen, de kifogastalan
utakat épiteni nem lehet — targytalanna valt.
Mint azonban Armand, az UIC f&titkara néhany
évvel ezel8tt szellemesen megjegyezte: az eredeti
talalmany két mellékes sajatossaga megmaradt,
amelyek a vasut gazdagsagat holnaptél képezni
fogjak: annak lehetdsége, hogy viszonylag csekély
réforditassal nehéz vonatokat lehet képezni és ezek
elére megszabott nyomon kozlekednek. Jelen pillanat-
ban dont6 kezdeményezések vannak az automati-
zalasra, amelyek a gazdasdgossag novelését szol-
galjak. Mindkét jellemzét a vasttnak a jov6ben ki
kell épitenie.

A tébbi kozlekedési eszkdznél hianyzik ez a két
miiszaki elény, amelyek déntéek a kozlekedés
munkaerdsziikségletének csokkentése szempont-
jabdl. Kétségtelen, hogy az emberi munkaer6
koltségei az allanddan ndvekvd életszinvonal miatt
mindig magasabbak lesznek.

Ugy mondjak, ha a gépkocsi a vasut el6tt sziile-
tett volna meg, a vonat nagy taldlméany lett volna.
Ez a tézis igaz. Mindig kifizet6dd lesz a kdzuton
szallitott 4&ru minden 10 és 15 tonndja utan egy
embert bedllitani, ha egy tébb ezer tonnaval ter-
helt vonatot két ember tud tovéabbitani?

Tagadhatatlan, hogy az izem automatizalasa és
villamositdsa nagy beruhazédsokat igényel. Ezek
azonban a févonalakon, amelyek a nagy térségek
kozlekedését szolgaljak, abszolat indokoltak. Gon-
doljunk csak a személyzetmegtakaritasra, amely
ezzel elérhetd.

A vasuti kozlekedés sebességének novelése érde-
kében tett erGfeszitések soran az egyik leghataso-
sabb intézkedés a villamositas. A villamositott
vasutiizem célszer(iségér6l és gazdasagossagarol
mar annyi sz6 esett a nyilvanossag elétt, hogy el6-
nyeinek felsoroldsa részemr6l sziikségtelennek t(-
nik. Hadd mondjam meg azonban, hogy az Osztrak
Szovetségi Vasutaknal a jelenlegi tervek szerint
még 635 vonalkm lesz villamositva. Lényegében
a Gesause-vonalrol, a Hieflau—Eisenerz kozti sza-
kaszrél, a Pyhmbahn-rél és a Bécs kdrnyéki vo-
nalakrél van szo. Létesitményekre és vondjarmd-
vekre évi 400 millié beruhazasi koltséget véve fi-
gyelembe, a program kb. 1975-ben befejezhetd
Lesz

A villamositott vonalak a teljes vonalhossz 48
szdzalékat fogjak kitenni, velik azonban a forga-
lom 85%-a lesz lebonyolithatd.

Milyen hatassal van a villamositds a nagy tér-
seégl kozlekedésre ?

El6szo6r is a vontatasi koltség a gézizemmel
szemben 20—25%-kal csdkken. Tovabba jelent6-
sen gyorsabb a vonattovabbitas lehet6sége. igy a
villamos vontatas bevezetése a Wiirzburg—Hanno-
ver és K6ln—Achen—Oostende vonalon a ,,Wien—
Oostende-Expressz”-nél a Bécs és Hamburg ko-
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zOtti menettartamot 100 perccel, a Becs—Oostende
kozottit pedig tobb mint 22 éraval roviditette.

Tovabbi példa az Olasz Allamvasutaknal az
dramrendszernek 2 éve tortént &tallitdsa a Bren-
ner-vonalon, amely minden vonatnal a mar égetéen
siirg6s terhelésndvelés lehetésége mellett atlagosan
50 perc menetid6 rovidilest eredmeényezett.

A Hamburgtél Olaszorszag déli csiicskéig tor-
ténd villamos vontatas csaknem 8 o6ras idémegta-
karitast eredményezett.

Ausztriaban is igen jelentések a villamos vonta-
tas hatadsai. A Selzthal—Graz k6zti 117 km hosszu
vonal villamositasaval mind a személy-, mind az
aruforgalomnal egy-egy drat nyerhetiink. A 400 km
hosszt Sudbahn-vonal Bécs—Tarvis kozti villa-
mositasaval 3 éra az idényereség.

A sebesség tekintetében a Diesel-vontatas is
messze tulszarnyalja a g6ziizemet. igy a modern
Diesel-mozdonyok beéllitasa a Jugoszlav Vasutak
részérdl Zagrab és Belgrad kdzott a menettartamot
60—80 perccel csdkkentette, ami a Balkannal valo
forgalomban Ausztrian at, a Tauern- és a Sidbahn-
vonalakon kozleked6 vonatokra is el6nydsen kihat.

A vasuti kocsik is meg kell hogy feleljenek a meg-
novekedett miszaki kovetelményeknek, ha gyorsab-
ban kozlekedd vonatoknal hasznaljak 6ket. igy az
UIC egyik hatarozata értelmében mindazon teher-
kocsikat, amelyek menetkdzi forgalomban keril-
nek felhasznalasra, 1970-ig gorgdscsapéagyasra kell
atépiteni, hogy alkalmasak legyenek 80 km/6 se-
bességli vonatokban vald kozlekedtetésre. A gor-
g6scsapagynak a hagyomanyos csuszocsapaggyal
szemben harom elénye van:lényegesen alkalma-
sabb a nagyobb sebességre, kevesebb h&nfutast
okoz és mivel kenése nem sziikséges, személyzet-
éé anyagmegtakaritassal jar.

Ezzel kapcsolatban szeretnék sz6lni az eurdpai
vasutaknal 1961 6ta bevezetett TEEM-vonatok
rendszerérél is. Ezek a vonatok nagy tavolsagokon
85—100 km/6 maximalis sebességgel kozlekedd
gyorstehervonatok, amelyek Eurépa legfontosabb
termel6 és felhasznalo kozpontjait kotik Ossze és
els6sorban a gyorsan tovabbitand6 vagy romlandé
aruk szallitdsara szolgalnak. Ezek a vonatok egyes
gyumaolcs- és zoldségtermel6helyek részére az ex-
portképesség el6feltételeivé valtak.

Nagy a jelent6sége a biztonsag és sebesség tekin-
tetében, de a vonalak teljesit6képessége szempont-
jabol is a modern biztositoberendezési rendszernek.
E téren az utobbi években oriasi a fejlédés.

Az 0 relé-technika lehetévé tette a lényeges
személyzetmegtakaritassal jar6 nyomdégombos va-
ganykép-berendezés létesitését. Ezek el6 fogjak se-
giteni, hogy az allitom(vek tervezési és fenntartasi
koltsége, valamint az épitési id6tartam tovabb
csokkenjen.

Az ugyancsak ezzel elérhet6 igen csekély személy-
zetszlikséglet miatt jov6ben a hosszabb vonalsza-
kaszokon a tavvezérlésnek nagy jelentésége lesz.

E téren Svédorszag szerezte a legjobb tapaszta-
latokat. Ebben az orszagban a vasuti kozlekedést a
jov6ben csak 15tavvezérl6kdzpont fogjairanyitani.

E vivmanyokat mi is ki 6hajtjuk hasznalni és
éppen a felhasznalasi lehetéségeknek egy atfogo
tervén dolgozunk,

kozlekedéstudomanyi szemle

A nagy sebességek tdbblet-biztonsagot kivan-
nak.

Ide tartozik a legfontosabb févonalainknak vo-
natbefolyasold biztositoberendezésekkel valé fel-
szerelése, melyekkel — ha szerény koérilmények
kozott is — de mar rendelkeziink, és ezt a rendel-
kezésre allé keretek kozt fejleszteni fogjuk. Auszt-
ridban jelenleg az ,,Indusi” rendszert vezették be.

Eurdpa kozlekedési térségében természetesen a
legnagyobb sebességet a személyszallitd vonatok érik el.
Gondolunk itta,Kék Encian”-ra, amely a Ham-
burg—Miinchen kdzo6tti 813 km hosszd szakaszon
106 km/6ra utazasi sebességgel kdzlekedik.

Meg kell emlékeznem a rendkivil gyors és keé-
nyelmes TEE-vonatokrol, amelyek sok tekintetben
miiszaki szempontbdl is nagyon érdekesek. igy a
Svéjci Szovetségi Vasutak olyan vonatszerelvénye-
ket épitett, amelyeknek mozdonyai az univerzalis
hasznalhatésag érdekében 4 aramrendszerre van-
nak épitve, mert pl. a Parizs—Milané vonalon az
energiaellatads négyféle aramrendszer(.

Egy jelentds osztrak Gjitas a varosok kozti gyors
Osszekottetés. Azt a célt szolgalja, hogy Ausztria
egyes varosai az atlagosnal magasabb szinvonalon
épitett vonatszerelvényekkel, rovid id6 alatt le-
gyenek elérheték.

Nem minden biliszkeség nélkil legyen szabad
megemlitenem, hogy az (j menetrendvaltozassal
egy Ujabb ilyen gyors 0sszekottetés all rendelke-
zésre Bécs—Bregenz kdzt, Rosenheim-on at. A me-
nettartam ennél a vonatnal Bécs—Innsbruck kozt
csak 5 dra 42 percet, Bregenzbe pedig 8 dra 45
percet fog kitenni.

A gyorsasag sohasem oncél, hanem mindig mas
célokat szolgal. Az idényereség részlet-eredményt
jelent a versenykiizdelemben, tobblet szabadsag-
id6t, kevesebb befektetést. Sokszor be kell azonban
ismerniink, hogy egyediil a szallitds gyorsitasaval
mégsem tettiink eleget.

Ki ne ismerné a s6hajt: a repll6térre vald ki- és
beutazas hosszabb id6t vesz igénybe, mint maga a
repilés ilyen vagy olyan eurépai févarosok kozott ?
Ugyanez a s6haj fennall az aruszallitdsnal. Mit ér
a leggyorsabb TEEM-vonat, ha az atrako szolga-
latnal valami nincs rendben ?

A szallitas ésszerisitésnek kell segitenie és meg-
allapithatjuk, hogy éppen ezen a teriileten a ma-
sodik vilaghabori 6ta sok minden tértént. Nagyon
differencialt intézkedésekkel a feladé és atvevd
kozti szallitasi lanc kezd6- és zarélancszemeit jobba
tettik.

Nagy mennyiségben fordulnak el§ folyékony és
Omlesztett aruk, amelyek koéltségkimélés végett
csomagoléas nélkil keriilnek szallitasra, és amelyek
részére csak a teherkocsi szolgal burkolatul. Ce-
mentr6l, lisztrél, féldféleségrél és mindennem( fo-
lyékony arur6l van sz6. A legegyszer(ibb rakodasi
madd ezen aruk szamara a gravitacioés erd kihaszna-
lasa. Az arut egy cslsztaton vagy csévon at a ko-
csi belsejébe vezetjik. Ahol ez nem lehetséges, ott
szallitészalagok, daruk ésszivattyuk keriilnek alkal-
mazasra.

A gazdasagi életben a légnyomasos rakodogépek
— munkamegtakarité hatdsuk miatt —igen meg-
becsilltek, mert lehetévé teszik alkalmas aruknak
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slritett levegdvel, rovid id6 alatti, allagveszteség
nélkiali teljesen mechanizalt rakodasat.

A vasutaknak a kocsipark tervezésekor a fenti-
ekre figyelemmel kell lenni6k.

Nem kivanok tobb részletet ismertetni, mivel
azok eléggé ismertek mindazok el6tt, akik a szalli-
tas irant érdeklédnek. Csak a teljesség kedvéért,
emlékeztetdul utalok azon értékes segédeszkozre,
amelyek a be- és kirakast egyszerdsitik: a sineken
kozleked6 modern darukra, a rakoddlapokra, a
hozzatartoz6 mechanikus rakoddeszkozokre és a
szallitétartalyok kiilonbozé fajtaira.

Ezekkel a segédeszkozokkel forradalmi fejlédés
indult meg, amely alkalmas arra, hogy a vasutak-
nak nagy tavolsdgokon is oridsi elénydket bizto-
sitson.

Egy tovabbi érdekes iranyzat van az utébbi id6-
ben kialakuléban a transzkonténerek révén. Ezek a
nagy szallitotartalyok az Amerikai Egyesiilt Alla-
mokbol szarmaznak. Els6sorban a hajézas raciona-
lizdlasara szolgalnak, de ugyanakkor elvitathatat-
lan el6nyodket jelentenek a szarazfoldi szallitdsban
is. Méreteik Ugy vannak megallapitva, hogy a nem-
zetkdzi norméak szerint kb. megfeleljenek a teher-
gépkocsik vagy vasuti teherkocsik felépitésének.

Kulénleges konténerhajékkal az Atlanti-6ceént
atszelve, a szallitds lancolata kontinenstél konti-
nensig terjed. Az Eurdpa partjait érinté konténer-
aramlat igen jelent6s: hozzavet6leges becslések
szerint 1968/69-t61 mar évi tébb mint 700 000 kon-
téner befutdsaval lehet szdmolni.

Kilenc eurdpai vasuttarsasag id6kodzben elkészi-
tette az Eurdpai Transzkonténer Dijszabast, amely
ez év majus 1l-vel lépett életbe. Az Osztrak Szo-
vetségi Vasutak ebben egyel6re csak a tranzit-
szallitdsoknal vannak érdekelve. A Német-Osztrak
Tengerkikétdi Dijszabas (DOS) keretében egy ki-
I6n konténer-dijszabds van azonban tervbe véve,
amely el@relathatélag junius 1-én Iép életbe. Ez
részben illeszkedik az Eurdpai Konténer Dijsza-
bashoz, figyelembe veszi azonban a fennallé ver-
senyviszonyokat és az osztrak tengeri kikotéi dij-
szabasi politikat.

Ami ezt a forgalmat illeti, egyel6re egyeztetési
nehézségeket latunk. A konténer-forgalom csak tel-
jes konténer-vonatokkal bonyolithaté le gazdasa-
gosan, amihez egyel6re hidnyzik a szallitasi kina-
lat. Az allomasokon a megfelel§ atrakoberendezé-
sek kiépitésének viszonylag magas beruhazasi kolt-
ségei is Ovatossagra intenek, mivel a tisztan sza-
razfoldi nagy szallitotartaly-forgalom jelei egyel6re
még nem tapasztalhatok. Mindenesetre még tul
kevés a bizonyossag a tovabbi fejlédésre ahhoz,
hogy a drdga daru-berendezésekkel 6sszekdtott
kilonleges konténer-h(it6berendezések létesitésé-
vel kapcsolatos kockazatot vallalni lehetne.

Mindazonaltal varhatd, hogy egyes, els6sorban
az angol és belga tengeri kik6t6kkel kapcsolatos
forgalomban, nem nagyon hosszu id6 mulva, rend-
szeres transzkonténer-forgalom veszi kezdetét. A
konténer-kérdéshen a szallitmanyozassal szoros
kapcsolatban allunk és mindenesetre a fejlédéstdl
nem hagyjuk magunkat meglepni.

Amikor a X1X. sz&zadban és a XX. szézad ele-
jén az eurdpai vasiti halézatot kiépitették, a vonal-
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vezetést els6sorban regionalis és katonai, minden-
esetre azonban allamon bellli meggondolasok ha-
taroztak meg. Azon személyeknek, akik akkor ter-
veztek — mint Liszt Frigyes — el@relatasat dicséri,
hogy mégis olyan haldzat létesiilt, amely a teljesen
megvaltozott, jelenlegi gazdasagi viszonyok ko-
z6tt is megfelel6. Ki gondolhatott 100, vagy akar
csak 50 évvel ezel6tt is arra, hogy kontinensiink
nagy részei — bar lassan, de feltartéztathatatlanul
— egyetlen nagy gazdasagi térséggé fognak ossze-
néni ?Ki lathatta elére csupan mennyiségileg a mo-
dern idegenforgalom népvandorlasat, a hagyoma-
nyos vamhatarok egymasutani megszintetését, ami
a termékeknek a korabban elérhetetlen felvevépia-
cokra vald szallitasat teszi lehet6vé.

Barmennyire is hasznosnak bizonyult azonban a
meglevé vasiti halozat, egyes esetekben malhatat-
lanul felmeril a vagy alapvetd 0j kdzlekedési dssze-
kottetések létesitésére.

Igazi nemzetkozi jelent6ségl az 1963-ban meg-
valdsult kozlekedési létesitmény — a ,,madarrepu-
Iés-vonal”, amely Libecken, Fehmarn és Laaland
szigeteken &t a legrovidebb 0Osszekottetést bizto-
sitja Németorszag és az északi allamok kozott.
Ezzel egy kdzel 100 éves vasuti terv valésult meg.
Legfontosabb része az 1000 m hosszi Fehmarn-
sund-hid, amelyen kozuti kozlekedés is lebonyo-
l6dik és a 19 km hosszU kompdsszekdttetés Feh-
marnbelt-en &t Puttgarden és Rddby kozott, A
tobb mint 1,3 milliard schilling épitési beruhazasi
koltség vildgosan mutatja, hogy Németorszagban
és Daniaban milyen nagyra értékelik e teljesit6-
képes vasuUti osszekOttetést. Ezzel a Hamburg'—
Koppenhéaga kozti utazasi id6 — a Grossenbrode-n
és Gedser-en atvezet6 utirannyal szemben — 1(A
6raval megrévidilt és a nemzetkdzi tavolsagi for-
galomban is nagy a jelent6sége. Megnyitasa utan a
Bécs—Koppenhaga kozti utazasi id6 2J/2 éraval
lett rovidebb. Az ,,Alpen-Expressz”-nél, Kufstein
és Koppenhaga kéz06tt az utazasi idémegtakaritas
tobb mint 4 6ra.

Az Alpok, amelyek Europa északi és déli része
kozott nagy forgalmi akadalyt képeznek, ugyan-
csak sokféle tervezésre Osztondznek. Az Osztrdk
SzOvetségi Vasutak részére minden elgondolas nagy
jelent6ségl, amely a tranzitforgalom szempontja-
bél rendkivul fontos Brenner-vonal szallitasi fel-
tételeinek megjavitasat célozza.

A részes harom vasut és az illetékes gazdasagi
kamarak mar évek oOta azon faradoznak, hogy a
Brenner-atvonal teljesitOképességét a lehetd leg-
rovidebb idén belil az EYVG-teriiletek (Europai
Ko6zbs Piac) kivansagara megallapitott kovetel-
ményekhez igazitsdk és Ugy épitsék ki, hogy min-
den idében a mas igazgatasi szervek parhuzamosan
futd vonalain keletkez6 torlédasok esetén is mint
szelep m(kodjék és mint ilyen, a kdzuti forgalmat
is korlatlanul szolgalhassa. Fél6 azonban, hogy az
autéforgalom tovabbi emelkedése esetén maga az
épités alatt all6 Brenner-autdpalya, kiléndsen
csucsidében, nem fogja tudni biztositani a zavar-
talan forgalmat.

A német, olasz és osztrdk vasutaknak a hatér-
kezelésre illetékes szervekkel vald egyiittm{ikddése
révén a Brenner-atvonalon, amelynek jelent6ségét
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a harom érdekelt 4llam mér a mult évszazad koze-
pén felismerte, nagyon sok minden tértént a szal-
litds meggyorsitasa érdekében. Jomagam is hosszu
éveken at, mint lzletigazgaté intenziven faradoz-
tam lényeges szervezési javitdsok megvalosulasan.

Mivel lathatd, hogy tovabbi kapacitasndvelésre
lesz sziikség, az utébbi id6ben ismét mlszaki-szer-
vezési intézkedéseket tettiink, amelyek a hatar-,
valamint a Verona és Minchen kozotti Allomasokon
a tehervonatok viszonylag hosszd tartozkodasanak
csokkentését célozzak.

Az Alpok atkel6helyei a szallitadsi volumennek a
vasutakra nézve oly rendkivil kivanatos ndvelése-
kor nem valhatnak ,,palacknyak”-ka, a rajtuk at-
mend forgalom allando lelassitdé helyeivé.

A Sviajci Szbvetségi Vasutak, amely ilyen szem-
ponth6l a Gotthard-vonalon évek éta nagy nehéz-
seégekkel kiizdott, azok felszamolasara szamos ter-
vet készitett, amelyeknek megvaldsitadsa a Svajcon
atmend tranzitforgalmat az eddiginél még gordi-
lékenyebbé és a gazdasagi élet szempontjabol von-
z0bba kivanja tenni.

E tervek koziil alegjelent6sebb egy 45 km hosszu
alaglt atfarasa a Gotthard-hegyen, Amsteg im
Reusstal és Giomiko (Tessin) kozdtt, amely a jelen-
legi Gotthard-vonalat 30 km-rel megroviditené,
még nincs teljesen kiforrott allapotban.

A Svajci Szovetségi Vasutak egyelére a Gott-
hard-vonal biztonsagtechnikai kiépitésével, az auto-
matizalassal és tdvvezérléssel foglalkozik.

Néhany nap mulva, 1967. majus 27-én Chiasso-
ban lGzembehélyezik az 0j nemzetk6zi nagy rende-
z6palyaudvart, 22 (j vagannyal. Hasonl6képpen
jelentds pénziigyi eszkdzdokkel épitették ki a Basel-
Muttenz rendezépalyaudvart.

Megyvitatas alatt all Svajcban a Spliigenpass-on
egy alagut létesitése, amely a svajci Hinterrhein-
tal-t kdtné Ossze az olasz Lirotal-lal. Ezzel k6zvet-
len Osszekdttetés létesiilne a Bodeni-t6 térségébdl
Chur-on at Milandval, amely tervnek a megvalo-
sitasa a Brenner forgalmdara nem volna teljesen
hatrany nélkili.

Az (j vasuti épitkezések kozil a cstcspontot az
Uj Tokaido-vonal hallatlanul merész terve képezi,
Tokio és Osaka kozott. Ezen 515 km hosszu vasut-
vonalon, amely a Japéanban szok&sos 1067 mm
nyomtavolsaggal szemben rendes nyomtéavval
(1435 mm) létesilt, a menetrendi sebesség 210
km/6. A régi Tokaido villamositott vonalon na-
ponta kb. 300 vonat kodzlekedett és igy képtelen
volt a ndvekvd életszinvonal folytan megnodveke-
dett kozlekedési igényt — féleg a személyforgalom
terén — kielégiteni. Ezért hataroztak el e vonal
tehermentesitésére, a meglev6é hal6zattdl teljesen
flggetlen, 0j vonal épitését, amelyen csak villa-
mos gyorsmotorkocsik koézlekedhetnek és a maxi-
malis sebesség 250 km/6. A vonalnak kb. 110 km-ét
hidakon és kilén tartdkon nyugvé magasvasutvo-
nalon, 65 km-t pedig alaglUton kellett tvezetni. A
vonalnak nincsenek lathat6 jelz6i: a vonal mentén
indukcios blokkberendezések vannak, amelyek a
vezetd kozremlkodése nélkil a térkdztavolsag ésa
meghatarozott sebességi fokozat betartasat bizto-
sitjdk. A palyan levé akadalyok ellen a vonatok
ezen kivul radar-biztositassal is el vannak latva.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Az Uj vonal 6sszkoltsége — mely 6t évi épitke-
zés utan, 1964-ben készilt el — kozel 25 milliard
schilling.

A létesitmény jelent6ségét csak akkor tudjuk
megérteni, ha meggondoljuk, hogy ezen vonal ha-
tokorében 40 millid ember él és Japan dsszes ipari
termelésének kb. 70%-a ebbe a kdrzetbe esik.

Ha e példa més kozlekedési teriiletekre nem is
vihet6 at, mégis nagy figyelmet érdemel, hogy
Japan egy fojtogatd kozlekedési problémat nem
talzott méretd autdpalyak Ilétesitésével, hanem
vasutvonal épitésével oldott meg. A Tokaido-vo-
nal nyomatékosan bizonyitja, hogy ott, ahol a k6z-
lekedési nehézségek lekiizdésére minden er6t latba
kell vetni, hogy a helyzeten Grra tudjunk lenni, a
vasut mellett kell dénteni.

Ezzel kapcsolatban legyen szabad a DB-nek —
véleményem szerint — nem nagy jovo6t elaruld
gyorsvasuti tervére utalnom, amely szerint az el§-
szér megvaldsitanddé Hamburg—Hannover—Ruhr
vonalon, valamint a Rhein—Main terlileten és
Minchen térsége kozott, Stuttgart térsége érin-
tésével a vonatok 400 km/6 sebességgel kdzlekedné-
nek. Ennek koltségeit kb. 8—10 milliard DM-ra,
vagyis 50—65 milliard schillingre becsilik.

Bar a vasut kdzgazdasagi és tarsadalmi funkcidja-
nak elvitathatatlannak kell lennie, nem keriilhetd
el annak higgadt mérlegelése, hogy kiilonlegesen
magas raforditdsok és ugyanakkor alacsony bevé-
telek mellett egyes vonalak Gizemét fenntartsuk-e,
vagy népgazdasagilag nem volna-e jobb az elsza-
radt gallyat leflirészelni és a megmaradt minimalis
kozlekedési igényt egy olcs6bban dolgozd kdzleke-
dési dgazatnak atengedni.

Ilyen gondolatokkal az 0sszes eurdpai vasutak
foglalkoznak.

Ezen elgondolasnak a megval6sitasa mindig ellen-
allasbha utkdzik, mert nagyon nehéz az embereket
arrél meggy6zni, hogy a gazdasagi igények eseten-
ként a megszokottak radikalis valtoztatasat ki-
vanjak.

Ezért olyan esetekben, amikor kozeli atalakita-
sok valnak szlikségessé, az érdekek alapos mérlege-
Iése nélkilozhetetlen. Emellett a tisztdn gazdasagi
mérlegelések mellett a kiiléndsen jelentds szocidlis
kortilményeket, a térség rendjét, de a vasuti kozle-
kedés megsziintetése altal érintett tertletet fejlédési
iranyat és az infrastruktirat is figyelembe kell
venni.

Az egészséges, gazdasagos lizem biztositasa érde-
kében szamos vasdtnal megfontolds targyava te-
szik a gazdasagtalan uzletagak, pl. a darabarvfor-
galom atszervezését. A kis kozbensé allomasok ki-
szolgaldsa mar nem a rendkivil kdltséges és a jelen
id6ben mar nem kielégitéen m(ik6dd darabarus vo-
natokkal torténik. A korzeti dllomasi rendszer léte-
sitése és a két korzeti allomas kozott fekvé vonal
tehergépkocsikkal valo kiszolgalasa messzemenden
kielégit6 megoldas.

A tavolsagi vasuti szallitasok létjogosultsaga el-
vitathatatlan, mig a rovidtava szallitasok az arra
predesztinalt kdézuti kozlekedésnek adanddk at.

A mai nagytérségl kozlekedés részére a harom,
ha a folyami hajozéast is hozzaszamitjuk, négy koz-
lekedési &gazat egymadasmellettisége bizonyitja a
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koordinativ intézkedések szlikségességét, egy kozle-
kedési terv kifejlesztésére.

Ha ez nem torténik meg, gy szélséséges esetben
eléfordulhat, hogy egy vasutvonal mellett, amely-
nek kihasznaltsdga még tavolrol sem éri el kapaci-
tasanak hatarat és el6relato vizsgalatok megallapi-
tdsa szerint a tavolabbi id6ben sem fogja elérni,
csatorndkat, vagy a vasutvonallal parhuzamosan
futd kozutakat létesitenek az &ruszallitdsra. Az
ehhez szilikséges magas 6sszegek jobban volnédnak
felhaszndlva, ha értik a meglev6 kozlekedési esz-
kozok kapacitasnovelését célzo berendezéseket bo-
csatananak rendelkezésre.

Az EVVG-nél mar hosszabb id6 6ta megfontolas
targyat képezi, miképpen volna elkeriilhet§ a t6ke
helytelen irdnyitadsa egy eurdpai kozlekedési kon-
cepcid kialakitasaval. Ennek megvaldsitasa soran
a kiszolgalandé terilet infrastruktdrajat, ndvekvé
ipari és néps(riiségi fejl6dését figyelembe kell
venni.

Annak elddntése, hogy Gj kozutat vagy Uj va-
sitvonalat épitsenek-e, illetve egy meglevé vasut
kapacitast 1ényegesen ndveljék-e, nemcsak kozle-
kedéspolitikai kérdés; a gazdasag-, a szocialis és te-
riletrendezési politikat is kell6 mértékben figye-
lembe kell venni.

Még hazai teriileten sem lehet hasonlé okokbol az

egész allami terilet kozlekedési tervér6l — amely
azonos gondolatmenetnek felel meg és az egész
europai gazdasagi fejlédést figyelembe veszi — le-
mondani.

Jelenleg az allamok egész sora komolyan foglal-
kozik az 06ssz-kozlekedési tervek kidolgozasaval,
amelyeknek célja a kozlekedési agazatok teljesit-
ménykinalatat a szallitdsi sziikségletekkel és az
adott infrastruktaraval ésszhangba hozni.

Ez vonatkozik mind Nagybritanniara, mind az
LJSA-ra és a Német SzoOvetségi Koztarsasagra is.

A kozlekedéspolitikarol 1966. nyaran megjelent
angol Fehér Kényvnek — amely potlasat képezi
a sokat vitatott Beeching-tervnek, de amelybdl
Iényeges gondolatokat vettek &t — az a célja, hogy
minden kozlekedési dgazatnak azt a forgalmat kell
atadni, amelyhez a legjobb adottsdgokkal ren-
delkezik.

A nagytavolsagl aruforgalom siirgésen sziksé-
ges modernizalasa mellett azonban nemcsak a koor-
dinacio, hanem az integracio is cél kell hogy legyen
a vasut és a kozut kozott.

Az Amerikai Egyesilt Allamokban is, ahol az
allam altal tortén6 barmilyen gazdasagi befolyaso-
last nem kedvelik, a jovében minden kozlekedési
luxust el akarnak keriilni és igy az el6relato terve-
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zést elengedhetetlennek tartjak, ami mellett a ka-
pacitaskorlatozasok sem kizartak.

Az Uj német szdvetségi kozlekedésiigyi minisz-
ter a szovetségi orszaggylilés kozlekedési bizott-
saga elétt nemrég kijelentette, hogy 1967. végéig
egy 0Osssz-kdzelekedési tervet fog kidolgoztatni.
Ennél is megvan a teljesitmény-kinalat és kereslet
dsszhangbahozatalara vald térekvés.

Ausztridban az 1966. decemberi képvisel6hazi ha-
tarozat alapjan és az Osztrdk Szdvetségi Vasutak
racionalizalasi lehet6ségeir6l szél6 professzori je-
lentéssel 6sszhangban — amelyben ramutatnak
annak hidnyara, hogy nincs 0ssz-kozlekedési terv
— 1967. aprilis kozepén két tisztvisel6i bizottsagot
hoztak létre, amelyeknek feladata, hogy konceptiv
megoldast talaljanak.

Négy minisztérium altal kikildott vizsgald- és
vezet6bizottsagrol van sz6, amelynek meg kell
allapitania az alapvetd tételeket; feladata to-
vabba az egyidejlileg kidolgozas alatt allo teriilet-
rendezési terv koordinalésa.

A részletfeladatokat egy miniszterkdézi munka-
bizottsadg dolgozza ki.

Torekedni kell az osztrdk kozlekedési rendszer
népgazdasagi és szocialis koltséggel legyen mikod-
tethetd.

A tervezet ne legyen merev terv, hanem bizto-
sitsa annak lehet6ségét, hogy a kozlekedési felté-
telek a kozds gazdasagi kovetelményekhez igazod-
janak; emellett lehet6leg a legnagyobb technikai
elérehaladast és a maximalis Gzembiztonsagot is
biztositsa.

