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SUMMARY Page

Sandor Koller: Investigation ot Basie Traffic Movements by Reason of the Connections of Calculated Car Movements

The movement of ears in the traffic stream occurs as an effect of a great deal of influencing factors. Among
them the technical data of the car and the movement characteristics resulting from them belong to the most
important factors. The author shows the results of his relevant calculations and their practically usable de-
scriptions. He investigates further the following basic traffic movements with full details : traffic lane change,
ranging and joining with turn to the right, crossing. From the results he draws conclusions concerning the traf-
fic planning, development of the traffic code as well as the construction and manufacturing of motor cars.

Gyoérgy Gera: Report on the V. National Material Handling Conference ...

The Central Material Handling Committee of the Union of Technical and Natural Science Associations arran-
ged the V. National Material Handling Conference in Budapest from 23th till 28th October, 1967. From the
papers read in the frame of 17 sections the article describes mainly the matter ofthe Transport Section and re-
fers also to the “M aterial Handling Model and Documentation Exposition” held in the same time.

Lajos Bronts: Statie Guiding Efforts at Backed-Up TFaiNS ..ottt

In connection with the introduction of the so called shuttle trains in passenger service the author examines on
a theoretical way the growth and effect of the guiding strength at backed-up trains and shows by the aid of
calculations the guiding values relating to the minimum and maximum ofthese efforts. Further he draws some
important conclusions from the investigation and then separately deals with the problems of safety and econo-
micalness. As a final result he concludes that the service of backed-up trains is not objectionable either from
the point of view of the running safety or of the economicalness of energy consumption.

Tamas Perczel: Some Results of the Examinations Concerning the Knowledge of Road Traffic Signs of Car Drivers
INVOIVE 1N THAFFIC A CCTURNMTS ..o bbbt

The author writes about the results of the examinations with 50 car drivers having been involved in accidents.
The investigations were carried out by means of mathematical methods in the Institute for Railway and Road
Ability Testing of the MoT. In contradiction to the supposed knowledge ofroad traffic signs he demonstrates
that considerable insufficiencies can be stated on the scope concerned, necessitating thus adequate measures.

Mrs. LaszI6 Toth: Tramway Traffic 0n the RAKOCZI STIEET ..ot et

The study deals with the examinations of the traffic conditions developed at Buda bridge head of the newly
in 1964 constructed Erzsébet (Elisabeth) Bridge that forms part of one of the main routes, i.e. the Réakéczi
Street, and plays an important role from the point of view of tramway traffic of the services involved. The
author treates the factors influencing the uniformity oftramway services, the non-co-ordinated scheduled traf-
fic of roads with multiple services, the alternating capacity of units, the developmentofseats provided in dif-
ferent zones of picking up and setting down of passengers. Finally the item shows the role of the Szarvas
Square terminal station operated since 1965, in the improvement of the traffic treated and suggests the opti-
mal programming of intern operating factors influencing even traffic.

BOOK FEVIBW oottt ettt ettt ettt et ettt et ettt et st et b ebebas 2 s4esesesesehebesesesese s et et es e s et e b et et e seaeses et eseaebeses et e s e aebeseaeseantetens 172, 179,

Laszl6 Janovszky: The Phenomenon of Sonie Boom and its Effects observed on the Ground........ccccooeeevivecivcrcicciccnne,

The phenomenon ofthe sonic boom caused by airplanes cruising at supersonic speed gets more importance be-
cause of the pertinent physical and aerodynamic phenomena. Based on the examinations carried out recently
he treats the effects of the sonic boom on the human organism and on buildings and constructions, respecti-
vely. He also mentions that the full exploration of the problem is a task of the times to come.

Foreign review:
Dr. Jené Malduri Maiéter: Planning, Construction and Financing of International Motor Roads and Speedways

The study gives an overall picture of the construction of motor ways in different European countries and in
America from the oldest times till nowadays. It also deals with the motor highway system designed by the
United Nations Economic Committee for Europe. The concepts relating to the construction of Hungarian
speedways and to the results achieved till now are treated in a separate chapter. Finally the financing and
costs of speedways in W estern Countries are described.
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RESUME Page

Sandor Koller: Examen des mouvements fondamentaux de circulation sur la base des rapports des mouvements auto-
MODIIES CAICUIES ...t E bR Rt e Rt e Rt e R bt ner s nen et nrnr e 145

Le mouvement d’automobiles est le résultat dans la circulation de beaucoup de facteurs I'influengant. Parmi
ces facteurs les données techniques de I’lautomobile et les caractéristiques de mouvement resultant de celles-ci
appartiennent aux facteurs les plus importante. L ’auteur presente les résultats de ses calculs y relatifs et leur
représentation utilisable en pratique. Il examine par suite en détail les mouvements fondamentaux suivants:
changement de piste, passage avec détour a droite, croisement. Des résultats il tire des conclusions pour la pre-
vision de la circulation, le développement des régies de communications ainsi que pour les projets et fabrica-
tion des automobiles.

Gyorgy Gera: Compte-rendu de la V. Conference Géncrale sur la déplacement de Mailére .........ccccocooeinieiiiicciencnenn 149

La Comission Centrale du Déplacement de Matiére de la Fédération des Unions Techniques et des Sciences Na-
turelles a organise entre les 23—28 octobre 1967 la Conférence Générale du Déplacement de Matiére. L ’article
relate les conferences tenues dans le cadre des 17 sections surtout la matiére de la Section de Communications
en mentionnant aussi “L’Exposition des Modeles et de Documentations du Déplacement de Matiére” organi-
sée simultanément.

Lajos Bronts: Efforts de guidage statiques dans les trains POUSSES ......ccccovrieriririeeierineseeesesee et seseeness 154

En rapport avec I'introduction de la circulation des trains Voyageurs navettes avec changement de sens de
marche, I'auteur examine par voie théorique la naissance et I’effet des efforts de guidage dans les trains pous-
sés et présente par la voie de calcul les valeurs appréciées du minimum et du maximum de ces efforts. Aprés
cela il tire quelques enseignements importants de I’enquéte et s’occupe particuliérement des questions de la
sécurité de L’exploitation et de la rentabilité. Finalement il constate que la circulation des trains poussés ne
peut étre critiquée ni au point de vue de la sécurité de marche ni au point de vue de I’6conomie de la consom-
mation d’énergie.

Tamas Perezel: Quelques résultats de I’enquete effeetuée aupres des chauffeurs ayant provoqué un accident concer-
nant la connaissance des SIGNaUX e 18 FOULE ...ttt b et e et st neens 162

L’auteur présente par la voie d’une analyse mathématique et statistique les résultats des examens effectués
dans I’Institut de TAptitude au Service ferroviaire et routier du Ministére des Communications et des Postes
sur 50 chauffeurs ayant provoqué un accident. Il démontre qu’en ce qui concerne la connaissance des signaux
de la route il y a des manques considérables pouvant étre constatés, ee qui rend nécessaire la prise de mesure
convenable.

Laszlomé Téth: Circulation des tramways SUr 1a rue RAKOCZI  ...coovvoeeiiieii e 164

L’étude s’occupe de la communication destramways sur I’un des itinéraires principaux de Budapest, sur la rue
Rakéczi ainsi que de I’enquéte du noeud de circulation quis’est formé & la tété de pont & Buda du nouveau pont
Elisabeth construit en 1964 et qui a une importance spéciale pour les relations de tramway menant sur la rue
Rakéczi. L article traite les facteurs influengant I'uniformité de la circulation des tramways, la circulation non-
coordinée selon I'horaire des itinéraires avec plusieurs relations, la capacité variable, ainsi que le changement
des places dans les différentes zones de I’échange des Voyageurs. Finalement il expose le réle de la gare termi-
nus de la Place de Szarvas pour I'amelioration de la communication en question et il fait des propositions con-
cernant I’optimalisation des facteurs d’exploitation intérieurs influengant la circulation égale.

LR L T (I T LTI 172, 179, 192

LaszI6 Janovszky: Le phénoméne de I’explosion sonique et son effet observé sur la terré .........cccooeeiiicniccnnenns 173

Le phénoméne de I’explosion sonique observé lors du vol de Tavion circulant avec une vitesse dépassant la vi-
tesse sonique a une importance accrue & cause de Tintroduction imminente de Tavlation civile supersonique.
L’auteur expose les rapports de phénoméne physiques et aérodynamiques y relatifs et traite sur la base des
examens effectués derniérement |’effet exercé par I’explosion sonique sur I’organisation humaine et sur les
structures des batiments en allégant que Téclaircissement complet du probléme est encore un devoir de
I’avenir.

Revue internationale:
Dr. Jen6 Malduri Maiéter: Projets, construction et financement des autoroutes internationales ..............ccceeeeeee 180

L’étude traite d’une fagon synthétique la construction des autoroutes dans les différents pays européens et
américains. Elle s’occupe aussi du réseau d’autoroutes désigné par la Commission Economique Europbéenne de
I’ONU. L’auteur expose dans un chapitre spécial sa conception relative & la construction des autoroutes hon-
groises et les résultats obtenus jusqu’a present. Finalement il analyse le financement et les dépenses des auto-
routes dans les pays occidentaux.



ZUSAMMENFASSUNG Seite

Sandor Koller: Untersuchung der Grundbewegungen im Verkehr auf Grund der berechneten Zusammenhénge von
KraftWagenDEWEGUNGEN ...t b e b bbb e e b e b e bt e b e e e b e b e Rt ek e b e b e b e st et e b e b b ent et e e eneneens

Die Bewegung des Kraftwagens im Verkehr erfolgt unter der Einwirkung vieler Einflussfaktoren. Unter diesen
gehdren die technischen Angaben des Kraftwagens und die daraus folgenden Bewegungskennwerte zu den be-
deutendsten Faktoren. Der Verfasser gibt seine diesbeziiglichen Rechnungsergebnisse bekannt. Weiters un-
tersucht er ausfuhrlich folgende verkehrliche Grundbewegungen: Fahrspurwechsel, Einfadeln mit Einbiegen
nach rechts, Kreuzung. Aus den Ergebnissen zieht er Schliusse bezuglich Verkehrsregelung, Entwicklung der
Verkehrsregeln und Erzeugung von Kraftwagen.

Gyodrgy Gern: Bericht tber die V. Landeskonferenz flr MaterialDBWeguNQ ...t

Das Zentralkomitee Materialbewegung des Bundes Naturwissenschaftlicher Vereine veranstaltete vom 23. bis
28. Oktober 1967 in Budapest die V. Landeskonferenz fiir Materialbewegung. Aus den im Rahmen von 17 Sek-
tionen verlauteten Vortrdge gibt der Artikel hauptsdchlich den Stoff der Verkehrssektion bekannt, wobei auch
der gleichzeitig veranstalteten ,,Modell- und Dokumentationsaustellung Materialbewegung“ gedacht wird.

Lajos Bronts: Statische Schubkraft an geschobenen ZUGEN ... e

Im Zusammenhdnge mitder Einfihrung des Verkehrs der sog. Richtwechsel- oder Pendelziige im Personenver-
kehr untersucht der Verfasser theoretisch die Entstehung und Wirkung der Richtkrafte bei geschobenen Zi-
gen und stellt unter Zuhilfenahme von Berechnungen die Richtwerte des Maximums und Minimums dieser
Krafte dar. Anschliessend zieht er einige wichtige Lehren aus dieser Untersuchung und behandelt separat die
Fragen der Betriebssicherheit und W irtschaftlichkeit. Als Ergebnis stellt er fest, dass der Verkehr der gescho-
benen Ziige weder aus dem Gesichtspunkte der Laufsicherheit, noch der Wirtschaftlichkeit beanstandet wer-

den kann.

Tamaés Perczel: Einige Ergebnisse _gler Untersuchungen bezuglich Kenntnisse der Strassenverkehrssignale bei Auto-
fahrern, die an Unfallen Deteiligt Waren ... ettt

Der Verfasser zeigt die Untersuchungsergebnisse, die im Institut zur F&higkeitsuntersuchung fur Eisenbahn-
und Strassenverkehr des Ministeriums fiur Verkehrs- und Postwesen mit 50 Autofahren, die an Unféallen betei-
ligt waren, durchgefihrt wurden. Mit Hilfe der mathem atisch-statistischen Analyse stellt er fest, dass auf die-
sem Gebiete — gegenuber der angenommenen Kenntnis der Strassenverkehrssignale — bedeutende Unzuldng-
lichkeiten erkannt werden kdnnen, die entsprechende Massnahmen erforderlich machen.