Abbdl a felismerésb6l kiindulva, hogy a technikai
fejlédés nagyon gyors és igy a hosszu tavra valo
tervezés irredlis lenne, a kdzlekedési terv egyel6re
csak 1970-ig sz6l6 perspektivakkal fog foglalkozni.

Feladatai kozé fog tartozni az utkdltségek felsza-
mitasanak nehéz proltlémaja és az egyes kozleke-
dési agazatok forgalmardl és kapacitasardl egzakt
adatokat tartalmazo kataldgus készitése, ami a va-
sutaknal nem lesz nehéz, azonban a kézuti forga-
lomnal meglehet6s nehézségek adédhatnak.

Egy jovendd kozlekedeési tervnek az allami ira-
nyitasi rendszerhez nincs koze. Minimalis allami
beavatkozas mellett dinamikus, a kozlekedési pia-
con a kereslet és kinalat struktdrvaltozasait figye-
lembe vevd, el6relatd kozlekedési politikat bizto-
sitson. Ezen kivil lassa el azt a fontos feladatot,
hogy a kozlekedésben jol kidolgozott irdnyitd
gondolatokkal a t6ke minden téves irdnyitasa
ellen hasson.
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A haromnyomu utak kérdése

Dr. KAJAN BELA

1. Bevezetd

Az orszag Uthalozata csaknem teljes hosszaban
két nyommal kiépitett utakbdl all és ezeket a két-
nyomu utakat mindkét iranya forgalom hasznalja.
Utjaink korszer(sitése, mely nagy hanyadaban az
Utburkolatok szélesitését jelenti, jelenleg folyik és
eredményeképpen a kétirdnyd forgalom részére
megfelel6 burkolatszélességl Gtjaink lesznek. A
forgalom ndvekedésével azonban igen sok Utsza-
kaszon vagy mar most, vagy a kézeljév6ben a két-
nyomu Gt nem elégiti ki a forgalom igényeit és igy
az utak tovabbi bdvitése vagy 0j nyomon halado
autélt vagy autopalya kiépitése sziikséges. Az
utak forgalméanak ndvekedésével szinte természet-
szerllen merilt fel az a gondolat, hogy a forgalom
fejlédését a forgalmi sdvok fokozatos kiépitésével,
azaz elsG lépésként az Gt haromnyomi, majd ké-
s6bb négynyom( Utt4 vald kiszélesitésével oldjuk
meg.

Hazankban jelenleg haromnyomu, kétiranyd
forgalmd utat még sehol sem épitettiink és igy
annak hasznalhatésagardl hazai tapasztalataink
nincsenek. De ebben a kérdéshen az egész vilagon
igen ellentmondo véleményeket és tapasztalatokat
ismerhettiink meg a szakirodalombdl is. Harom-
nyomu utak hasznélatarél csak néhany eurdpai
orszagban és az Amerikai Egyesilt Allamokban
tudunk; az &llamok nagy tdbbsége szinte eleve
elvetette az ilyen utak épitésének gondolatat.

Feladatunknak tartjuk, hogy arendelkezésre allé
kulfoldi tapasztalatok 6sszegy(ijtésébdl a hazai vi-
szonyokra érvényes megallapitasokat szdrjink le
és javaslatot készitsiink arra, hogy a haromnyom0
utak épitése hazankban helyes-e, és ha igen, milyen
tertileten, milyen forgalom esetén és milyen m(-
szaki megoldasokkal. A kérdés megvalaszolasa ér-
dekében el6szor a haromnyomu utak fajtainak
megismertetésével, a kialakitds példaival, majd
pedig ezek teljesit6képességével és a forgalom biz-
tonsaganak kérdéseivel, az ilyen utak kiépitésének
gazdasagossagaval kivanunk foglalkozni. Ered-
ményképpen a megvalositas lehetdségeit és felté-
teléit szdndékozunk dsszefoglalni.

2. A haromnyomu utak fajtai

A harom nyommal kiépitett utak csoportosita-
sat az eddig ismert megoldasok figyelembevételé-
vel a rajtuk lebonyolodé forgalom szabalyozasanak
mértéke és megoldasi modjai szerint lehet elvé-
gezni. llyen szempontbdl a nem szabalyozott for-
galmu és a szabalyozott forgalmu utakrél beszélhe-
tunk elsésorban.

2.1. A nem szabalyozott forgalmi haromnyomu
utak

Jellemz6jiuk, hogy a forgalom rendelkezésére
all6 harom nyom koézil a két széls6 nyomot a két
forgalmi irdnyban halad6 jarm(ivek csak egy-egy
irAnyban hasznéljak, a k6zépsé harmadik nyomot

kozlekedéstudomanyi szemle

pedig az Ut teljes hosszan mindkét iranybol kor-
latozas nélkil veheti a forgalom igénybe. A k6zéps6
nyom hasznéalatat itt csak az altalanos kozlekedési
el6irasok szabalyozzdk. Tehat a harmadik nyom
hasznalata mindkét iranyban a vezet§ megitélé-
sére van bizva.

Eppen ezért az eddig kialakult altalanos véle-
mény szerint a bels§ nyom haszndalata nem bizton-
sagos.

Ezeken az utakon a harom nyomot terelévona-
lakkal jeldlik ki.

2.2. A szabdlyozott forgalmi haromnyomu utak

A két széls6 nyom a megfelel6 irany( forgalom
céljait szolgalja. A szabalyozas lényege a kozépsé
nyom forgalmanak térben szakaszos vagy idében
valtoz6 korlatozasa, illetve hasznélatanak el&irasa,
igy a szabalyozas torténhet:

a) burkolatjelekkel, a kozéps6 nyomnak szaka-
szosan valtakozo iranya hasznalataval,

b) tajékoztatd tablakkal, a kozépsé nyom idésza-
konként valtoz6 irdnyl hasznalataval,

c) jelz6lampakkal, a koézéps6 nyomnak ugyan-
csak id6szakonként, de esetleg szakaszosan is val-
takozo irdnyl hasznéalataval.

Ad a) A szabdalyozas itt a legegyszer(ibben tor-
ténik : burkolati jelek és kiegészit6 fliggGleges koz-
ati jelzések felhasznalasaval. A harmadik k6zéps6
nyom egyik forgalmi irdnyban csak kb. 700- 1200
m-en keresztil hasznélhato, a kévetkez6 szakaszon
az elleniranyu forgalom igényeit szolgalja. Az elé-
zések végrehajthatdsaga érdekében az egyik irany-
ban a kétnyom( szakasz még siir(i utbecsatlako-
z4sok esetén sem lehet 500 m-nél rovidebb. A tere-
lést zarovonalakkal és lezart burkolatfelilettel old-
jdk meg. Az egynvomU szakaszok elején megallni
tilos és el6zni tilos, a végén pedig a tilalmat feloldé
tabla van. Az igy kijeldlt hAromnyomu ut el6nye,
hogy az el6zési joggal kapcsolatos bizonytalansa-
gokat megsziinteti és a lassu jarm(ivek el6tt a jar-
m(i sorban el6all6 hézagok feltdltését lehetbvé teszi.
Hatranya viszont, hogy még kis forgalom esetén,
vagy az ellenirdny( forgalom hidnyéaban is akada-
lyozhatja egy-egy lassii jarm{ a forgalmat (l. és
2. abra).

Ad b) A tajékoztatd tablékkal szabalyozott ha-
romnyomu aton a kdzépsé nyom hasznalatat a
csucsid6kben jelentkez6 erds egyiranyd forgalom
szamara biztositjak. Tajékoztatd tablak a nap bi-
zonyos id6szakaban (pl. 6h—12h) a kdzépsé nyomot
az egyik forgalom (pl. varosba iranyulé forgalom)
irdnyaban (zemeltetik, mig masik id&szakban
(pl. 12h—18h) a masik (pl. a varosbol kiaramlo for-
galom) széméra tartjdk fenn. A hadromnyomu at
ilyen médon val6 hasznalatdhoz igen jdl lathato,
jol felfoghaté tajékoztaté tablak szikségesek.
Elénye, hogy mindig a nagyobb forgalmi irany jar-
miveinek biztosit jobb feltételeket és teljesitéke-
pesebb utat. A masik forgalmi irdnyban azonban
csak kis forgalom-mennyiség jelentkezése esetén
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I. 4bra. a) Burkolatjelekkel szabalyozott haromii.vonni Ut kialakitasa, b) Szabalyozatlan haromnyoniii Gt kialakitasa

ad elfogadhatd megoldast. Hatranya, hogy a tajé-
koztatds nehezen oldhatd meg, nem attekinthet6
és igy betartasa is kétséges (3. &bra).

Ad c) Jelz6lampékkal az el6z6 megoldashoz ha-
sonléan szabalyozhaté a kézépsé nyom hasznélata
és ezzel a megoldassal mindig a szlikséges szaba-
lyozasi helyzet kozlését biztositjak anélkil, hogy a
szabalyozas valtozatait meg kellene jegyezni. Ilyen
szabalyoz0 rendszer, k6zponti ellen6rzés esetén, a
legjobban koveti a forgalom igényeit és akar az Gt
hosszdban véaltakozdan is szabalyozhatja a k6zépsé

3. bra. Példa a haromnyomu Gt forgalomszabalyozd

labidjanak kialakitaséara

nyom hasznalatat a két forgalmi irdny szamara.
A kozponti ellen6rzés és irdnyitas koltséges volta
azonban alkalmazasanak korlatokat szab (4. abra).

llyen szabdalyozasi rendszert hasznalnak leg-
Gjabban harompalyas autépalyakon is, ahol a ko-
zéps6 péalya forgalménak irdnyitasat végzik koz-
pontilag iranyitott jelz6lampékkal.

3. Kulfoldi tapasztalatok
a haromnyomu utakrol
A kilfoldi szakirodalombél lathatéan igen val-
toz6 a haromnyom( utak helyzete. Jelenleg lize-
melnek haromnyomu utak Olaszorszagban, Fran-
ciaorszagban, Anglidban, Belgiumban, Hollandié-
ban, Svajcban és a kontinensen kiviil az USA-ban.
Nem vezették be a hdromnyomd utakat az itt fel
nem sorolt orszagokban. Kilén ki kell azonban
emelni azokat az allamokat, amelyek foglalkoztak
a haromnyomu utak kérdésével és arra az ered-
ményre jutottak, hogy azok hasznéalata nem cél-
szer(i. Ilyen orszdgok a Német Szdvetségi Koztar-
sasag és Svédorszag.

3.1. A haromnyomu utak hasznalata

Olaszorszagban mar 1936 dta hasznalnak harom-
nyomu utakat. Az els6 autoit jelleg( utak kapaci-.
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tasanak novelésére épitettek ilyen utakat. A forga-
lom és a sebességek ndvekedésével azonban a har-
madik nyom hasznélata egyre veszélyesebbé valt
és 1962-ben az osszes ilyen utakan a harmadik
nyom forgalmanak burkolati jelekkel valo sza-
balyozasat rendelték el, illetve 10,50 m-nél
kisebb burkolatszélességeknél vagy jelent6s lassu
forgalom (kerékpar, moped, fogat), valamint sdr(
Utbecsatlakozés esetén a hdrom nyom helyett két
nyom Kijelolését tartjak helyesnek. Egyébként
még a varosokban erfs valtakozd egyiranyd csu-
csokkal terhelt utakon hasznalnak harom nyomot,
tajékoztatdo tablas megoldassal. Ujabban harom-
nyomu Ot kiépitését mar nem tervezik, helyette
inkdbb a négvnyomu kiépitést iranyozzak elé.

Franciaorszagban is mar hosszabb id6 6ta épi-
tenek haromnyomu utakat. Szakirodalmi kézlés [1]
szerint 1960-ban a nagyobb forgalmu 76 470 km
hossz Gth&lézatbdl 2400 km volt a 9,0—10,5 m
szélességgel hdromnyom( Gtként Kkiépitett at-
hossz. A hal6zat fejlesztésének tervezésénél ennek
az uttipusnak fokozott alkalmazasat tervezik; k-
16nb6z6 valtozatok szerint — az autopalya épité-
sére rendelkezésre &ll6 hitelt6l és annak kamat-
tényez6jétél figgbéen — 1980-ra minimum 5700
km-re, illetve maximum 16 200 km-re fog néni a
haromnyomu utak hossza. 1990 évre pedig kere-
ken 9100 km-t6l 21 500 km-ig tervezik a harom-
nyomu utak hosszat. Itt tehat nemcsak jelenleg
uzemeltetnek ilyen utakat, de a jév6ben még foko-
zottabban haszndlni kivanjak 6ket. Franciaorszag-
ban a haromnyomu utak altaldban nem szabdlyo-
zottak.

Anglidban szintén eléggé elterjedtek a harom-
nyom( utak. A nagyobb forgalmu utak 19 205 mf
hosszl halozatabol 548 fm esik erre az Uttipusra.
Az angliai hAromnyom( utakat tébbnyire szaba-
lyozatlan megoldassal épitették [2]. A szakiroda-
lom adatai szerint Gjabban a szabalyozott harom-
nyomu utak kialakitasa kerdlt itt is elétérbe.

A belgiumi és hollandiai haromnyom utak hosz-
szarol adatot nem talaltunk. A Nemzetkozi Utigyi
Kongresszusok SzoOvetsége (AIPCR) egyik md-
szaki bizottsdganak a menetsebességekre vonatkoz6
nemzetkdzi anyagahoz azonban a hollandok és a
belgak is tobb haromnyoma Gton lefolytatott vizs-
galat eredményeivel jarultak hozza [3].

Svéjcban féleg a varosok elGtti bevezetd szaka-
szokon és Ujabban a hegyi utak olcsobb kapacitas-
novelése érdekében hasznaljak a haromnyomd
utakat. Svajci szakemberek tdjékoztatasa szerint
Ujabban és féleg a hegyi szakaszokon a szabalyo-
zott haromnyomd megoldast tartjdk helyesnek.

Az USA-buw szintén zemelnek haromnyomdu
utak, de azt tartjak, hogy a haromnyomu Gt nem
tekinthet6 a négynyomu kiépités egyik fokozata-
nak [4]. Csak kiilvarosokban és varosi terlleteken,
és csak forgalomellendrzés, azaz szabalyozas mel-
lett tartjdk helyesnek. A bels6 nyom valtakozd
irdnyu hasznalatat jelzésekkel biztositjak, illetve
azt a balra fordul6 forgalom szadmaéra tartjak fenn.

A tdbbi eurdpai allamban haromnyoma utat nem
épitenek és nem lizemeltetnek. A szocialista orsza-
gok kozul a lengyel szakirodalom az egyediili, ahol
ezzel a kérdéssel foglalkoztak [5]. Lengyel véle-

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

mény szerint haromnyom utak csak sik teriileten
épithet6k és ott, ahol a forgalom tavlati (20—25
éves) fejl6dés alapjan szdmitott mennyisége nem
haladja meg a haromnyom( utak kapacitasat,
vagy ahol nem &all rendelkezésre elegendd hely, pl.
varosi bevezet6 szakaszokon. A harom nyomrol
négy nyomra torténd atépités a bels6 nyom fel-
bontéséaval és elvéalasztosdvva vald atalakitaséaval
oldhat6 meg.

Haromnyomu utakat — hosszabb tanulmanyo-
z&s utan — nem épitenek az NSZK-ban, mivel
mind a kapacitds, mind pedig a forgalombizton-
sag kérdésében igen ellentmondodak a vélemények
és a tapasztalatok.

3.2. A haromnyomu utak teljesit6képessége

A haromnyomu utpalyat altaldaban azért épitik,
hogy egy tovabbi nyom kiépitésével a kétnyomu
attal szemben nagyobb teljesit6képességet bizto-
sitsanak. Az ilyen utak teljesit6képességérél azon-
ban nagyon eltér6ek a vélemények.

A kétnyomu utakon a forgalom ndvekedésével az
el6zés egyre inkabb lehetetlenné valik és kismér-
ték( elleniranyd forgalom esetén is kialakul az
akadalyozott haladast jelent6 forgalmi oszlop. A
jarm(ioszlopok hosszanak ndvekedésével az elGzés
mar szinte lehetetlenné valik; a jarm(oszlopok az
el6l halado lassubb jarm{ sebességével haladva,
csak hézagokkal foglaljak el az utat. Ebben az
esetben bizonyos forgalmi mennyiségig a harma-
dik nyom Kkiépitése a kétnyoma aton akadalyozott
el6zések végrehajtasat és a két széls6 nyomon a
hézagok feltdltését lehetdvé teszi, és igy tobb jar-
m(athaladést és nagyobb kapacitast biztosit. Ezt
a szerepet a harmadik nyom mindaddig ellathatja,
amig az el6zések biztonsaggal végrehajthaték rajta,
vagyis amig az ellenirdnyd forgalom nem olyan
nagy, hogy a kézépsé nyomot folyamatosan elfog-
lalja, vagy amig a kdzéps6 nyom az elézéshez sziik-
séges hosszon beldthaté. Vagyis a haromnyomdu
Ut nagyobb teljesit6képességét a két forgalmi
iranyban er@sen eltér6 nagysagu forgalmi cstcsok
és a kilatasi akadalyok jelentdsen csokkentik.
Ilyen esetben a jarmivek a kdzéps6 nyomot mar
nem hasznaljak és a két kilsé forgalmi nyomon
alakul ki ugyanolyan helyzet, mint a kétnyoma ut
telitettsége esetén.

3.21. A forgalomaramlas jellemz&i haromnyomu
dton

A haromnyom( Gton az el6zések akadalyo-
zottsdganak csokkenése miatt a forgalom aramla-
sanak jellemz6i is eltérnek a kétnyomu utakétol.
Az el6zést zavartalanabbé teszi az, hogy a harom-
nyomu Gton sok esetben kisebb a sziikséges el6zési
latétavolsag, mint a kétnyomu dton. A harom-
nyomu Gton ugyanis széls6 esetben az el6zés akkor
is megkezdhetd, ha kdzéps6 nyomon szembejéve
jarm visszatérése a kiils6 nyomra varhato, mivel
a lassubb jarmi(ivet megel6zve, ott a visszatéréshez
megfelel6 tdvolsagot talal. llyen esetekben az eld-
zéshez sziikséges el nem foglalt Gthossz a kdzépsd
nyomon csak a fele lesz annak, mint amilyen sza-
bad athossz sziikséges ugyanilyen sebességek ese-
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1. tablazat
Sebesség-forgalom 0Osszefliggés egyenes, vizszintes és kilsé Gtszakaszokon, normal, forgalomdsszetételnél
(25% kozepes és nehéz motorosjarm( aranynal)
Atlagos sebességek (km/6)
Uttipusok 0 200 400 600 800 1000 1200
motorosjarm (/6 forgalomnal
2x2 nyomu elvélasztott
Palyas U t . 70,0 70,0 70,0 70,0 70,0 70,0 70,0
3nyomuU Ut 70,0 68,0 66,0 64,0 62,0 60,0 58,0
2nyomu itt ., 62,0 59,6 67,0 54,6 62,0 49,6 46,0

tén a kétnyomu dton. A masik széls6 eset, amikor
az elleniranyu széls6 nyom foglaltsaga miatt a ko-
zeps6 nyomon szembejovo és ki nem tér6 jarmdvel
kell szamolni és az el6zéshez ugyanolyan szabad
uthossz szilkséges, mint a kétnyomu Gton végre-
hajthato el6zéshez. A két széIs6 eset kdzott nagyon
sok kozbensé eset el6forduldsa is valoszind. Alta-
ldban azonban megéllapithat6, hogy hdromnyomu
Gton az el6zés végrehajtasahoz szlikséges szabad
Uthossz kisebb, mint a kétnyom utakon.

A masik fontos forgaloméaramlési jellemz6 a se-
besség. A hadromnyomu utakon kialakuld atlagos
sebességek a kisebb akadalyozds miatt magasab-
bak, mint a kétnyom0 ton kialakulé sebességek.

Az angol vizsgalatok eredményei kozott [6] ta-
lalunk erre példat, ahol a forgalom és sebesség ko-
z0Otti kapcsolat vizsgélata soran 2 nyomu 2 pélyas,
3 nyomu és 2 nyomu utakat vizsgaltak. Az ered-
ményeket az 1. tblazat mutatja.

A mar emlitett Romai Utligyi Kongresszus M-
szaki Bizottsdganak jelentése beszamol a Belgium,
Franciaorszag, Hollandia és Olaszorszag terlletén
végzett sebességmérésekrél. A mérések soran két-
nyomu és haromnyomu utakon vizsgaltdk a Kki-
alakuld sebességeket a forgalmi mennyiség és a
forgalom 6sszetétele fliggvényében. Az adatok sze-
rint kétnyomu utakon az 6sszes jarm(i sebessége a
nehézmotoros jarmivek 10%-o0s ardnya esetén kis
forgalomnal el6all6 91 km/6 sebességrél 2000 jm/6
forgalomnal 45 km/6-ra esik le. Ugyanakkor harom
nyom( utaknal 88 km/6-ro6l 2200 jm/é forgalom-
nal csak 08 km/6-ra csokken a sebesség. Jellemz6 az
is, hogy a nehézmotoros jarm(vek ardnyanak no-
vekedese a kétnyomda uton jelentésen csokkenti az
ismertetett sebesség-értékeket, a haromnyomda

VOros e z0Ild

4. abra. Példa a haromnyomu utak jelz6lampés szabéalyozésara

utakon pedig a sebességek a nehézmotoros jarmda-
vek aranyanak novekedésével alig valtoznak.

Még jellemzébb az, hogy a 2-es tipusként vizs-
galt személygépkocsi és konny( tehergépkocsi ka-
tegdria jarmlveinek sebessége a kétnyomu uton
91 km/6-nél 54 km/6-ra esik, a haromnyomu uton
pedig 88 km/6-r6l csak 83 km/6-ra (5. abra).

A fenti mérési adatok is azt igazoljak, hogy a
haromnyomu Gton — kiléndsen a kénny( moto-
rosjarmuiveknél — a sebességeket sokkal Kkisebb
mértékben csokkenti a forgalom ndvekedése.

3.22. A teljesit6képessegi értékek

A francia szakirodalom adatai szerint a két-
nyomu uton 3000—3500 jm/nap gyakorlati kapa-
citassal szamolnak. A haromnyomu Ut viszont sze-
rintlik kielégitd utviszonyok mellett 7000 jm/nap
forgalomig is megfelel6. Ez a szdm ugyan kétszerese
a kétnyom( utakra megadott érteknek, de alig
vagy egyaltaldn nem haladja meg a nalunk a két-
nyom( utnal gazdasdgosnak mondhatd teljesitd-
képesség értéket.

A francia tapasztalatok szerint amikor a két
széls6 nyom telitédik és a kdzépsé nyom elbzésre a

Szaraz burkolat
1565 megfigyelés

5. dbra. Konny( motoros jarmvek atlagos sebessége mindkét forgalmi
irdnyban haromnyomd utakon
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2. tablazat

Angol kapacitas értékek (minisztériumi szabvany)

Uttipus Szgk. egys./16 6

2nyomul palydn ... 4500-ig

inyomud péalyan 4600— 9 000-ig

9000— 25 000-ig

2x2 nyom0 palyéan
* 0,12-es dracsles szorzoval

visszatérés lehetetlensége miatt mar nem hasznal-
hatd, akkor a hdromnyomu ut teljesit6képessége
a kétnyomu at szintjere esik vissza. A harom-
nyomu Ut hasznélatat ezért ott ajanljak, ahol a
forgalom rovid id6n beltl nem éri el a 7000 jm/nap
érteket és ahol a harmadik nyom a mai palya mel-
lett kdnnyen és olcson létesithetd. Ilyen esetekben
ez a megoldas gazdasagos is, mert a létesités kolt-
sége hamarabb megtéril, mint ahogyan a maga-
sabb szintli megoldast a forgalom ndvekedése
sziikségessé tenné.

A teljesit6képességi eldirasoknak kétféle adatot
talalunk az angol szakirodalomban [7]. Az egyik
értéket személygépkocsi egységben a Kozlekedési
Minisztérium 780. sz. memoranduméban, azaz
szabvanyként hatarozta meg, a masik az un. ,,gaz-
dasdgos teljesit6ké]tesseg” -nek elnevezett érték.

A minisztériumi szabvéany 16 6ras napi forga-
lomra megadott kapacitis-értékei a 2. tablazatban
talalhatok.

A kils6 szakaszok gazdasagos teljesit6kepessé-
gét az angol kutatasok oly mddon hataroztak meg,
hogy — a nalunk mar 1961-ben kidolgozott mad-
szerhez hasonléan — a forgalmi mennyiség és se-
besség Osszefliggései alapjan megvizsgaltdk a kii-
I6nboz6 forgalmi mennyiségek kozlekedési koltsé-
geit (Uzemkoltségeket, baleseti koltségeket es a
munkaid6n belll jelentkez utazési id6k koltsé-
geit) két- és haromnyomud aton. A két koltseg
0sszevetésébdl kaphatd megtakaritdsokat 5%-kal
tékésitették és meghataroztak azokat a forgalmi
mennyiségeket, amelyek az épitési kdltségekkel
azonos tdkeésitett megtakaritast adnak. A vizsga-
latnal az egész évi koltséggorbe atlaganak jellem-
zésére az augusztusi 16 6ras napi forgalom atlagat
fogadték el. 1ly médon a 3. tablazatba foglalt gaz-
dasagos teljesitOképességi értékeket kaptak.

Mivel ezeket az értékeket augusztusi forgalmi
nagysagokban fejezték ki, bizonyos csokkentes t-
jan juthatunk az évi atlagos forgalomhoz (kb.
0,6—0,8 szorzoval), de lathatjuk, hogy a javasolt

Becsult*, atlagos szgk.

Szgk/é egys-inap
450 5400-ig
450— 900 5 400— 10 800-ig
900— 2500 10 800—30 000-ig

3. tablazat
.1 gazdasagos teljesitéképesség hatarai (angol adatok)

Augusztusi Augusztusi
s atlagos forg. atlagos Javasolt,
Uttipus oranként, napi forg., szgk/16 6
szgke/o szgke/16 6
2 nyomu (Gton 275—500 4500— 8000 ti 000
3 nyomu Gton 550— 850 9000— 13 500 12 000

atépitési hatarok mar kozel esnek a nalunk szoka-
sos értékekhez, mert 0,13 6racslcs szorzd esetén
mi is 7000 szgke/nap, 0,25-0s dracslcs szorzo ese-
tén pedig 4800 szgke/nap atlagos napi forgalom-
nal tartjuk sziikségesnek a kétnyomu Gt bévitését
vagy Ujabb Gt épitését.

A mér idézett lengyel cikk [5] szerint a javasolt
teljesit6képességi ertékeket kiills6 szakaszokon a 4.
tablazat adja.

Az adatokat oly modon hataroztak meg, hogy
kilfoldi tapasztalatok alapjan a kétnyomu utak
teljesit6képességének 1,5—1,7-szeresét vették.

Az amerikai kozlések [8] a haromnyomu utak
teljesitékepességét maximalis értéknel a kétnyomu-
akenak kétszereséie teszik. A forgalom lefolyasa
—tapasztalatuk szerint— a hdromnyomu utakon
hasonl6 a kétnyomu utakon el6allo lefolyéashoz,
csak a tobblet nyom el6segiti az elézések végrehaj-
tasat. A két forgalmi iranyban egyenletes forga-
lommegoszlassal a teljesit6képesség idedlis feltéte-
leknél eléri a két egyiranyd nyom teljesit6képessé-
gét, mert a harmadik nyom a jarm(vek kozotti
hosszU hézagok feltoltését seqgiti el6. Végeredmény-
képpen ilyenkor a forgalomaramlés jellemz6i ha-
sonldak egy négynyomu ut egyik iranyu forgalma-
nak aramlasi jellemzGjéhez.

Az idedlis feltételek melletti maximalis teljesit6-
képesség egy a HOM [8] szerint a kovetkez6:

/. tdblazat
Lengyel teljesit6képességi adatok
A tervezési teljesit6képesség, jm/6-ban
Uttipus 3,75 3,50 m 3,00 2,75 2,50
m forgalmi nyomszélesséSnél
2 nyomu Gton ... 850— 950 750— 850 600— 700 550—650 500— 600
3nyomd0 riton ... 1300— 1600 1100— 1450 900— 1200 800— 1100 750— 1000
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Szgke/6
2000nyomonként
2000 6sszesen
4000 ©sszesen
2000y

Tdbbnyomd Gton
Kétnyoma at kétirdnyban . ...
Haromnyomu at kétiranyban

pays

nyomi utak teljesit6képességét 2000 szgke/6-ra
csokkenti egyiranyban és ilyenkor a teljes maxima-
lis teljesit6kepesség a forgalom irany szerinti meg-
oszlasa alapjan hatarozhaté meg. Ezek az értékek
szabalyozatlan hA&romnyomu utakra vonatkoznak.
A kozéps6 nyom haszndlatanak szabalyozasa ese-
tén — a szabdalyozas feltételeinek megfeleléen —
egyedi teljesitoképességi értékeket kell meghata-
rozni.

Altaldban az USA kozlések is megallapitjak,
hogy hianyoznak a haromnyomu( utak részletes
vizsgalatai, de az alabbi tapasztalatokat foglaljak
dssze:

1. A hdromnyomu 0t kézépsé nyomat kevesebb
jarm{ hasznélja, maximalisan 300 jarm{ 6ranként,
fuggetlenul a teljes forgalmi mennyiségtél, ha az
gg_yilrényu forgalom az dsszes forgalom 70%-at nem
éri el.

2. A forgalom novekedésével csokken a sebesség
a kiils6 nyomokon, de nem csokken a k6zépsé nyo-
mon.

3. Az egyiranyu forgalom 70%-o0s értékéig a
kozépsé nyomot mindket iranybdl hasznaljék.

4. A sebesseg és teljesitGkepesseég nagyobb, mig
a forgalom a két iranyban kozel egyenld és lecsok-
ken, ha az irdny szerinti megoszlas 66%-0s vagy
ennél nagyobb.

5. Az el6zési latotavolsdg hianya esetén egyik
forgalmi irdnyban csak az egy nyom maximalis
teljesit6képességét, azaz 2000 jarm(/6-t lehet fi-
gyelembe venni.

Idedlis feltételek mellett tehat 4000 személvgép-
kocsi/6 a teljesitOképesség, 48 km/O lizemi sebes-
séggel (operating speed). Kisebb akadalyok esetén
(C szolgaltatasi szintnel) 2000 jarm(/o 64 km/6
Uzemi sebességgel, és 1500 személygépkocsi/é 80
km/6 Uzemi sebességgel. Az idedlis feltételek hianya
esetén (latotavolsag szazalékos hianya, kisebb bur-
kolatszélesség, oldaliranyl akadaly) ez az érték
még csokkentendd.

Az USA-ban gyakoribb a haromnyomua Gt a
varosi bevezet szakaszokon, ahol a forgalmukat

v
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szabalyozzak. Itt a kildnleges viszonyoknak meg-
felel6 speciélis teljesit6képesség értéket kell meg-
hatarozni.

Az amerikai értékeknél nagyobb maximalis tel-
jesitOkepességi értékeket ad meg a Rémai Utligyi
Kongresszus dan jelentése, a kovetkezOk szerint:

4 nyomi Gt........ 5000 jarmdi/6
3 nyomu Ut........ 3440 jarm(/o6
2nyomu Ut........ 1880 jarm(/o
1nyomu Ct........ 560 jaimd/o

egyik forgalmi iranyban.
Az olasz tervezési irdnyelvek [9] az 5. tablazat-
ban kozolt értékeket adjak.
az iranyelvek teljesitdépessigl értdel
Téljesité6képesség,
jm/6
egyenes

Uttipus enyhén ives

vonalvezetéssel,
vizszintes szakaszokon

2 nyomd Ut 600 505

3 nyomd0 Gt 1000 840

3.23. Javasolt teljesit6képessegi értékek

A felsorolt adatokbol az allapithaté meg, hogy
a haromnyomd 0t tervezési teljesitOképessegét
450 szgk/6 és 2000 szgk/6 érték kozott veszik fel.
Ezek a tervezési teljesit6képesség értékek mindig
szabalyozatlan haromnyomu Gtra vonatkoznak;
a szabalyozott haromnyomu Gtra adat nem talal-
hatd. A szabalyozott hd&romnyomd ut egyik for-
galmi irdnyara vonatkozd maximalis teljesit6ké-
pességi adat is csak a HCM-ben [8] szerepel.

Egységes értékeket csak a maximalis teljesito-
képessegi érték megszabasanal taldlhatunk, ezért
célszerl a hazai viszonyoknak megfelel§ kapacitas-
értékek megszabasanal is ebbdl kiindulni.

Mivel a haromnyomu Ut teljesit6képessége erd-
sen fiigg a forgalom iranyszerinti megoszlasatol,
ezert a javaslatnal az egyik forgalmi irdny maxi-
malis teljesitéképességét vettuk alapul és az utak
uzemének megfelel6 kiilonbdzd kihasznalasi szin-
teket becsiltiink. A kihasznalasi szinteket a szaba-

6. tablazat

Javasolt tervezési teljesit6képesség-értékek

Maximalis
i teljk.

Uttipus egyik forg.

iranyban,
szgk/6
4 nyomU GtON o 4000
3 nyom, szabalyozott forg. Gton .... 2000

3 nyom, nem szabéalyozott forg. Gton

(kisebb kilatasi akadallyal) ... 3500
2 NnY0OMU GLON coiieeeeee e 2000

Tervezési teljesit6képesség, szgk/o

Kihasz- mindkét forg. iranyban dsszesen

nalasi egyik forg.

szint iranyban 70— 30 % 20— 80% 10—90%

megoszlasnal

0,7 2800 4000 3500 3100
0,7 1400 2000 1750 1550
0,5 1800 2600 2300 2000
0,4 800 1150 1000 900
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lyozott haromnyomd utakon a tébbnyomu utak
kihasznalasi szintjének, a nem szabalyozott harom-
nyom( utakon pedig a kétnyomu utak kihaszna-
lasi szintjének megfeleléen vettik fel. A javasol-
hat6 teljesit6képességi értékek igy a 6. tablazat sze-
rint alakultak.

A nélunk &ltaldban jellemz6 70—30%-0s csUcs-
Ora-megoszlas esetén es 0,15-0s atlagos cslcsora-
szorzo6t véve figyelembe a napi forgalom évi atla-
gaban a teljesitoképességi értékek a kovetkezdk:

4 nyomu Gton ......ccceeveeenene 27 000 szgk/nap
3 nyomu szabalyozott uton 13 000 szgk/nap
3 nyomu szabdlyozatlan Gton 17 000 szgk/nap
2nyomu GtoN ..cccevereneen. . 7700 szgk/nap

Ezek a javasolt értékek nagyobbak, mint a meg-
felel6 amerikai vagy angol el0Oirdsok, de a nagyobb
hatékonysag igénye (5% helyett 15%) az el6irhatd
kapacitas értékek szintjét is meg kell hogy emelje.
Kldn kérdés azonban az, hogy ezeknek az értékek-
nek a kihasznalasa a forgalom biztonsaga miatt el-
fogadhaté-e. Ha biztonsagi okokbdl csak a szabé-
lyozott haromnyom( utakat tartjuk megfelel6nek,
Ggy a haromnyom Gt kiépitése lenyeges kapacitas-
novelést nem jelenthet és a forgalom évi 10—15
szdzalékos ndvekedésénél kozelitbleg 4—7 évre ad-
hat csak a magasabbszint(i Ut épitését helyettesitd
megoldast.

3.3 Aforgalom biztonséga

A haromnyom( utakon — a kiilfoldi tapasztala-
tok szerint — a forgalom biztonsaga a forgalom
szabalyozasatol, a forgalmi mennyiségtél, a nyo-
mok szélessegétdl és az el6zési latdtavolsaggal nem
rendelkez6 szakaszok el6fordulasatdl fiigg. A ren-
delkezésre all6 kulfoldi adatok mind szabalyozat-
lan hdromnyom( utakra vonatkoznak. Az el6zési
latétavolsag hidnyanak hatasa nem elemezhetd ki
azokbdl, mivel ilyen feldolgozast vagy nem végez-

kozlekedéstudomanyi szemle

tek, vagy a haromnyomu Ut kialakitasa mar eleve
olyan, hogy az elozési latotavolsdg korlatozott
volta esetén az uton csak két nyomot jeldlnek ki a
forgalom szémaéra.

Els6sorban a forgalmi mennyiség hatdsat vizs-
galjuk meg. Erre vonatkozo6an az amerikai, holland
és angol balesetvizsgalatok szolgalnak adattal.

Az Amerikaban [10] 5000 mf-nyi halézaton le-
folytatott vizsgalat szerint a relativ baleseti mu-
tato (baleset/millié jarmiikm) egyenes, kiils§ sza-
kaszokon a 7. tAblazat szerint alakult.

7. tablazat

Relativ baleseti mutatok a forgalom f ilggvényében
(Raff szerint)

Negynyomd
i Két- Harom- 457,
Atlagos napi nyomd nyomd tat}zan osztott
forgalom, jm/nap Gt at
(db) (db) palyaval
" (db) 1 (db)
4900-ig .o 1,30 1,00 1,00 1,00
(6007) (79)  (129) (25)
6000-- 9900-ig 2,24 1,80 1,37 1,49
(1390)  (102)  (4SI)  (388)
10 000— 14900-ig 2,05 5,04 2,19 2,12
77) (40) (422) (465)
16 000 felett........ 2,24 2,74

(117)  (126)

A baleseti mutaté alakuldsat részleteiben a 6.
dbra is mutatja, ahol kétnyoma és haromnyomu
utak baleseti mutatdit abrézoltuk, hazai és kul-
foldi adatok alapjéan.

Az ives szakaszok baleseteinek vizsgalata Raff
adataibol pedig azt mutatja, hogy a relativ ba.l-

6. dbra. Hét- és haromnyomu utak relativ baleseti mutat6ja a forgalomtdl fliggéen
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eseti mutatd a haromnyomu( utakon a sugarak
csokkenésével erGsebben emelkedik, mint a keét-
nyomu Gton: 200 m sugér alatt kétnyomu uton ér-
téke 2,15, hAromnyomu aton pedig 4,50. Ez az el-
tolédas részben ugyan magyardzhat6é azzal, hogy
val6sziniileg a ha&romnyomu Gton magasabb for-
galmi terheléseknél adodott ez az érték. Az ered-
mény mégis figyelmeztet arra, hogy haromnyomda
utakat csak jo vizszintes vonalvezetéssel szabad
kiépiteni.

Raff vizsgalatai szerint az egyes €s ives szakaszo-
kon a relativ baleseti mutaté a 8. tablazathan 14at-
hatéan alakult.

8. tablazat
Egyenes és ives szakaszok relativ baleseti mutatéi
(R aff szerint)

Relativ baleseti mutato,
baleset/10e jmkm

négynyomo 6t
2 3 gyny

nyomoé nyoma OSZtat- o, 4
tat at lan, palyas
palyas
Egyenesekben ... 1,44 1,56 1,69 1,82
Ivekben ... 1,45 1,74 1,38 1,31
OsszeseN.n... 1,44 1,56 1,63 1,68

A vizsgalatok 0Osszesitése tehat bizonyos fokig
balesetveszélvesebbnek mutatja a haromnyomu
utakat, mint a kétnyomu utakat.

A forgalom hatasat Van Gils (Hollandia) [11] és
a Traffic Engineering Handbook is targyalja; az
adatokat a V.G. jelzéssel, illetve T.E.H. jelzéssel
egyltt kozoljuk a 9. tablazatban.

A fenti 6sszefliggéseket mutatja a 6. abra is, ahol
ezeket az adatokat még néhany kilfoldi és a hazai
kétnyomu utakra vonatkozd adattal egészitettiik
ki. Az er6sen szétszorodd adatokbol annyi meg-
nyugtatban megallapithatd, hogy a kétnyomu
utakhoz viszonyitva a haromnyomu utak relativ
baleseti mutatdi a kisebb forgalmi mennyiségeknél
alacsonyabb szinten maradnak. 8000—9000 jarmda/
nap forgalmi mennyiségnél azonban — egyes szer-
z6k szerint jelent6sen, de altaldban is — minden
vizsgalatnal a haromnyomu utak bizonyultak bal-
esetveszélvesebbnek. Mivel ezek a vizsgélatok sza-
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balyozatlan haromnyomu utakra vonatkoznak,
megallapithatjuk, hogy a nagyobb teljesit6képes-
ség ellenére biztonsagi okokbol a szabélyozatlan ha-
romnyomu Ut csak eddig a forgalmi terhelésig cél-
szer(.

Ha vizsgéljuk annak okait, hogy miért jelentke-
zik ilyen magas szintl balesetveszély a nagyob for-
galmaknal, akkor azt gondolhatnank, hogy a ko-
zéps6 nyom hasznélatanak szabdlyozatlan volta
okozza ezt a helyzetet. Az angol vizsgalatok [12]
azt mutattdk, hogy a csomopontokon kivili bal-
eseteknek csak 4%-a az ellenkezd iranyban haladé
jarmiivek kozotti dsszelitkdzés. A francia eredmé-
nyek [13] azt mutatjak, hogy a csomépontokon Ki-
vuli baleseteknél a megfelel6 szélessegl héarom-
nyomu utakon szignifikansan kisebb a szemben ha-
lad6 jarm(vek Osszeltkdzésének szdma, mint két-
nyomud utakon. Moszkovitz szintén ramutat arra,
hogy a csomoépontokon kivil a frontalis 6sszelitko-
zések szama a szélesebb palyéak esetén csokken, és-
pedig:
kétnyomu aton......... 26 frontélis Osszeutkozés
haromnyomd aton ... 18 frontélis dsszelitkozés
négynyomu uton 12,5 frontalis Osszeutkdzés
100 milli6 jarmfikm-enként.

A magasabb relativ baleseti mutaté okat tehat
masban kell keresniink. A magyarazatot csak ab-
ban talalhatjuk meg, hogy 8—9000 jarmd/nap for-

almi mennyiségnél teljesen mas Uzemi viszonyok

allnak fenn a hA&romnyomu dton, mint a kétnyomu
aton. llyen forgalomnal a haromnyomu( utakon
—angol adatok szerint — még 60 km/6 atlagos se-
besség van, mig a kétnyomu utakon a torlodas be-
kovetkezése miatt mar 45—49 km/6 sebességgel
szamolhatunk a nagyforgalm( id6szakban. De ez
a sebességkilonbség a kisebb forgalmd idészakok-
ban is fennall. A nagyobb sebesség természetesen
noveli a balesetveszélyt.

A haromnyomu Gton a vezet6k tobbségének az
a meggy6z6dése, hogy a kozépsé nyomot elGzésre
mindenkor hasznalhatja, és feltételezi, hogy ez a
nyom szabad és annak hasznalatara ¢ jogosult. A
kétnyomu aton vald6 megfontoltabb el6zés helyett,
tehat olyankor is megkisérli az el6zést, ha korlato-
zott el6zési hossza van.

A szélesebb burkolaton a baleset végeredmény-
ben kevesebbszer eredményez frontalis 6sszelitko-
zést, mert a veszélyben levo vezetdnek tobb lehet6-
sége van kevéshé veszélyes megoldasokat valasz-

ig tablazat

Relativ baleseti mutaté a forgalom fliggvényében

Relativ baleseti mutatd, baleset/106 jmkm

Napi atlagos
forgalom kétnyomu dton
jm/na
a P) V. G. T. E. H.
5000-ig eeereerrenne 1,87 2,18
5 000— 10 000-ig 2,12 2,80
10 000— 15 000-ig — 1,62

15 000 felett .......... —

hd&romnyom¢ Gton

négynyomé Gton

V. G. T. E. H. V. G. T.E. H.

1,69 2,36 1,93 1,43

1,75 2,55 1,31 2,49

2,20 6,90 131 2,36
3,00
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tani, pl. a szélsd nyomon haladé jarmivek kozzé
visszakanyarodni. A nagyobb sebességek miatt
azonban ezek az tkdzések sem konnyl kimenete-
IGek ; ezzel magyarazhat6 az, hogy a haromnyomu
utak baleseteinél magasabb a sulyos balesetek
ardnyszama.

Felmeril a kérdés, hogy a szabélyozott harom-
nyomu utaknal milyen a forgalombiztonsag. A sza-
balyozott haromnyom Gt a valtakozva egynyomu-
kétnyomu szakaszaival a jarmivek sebessegét is
csokkenti és asok balesetveszélyt jelenté meggon-
dolatlan el6zéseket is megsziinteti, az el6zési jog
szabalyozasaval. Vizsgalatokbol levezetett szamok
hidnyaban csak val6szindsithetd, hogy ily modon a
balesetveszély is lecsokken. Gondolni kell viszont
még arra, hogy Uj balesetveszélyt jelenthet az egv-
iranyban kétnyomu szakasz egynyomra valtasanal
a forgalom visszarendez6dése, és az egyiranyban
egynvomu szakaszon akadalyozott jarm(ivek sza-
balyozatlan athaladasa a zarévonalon. llyen vissza-
sorolas azonban a lasst jarm({ mogé a kétnyomu
utak sikertelen el6zési kisérleteinél még gyakrab-
ban el6fordul és a zarévonalat szabalytalanul at-
1ép6 vezet6 a kétnyomu uton is talalhato; ezért el-
fogadhaténak latszik az a feltevés, hogy az ilyen
utak forgalombiztonsdga még nagyobb forgalom
esetén is azonos lehet a kétnyomu utakéval.

Osszefoglalva tehat a forgalombiztonséagi kerdé-
seket, az allapithat6 meg, hogy a szabalyozatlan
haromnyomu utak rendszere 8000 jarmd/nap atla-
gos forgalomnal nagyobb terhelés(i utakon nem al-
kalmazhat6. A szabalyozott haromnyomd Gt na-
gyobb biztonsaga — tapasztalatok hianyaban
meggondolasok alapjan feltételezhet6.

4. A haromnyomu utak
hazai hasznalatanak kérdései

A forgalombiztonsagi tapasztalatok alapjan meg-
allapithatd, hogy a szabalyozatlan haromnyomu
utak teljesitbképessége vizszintes, j6 vonalveze-
tésd, kilatasi akadaly nélkili szakaszokon jelent6s,
azonban ezt a nagyobb teljesit6képességet forga-
lombiztonsagi okokbol csak 8000 jarmd/nap atla-
gos forgalomig szabad kihasznalni. Ez viszont csak
jelentéktelen kapacitasndvekedést biztositana a
kétnyomu attal szemben, tehat nem ajanlhato.

A forgalombiztonsag magasabb a szabalyozott
haromnyom0 utakon és a teljesit6képességnél is
novekedéssel (kb. 1,7-szeres) szamolhatunk ezeken
az utakon. igy megallapithatjuk, hogy csak a sza-
balyozott haromnyomu utak bevezetésének kérdé-
sével érdemes foglalkozni.

4.1 A kialakitas gyakorlati kérdései

A szabalyozott haromnyomu utak az eléz8ekben
foglaltak alapjan tehat csak megfelel6 vonalveze-
téssel, nyomszélességgel és leallésav biztositasaval
épithet6k ki.

A vonalvezetési jellemzéket 120—100, illetve
hegyvideken 80 km/o tervezesi sebességnek megfe-
leléen kell megvalasztani. A nyomok szélessége
azonban ilyen utakon 3,75, kivételesen 3,50 m
legyen.

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

Az egyirdnyban valtakozva kétnyomd, illetve
egynyomu szabalyozas kijelolésénél a maximalis
szakaszhossz 700 m, a minimalis pedig 500 m le-
gyen. A szakaszok valtakozasanak kijelolésénél a
becsatlakoz6 utak kozotti szakasz felosztasat kell
megoldani. Az egynyomu szakaszokon miniméalisan
2,50 m széles leallonyomot kell biztositani. S(rd
Utcsatlakozdsokndl csak a behajtas feldl levo for-
galmi nyom vagy nyomok hasznélatat szabad en-
gedélyezni, befordulasi és visszafordulasi lehet6sé-
get csak az Utkeresztezddéseknél szabad adni.

A valtakozva két, illetve egy nyom hasznalata-
nak megfelel6 fliggbleges jelzeseket is el kell he-
lyezni. Az egyiranyban egynyomu szakasz beja-
rata el6tt 200 m-re és a bejaratnél is ,,el6zni tilos”
tablat kell felallitani. Ugyancsak a bejaratnal meg-
allni tilos (varakozasi korlatozas tabla kiegészit6
tablaval) helyezend6 el. Az egyiranyban kétnyomu
szakasz kezdeténél a ,,megallasi és el6zési tilalom
megsz(int” tablat és a két nyom hasznalatat bizto-
sitd U Gtbaigazitast add tablat kell elhelyezni. Ez
a tabla téglalap formdju, kék alapszinu legyen,
amelyben két parhuzamos felfelé mutato fehér nyi-
lat kell elhelyezni (hasonléan az egyiranyl utca
tablajahoz).

Az Uj tabla bevezetésével egyidejlileg a KRESZ
modositasa is szikséges, mivel jelenleg nem szere-
pelnek benne el6irdsok a haromnyomu utak hasz-
nélatara vonatkozoan.

Utkeresztezédéseknéll a kozéps6 nyomot minden
esetben a balra fordulo jarmivek szamara felallo-
nyomként kell kialakitani.

4.2 A létesitésfeltételei

A szabalyozott haromnyomu utak épitése is csak
bizonyos forgalmi, gazdaséagossagi és épitési viszo-
nyok kozott lehet helyes.

Aforgalmi viszonyok kozll az els6 feltétel, hogy
a napi forgalom meghaladja a kétnyoma Ut telje-
sit6képessegét és a forgalom novekedése mérsékel-
tebb legyen, mert csak ilyen esetben jelent egy
hosszabb id6szakra megfelel6 megoldast a harom
nyom kialakitasa a négynyomu palyaval szemben.

A forgalom irdnyok szerinti megoszlésa is befo-
lyasolja a szabalyozott haromnyomu utak létesi-
tését. Az igen er6s egyiranyl csucsok esetén a sza-
balyozott hd&romnyomu at kiépités nem célszer(,
mert az ellenirdnyu forgalom igen alacsony értéké-
nél a kétnyomu at is le tudja bonyolitani kozel
ugyanazt a forgalmat, mint az egyik forgalmiirany-
ban véltakozva két-, illetve egynyomu szabalyo-
zott haromnyom( Gt. Tehéat ezt a megoldast cél-
szerlien csak addig hasznalhatjuk, amig az egyik
forgalmi irdny nem Iépi tal az 6sszforgalom 75%-4t.
Ilyen csucséramegoszlésokkal csak a gazdasagi for-
galmi jellegl utakon szdmolhatunk; ilyen a forga-
lom a varosok el6tti bevezet6 és az atkelési szaka-
szokon is.

Epitésik gazdasagosséga pedig azt kdveteli meg,
hogy a szabalyozott haromnyom utak olcsébb ki-
épitése ne jelentsen a kdzlekedési koltségeknél olyan
tobbletkoltséget, amely ezt az épitési koltségmeg-
takaritdst megszunteti. Az épitések litemezésénél a
kdvetkez6 megoldasi valtozatokat vizsgalhatjuk:
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1. A meglevd kétnyomu ut korszer(sitése szabé-
lyozott (tt4 az j nyomon halad6 autout vagy fél
autopalya kiépitése helyett.

2. A meglev6 kétnyomu at hdromnyomuva szé-
lesitése a parhuzamosan haladd kétnyomu autout
négynyomdra, illetve a parhuzamos fél autépalya
kétpalyéas kibbvitése helyett.

3. A meglevé kétnyomu Ut korszer(sitése sza-
balyozott hAromnyomu Gtként, négynyomu at ki-
épitése helyett.

Az els6 megoldas esetén a helyettesitett autout
uzemkoltségeit kell szembedllitani a hAromnyoma
uton haladé forgalom Uzemkoltségeivel, arra az
id6szakra vonatkozéan, amig az autout, illetve fél-
autopalya épitése elhalaszthat6. Normalis forga-
lomndvekedes esetén ez a megoldas csak igen révid
id6re elégiti ki az igényeket és igy nem ajanlhato.

A mésodik és harmadik megoldasnal is a helyet-
tesitett megoldas és a szabalyozott haromnyoma
ut kozlekedési koltségeit kell dsszehasonlitani. A
szabalyozott hdromnyomu utak kozlekedési kolt-
ségeit a kétnyomu utak kozlekedési kdltségeivel ve-
hetjik azonosnak, mivel a haromnyomu (ton a
miszaki jellemzdk a kétnyom Gtéval azonosak és
a nagyobb forgalmi mennyiség miatt kdzel ugyan-
olyan akadalyozasok, iddveszteségek allnak eld,
mint a kétnyomd aton kisebb forgalom mellett.

A kozlekedési koltsegek kozotti kiilonbség a ma-
sodik megoldasndl is jelentds a keresztezésmentes
autopélya és a régi nyomon korszer(sitett, szaba-
lyozott haromnyomu Ut k6zo6tt; igy a legtobb eset-
ben a masodik megoldas hatékonysaga sem igazol-
hato.

A harmadik megoldéas kisforgalmd utakon sok
esetben végleges megoldéasként is szdmitasba johet.

5. Osszefoglalas

1 A megvizsgalt kilfoldi tapasztalatok alapjan
forgalombiztonsagi szempontok miatt csak a bur-
kolatjelekkel vagy jelz6lampéaval szabalyozott for-
galmu haromnyomu utak épitése javasolhato.

2. A szabalyozott forgalmi haromnyomu utak
tervezeési teljesit6képessége a csucsorak forgalma-
nak irdny szerinti megoszlasatol fuggéen 1500—2000
személygépkocsi/o értékre vehet6 fel. Az egyenlete-
sebb irany szerinti forgalommegoszlasnal maga-
sabbra, er6sebb egyirdnyl csicsoknal pedig ala-
csonyabbra kell megallapitani a tervezési teljesit6-
képesseget.

3. A szabalyozott haromnyomu ut igy féleg a
gazdasagi forgalmi jellegli utakon (A es B kate-
goria) alakithatd ki és inkébb sikvidéki szakaszo-
kon, ahol az el6zési latotavolsdg hidnya a valta-
kozd szakaszok kijel6lését nem koti meg, illetve
nem akadalyozza. llyen utakon biztosithaté csak
az egyenletes és a vezet6k altal felismerhet6 sza-
kaszhosszak kijelolése.

4. A varosi bevezetd szakaszokon, illetve atkelési
szakaszokon, ahol a burkolatjelekkel torténé forga-
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lomszabalyozas a gyakori becsatlakozdsok és ke-
resztezések miatt nehezen oldhaté meg, a jelz6lam-
pakkal szabdlyozott haromnyom( utak eépitését
célszer( elGiranyozni. A jelz6lampas szabalyozés
megoldasat, esetleg a forgalom altal automatikusan
szabéalyozott iranyitasi rendszer kérdését még ta-
nulmanyozni kell. Ez a megoldas a biztonsag és a
teljesitéképesség szempontjabdl is igen hatekony
lehet.

5. A forgalom erds ndvekedése esetén az Uj nyo-
mon vezetett autout vagy fél-autopalya kiépitéset
gazdasagosan nem helyettesitheti, illetve halaszt-
hatja el a haromnyomu Gt kiépitése. llyen Gtsza-
kaszokon h&romnyomd ut kiépitése nem javasol-
hato.

6. Kisebb forgalm( utakon, ahol a forgalom tav-
lati mértékado értéke sem haladja meg a fenti tel-
jesitOképességi értéket, de tulhaladja a kétnyomu
ut teljesitGképesseget, a 900—1200 jarm(i/6 mér-
tékadd forgalmat, a haromnyom( ut kialakitasa
javasolhat6 a négynyomda (t épitése helyett.

7. Haromnyomu Gt a fenti feltételeken tul csak
ott épithetd, ahol a lassu forgalom, f6leg a fogatok
forgalma az atrél letilthatd (parhuzamos utak ren-
delkezésre allnak).

8. Hazai tapasztalatok gydjtése érdekében java-
solhato, hogy egy-két utunkon kisérletképpen ala-
kitsuk ki a szabalyozott haromnyomud megoldast.
Ezeken az utszakaszokon a forgaloméramlas jel-
lemzdit (sebesség, el6zések), a teljesitékepességet és
a kozati forgalom biztonsagénak kérdését forgalom-
technikai mérésekkel vizsgalni kellene.
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A WSSB tengelyszdmlalé berendezés*

HJ. KEOOKES-e, DANIEL (Berlin, NDK)

1. Bevezetés

Akényszerpalvés kozlekedés feladata sok utas és
nagymennyiségl aru jo hatasfokkal torténé elszal-
litasa. E feladat megoldasaban az a torekvés, hogy
a nagy tomegek szallitasat menetrend szerint, az
id6jarastél fuggetlendl, nagy sebességgel és nem
utols6 sorban nagy biztonsaggal bonyolitsuk le. Ha
pedig figyelembe vesszilk a fenti feladat megoldasa-
val magatol értetéddéen egyuttjaré nagy vonats(-
rlséget is, akkor méaris elottiink allnak azok a ma-
gas kovetelmények, amelyeket a vasuti berendezé-
sekkel szemben minden vonatkozdsban tdmaszta-
nunk kell.

A biztositoberendezések a vazolt feladat megolda-
saban igen fontos szerepet jatszanak és feltételezik
a biztos vaganyfoglaltsag-érzékelést. A vaganyfog-
laltsag-ellendrzes legelsd és legegyszer(ibb formaja-
bol, a vonatvégjelent6b6l kiindulva, a korszer( biz-
tositasi technika — mint ismeretes — leginkébb a
sinaramkdrokre tAmaszkodik. Ez id6 szerint az 6n-
mikodo vaganyfoglaltsag-jelzés megoldasaban ez
a legjobban elterjedt eljaras, annak ellenére, hogy
szamos hatranya van. Legyen szabad ezek kozil az
aldbbiakban csak néhanyra utalni:

— Az agyazat és aszigetelt sinillesztés megfelel6
szigetelési értékének biztositasa a gyartas és a fenn-
tartas soran.

— A lehatérolt szakaszhossz (kb. 2 km).

— A vontatési aram visszavezetése és a véde-
lem.

— A hélozati frekvenciatdl eltér6 frekvencigju
fesziiltségek el6allitasa.

Ezeket a hatranyokat ismertnek tételezzik fel
és itt kozelebbr6l nem targyaljuk. Minden esetre
ezek inditanak arra, hogy 0j, jobb lehet6ségek utan
kutassunk. Az utébbi id6ben a vaganyfoglaltsagot
tengelyszamlalé berendezésekkel vizsgéljadk. Ennek a
tanulmanynak az a feladata, hogy tajékoztatast ad-
jon a berlini Jelz6- és Biztositoberendezések Gyara-
ban (VEB Werk fir Signal und Sicherungstechnik,
Berlin [WSSB]) végzett munkardl.

2. Altalanos ismertetés

A tengelysz&mlalo berendezés segitségével a va-
ganyfoglaltsagot ugy érzékeljuk, hogy a vonatnak
egy vaganyszakaszban végiggorduld tengelyeit a
tengelyszamlalé bemenetkor és kimenetkor meg-
szamlalja. A két szamlalas azonositadsa hatarozza
meg a vaganyszakasz allapotat: szabad vagy fog-
lalt voltat. A tengelyszamlalo berendezés lenyegé-
ben a vaganynal elhelyezett impulzusadokbdl és a
tulajdonképpeni szamlalomabdl all.

Az impulzusadot ugy szerelik, hogy az ezaltal
képzett beszamlalo- és kiszamlalohelyek az adott
szakaszt, a szigetel§ sinillesztéshez hasonléan, le-
hatéroljak.

* Forditotta; Machovits L4aszI6,
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A szamlalom{ kimenete jelfogot vezérel, amely
a sindramkor véaganyjelfogojanak felel meg.

A sindramkdrokhoz hasonldéan a tengelyszém-
1416 berendezéseknél is kilonbdz6 valtozatok ala-
kultak ki. Ezek azonban a sinaramkdrokkel szem-
ben més elvi meggondolasokbdl addédnak. Ezek
mindenek eldtt izemi kérdések, amelyek a tengely-
szamlalo berendezés elvi felépitését dontben befo-
lyasoljak. A legfontosabb befolyasol6 tényezék a
kulonboz6 menetlehetéségekbdl adddnak, mint pl.:

— a vonat a szakaszban mindig csak egy irany-
ban kozlekedik,

— a vonat a szakaszban mindkét iranyban koz-
lekedik (egyvaganyu vonal),

— a vonat megallasa és Ujra indulasa a szamlalé-
helyen a tengely ide-odajarasat jelentheti.

— tolatomenetek esetén mindkét irdnyba, illetve
iranyijoi torténhet egyid6ben be-, illetve kihaladés.

E menetlehet6ségek figyelembevételével elGszor
két eset kulonbdztetheté meg:

— Tengelyszamlalas guritodombi vaganyszaka-
szon.

— Tengelyszamlalés vonalon és allomasi vaga-
nyokon.

Miel6tt e két esettel megismerkednénk, sziikséges
az impulzusadéval kapcsolatban néhany kérdest
tisztazni.

3. A mégneses sinérintd

Impulzusaddként a WSSB ez id6 szerint az an.
magneses sinérint6t hasznalja (1. abra). Mikddése
azon alapszik, hogy egy keramikus allandé magne-
sekbdl felépitett hidkapcsolasban egy polar hor-
gony talalhatd. Ez azonnal atvalt és egy kontak-
tust miikodtet, mihelyt egy kerék elhaladéasa a ki-
egyenlitett hidat megbontja. Kéromszerd felerdsi-
tés teszi lehet6vé, hogy a késziilék az dsszes ismert
sinprofilhoz szerelhetd legyen. A mégneshid ontott
aluminium hazban helyezkedik el. A kontaktus az
utések elleni védelem érdekében rugds felfliggesz-
tésii és légmentesen van lezarva.

Megfelel§ beallitd szerkezet segitségével a készit -

1, &bra. WSSB tipusi méagneses sinérint6
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Iék a vaganyban szabalyozhat6. A vonatr6l lelogd
vasalkatrészek altal okozhat6 mechanikus karoso-
dasok ellen sziikség esetén lokésgatlok felszerelése
is lehetséges.

4. A guritédombi viganyszakasz
tengelyszamlaléja

Ez a valtozat el6nydsen hasznalhaté 6nmiikodé
guritédombi berendezések valté- és kozbensé sza-
kaszainak foglaltsag-érzékelésére. A WSSB tipusu
szamlalomi miikddese, minthogy teljesen elektro-
nizalt logikai egységaramkorokre épul fel, elvileg
minden menetiranyra biztositott, amennyiben a
szakaszon belll a kocsi mozgési irdnyat nem val-
toztatja meg.