Frau LaszI6 Toth: Der Strassenbahnverkehr auf der RAKOCZI-STrasSE.....cciviviveiieiiii ittt

Die Abhandlung befasst sich mit der Untersuchung der VerkehrsVerhdltnisse einer wichtigen Budapester Ver-
kehrslinie, namlich mit dem Strassenbahnverkehr der Rakéczi-Strasse und des bedeutenden Verkehrsknopten-
punkts am Budaer Brickenkopf der in 1964 fertiggestellten Erzsébetbriicke (Elisabethbriicke). Sie behandelt
die Faktoren, die die Gleichmé&ssigkeit des StrassenbahnVerkehrs beeintrdchtigen, den nicht koordinierten
fahrplanmé&ssigen Verkehr, verschiedene Linien auf der fraglichen Strecke, die abwechselnde Befdrderungska-
pazitat, den Verlauf des Platzangebots je Fahrgastwechsel-Zone. Schliesslich wird die Rolle der in 1965 fer-
tiggestellten Endstation Szarvas tér (Szarvas-Platz) in der Verbesserung des behandelten Verkehrs gezeigt und
die Optimierung der inneren Betriebsfaktoren, die den gleichméssigen Verkehr beeinflussen, beantragt.

B UGN BT SCRAU .ottt ettt ettt ettt ettt ettt ee At e ae et e A e A e s e A e e e s 172, 179,

Laszlé Janovszky: Die Erscheinung der Schalldetonation und ihre am Boden beobachtete Wirkung .................

Das Phidnomen der Schalldetonation, welches bei der Fortbewegung von Flugzeugen mit Uberschallgeschwin-
digkeit bemerkbar ist, gelangt durch die bevorstehende Einfihrung der supersonischen Zivilluftfahrt zu er-
hohter Bedeutung. Der Verfasser gibt die Zusammenhdnge der diesbezlglichen physischen und aerodynami-
schen Erscheinungen bekannt und behandelt auf Grund der in letzter Zeit durchgefiihrten Untersuchungen,
was fur Wirkungen die Schalldetonation auf den menschlichen Organismus bzw. auf Baukonstruktionen aus-
tbt, darauf hinweisend, dass die véllige Enthillung des Problems noch eine Zukunftsaufgabe ist.

Auslandschau:

Dr. Jend Maiduri Maiéter: Projektierung, Konstruktion und Finanzierung von internationalen Autobahnen und
F N UL oE 1 - TSX:]=T o D ST TSSOT ST P TP TURT
Die Abhandlung befasst sich durchgreifend — von den &ltesten Zeiten bis zu den heutigen Tagen — m it dem
Bau von Autostrassen und Autobahnen in verschiedenen européischen L&ndern und in Amerika. Sie behandelt
auch das durch die UN-W irtschaftskomission fir Europa festgelegte Autobahnnetz. Die Konzeptionen bezig-
lich Ausbau der ungarischen Autobahnen und die bisherigen Ergebnisse werden in einem besonderen Kapitel
bekanntgegeben. Schliesslich werden die Finanzierung und Kosten der Autobahnen in den westlichen Staaten
dargestellt.
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PE3SHOME

LaHgop Konnep: PaccMOTpeHue OCHOBHbIX Tmnos Hpe,ElBM)KEHMVI B Y/IMHHOM [OBWMXXEHUN Ha OCHOBaHUM 3aBUCMMOCTEN
PacHeTHbIX aBTOMOOU/bHbIX NEPEABUKEHUM ...

Mepe/iBUKeHNe aBTOMALUNH B yanunom [ABMKEHUN 3aBUCUT OT MHOTMVX BAMAIOLLMX (haKTOpOB. W13 3TUX (hakTopoB
Hallbosee BaXKHbIMbI SBSIOTCS TEXHUYECKME faHHbIE aBTOMALUMH U XapaKTep ro [BVKEHUS.

ABTOp CTaTbl COOBLIMT Pe3ynbTaTbl CBOMX PacyeToB W UX CXeMbl. [anee oH NMogpoGHO paccMaTpuBaeT credytoLime
OCHOBHbIE TUMbl MepeaBMKeHNiA: MepeMeHa Mo/ockl, NPUMbIKAHWE C MOMOLLBI0 MOBOPOTA HAMpaBo, CKPELLEHMe.
Ha 0CHOBaHMM MOMyYeHHbIX Pe3yNbTaToB aBTOP MPUAET K 3aK/IHOUEHI0, OTHOCSALLEMYCS K MAaHUPOBaHWN ABUXKE-
HUS, K Pas3BUTUIO MPaBU/ ynuunoro ABWXEHMUS, fanee K MPOEKTUPOBaHMIO v MPOWU3BOACTBY aBTOMALLIVH.

Obepab Mapa: OTyeT 0 V-0i1 Bcecoto3HOM KOHMEPEHLUMM MO MPEABVIKEHNIO MATEPUAMOB.....ccvireeeerererereereeseseeseeseseesensnenens

C 23-ro no 28 okT6pa 1967 roga B bByganewTe coctosnacb V- KOH(epeHUMA MO MepeiBMKEHNIO MaTepuanoB
opraHu3oBaHHol LleHTpanbHo Komuccumeldi no MepegsukeHwto Matepranos Coroza OOLLECTB TEXHUYECKUX U
EctecTBeHHbIX Hayk. [aHHas cTaTbsl 3HAKOMUT yYnTaTenel ¢ 4oknagamMmm npouMTaHHbIMU Ha KOH(epeHLmm.
OcobeHHO No6pPOBHO OH COOBLLAET MaTepuasbl CEKLLMU TPaHCNopTa, YNOMUHAsA NPU 3TOM 0 MOAENbHO-L0KYMEeHTab-
HOW BbICTaBKE, OPraHM30BaHHOM OJHOBPEMEHHO C KOH(EPEHLMEN.

Naéw BbpoHy: CraTnyeckue HanpasnsAoWwme CU/bl Y MOE3A0B C MOATATKUBAHUEM ...cccccveiiiveeiieiiiees = eeesiieesneesieeeseesseneas

B cBA3n C KypcupoBaHWEM T. H. MOE3[40B-/1eTYyUYKU aBTOpP CTaTbW TEOPETUYECKU pacCMaTpuBaEeT BO3HUKHOBEHUE
N BANAHWE HANPaBAAKOLWMX CU NPU ABUXKEHUN NOE3L0B C NOATA/IKMBAHMEM. PacYeTHbIM NYTEM OH BbISIBAAET MU-
HUMasIbHbIe U MaKCUMa/lbHble OPUEHTUPOBOYHbIE BE/IMUYNHBLI 3TUX CU. Benef 3a aTM Ha OCHOBaHWW UCCNefoBaHuA
aBTOpP NPUAET K HEKOTOPbIM BaXKHbIM 3aK/oveHUsaM. [lanee OH OTAeNbHO 3aHMMaeTca BOnpocaMy 3KCnayaTaloH-
HoW HaEXHOCTU N 3KOHOMWKMW. HakOHeL, OH YCTaHaB/MBAET, UTO KypCUpoBaHWe Moe3foB C MOATa/IKMBAHUEM C
TOYKWM 3peHNA XOAOBOVI 6€30MacHOCTV M 3KOHOMWYHOIO UCMO/b30BaHUS 3Heprmn B NoJiIHe onpasAanocCsb.

Tamaw [lMepuen: HekoTopble pesynbTartbl VICC]'Ie,El,OBaHI/IVI 0 3HaHUN 3HAKOB Y/NIMYHOIO ABUXEHUSA, NPOBEAEHHBLIX Cpean
BOAMTENEN aBTOMALLMH MOTEPMEBLUNX @BAPUIHD ....ciiiii e e e e e e e e e e aaaaas

B ViccnepoBatensckoM WHcTuTyTe [MpocdeccuoHanbHoi MpurogHocTn XKenesHO4OPOXHOro U ABTOLOPOXHOIO
TpaHcrnopTa aBTop CTaTby NPUBEN UccnefoBaHue y 50-1 BogWTeNeld aBTOMALIMH NOTeprneBLUMX aBapuio. Ha ocHo-
BaHWM MOMYYEHHbIX PE3YNbTaTOB C MOMOLLBIO MaTeMaTUYeCKO-CTaTUCTUYECKOrO aHainm3a OH BbISBASET, YTO B 06-
NaCTW 3HAHUSA 3HAKOB Y/IMYHOTO ABUXKEHUSA UMEKOTCA 3HAUUTEIbHbIE HELOCTATKM.

[ns ycTpaHeHUs 3TUX HeJoCTaTKOB HeO6X0AMMO MPUHSATL COOTBETCBYIOLLME MepbI.

NacnoHs ToTx: TpamBaiiHOe COOOLLEHME HA Y/IULE UMEHU PAKOLIM ..cvoiveiieeiiiiieiieiiiieeeeieeiee e et Sevesnesnesneseens

[JaHHbIA TPy 3aHWMaeTCsl UCCNef0BaHNeM TPamMBaHbIX MapLIpPYTOB MPOXOAALLMX MO OfHOMY W3 BaKHeMLwunX
6y[anewTCKMX Wocce UMeHN Pakoum, w BO3HMKLIEA OO6CTAHOBKOW ABV)KEHWUS Ha MPeAMOCTHOW MOLWAAN B yaw
y MOCTa UMeHU ,,opXKebeT" NOCTPOEHHOro B 1964 ropy.

[Janee oH paccmaTpmBaeT BANAOLLME (haKTOpbl HA PaBHOMEPHOCTb TpamBaliHOrO TPaHCMOPTa, Ha NEPEMEHHYHO MNac-
CaXMPOBMECTMMOCTb. HaKOHeL, OH 3HaKOMMWT ymTaTeneil ¢ ponbl0 KOHEYHOW TpaMBaiHOM CTalHWW MOCTPOEHHOW
B 1965 rogy Ha nnowann ,,Capsaw® B fiene yny4lleHns pacCMOTPEHHOIO ABVXKEHMWS U cAenaeT NpeanoXkeHne ans
ONTMMaNM3aUun BHYTPEHHbIX 3KCM/yaTaluUOHHbIX (PaKTOpPOB, BMAIOLWMX Ha PaBHOMEPHOE ABWXEHWE TpamBaii-
HOro TpaHcnopTa.

YL oL o= X o F O TSSOSO T OV T TP TP UPTPOURTTUPPPTPUPTPION 172, 179,

Nacno AHOBCKU: 3BYKOBAA LETOHALMA N €8 HASEMHOE BIINSIHUIE  ..oceeiiieieiiieieieieeeieeesieeesseeessesenseessseesnsessnsessnneesnneesnneesnnaens

[py KypcrpoBaHMK CaMOosIETOB Ha CBEPX3BYKOBbLIX CKOPOCTAX BbICTYMAET ABNEHUE TaK Ha3.,,3ByK0Bad fAeToHauuma“
B cBasu ¢ 6bICprIM pacnpocTpaHeHNEM CBEPX3BYKOBbIX CaMOJ/IETOB, 3TO AB/IEHNE UMEET BCE 60/bLUEE 3HAYEHME
B Fpa)K,CI'aHCKOVI aBmaumu. ABTOp CTaTbW M3NaraeT B3aMMOCBA3U (*]VI3I/ILIeCKVIX n as3pognHaMmnyecKnx SABNEHUNA,
Aanee OH pacCcMaTtpbiBaeT BE/IMUYUNHY BINAHUA ssykosoi AETOHALIMN Ha Ye10BeYECKUIA OpraHn3m n Ha 3gaHunn, cCbl-
Nlafacb NMpu 3TOM Ha TOT (*)aKT, YTO NOJIHOE BbIACHEHWE ,El.aHHOVI I'IpO6I'IEMI:I ABNAETCA 3afjaHNEM 6y,qyu.|,ero.