A tulajdonképpeni guritasi irdny azonban a m-
kodésellenbrzésre tekintettel elényben részesil. A
miikodési modot a blokkvazlat segitségével (2.
abra) lehet megmagyarazni:

A valtoészakasz vazlatos képén a palyaelem el-
rendezése lathatd. A menetirany KJK 2b6i K3
vagy Kxfelé mutat. A palyaelemet a beszamlalasi
pontban azért kettézik, hogy a beszamlalési folya-
mat biztonsagat fokozzék. Ezek soros villamos kap-
csolasban vannak és a vaganyban egymassal szem-
ben szerelik 6ket, hogy megkdzelitden egy id6ben
szolaljanak meg. A kerék elhaladasakor keletke-
zett impulzusok el6szor a K jelformalé fokozatba
jutnak. Ez a tal rovid impulzusokat meghosszab-
bitja és a csipkézettséget levagja. Ez a formalt im-
pulzus ezutan kozvetlenil a Z be-, illetve kiszam-
lalélancba jut. Minden szamlalolanc 6 bistabil mul-
tivibratoros szamlaléfokozatbél all; ez binaris kap-
csoladshban 26—1=63 impulzust tud szamolni és
tarolni.

Egy vizsgalo mezBegységen sziikség esetén a
szamlalasi allapot binér rendszerben visszjelent6
lampékkal jelezhet. A V lancazonositoban a két
szdmlalolanc azonositdsa és kiértékelése megy
végbe. A lancazonositd kimenetére kapcsolddik az
FR foglaltsagjelz6 jelfogd, amely a szamlalélancok
azonos helyzetében (szabad vaganyszakasz) huz.
Azfrxkontaktus a guritéi automatikaban fliggéség-
ként van beépitve. Azfr 2 kontaktus kapcsolja be
az L 1 ellendrz6 lampat. A rendelkez6asztalon a
ViSSfjelentéSt az a jelfogo adja, amelyet azfr 1ve-
zZérel.

Vaganyszakasz Véaganyszakosz
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3. 4bra. WSSB tipust egységkeret elektronikus tengelyszamlaléhoz

A Ki és K2sinérint6k rendeltetésszer(i miikodé-
sét az U ellen6rzéegység a kontaktusokkal parhuza-
mosan kapcsolt ellenallas segitségével vizsgalja.

Ha a két érintd egyike nem miikddik, egy allando
»Zavarjelzés” kovetkezik be, amit az L 2t [ampéa-
val a szamlalom(ben, illetve az SR jelfogén ke-
resztil az L 22 lampéval az allitokészuléken jelen-
tenek vissza.

Erszakadas esetén beszdmlalas nincs. Ez azon-
ban allandé foglaltsagjelzést eredményez. A guritoi
automatika altal a valtéra vonatkozé utols6 pa-
rancs megmarad. A szolgélattev6 a zavart a
nyugvo voros fényrél ismeri fel. Az alapallés ellen-
6rzése utan a T2nyomégomb segitségével a beren-
dezés alaphelyzetbe hozhato.

A konstrukciés kialakitas

A WSSB allitomd 11. tipusa szerinti specialis ke-
retben (3. &bra), az un. egységkeretben 4 sdv van,
mindegyikben 25 dugaszolhato, logikai egységkar-
tyaval elhelyezve. Egy ilyen 4 savos keretben 5 gu-
ritddombi elektronikus szamlalém helyezhetd el.

A keret hatoldalara 4 db 100 részes piramis és
egy aramellato szoritsav van erdsitve.

5. Tengelyszamlalo
vonali és allomasi vaganyokra

Ez a valtozat minden, az el6z6kben felsorolt me-
netlehet6ségnek megfelel. Csupan abban a szamla-
lasi szakaszban, amelyet t6bb mint 2 szamlalasi
pont hatarol és azonos id6ben szamldl, sziikséges
egy tovabbi valtozat. A fenti logikai egységek erre
el vannak készitve.

A miikodés a 4. dbra blokkvéazlata segitségével
magyarazhato.

A véganyszakasz vazlatos képébdl a sinérinték
elrendezése jol kivehetd. Az el6zGekben ismertetett
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valtozathoz képest az alapvet6 kilénbség az, hogy
itt elvileg minden szdmlalési helyen legalabb két
sindrint6 sziikséges. A két egymassal szemben elhe-
lyezett sinérintd két, id6ben atlapolt impulzust hoz
létre. Ez&ltal a megkivant iranyérzékenyseg és az
ide-odamozgéas biztonsaga elértnek tekinthetd. A
kilonboz8 befolyésolasok, pl. a kerekek kulonbo-
z0sége és azoknak a sinérint6k feletti elhaladasa a
megkdvetelt impulzusprogramban zavarokat hoz-
nak létre. Ezt elkeriilendd, sziikség esetén minden
szamlalasi helyen 6sszesen 4 sinérinté hasznalhato
fel. Ekkor a két atellenesen elhelyezett sinérint6t
sorosan kell kapcsolni. Ezek az atlapolt impulzusok
ismét a (& jelformaléba jutnak és ezutan az U &t-
alakité fokozatba. Ennek ,,be és ki’ kimenetein
csak akkor jelenik meg a tényleges szamlal6 impul-
zus, ha megfelel6 impulzus érkezik a bemenetre.
Ez az egység hatarozza meg a menetirdnyt. A
szamlalé impulzusok ezutdn S taroldkba jutnak.
Ez azért szikséges, mert az egymas utani szamlalé
lancok az egyid6ben érkezd impulzusokat nem tud-
nak feldolgozni. A Ggenerator az S taroldkat egy-
mas utan lekérdezi, és a tarolt impulzusokat egy-
mas utan a Z be-, illetve kiszamlalé lancba vezeti.
Minden szamlalé lanc 8 szamlalo fokozatbol All.
Ezek binaris kapcsolasban 28—1=255 impulzust
tudnak szamolni és tarolni. A vizsgalé mezGegység
a szamlalas allapotanak leolvasésat teszi lehetdvé.

Ezutadn kovetkezik a V lancazonosit, amely a
szamlalasi allapot kulonbozésége esetén az utana
kapcsolt B jelfogot és ezzel az S jelfogot ejtett al-
lapotba hozza.

A szamlalomii rendeltetésszerli miikodését az U
ellen6rzéegységek sora vizsgalja. Ehhez a kovet-
kez6 berendezesek tartoznak:

a) Minden, a jelformélé fokozatbdl érkez6 im-

pulzust az Ul. . .t/efokozaton keresztill vezetnek,
ami az A Jelfogo és ezzel az S jelfogod elengedését
eredményezi, fliggetlenil attol, hogy a tényleges
szamlalas rendeltetésszerii-e vagy sem,
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b) Szabad allapot jelzés csak egy kiszamalas
utdn kovetkezhet be. Ezt azaltal érik el, hogy az
a) el6ézetes folyamat szerint atbillent 02073 és
U506 tarolokat csak kiszamlalo impulzusok tud-
jak visszaallitani.

C) Egy beszamlalas kozben vagy utan a F-ben
fellépd azonossag hatastalan marad. Ez azaltal er-
het6 el, hogy az U2U3és UJU 6tarolok allapotat
osszehasonlltjak a V lanc-azonositoval. Ha allando
jelleggel azonossag all fenn, Ggy az 1J1és USegysé-
geken keresztil bekovetkezik az A jelfogo elenge-
dése. Ezt csak gombkezeléssel lehet hazott alla-
potba hozni.

d) Minden beszdmoldé impulzust, amelyet az at-
alakitd fokozat szolgaltat, az Ul0fokozat egy nyug-
tdz6 impulzussal azonosit. Ha egy nyugtazo impul-
zus hianyzik, iigy az i?8-on at, hasonléan az el6z6k-
hoz, az A jelfogo tartésan ejtve marad.

ej A sinérint6 és a szamlalomd kozotti vezérld
vezetékeket az Ugnyugalmi arama elven vizsgalja.
Erszakadas esetén a D jelfogé elenged és ez az A és
B jelfogot hozza ejtett allapotba.

f) A szabad allapot jelzését a kontaktus muko-
désének kell kdzvetlentl megel6znie. Ez azaltal ér-
het6 el, hogy a B jelfogénak a C jelfogd meghuzasi
késleltetése alatt huznia kell.

Az ellen6rzés végul nagy mértékben biztosithato,
mivel az A, B és C jelfogdkat minden foglaltsag
esetén elengedésre vizsgaljak. Mindharom jelfogo-
nak zarékontaktusa van az S jelfogé aramkaorében.

A konstrukcios kialakitas

Felépitése az el6z6 valtozattal azonos (3. &bra).
Az egységkeret 2 szdmlalomd elhelyezésére ad le-
hetdseget.

6. Kisérleti eredmények

Az elektronikus szdmlalomivel folytatott labo-
ratériumi Kisérletek tobb évvel ezel6tt eredménye-
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sea z&rultak. A kisérletek soran specialis generatort
kellett kialakitani, ami az atlapolt impulzusokat
elGallitotta, és amelyet a megfelel§ sebességeknek
(Iésha varhatd szordsoknak megfelel6en véltoztatni
ehetett.

A vizsgalatok azt mutattak, hogy a kesziilek a
kovetkezO tartomanyokban mikodik zembizto-
san:

Sebesség: Vmax — 200 km/o.

Hé6fok: <= —25. .. +55°C.

Fesziltség: U=14. ..20 V.

Kabelhossz: L =10 km (vonalkabel).

Meghibasodasi val6szintiség:1 x =10~i4...10~'1.

Ezutan kerilt sor nagy forgalmu vonalon (kb.
6000 tengely/nap) tobb tengelyszamlalds szakasz
kilonb6z4 Uzemi feltételek és villamos vontatas
melleti Kiprobalasara.

Be lehetett bizonyitani, hogy a tulajdonképpeni
szamlalom( megfelel a varakozasnak, mivel a la-
boratériumi kiserletek soran markimutatott 10~6—
10-7 meghibéasodasi val6szinliség volt tapasztal-
hatd. Meg kellett azonban allapitani, hogy a hibas
szamolas szabalytalan id6kézokben fordul el6, és
ennek gyakorisaga nagyobb, mint az el6bbi. A két
hibas szamlalas kozti gyakorisag tobb nap és tobb
hét kozott ingadozott. A hiba ugy lépett fel, hogy
egy vonatmenet utan a szamlalas eredményében
olyan kulonbség adddott, hogy a szakaszt nem je-
lentette szabadnak. Az alapba allit6 nyomdgomb
kezelése ut&n a fenti id6szakon keresztll ismét ren-
deltetésszer(i mlikddés volt tapasztalhato. Altala-
ban a kilonbség 1 volt.

Megallapithat6 volt, hogy a hibaforras az impul-
zus hibas atlapoldsa volt. R& lehetett mutatni
azokra az esetekre, ahol egyaltalan nem volt atla-
polas. Ezeket a hib&kat ket ok idézte eld:

a) A magneses sinéerintd hidnyosségai.

b) A jarmlivek és a felépitmény hidnyosségai.

Az a) alatti hibdkkal kapcsolatban megéllapit-

1A meghibadsodéasi valdoszinliség: x —10~e azt jelenti,
hogy 1 millié tengely utan varhaté egy hibas szdmolas,
ami azonban nem jelenthet Gzemveszélyes allapotot.

(Folytatas a 489. oldalrol)

M4aj. 17. A Vasuti Tavkoézl6- és Biztositoberendezési
Szakosztdly rendezésében: A budapesti foldalatti vasat
kelet—nyugati vonalanak energia diszpécser berende-
zése. El6adé: Dr. Székely Doby Sandor, a miszaki tud.
kandidatusa (Telefongyar).

M4j. 18. A Mérnoki Szerkezetek Szakosztalya rende-
zésében: Uj szigetelési modszerek a mérnoki szerkeze-
tekben. El6ad6: Dipl. Ing. Fritz Mirtl (Linz).

M 4j. 19. A Szallitméanyozéasi Szakosztaly vitadélutan-
ja: A széallitmanyozas szerepe az Uj gazdasagi mecha-
nizmusban. Vitavezeté: Zahumenszky Jézsef, AVIG ve-
zérigazgatéh.

M4j. 19. Az Anyagvizsgalé Szakosztadly rendezésé-
ben: Rancsoldsmentes anyagvizsgalat. El6adok: Dr.
Koch Walter oki. mérndk, Dr. Jiargen Grom oki. mér-
ndk, Dr. Martin Fdrster (NSZK).

Maj. 21. Az Idegenforgalmi Szakosztaly rendezésé-
ben: Tanulméanyi kirdndulds Aggtelekre. Vezet6: Dr.
Sebestyén Gyorgy (PANORAMA).

M4j. 23. A Varosi Koziati Koézlekedési Szakosztaly
rendezésében: Beszdmolok kiulfoldi (Tatrafired—Varso)
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hat6, hogy néhéany lényeges javitassal, éspedig a
magneses sinérintd homersékleti tartomanyéanak
és a rezgési (prell) viszonyénak javitasaval a hiba-
forrasok lényegében kikuszobolhet6k. Ezt a véle-
ményt megerdsiti az, hogy a sinérint emlitett meg-
kettozésével, ami mindenek el6tt a szinuszos lefo-
lyas kiegyenlitésére szolgal, a hibagyakorisagot
csak a feléere lehetett csokkenteni.

Ab) alatti hibak a dont6ek. Oszcillografon vég-
zett mérések és a sinérint6k mechanikus sérilése
alapjan ki lehetett mutatni, hogy a leldgd féksze-
relvények és mésok a ritka hiba okozdi.

Ehhez jonnek még olyan hatasok, amelyek csak
nagyon nehezen ismerhetdk fel: lejtés szakasz, Ki-
tért nyomkarima, felépitmény és masok.

A kisérleti eredmények kimutattak, hogy a ten-
gelyszamlal6 berendezés mi(ikodési pontossaga
dont6 mertekben az impulzusadotol és annak vi-
szonyaitol fligg. Csak masodsorban vehet6k szami-
tdsba azok a nehézségek, amelyeket a tulajdon-
képpeni szamlalom(d miikodeési elve és méretezése
glgaz. Ezek mind a kikiszobdlhet6knek tekinten-

k.

Az ismertetett elrendezéssel elért meghibasodasi
val6szinliseg a probléma megoldasanak vilagvi-
szonylati szintjén all.

7. osszefoglalas és kilatasok

A leirt WSSB tengelyszamlalo berendezés vilag-
szinvonalon all6 meghibasodasi valosziniiséggel
Uzembiztos.

A sinérint6 tovabbfejlesztésével lehetseges lesz
az ismertetett néhany hidnyossagot megszintetni,
illetve a jarm(vek okozta hatareseteket is korla-
tozni.

Osszefoglalva el lehet mondani, hogy az ismerte-
tett tengelszamlalé berendezés a legfontosabb fel-
hasznalasi teruleten, pl. alloméasi vaganyokban és
guritddombi vaganyszakaszokban azonnal izembe
helyezhet6. A VEB WSSB javasolja azért, hogy
egyes Uj beruhazésoknal megfelel6 tengelyszamlalo
berendezésekrdl is gondoskodjanak.

varosi kozlekedési konferenciakrél és tapasztalatokrdl.
El6adok: Gyorffy Lajos oki. mérnék (BUVATI), Faith
Mihéaly oki. mérnék (F6v. Tanacs VB. Kozi. lg.), Sze-
gedi Laszlé oki. mérndk (FVV.).

Maj. 23. A Vasltizemi Szakosztaly rendezésében: A
vasuti forgalom automatizaldsa. El6adé: Lindner Jézsef
oki. mérnék, MAV vezérigazgatoh.

Maj. 24. A Varosi Forgalomirdnyitasi Szakosztaly
rendezésében: A tomegkdzlekedési vallalatok forgalom -
irdnyitasi kooperédcidja. Vitavezeté: Vida Ferenc csop.
vezet§ (F6v. Tandcs VB. Kozi. Ig.).

Maj. 25. A Talajmechanikai Szakosztaly rendezésé-
ben: El6regyartott vasbetonc6lopdk teherbirdsa és ane-
hézverdszondazasi eredmények felhasznaladsa. El6ado:
Detre Gyula oki. mérnok (UVATERV).

M4aj. 25. A Posta és Tavkozlési Tagozat rendezésé-
ben: A félautomatikus és autom atikus tavbeszéld vilag-
halézat kialakitasanak alapelvei. El6ad6: Nador Lajos
ligyoszt. vez. (Postavezérigazgatésag).

Maj. 25. Ankét a Mérnoki Szerkezetek Szakosztdlya
rendezésében: Feszitett beton szerkezetek.

(Folytatas az 516. oldalon)
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Emlékezés a kormanyozhato6 léghajo magyar szarmazasu feltalalojara

REV PAL

A technika torténetének jelentés
szakaszafejez6dott be a kormanyoz-
haté léghajo feltalalasaval. Ez az
id6szak kezd6dott a modern léghajo-
zas megteremtésevel és befejez0dott a
Schwarz-féleléghajésikeresprobadt-
javal. Az utodokra mar csak a to-
kéletesités munkaja maradt.

A Montgolfier testvérek
meleg levegdvel toltétt 1éggdmbje
1783-ban a vilagon elsének emelke-
dett a magasba. A leveg6nél kony-
nyebb test: a 1éggdmb volt te-
hat az els6 jarmd, mely a levegd bi-
rodalmat hozzaférhet6vé tette az em-
beriség szdmara. A kezdet sikerei
utan azonban fejl6désében hosszl
ideig megakadit.

A léggomb felemelkedett ugyan a
levegBbe, de mozgasaban teljesen a
szél szeszélyétdl fuggott, — iranyat
nem valaszthatta meg. Az iddk fo-
lyamén alig valtozott. Technikai to-
kéletlenségét az egyéni teljesitmé-
nyek terén elért rekordokkal igye-
keztek leplezni. Az emberiség évezre-
des vagyat: a repllést, a tetszés sze-
rinti helyvaltoztatast a léggémb nem
oldotta meg.

A modern léghajozas kezdetétdl
foglalkoztatta a kisérletez6ket a 1ég-
gomb korményzasanak, irényitasa-
nak megoldasa.

B. Franklin, az Amerikai
Egyesult Allamok kés6bbi elnoke,
aki Parizsban végignézte a Mongol-
fier- és a Charles-féle Iéggdmbok
els6 felszallasait, tapasztalatait igy
rozitette : . .Belathatatlan el6nyt
jelentene, ha megoldddna a léggdmb
vizszintes iranyitasa”. A mult sza-
zad els6 felében az abrandos elkép-
zeléseken tal (Iéggdmbok madarak-
kal vontatasa) tobben a vizi jarmu-
vek modjéara, vitorlak, evezblapatok
hasznalataval akartak megoldani a
Iéggdmbok iranyitasat.

Az utébbi elképzelésnél az alap-
gondolat volt hibas : avitorlas hajo-
ra két tényez6, a viz ellenéllasa és a
szél ereje hat. E két er0 teszi képesseé
a vezett, hogy a szél iranyatol elté-
réen mandverezhessen. Ezt a lég-
gdmbre azért nem lehetett alkal
mazni, mert a szél erején kivil a
masik er6t nélkilozte.

Még a kdnny(sulyd robbanémo-
tor varatott magara. Arra azonban
nemsokara rajottek, hogy a léghajo
ellendllasat Iényegesen csokkenteni

lehet, haannak alakjat megvaltoztat-
jék, szivar vagy orso alakra, vagyis
aramvonalasra képezik ki.

A mult szdzad masodik felében
pedig mar sor kerGlhetett a léghajok
mechanikus  eszkdzokkel —tortend
helyvaltoztatasara. Ennek elsg Gtt6-
réje 1. Giffard, aki 1852—
1855 kozott épitett ors6formaju lég-
hajoiban g6zmotort helyezett el és

1. abra. Schwarz Déavid, az aluminiumbdl
készilt korméanyozhaté léghajé feltalaléja

légcsavart alkalmazott. Az un. puha
test(l léghajdjaban a géaz eloszlasa
nem volt egyenletes. Egy része me-
netkdzben elillant, a hajotest behor-
padt, burkoléhdléja meglazult és
szerencses kimenetel(i balesetet oko-
zott. A nyomdokain haladok altal
végrehajtott modositasok sem hoztak
meg a kivant eredmenyt.

Giffard és a tobbiek példajan
okulva a kutatok, kisérletezék levon-
hattak azt a kovetkeztetést, hogy a
korméanyozhat6 léghajé megvalosi-
tdsanak a konnyld es Uzembiztos
hajtoerén kivil egyéb szerkezeti aka-
dalyai is vannak. llyenek a léghajo6-
test alakja, merevitése, a gondola
felfiiggesztése, a kormanyzészerkeze-
tek kialakitasa, — hogy csak a leg-
fontosabbakat emlitsuk.

A XIX. szazad utolso évtizedei-
ben kulonboz6 tervek- készilteik,
hogy a fenti hianyossagokat meg-
szuntetve, megvalosuljon a korma-
nyozhat6 léghajé. Ebben az idében
mar a benzinmotorok LE/kg sulyé-
nak fokozatos csokkenése biztatd
tényez6 volt a probléma megoldasa-
ban.

A kutatéi munkaban kortarsait
maga mogott hagyva, sikerlt els6-
nek célba érnie egy kilonos palya-

futasi embernek. Konny(fémbél
a vilagon elsének keszitett tizemkeé-
pes kozlekedési eszkdzt a magyar
szarmazdsu Schwarz David.

Ebben az évben van 70. évfordu-
I6ja, hogy aluminiumbo6l készilt
Iéghajdja sikeresen a levegbbe emel-
kedett.

Sajnos, a feltalalé ezt mar nem
érhette meg. Fel6rl6dve abban a ko-
zOnyben, st glnyban, ami léghajo-
talalmanyait és kisérleteit kortl-
vette, egészségileg és anyagilag tonk-
remenne, kozvetlenil munkajanak
sikerre vitele el6tt, fiatal koraban
halt meg.

Schwarz eredményes munkajaval
fejez6dott be az a korszak, amely a
Montgolfier-féle léggomb els6 fel-
szallasaval kezdddott. A léggémb a
szél jatékszerebdl a leveg6t uralma
ala rendel6 léghajova fejlé-
dott.

Ki volt afeltalal6? Taldlmanya
gy6zelemre vitelének és halalanak
70. évforduldjan nemcsak kegyelet-
bdl, de tanulsagbol is érdemes em-
Iékét a feledésbdl kiemelni.

Gyermekkorardl, ifjusagarol
sajnos — csak néhany adatot tu-
dunk. Eletrajzi kutatasanak még
csak elején tartunk, ezért személyét
részletesen az olvasok elé, emberi
kézelségbe hozni ma még nem lehet-
séges.

Az eddigi forrasok alapjan meg-
allapithatjuk, hogy Schwarz Déavid
1850. december 7-én Keszthelyen
sziletett. Edesapja keszthelyi szar-
mazésu kereskedd volt, aki 1853
februarjdban tiid6gyulladasban el-
hunyt.

Heten voltak testvérek, — a leg-
fiatalabb volt David, aki apja hala-
lakor alig mult 2 éves. Az apa életé-
ben is nagy szegénységben éltek, de
elhunytaval a csalad nyomorba ke-
rilt. A gyermekek a keszthelyi
elemi iskolaba jartak. Az Ozvegy
népes csaladjaval — rossz anyagi
helyzetiik miatt — id6ével Szlavo-
nidba koltozott.

A csaléd sorsarol és David ifja-
korardl egyenlére tobbet felderiteni
nem lehetett. Annyit tudunk, hogy
a kés6bbi feltalalo hivatasanak a
fas-szakmét valasztotta. A sorsat
eldonté léghajoépitésig Horvator-
szagban erddkitermeléssel ésfa ér-
tékesitessel foglalkozott.
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1880-ban feleséglii vette a Zag-
rabban lakd6 Kavfmann Melaniét.
Hazassagukbol 3 gyermek szliletett.
A legfiatalabb, Schwarz Vera, a
bécsi operahaz orokds tagja, 1964-
ben halt meg.

Schwarz David,bar miszaki kép-
zettsére nem volt, szliletett tehetsége
alavjan rendszeresen foglalkozott
technikai kérdésekkel. Az erddki-
termelésnél, a fatelepen a gépeken
szamtalan technikai médositast, Uji-
tast hajtott végre, de léghajoépitésre
csak élete utolsd évtizedében gondolt.

A mult szdzad 80-as éveinek Vvé-
gén egy lakott telepliléstdl tavol
fekv@ erd6rész kitermelését iranyi-
totta.

Az erdei szallasdn maganyosan
toltott hosszu téli estéken a felesége
altal kuldott konyvek sokasagét ol-
vasta. Egyik konyvkildeményben
felesége szépirodalmi munkak he-
Iyett Arisztoteles bolcseletével és mi-
szaki kérdésekkel foglalkozé kony-
veket juttatott el férjének.

Ett6l kezdve Schwarz minden
Zagrébban felkutathatd technikai
jellegli konyvet elolvasott.

A technikai konyvekben elme-
rilve Horvétorszagnak e vilagtol el-
zart fabarakkjaban felébresztette a
maganyos emberben annak a gon-
dolatat, hogy felépitsen egy korma-
nyozhat6 léghajot. A hosszl tél el-
zarta a kulvilagtdl, s itt teljesen at-
adhatta magat Gj elgondolasanak.

Az elkovetkezd nyaron és télen
Schwarzot alig foglalkoztatta mas,
mint a kormanyozhat6 léghajé. Fa-
kitermel6 vallalkozasa hanyatlas-
nak indult. A feltalalok tobbségé-
nek sorsaban osztozott. Lelkesedé-
séért kornyezetétdl guanyt kellett el-
viselnie.

Taladn megtort volna az emberek
értetlensége miatt, ha rokonlelki
feleségében nem talalt volna, segit6
tarsat.

Miben alltak a Schwarz-féle lég-
hajo rendszerének elényei, minden
eddiai kisérlettel szemben ?

Elsésorban az aluminium
alkalmazasaban. A targyalt id6-
szakban az aluminiumipar még a
kezdet kezdetén volt. Még a tokés
vallalkozék jelent6s része sem is-
merte fel ebben az idében az alu-
minium jelent6segét.

Ujszer( volt a léghajotest
merevitése, amellyel a fel-
talalo elérte a gaz elhelyezkedésének
és nyomasanak egyenletessegeét.

A léghaj6 d&brainkon lathato
alakjaval pedig elérte a jar-
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3. dbra. A céri Oroszorszagban épitett Scinvarz-légbajo6 rajzaibél

mi mogott keletkez6 légdrvény nagy
részének megszlintetését.

Schwarz mindenkit megel6zve
hasznalt kotélzet helyett szil a rd
6sszekOttetést a hajotest és
a gondola kozott, amellyel a leg-
gyakrabban el6fordulé baleseteket
el tudta haritani.

Végul helyes elgondolaséit bete-
t6zte a kivalasztott, a megfeleld tel-
jesitményld Daimler négyhengeres
vizh(téses soros benzinmotor.

Schwarz évekig tanult, szamita-
sokat végzett és kisérletezett. Végul
elkészitette az aluminiumbol ssze-
allitand6 korményozhatd léghajo
terveit és aztfelajanlotta az Osztrék-
Magyar Monarchia hadiigyminisz-
terének. Bar illetékesek a tervet ér-
dekl6dessel fogadték és megvalosit-
haténak talaltak, a léghajo készi-
tésére anyagi tamogatast adni nem
tudtak, — megvasarlasra a pénz
hianyaban igéretet sem tettek.

Oroszorszag bécsi katonai
attaséja tudomast szerzett Schwarz
léghajotervérdl. Miutan meggy6-
z6dott a szdmitasok helyessegerdl,
az orosz hadiigyminisztérium 1892
els6 felében meghivta Schwarzot a
léghajé tervének Kivitelezésére. A
feltalal6 a meghivasra Pétervarra
érkezett. A részletes megéllapodas
utan Wesztfaliaban Carl Berg
evekingi aluminiumgyarosnal meg-
rendelte az épitéshez sziikséges alu-
minium-lemezeket és idomokat.

Schwarznak sikerilt Berg érdek-
I6dését taldlmanya irant felkelteni.
A gyéros oriasi piaclehet6séget la-
tott az aluminiumléghajok gyarta-
saban, de a téma naoyszer(isege is
Schwarz mellé allitotta.  Ett6l

kezdve, mint a tovabbiakban latni
fogjuk, Schwarz egészen halalaig
szoros kapcsolatban, tarsasviszony-
ban allott Berggel.

Az orosz rendelésre épilt légha-
jorol az eddigi kutatas azt tudta
megallapitani, hogy 3280 m3 ter-
fogatl hengeralaku testbdl Allott,
amelynek eleje cstcsos kiképzesi
vége kupos alakéi volt. A kb. 31 m
hosszU hajotest &tmérdje 12 m-t telt
ki, és szOgidom tartokkal és gy(-
riikkel volt merevitve.

A torzs vékony, 2 m hosszi és
0,50 m széles aluminium lapokkal
volt boritva, amelyek egymast6l 1 cm
tavolségba bevert szegecsekkel vol-
tak felerésitve.

A gondolat aluminium rudakkal
szildrdan a léghajotesthez rogzitet-
ték. Mells6 részén helyezték el az
aluminiumbdl készilt kormanyszer-
kezetet.

A torzs els6 részén, a burkolat
falatol kb. 1,40 méterre horizonta-
lisan egy kétagu, a gondola folott
1—1 vertikalisan elhelyezett légcsa-
var volt felszerelve. A léghajoba 10
LE-s Daimler petromotor volt be-
épitve, amelynek sdlya az Uzem-
anyaggal és hiitévizzel egytt 468 kg
volt. A Iléghajo felhajtoerejét 948
kg-ra tervezték, amelybdl a hasznos
teherre a feltalalé 385 kg-ot sza-
mitott.

A léghajo Pétervarott 1894 nya-
ran elkeszllt. Gézzal val6 toltése a
ballontestben gazzsakokkal tortént.
A zsakok mennyisége aforrasokbol
nem &llapithatd meg. A léghajé hid-
rogénnel valé feltdltése nem sike-
rult; az elhelyezett silany mindéség(
zsékokbol a gaz egészen rovid id6
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alatt elillant, a zsékok egy része a
toltés kozben elrepedt, aminek ko-
vetkeztében 10 feszit6huzal is elsza-
kadt.

Schwarz a cari hadugyminisz-
térium altal a léghajdépitesre el6-
iranyzott 4000 rubel tObbszOrosét
koltotte el. Az épités ellenbrzésére
kinevezett magasrangu katonai bi-
zottsdg a miniszternek a tovabbi
kisérletek megsziintetését javasolta.

Schwarz haléla utan a kilfoldi
és belf6ldi szakirodalomban egészen
a mai napig a legkiilénbdz6bb szen-
zaciohajhaszo ~ torténetek jelentek
meg a feltalalé oroszorszagi tevé-
kenységérdl, de kulondsen tavozasa-
nak kordlményeirdl.

Meg Wissmann is a replléstor-
ténetrdl kiadott és magyar fordités-
ban 1964-ben megjelent kdnyvében
eztirta :,,Schwarz el6szor Ausztria-
nak, majd a cari Oroszorszagnak
ajanlja fel talalmanyat. Szentpé-
tervarott allami tamogatassal fel is
épiti léghajojat. De azutan egy
szép napon otthagyja a mar csak-
nem kész szerkezetet és a kulfoldi
selyem bevasarlasara kapott pénz-
zel megszokik.”

Itt az ideje, hogy megsz(injenek
a feltalalo személyet, tevékenységét
szandékosan elferdité hangok. All-
jon itt a céari katonai levéltar eddig
zart, de 1956-ban nyilvanossagra
hozott dokumentumainak Schwarz-
ra vonatko?,0 részébdl a kovetkezl :

A 458. sz okmény mellék-
lete: ...,, 1894. oktéber 25-én a
honvédelmi miniszter altal kije-

[61t specidlis bizottsag alakult Ve-

licsko altdbornagy elndklete alatt,
mely megtekintette a léghajot és
megallapitotta, hogy a leghajo ka-
tonai celokra nem alkalmas. No-
vember  honapban  elkészitették
Schwarz Daviddal az elszamolast
és a hazautazadsaval kapcsolatosan
ki lett fizetve a jarandosaga.”

A 459. sz. okmany: ,1894.
szeptember 7. a Fémérnoki lgazga-
tosag Borenikov altabornagynak
sz0l0 rendélete a Schwarz Daviddal
kotott Ugy lezarasardl.

13. 915. sz

A Schwarz David léghajoépitési
munkainak menetérél szolo jelen-
tés alapjan a honvédelmi miniszter
Ur nagyméltésdga beleegyezett a
Schwarz-zal val6 (gy egyszer és
mindenkori besziintetésébe. Errdl
értesiti a FOémeérnoki lgazgatosag
Nagymeltosagodat, a kell6 intéz-
kedesek megtetele végett.
FCGViA f 3 op. 14 d
2558. 741 lap”

Reméljuk, ezzel az ismertetéssel
végleg lezarddnak a kilonbozd la-
pokban, konyvekben Ujra és Ujra
megjelend dan. Schwarz ,,storyk”.

Ezekb6l az okmanyokbdl beiga-
zolodott, hogy a Schwarzrél terjesz-
tett célzatos irdnyu hirek egyszer(i
koholmanyok. Oroszorszaghol tor-
tént tévozdsa rendezett korilmé-
nyek kozott, megegyezéssel tortént.

A feltalaldé nem hibaztathato,
hogy Pétervarott épitett Iéghajoja
nem emelkedett a leveg6be. Meg-
allapithatd, hogy a léghajéban be-
épitett gyenge mindsegl anyagok
voltak okozoi a sikertelensegnek. De
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azon sem lenne kivetni vald, ha a
léghajoban megtalalnank a proto-
tipus gyermekbetegségeit.

Tény, hogy Schwarz Oroszor-
szagban kijarta a léghajoepités is-
kolajat, és olyan tapasztalatokra
tett szert, amelynek hasznositasa-
val mésodik léghajojat siker koro-
nazta.

Oroszorszag utan UtjaN émet -
orszadgba vezetett. 1894 de-
cember 16-an a kovetkez6 szerz6dést
kototte:

,,David Schwarz Ur egy Orosz-
orszagban épitett és ott bevalt kor-
manyozhat6 léghajéfeltalaldja, Carl
Berg Ur kérésére hajlandénak mu-
tatkozott ezt a taldlmanyat a Német
Csaszari, illetve a Porosz Kiralyi
Kormanynak rendelkezésére bocsa-
tani. Mivel Berg ur Schwarz ural
az elsd léghajo eléallitdsanal kilo-
nos joindulattal tAmogatta, ezért a
szerz6d6felek a Németorszag, illetve
Poroszorszag részére épitend6 légha-
hajok hasznaban egyenld aranyban
részesednek.”

A porosz hadugyminisztérium
anyagiak helyett csak jéindulatu er-
kélcsi tamogatast nyujtott a felta-
lalonak.

A teljesen elszegényedett Schwarz
1895—1897 kozott Berg teljes
anyagi tamogatasaval eépitette fel
masodik léghajojét.

Ennek a légi jarm(inek az épitése
és bemutatasa nagyobb nyilvanos-
sag elétt tortént, ezert bévebb adatok
allnak az utokor rendelkezésére,
bar az irodalomban nehéz eliga-
zodni a kulonbdzé szdmadatok ko-
z0tt.  Feltehetbleg az adateltérések
oka részben a léghajoterv idékozben
tortént modositasa. A Berlinben
bemutatott mésodik Schwarz-féle
Iéghajé azonban nem sokban tér-
hetett el oroszorszagi el6djétél. A
Iéghajé hossza 41,40, atmérGje 12 m
(rtartalma pedig 3250 m3 volt.
Daimler 4 hengeres vizh(itéses, 12
LE-s benzinmotort épitettek be a
gondol&ba. A léghajotest 2 hosszanti
aluminiumbol készilt racsos f6-
tartobol, 2 parhuzamosan futé koz-
tartébdl és ugyancsak racsszerke-
zet(i bordakbdl allott.

Az 0Osszes tartok 200 mm-es
racsozatbol alltak, amelyeket 20 X
X20x2 mm-es idomanyagokbol
képeztek ki. A testben 14 rekesz
létesult a gézzsékok elhelyezésére.
A léghajotestet 0,20 mm vastag-
sagt aluminiumlapokkal burkol-
tdk, amelyeket aluminium szege-
csekkel erdsitettek a testhez. A lég-
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hajo tobbi ismert adatait az orosz-
orszagi kisérlet leirdsanal, mar
elébb emlitettiik. Eddigi ismereteink
alapjan a kulonbség a két léghajo
kozott az volt, hogy a szerkeszt6
az utébbinal egy told-, egy emeld)- és
két hizo femlégesavart helyezett el,
amelyre pontos adatot az els6 gép
készitésénél nem talalunk.

A léghajo elsé gazzal vald proba-
toltése 1896. oktdber 9-én tortént. A
gz rossz minGsége miatt azonban
feli|1ajtc'>er6t biztositani nem sike-
ralt.

A kész léghajo megfelel§ ming-
ségl toltbgazra vart.

Kdzben a munka iranyitasa mel-
lett Schwarznak sokat kellett be-
szerzési, targyalési ugyekben tavol
lennie Berlinb6l. 1897 januarjat
is Becsben, targyalasokkal toltotte.
Itt kapta a hirt, hogy a vegyim(vek
a léghajofelszallasahoz az eddiginél
kifogastalanabb gazt tudnak ren-
delkezésére bocsatani.

De Schwarz nem érhette meg lég-
hajojanak sikerét. A talfeszitett
munka, az épitkezésekkel kapcsola-
tos viszontagsagok, izgalmak egész-
ségileg tonkretették. 1897. januar
13-a4n Bécsben a ,,zur Linde” c.
vendégld el6tt hirtelen tiid&vérzést
kapott és elhlnyt.

Haldla utan felesége — ez a
nagy akaraterGvel rendelkez6 asz-
szony, akinek 3 kiskor( gyermek-
rél kellett gondoskodnia — vette
haladéktalanul kezébe a léghajoval
kapcsolatos ugyeket. A munkala-
tokat ellendrizte, szervezte, targyalt.

Eredetileg az elképzelés az volt,
hogy a léghajoval a probafelszallast
Schwarz személyesen hajtja majd
végre. A bekovetkezett tragédia miatt
az Ozvegynek erre afeladatra meg-
felel6 kepesitéssel rendelkez6 sze-
mélyt kellett keresnie.

A porosz léghajoskilonitmény tag-
jainak megtiltottdk a Schwarz lég-
hajoval torténd felszallast. Vegul
azonban jelentkezett egy J agels
nevezet(i leszerelt altiszt, aki még
Iéghajot soha nem vezetett. Schwarz-
né vele volt kénytelen afelszallasra
szerz6dést kotni.

A léghajé proébadtja 1897. no-
vember 3-an tortént meg.

Jagels jelentése szerint a 7,5
m/mp erbsségl szélben a léghajé
460 m magasra emelkedett, a széllel
szemben is el6rehaladast sikerult
elérnie. Kozben a légcsavartéarcsa-
rol a hajtoszij lecsuszott és ezzel a
léghajé kormanyozhatdsaga meg-
szlint. Jagels megijedt és hirtelen
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sok gazt engedett ki a szelepeit.
Ennek eredménye lett, hogy a lég-
hajo a durva leszallas kovetkezté-
ben erGsen megserlt.

A ,,Die Reichswehr” c. osztrak
hivatalos katonai lap 1897. no-
vember 6-i szaméban ezt olvashat-
juk afelszallasnal jelen levé mun-
katars tollabél: ,,Minden sikeriilt,
a léggdmb megtoltését kifogéstala-
nul elvégeztek, a felszallas a véra-
kozasnak megfelel6en tortént, a lég-
hajo leklzdotte az ellenszelet és a
kisérlet tokéletesen sikerult volna,
ha a szél nem dobta volna le az at-

viteli szijat el6szOr a jobb, majd a
bal légcsavarndl. Ha a szijakat
vedbszerkezettel lattdk volna el, —
ez nem tortént volna meg, de senki
sem latta el6re ezt az eshetséget.”
. A léghajo a jelenlevd mérno-
kokben csodalatot keltett és azok
kilonleges érdemnek tudtdk be a
feltalalonak Ugy a felépités modjat,
mint annak ideajat és ugyancsak a
gondola fix rogzitését a hajotesten,
ami nem sikerllt, vagy eszében
sem jutott senkinek Schwarz ur
el6del kozal.”
Az lllustrierte Zeitung 1897.
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november 18-i szamaban pedig ez
all: ,,Schwarz a gaztéltés nehezsé-
geit athidalta sajat metddusa sze-
rint és ezutan bebizonyosodott, hogy
ballonnak elég emel§ ereje van
ahhoz, hogy repulhessen. Nagyon
sajnalatos, hogy Schwarz zsenialis
mivének befejezése el6tt meghalt és
az els6 felszallast nem 6 iranyit-
hatta, bar életét egészen mivének
szentelte. A konstrukcid minden
részletével 6sszen6tt, ha § vezethette
volna személyesen a felszallast, bi-
zonyara nem kovetkezik be a sze-
rencsétlenség. A felszallas bebizo-
nyitotta, hogy Schwarz léghajoja a
7 méteres szellel szemben is meg-
allta helyét. A végzetes felszallas
tanulsagai bebizonyitottdk, hogy a
sikertelenséghez a taldlméany alap-
szerkezete nem jarult hozza, a fel-
talalé nem volt hibéas.”

A Pesti Hirlap 1897. november
5-i szama: ,,A foly6 év januar-
ban elhunyt magyar allampolgar,
Schwarz David iranyithato lég-
gombot talalt fel. .. Minthogy sem
nalunk a honvédminisztérium, sem
Ausztridban a Landwehr minisz-
térium, sem a kozos hadigy6rség
nem tamogatta a derék feltalalot, 6
korményengedély alapjan kivitte
irdnyithaté léggombjét Berlinbe. . .
A Schwarz David féle iranyithatd
Iéggdmbot tegnap mutattdk be Ber-
linben, szabadon repiilve. A l1égzsak
megtoltése és a felszallas rendben
folytle. ..”

Folytathatnank az egykori Vvéle-
mények ismertetését, de e cikk ter-
jedelme ezt nem teszi lehet6vé.

A fémbdl készllt 1éghajot sokan a
német Zeppelin grof talalma-
nyanak tekintik. Bizonyitott, hogy
a kés6bb hiressé valt Zeppelin lég-
hajok épitésénél a grof hasznosi-
totta a Schwarz-fele talalmany
tobb 1ényeges elvét.

A val6sag az, hogy Zeppelin fi-
gyelemmel kisérte a Schwarz-lég-
hajoval folytatott kisérleteket. Jelen
volt Berlinben a léghajo 1897. no-
vember 3-i probafelszallasanal is.

Zeppelin és tisztel6i, egyes szak-
irok — évekkel a Schwarz-léghajo
felszallasa utdn — Kkijelentették,
hogy valdtlan hir, miszerint Zep-
pelin gréf a Schwarz-féle szisz-
témat felhasznalta leghajoinal.
Zeppelin baratja és kozvetlen mun-
katarsa, 11. Eckener ,Graf Zep-
pelin” c. Stuttgartban 1938-ban
kiadott konyvében err6l a kovetke-
z6ket irta : ,,Néhany szoéval foglal-
koznunk kell azzal a legendaval,
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amelyet akar johiszem(, akar rossz-
hiszem({ oldalrdl, egészen a leg-
Ujabb ideig terjesztenek, nevezete-
sen, hogy Zeppelin grof az 6 6tleteit
javarészt a nalanal kevéshé szeren-
csés vetélytarsatol, egy doiméit fake-
resked6tol, Schwarz Davidtol rette
volna &t."

Vélaszul éilljon itt a westfaliai
Vereinigte Deutsche Metalhcerke
AO (a Berg aluminiumgyar jog-
utédja) archivumaban talalhato
irat magyar forditasban :

,,Kotelezvény: Carl Berg ke-
reskedelmi tanacsos ur luden-
scheidi lakos hivatkozéssal az
ide masolatban csatolt, kozte
és David Schwarz orokosei
(Zagrab) kozott kotott szer-
z6desre, kijelenti, hogy a lég-
hajok épitése korili tapaszta-
tait és azt illetd, akar szabadal-
mazott vagy nem szabadalma-
zott taldlmanyait csak azzal a
feltétellel bocsétjaaz A. G. Ge-
sellschaft zur Forderung der
Luftschiffahrt in Stuttgart,
(Zeppelin altal létrehozott tar-
sasag, a szerz6 megjegyzése)
rendelkezésére, ha az mar alap-
szabalyaiban, vagy torvényes
megalakulasa utan szerz&dés-
sel kotelezettséget vallal arra,
hogy az els6 30 eladand6 lég-
hajo mindegyike utan Schwarz
Orokoseinek 10000 markat fi -
zet.

AluliréttgrofZeppelinés K uhu
kereskedelmi tanacsos kotele-
zik magukat, hogy a fentemli-
tett részvénytarsasag megalaku-
lasa soran minden befolyasuk-
kal odafognak hatni, hogy az
a Schwarz orokosokkel szem-
ben fenndllo fentemlitett kote-
lezettséget magara véllalja.

Stuttgart, 1898. februar 22.

Carl Berg. s. k.
Graf Ferdinand Zeppelin s. k.
Ernst Kuhn s. k.

Ehhez még csak annyit kell hoz-
zaflizni, hogy Breg kozel egy évti-
zedig dolgozott egyiitt Schwarz
Déaviddal. Azt megel6zleg légha-
jokkal soha nem foglalkozott. A
kotelezvényben emlitett tapasztala-
tok és taldlményok éatadasa els6-
sorban, illet6leg jogilag felerészben
Schwarz szellemi termékére vonat-
koznak.
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8. abra. A Deutsches Muzeumban (Miinchen) a masodik vilaghabortig kiallitott és a haborua
kovetkeztében megsemmisilt Schwarz-félc 1éghajé modell

9. dbra. A Kozlekedési Muzeum 1907-ben készilt Sewarz-féle 1éghajé modellje

A tarsasdg megalakult és alap-
szabalyainak 25. §-adban (kotele-
zettségek) rogzitették a mar ismerte-
tett kotelességbdl haramlo feladatot.

SzomorU volt, hogy Schwarzné
és ellatatlan gyermekel szamara vé-
gul Osszesen csak 15000 markat
sikerult biztositani. A tarsaséig id6-
kozben feloszlott és a Zeppelin
gyar késébb mar nem tartotta ma-
gara nézve kotelezének jogel6djének
a megallapodasat.

Ennyit a Schwarz—Zeppelin
kapcsolatokrél.  Szerintink nem
csokkenti, s6t emeli Zeppelin tekin-

télyét és valdban kivalé miszaki
képességét, hogy vilaghir( léghajoi-
nak épitésénél hasznositotta el6dje-
nek eredményeit és tanult hibaibdl.

A német befolyas alatt allé, a
germén , fels6bbrend(iség" el6tt haj-
longd Gri Magyarorszag igyekezett
elhallgatni Schwarz David ered-
ményet. Az arisztokrata Zeppelin
technikai zsenialitdsdnak kidom-
boritasat csak zavarta volnaSch warz
Iéghajoépit6 tevékenységenek, kuta-
t6 munkassaganak széleskorii pub-
likélasa.

A német elnyomastdl és hazai ki-
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10. abra. A Kii/.lokodési Muzeum Schwarz-U'le 1éghajé modelljének gondola szerkezete

kozlekedéstudomanyi szemle

elégtételt szolgaltassunk a méar ha-
lott magyar feltalalé emlékének.

Rotter Lajos gépészmérnokkel, a
neves repulégépszerkesztével a Mu-
zeum rekonstrualtatta a Schwarz-
féle léghajo szerkész:ési rajzait és
gondoskodtunk arrol, hogy a nagy
feltalalo léghajoja felszallasanak
70. évforduldjan a modell készen a
Muzeum latogatdi elé keruljon.

A feltalalo iranti megbecslé-
stinkhdz, emlékének apolasahoz tar-
tozik, hogy halalanak és egyben
Iéghajoja felszallasanak 70. évfor-
duléjan elkészillt a mellszobra,
amely a Muzeum el6tt kerdl fel-
allitasra.

Ugy érezzik, ezzel megtettiik az
els6 lépéseket, hogy hazankban a
technikai haladasért lelkesedek szé-
lesebb kdrben megismerhessék a
nagy feltalalé munkassagat.

Schwarz Keszthelyen szlletett és
Zagrabban élt. Elettarsa, aki nélkil

szolgaloitol felszabadult népunk és az egyetemes technikatorténet feltalaloi tevekenysége nem bonta-

minden vonatkozésban igyekszik a

megfelel6 helyére allitsa Schwarz

kozhatott volna ki — zagrabi szii-

N

torténehni igazsagot megismerni.
Ez inditottaaKdzlekedési
MUOzeumot arra, hogyfeltarja

Déavid léghajotervezé és épitd sze-
mélyét és munkassagat. Torekvé-
sunk, hogy érdemei elismerésével

letés{i. Ezért Schwarz munkassaga
a magyar-horvat technikatorténeti
kapcsolatoknak isfontos lancszeme.

(Folytatds az 509. oldalrol)

Program:

Feszitett beton kozati hidak tervezési tapasztalatai.

Kemény Adam oki. mérnok (UVATERV).

Az els6 hazai feszitett beton vasati hidnal szerzett

tapasztalatok. Nemeskéri Kiss Géza oki. mérndk

(KPM. 1./. Szakoszt.).

Feszitett beton hidak kivitelezési tapasztalatai. Pen-

kala Tibor oki. mérnék (Hidépité V.).

Megépilt feszitett beton szerkezetek korréziés vizs-

galatainak eredményei. Megyessy Ivan oki. mérnok

(FTV).

Viztarolok tervezési tapasztalatai. Dr. Markus Gyula

oki. mérnék (MELYEPTERV).

Feszitett beton medencék épitési tapasztalatai. Dr.

Goschy Béla oki. mérndk (EMI).

Feszitett beton ipari csarnokok tervezési tapaszta-

latai. Loké Endre oki. mérndk (IPARTERV).

Feszitési eljardsok tapasztalatai. Mokk Laszl6 oki.

mérndk (EM. 31. sz. AEV).

M4j. 26. A Hajozasi Szakosztdly rendezésében: A
haj6zashoz sziikséges kedvezd vizallas kérdései. (A vizi-
allasok el6rejelzése.) El6add: Lapussny Endre ligyintéz6
(MAHART vezérig.).

Mé&j. 30. A VasUtépitési Szakosztaly rendezésében:
Tanulményi kirdndulds a Gydngyosi Kitérégyarba.

Méaj. 31. A Koézlekedési Oktatdsi Bizottsadg rendezé-
sében: A nemzetkdzi mértékrendszer bevezetésének
problémai. Vitaindité el6adé: Dr. Horvath Karoly tan-
székvezeté egyetemi docens (BME).

Jun. 1L A Kozlekedési Oktatdsi Bizottsdg rendezésé-
ben: Az 1967. évben diploméat szerz6 és a kozlekedés te-
riletén elhelyezkedni kivané kozlekedési tzemmérnokok
szakmai talalkozéja. i

Jun. 5. Az Organizaci6s, Technolégiai és Epitésgé-
pesitési Szakosztaly filmszakcsoportja és a Koziuti Szak-
osztaly kézos rendezésében: Mszaki filmek bemutatasa.
Rendezd: Araté Gyorgy oki. mérnok (MNB).

Jin. 5. A Kozlekedési Tagozat rendezésében: Kilén-
b6z6 kozlekedési rendszerek és technolégidk egyittmi-

kodése. El6adé: Prof. K. L. C. LEGG, Loughboroughi
Egyetem tanszékvezet6 tandra (Anglia).

Jun. 9. A Talajmechanikai és a Kézuti Szakosztaly
kozos rendezésében: Franciaorszagi Utépitési és talajme-
chanikai tapasztalatok. El6adé: Dr. Géaspar LaszI6 tud.
fémunkatars (UKI).

Jun. 13. A Varosi Kozati Koézlekedési Szakosztaly
rendezésében: A Moszkva téri forgalmi rendezési terv-
palyazat eredményeinek ismertetése és vitdja, tervki-
allitdssal egybekdtve. El6adé: Dr. Bényei Andras oki.
mérndk (BME).

Jun. 14. A Gépjarm(kdzlekedési Szakosztaly rende-
zésében: A gépjarm(kozlekedést kiszolgalo korszer(
m(szaki létesitmények néhany kérdése. El6ad6: Dr. Ab-
raham Ka&lman fé6mérndék (UVATERV).

Jun. 15. A Varosi Tomegkdzlekedési Szakosztaly
rendezésében: A févarosi tomegkozlekedésben 1966. ji-
lius 1-én bevezetett viteldijrendszer el6készitése és le-
bonyolitdsa. Az 0j viteldijrendszer tapasztalatainak
kdzgazdasagi értékelése. EI6add: Malya Janos f6kdnyve-
I6in (F6v. Tanacs VB. Kozi. Ig.).

Jan. 15. Az Epitési Oktatasi Bizottsdg rendelésében:
Diplomézé épitémérndkok talalkozoja.

Jan. 16. A Mérnoki Szerkezetek Szakosztalya rende-
zésében: Epitési karok a mérndképitésben. El6adé: Prof.
Dr. ing. H. Unger (Hochschule fiir Bauwesen Leipzig,
Lehrstuhl fur Stahlbeton und Massivbau).

Jan. 21. A Vasuati TavkozI6- és Biztositoberendezési
Szakosztaly rendezésében: Ko6zponti helybiztositasi rend-
szerek a vasUtizemben. El6ad6: Balogh Gy6z6 MAV
mérndk-tandcsos (KPM 1/9. A. Oszt.).

Jan. 22. A Szallitmanyozasi Szakosztaly rendezésé-
ben: ,A MEGBIZOK BESZELNEK” c. el6adassorozat
vitdval egybekotott elsé el6adasa: Mit var az Uj gazda-
sagi mechanizmusban a nemzetk6zi szallitmanyozas a
belfoldi szallitmanyd6zastél? El6adé: Ungar Emil, a
KONSUMEX Kilkereskedelmi V. oszt. vez.

Jan. 27. A Vasutlizemi Szakosztaly rendezésében: A
vonatok utazasi sebessége és a kapacitastényez6k dssze-
figgései. El6adé: Dr. Mészaros Pal tud. fémunkatars
(VTKI). (Folytatas az 520. oldalon)
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Osszefliggés az tzemallapotok el6fordulasanak gyakorisaga
és a motoros jarmu tUzemi jellemz6i kézott

SZULE DENES

Motoros jarmivek tzemi jellemz6in mindazokat
a fizikai mennyiségeket értjiilk, amelyek a jarmd
egészének, vagy egyes részeinek allapotat egy adott
pillanatban meghatérozzak. Az tizemi jellemz6k ko-
zott vannak olyanok, amelyeket a jarm(it6l1 fugget-
len kulsé tényez6k hataroznak meg (pl. a motor
bizonyos hatarok kozott tetszélegesen valtoztat-
hato teljesitmeénye), masok e fliggetlentl valtozo
jellemzok flggvenyeiként adhatok meg. A fligg-
venykapcsolat jelleget a jarm{ szerkezeti felépite-
sébdl fakadd bels6 torvényszerliségek szabjak meg,
amelyek elméleti vagy kisérleti eszk6zokkel tetszo-
leges pontossaggal megallapithatok. A jarmi{ egy-
egy pillanatnyi Uzemallapota Ggy definialhato,
hogy abban valamennyi Gzemi jellemzd egy meg-
hatarozott értéket vesz fel. A bels§ torvényszerd-
ségek ismeretében egy Uzemaéllapot egyértelmd
meghatarozésara elegendd a fliggetlenul véaltozd
jellemz6k megadasa.

Természetesen valamennyi Uzemi jellemzének
valamennyi fliggetlen valtoz6 figyelembevételével
végrehajtott vizsgalata gyakorlatilag megvaldsit-
hatatlan. Ezért egyrészt a vizsgdland6 Uzemi jel-
lemz6k koérét kell szlikitenlink, masrészt a fligget-
len valtozdkra vonatkozéan kell bizonyos kozelité-
seket és elhanyagolasokat tenniink. Ezek kozil a
legjelentésebb az, hogy az Uzemi jellemzdket sta-
cionériusnak tekintjuk. Emiatt vizsgalatainkbol ki
kell rekesztenunk azokat a jellemzoket, melyeket
egy kezdeti id6ponttdl szdmitott lizemidd lényege-
sen befolyasol (ilyenek pl. egy felmelegedési vagy
lehdilési folyamat kalorikus jellemz6i) és el kell
hanyagolnunk azokat a hatasokat, melyek egy
hosszabb id6tartam alatt a jarm( bels6 térvény-
szer(iségeit (pl. az alkatrészek természetes elhasz-
nalédasa miatt) némileg megvaltoztatjak.

A tapasztalat szerint az uUzemi jellemz6k na-
gyobb és a gyakorlat szempontjabdl fontosabb
reszet dontéen ket fuggetlendl véltozd kilsé tényez6
szabja meg: a jarmUvet vezérl6 ember akarata és a
jarmd menetellenallasai. A kovetkez6kben csupén
ezt a ket fuggetlen valtozot vesszuk figyelembe. A
tett megszoritdsok utan az Gzemi jellemz6k, mint
két fuggetlen valtozo kétvaltozds fliggvényei adha-
tok meg.

Mivel a fligg6 és fuggetlen valtozék kozti kap-
csolat kolcsonos, nem kell feltétlendil ragaszkodni
ahhoz, hogy a fuggetlen valtozok kiilsé tényez6k
legyenek. Célszerlien a kdvetkezd két tizemi jellem-
z06t fogjuk fuggetlen véltozonak tekinteni:

a) A vezet0 akaratatdl fuggd (primer oldali) jel-
lemz6 valamely, a motor toltésével aranyos és
kdzvetlentil mérhetd mennyiség (pl. a géazpedal
vagy az adagoloszivattyl fogaslécének elmozdu-
lasa), jele m.

b) A menetellenallasoktol fliggé (szekunder ol-
dali) jellemzé a jarm{ sebessége, jele v.

Ha az tzemi jellemz6ket haromdimenzios koor-
dinatarendszer fligg6leges tengelyére merjik fel, a

vizszintes tengelyeken az m és v fliggetlen valtozok
helyezkednek el, a vizszintes sik barmely (m, V)
pontja pedig elvileg egv-egy lizemallapotnak felel
meg. A val6sagban a siknak csak egy bizonyos része
a jarmd gépi berendezései altal megval6sitando
uzemallapotok tartomanya johet létre. Ez az Uzemi
jellemzdk értelmezési tartomanya, mas szoval a
jJarmd M m(kdodesi tartomanya.

Mivel mindkét fuggetlen valtozo altalanos eset-
ben folytonosan valtozik, belathatd, hogy még
véges mikodési tartomany esetén is kétszeresen
végtelen sok azoknak az izemallapotoknak a szama,
melyek kozil barmelyik kialakulhat. Ha az Gzemi
jellemz6k szempontjabol két fuggetlen valtozo egy-
masnak is fliggvénye (pl. ismert a motortoltés val-
tozésa a sebesség fuggvényében), vagy koziluk az
egyik (pl. a motortoltés) allandd, akkor az mé-
sikon a létrejovd uzemallapotok az M tartomanyon
belul huzddo diszkrét gorbéken sorakoznak. Egy
jarmd Gzemének természetéb6l kovetkezik, hogy
barmilyen véges ideig tarté (zem véges szamu
diszkrét gorbének felel meg, amelyek mentén az
m és v valtozok kozoétt egyértelmd (bar altalaban
ismeretlen) fuggvénykapcsolat all fenn. Az izem-
allapot valtozasa csak egv ilyen gorbe mentén
folytonos, — kétdimenzids folytonos tGizemallapot-
eloszlasrol véges ideig tartd izem esetén tulajdon-
képpen nem beszélhetink. Tekintettel azonban
arra, hogy a jarmd hosszu ideig tarté tzeme (pl.
egész élettartama) alatt véletlenszer(ien kialakuld
diszkrét gorbék az Ty-sik miikédési tartomanyat
igen slrln behalézzak, az Uzemallapot-eloszlast
folytonosnak tekintjuk.

Az m és v fuggetlen valtozok (vagy azok egyiké-
nek) folytonos valtozasabol kdvetkezik, hogy vala-
mely T ideig tartd Uzem esetén a jarm( végtelenil
sok Uzemallapotot vesz fel, vagyis egyetlen tizem-
allapotban sem alakul ki véges ideig tartd tzem.
Més szavakkal ez azt jelenti, hogy nincs mod egy
tizemallapot véges ideig tartd, matematikailag vég-
teleniil pontos fenntartasara.

Vélasszuk ki a jarm({ Uzemébdl valamely Tn
ideig tartd szakaszt. A TO alapid6 legyen elég
hossz ahhoz, hogy az tizemallapot-eloszlast homo-
génnek tekinthessuk. Jeldljunk ki az M mdkddeési
tartomanyon belil egy (1o, v) Gizemallapotot. Mint
lattuk, ehhez az (zemallapothoz véges (izemidd
nem tartozik. Hozzarendelhetjiik azonban azt a T
id6tartamot, amely az T0' < m és ©'<v (izemallapo-
tokban eltoltott idék oOsszegezésébdl adodik; ez,
mivel egy Uzemallapot-tartoményra vonatkozik,
mar véges. Képezhetjik a

T

hanyadost, és ezt az Tor-sik megfelel6 pontjaban
emelt fuggblegesre felmérhetjik (1. &bra). Nyil-
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vanvalo, hogy t=t(m, V) és a fuggveny novekve
v és m esetén monoton novekszik, tovabba tO=I.

Noveljuk meg v és m értékét valamely kicsiny,
de véges Av és Am mennyiséggel. A v+Av és v se-
bességek, valamint m+Am és m motortoltések kdzé
es6zb -dmalaptertlet(ikicsiny tartoméanyban a jar-
m( a T Oalapidébdél d 1 1idét tolt el, vagyis a Kicsiny
tartomany a teljes tizemid6bdl

_ AT
A= T
aranyban részesedik.
Képezzik a
At
AmAv

hanyadost. A dm és Av csokkentésével At értéke is
csokken. Tekintve azonban, hogy a t (m, v) fugg-
vény megallapitasunk értelmében monoton novek-
szik, ennek megfeleléen differencidlhato, a

At 94 .
P o AmAL = Gmov ~ ™)

—0

hatarérték létezik és az éppen a t (m, v) fuggvény
vegyes masodik parcialis differencialhanyadosaval
egyenld. Nevezzik az igy nyert r(m, v) fliggvényt
idéflggvénynek. Ez a fuggvény minden tzemal-
lapotban ertelmezhet§ és ugyanugy kezelhetd,
mint barmely kétvaltozos tzemi jellemz6.

A t(m, v) és r (m, V) fuggvenyek jobb megvila-
gitasara vizsgaljuk meg az m =konst feltételezésé-
vel nyert speciélis esetet. (Ez pl. a helyzet a Diesel-
motoros vasuti jarm(vek nagy részénél.) Ebben az
esetben a fliggetlen valtozd az (mi')-sik helyett a
«-tengelyen abrazolhatd, ahol szintén kijel6lhet6 az
M mikodési tartomany. A v'<Ar sebességekhez
tartoz6 t fajlagos lzemid6ét a v abszcisszahoz, a
v+Av és v sebességek kozé esé At ndvekményt a
v +Av abszcisszahoz mérjuk (2. abra). Nyilvanvalo,
hogy At értéke annal nagyobb, minél gyakrabban
fordulnak el6 a v+Av és v sebességek kozé esd tar-
tomény Uzemallapotai. A t(v) gorbe hajlasszoge és
ennek megfelel6en a

differencidlhdnyadosként definialt id6fliggvény ér-
téke egy-egy Uzemallapot el6forduldsanak gyako-
risdgara jellemz6. llyen értelemben a t (v), vagy

1. dbra

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

kétvaltozds esetben a 1 (m, v) fliggvény a valoszi-
nlségszamitas slrlseégfiggvényével analdg.