Me>KAyHapoHblii 0630p:

O-p BHe Mangypu ManeTep: MpoeKTMpoBaHWE, CTPOUTENBLCTBO U (PUHAHCMPOBAHME MEXAyHapoaHOl aBToCcTpafbl U
aBToLIOCCE

[JaHHbIl Tpya paccMaTpuBaeT CTPOMTENbCTBO aBTOCTpafbl M aBTOLIOCCE B €BPOMeicKMX CTpaHax M B AMepuke
C [1aBHbIX BPEMeH [0 Halmx AHeid. OH 3aHWMaeTcs Take MPOeKTOM CeTW aBTOCTpajbl paspaboTaHHbIM €Bpo-
neickum dKoHomuueckum Komutetom OOH. B oTaenbHoM rnaBe U3naraeTcst 3aMUC/bl OTHOCSILLMECS K CTPOUTE b-
CTBY BEHI'EPCKMX aBTOMOGM/bHBIX OPOT, W [OCTUFHYTbIE pe3ynbTaTbl B 3TOW 061aCTW. HakKOHEL, OH MO3HAKOMUT
yuTaTenei ¢ cnoco6oM HUHaAHCUPOBaHUS W BENIMUMHON PacXofoB aBTOCTPaAbl B 3anafiHbIX rocyAapcTBax.
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Forgalmi alapmozgéasok vizsgélata a szam itott gépkocsi-mozgasok

Osszefliggései alapjan

KOLLER, SANDOR

A forgalomban résztvev6 gépkocsi mozgasa sok
befolyasolé tényezd egylttes hatasara jon létre. A
vezet6 tulajdonségai, a palya jellemzdi, a forgalmi
kortlmények és az iddjarasi viszonyok mellett elsé-
sorban a gépkocsi miszaki adatai és az ezekbdl
adddo mozgasi jellemz6i a legjelentésebb befolya-
solo tényez6k. A gépkocsi-mozgasi Osszefliggések
szamitassal kozelitéen meghatarozhatok. Ezek alap-
jan olyan abrazolasok alakithatok ki, melyekr6l
kdzvetlenil leolvashatok a keresett adatok.

Az ilyen irany vizsgalatok eredményei tobb té-
ren hasznosithatok:

— megallapithatd a mozgési jellemzdk szerepe a
forgalom lebonyol6désaban,

— a kozlekedési szabalyok jarmimozgasi szem-
pontbdl megalapozotta tehet6k, sziikséges fejlesz-
téstk irdnyal meghatarozhatok,

— megéllapithatok forgalmi szemszdghdl azok a
minimalis mozgasi jellemzok, amelyeket a gépkocsik
tervezésénél a jovOben biztositani sziikséges.

A vizsgalatoknal sziikséges adbrazolasokhoz a ko-
vetkez6 sorrendben lehet eljutni:

fajlagos vonoer6gorbék szamitasa és abrdzolasa,
gyorsitoképesség szamitasa és abrazolasa,
,1d6-0t”, illetve ,,Gt-id6” gorbék,
,id6-sebesség” gorbék,

,,Ut-sebesség” gorbék szadmitdsa és abrazolasa.

A szamitésokat és abrazolasokat jellegzetes gép-
kocsikra szikséges elvégezni. Az ezek kozotti je-
lentds kilonbsegek lathatok az 1—4. abrakon.

Az egy forgalmi savon valtozo sebességgel valo
haladason tul a kovetkez6 forgalmi alapmozgaso-
kat kell vizsgalni:

— forgalmisav-valtoztatas,
— becsatlakozéas jobbra fordulassal,
— keresztezés.

EmGALMISAV-VALTOZTATAS

A forgalmisdv-valtoztatdis — tehat az azonos
irdny( forgalom részére szolgald egyik forgalmi
savbll a maésik forgalmi sdvba vald attérés — a
leggyakrabban el6fordulé alapmozgés. Egy irany-
ban tobb forgalmi savl palyan, parhuzamos kozle-
kedésnél, tovabba csomopontokon, a kivalassal és
a becsatlakozassal kapcsolatban egyarant el6for-
dul. A forgalom novekedésével jelentGsége egyre
nagyobb. Az eddigi vizsgalatok (igy pl. a ,,hatar-
idokdz” meghatarozasara iranyulok) elsésorban a
becsatlakozasra és a keresztezésre iranyultak. Ma
nagy jelentéségének megfelelen kell a forgalmi-
sav-valtoztatassal foglalkozni, és az ezzel kapcso-
latos kozlekedési el6irdsokat a vizsgalatok ered-
ményei alapjan indokolt fejleszteni.

A forgalmisav-valtoztatas fét f6 esetben szik-
séges:

—az eltér6 sebességgel haladd jarmiivezetdk
jobbrél balra (kivilrél befelé) novekvé sebesség
szerinti rendez6dése céljabol. A nagyobb sebesség-
gel haladni kivano jarmlvezetének at kell térnie a
beljebb levé forgalmi sdvra — és viszont;

— csomopont el6tt a Kivalni szandékozé jarmi-
vezet6nek kell§ id6ben a széls6 forgalmi sévra kell
jutnia, a csomopontban becsatlakoz6 jarmivezetd-
nek pedig a sebességének és tovabbhaladasi szan-
dékéanak megfelel6 forgalmi savba kell eljutnia.

A hazai kozlekedési el6irasok szerint:

»forgalmi savot valtoztatni csak az igénybe
venni kivant forgalmi sav forgalmanak zavarasa
nélkul szabad.” A vizsgélatokat ennek megfelelGen
indokolt végezni. (Az eredmenyek viszont meg-
gy6zben bizonyitjak, hogy az el6iras szigorusagat
enyhiteni indokolt.)

A vizsgélat a kdvetkez6 feltételezésekbdl indul ki:

a savvaltoztatast vegz6 jarmlvezetdnek arra a

sebessegre kell gyorsitania, amellyel a mogotte
levé jarm( halad,
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4. &bra. Szamitott ,,Ut-8ebesség” Osszefliggés Jellegzetes gépkocsiknal

a mogotte haladé jarm{ — eredeti sebességevel
haladva — csak a forgalombiztonsagi szempont-
bol szlikséges tavolsagra kdzelitheti meg 6t,

a mivelet megkezdésekor a savvaltoztatast
végz8 jarmd eldtt a masik forgalmi sdvon olyan ta-
volsagra legyen a jarmd, mely a mivelet kezdeti
sebességének forgalombiztonsagi szempontbo6l meg-
felel (feltételezve, hogy azon a savon, amelyre at
akar térni, nagyobb a sebesség).

A gépkocsi-mozgasi szamitdsokkal meghatéroz-
hat6, hogy az igénybevenni kivant savon milyen
tavolsagra kozeledd jarmi esetén, illetve az igény-
bevenni kivant savon mekkora sziikséges kovetési
id6 (,,hatarid6koz™”) esetén kezdhet6 meg a sav-
valtoztatds. A kovetkez6 &brdk ezeknek a vizsga-
latoknak eredményeit tiintetik fel.

Az 5. 4dbra a kovet6 jarm(i szikséges legkisebb
tavolsagat (a savot valtoztaté jarmat6l) mutatja
be, a savvaltoztatds kezddsebességének flggvé-
nyében, a kdvet6 jarm( sebessége szerinti részlete-
zésben, jellegzetes személygépkocsiknal és teher-
gépkocsinal. A szlkséges tavolsag tehergépkocsi-
nal tobb, mint kétszer akkora, mint szemelygép-
kocsiknal.

A 6. dbra az igénybevenni kivant forgalmi savon
szikséges kovetesi 1d6 ertékét tiinteti fel, a sévot
valtoztatd jarmi{ kezdd sebességének fliggvénye-
ben, jellegzetes személygépkocsiknal és tehergep-
kocsinal.

Az &brak szemléletesen mutatjak, hogy milyen
nagy a szerepe a sebességkilonbség mértekének. A
forgalmisav-valtoztatds annél konnyebben hajt-
hato vegre, minél kisebb a szomszédos savokon ha-
lad6 jarmlvezet6k kozotti sebességkilonbség.
All6 helyzetb6l indul6é jarmiivezet6 helyzete — a
szabalyok pontos betartdsa esetén — annal kila-
tastalanabb, minél nagyobb sebességgel haladnak
a jarmdvezet6k & mellette lev6 forgalmi savon.

A forgalmi savot valtoztatni akard és a mogotte,
a szomszédos savon halado jarma kozotti szikséges
tavolsag a sebességkiilonbség novekedésével jelen-
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mivelet kezdetén

5. abra. Forgalniisav-valtoztatashoz szikséges
legkisebb tavolsag a savot valtoztat6 és a kdvetd

jarmi kozott, a mivelet kezdetéi! forgalmi savon

v

tésen nd. Ezt meggy6z6en mutatjak az 1. tablazat

szerinti, kozepes személygépkocsira vonatkozd
adatok.
1. tblazat
A kovetd A szikséges tdvolsag [m]
jarmd
sebessége 10 30 60 80 100
[km /6] km/6 sebességkiilénbség esetén
60 40 70 130
80 40 100 200 260 -
100 70 130 300 390 460

A 7. dbrailyen jellegli 6sszefliggéseket mutat be.

BECSATLAKOZAS JOBBRA FORDULASSAL

A vizsgalat a forgalmisav-valtoztatas esetehez
hasonléan végezhetd, de becsatlakozésnal figye-
lembe kell venni a forduléds hatésat is. igy a szuk-

s |

ti. abra. Forgalmlsav-valtoztatashoz szilikséges 7.
legkisebb kovetési id6 az igéuybe venni kivant

abra. 'Forgalmlsav-valtoztatashoz sziikséges
legkisebb tavolsag a savot valtoztaté és a ko-
vetd jarmu kozott, kozepes személygépkocsi ese-
tén, sebességkulonbség szerinti részletezésben

séges tavolsagok és kovetési id6k nagyobbak, mint
forgalmisav valtoztatdsnal. A vizsgalat kiindulasi
feltétele, hogy a becsatlakozas nem zavarhatja az
athaladasi els6bbséggel rendelkezg (folérendelt) at-
mend forgalom jarmlveinek mozgéasat.

2. tablazat

A sziikséges
Jarm {

tavolsag kovetési
[m] id6 [s]
Skoda 445 szgk
40 km/6 kezd@sebesség............ 60 4—5
all6 helyzetbdl indulas ... 140 8-9
Corvair szgk
40 km/6 kezd6sebesség............ 40 3,5—4,0
all6 helyzetbél indulas ... 90—100 6
Csepel D-450 tgk (fél-terh.)
40 km/6 kezd8sebesség 200 13—14
allé helyzetb6l induléas 400 30

i —
v A.

p atérti
l‘:‘s I

*
| US tgk
!q< < "szg
.4 OO 10 20 30 40 50 60km#

A folérendelt jarm (i sebessége

8. abra. A folérendelt jarmi szlkséges tév_olsé?a
a_ keresztezés! ponttol, allo helyzetbdl induld

alarendelt jarmu esetén Jarmi keresztezése esetén

9. dbra. A folérendelt Jlérm[ivek kozott szuksé-
ges kovetési id6, allo he yzetbél indulé alarendelt

10. 4bra. A folérendelt jarmlvek kozott sziksé-
ges kovetési idd, jellegzetes tipusu alarendelt
gépkocsik eltéré kezddsebességli keresztezése
esetén
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A becsatlakozas is annal kdnnyebben hajthat6
végre, minél kisebb a sebességkiilénbség a becsat-
lakozni akar6 és a folérendelt jarmdvek kozott.
Ezt jellemzik a 2. tablazat szerinti kerekitett ada-
tok, 60 km/6 sebességgel haladd folérendelt for-
galom esetén.

KERESZTEZES

Az eddigiekhez hasonloan, keresztezésnél is az
alarendelt jarmdvek lehet6ségeit kell vizsgalni,
abbol kiindulva, hogy nem zavarhatjak a foléren-
delt jarm(vek haladasat.

A 8. abra allo helyzetbdl indul6 jellegzetes gép-
kocsik esetén tunteti fel a folérendelt jarm(vek
szlikséges tavolsagat a keresztezési ponttol, sebes-
séguk fuggvényében.

A 9. dbra a folérendelt jarmlvek kozott szliksé-
ges kovetési id6t mutatja, az el6bbi abrénal szerepl
korilmények esetében, a 10. abra pedig jellegzetes
tipust alarendelt gépkocsik eltéré kezddsebesség
keresztezése esetén.

KOVETKEZTETESEK

A forgalmi alapmozgésok ismertetett vizsgélata-
bol tébb teriileten adodnak hasznosithatd kdvet-
keztetések, igy a forgalmi tervezés, a kozlekedési
szabalyok fejlesztése és a gépkocsik tervezése
terén.

Forgalmi tervezés

A forgalmi alapmozgasok végrehajtasanak lehe-
tésege, tehat a szikséges tavolsag és kovetési ido
elsésorban a kdvetkezd tényezoktdl fugg:

— az els6bbséggel rendelkezd forgalom jarmd-
veinek sebessége

— a mivelet kezdGsebessege, illetve a sebesseg-
kilonbség a folé- és alarendelt jarm( kozott a m-
velet kezdetén; tovabbha

— az alérendelt jarm( gyorsitoképessége.