Az id6fliggvény értelmezésébdl kdvetkezik, hogy
az mv-sik valamely A tartomanyéra Kiterjesztett
integralja a TOalapid6vel szorozva az A tartomany
uzemaéllapotaira jutd T a id6tartamot szolgéltatja,

Ta=TO0jj rdmdi)
A

vagy, ha az integralast a teljes M m(kddesi tarto-
manyra Kiterjesztjuk,
TO=TOjj rdmdv
i

A kovetkez6kben néhany példan mutatjuk be az
id6fliggvény alkalmazési lehetéségeit. A példak-
ban A mindig az M mikddési tartomanyon beliil
elhelyezked§ tetsz6leges tartomanyt jeldl.

Uzemid6
Mint azt mar lattuk, egy A tartoményban eltol-
tott lzemidd a
Ta=TO0jj rdmdv

A
Megtett Ut

Az (t, mint az id6nek és sebességnek szorzata
szamithato,

8a=T,,j | tvdmdv
N

Atlagsebesség

Valamely A tartoményban T a ideig tart6 zem
v* atlagsebessége

j1 vvdmdi’

* a
VA=grr=~T ----—---—--- -~
jlI rdmdi'

A

vagyis, mint varhat6 volt, fuggetlen a T 008sszid6-
t6l és csak az id6fliggvénytdl fugg.

Egy tengely kortlforaldasanak szama

A jarm( szerkezeti elemeiben elhelyezett bar-
mely tengely korulforduldsainak szama (N) kife-
jezhetd a megtett Gttal:

N —Ky-s

A abra
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A kifejezésben szerepl6 Ky(m, v) ardnyossagi té-
nyezd a jarm( egyik Uzemi jellemz8je. Az esetek
nagyobb részében allandé érték, de pl. egy hidro-
dinamikus sebességvaltd bemené oldalan az tizem-
allapot flggvényeben valtozik. A korilfordulasok
szdménak altalanos érvényl kifejezése egy A tar-
toményban

Na—TO0 |[j Kiitvamav

A

Csapagyak egyenértékd terhelése

Ismeretes a csapagyméretezés egyik alapvetd
Osszefuggése, mely szerint Nv N2 .. . korilfordu-
lason keresztiil haté Fv F2 ... csapagyer6 a csap-
agy élettartama szempontjabol helyettesithet6 az

u* _\iF\NY4F@IN2+ eom
r ~1l+a2+...

egyenérték( terheléssel; p a csapéagy tipusatol
fuggo allando. A jarmdi valamelyik csapégyat ter-
hel6 er6 pillanatnyi értéke az tGzemi jellemzOk kdzé
tartozik, és mint ilyen, F =F (Te, r;) alakban irhato
fel. Az id6fliggvény h@vezetésével az egyenértéki
terhelés kifejezése folytonos fuiggvényekkel irhato
fel, az A tartoményra vonatkoztatva:

jj FovKntdmdv

a

y tv chn dl’

Munka

A jarmi hajtott kerekenek Kkertiletén ébredd
Z —Z (1e, r') vonoer6 ugyancsak tizemi jellemz6. Az

Li=TO0 11 Zvrdmdv
n

kifejezés az A tartomanyban lev6é Gzemallapotok-
ban végzett 6sszes munkat adja meg.

A motor Mmnyomatékanak és nm fordulatsza-
manak, mint lzemi jellemzének az ismeretében,
vagyis az

Mm — Mm mﬁw & )m:nmﬁaw
fliggvénykapcsolatoknak az ismeretében meghata-
rozhat6 a motor &ltal az A tartoméanyban Kifejtett
mechanikai munka is,

(Br)a. T~ J MurmTdm dv
A

Az erGatvitel atlagos hatasfoka

A jarm( vonoereje altal végzett és a motor altal
kifejtett mechanikai munka hanyadosa az er6at-
vitel A atlagos hatasfokat szolgaltatja, figyelem-
bevéve az A tartomanyon belili egyes tizemallapo-
tokban eltdltott idét,
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Ugyanezt az értéket kapjuk, ha ismerjik az er6-
atvitel hatasfokfuggvényet, mint Gzemi jellemzét,
és ennek atlagértékeét képezzik:

*— f rjrdmdr
A

Tuzel6anyagfogyasztas

A motor id6egység alatti tizel6anyagfogyasztasa
(B) a motor uzemi jellemz6je, mely B=B(m, V)
alakban irhato fel. A jarm({ A tartomanyban levd
uzemallapotainak megfelel§ izem alatt elfogyasz-
tott teljes tiizel6anyag mennyisége

Ba=TO0jj s . dmdr

a

A felsorolt példdkat még hosszan lehetne foly-
tatni. Meg kell emliteni, hogy jelenlegi ismereteink
szerint altalaban sem az lzemi jelleriizk, sem az
izemid6 nem adhat6 meg zart alakban felirt anali-
tikus fliggvény forméajaban. igy a szerepl6 integ-
rdlok sem oldhatok meg z&rt alakban, ehelyett nu-
merikus vagy grafikus integralasra van sziikség.
Megfelel tablazatos szamitasi modszer vagy szer-
kesztési eljaras segitsegével a sziikséges vizsgalatok
attekinthetGen es gyorsan elvégezhetdk.

Az id6fliggvény meghatarozasa statisztikus adat-
felvétellel lehetséges. A meghatarozéas alapjaul a
kozelitd

Tu AmAv

Osszefuiggés szolgél. A jarmi M m(ikddési tartoma-
nyat egyenlé Am és Av osztasl négyzethalézattal
resztartomanyokra osztjuk. Az 6sszesen TO ideig
tartd vizsgélat folyaméan feljegyezzik az egy-egy
résztartomanynak megfeleld (zemallapotokban
dsszesen eltoltott AT zemid6t, ebbdl az id6flgg-
vény helyi értéke kozelitéen meghatarozhatd. Ha
ezt a helyi értéket a tartoméany kdzéppontjaban
emelt fuggolegesre felmérjik, az eljarast minden
résztartomanyra megismételjik és a fuggélege-
sekre felmért pontokat folytonos vonallal 6ssze-
kotjuk, az id6fuggvény egy kozelit6é el6allitdsdhoz
jutunk.

A statisztikus adatfelvétel eredményeképpen az
egyes jarm(ivekre nyert id6fliggvények menete nem
lesz azonos, hiszen az id6fliggvény a jarm( jellegé-
t6l, Uzemi korulményeit6l stb. is flgg. A jarmive-
ket azonban rendeltetésiik és tzemi koriilményeik
alapjan néhéany f6 kategoridba lehet sorolni (pl.
tavolsagi autdbusz, bels6 anyagmozgatasra hasz-
nalt targonca, tolatbmozdony stb., sth.). Tébb, azo-
nos kategodridba tartozo jarmdvon kelléen hossza
ideig végzett adatfelvétel atlaga olyan id6fugg-
vényt szolgaltat, mely az adott kategdriara altala-
ban jellemz8. Ett6l az atlagos id6fiiggvénytél a ka-
tegoOridba tartozo6 egvedek tényleges idéfliggvényei
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eltérhetnek, de ez az eltérés sz(ik hatarok kozott
marad.

Tenyleges adatfelvetel hianyaban az id6fugg-
vény alkalmazasanak gyakorlati tapasztalatairol
egyel6re nem all moédunkban beszamolni. Eppen
ezért az a néhany gondolat, amelyet befejezésiil
felvetiink, az id6fliggvény fogalmabdl és meghataro-
zasanak modjabol onként .adodik ugyan, de még
bizonyitasra szorul.

Valoszin(, hogy az atlagos id6fliggvény — amely
meghatarozasanak maodjabdl kovetkezéen disz-
krét pontokban numerikusan van megadva  koze-
litéen helyettesithetd valamilyen zart alakban fel
irhaté analitikus fliggvénnyel. Ebben az esetben

(Folytatas az 516. oldalrdl)

Jul. 4. A Posta és Tavkozlési Tagozat Postaépitési
Szakosztalya rendezésében: Helyszini bemutaté és is-
mertetés a Budapest 100-as postai létesitmény épitkezé-
sénél (UllGi és Ceglédi Gt sarkan). Eléadok: Gergely
Laszl6 oki. épitészmérndk (Postavezérigazgat6sag) és az
UVATERYV tervezdi.

Jul. 12. A Posta és Tavkdzlési Tagozat és a Szombat-
helyi Terlleti Szervezet postds szakcsoportja rendezésé-
ben kétnapos ankét: Gockdrzeti halézatok kialakitdsanak
kérdése és azok hatasa a tavkozlési forgalomra és a vi-
déki postaforgalom ellatdsara. El6adék: Nemes Sandor.
Dr. Wurm Ferenc és Kuti Janos (Postavezérigazgatdsag).

Jul. 14. A Vasuti Palyaépitési és Palyafenntartési
Szakosztaly rendezésében: Hézagnélkili felépitmény hé-
mérsékleti vonatkozéasai. El6adok: Dr. Kecskés Sandor
adjunktus (BME), Dr. Telek Janos (MAV Bp. Ig. h.).

Aug. 15. Az Alagut és Mélyalapozasi Szakosztaly
rendezésében: A hamburgi foldalatti vasat épitése. EIG-
ad6: Dipl. Ing. Hans-Joachim Krupinski, Baudirektor
Elmshorn (Hamburg).

Aug. 24. A Szallitmanyozasi Szakosztaly rendezésé-
ben: Az arumozgatdssal, munkaid6ével kapcsolatos mun-
kaszervezés problémai a szallitmanyozasban. El6ado:
Bruszt Robert féeldadd (1. sz. AKOV).

Szept. 7. A Varosi Kozlekedési Agazati Szakosztaly
Villamosizemi Kozlekedési Szakcsoport rendezésében:
A korszerl kozlti vasati jarmGvek elektromos kérdései
a tervezd és az lzemel6 szempontjabo6l. El6add: Ginti
Jozsef f6mérnok (FVV).

Szept. 8. A Varosi Tomegkozlekedési Szakosztaly
Jogi Szakcsoportja rendezésében: Az anyagi érdekelt-
ség rendszere a helyi kdzlekedési vallalatoknal, az (j
gazdasagi mechanizmusban. El6adé: Dr. Szverle Péter
f6oszt. vez. (F6v. Autétaxi V.).

Szept. 13. A Gépjarmikozlekedési Szakosztaly ren-
dezésében: A népgazdasagi termelési volumen noveke-
désének hatasa az aruszallitasi teljesitmények alakula-
sara. El6ad6: Dr. Veroszta Imre fémérnok (KPM. VI.
F6oszt.), Vitavezetd: Csiszar Imre miszaki oszt. vezi.

Szept. 12. Tarsadalmi és gazdasagi kibernetika. EI6-
ad6: Prof. Dr. Ing. Adolf Adam egyetemi tanéar, a linzi
egyetem rektora. 3

Szept. 12—13. Az Epitési Tagozat rendezésében: A
Somogy megyében talajstabilizdlassal korabban épitett
kisérleti Gtszakaszok bemutatdsa. Vezet6: Dr. Gaspar
Laszlo (UKI).

Szept. 15. Az Alaglt és Mélyalapozasi Szakosztaly
rendezésében: Mechanikus pajzsokkal torténé alagut-
épités tapasztalatai a foldalatti vasit Dedk tér—Kos-
suth tér kozotti szakaszan. El6ado: Lakatos Ervin épi-
tésvezetéd (Kozlekedési Epité V.). Felkért hozzasz4lé:
Balogh Jé6zsef oszt. vez. (UVATERYV).

Sziept. 20. A VasUti Tavkozlé és Biztositoberendezési
Szakosztaly rendezésében: Sindramkordok és betonaljak

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

elképzelhetd, hogy valamennyi jarmikategdria id6-
fliggvényét helyettesité analitikus fuggvény for-
mailag hasonl6 legyen, csupéan allandokban térjen
el egymastol. igy ezekbdl az allanddkbol esetleg egy
olyan paraméter-rendszert lehet alkotni, melynek
bizonyos értékei, vagy bizonyos hatarok koze esé
értéktartoméanyai egy adott jarmdkategoria egy-
értelm( jellemzésére hasznalhatok. Ezek a para-
méterek mar egy Uj jarmd tervezesekor (pl. szer-
z6désileg) lerdgzithetdk és igy mar a tervezes kezde-
tén kielégitd pontossaggal ismertek a jarm(i varhatd
izemi viszonyai. Ez a lehetéség mind a jarm(i egé-
szének, mind egyes szerkezeti elemeinek kialakitasa
szempontjabodl igen nagy jelentéség lenne.

(vita). El6ad6: Machovits Laszl6 MAV mémok-fintézé.
(KPM. 1/9. B. oszt.).

Szept. 21. A KTE—GTE—MEE ko6z6s rendezése A
SZOVIJET TUDOMANY ES TECHNIKA HONAPJA ke-
retében: A Szovjetunié vasutainak villamositasa és
dieselesitése. El6ad6: S. M. Szerdinov, a Szovjetuni6
Kozlekedési Minisztériumanak iparigazgatoéja.

Szept. 21. A Szallitmanyozasi Szakosztaly rendezé-
sében, ,A MEGBIZOK BESZELNEK” c. sorozatban:
Mit var az épitéipar az (j gazdasdgi mechanizmusban a
belféldi szallitméanyozast6l? El6adé: Ladé Gyula oszt.
vez. (EM. 43. sz. All. Epitéipari V.).

Szept. 22—23. A Kozlekedési Tagozat rendezésében:
Kozlekedési filmek bemutatasa.

Szept. 26. Az Epitési Tagozat rendezésében: Az Er-
zsébet-hid épitése, filmbemutato. .

Szept. 26. A Varosi Kozlekedési Agazati Szakosz-
taly rendezésében (ankét):

1. Fagykarok megel6zése a varosi utcahéalézaton.

Aradi Lajos, oki. mérndk (KPM. oszt. vez.).

2. A sikossdg vegyszeres megsziintetése. Musti San-

dor oki. mérnék (KPM Tanacsi Kozlekedési Féoszt.).

3. A sikossag elleni védekezés szervezete és madd-

szerei az) NDK-bén. Dipl. Ing. Rolf. Braun, a Rostock

Kérzeti Tanacsi Utépitd és Fenntarté Hivatal veze-

téje (NDK).

Szept. 27. A Varosi Forgalomirahyitadsi Szakosztaly
rendezésében: Kilféldi nagyvarosok forgalomiranyitéasi
tapasztalatai. El6adé: Dr. Bényei Andras, adjunktus
(BME).

Szept. 28. A Posta és Tavkozlési Tagozat rendezésé-
ben: A tavirészolgdalat helyzete és perspektivai. El6adé:
Horvath Laszl6 postafémérnok (Postavezérigazgatésag).

Szept. 28. Az Alagutépitési és Mélyalapozasi Szak-
osztaly rendezésében: A mincheni foldalatti vasat épi-
tésének problémai. El6adé: Dr. Klaus Zimniok (Min-
chen).

Szept. 29. A Posta és Tavkozlési Tagozat rendezésé-
ben: Az Uj postakezelési utasitds gyakorlati alkalmaza-
sanak iranyelvei. El6adé: Dr. Csala Janos postafétana-
csos (Postavezérigazgatdsag). ) o

Okt. 2—7. A ,FOLDMUNKAK GEPESITESE” Nem-
zetkézi Konferencidk Magyar Szervez0 Bizottsdga és a
KOZLEKEDESTUDOMANY!| EGYESULET rendezésé-
ben: FOLDMUNKAK GEPESITESE, 6. NEMZETKOZI
KONFERENCIA. Megnyité el6ad6: Kiss Arpad minisz-
ter, az Orszagos Miszaki Fejlesztési Bizottsag elndke. A
tagallamok képviseléinek osszefoglalé eladasai, plena-
ris wlés.

Okt. 3—4. KULSZINI BANYASZAT SZEKCIO. Az
tlések elndkei: J. Bahr egyetemi tanar, az NDK Szerve-
z6 Bizottsagadnak elndke, F. Drazan egyetemi tanar, a
Csehszlovadk Szervez6 Bizottsdg elndke, T. Curinszki
egyetemi tanar, a Bolgar Szervezd Bizottsag elndke.

(Folytatads a borit6 3. oldalan)
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Francia atlgyi tapasztalatok
Dr. GASPAK LAszLO

\% /

A francia allam, a nagyobb véllalatok és mas in-
tézmények kozrem(kddéesével, 1958 dta kilfoldi ok-
leveles szakemberek részére — szakismereteik b6-
vitése céljabdl — dsztondijakat alapitott. A tobb-
ezer 0sztondijas foglalkoztatdsat az ASTEF mi-
szaki egylttm(kodési szervezet bonyolitja le.
Evente mintegy 3500 6szténdijas 3—9 honapig tar-
tozkodik Franciaorszagban. 1966 elejéig kb. 13 000
volt az 0sztondijasok szdma: ebbdl mintegy 3700
f6 esett Eurdpara (pl. 910 jugoszlav, 405 lengyel
37 magyar).

A mult év utolsd és ez év elsé 3 honapjaban
egyéni ASTEF-tanulméanydton vettem részt. Sza-
mos Gtligyi kérdésrél tajékozodtam, féleg az Ut-
Hidlgyi Kdzponti Laboratériumban, 6t regionalis
laboratériumban (Strassbourg, Lille, Rouen, An-
gers és Trappes), tovabba més utligyi szerveknél és
kivitelez6 vallalatoknal.

Meglatogattam 15 intézményt, 97 mérnokkel
folytattam megbeszélést és mintegy 150 tanul-
manyt, jelentést és egyéb dokumentumot hoztam
haza.

Ebbdl a nagy anyagbdl ezuttal néhany kozuti
vonatkozasu tapasztalatot ismertetek. Beszdmo-
I6m a kdvetkezd két 6 részére tagozodik:

-az utigyi kutatas attekintése,
— az (tugyi tevékenyseg egyes adatai.

AZ UTUGYI KUTATAS ATTEKINTESE

A tdbb mint kétszaz éves francia atligyi kutatas
az utobbi években is sokat fejlédott. Az (tigazga-
tds vonatkozéasaban a két utolso évben tébb jelen-
t0s véaltozas tortént. A legfels6 kozuti hatdséag
1966 Ota a K6zmunka- és Szallitasligyi, valamint
az Epitésiigyi Minisztérium dsszevonasaval létesi-
tett Beruhazaslgyi Minisztérium, illetéleg legUjab-
ban a Beruhazés- és Lakasigyi Minisztérium (Mi-
nistere de TEquipment et du Logement) Kozuti
Féigazgatdsaga. Ez alé tartoznak:

—a Kozponti Kozati F6osztaly,

—a Kozuti Kozlekedési Kutatasok FOosztalya
(SERC),

— az Autdpalyak Féosztalya,

—az Ut- és Hidugyi Ko6zponti Laboratorium
(LCPC — a tovébbiakban: Kodzponti Laborato-
rium).
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A kozuti kdzlekedési kutatas

A Kozati Kozlekedési Kutatasok Fdosztalya Pa-
rizs egyik elévarosaban, Arcueil-ben székel. Gaz-
dag konyv- és egyéb dokumentumtarat az UEDO
nemzetk6zi dokumentaciérendszerben kartoté-
kolta.

Kutatasi eredményeit mintegy szaz kiadvany-
ban, nagy példanyszamban tette kdzzé. A nagyobb
részben tovabbképzési célbol dsszedllittott flizetek
jelentds részének 1—1 példanyat rendelkezésemre
bocsatottak. Ezek egy részének nagyon rovid at-
tekintésével megkisérlem a francia kozlekedési ku-
tatast vazlatosan bemutatni:

— forgalomtechnikai mérnokok részére a sta-
tisztika alapelemei és a kiértékelés maddja;

—a varosi kozlekedés berendezéseinek korsze-
risitése, a forgalmi vizsgalatokkal el6rebecsilt
cstcsorak figyelembevételével;

—varosi kozlekedési vizsgalatok, szallitasi ter-
vek, varosi autéutak tizemi és geometriai jellemzdi,
csomopontok, a varosszerkezet kialakitasa az 6t-
éves terv iranyelvei alapjan;

—a varosfejlesztés és a széllitas jelenlegi hely-
zetének elemzése és a fejlédés irdnyai: varosi prog-
ramozas, autokodzlekedés, a varosi szallitasok és a
kozlekedési halozat attervezése, a tomegkozlekedés
helyzete, szallitasi vizsgélatok stb.;

a kozlekedés elemzésére szolgald kisérleti
vizsgalatok egyszer(sitett, kérd6ives és kikérdezé-
ses modszere, a jarm(vek viselkedése, Utkapaci-
tas stb.;

— a terhelések gyakorisaga az Utpalyan, a nehéz
jarmlvek hatésa az Utpélyara, az ellen6rzés mod-
szerei ;

forgalmi vizsgalatok helyszini kikérdezéssel;

—kozuti jelzések és szabalyozasok: veszélyt je-
lez6 tablak, vizszintes jelzések, atirdnyjelezd tab-
lak (f6mérnoki ankét vitaanyaga);

— a csomopontok kialakitasanak iranyelvei;

—qgeometriai jellemzdk: szintbeli és tobbszintl
csomopontok, autdpalya-csatlakozdsok, gépkocsi-
parkoldk és gardzsok;

—0nm(ikodd forgalomszamlalé berendezések;

— a személyi sériiléses kozuti kozlekedési bal-
esetek 1965-ben.
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Megemlitem, hogy a F6osztaly egyik mérnoke a
kdzelmultban a kozuti balesetekrdl a francia radio-
ban érdekes elGadassorozatot tartott. A részletes
vizsgalat — fbleg a Kozuti Biztonsagi Intézet
(ONSER) adatai alapjdn — tdbbek kozott a
kovetkez6 kérdések elemzésével foglalkozott, illetve
megéllapitisokra jutott:

— az autdpalya-héldzat kell6 id6ben valé kiépi-
tése esetében a balesetek szama 40%-kal csokkent-
hetd;

— 300 fekete pont (kedvez6tlen csomdpontok és
Uteldgazasok, rossz lathatdsadgi viszonyok) kor-
szer(i kialakitdsa utan a balesetek szama azokban
50%-ra, a halélos sériléseké pedig 20%-ra csok-
kent;

— a gépkocsik fékjeire, gumiabroncsaira és sta-
bilizal6 szerkezetére vonatkoz6 talzé reklamok ka-
rosan befolyésoljak a kozlekedés biztonsagat, mert
az azokat elfogadd vezet6k tulsdgosan sokat koc-
kdztatnak ;

— a balesetek szamat jelentésen novelik a ko-
vetkez6 tényez6k: a vezet6k nagy része nem ismeri
a féktavolsagot, kabaldkban hisz, elhasznalt gumi-
abroncsokkal kozlekedik, talterheli a kocsit stb.;

—a vezet6k nem szerinti megoszlasa: 89%
férfi, 11% n6; de az okozott balesetek aranya is
kozel ekkora, tehat ebben a vonatkozasban nincs
szamottevo eltérés;

— az 1000 jarm(re es6 balesetek szaménak nem-
zetkdzi dsszehasonlitdsa 1964-ben: Svédorszag 7,5,
Franciaorszdg 12,0, USA 13,0, Olaszorszag 17,9,
Anglia 24,7, NSZK 29,5, Belgium 36,8.

A Kozponti Laboratérium

A Kdzponti Laboratériumot 1966-ban teljesen at-
szervezték. A 4 igazgatohelyetteshez tartozik all
laboratériumi osztaly. Ezekb6l kdzvetlenll kdzuti
feladatokkal foglalkozik a talajmechanikai, az asz-
falt- és a betonlaboratériumi osztaly, tovabba az
Utpalyaszerkezetek mechanikajanak osztalya, va-
lamint azok szakosztalyai.

A tovabbi 7 osztadly — reoldgia, kémia, optika,
elektronika, gépészet stb. — részletkérdések meg-
oldaséaval segiti a f6 kdzuti témak kidolgozésat.

A Kozponti Laboratérium létszama jelenleg
mintegy 400 f6, ebbdl kb. 100 mérndk és 140 tech-
nikus. Evi koltségvetése 16—17 millio F IF = (j
francia frank). Az o6todik Otéves terv végére
(1970-re) Uj székhaz épitését és a létszam 1000 fore
vald novelését iranyoztak eld.

Ha a kutatasi téma olyan természetl, hogy k-
16nb6z6 osztalyok vagy kiilsé szervek egyittdolgo-
zasat teszi szilkségesse, akkor horizontalis szerve-
zetben munkacsoport alakul és a szakemberek id6-

kozlekedéstudomanyi szemle

kdzonként jonnek dssze. llyen munkacsoportok
tevékenykedtek pl. az itpalyak csuszési ellenallasa,
a fagykérdés, a kohdsalakkdvek, az 6sszenyomodd
altalajon val6 alapozaés, a plasztikus anyagok stb.
kutatdsa targyaban. A bizottsigok munkéajiban
tobb egyetemi tanar és mas kils6 szakember is
résztvett.

Az Uzemi vizsgalatok nagy részét a munkahe-
lyekhez kdzelebb fekvé regionalis laboratoriumok
végzik. Az 1965-ben a Kézponti Laboratérium altal
végzett Uzemi vizsgélatok és egyéb tanulméanyok
értéke 1,75 millio F volt.

A Kozponti Laboratérium altalanos mszaki te-
vekenysége a kdvetkez0 8 terlletre terjed Ki:

1. Vezetés és tanacsadas a regionalis laboraté-
riumok részére.

2. Avezet6k és a szakképzett kutatok rendszeres
részvétele a fels6 vezetés killénbdz6 miiszaki és tu-
domanyos bizottsdgaiban, tanadcsaiban és egyéb
allando6 vagy id6szakos szervezeteiben.

3. Mszaki dokumentécio: az Utligyi Kutatasok
Nemzetkdzi Dokumentécidja (DIRR) keretében
rendszeres dokumentéciocsere francia, angol és
német nyelven tiz orszag kutaté szerveivel; nyil-
vantartdas a SELECTO—14 000 dokumentacids
rendszer szerint. Szakcikkek felllvizsgélata, for-
ditasok és ismertetések, kényvtari szolgalat, sok-
szorositas, bibliogréafia, folydirat-szolgalat (328 fo-
lyoirat), publikaciok (Utiigyi Laboratériumok Koz-
I6nye és mas kozlemények), dokumentéaciok szol-
galtatasa a regionalis és a megyei laboratdriumok
részére.

4. Mszaki tanacsadas egyes épitési problémak
megoldasara.

5. Oktatas: a vezetdk és a szakképzett kutatok
rendszeresen el6adnak a kilonb6z6 miszaki egye-
temeken! és f@iskolakon, tovabba mas fels6oktatasi
intézményekben.

6. M(szaki egyittm(ikodés— latogatasok és dsz-
tondijasok: 1965-ben 126 francia és 86 kulfoldi
latogatd, tovabba 106 francia és 46 kulfoldi 6szton-
dijas tanulmanyozta a Kozponti Laboratérium
tevékenységét.

7. Részvétel kongresszusokon, konferenciakon és
egyéb tudomanyos rendezvényeken.

8. Szabadalmak (8 db), doktori disszertaciok
(3 db) és kozlemények a Tudomanyos Akadémian
(4 db).

A regiondlis laboratériumok
A néhany megyére Kiterjedd hataskord an. regio-
nalis laboratoriumok szama két év alatt 13-rol 17-re
emelkedett. F6leg Parizs kozelében valt sziiksé-
gessé Ujabb nagy laboratériumok szervezése.
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A Versailles melletti Trappes-i regionalis labora-
torium pl. 1965-ben még néhany fdével dolgozo
megyei laboratérium volt, Iétszdma idén méar 110
16, tovabbi laboratérium-épulet és 40 lakas épul, a
létszdm 1968-ban mar 250 fére emelkedik. Ez a
regionalis laboratérium jelent6s kdzponti feladatot
is kapott: koordinalja és feldolgozza az egész or-
szdgban a kozutak behajlasmérési eredményeit,
tovabba jelentést készit az utak allapotarol egy-
részt a korszer(sitési hitelek aranyos elosztasahoz,
masrészt pedig a télvégi forgalomkorlatozashoz. A
behajlasmérések lebonyolitasaban tovabbi 6 regio-
nalis laboratérium — Lille, Nancy, Angers, Bor-
deaux, Autun és Marseille — vesz részt.

A viszonylag még Uj Strassbourg-i laboratorium
székhéza az 7. &bran lathato.

1. &bra. A Strassbourgi Hobionalis Laboratérium sz6khaza

A régebbi laboratériumok is gyorsan fejlédnek.
A Rouen-i laboratérium pl. 1952-ben létesilt, 1ét-
szdma 1965 elején 73 f6, 1967-ben pedig kb. 150 6
volt. Székhazat a 2. dbra mutatja be. Az osztalyai-
nak szama ugyanezen id6szak alatt 6-rol a kdvet-
kezd 10-re novekedett: Geologia, talajfeltards —

i. dbra. A Boueu-i Bagioudlis Laboratérium székhaza
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Alapozasok — Talajok, féldmunkak, agyazatok —
Cementes talajstabilizacio (kavicsos) —Betonok és
hidraulikus kétéanyagok — Aszfaltburkolatok
Kémia, fekete kdtéanyagok, plasztikus anyagok —
Megfigyelések (mindsités) — Nukleoldgia — E lekt-
ronika. Mas regionalis laboratériumokban — pl. az
Angers-iben — ezeken felul kuldn osztalya van az
Utpalyaszerkezetek mechanikajanak és a koveknek.

A legtobb laboratérium a vidék néhany jellemzé
probléméjanak megoldasara vonatkozéan figye-
lemre méltd kutatasi tevékenységet is végez és a
Kozponti Laboratérium kutatasi munkajahoz ér-
tékes adatokat szolgaltat.

Szémos regionalis laboratérium korszer( 0j épu-
letben, a nagyvéaros szélén vagy kozeli el6vérosa-
ban létesitett regionalis mlszaki kdzpont részeként
mkodik. Az ilyen kbzpontok részei még: a régid
(orszagrész) fémérnokének hivatala, a géptelep, a
kozuti kozlekedési iroda, a szakmai tovabbképz6
kdzpont, tovabba egyes esetekben a prototipus-
keszit6 miihely és az utkisérleti kozpont.

Kilon kiemelhetd az a korultekintd szervezés,
amellyel a szakmai tovabbképzést bonyolitjak le. A
Rouen-i kbzpontban pl. évenként 6 -700 f6 része-
sl néhany naptdl fél évig tartd oktatasban, jolle-
het az orszdg 94 megyéjébdl minddssze hétnek a
szakembereir6l van sz6. A munkavezet6kt6l kezdve
a laboransokon és technikusokon &t a fiatal és a
szakmeérnokokig a résztvevé kilénbdzd szintd,
tobbnyire vizsgakdteles tanfolyamot végeznek. A
tanfolyamokon neves szakemberek adnak el6, a
hallgatok szépen kiallitott jegyzeteket kapnak.
Néhany jegyzetet —pl. Talajok, A foldmunkak, Az
anyagok ellendllasa, Munkaszervezés — rendelke-
zésemre is bocsatottak. Egyszerre 50 hallgato és az
el6addk részére kényelmes szallast biztositanak. Az
oktatashoz 2 el6adéterem, 1—1 rajzterem, tervezd-
terem, tanul6szoba és gy(lésterem &ll rendelke-
zésre.

3. 4bra. .4 Laeroix-féle folyamatos bebajlasinérS kocsi
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Az Angers-i prototipus-készit6 mdhely gyartja
tobbek kozt a 3. dbran is lathatd Lacroix-féle folya-
matos behajlasmérd kocsikat. Egyes példanyokat
kilfoldre is széllitottak mar. Ez év elején két roméan
szakember a muhelyben is részletesen tanulma-
nyozta a mér6kocsik mikodését, megrendelési
szandékkal.

A Rouen-i Utkisérleti kdzpont nagy fedett csar-
nokaban és kisérleti palyain szamos nagymodell-
Kisérletet végzett és (j mUszereket nagylizemi vi-
szonyok kozott probalt ki.

Az Utlgyi kutatas altalanos jellemzése

Figyelemre mélté az a francia megoldas, amely
szerint — a kozlekedés és az épitésugy ©sszevo-
nasaval — a kdzutak épitési anyagai, a kivitelezés,
a fenntartas és az lizemeltetés vizsgalati iranyitas-
sal, jol szervezetten bonyolithato le.

Erdekes, hogy kézuti vonatkozasban az épit6-
anyagokkal és a palyaszerkezettel kapcsolatos ku-
tatdsokat méas intézményben végzik, mint a kozle-
kedésre vonatkozoakat.

A Kozponti Laboratorium szervezeti felépitésé-
ben kiemelhet6 a sokoldald tudomanyos tevékeny-
ség korultekintd szervezése és koordinalasa. A 6
atligyi témakkal foglalkoz6 kutatok munkéajat meg-
koénnyiti az a szervezeti felépités, amely lehet6vé
teszi a més terlletekre esd részletkérdéseknek az
egyes szaklaboratériumokban (pl. reolégia, kémia,
optika, elektronika stb.) val6 megoldasat.

A kutatasi témak kidolgozéasa éaltalaban tobb
évig tart. A fiatalabb kutaték nagy része évekig
egy-egy témaval vagy midszerrel foglalkozik. Az
egyes osztalyok miszer-elldtdsa nagyon magas
szintli, a legtobb szakteruleten viladgszinvonalon
all. Kuilonosebb alapkutatdsok vonatkozésaban
egyitt dolgoznak a nagy francia Allami Tudoma-
nyos Kutaté Kozponttal (Centre National de la
Recherche Scientifigue — CNRS).

Az empirikus adatgy(jtéshez jelent6s segitséget
nyujtanak a regiondlis laboratériumok.

Nagyjelent6segli a regionélis kdzpontokban az
egységes kozuti koncenpcid, a helyi anyagfeltaras,
a sajatsdgos problémak kutatésa, a nagykisérletek,
a korszerli szakoktatds stb. vonatkozasaban jol
megszervezett tevékenység.

A francia utugyi kutatast altalanossagban az
aldbbi 3 f6 célkitlizéssel lehetne jellemezni:

a mindség javitasa és a kivitelezési koltségek
csokkentése,

az Osszetett kérdések tobboldali megvizsga-
lasa kiterjedt tudoményos korultekintéssel,

—a kutatast, a laboratériumokon tal, igyekez-
nek Kiterjeszteni a val6sagos méreti nagymodelle-
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ken val6 kisérletezésre, valamint a munkahelyeken
és a létesitményeken végzett részletes megfigyelé-
sekre is.

A francia utligyi kutatds hdszéves perspektiva-
janak legfontosabb térekvései és igényei a kovet-
kez6kben foglalhatok dssze:

— olyan kutatési terv kialakitasa, amely feldleli
a palyaszerkezet és az épitési technoldgia id6szer(i
kérdéseinek folyamatos megoldasat, és a minden-
kori legfontosabb problémékhoz rugalmasan alkal-
mazkodik,

—a munkadk varhatd volumenével aranyos
anyagi alap biztositéasa,

— a kutatési feladatokat egyeztet6 és megoldd
korszer( szervezetek kialakitasa,

— a szikséges kutatdok és.mérnokok rendkivil
magasszintl képesitésének biztositasa.

AZ UTUGY! TEVEKENYSEG
EGYES ADATAI

A kutatas mellett az Utépités és fenntartas leg-
Ujabb francia tapasztalatai is tobb vonatkozasban
tanulsagos adatokat szolgéltathatnak a korszer(
hazai koncepcié kialakitasahoz.

Az Uthdalozat és Utépités egyes adatai

Az (thaldzat ut- és burkolatfajta szerinti 6ssze-
tételér6l és az atlagos évi fenntartasi igényekrél
az 1. tabldzat nyujt tajékoztatast.

Az 1964 — 65. évi kotéanyag-felhasznélasrol, va-

//////

2. és a 3. tablamtol allitottuk ossze.

Két év adatainak 0sszehasonlitasabol az aszfalt-
Utépités és fenntartds dinamikajat illetéen az
alabbi megéllapitasok vonhatok le:

1. A kétrany és az anionaktiv emulziok felhasz-
nalasa jelent6sen csokkent; a kationaktiv emul-
ziok és a higitott bitumeneké stagnal.

2. A nehéz burkolatokhoz sziikséges meleg bitu-
men felhasznélésa jelentésen novekszik.

3. A konny( burkolatok és feluleti bevonasok
nagyobb részét a kozlti igazgatésagok hazilag ké-
szitik; a véllalatok ilyen irdnyl tevékenysége
csokken.

4. A meleg aszfaltkeverékek mennyisége jelen-
t6sen n6 és ezek 87%-at a vallalatok allitjak eld.

A fellileti bevonédsokat hétévenként fel(jitjak.

Az allami Gthalézat és az autopalyak épitési és
fenntartasi hiteleinek alakulésaii'él a 4. tablazat
nyujt tajékoztatast.

A forgalom ndvekedésével mind a harom hitel
évrdl évre novekszik. Kuldénosen jelentés 1962 Ota
az autépalyaépités temének meggyorsulasa.
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Franciaorszag Uthalézatanak osszetétele Gt- és burkolatfajtak szerint 1. tdblazat
Osszes Feluleti Aszfalt- Beton- Ké- Még ki
Utfajtak kiépitett bevonas burkolat burkolat burkolat nem épitett
km-hossz
Autépalyak (1967 végéig kb.) ... ~1 000 ~850 ~150 — —
Evi fenntartds ... 100
R. N. Allami utak (40% min. 7,0 m
SZ81eSSEQ) s 81 000 65 000 15 000 170 930 —_
Evi fenntartds .. 9 000 2 500
C. D. Megyei utak 282 000 240 000 40 000 —_ ~2000 —
Evi fenntartas 30 000 5 000
V. C. K6zségi utak .covevcvicnnee. 255 000 240 000 12 000 — ~ 3000 ~130 000
Evi fenntartds ... 35 000 1500
C.R. Falusi utak .o 45 000 43 000 2 000 — — ~570 000
. Osszesen 664 000 598 000 69 850 ~330 ~5930 ~700 000
Osszes évi fenntartés 74 000 9 100
2. tablazat
Kotéanyag-felhasznalas a kb. 65(1 000 km ees francia kiépitett Gthalézaton 1961 és 1965 évben
A kotéanyag fajtdja 1964-ben 1965-ben A
ezer tonnaban
K ATFTANV oo 174 133 —41
Anion, emulzié 170 156 —14
Kation, emulzié 251 250 —1
05SS26S eMUIZIO oo 421 406 -15
Utibitumen melegen ... 318 348 + 30
Higitott bitumen (Cut-baek) ..o 296 290 —6
Osszesen .. 1209 1177 —32
Megjegyzés: az emulzié viz nélkil értendé.
. 3. tablazat
Iz atépités ésfenntartas egyes adatai afrancia kiépitett Uthalézaton 1964 és 1365 érben
§ i Vallalat
Megnevezés E(ge)ése(?)g Rezsi
1964 1965 A 1964 1965 A
Hengerlés (ita,tés) in2 159 000 172 000 + 13 000 184 000 156 000 — 28 000
Aszfaltkeverék...... t 650 600 —50 5 300 5 400 + 100
Kotéanyag-SzO0ras ... t 640 590 —50 420 410 — 10
az aszfaltkeverékhez
felhasznalt kétéanyag t ~20 ~29 + 3 ~228 ~263 + 35
tarolt két6anyag ... t 106 88 — 18 —

Megjegyzés: az emulzié vizzel egyiitt értendé.

Az 1963. évi rendkivil sulyos olvadasi kérok a
fenntartasi koltségeket is nagyon megnovelték.

A két legnagyobb forgalmd aut6palya legujabb
forgalomszamlalési adatai:

millidrd jarm{

1964-ben  1965-ben  1966-ban
a déli autépalyan .... 27,7 31,1 33,7
a nyugati autépéalyan 22,6 23,6 26,4

Az adatok szemlélteten igazoljdk a forgalom
gyorsutem( ndvekedését.
Végul itt kell megemlitenem, hogy a francia ut-

ugyi intézmények és a felel6s szakemberek egyre
behatobban foglalkoznak a Kkivitelezés ellendrzésé-
nek rendkivil fontos kérdésével.

Véleménylink szerint az eredményes kutatas és
a legkorszer(ibb technoldgia kidolgozasa érdekében
egyes kivitelezéseknél — sokszor nagy apparatus-
sal — részletes ellendrzést és megfigyeléseket kell
folytatni. Ebben a témakdrben az Gjabban meg-
jelent sajtotermékek tdobb tanulményt kozoltek,
és egyes részletkérdéseket illetéen élénk vita ala-
kult ki.
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A francia allami

Felhasznalas

1955 1960

Utfenntartas. ... 178 241
Allami utak épitése...... 226 138
Autépalyak épitése ... 20 83
Osszesen 424 462

Az (thalézat korszerd(sitése

A mintegy 80 000 km-es francia allami Gthal6zat
tajékoztatd ertéke 20 milliard F, a kb. 280 000 km
0sszhosszusagu megyei haldzat mintegy 50 milliard
F-os értéket képvisel, nem beszélve a nagyon fej-
lett 380 000 km-es kozségi uthaldzatrol. Erthetéen
tehat a francia atlgyi hatdsagok egyik legnagyobb
feladata, hogy ezt a rendkivil teljes uthal6zatot
alkalmassa tegyék a rohamosan névekvé forgalom
minél Kisebb karosodassal valé elviselésére.

A francia (thal6zaton nagy karokat okoz a rend-
ellenesen nehéz jarmivek forgalma. A nehéz forga-
lom 80%-a legfeljebb 10 tonnés tengelynyomasu
jarmiivekbdl all és ezek az utakon el&all6 romlasok
mintegy 5%-at idézik el6. Ezzel szemben a 12%-
nyi 10—13 tonnas, tehat francia viszonylatban
még megengedett tengelynyomésu jarmivek a
karok 20%-at. a 8%-nyi 13 tonnanal sulyosabb
tengelynyomésu —tehat az el6irasokat tullépd —
jarmdvek viszont a kdrok 75%-at okozzak. Ezért
is torekszenek a nehéz jarmlvek tengelynyomasat
ellenérz6 korszer(i méréberendezések kialakitasara.

Az &llami athaldzaton a télvégi burkolatkarok,
valamint a szilkségessé vald ideiglenes forgalom-
korlatozésok miel6bbi megsziintetését tekintik az
egyik legfontosabb feladatnak. A burkolatkarok
helyreallitasa ugyanis 1963-ban 223 millié F, 1966~

4. dbra. Kituinenhabarcsos bevonat (Slurry-Seal) Angers mellett az egyik
allami Gton. masfél év utan, es6ben
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Gthalbézat és az autopalyak épitési és fenntartasi hitelei 1955 és 1967 kozott 1. tdblazat
Evi hitel, milli6 uj frankban
1962 1963 1965 1966 1967
283 468 387 480 508
223 188 402 505 557
211 487 806 900 985
717 1143 1595 1885 2050

ban 140 milli6 F, 1961, 62,64 és 65. évek tavaszan
pedig évi 28—70 milli6 F volt. Egyre nagyobb az a
tobbkoltség is, amelyet az egyes allami Utszaka-
szokon sziikséges télvégi forgalomkorlatozasok
okoznak.

A Trappes-i regionalis laboratérium — mint mar
emlitettem — részletes behajlasmérések eredmé-
nyei alapjan értékeli az allami (thal6zat allapotat.
Ezek szerint az utak mintegy negyed része — ha id6-
kdzben nem erd@sitik meg — o6t éven belil alkalmat-
lanna vélik a forgalom zavartalan lebonyolitasara.

Becslések szerint 1967 és 1985 kozOtt mintegy
10 milliard F-ra lenne szlikség ahhoz, hogy az
allami és a megyei Gthalozaton a szilkséges ergsité-
sek gazdasagilag optimalis id6ben elkésziiljenek.

Az aszialt- és bitumen-Mhasznalas
Ujabb eredményei

Az 1. tablézat jol szemlélteti, hogy a francia Gt-
haldzat taInyomo tobbségén a kozlekedés aszfalt-
burkolaton és fellleti bevonason bonyolddik le.
Ennek megfeleléen a szénhidrogén-alapi kotd-
anyagok és az aszfaltkeverékek id6szer(i problémai
élénken foglalkoztatjak mind a kutatékat, mind pe-
dig a kivitelezket.

A Kozponti Laboratérium legljabb kutatasai
az aszfaltkeverékekre és a kdtéanyagokra, tovadbba
az ellendrzésre és a tapadésjavitd-szerekre irdnyul-
tak.

A regiondlis laboratériumokban az a torekvés,
hogy a sokféle aszfaltkeverék szamat csokkentsék,
mert ezaltal az ellen&rzés is egyszer(sithetd. Fland-
ridban pl. kimutatdsban Osszesitették a kopo-,
kot6- és alaprétegek céljaira szolgalé aszfaltkeve-
rékek el@irasait és mindségi kovetelményeit.

A nagy Utépitd vallalatok sokféle aszfaltkeveréket
készitenek. A COLAS vallalat 32-féle terméke pi-
Il csoportba sorolhaté a kétéanyag-fajtak, az eld-
allitdsi mod és az elérendd cél szerint. Kulon ki-
emelthek az aldbbiak:

helyi kavicsok kuldnféle emulzidkkal
vonva,
bituminhabarcsos bevonatok,

be-
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— homokaszfalt-sz6nyegek és alaprétegek,

— hidpélyak burkolaséra szolgal6 aszfalt,

— vilagos és szines aszfaltok,

— antikerozén-burkolatok (pl. Uzemanyag-te-
lepeken),

— nehéz terhelésnél is érdesen maradd burko-
latok,

— vizépitési és szigetel6 aszfaltok,

— kulonleges (savallo, sugarzast bird, szines)
padléburkolatok.

A min0ség javitasa és a gazdasadgossag novelése
érdekében a COLAS és a SCREG nagy aszfaltut-
épité vallalatok Paris egyik elévarosaban az év
tavaszan 0nmiikod6 WIBAU keverételepet he-
lyeztek lUzembe. Az AEG elektronikus vezérlési
berendezés Ivukkartyds programozéssal oranként
80 X 3= 240 tonna keveréket allit el6.

A COLAS vallalat jol felszerelt k6zponti kutaté-
laboratériuméban az emulzidk, a kilénleges asz-
faltok, a kiilénbdz6 reoldgiai tulajdonsagok és mas
kérdések behatd vizsgalatdval foglalkoznak. Az
egyes féépitésvezetdségekhez korszer( Uzemi la-
boratériumok tartoznak. A laboratdriumi szak-
személyzet létszamat Onmikodd regisztrald be-
rendezések alkalmazasaval csokkentik.

A Kivitelezés soran az a tapasztalat, hogy a me-
leg allapotban gumiabroncsos hengerrel (Richier,
Albaret gyartmany) tomoritett aszfaltburkolatok
Iényegesen érdesebbek, mint ha a tomoritést
sima hengerrel végzik. Utdbbi esetben ugyanis a
zUzalékszemek lapos feliilete kerll a burkolat felsé
sikjaba, mig a gumiabroncsos tomaéritésnél a zlza-
Iékszemek élei és sarkai is felil maradnak.

A bitumenes fellileti bevonasok esetében el6-
nyos a tapadasjavitoszer felét a higitott bitumenbe
keverni, a masik felét pedig el6zetesen a pélyara
permetezni.

Az AUBY vegyipari véllalat zsiraininokbol
NORAM, DINORAM, TRINORAM tapadés javito
és emulgedlé anyagokat allit el6.

Az emulzidk készitéséhez leggyakrabban a Cor-
lay-gyartmanyd ,,ATOMIX” turbdkever6ét hasz-
naljak. A teljesen automatizalt keverGtelep egy
ember iranyitasaval oranként 10000 liter kation-
aktiv emulziét tud el6allitani.

A bitumenhabarcsos bevonatok (Slurry-Seal, Seal-
asphalt stb.) francia tapasztalatait rdviden az
aldbbiakban foglalom 0Ossze.

Ez az Uj eljards Franciaorszagban is még csak
kisérleti &llapotban van. A zlzott és természetes
homok, a filler és a megfelelé emulzié vizzel val6
Osszekeverését az Utpalyan mozgd célgép végzi és
6—8 kg/m2 mennyiségben mindjart el is teriti. Ez
a habarcs kitolti a burkolat hajszaliepedéseit, fel-
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5. &bra. Bitumenhabarcsos bevonat Péarizs kérnyékén, a Capulet-kavics-
banyaba vezet6 Uzemi Gt bitumenes kavics-burkolatan

frissiti az oregedd kotéanyagot, tovabba noveli a
burkolat vizzaroképességét és érdességet.

Az id6jaréstol fuggben a kezelt padlya 1—4 ora
mulva atadhaté a forgalomnak; hig ammoniak-
oldat kipermetezésével ez az id6 jelent6sen csok-
kenthet6. El6nyds olyan palyakon is, ahol nincs
rendszeres forgalom, mert bejarddast nem igényel,
tovabba *ahol a perg6 zlzalék veszélyes (pl.
replil6téren). Csak egyenletes felilet(i, kell§ teher-
biroképességl és nem tulsdgosan nehéz forgalmu
utakon lehet eredményes és tartés. Rendkivil ér-
zeékeny a pontos adagolési aranyra, ezért a Kivite-
lezési technoldgiaval alkalmazkodni kell az idg-
jarés és az adalékanyagok esetleges valtozéasaihoz.
Annak ellenére, hogy mér régota dolgoznak emul-
zidval, tobb bitumenhabarcsos kisérleti szakasz
mar az els6 évben tdénkrement. A 4. &bra Angers
mellett, egy allami Uton, az 6. &bra Paristolészakra
egy kavicsbanya nehézforgalmu bekoté atjan,mu-
tat be bitumenhabarcsos fellletet.

A francia tapasztalatok alapjan — megitélésem
szerint — az a kovetkeztetés vonhato le, hogy az
Uj modszert nélunk csak akkor lehet indokolt
bevezetni, amikor a bitumenemulzié nagytzemi
gyéartdsa utan, az emulzié hagyomanyos felhasz-
nalasdnak mar legaldbb kétéves tapasztalatai
vannak.

Betonburkolatok és télig merev alapok

Az aszfaltburkolatok mellett a francia szakem-
berek behatéan foglalkoznak a betonburkolatok
és a félig merev burkolatalapok kérdéseivel is.

Az autopalydkon 1966-ban mintegy 100 km
2X3 vagy 3X3 nyomu betonburkolatot épitettek.
Mér 1958 Ota formasin nélkul készitik a betonbur-
kolatot, REX gyartmanyu finisherekkel; ez a meg-
oldas 15—20%-kal olcsébb, mint a hagyoméanyos
eljards. Az atlagos napi teljesitmény 1966-ban
1431 fm 7,4 m széles burkolat volt. A hézagokat
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(i. &bra. A Kozponti Laboratérium legUjabb tipusa berendezése a burke*
Utfeltletek gyorsitott csiszolasara (polirozéasara)

T. dbra. Acélszeges gumiabroncs (jobban tapad a sikos paljan)

5 fm-enként 8—10 6ra mulva, éjjel flirészelik, a
merd6legeshez képest 15°-0s hajtassal. Terjeszke-
dési hézag nincs, a kis mdtargyakon athaladnak.
Az agyazat 15 cm vastag kavicsos cementes talaj-
stabiliz&cio, ezt is rendszerint finisher dolgozza be.

A formasin nélkili kivitelezés olyan betont igé-
nyel, amely készités utan nem roskad meg. Beha-
toan vizsgaljak ezért a friss beton reoldgiai tulaj-
donségait.

A betonburkolatot csak a hosszhézagnal vasal-
jak. A pélya a tervezett szintt6l + 8 és —3 mm-rel
térhet el. A déli autopalydn Fontainebleau mel-
lett ez év marciusdban atadott szakaszon lattam,
hogy atadés el6tt a burkolat egyes kiallo felile-
teit géppel lecsiszoltak.

A Kobzponti Laboratérium legUjabb kutatasi
munkai a kotanyagok, a betonkeverékek, a kész
betonok, a Kkiegészité6 (Iégporusképzd, plasztifika-
tor, kotésgyoi'sitd, kotéskésleltetd, fagyalldsag-
noveld stb.) anyagok idGszer( kérdéseire iranyul-
tak.

A félig merev burkolatalapok kozétt a kavicsos
cementes stabiliz&cio (grave-ciment) mellett a

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

granulélt kohdsalakkoves kavics (grave-laitier) a leg-
elterjedtebb. Uj palyaszerkezetekben és erdsitd
rétegként egyarant alkalmazzak. Vastagsaga al-
taldban 15 cm, de 20 cm-es rétegvastagsagban is
épllhet, ha a nehéz forgalmi meglevd burkolaton
a behajlas meghaladja az 1,5 mm-t (5 tonnas ke-
rék alatt). Az adalékanyag rendszerint 0,25-8s, de
a legnagyobb szemétmérd sohasem haladja meg
a 40 mm-t. A granulalt kohdsalakkd (0,3 mm-es
vilagos szin( zuzott homok, kot6képességét el6ze-
tesen meg kell vizsgalni. Adagolasi aranya 15%.
A kotéshez béazikus katalizator is sziikséges, ez a
leggyakrabban 25% égetett mész.

Keverdgépben homogén keveréket kell el6alli-
tani. A keverék kotése nagyon lassu: kb. egy hét,
igy a beépités soran nincsenek olyan szigor( kove-
telmények, mint a cementes stabilizacional vagy a
sovany betonalapnél.

A keveréket rendszerint Gtgyaluval, a széles pa-
lydkon a forgalom elterelése nélkul teritik el és 15—
20 tonnas gumiabroncsos hengerekkel tomoritik.

Néhany napi forgalom utan kovetkezik a felllet
pontos kialakitasa: a nedves feluletet utgyaluval
egyengetik és a tomaoritést gumiabroncsos vagy
még inkabb sima hengerrel fejezik be.

Az el6zbekben ismertetett eljarast hazai viszony-
latban is indokolt lenne kiprébalni.

A pélya érdessége és a téli atienntartas

A kozlekedés biztonsadga szempontjabol nagyon
fontos a péalya kell6 érdessége. A legujabb francia

tapasztalatokat és kutatasi eredményeket az Ut-
ugyi Laboratériumok Kozlényének ,,Special F:

GL1SSANCE” c. 230 oldalas kiadvanya kozli.
Az abrékkal bbségesen szemléltetett dsszeallitas
a kovetkezd fébb kérdéseket targyalja:
—csUszdssagi vizsgalatok és a kovetkezmények
figyelembevétele a burkolatok kialakitasanal,
a palya jellemz&inek hatdsa a jarm(vek biz-
tonsagéra,
— a palyak sikossagi vizsgalatainak szintézise,
—a gumiabroncsok jellemz@inek kialakitésa,
— a gumi csuszésa, irodalmi adatok véleménye-
zése, I
—a CEBIT (Epitési és Kdzmunkaligyi Ku-
taté Kdzpont) Gj utvizsgélo kocsija (stradographe),
—a Lyon-i vontatott érdesség-mérd berendezés,
Ujabb érdességmérések a Leroux-ingaval,
— az Utburkolatok geometriai érdessége,
adalékanyagok gyorsitott csiszolasi (kopta-
tasi) vizsgalatai,
— a sikossag miatti balesetek regiondlis vizsgéa-
lata,
kovetkeztetések.
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8. dbra. Homok- és s6sz6ré kocsi a csusz6 jcsjkcre™ elleni védekezésre
(Strassbour?)

Nagyon eérdekesek voltak azok a kisérletek és
korszer(i vizsgélati modszerek, amelyeket a Koz-
ponti Laboratérium Orly-i részlegénél volt alkal-
mam megismerni. Kilén kiemelhet§ az Utpélya
érdessegenek fokozéaséara iranyulé munka. Ezzel a
témaval 6nalld csoport foglalkozik. A helyszini
vizsgélatokhoz a fékezett jarmikerekekkel mikod6
modszereket alkalmazzék. A laboratériumi méré-
sekhez a kdzismert angol kécsiszoldgépet tovabb-
fejlesztették: a burkolatfeliiletek és zUzalékok csi-
szoléssal val6 gyorsitott vizsgéalatara a 6. &bran be-
mutatott polirozo berendezést alakitottak ki. A meg-
vizsgalandO prébatesteket a kozépsé nagy kerék
abroncsara rogzitik és a két oldalan levé gumiab-
roncsos gépkocsikerekekkel csiszoljak. A foléje he-
lyezett ingas érdességmérd készilékkel az egyes
mintak felUletét azok kiemelése nélkil, a poli-
rozas kilonbozd fazisaiban — gyorsan tudjak el-
lendrizni.

A korszer( téli utfenntartds hazai megszervezése
nagyon id@szer( feladat, ezért megkiséreltem ne-
hany francia tapasztalatot ezen a teriileten is meg-
ismerni. A Kdzponti Laboratorium felvilagosita-
sait az aldbbiakban foglalom 0ssze.

Franciaorszdghan — az éghajlati adottsagok
miatt — a téli atfenntartas nem annyira lényeges,
mint pl. Németorszagban. Az 1965/66-0s viszony-
lag enyhe tél adatait (58 776 tonna s6 felhaszna-
lasa kb. 34 000 km uton) a minisztérium altal 6sz-
szeliivott ankét értékelte és — ideiglenes jelleggel—
az alabbi iranyelveket alakitottak Ki:
0...—5°C léghémérsékletig barmilyen sé jo, a legol-

csébb NaCl-ot hasznéljak
—6...—10°C léghémeérsékletig 2 rész NaCl és 3 rész

CaCl2keveréke
—10. ..—20°C légh6mérsékletig 1 rész NaCl és 3 rész

CaCl2 keveréke
—20°C alatt 1r6sz NaCl és 4r6sz CaCl2keveréke hatasos.
Max. 2 mm vastag hé- vagy jégrétegig 10— 15 g/m2s6

(keverék)
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il. Alira. A tehergépkorsira helyezhet« sdszéré berendezés tarolasa

2...10 mm vastag hé- vagy jégrétegig 15— 40 g/m 2 s6
10. . .50 mm vastag hé- vagy jégrétegig 40—50 g/cm2sé
adagolando.

A meteoroldgiai el6jelzés alapjan legel6nydsebb
az el6sozas 10 g/m2mennyiségben, de 4% nedves-
séggel, hogy megmaradjon a palyan a so.

A s0sz0rés hatasara a balesetek szdma jelentd-
sen csokkent. A s6zas az Utmenti ndvényzetre egy-
altalan nem kéros. Az Utburkolatra altaldban a
sOzés fizikai hatésa lehet karos, mert a s6 az olva-
dashoz sziikséges Itot a burkolatb6l is vonja el és
— a vastagabb jég-ho-réteg esetében —a burkolat
fels6 rétege —5. . .—15°C-ig is lehdlhet. A régi re-
pedezett burkolatokra természetesen karos lehet,
a jol megépitett aszfaltbetonokra — angol véle-
mény szerint — nem karos.

A vizszintes burkolatjelzésekre nem karos, a
jelz6tablak oszlopaira kissé karos (az also részukon).

A szorokocsira karos még akkor is, ha elétte gaz-
olajpermetezés, utdna mosas biztosithatd. A sokat
forgalomba hozd véllalatok véleménye szerint a
gépjarmlvek tobblet-elhaszndléddsa — a s6zés
miatt — max. 5%.

Altalaban homokszéré kocsikkal szérnak: ne-
hézséget okoz a kis mennyiség egyenletes elosztésa.

A soOkat védett helyen kell tarolni.

Magnéziumkloridot Franciaorszagban nem hasz-
nalnak.

A Kozponti Laboratérium Beton osztalyanak
véleménye: minden Gtbetont 4—6% légpdrussal
készitenek, igy nincs kar a s6zas miatt.

Mdtargyaknél, kilondsen a feszitett szerkezetek-
nel, a sok az acélbetétek korréziojat okozzak, ezért
itt sohasem s6znak, hanem etilén-glykollal védekez-
nek] ez nem art sem az acélnak, sem a jarm(nek,
de draga.

Exponalt helyeken j6 megoldés a burkolat fd-
tése. Az elektromos f(ités kdltséges és kényes.
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A danok Ujabban hajlékony csoveken meleg vi-
zet (30°C) cirkuléltatnak (kozponti f(tés) a bur-
kolatban. Ez ut6bbi nalunk egyes helyeken kénv-
nyebben megoldhatd lenne.

Az acélszeges gumiabroncs (7. abra) noveli a koz-
lekedés biztonsagat a sikos palyan; hasznéalatat
el6szor megtiltottak, majd a tilalmat december—
marcius kozott feloldottdk. Kb. kétszer annyiba
keral, mint a normal gumiabroncs.

A Franciaorszagban a keleti részen fekvl Elzasz
éghajlata all legkdzelebb hazank kliméajahoz. A Vo-
gézek legmagasabb csucsai nem haladjak meg az
1100 m-t. A Strassbourgi Utligyi Koézpont Gép-
telepén a téli utfenntartassal kapcsolatban a kdvet-
kez6krol tajékoztattak.

Az ottani korzetben az allami utak és az auto-
palyéak téli fenntartasara a 8. 4bran lathaté tipusa
8 db 10 tonnés szdrokocsi all rendelkezésre. A me-
teoroldgiai elGjelzéselv figyelembevételével reggel
4 6ratol készenlétben vannak. Mindegyik kocsinak
kb. 90 km-es Gtvonala van. Megfigyeléseik szerint
a cslsz6 jégkoreg hajnalban, 5—6 6ra kozott ke-
letkezik. A sdszoras mertékére és hatasara kozel
azonos adatokat kozoltek, mint a Kozponti La-
boratérium.

A s6szord berendezések — amelyeket fedett
szinben, figgd allvanyon tarolnak (9. &bra) — a
tehergépkocsikra rovid id6 alatt réhelyezhet6k.
A kocsikat a sé ellen francia gyartmany( PLAX-
TON gumifestékkel védik. A miitargyaknal 100
fm-t kihagynak, mert egyébként a jarmivek a
sot rahordjak a m(targyakra, melyekre egyébként
védekezés helyett figyelmeztetd tablakat helyez-
nek.

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

A megyei utakat azon a vidéken homokoljak;
mashol azokat is s6zzak. 1966/67 rendkivil enyhe
telén minddssze 10 alkalommal kellett kivonulniuk;
atlagos id6jarast években ez a szam 25—30-ra
novekszik.

A hoeltakaritdst a havazas kezdete utan azonnal
meginditjak. Az autopalyakat és a f6 utvonalakat
teljes szélességben letisztitjdk. A friss havat igye-
keznek mindig letolni, csak letaposott hdkéreg és
csuszd jégkéreg esetében soznak.

A szennyezett s6 tonndjanak ara a banyaban
1 F, a széllitds 14 F. A gyors rakodast gravitacio-
san m(kodo silokkal igyekeznek megoldani. A s6-
halmokat nem védik, a maradékot évkozben is a
tarolé helyeken hagyjéak; feluletukén vékony ké-
reg alakul ki, amely megvédi az esd ellen.