Ezek fliggvényében a jellemz8 értékek a bemu-
tatott dbrakrol leolvashatok. A fenti tényez8k ked-
vez6 iranyban valé befolyasolasaval — igy altala-
ban a forgalom gyorsitasaval és a sebessegkiilonb-
ségek csokkentésevel — a forgalmi lehetéségek é-
nyegesen javithatok.

A megallasi kényszer, az all6 helyzetb6l valo
mliveletkezdés nagyon hatranyos, tehat lehetGség
szerint kerulni kell. A megallasi kotelezettség el6-
irasa csak akkor indokolt, ha az forgalombizton-
s&gi szempontbol elengedhetetlen. Ebbél a szem-
pontbdl nagyon fontos a szikséges kilatas bizto-
sitasa.

A forgalmisav-valtoztatasra nagy figyelmet kell
forditani, folyépalyan és csomopontok kornyeze-
tében levé Utszakaszokon egyarant. Az autopalyak
és csomopontjaik kilon figyelmet érdemelnek.

Autdpalya csomopontok tervezésénél a kivalas
és a becsatlakozas forgalomtechnikai szempontjai-
nak el6térbe helyezése szikséges. Ezekbdl kiin-

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

dulva nem a régi értelmezési ,,lassit6” és ,,gyor-
Sito sav” tervezese szilkséges, hanem , kivalasi” és
,.Jbecsatlakozasi sav”’-¢, mivel ezeknek a mdvele-
teknek a kedvez6 lebonyolitdsa a f6cél. Tehat pl.
az utébbi esetben a szilkséges felgyorsitason tul
biztositani kell a balra torténé forgalmisav-val-
toztatas lehet6ségét. Az ilyen szemleletli tervezés
el6feltétele annak, hogy az autdpalya csomopon-
ton atvezetG Utszakaszanak kapacitasa valoban
dsszhangban legyen a folyopalyaeval.

A kozlekedési szabalyok fejlesztése

A koziti kozlekedési szabalyok fejlesztésénél
altalaban el6térbe kell helyezni a forgalomtechni-
kai szempontokat, lehet8ség szerint biztositani kell
a tudomanyos megalapozottsdgot. Ez ilyen céld
széleskor( vizsgalatokat igényel.

A bemutatott vizsgalatok eredményeibbl az
alabbi kovetkeztetések adddnak.

A forgalmi alapmozgésoknal az els6bbségadasra
vonatkoz6 eddigi merev szabalyozas helyett azt
indokolt el6térbe helyezni, hogy a miveletet végzé
jarmiivezetd nem idézhet el6 veszélyes helyzetet,
tovabba az els6bbséggel rendelkezé jarmiivezetd
igyekezzék el6segiteni, megkdnnyiteni a mivelet
elvégzését.

Autopalyan a forgélomi sdvok hasznélatara vo-
natkozo jelenlegi elGirds (az ,abszolUt jobbra-
tartds”) maodositasa sziikséges. A mai el6iras még
abbol az id6bdl 6roklédott, amikor egy forgalmisav
allt egy irdnyban rendelkezésre, és ellentétben van
az autopélya lényegével, kuldéndsen irdnyonként
kett6nél tobb forgalmi sav esetében. Ez az el6-
iras arra a forgalmi savra kényszeriti a jarm(ivezet6-
ket, amelynek forgalméba csomdpontokon mas
jarm(iveknek be kellene kapcsolédniuk. A belsd
forgalmi sav pedig aranytalanul kihasznalatlan, és
a nagy sebességgel haladé jarmiivezet6k igen sok-
szor kényszeriilnek forgalmisav-valtoztatasra.

A forgalomtechnikai szakszempontoknak megfe-
lel6en U) szemlélet(i szabalyozas sziikséges.

A helyes szabalyozas alapelve: a jarmivezeték
jobbrol balra (kiviulrél befelé) novekv6 sebesség
szerint rendez6dve hasznaljak a forgalmi savokat.
Addig haladhat egy jarmiivezeté a bels6 sav(ok)on,
amig néla nagyobb sebességl jarmiivezetd nem
kozeledik mogotte.

Gépkocsik tervezése, gyartasa

A varosi autébuszok és a varosi forgalomban
rendszeresen reszt veve tehergépkocsik gyorsito-
képességét a kozepes személygépkocsik szintjére
szikséges emelni.

A nagy gyorsitoképességet lehetévé tevd sebes-
ségfokozatok lehetleg nagy sebességig legyenek
hasznalhat6k; a varosban megengedett legnagyobb
sebességet minél kevesebb kapcsolassal (s6t lehe-
t6leg anélkul) lehessen elérni.
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Az V. Orszdgos Anyagmozgatdsi Konferencia

GEHA GYORGY

» \

1967. oktdber 23 és 28 kozott rendezték meg
Budapesten a Technika Hazaban az V. Orszagos
Anyagmozgatasi Konferenciat.

A konferencia kozponti gondolatkdre hiven tik-
rozte azt a fejlédest, amit a kb. két évtizedes
multra visszavezethet§ hazai anyagmozgatas-fej-
lesztés mutat. Vezértémanak a MTESZ Kozponti
Anyagmozgatasi Bizottsaga a komplex anyagmoz-
gatasi rendszerek tervezését valasztotta. Mig 1949-
ben, az |. konferencia egyedi anyagmozgatod gép
problémakkal és az ezekhez tartozd elszigetelt
technologidkkal foglalkozott, addig a késébbi kon-
ferencidk témai a teljes lGzemi bels6 anyagmozga-
tasi feladatok (1961), a technoldgiai folyamatok
anyagmozgatasanak gépesitése és szervezése (1963)
és végll a nagyuzemek, telephelyek kdzotti anyag-
mozgatas (1965) feladatai koré csoportosultak.

Az elmult id6szak fejl6dését és eredmeényeit jol
fejezte ki Kiss Arpad miniszter, az Orszdgos M-
szaki Fejlesztési Bizottsag elnoke, amikor beve-
zet6 el6adasdban, megallapitotta, hogy ,,az anyag-
mozgatas polgéarjogot nyert a k6ztudatban”.

A konferencidra mintegy 150 el6add jelentkezett,
ezek kozul 35 magyar és 45 kilfoldi el6adast fogad-
tak el; az el6adasok kozreadott anyaga megha-
ladta az 1500 oldalt. A részvétel ugyancsak feliil-
multa a varakozast: tobb mint 400 hazai és 11 or-
szaghol kozel 200 kulfoldi résztvevd mutatott sze-
mélyes érdekl6dést a konferencia irant.

A programban két plenaris — nyitd és zar6 —
ulés szerepelt, amely altalanos kérdésekkel foglal-
kozott. A komplex anyagmozgatasi rendszer ki-
alakitdsahoz tartozé egyes problémakat héarom
és fél napon keresztil targyaltdk — 17 szekcidban
— az egyes agazatok szakemberei. Az egyes szek-
cioulésekhez altaldban hozzatartozott egy-egy jol
megvalasztott és a témakorbe illeszked6 hazai vagy
kalfoldi film bemutatésa is. A konferencia szer-
vez0i dicséretesen oldottak meg a tudoményos és a
propaganda jellegli el6adasok szétvalasztasat is.
A gyartmanyismertetd — kifejezetten propaganda
jellegli — el6adéasok részére kulon idépontokat je-
I6ltek meg, ahol hazai és kilfoldi cégek (pl. Lan-
cer—Boss, Dexion stb.) ismertették termékeik el6-
nyos illeszkedését a kialakitandé anyagmozgatasi
rendszerekbe.

A konferencidt Ivan Endre, az Orszagos Terv-
hivatal f6osztalyvezet6je, a Kézponti Anyagmoz-
gatasi Bizottsag elndke nyitotta meg. Ez utan
Kiss Arpad miniszter nagy érdekl6déssel kisért be-
vezetd el6adasa hangzott el. Ebben kifejtette, hogy
a konferencia az anyagmozgatas fejlesztéseben
nagy szerepet jatszik, hiszen ma mar nagyszamu
szakember dolgozik és nagymennyiségl ismeret-
anyag halmozddik fel ezen a szakterlleten is. ,A
feladat ennek a szellemi potencialnak realizalasa,
illetve a realizalds meggyorsitasa.” Megallapitotta,
hogy ,.fejl6désiink két jelent6s allapotvaltozas sta-
diuméban van:

1. Uj szakaszba lépett a tavlati miszaki fejlesz-
tési tervek kidolgozdsa. Az amorf &gazati fejlesz-
tési modszerek helyébe a f6 tarsadalmi célok har-
monidjat dinamikusan figyelembe vevd iparpoli-
tikai iranyvektorok kidolgozasa Iépett. A kidolgo-
zott, illetve kidolgozandd iranyvektorok mentén
kell majd a haladasnak bekdvetkeznie, ahol a ha-
ladés egyik mozdito ereje a

2. masodik jelent6s allapotvaltozas: az 0j gazda-
sadgi mechanizmus. Az (j mechanizmus hatédsain
beltl ki kell emelni az intenziv fejlesztés iranyaba
hat6 erdket, illetve az intenziv fejlesztést, mint az
Uj mechanizmus egyik célfiggvényét.”

Megallapitotta, hogy ,eddig a termelési folya-
matok alakitasi és mozgatasi elemeinek optimali-
zalasa elemenként folyt és a célfiiggvény a koz-
vetlen él6munka felszabaditas volt”. llyen modon
persze csak a legritkabb esetben sikertlt eredményt
elérni. Az Gj mechanizmus U] feltételeket teremt a
nyereségndvelés érdekében torténé jobb alldalap-
kihasznalason keresztil, ami az alakitéasi és mozga-
tasi elemek komplex fejlesztését feltételezi. ,,A
rendszertechnika szavaval élve, a két,black-box”-
hoz, az alakitasi és mozgatd6 mUveletek 0sszeségé-
hez még egy harmadiknak kell jarulnia: a termelési
folyamatot szabalyoz6 elemeknek. E harom ,,black
box™ kolcsondsflggéseit kell feltarni és a fliggvény-
kapcsolatok ismeretében a parcialis optimumok
helyett a totalis optimumot megtalélni, arra t6-
rekedni.”

Meg kell talalni a harom elem fejlesztését szol-
galo alléalapok optimalis strukturajat. Az anyag-
mozgatas a harom elem koézil ma még inkabb a
diszharmoénia oka, mint a harmonikus fejlédés meg-
levd eszkdze. Osszefoglalva Kiss Arpadd megalla-
pitotta:

1. Fel kell tArni a mozgatasi elemek fejleszté-
sének attételeit a termelési folyamat egészében.
Ennek alapjan lehet donteni a terllet allami pre-
feralasdnak mértékérol.

2. A tudomanyos munka soran behatobban kell
vizsgalni a mozgatasi és szabalyozasi elemeket,
azok kolcsdnhatésait a termelési folyamat egészére.

3. A konferencia résztvev@inek feladata, hogy a

mar létrejott szellemi potencialok a termelési fo-
lyamatban minél gyorsabb (temben realizalod-
janak.”
. A megnyit6 Ulésen ezutan dr. Ladé LaszIé kandi-
datus, egyetemi docens ,,Az anyagmozgatas gépesi-
tésével elérhet6 hatasok kvantitativ mérése és nyereseg-
kapcsolata™ cimmel tartott el6adast. Egybevetette
az anyagmozgatas hatésait a kilénboz6 Uzemek
gazdasagi hatékonysagara, a régi és az Uj gazda-
sagi mechanizmus keretei kozott. A gazdasagi ha-
tdsok vizsgalatara alkalmas — gyakorlatilag is
hasznalhatd — mddszert ismertetett.

Az ezt kovet6 el6adas — amely egyben a meg-
nyitd Ulés utolsé el6adasa volt — ,,Az anyagmoz-
gatds mértékegység-problémai”-val foglalkozott,
Baffaj Andras gépészmérndk tolmacsolaséaban.
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Ebben az el6adasban a fizikai mennyiségek értel-
Imiazésére vonatkoz6 meéretek egységesitését tag-
alta.

A plenéris (lést kdvetben nyitottdk meg az
»Anyagmozgatasi modell- és dokumentécios kialli-
tds”-t. Sajnalatos, hogy csak modellek kiallitasara
volt lehetéség, de reméljik, hogy a jov6ben a
konferencia rendezdi lehetévé teszik a kuldonféle
gépeknek és rendszereknek gyakorlati bemutaté-
Jat is.