Itt emlitem meg, hogy Svéajcbhan egyes Utszaka-
szokat kiadnak a kornyezd lakosoknak, akik a ha-
vazds megkezdésekor sajat traktoraikkal letoljak
a havat, illetve s6zzak a csuszos palyat.

Megvizsgaland6 lenne nélunk is, hogy a sajéat
vontatokkal rendelkez6 termel6szovetkezeteket és
az allami gazdasagokat nem lehetne-e a kisebb for-
galml utak hoéeltakaritdsaval megbizni.

A haromnyomu utak tapasztalatai*

A rohamosan névekvé forgalomhoz val6 rugal-
mas és gazdasagos alkalmazkodas felveti a harom-
nyomu utak probléméjat. Vilagszerte megoszlanak
a vélemények.

A haromnyomU utakra vonatkoz6 franciaor-
szagi tapasztalataimat az aldbbiakban foglalom
dssze:

*Lasd x'észletesebben lapunk
mas helyén: Dr. Kajan Béla:
A haromnyomu utak kérdése c.
cikkében (Szeri:.)

10. dbra. A Tancarville-l kdzati
kéabelbid a Szajnéan
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50 net CoOBeTCKOM HayKuW W TEXHUKMN 486

Mo cnyuvato 50-i rogoBuwmHbl Bennkoit OkTa6pbCckoilt Coumanuctuyeckoil Pesontounm B ctaTbe pefakynm oTmeva-
I0TCA pe3ynbTaTbl COBETCKOW HayKu M TEXHWUKW, AOCTUTHYTble 3a npowegwmne 50 neT, n NepevyncnaoTcs rnaBHble
faHHble, OTHOCALLMECSH K CeTW WCCNef0BaTeNbCKUX U BbICWINX YUebHbIX 3aBefeHunii. [lanee cTaTbf 3HAKOMMUT YnMTa-
Tenell ¢ BbICTaBKOW, OpraHM3oBaHHOW Ha Tepputopun bypanewTckoih MexayHapoaHoi Apmapku ¢ 1 no 24 ceHT-
A6pa 1967 rofa, npu aToM cTatbsa 60siee NOAPOOHO 3aHMMAETCA HOBbIMU CPefCTBAMU NepeBUXKEHNA MO BHYTPEHHUM
BOAHbLIM nyTam.

LesaTenbHocTb ObuiecTBa 489

Aa-p

a-p

prHo KEenHNK: BnusHne TeXHUUECKOr0 Pa3BUTUATO XeNe3HOA0POXHbIX YCTPOUCTB Ha XO03AWCTBO GOMLILUX 3KO-
HOMWYECKUX TeppuTopuii 490

[LaHHas cTaTbd ABNAETCA LOKNajOM aBTOpa, NMPOYMTAHHbLIM B pamkax ,JlHel TpaHCMOpTHOW Hayku“ 1967 ropa,
opraHu3oBaHHbIX O6wWecTBOM TpaHcnopTHON Hayku ABcTpun. ABTOp 3aHUMaeTCA BOMPOCOM KOHKYPeHLUn aBTo-
[OPOXHOTO U BO3aywHOro TPAHCNOPTA, YTO CTABUT XKefle3Hble A0POrKU nepesy HEOOXOAUMOCTLIO 3HAYNTENILHOTO Ka-
YeCTBEHHOro pas3BUTUA paboTbl MO TMHUU NAaCCaXUPCKUX U rpy30BbIX NepeBo30K. ABTOP CTaTbW 3HAKOMWUT YuUTa-
Tenei ¢ rnaBHbIMKU pe3ynbTaTaMu, LOCTUTHYTbIMW B 061aCTV MOBbIWEHUS CKOPOCTe, B pasBuTum TexHukn CLLB,
B MPUMEHEHUN COBPEMEHHBIX NMepPeBO30YHbIX BCMOMOraTelbHbIX CPeACTB, B Npeobpa3oBaHUN TpaHcnopTa U T. 4. U
yKa3blBaeT Ha Heo6X0AMMOCTb pa3paboOTKM NepcneKTUBHbIX Kak EBpomeiickmx, Tak W HaLWOHanbHbIX BCeobGLLe-
TPAHCMOPTHbLIX NNaHOB.

Bena KalisiH: Mpo6nembl TpEXMONOCHBIX WOCCERHBIX 40POT 496

ABTOp Ha OCHOBaHMUU 3apyGeXHbIX MPUMEPOB 1 ONMbITOB paccMaTpuBaeT TPEXNONOCHbIE LWIOCCEHbIE JOPOTU C ype-
ryNUpPoOBaHHbIM U HEYPEeryampoBaHHbIM ABVXEHUEM, NMOAXOAA K aTomy ¢ TOUKU 3PEHUS MOLLHOCTH, 6€30NacHOCTU U
3KOHOA MY t0cTU. Bcned 3a 3TUM paccMmaTpuBaeT NMpo6emMbl U Lienecoo6pa3HOCTb CO34aHNA TPEXMONOCHbLIX WoOCCeli-
HbiX AOpOr B BeHrpuu. ABTOpP B CBOWX NpeAsOXeHUsAX, B KayecTBe IKCMEePUMEHTa, BbiCKa3blBaeTCsA 3a CO3faHue
TPEXMONOCHbBIX LIOCCENHbIX JOPOr C YypPerynmpoBaHHbIM ABUXEHUEM, ONpeAenss Te ycnosus, NPU HaIMUYUM KOTO-
pbIX 3TW AOPOrN B OTEYECTBEHHbIX ycnosusax mMoryT 3Q(MEKTUBHO CAYXWUTb OCYL,ECTBNEHUID ABUXEHUS.

X. M. Kpokep—r. [laHnen: Ocesoii cueTumk Tuna BCCH 606

CoBpeMeHHas Xene3HoA0pPOXHas TexHWKa 6e30MacHOCTU OMUpPaeTcs B OCHOBHOM Ha PeNbCOBbie LEnu, KoTopble
— KaK M3BECTHO — UMEWT psf HeAOCTaTKOB, B CUNY Yero NMpoBOAATCH MCCRefoBaHUA 601ee COBEPLIEHHbIX TeX-
HUYECKUX pelleHnit. B nocnegHee BpeMs McCNefyeTcs 3aHATOCTb XeNe3HOAOPOXHOIO MyTU NPKU NMOMOLYM OCEBbIX
CUETUMKOB. ABTOpbI B JaHHOI CTaTbe OTUNTHLIBAOTCA O CBOMX paGoTax, npoBefeHHbIX B bepnuHe (FTAP) Ha 3aBoje
CLLB, B pamMKax uYero 3HakKOMAT yuTaTeneil ¢ pa3paGoTaHHbIM 060PYAOBAHNEM U IKCMEPUMEHTANbHBIMU pe3ybTa-
Tamu.

[Man PeB: MemaTu BeHrepckoro nso6peTtaTens AUpuUNXKa6ns 610

70 neT ToMy Hasag ymep Jasup LLiBapl, BEHrepCKUii M3o6peTaTens N3roTOBNSEMOr0 U3 allOMUHUA, YNPaBAsSeMoro,
XEeCTKOTo Anpuxa6ns n 70 neT UCNOAHUNOCL TakXe C TOFr0 BpeMeHW, Korfa B bepnuHe ero aupuxa6nb nogHANCs
B BO34YX. [0 aTomy Cny4al aBTOp CTaTbW 3HAKOMMWT 4YuTaTeNneil ¢ NUUYHOW XU3HLIO U LeATeNbHOCTbI0 M306peTa-
TeNs U OLeHUBaeT TPAHCNOPTHO-UCTOPMUYECKOE 3HAUYEHME JAHHOTO N306peTeHns. ABTOP CTaTbW HAa OCHOBAHWUU CBOUX
uccnefoBaHuii, NnposedeHHbIX B TpaHCNOpTHOM My3see B ByjanewTe v fOKyMeHTaLuu Toro BpemMeHu, ucnpasnseT
Te UCTOPMYECKME OWNOKN, KOTOPbIE YacTO NOABAANUCL B NUTepaType 0 XM3HU 1 AesTenbHocTu [aBupa LUBapua.

,ﬂ,SHSLIJ Clone: 3aBMCMMOCTL MeX Ay YacTOTOW peXxuma M 3KCNAyaTaLMOHHLIMKU napamMeTpamMiy MOTOPHbLIX Nepe/B K HblX

cpeacTs - 617

[aHHbI TPYA 3aHMMaeTCcs TEMU IKCMNyaTalMOHHbIMKU NapaMeTpamMmu TATOBbIX ABUraTeneil BHYTPEHHEro CropaHus,
Yy KOTOPbIX 4acTOTa Pas/MyUHbIX PEXUMOB UrpaeT 3HAYUTENbHYIO pPONb. ABTOP MbITAETCA COCTaBUTb TaKyl CUC-
TeMy pacuyéToB, B KOTOPO/ MPOCTbIMW CPeAcTBaMU MOXHO OMWcaTb 3aBUCU MOCTb MeXAy 4acToTol pexuma u
NO6GLIM BbIGPAHHBIM 3KCNyaTalMOHHLIM NapaMeTpoMm.

MexpayHapogHblii O630p:

O-p NMacno Mawnap: OnwbiTel B 06nacTu wocceliHbix 4opor Bo ®paHuUn 621

ABTOp CTaTbW OTUYUTLIBAETCH O CBOMX OMbITaX, HAKOMN/EHHbIX BO BpeMs CBOeli yue6HO KOMaHANPOBKM BO ®paHLUN.
OH flaeT 0603peHNe 06 opraHnW3aLun, TeMaTUKe W TNaBHbIX pe3ynbTaTax MPOBejeHHbIX BO ® paHLWUW uccnefoBaHuii
B 06/1aCTW WOCCeHbIX fopor. [anee OH 3HAKOMUT YMTaTeNneil ¢ MoAepHM3aL el CeTU LW OCCeHbIX JOPOr, C HOBbIMU
pe3ynbTaTamMu No UCNONb30BaHUIO 6UTYMa W acanbTa, GETOHHLIMU MOKPLITUAMU U NONYXKECTKUMU OCHOBAHUAMMU,
C cofepXaHWeM [Jopor B 3UMHUIA mepuog.



ZUSAMMENFASSUNG
Seite

50 Jahre der sowjetischen Wissenschaft und Technik 485

Anlésslich der funfzigsten Jahreswende der Grossen Sozialistischen Oktoberrevolution gedenkt dieser Redak-
tionsartikel der Ergebnisse der sowjetischen W issenschaft und Technik, die nun auf ein halbes Jahrhundert
zurtckblicken. Es werden die hauptsdchlichen Angaben lber das hdhere Untcrrichtswesen und des Forschungs-
netzes der Sowjetunion bekanntgegeben, dann folgt ein Bericht Uber die Ausstellung, die auf dem Geldnde
der Budapester Internationalen Messe veranstaltet wurde, wobei die in deren Rahmen zur Schau gestellten
neuen Fahrzeuge der Binnenschiffahrt ausfihrlich behandelt werden.

Vereinsnachrichten 489

Dr. Bruno Kepnik: Der Einfluss der technischen Gestaltung der Schienenverkehrsmittel auf die Grossraumwirtschaft 490

Der Artikel enthalt den Vortrag des Verfassers, den er anlasslich der durch die Osterreichische Verkehrswis-
senschaftliche Gesellschaft veranstalteten Verkehrswissensehaftlichen Tage 1967 hielt. Er behandelt den
W ettbewerb des Kraftwagens und Flugzeugs, der die Eisenbahnverwaltungen zur betrdchtlichen Entwick-
lung ihrer Personen- und Guterbefdrderungsleistungen anspornt. Die Abhandlung gibt die bedeutendsten Er-
gebnisse bekannt, die bisher durch die Erhdhung der Geschwindigkeit, Entwicklung der Technik der Sicher-
heitseinrichtungen, Verwendung der zeitgemdssen Hilfsmittel der Giuterbeférderung, Umgestaltung des
Streckennetzes und auf anderen Gebieten erzielt wurden; auch die Notwendigkeit der Ausarbeitung vor lang-
fristigen — européischen und nationalen — Gesamt-Verkehrspldnen wird berthrt.

Dr. Béla Kajan: Das Problem der dreispurigen Strassen 496

Auf Grund der ausldndischen Beispiele und Erfahrungen analysiert der Verfasser die dreispurigen Strassen
mitund ohneVerkehrsregelung ausdem StandpunktderKapazitat,SicherheitundW irtschaftlichkeit. Anschlies-
send behandelt er die Probleme und Zweckmaéssigkeit des Baus von dreispurigen Strassen in Ungarn. In
seinen Vorschlagen nimmt er Stellung zu Gunsten der versuchsweise Errichtung von dreispurigen Strassen mit
geregeltem Verkehr, wobei er die Bedingungen bestimmt, unter deren Vorkommen solche Strassen wirksam
der Abwicklung des Strassenverkehrs dienen kdnnen.

H. J. Krocker—G. Daniel: Die Achszahlvorrichtung W SSB 506

Die zeitgemdasse Technik der Eiscnbahn-Sicherheitsanlagen stitzt sich immer mehr auf Schienenstromkreise,
die ater — bekannterweise — mit mehreren Nachteilen behaftet sind, deshalb wird nach neuen Ld&sungs-
moglichkeiten geforscht. In der letzten Zeit wird die Gleisbesetzung durch Aehszahlvorrichtungen gepruft.
Die Verfasser berichten Uber die Arbeiten, die diesbeziglich in der Fabrik fur Signal- und Sicherungsanlagen
in Berlin (DDR) durchgefihrt wurden, wobei die Funktion der entwickelten Vorrichtung und die damit
erreichten Versuchsergebnisse bekanntgegeben werden.

Pal Rév: Erinnerung an den Erfinder ungarischer Abstammung des LenklUuftschiffes ... 510

Vor 70 Jahren starb David Schwarz, der ungarische Erfinder des aus Aluminium verfertigten lenkbaren
Starrluftschiffes und gleichfalls 70 jahre sind vergangen seit sein Luftschiff sich in Berlin in die Hohe hob. Aus
diesem Anlass beschreibt der Verfasser den Lebenslauf des Erfinders und wirdigt die verkehrsgeschichtliche
Bedeutung der Erfindung. Auf Grund der Forschungen im Budapester Verkehrsmuseum und der seiner-
zeitigen Dokumente berichtigt er die historischen Irrtimer, die Uber David Schwarz in der Literatur haufig
vorzufinden waren.

Dénes Szlile: Zusammenhange zwischen der Haufigkeit der Betriebszustande und den Betriebsangaben von M otorfahr-
zeugen 517

Der Aufsatz befasst sich mit den Betriebsangaben von Triebfahrzeugen mit Verbrennungsmotoren, bei denen
die Haufigkeit des Vorkommens bestimmter Betriebszustdnde eine wesentliche Rolle spielt. Der Verfasser
unternimmt den Versuch ein Berechnungssystem auszuarbeiten, in dem der Zusammenhang zwischen der
Haufigkeit der Betriebszustdnde und jeder bliebig gewdahlten Betriebsangabe mit einfachen Mitteln beschrie-
ben werden kann.

Auslandschau:

Dr. Laszl6 Géaspar: Erfahrungen aus dem franzosischen Strassenwesen 521

Der Verfasser berichtet in diesem Artikel Uber die Erfahrungen seiner viermonatigen Studienreise in Frank-
reich. Er gibt einen Uberblick der Organisation, Thematik und der wichtigeren Ergebnisse der franzésischen
Forschungen beziglich des StrassenWesens, dann gibt er, im Zusammenhénge damit, einige Daten bekannt,
wie: Modernisierung des Strassennetzes, neue Ergebnisse der Verwendung von Asphalt und Bitumen, Beton-
strassendecken und halbstarre Tragschichten, Rauheitder Fahrbahn und Strassenunterhaltung im Winter und
Erfahrungen sonstiger Fachgebiete.
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50 aus de la science et de la technique soviétiques 485

Cet article de redaction expose K I’occasion du 50e anniversaire de la Grande Revolution Socialiste d’Octobre
les résultats d’un demi siécle de la science et de la technique soviétiques, il rend compte des données plus
importantes du réseau de recherches et du haut enseignement, décrit I’exposition organises les 1— 24 sep-
tembre 1967 sur le territoire de la F@ire Internationale de Budapest en s’occupantd’unefaijon plus détaillée
des nouveaux véhicules de navigation intérieure presentes dans le cadre de celle-ci.

Nouvelles d’assoCiation ......cccoccveiiiiicic e L et e b ettt e et et be et e b rearenn 489

Dr. Bruno Kepnik: Influence de la realisation technique des moyens de communication ferroviaire sur la gestion
S GTANGAS €SP @C S uueruirrirerruesiessessesseastessessesssessesssssessesssessessessssssessssssesseassetesssessessessssssessesssessenssssssssssssessessesseessensensesssesssnssensessenssentenenssessens 490

L article reproduit la conference tenue par l'auteur aux Journées des Sciences de la communication de I’année
1967 organisées par I’'Union des Sciences de Communication Autrichienne. 11s’occupe de la concurrence de *
I’lautomobile et de l'avion ce qui incite les ehemins de fér de développer considérablement la qualité de leurs
prestations sur le domaine du transport des voyageurs et des marchandises. L’étude presente les résultats
plus importants obtenus jusqu’a présent dans l’augmentation de la vitesse, dans le développement de la
technique de sécurité, dans I’application des engine auxiliaires modernes utilises dans le transport des mar-
chandises, dans la transformation du réseau et sur d’autres domaines et il évoque la néeessité du développe-
ment de projets de communication généraux perspectifs eucopéens et nationaux.

Dr. Béla Kajan: La question des rOULE @ trOQS PESLES  rrerrioeirioiiiiieiiisintstsitststts it st et st steseats £ stebebatebas et b as et et as st et s s s et et et et e bt enanetananana 496

L’auteur examine sur la base d’exemplaires étrangers et d’expériences les routes a trois pistes avec trafic régle-
menté et trafic non reglementé au pointde vuedela capacité, de la sécurité etde I’économie. Aprésiltraite les
probléTes et I’opportunité de I’établissement en Hongrie de routes a trois pistes. Dans ses propositions U re-
commande de créer— & titred’essai— deroutes &trois pistes avec traficréglementé en fixant les conditions
sous lesquelles ces routes peuvet efficacement servir k I’assurance du trafic routier parmi les dispositions
de notre pays.

H. J. Krocker—Cr. Daniel: Registre de comptage d’essieu WSSB 506
La technique de sécurité ferroviaire moderne s’appuie sortout sur les circuits de voie lesquels ont cependant
— comme il est connu — plusieurs désavantages. C’est pourquoi on recherche de solutions nouvelles. Dans les
derniers temps l’occupation de la voie est détectée par des installations de comptage d’essieu. Les auteurs
rendent compte du travail effectué dans ce sens dans la Fabrique des Installations de Signalisation et de
Sécurité a Berlin (RDA), en exposant le fonctionnement et les résultats d’essai du dispositif mis au point.

P&l Rév: Commémoration de I’'inventeur d’origine hongroise de I’aérosiat dirigeable ... 610
L’inventeur hongrois de I’aérostat dirigeable, & corps rigide, fabriqué d’aluminium, David Schwarz mourut
avant 70 ans et également 70 ans sont passés depuis que son ballon s’enleva & Berlin dans les airs. A cette
occasion l’auteur décrit la vie, I’activité de I'inventeur et apprécie I’importance de I’invention au point de vue
de I’histoire des communications. Sur la base des recherches effectuées au Musée des Communications & Bu-
dapest et des documents d’époque il rectifie les erreurs historiques se trouvant souvent dans la littérature
concernant la personne de David Schwarz.

Dénes Sziile: Connexion entre la fréquence de Papparition des regimes d’exploitation et les caractéristiques d’exploi-
tation des engins moteurs 617
L ’étude s’occupe des caractéristiques des engins moteurs k combustion interne auxquels la fréquence de I’ap-
parition des différents régimes d’exploitation joue un réle important. L ’auteur essaie d’établir un tel Systeme
de calcul oii la connexion entre la fréquence des régimes d’exploitation et entre n’importe quelle earactéristi-
que d’exploitation choisie k gré peut étre décrite par des moyens simples.

Revue Internationale:

Dr. Laszl6 Gaspar: Experiences en France sur le domaine des routes 521

L’auteur rend compte dant cet article de ses expériences acquises lors de son voyage d’étude de 4 mois en
France. Il donne un aper™u sur l’organisation, le thématisme et les résultats principaux des recherches sur le
domaine de la route en France, puis fournit des différents renseignements sur I'activité déployée dans ce
domaine: il décrit la modernisation du réseau routier, les nouveaux résultats de l'ulilisation de I’asphalt et
du bitumen, lesexpériencesfaites concernantle revetement en béton et les fondations semi-rigides, la rugosité
de la voie, I’entretien de la route en hiver et d’autres domaihes techniques.
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This editorial article commemorates — on the occasion of the fiftieth anniversary of the Great October
Socialist Revolution — the results ofthe Soviet science and technics achieved in this five decades. It describes
the main data of the research and higher education network in the USSR and gives account of the exposition
organized on the area of Budapest International Fair from September 1st till 24th, 1967 going into the details
of the new inland vessels shown in this frame.

ASSOCTATION NMEBWS  iiiiiiiiiiit ettt ettt ettt ettt e et e st eseete st e st etesbesseseeteebe s s eseese s essesees e s eseebe b e s e eseesess ek e bess e st ek e e b e s b eseese s es s et e es et ebe et e besseneebenseseabeseessebeetenans 489

Dr. Bruno Kepnik: The Effect of the Technical Development of Railway Facilities on the Great Expanse Economy 490

The item eonsits ofa paper read by the author on the Transport Sciences Days 1967, arranged by the Austrian
Transport Sciences Society. It deals with the challenge of motor vehicles and aircraft that urges railways to
develop the quality of their passenger and freight services considerably. The study commemorates the mnin
results gained till now on the scope of the increased speed, the development of the technics of safety instal-
lations, the use of modern freight handling facilities, the transformation of the system (network) etc. It refers
to the necessity of the establishment of national and European long-range global transport plans.

Dr. Béla Kajadn: The Problem of Thre@-Lane ROAAS . T .ottt b ettt ettt ettt ettt ettt b b n et s 496

Based on examples and experiences taken from abroad the author exami .as the three-lane roads, with and
without traffic control, from the viewpoint of the capacity, safety and economy. Further he deals with the
problems and the practicability of the establishment of three-lane roads in Hungary. In his suggestions he
pronounces in favour of the experimental establishment of three-lane roads with traffic control, specifying
the conditions under which such roads — in the circumstances of this country — could be useful for the
completion of road traffic.

H. J. Krocker—G. Daniel: The Wheel-Counting Apparatus WSSB 606

The up-to-date railway safety device technics are mostly based on track circuits that — as it is well known —
have more drawbacks. Therefore scientific investigations are made for new solutions. Lately the vehicles on
line are indicated by axle-counters. The authors refer to the work carried out in this respect in the Signal and
Safety Devices Factory in Berlin (GDR), describing the functioning of the developed installation and the
experimental results gained.

P4l Rév: Commemoration on the Inventor of the Navigable Airship Being of Hungarian Origin 510
Seventy years ago died David Schwarz the Hungarian inventor of the navigable airship with rigid frame made
of aluminium and it was 70 ago, too, when his airship took off into the air in Berlin. On this occasion the
author describes the inventor’s life and activity and evaluates the importance of the invention from the point
of view of the history of communications. Based on the research work carried out in the Budapest Transport
Museum and on contemporary documents he rectifies the historical errors that often have been published in
connection with David Schwarz.
X
Dénes Sziile: Connections between the Frequent Occurrence of Running Conditions and Operating Characteristics
of Motor Vehicles . 517
The study deals with operating characteristics of internal combustion engines for tractive units at which the
frequent occurrence of different running conditions plays an important role. The author makes an attempt
at establishing a calculating system by that the relations between the frequent occurrence of operating con-
ditions and any deliberately chosen functioning characteristic can be described by simple means.
Foreign Review:
Dr. Laszl6 Géaspar: Experiences in Connection with French Road Affairs 521

The author reports in his item on the experiences of his four month’s study trip in France. He gives an overall
picture of the organisation of French road research, of the themes studied and main results gained by it, then
he exposes some data of the road activity: modernization of the road network, new results in the use ofasphalt
and bitumen, concrete surfaces and semi-rigid foundations, roughness of the road surface and road mainte-
nance in winter as well as the experiences of other scopes concerning the profession.



(Folytatas az 520. oldalrél)

MERNOKI LETESITMENYEK SZEKCIO. Az iilések
elndkei: J. Hojdar egyetemi tanar, CSSZSZK, Dr. 1
Brach egyetemi tanéar, a Lengyel Szervez6 Bizottsag el-
noke, Dr. N. G. Dombrovszkij egyetemi tanar, a Szovjet
Szervez6 Bizottsag elndke.

MEGHIVOTT NYUGATI VENDEGEK ELOADA-
SAIl. Az i(lés elndke: Sarkdzy Gydérgy oki. mérndk, a
Magyar Szervez§ Bizottsag elndke. i

Okt. 5—6. TANULMANYI| KIRANDULASOK. A
Budapest—Balaton autépalya épitésének, valamint a
visontai és az ecsédi kilszini lignitbanyanak megtekin-
tése.

Okt. 7. A KONFERENCIA ZAROULESE. (A konfe-
rencidra beérkezett 52 tanulméany.)

Okt. 3. A Mérndki Szerkezetek Szakosztalya rende-
zésében: A Borsodi H6er6m( 2 X 7000 m3es viztarolo
medence tervezése, épitése. EI6ad6: Janzo Jozsef szak-
oszt. vez. (MELYEPTERV).

Okt. 6. A Vasltgépészed Szakosztaly rendezésében:
A termelésiranyitasi tevékenység egyes kérdései a jar-
mjavité vallalatoknédl. El6ad6: Nagy Andras MAV
mérnok-féintézé (Jarmdjavito Uzemi Vallalatok mi-
szaki technoldgiai irodajanak vezet6h.).

Okt. 10—11. A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet Kéz-
lekedésgazdaségi Szakosztélya és Szegedi Terlleti Szer-
vezete rendezésében Szegeden: ORSZAGOS KOZLEKE-
DESGAZDASAGI KONFERENCIA.

Okt. 10. Megnyité el6adas: A gazdasdgi munka sze-
repe és jelentésége a kozlekedés iranyitasaban. El6ado:
Szlics Zoltan, MAV vezérigazgatoh. Felkért hozzaszdlok:
Dr. Bujak Konstantin, Dr. Fekete Gydrgy, Zahumenszky
Jozsef.

I. Szekci6

A kozlekedési agazatok koordinaciéja — a korzeti
allomasi rendszer kialakitdsa. El6ad6: Dr. Czére Béla,
a Kozlekedési Muzeum féigazgatdja. Felkért hozzaszo-
l6k: Baksa Béla, Dr. Haris Béla, Dr. Kajan Béla, Dr.
Pollak Lé&szl6, Dr. Susla Janos.

A kozlekedési vallalatok egylttm(kdédésének fuvar-
jogi problémai. El6ad6: Dr. Papp Endre, a KPM Koz-
lekedéspolitikai Féosztdly munkatarsa. Felkért hozza-
sz6l6k: Dr. Baczonyi Zoltan, Dr. Nedeczky Ivan.

Okt. 11. Az arudijszabasok szerepe az Uj gazdasag-
iranyitasi rendszerben. El6ad6: Dr. Fehérvari Laszlo, a

MAV Vezérigazgatésag oszt. vez., Dr. Csala Sandor tud.
fémunkatars (VTKI). Felkért hozzaszélok: Galantai J6-
zsef, Karsai Joézsef, Dr. Nagy Istvan, Dr. Szanyi Elemér,
Dr. Varga LaszI6.

A népgazdasadg munkaer6mérlege és a kozlekedés
munkaerégazdalkodasa. El6adé: Dr. Horvath Rébert, a
Szegedi Jozsef Attila Tudoméanyegyetem tanszékvezetd
tanara. Felkért hozzaszo6lék: Papp Béla, Teszéri Gyorgy,
Dr. Winkler Péter.

Il. szekcié

Okt. 10. A modem matematikai médszerek alkal-
mazésa a kozlekedésgazdasagi feladatok megoldaséanal.
El6ad6é: Dr. Kadas Kalman tanszékvezetd egyetemi ta-
nar (BME).

A kozlekedés teljesitményeivel szembeni igények
tavlati alakuldsanak felmérése matematika-statisztikai
maddszerekkel. El6adé: Dr. Szakolczay Gydrgy, a KSH
osztalyvezet6je. Felkért hozzasz6lok a két el6adashoz:
Fekete Andras, Kalman Mihaly, Nagy Miklés, Dr. Szant6
Emil.

Matematikai modszerek a szallitasi feladatok opti-
malis tervezéséhez. El6adé: Hunya Péter, a Szegedi J6-
zsef Attila Tudoméanyegyetem Kibernetikai Laboraté-
riuméanak munkatarsa. Felkért hozzasz6lok: Dr. Fazekas
Ferenc, Dr. Jeney Ka&lman, Dr. Szidarovszky Janos,
Westsik Gydrgy.

Okt. 11. Az alléeszkdzgazdalkodas sulyponti felada-
tai a kozlekedésben és a matematikai mddszerek. EIS-
adé: Dr. Borotvas Elemér egyetemi docens (BME). Fel-
kért hozzasz6lék: Hollé Lajos, Horvath Ferenc, Dr. T6-
zsér Istvan.

A vasUti szektormodell strukturalis és dontési szer-
kezetének kialakitdsa. El6ad6: Dr. Péta Laszlo, a MAV
Vezérigazgatdsag munkatarsa. Felkért hozzaszo6lék: Dr.
Fazakas Sandor, Lukacské Sandor, Dr. Mestyanek Ervin.

Okt. 11. A konferencia zardulése (a két szekcio
egyuttes ilése):

I. szekcid oOsszefoglaldja: Dr. Czére Béla.
Il. szekci6 6sszefoglal6ja: Dr. Borotvas Elemér.

A Szegedi Jozsef Attila tudomanyegyetem Kiberne-
tikai Laboratériumanak megtekintése; az Intézet mun-
kajat ismertette: Muszka Daniel tud. oszt. vez.

Okt. 11. A VasuUti Magasépitési Szakosztaly tanul-
manyi kirdnduldsa: a budapesti Toronyszallé épitésének
megtekintése. Varadi Jozsef

LAPUNK PELDANYONKENT MEGVASAROLHATO:

V., VACI UTCA 10.

V., BAJCSY-ZSILINSZKY UT 76. SZAM ALATTI

HIRLAPBOLTOKBAN



MUSZAKI
oM

marciustol Ujabb kedvezményt nyujt eléfizet§inek: minden szam
mellékletet tartalmaz, amelyben az

Orszagos MUszaki Fejlesztési Bizottsag

keretében kidolgozott komplex fejlesztési elgondolasokat
(koncepciokat) ismerteti

Mlisw

melléklete, a

MUSZAKI| FEJLESZTES

nagy segitséget nydjt a szakemberek szamara, hogy megismerjék
az egyes termelési &gazatokban varhato fejlédést, a legkorszer(bb
technikai-tudoméanyos irdnyzatokat és ezek gazdasdgi 0Osszefliggé-
seit.

Ezt a mellékletet dijmentesen bocsatjak a Mdszaki
Elet el6fizet6inek rendelkezésére,

s tovébbra is megmarad a kedvezményes el6fizetési dij: feélévre
mindossze 26,—, egész évre 52,— Ft.

Egyéni el6fizetéseket felvesz Budapesten minden Kkerileti kézbe-
sitd postahivatal, vidéken minden postahivatal, valamint a levél-
kézbesitOk. Kozlletek tovabbra is a Posta Kozponti Hirlap Iroda
61,066 sz. csekkszdmlajara, vagy MNB 8 egyszamlajara utalhatjdk
at eldfizeteseiket.
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