A konferencia kovetkez6 harom napjan 17 szek-
cio tartott Ulést. Ezek: a mez6gazdasag, az élel-
miszeripar, a szallitészalag konstrukcid, a gazda-
s&gossdg, a pneumatikus szallitds, a banyaészat,
a faipar és erdészet, a rakodas és raktarozas, a
fuggokonvejorok és fliggbpalyak, a kozlekedés, a
kohaszat, a szervezés, a matematika, a daru-acél-
szerkezet, az épitbipar, a mérlegelés és automatika
voltak. Az egyes szekcidiiléseken 80—100 szakem-
ber vett részt, de pl. a gazdasagossag szekcidiilésén
a résztvevek letszama 180 korGli volt. 1gen nagy
érdeklddes nyilvanult meg a szervezés és gazdasa-
gossag problémai irant, ezekkel majdnem minden
szekcidban részletesen foglalkoztak. Kilén meg
kell még emliteni, hogy a komplex anyagmozga-
tasi rendszerek tervezésével kapcsolatban allando
visszatér6 téma volt a széllitasi lancok képzésé-
nek sziikségessége és lehetdsége.

A Kozlekedéstudomanyi Szemle olvasoit nyil-
vanvaldan els6sorban a ,,kozlekedés szekcio-ulé-
sén elhangzottak érdeklik. A szekciéiilés elndke
Zahumenszky Jozsef AVIG vezérigazgatOhelyettes,
az elnokség tagjai Csoltd Laszlo, a KSZT titkara és
Téth Janos MAV szakosztalyvezet§ voltak. A té-
mavezet6 tisztét dr. Prezenszky Jézsef egyetemi ad-
junktus toltotte be.

Az Ulésen Gammszegi Gyorgy féeléadd ,,A kor-
zeti allomasi rendszer szerepe a szallitasi lancok komp-
lex gépesitésében™ cimmel tartott el6adast. Ebben
ecsetelte a korzeti alloméasi rendszer el6nyeit és
jelent6ségét. Foglalkozott a darabaru-forgalom
korzetesitésének problémaival, ezen belil a kis-
szallitétartalyok, a sik és keretes rakodélapok alkal-
mazasi és kezelési lehet6ségeivel. A kocsirako-
manyd aruforgalom korzetesitésével kapcsolat-
ban a felmeril6 rakodéasgépesitési feladatokat tar-
gyalta. VVégul ismertette a nagy-szallitétartalyok,
a Huckepack-forgalom, a transzkonténer, a Cule-
meyer-rendszer alkalmazési feltételeit hazankban.

Gern Gyodrgy osztalyvezet6 ,,A mez6gazdasagi
korzeti allomasok és szallitd-rakodd kozdsségek™
targykorben tartott el6adast. Orszagos felmérések
alapjan levont kovetkeztetéseket ismertetett. Ezek-
bél kitlint, hogy a mez6gazdasagot érintd vasuti
szallitasok kozel 80%-anak rakodasa gépesithetd.
Adatokkal bizonyitotta a kézi rakoddk létszama-
nak csokkenését, jovbbeni alakulasat, majd kitért
a mez6gazdasagi Uzemek 0sszefogéasan alapul6 szal-
lito-rakodd kozdsségek létrehozasanak elengedhe-
tetlen sziikségességére.

Milos Werner (Csehszlovékia) ,,A rakodélap- és
tartalyforgalom eddigi fejlédése CéhSzlovakidban”
cimmel tartott beszamol6t. Ismertette az elmult
ot év fejl6dését, amelybdl kitlint, hogy kozel 2,5
millio rakoddlap, 34 ezer széllitotartaly, kozel 34

kozlekedéstudomanyi szemle

milli6 egyéb szallitbedényzet van forgalomban.
Beszamolt az orszégon beldli csererakodolap-kdzos-
ség munkajarol, amely 1967-t6l a sik rakoddlapo-
kon kivil kiterjed az 6sszecsukhatd szekrény-ra-
kodolapokra is. Csehszlovékianak az eurdpai rako-
dolap-poolban betdltott szerepérél is szolt, ki-
emelve, hogy a jov6ben belépnek az UIC 435—3
el@irdsnak megfelel paraméter( keretes rakoddlap-
poolba is. A tartalyforgalommal kapcsolatban meg-
allapitotta, hogy annak nagy jovéje van.

Werner Knick (NDK) az ,,Omlesztett anyagok
atmeneti tartalyos taroldsa atrak6 palyaudvarokon”
cimmel tartott el6adast. Ismertette a tartalyok al-
kalmazasanak feltételeit a taroland6 anyag szem-
pontjabdl, valamint targyalta a tartalyok kivélasz-
tdsanak szempontjait. Mddszert adott az &tmeneti
tarolas szilkseges kapacitdsanak kiszamitaséhoz,
amelyben matematikai eljarasok helyett inkabb
grafikus médszert ajanl. Végul foglalkozott az
alkalmazott eljards koltségcsokkentd hatasaval.

Hans Trettin (NDK) ,,Tapasztalatok az aru-
szallitds gazdasagosabba tételében” cimen tartott
eldadast. Ezen belul foglalkozott a vasuti szallitas
optimalizalasanak tapasztalataival az NDK-ban.
Ismertette a tudoméanyos munkabizottsdgok mad-
szereit, az alkalmazott szamitdgépeket és elvi prog-
ramokat, a kapott eredmények kibahatarait stb.
Végezetll elmondta, hogy 1968—69-ben a Német
Allamvasutak ,,Adag” rendszerébe betdplaljak a
kocsielosztast, az automatikus diszpoziciokat és
egyéb feladatokat, amit6l megfelel6 eredményt
varnak.

A konferencia egyéb szekcioiban is elhangzottak
el6adasok, amelyek kozelebbrél érintik a kozleke-
dés problémait. Ezek kozil talan az alabbiakat le-
hetne kiemelni:

— Georg Turnheim (NDK): , A mitragya-ter-
mel6k és fogyasztok kozotti szallitasi lanc”.

— Berthold Meier (NDK): ,,Pneumatikus szalli-
toelemek alkalmazésanak eredményei szilard m-
tragyak atrakodasanal és szallitasanal”.

— H. M. Bocchietti (Franciaorszag): ,,A szallito-
szalagok alkalmazaési tertiletének Uj hatérai”.

— Frantisek Drazan (Csehszlovékia): ,,Az 6m-
lesztett anyagok kiilénbdzd szallitasi rendszerei-
nek elbiralasi szempontjai”.

— Rudolf Staudinger (Ausztria): ,,A targoncék
gazdasdgossaga az acélmivekben”.

— Hajdu Ferenc: ,,[Emel6- és szallitotargoncak
gazdasadgos alkalmazéasa”.

— Dr. Lugosi Armand : A flirészaru mozgata-
sanak gépesitése a faiparban”.

— Kurt Reiche (NDK): ,,A csomagformaju sza-
bad darabaruk atrakodasanak problémai”.

— Claus Miller (NDK): ,,A csatlakoz6 vasutak
szervezete €s (izeme az NDK acélm(veiben”.

B-S. Mousberger (Ausztria): ,,Anyagaramlas és
szallitas tervezése”.

A konferencia zaroulésén dr. Felfdldi Laszlo
kandidatus, egyetemi docens ,,Az anyaamozgatas
fejlesztésének hazai informaciés forrasai” cimmel
tartott el6adast. Vazolta a hazai anyagmozgatasi
szakirodalom és konyvkiadas helyzetét, foglalko-
zott az anyagmozgatas szakember-utanpoétlasanak
lehet6ségeivel.



VIII. EVFOLYAM 1968. 4. SZAM 151

N FREE SO THO R

I. 4bra. A Magyar Hajo6 és Darugyar termékeinek makettjei

8. adbra. A llidre KTSZ legljabb anyagmozgatd berendezései



152

3. Ubra. Allvanyépité elemek a kiallitason

4. dbra. A Voros Csillag Traktorgyar bemutatdja

.

3 .71

/ 1

A&E,
Ta 1
8 |
LT

* 7T » v o5 «A)T

FORGOfIAKOOO KIEGESZITO MUNKAESZKOZEI AT
SZERELESI KOO IOFEHC 2 FO

1 100C MM ES GEMTOLOAT NEVLEOES EMELO
KEpESSeC. 800 KP o
KIOO MM ES GEMTOLDAT SPECIALISAN VAGON
RAKOOASRA
3 TEHEREMELO HOROG EMFLOKFP*SSEG KIOOKP
4 VILLAS TEHEREMELO KIKOTOKBEN TfAURPA
iYALIOVAROKON DARABARU RAKOOASAPA ‘ *
5 RONKFOGO ERDOCAZDASAGBAN
HETETLEN BEFOGADOK FPESSEGE KO0 09
6 RONKMARKOLO ROVIU FARONKOK PL
RONK RAKOQASABa
7 GUMOS TFE.RMENYRAKOOO KANAL
AAKOCIO MCZOGAZDASAC.| FFLHASZNAI
TET SZELESITI
8 POLIPMARKOLO SZALAS ANVAG
8 HEGYSONTO KANAL

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

SOftSZEflueK UZEMBIZTOSAK A VOROS CSK-tAO
TRAKTORGYAR RAKOOO gS SZAISo GEPEI

Ww- s1110V UJU NAKO

heiesb rusuu OW\CH)AQE‘_JK”?QEQZ@

~J AN AK,, 1& Mi SS MARKDLOVAL ACLW VAL

] L}
mes»AgV« M FC BA "'«**
BN s20¢ &

<
E£MELOKEPISSEG 3 800KP
wioeox 531 AROKASUVAL ATLAGOS TEUESTTMC
UVt 1 ONA ALATT 80 CM MELY 60 CM SZEL"~
36 FM AROK KB {7 M3 W LI KITERMELED.

mmw

@It

«KTONeMa»M(K



VIIl. EVFOLYAM 1968. 4. SZAM

Ezutan dr. Kadas Kalman kandidatus, tanszék-
vezet6 egyetemi tanar Osszegezte az V. Anyag-
mozgatasi Konferencia munkajat. Megallapitotta,
hogy a célkitlizésnek a konferencia eleget tett.
Nagy nemzetkozi siker is az, amit e sok szakember
Osszejovetele jelképez; ma mar nyilvanval6, hogy
hazank jo uton jar e problémakor fejlesztésében.
Kédas professzor ezutan ismertette a konferencia
hatarozati javaslatait, amelyet egyhanguan jova-
hagytak. A hatarozatok (lasd alabb) leszogezik,
hogy fejleszteni kell a mar megindult anyagmoz-
gatogép-gyartast, a fejlesztést gyorsitani és alla-
milag preferalni szilkséges

A konferencia fontos alloméasa volt a hazai
anyagmozgatas fejlesztésének: az eddigi eredmé-
nyek régzitése és a jovd céljainak kijelolése tortént
meg. 1969-ben, a VI. Anyagmozgatasi Konferencia
fogja majd értékelni azt a fejl6édést, amit a mos-
tani kijelolt.

MTESZ Kdézponti Anyagmozgatasi Bizottsaga
Az V. Orszagos Anyagmozgatasi Konferencia

hatdarozatai

Az 1965-ben a Gépipari Tudomanyos Egyesiilet és a
MTESZ mas érdekelt tudoméanyos egyesiletei altal ren-
dezett 1V. Orszagos Anyagmozgatasi Konferencia hata-
rozatanak szellemében, az elmdlt két év sordn az anyag-
mozgatds allami, valamint tarsadalmi-tudoményos fej-
lesztése terén szamos eredmény sziletett.

A MTESZ tudoményos egyesiileteiben folyé anyag-
mozgatasi tevékenység koordinaldsara megalakult a
Kdzponti Anyagmozgatasi Bizottsag (KAB). Tobb vidéki
MTESZ Intéz6 Bizottsagnal anyagmozgatési tarsadalmi
szervezetek jottek létre. A KAB kezdeményezésére és
koordinalasaval a tarsadalmi tevékenység fellendilt.
A KAB szadmos ankétot szervezett, s mas modon is
hasznositott kilféldi és hazai tapasztalatokat.

Az Anyagmozgatasi és Csomagolasi Intézet (ACSI), az
Orszagos Mszaki Fejlesztési Bizottsdg munkaszerve,
az anyagmozgatas allami koordinatora és témainforma-
torként a fejlesztés 6sztonzdje és iranyitdja.

Az anyagmozgatas allami-tarsadaimi szaklapot ka-
pott. A kordbban az ACSI lapjaként megjelent ,,Anyag-
mozgatas, Csomagolas” c. kéthavi folyodirat 1967 eleje
6ta az ACSI és a KAB kozds gondozasaban, kétszeres
terjedelemben jelenik meg.

Egyre er6sebben jelentkez6 hianyt pétol az anyag-
mozgatasi szakemberképzés meginditdsa. A Budapesti
M(iszaki Egyetemen anyagmozgatasi mérnoki, valamint
szakmérndki oktatas folyik, egyes agazatokban felsd-
fokd technikumi, illetve tanfolyamjellegl képzés indult
meg. A szakirodalmi ellatottsag érdekében a M{szaki,
valamint a Mez6gazdasadgi Konyvkiadd gondozasaban
tobb anyagmozgatéasi szakkdnyv jelent meg.

Megallapithaté, hogy az anyagmozgatds hazai fej-
lesztése terén Uj korszak kezd6dott — a realizalas id6-
szakaba léptink.

I. Amint azt a IV. Orszdgos Anyagmozgatasi Konfe-
rencia hatdrozatai is leszdgezték, az anyagmozgatas-
fejlesztés alapfeltételeinek egyike az anyagmozgato gép-
gyartds. Ennek fejlédését jelzi

— a Zalaegerszegen foly6 konny( szallitészalag és
gorgbsor gyartas,

— a Hajtém @G- és Felvon6 Gyar megkezdte az el6ké-
sziileteket — lieenc és know how vasarlas alapjan — a
korszer(i konvejorgyartds meginditasara,

— a Salgétarjani Acélarugyar 1968-ban megkezdi a
DEXION-rendszerii raktari allvanyzat-elemek gyarta-
sat,

— az Orszagos Béanyagépgyartd Vallalat gyartéasi pro-
filjaba iktatja a raktari felraké gépeket, illetve a komp-
lett gépesitett raktarakat,

— bévil a DIMAVAG targoncavalasztéka és

— rovidesen megoldédik a hazai szallité-kezel6 lada
ellatas is.
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A konferencia — az eredmények elismerése mellett —
szikségesnek tartja megallapitani, hogy a megindult
fejl6dést minden er6vel timogatni, gyorsitani kell.

Ennek érdekében javasolja, hogy

— az anyagmozgatas vallalati fejlesztése, valamint az
anyagmozgatégép-gyartds az Gj gazdasadgi mechanizmus
keretei kozott is allamilag preferalt teriilet maradjon;

— az Uj gyartmanyok korszer( kialakitasa érdekében
az Anyagmozgatéasi és Csomagolasi Intézet tevékenysége
béviljon ki az anyagmozgatégép-gyartas témakorével
foglalkozé kutatoémunkaval, megfeleld gépkisérleti te-
leppel;

pp_ az anyagi és szellemi kapacitas jobb kihasznéalasara
az anyagmozgatégép-gyarték koordinaljak tevékenysé-
guket, taldljak meg ennek szervezeti feltételeit és dol-
gozzanak ki fejlesztési programokat.

2. A gyartasfejlesztés fokozott tarsadalmi aktivitasi
kovetel. A konferencia kéri a tudoméanyos egyesilete-
ket, és az érdekelt allami és tarsadalmi szervezeteket,
hogy szenteljenek fokozott figyelmet az aktuélis anyag-
mozgatégép-konstrukciés probléméaknak. Foglalkozza-
nak intenziven a komplex anyagmozgatas-fejlesztés gazda-
sagi hatasainak mddszeres feltarasaval.

3. Az (j gazdasagiranyitdsi rendszer fokozott lehet6-
séget nyUjt a népgazdasdg részére elényds komplex
anyagmozgatdsi rendszerek megvalésitdsahoz. A kon-
ferencia javasolja, hogy a vallalatok fokozott mértékben
foglalkozzanak — az tizemi bels6 anyagmozgatas fejlesz-
tésén tul — az &gazati éles hatarokat felszamold és a
termék Gtjat végig kovetd, dsszefuiggéseiben vizsgalt, op-
timalis gazdasagi eredményt hoz6 Uzemek-vallalatok
kozotti szallitasi lancok problémaival. Mérlegeljék az
ebbdl részilkre szdrmazé elényoket, dsszeegyeztetve a
népgazdasag érdekeit a sajat tizemik termelésének gaz-
dasagosabbé tételével. Alakitsanak véallalati anyagmoz-
gatasi bizottsagokat, melyek kézil a komplex szallitas-
ban érdekeltek szorosan m(ikodjenek egyitt.

4. A konferencia szlkségesnek tartja az anyagmoz-
gatds m(iszaki és gazdasagi szakemberkepzésének tovabbi
bévitését, fels6fokl anyagmozgatési, illetve raktarozasi
technikusok képzésének meginditasat tovabbi 4gaza-
tokban és az anyagmozgatégép-kezel6k fokozatos szak-
m asitasat.

A tovabbképzés érdekében javasolja, hogy az Anyag-
mozgatasi és Csomagolasi Intézet, valamint az egyesile-
tek tovabbi tanfolyamokat inditsanak és az Intézet
nylGjtson segitséget az egyesiileti tanfolyamok koordinéa-
lasdhoz is. A kilfoldi tapasztalatok atvételére fel kell
tarni és propagalni kell az 6sztondij-lehetéségeket.

5. Az anyagmozgatas szakirodalmi ellatottsagat mind
a kiadvanyok szaméat, mind szinvonalukat tekintve ja-
vitani kell. Néhény, az altalanos alapelveket ismertetd
kiadvanyra é&gazati, valamint részterileti gyakorlati
megoldasokra 06sztonz6 szakkonyveknek kell felépil-
niik. Az anyagmozgatasi szakmanak, a szakemberek
széleskord véleményére tdmaszkodva, a szakkiadéknal
érvényesitenie kell irodalmi igényeit. A konferencia kéri
ehhez az Anyagmozgatasi és Csomagolasi Intézet és a
Kozponti Anyagmozgatdsi Bizottsdg tovabbi tdmoga-
tasat.

Az anyagmozgatéasi szakirodalom egységes kifejezés-
moédjanak érdekében a konferencia kéri a Kdzponti
Anyagmozgatasi Bizottsagot, hogy dolgoztasson ki ja-
vaslatot a fizikai mennyiségek (er6, tomeg sth.) egyér-
telm({ haszndalatadra vonatkozé6lag, az (j nemzetkézi mér-
tékegység rendszer altaldnos bevezetését megeléz6 id6-
szakra terjed8 érvénnyel.

6. E hatarozatokban az v. Orszdgos Anyagmozgatasi
Konferencia plenaris és szekci6-iilésein elhangzott alta-
lanos érvényl javaslatok szerepelnek. Ezen kivil a
szekcid Uléseken szamos — a maga nemében rendkivil
fontos — agazati jellegl javaslat is sziletett. A konferen-
cia felkéri a MTESZ Kozponti Anyagmozgatasi Bizott-
sagat, hogy ezeket a javaslatokat, illetve hatarozatokat
az illetékes allami és tarsadalmi szervekhez tovabbitsak.

7. A konferencia felkéria MTESZ Kozponti Anyag-
mozgatasi Bizottsagat, hogy 1969-ben — a hagyomaé-
nyoknak megfeleléen — rendezze meg a VI. Orszagos
Anyagmozgatasi Konferenciat.

V. ORSZAGOS ANYAGMOZGATASI
KONFERENCIA
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Statikai terel6erdk tolt vonatokon
BKONTS LAJOS

I. ATOLT SZEMELYSZALLITO VONATOK
KOZLEKEDTETESENEK SZUKSEGESSEGE

Vasuti személyszallité forgalmunk névekedése a
budapesti fejpalyaudvarok egyre er6sodé igény-
bevételét vonja magautan. A palyaudvarok minél
jobb kihasznalasa erdekében gondoskodnunk kell
arrél, hogy a vonatszerelvények a megérkezés és az
indulds kozott minél rovidebb ideig foglaljak el a
palyaudvari véaganyokat. A legjobb megoldéast
ebbdl a szempontbdl akkor kapjuk, ha az érkez6
vonatszerelvényt atallitds és mozdonycsere nélkdl,
a legrévidebb id6n belll valamely, ellenkezd
iranyba indulé vonathoz hasznaljuk fel. Ennek a
megoldasnak a hagyomanyoktol eltéré, de Kkiil-
foldon mar régebben elfogadott velejardja az, hogy
a vonatoknak az induld- és végallomasok kozott
valamelyik iranyban tolt vonatként kell kozle-
kednie.

Az Un. ingajaratos iranyvaltdés személyvonati
kozlekedést részben a viszonyok kényszerité ha-
tasa folyt&n, részben pedig a kilfoldi példak és ta-
pasztalatok nyoméan a févaros kornyéki forgalma-
ban a MAV-nal is bevezették mar.

A tolt vonatok kozlekedtetésének rendszeresi-
tése nadlunk — kiléndsen konzervativ korokben —
némi idegenkedéssel talalkozott. Az idegenkedés
laikus korokben 6sztonszer(i volt, a vasutasoknél
pedig, értve rajtuk kuléndsen az oregebb korosz-
talyokat, a forgalmi el6irdsokban talalt tdpot, ame-
lyek szerint a forditott &llast szerkocsis mozdonyt
csak 45 km-es (kivételesen 50 km-es), a tolt vonato-
kat pedig csak 25 km-es 6rankénti sebességgel sza-
bad jaratni.

Az egyik irdnyban vontatott és a masik irany-
ban tolt vonatokkal lebonyolitott ingajaratos sze-
mélyforgalom bevezetése O0ta mar hosszab idd
telt el. A megoldas néhéany (izemi tapasztalat érté-
kesitése utdn hasznélhatonak, jonak bizonyult: a

1 &bra % abra

kozlekedéstudomanyi szemle

tolt vonatok rendszeres kozlekedtetése soran ebbdl
kifolyolag veszély nem szdrmazott. De ha az Uji-
tast a gyakorlat méar igazolta is, a vonattovabbi-
tasnak ezt a klasszikus elvektdl eltér§ modjat —
féként a multban tapasztalt aggalyok miatt — ér-
demesnek tartottuk arra, hogy vele elméleti sikon
is foglalkozzunk. Szamitasaink tanulsagosak, a
nyert eredmények pedig a tolt vonatok Uzeme ré-
szére szamos ertékes utmutatassal szolgéalnak. Vizs-
gélatainkrol és azok eredményér6l a kovetkezOk-
ben szamolunk be.

Il. ATERELOEROK KELETKEZESE
ES HATASA

A vonattovabbito er6nek a szerelvényre gyako-
rolt hatdsa Iényegesen eltér aszerint, hogy vono-,
vagy tolderéként mikodik-e. A kilonbséget az 1.
és 2. dbra szemlélteti vazlatosan. Ha a vonatot to-
vabbitd er6 vonder6ként hat, a szerelvény nydjtva
marad és a vonoOer6nek oldaliranyd komponense
nincsen. Ha a vonat tolt vonatként kozlekedik, a
jarmivek egymasra torlddnak, a jarmlivek hossz-
tengelyének parhuzamossaga a vagany-irannyal
megsz(inik, a nyomkarimak a sineket érintik és
azokra nyomast gyakorolnak.

Ami tolas kézben a kocsik elhelyezkedését illeti,
azt — mint 2. abrank is mutatja — két hatareset
jellemzi.

A) Az egymaéssal 6sszekapcsolt kocsik ellen-
kez6 irdnyban fordulnak el a vagany kozépsikja-
hoz képest. A kocsik hosszirdnyl kozépsikja a va-
ganytengellyel a szdget zar be. A két dsszekapcsolt
kocsi kozott a tol6erd iranya a vagany kozépvona-
laval parhuzamos, Akocsik ilyen elhelyezkedésével
féként akkor szamolhatunk, ha az egyes kocsikon
az Utk6z6k egymastdl fuggetlenul mdkodnek (ki-
egyenlitd szerkezet nincsen).

4. dbra



VIIl. EVFOLYAM 1968. 4. SZAM

B) Az egymassal erintkez6 kocsik hossziranyu
kozepsikja egymassal parhuzamos. A kocsik kdzep-
sikja ebben az esetben is a szdget zar be a vagany-
tengellyel, a két kocsi kozotti er6atadas iranya
azonban mar nem véganyiradnyd, hanem ezzel az
irdnnyal R szoget zar be. Ezzel az esettel akkor
szamolhatunk, ha a kocsivégek eltolodasa egy-
mashoz képest konnyebben kovetkezhet be (ki-
egyenlitds UtkozEkészulék, vagy kdzponti kapcsolo-
készilék esetén).

Az er6atadas viszonyainak tisztazasara a vekto-
rokra bontas modszerét lattuk legalkalmasabbnak.

Az A) eset viszonyait a 3. dbra mutatja. Latjuk,
hogy a jarm(i hosszirdnydban m(kodé P er6 két
komponensre bonthaté. A Q komponens a tovab-
bit6 er6t, az R komponens pedig a terelGerét adja.
A nyomkariman (illetve forgdéalvazas jarmd esetén
a forgbalvaz két kerekének nyomkarimajan) hatd
R a er6 nagyobb ii-nél, mégpedig a két er§ miiko-
dési karhosszénak forditott aranyaban. Az arany-
Isglégmkot, amely mindig nagyobb egynél, c*-val je-
oljuk.

A B eset erdviszonyait a 4. abra szemlélteti. Az
Rvkomponens ugyanlgy hat, mint az A) esetben
az R komponens, hozzaadodik azonban még a ko-
vetkez0 jarmlre R szog alatt hatd 8 erének R2
komponense. Nyilvanval6, hogy a B) esetben Ié-
nyegesen nagyobb terel6er6vel kell szamolnunk,
mintaz AJ esetben. A targyalni kivant jarmdszer-
kezeteket szem el6tt tartva a nyomkariman (néegy-
tengelyl kocsik esetén a forgovdz két kerekének
nyomkarimajan) hat6 Rb terelGer6 a jelen eset-
ben is nagyobb lesz az Rx+ R 2 er6nél, hasonlo
okbdl, mint az A) esetben. Az ardnyszamot ca-vel
jeloljuk.

Megjegyezziik, hogy szamitasaink sordan a P, Q
és 8 er6k kozt olyan kis kiulonbséget talaltunk,
hogy ezek az er6k gyakorlatilag akar egyenl6knek
is vehet6k.

[11. ASZAMITAS atapjaul szolgalé
FELTETELEZESEK; SZAMITASI ADATOK
ES EREDMENYEK

Az el6z6ekben ismertetett alapokbol kiindulva
szamitasokat végeztiink abbdl a célbdl, hogy az
Ra és Rb er6k nagysdgara, ha nem is pontos, de
kell6 tajékoztatdst nyQjtdé konkrét adatokat
kapjunk.

Szamitéasaink egyszer(sitése érdekében feltéte-
leztik a kdvetkez6ket:

1. A pélya hibatlanul épitett, siippedésmentes,
jokarban levd sinekkel, szabalyos nyomkozzel,
ivekben a nyombd@vités n max. 30 mm.

2. A vonattovabbito er6 lényegileg egyenletes.

3. A tolder6t minden esetben 9000 kg-nak vet-
tuk. Ez a vonderé megfelel a 14,5 t tengelynyo-
méasu négycsatlés mozdonyaink tapadasi sulybdl
szamitott vonderejének, 0,15—0,16 nagysagrend(
surlédasi tényez6 esetén. Megfelel6nek véltik a
9000 kg-os vonoder6t azért is, mert 2000 I6er6vel
ilyen er6t 60 km-es drankénti sebesség esetén el
tudunk érni.

155

Kéttengelyli  kocsik

r i

—_—

> =

Mégytengelyli  kocsi

Négytengely(i szerkocsi

T 11
UXT1 o1

> >
—

r
kl
h m

5. ébra

4. A tolt jarm(veket tekintve, minthogy fémé-
reteik eltérése folytan a terel@er6k is kilonbdzdk
lehetnek, négy esettel szdmoltunk. Kilon vizsgal-
tuk meg a tolas kozben fellépd er6hatasokat
12hogszu kéttengely(l kocsik (hosszuk legalabb

m )

_rk('j)vid kéttengelyl kocsik (pl. rovid kalauzko-
csik),

korszer(i negytengely( kocsik és

négytengelyl szerkocsik
esetén. A méretek jelolése jelen tanulmanyunkban
a kovetkez6:

h az Utkdz6tanyérok kozti kocsihossz,

t a kéttengely( kocsik tengelytavolsaga,

/| a forgovazcsapok kozti tavolsdg néegytengelyd
kocsikon,

/" a hatsé forgdvazcsapnak tavolsaga az ellilsé
mellemeztdl négytengelyl szerkocsin,

K az er6atado csapok tdvolsaga egy-egy kocsin és

K' a szerkocsin az er6t kozvetité csapnak tavol-
s&ga a loklabdatdl.

Megjegyezzilk, hogy a szerkocsit azért vettik fel
a figyelembe venni kivant jarmivek kézé, mert
hazankban a tolt vonatokhoz szdmos esetben 4 ten-
gelyd, forgévazas szerkocsival futdé gézmozdonyo-
kat hasznalunk fell

A kozolt méreteket, szerepuk kénnyebb megér-
tése érdekében, az 5. abran szemléltetjuk vazla-
tosan.

5. A kerékabroncsok futdfeliiletének és nyom-
karimdjanak alakjat szabalyosnak vettliik. Ezt a

1 A vonattovabbitasnak szerkocsis g6zmozdonnyal
tortén6 tovabbitasat eddig — Gttér6 moédon — csak a
MAV-nél vezették be.
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6. abra

feltételezést tartottuk legcélszerlibbnek, mert az
abroncskopashol eredd alakvéltozas és annak ha-
tasa bizonytalan. A nyomkarima kopéaséanak elha-
nyagolasaval nem kovetlink el nagy hibat, mert
ugyanakkor, amikor a sinek kozotti jaték né, a
nyomkarima veszit kipossagdbol. Ez két korul-
mény — a Kkisiklas veszélye szempontjabdl —
bizonyos mértékben kiegyenliti egymast. A kerék-
paroknak a sinek kozti jatékat ezen az alapon a
kop&smentes allapotnak megfelel6 1435—1420—
= 15 mm-nek vettik. Nem szabad figyelemén kiviil
hagyni, hogy a kocsiszekrénynek is van oldalja-
téka a kerékparokhoz képest. Ezt az oldaljatékot
— az egykori TV2alapjan — kéttengely(i kocsiknal
20 mm-rel, négytengely(d kocsiknal pedig 10 mm-
rel vettik szdmitasba. Ezen az alapon a tolGer6t
kozvetitd kocsiszekrénynek a tengelyek feletti tel-
jes oldaljatékat, mint az emlitett részletjatékok
Osszegét, a keéttengely( kocsikndl 35 mm-nek, a
négytengely( kocsiknal pedig 25 mm-nek vettik
egyenes, nyombd@vités nélkili vaganyon. ivekben
az oldaljaték, mint emlitettiik, legfeljebb 30 mm-
rel, tehat 65, illetve 55 mm-re emelkedhet a nyom-
bévités kovetkeztében. A teljes oldaljatékot J-vel
jeloljuk.

6. A jarmivek befolyast gyakorl6 szerkezeti

elemei kozlul még az (tkozdkeszulékek szerepet
vizsgaltuk meg.

Az A) esethen az er§atadas haromféle lehet.

a) Ha az Osszekapcsolt jarmiveken kiegyenlit§
berendezéssel ellatott oldaliitk6z6k vannak, vagy pe-
dig, ha a tervezett kdzponti késziilék koti ssze Oket,
a toloer6k ereddje, illetve a tolder6 a jarmivek
kozépsikjaban hat (tiszta csuklds er6atadas) ugy,
ahogyan azt a 6., illetve 2. abrank mutatja.

b) Ha az Osszekapcsolt kocsikon fliggetlen m-
kodésl oldalutkézék vannak, a 7. &bran bemutatott
helyzet all el6. A kocsik egyik Utk6z6je ebben az
esetben benyomddik. A benyomott Utkdzén kelet-
kezd er6tobblet a jarmuvet a terelGer6 hatasaval
ellentétes irdnyban elforditani igyekszik. Forgato-
nyomaték keletkezik tehat, amely a terel6er0 ha-
tasat csokkenti, mégpedig el nem hanyagolhatd
mértékben. A nyomatékot Iétrehoz6 erbket és ka-
rokat ismerjiik, a hatas tehat kiszamithatd. A csok-
kentési tényez6t c-vel, a csokkentett terel6erdt pe-
dig R'a-val jel6ljuk. Szamitasainkban az titk6z6é-

2 Technische Vereinbarungen iuber den Bau und den

Betrieb der Hauptbahnen und Nebenbahnen.
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8. dbra

rugo bestillyedésének minden mm-re 71 kg nyomo-
erot vettlink szdmitasba.

c)  Kiegyenlit6s ésfiiggetlen (itkézés jarmivek 6sz-
szakapcsolasa esetén a 8. abran lathatd helyzet
kovetkezik be. Az er6atadas olyan, mint az a)
alatti, azzal a kilonbséggel, hogy a kiegyenlit6
szerkezet a fliggetlen mikodés( ltkozék altal meg-
szabott helyzetbe all be. Az er6atadds maédjat ez
nem befolyasolja szamottevden.

AB) esetben el6allé helyzet a 2. és 9. abran tanul-
manyozhato. A nyomaerd itt a jarm(ikozeépen ado-
dik at mind a harom abrazolt esetben. Az erdat-
adas csukloszerd, nyomaték nélkili. Az Utkdz6-
er6k egyenl6k.

Azokat a szdmszer(i adatokat, amelyek nem
minden jarmd(fajta esetén szerepelhetnek azonos
szamértékkel, valamint a részlet- és végeredménye-
ket az A) esetre az 1. tablazat, a B) esetre pedig a
2. tablazat tartalmazza.

A kozolt méreteket illetéen megjegyezziik, hogy
nem kotottik magunkat meglevé hazai jarm(vek
konkrét méreteihez. A fOsulyt tanulsagos eredmé-
nyek elérésére helyeztiik. A méretek nagy részét —
normalis keretek k6zétt — szabadon valasztottuk.
Tablazatainkban a hosszméreteket mm-ben, az
er6ket pedig kg-ban adtuk meg.

Eredményeink, mint lathat6, tag kdzbensd érték-
tartomanyt hatarolnak, amelyekben az 1. tblazatban
megadott eredmények a szdmitasba venni kivant tere-
I6er6k minimumanak, a 2. tablazatban megadottak
a maximumnak szerepét toltik be. Figyelembe kell
venni azonban, hogy a szerkezeti és lizemi viszonyok
sokfélesege miatt az alapul vett értékek is valtozhat-
nak és igy eredményeink szélsé-érték mindséegiikben
is csak irdnyértékeknek tekintheték.
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AJ eset

o Hosszu
Ajarmi neme . giengelyd kocsi

Nyombdvités

h

sin a

CA

Ra

B) eset

A jarm{ neme

Nyombdvités
h

t

sin a
4,
tg /Seisin B
R,,
R\+R2

cb

Rb

0 30
15000
10 000

35 65
0.0035  0,0065
31,5 58,5
15

47,3 87,75

0,19 0,23

9 19,75

. Hosszl i
kéttengely( kocsi

0 30

15 000

10 000

12 700
35 65

0,0035 0,0065
40 74
0,0193 0,036
173 324
213 398
1,27

270 500

Rovid )
kéttengely( kocsi
I

0 1 30 0 30
8200 23 000
3500 -
— 15 800
35 65 25 55
0,01 0,0185 0,0016 0,0035
90 16,6 144 315
2,34 1,45
2i =
210,6 388,8 7 10,5 4528 22,9
— 048 —042 0,48 0,5
—99,4 —161 1%i|:5 ?I¥I211,5
Rovid Korszerli
kéttengelyl kocsi négytengely( kocsi
0 30 0 30
8200 23 000
3500 _
5900 20 700
_ 15 800
\
35 65 25 55
0,01 0,0185 0,0016 0,0035
125 232 15,9 35
0,0257 0,048 0,0143 0,0313
231 432 129 282
356 664 145 317
1,70 13
600 1124 1%0 =95 i 5 2=206

Korszerd )
négytengely( kocsi
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Im tablazat

Négytengely(
szerkocsi

0 30
7800

5320
25 55
0,0047 0,0101
42,3 93
1,48

1~ =68

622: 31 5

0,23

il\élz?,l -3

0,26

2. tablazat

Négytengely(
szerkocsi

0 30
7850

6700

5320
25 55
0,0047 0,0103
42,3 92,7
0,0137 0,0301
123 271
165 363

1,27

- i8?=231
222 =105 3
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IV. AZEREDMENYEKBOL ADODO
NEHANY FONTOSABB TANULSAG

A kozolt adatok és eredmények néhany érdekes
megallapitasra vezetnek. Ezeket a kdvetkez6kben
soroljuk fel.

1. Erdekes mindenekel6tt, hogy az Ra, R'a és
Rjs terelGer6kre az egyes jarmdifajtdknal nagyon
eltér6 eredményeket kaptunk. Ez arra vall, hogy
a terel6er6k nagysagéat a jarmdvek megfelel6 meg-
véalasztasaval erésen befolyasolhatjuk.

2. Rendkivil érdekesek az 1. tdblazatban az R'A
negativ értékei. Ezek arra vallanak, hogy bizonyos
esetekben a tereler6 nem elegendé nagy ahhoz,
hogy az tk6z6rugok altal el6idézett forgatd nyo-
maték hatasa ellen érintkezést hozzon létre a nyom-
karima és a sin kozott. Ebb6l viszont az az értékes
kovetkeztetés vonhatd le, hogy tolt vonatokban
a flggetlen mikodésli tkozokészilék nemcsak
hogy nem hatrdnyos, hanem szempontunkbdl ha-
tdrozottan el6nyos.

3. Egyes esetekben, — féként a rovid kétten-
gelyl kocsik B) esetében — a terel6erére megle-
péen nagy értéket kaptunk. Ez azonban ne adjon
okot aggalyoskodasra. A tengelyiranyd er6 — még
surlodasmentesnek képzelt allapotban is — csak
akkor vezethet a kerék felemelkedésére, illetve ki-
siklasara, ha meghaladja a fligg6leges irdnyban
haté sulyer6nek 1,6-szorosat. Minthogy még a leg-
kénnyebb kocsik &nstlya is eléri a 8000—9000
kg-ot, ami kerekenként 2000—2250 kg sulyerének
felel meg, a tablazatainkban szerepld terelGer6k
onmagukban nem tekinthet8k veszélyesnek. Ezt az
allitdsunkat a tolatasi szolgalatban szerzett tapasz-
talatok gyakorlatilag is igazoljak.

4. Ertékes segitséget jelent a tolt vonatok er6-
viszonyainak kedvez6bbe tételében a jarm(ivek for-
govazas megoldasa. Itt ugyanis, mint tablazataink
IS mutatjdk, a jarmivek végén fellépd terelGerdt
nem egy, hanem két kerékpéar veszi fel 1:1 ardnyu
elosztassal.

5. Hasonl6képpen értékes szempontunkbol a
mozdony és a szerkocsi k6z6tt az olyan kapcsolat,
amelynél a szerkocsi I6klabdai a mozdonyon nem
sik, hanem konkav értelemben ékalaku ellenleme-
zekre (az un. dorzslemezekre) tamaszkodnak. Az
ilyen ellenlemezek, — ha nem is akadalyozzak
meg —, de fékezik és csokkentik a szerkocsi elejé-
nek oldaliranyu kitérését.

Egymashoz viszonyitva tablazataink adatait,
latjuk, hogy a nagyobb terelGer6k a régi épitési el-
vek szerint készult jarmiveken jelentkeznek inkabb.
Ma mar nem tudjuk, hogy milyen mechanikai szem-
pontok és szamitasi eredmények jatszottak kozre,
amikor a tolt vonatok legnagyobb megengedett se-
bességét orankénti 25 km-ben, a forditott allasban
kozlekedd szerkocsis mozdonyokét pedig 6rankénti
45 (illetve 50) km-ben allapitottak meg, de kétség-
telen, hogy az el6irdsok megsziiletésenek idején,
vagyis akkor, amikor még nagyrészt kéttengelyl és
rovidebb kocsik voltak hasznalatban, az 6vatossag
indokolt volt.

Korszer( jarm(ivekre — értve ezeken a nagyobb
hosszUsagu kéttengely(, fé6ként azonban a forgo-
vazas négytengelyl jarmiiveket — tablazataink

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

Iényegesen kedvez6bb képet nyljtanak: olyant,
amely korszer(i jarmUvek esetén a regi, szigoru elo-
irasok enyhitésének lehet6segére figyelmeztet. Ez-
zel a lehet6séggel éInunk kell, mert hiszen vasut-
Uzemi érdekeink is ezt kivanjak. A kdvetkezékben
meg kell vizsgalnunk, hogy vannak-e miszaki fel-
tételek, amelyekhez a tolt vonatok kozlekedtetését
kotni célszerd, és ha vannak: melyek azok?

V. A TERELOEROK HATASANAK
FIGYELEMBEVETELE
UZEMBIZTONSAGI SZEMPONTBOL

A kozOlt adatokbol megnyugvéssal vehettik
tudomasul, hogy tolt vonatok kozlekedtetése ese-
tén a szerelvényben fellépd oldalirdnyt er6k — a
szokasos Uzemi viszonyok esetén — egymagukban
nem veszélyeztetik a kozlekedés biztonsagat; ez
azonban nem jelenti azt, hogy a szerelvények tola-
sat mechanikai szempontbdl egyenértékiinek sza-
bad tekinteni a szerelvények vontatasaval. A tolt
vonatokban fellép6 oldalirany( erék feltétlendil
hatranyosak (az az allapot sem tekinthetd hibat-
lannak, amikor karos erdk bizonyos mértékben
egymas ellen hatnak.)

Tudjuk, hogy a mdszaki okbdl bekdvetkez6 bal-
esetek, és igy a Kisiklasok is, gyakran tébb hibara
vezethet6k vissza. A tolt vonatszerelvényekben
fellépd statikai terel6er6knek, mintjarulékos (addi-
cionalis) okoknak, lényeges szerep juthat Kisiklasok
bekdvetkezésekor. Ha azt kivanjuk, hogy a tolt vo-
natok a kozlekedés biztonsaga szempontjabol
egyenértékliek legyenek a hagyoméanyos maodon
tovabbitott vonatokkal, jol tessziik, ha megfeleld
rendszabalyokkal és elvekkel gyengitjik azokat az
egyéb hatasokat (pl. a dinamikai er6hatasokat), ame-
lyek jarulékaként a terelGer6k is veszélyt okozdk le-
hetnek.

Véleményiink szerint a tolt vonatok kozlekedé-
sének biztonsaga a kovetkez6 modon fokozhato.

7. Atolt vonatok kozlekedtetését csak olyan péa-

lydn engedjik meg, amelyen nincsenek sebesség-
korlatozast kivand ivek.

2. A sinek ne legyenek kopottak, a palya karban-
tartasi allapota legyen kifogastalan (iranyhiba nél-
kili és slippedésmentes). A kdvetelmény a vonali és
az allomési vaganyzatra, valamint a kitérékre egy-
arant érvényes.

3. Tolt vonatokba, kuléndsen ha hosszlak, csak
négytengelyd kocsikat célszer(i besorozni, minél na-
gyobb forgdcsaptavolsaggal. Kilénbdz6 kocsihosz-
szak esetén a hosszabb kocsikat kell a mozdonyhoz
kozel besorozni. A kiegyenlités (kozponti) itk6z6-
késziilék nem kovetelmeény.

4. Kiuldénb6zd sulyu kocsik esetén a nehezebbek
mozdonykozeiben sorozandok be.

b Nagyon konny( kocsikat — gondolunk itt
elsésorban a kalauzkocsikra — mozdonykozeiben
besorozni nem szabad. Kitin6en sszhangban van
a tolt vonatok kozlekedtetésének rendszeresitése
azzal a konnyitéssel, hogy a vonatokban kalauz-
kocsik kdzlekedtetése nem feltétlentl kitelezd.

6. A kerékabroncsok futdfeliiletei és a nyomka-

rimak legyenek szabalyosak (ne legyenek kifutot-
tak, kopottak).
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7. Az olyan kocsitipusokat, amelyek nyugtalan
jarasra hajlamosak (gondolunk itt az egykori,
Zechmeister-féle forgovazzal ellatott kocsikra) tolt
vonatokban felhasznalni nem szabad. Természete-
sen nem szabad besorozni az olyan kocsikat sem,
amelyek — béar a tipus kifogastalan — valamely
alkalmi hibabdl kifolyélag nem jarnak nyugodtan.
Kilondsen a szitald, kigy6z6 mozgas hatranyos.

8. Ami a tolt vonatok sebességét illeti, donté'
szempont, hogy a jarm(ivek futdsa nyugodt marad-
jon. Tekintettel arra, hogy a tolt vonatok els6sor-
ban a kornyéki személyforgalom lebonyolitasara
hivatottak, ahol nagyobb tavolsagok nincsenek, a
60—70 km-es drankenti sebességet egyelére elegen-
dének véljik. A tolt vonatok szélesebb korl és na-
gyobb sebességgel torténé kozlekedtetésével a jovo-
ben szdmolni lehet, kiilondsen a Diesel- és elektro-
mos Uzem( vonalakon3.

9. A vonatok terhelését illetéen figyelembe ve-
hetd, hogy az idevonatkozé irodalomban a nyolc
négytengely( kocsibdl all6 vonatszerelvény szere-
pel maximumként, tolt vonatok esetén. Megemlit-
Juk, hogy a régi TV (,,Technische Vereinbarun-
gen”) a vono és toldémozdonnyal kozlekedd vona-
tok legnagyobb sebességét orankénti 60 km-ben
allapitja meg. A személyvonatok legnagyobb meg-
terhelése 60 tengely volt, ami nagyjaban 600 t-nak
felel meg; ennek fele, tehat 300 t terhelés esett a
toldémozdonyra. Lathat6é ebbdl, hogy a tolt vona-
toknak 32 tengelyes, tehat kb. 320 t-nak megfelel
terhelése a régi elGirasok tukrében sem tulsagosan
sok. A jovBben ezen a téren is fejlédés varhato4

10. Az ingajaratokat lehet6leg akként kell koz-
lekedtetni, hogy a fejalloméasrol a szerkocsis moz-
dony egyenes (kéménnyel el6re) alldsban vontassa
a vonatot. Ekkor az egyik irdnyban a vonattovab-
bitas klasszikus médjaval allunk szemben és —iro-
dalmi adataink szerint — nem kedvezétlenek a
visszatolasnal keletkez6 er6hatdsok semb5.

11. Végll a Kitérékon torténd athaladasrol kell
még emlitést tenniink. A fejalloméasokon az el6z6
pontban emlitett kdzlekedési mdd esetén nem la-
tunk problémat: induldskor a vonat a hagyoma-
nyos madon halad at a valtokon, érkezéskor pedig
a bejaras rendszerint kifutassal, tehat tolderé nél-
kul torténik. A Kkitér6kon tortén6 athaladasra
egyébként a tolatészolgalatban érvényes szabalyo-
kat kell mértékadonak tekinteni. A kitérgiranyt,
ahol lehet, keriljuk.

VI. A STATIKAI TERELOEROK
HATASA A VONATTOVABBITAS
GAZDASAGOSSAGARA

A kovetkez6kben még felelni kivanunk arra a
kérdésre is, hogy mekkora az az er6tobblet, amellyel
a vonatellenallas novekedése folytan atolt vonatok
kozlekedtetése esetén szamolnunk kell.

3Kiulfoldon a tdvolsdgi forgalomban is taldlkozunk
nagysebességli (100—120 km/6) tolt vonatokkal.

4 A MAV maris 9 négytengely( kocsibél allé tolt vo-
natokat jarat — ugyancsak Gttér6 modon.

5Vo.: Harmati Sandor: Ingajaratos személyvonati
kozlekedés bevezetésének lehet6ségei a Magyar Allam-
vasutaknal, Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1962. évi
12. sz,

159

A viszonyokat szampéldaval vilagitjuk meg.

Vizsgalatainkat — dsszhangban az irodalmi ada-
tokkal — 8 korszer(i, négytengelyl személykocsi-
bol all6 vonatszerelvényre vonatkoztatjuk. A te-
relerd legyen mindeniitt a B) eset szerinti. Erre 2.
tablazatunk 9000 kg-os toléer6 esetén 95—206
kg-ot ad meg. A vonattovabbitas sebessége tolt
vonat esetén legyen orankénti 70 km. Vonatsuly-
ként minden tengelyre 10 t-at, 6sszesen tehat 320
t-at veszlink szamitasba. Szamitasainkat Ggy
végezzUk el, hogy a terel6erék hatasarol

sik és egy enesfpalyan

emelkedesben fekv egyenes palyan, valamint

emelkedésben és ivben fekvd palyan
kilon-kiilon tajékoztatast kapjunk.

1. A pélya sik és egyenes

A vonatsulytonnénkénti vonatellenallas vonta-
tas esetén Strahl képlete szerint

Az ennek megfelel§ teljes vonatellenallas vontatés

esetén
320-3,73 = 119371200 kg.
Ekkora toléerd esetén a terel6erd kerékparonként

B hogot 27 kg

Ez a terelGer6 teljes nagysadgaban csak a moz-
dony elGtti elsd kocsi kerékparjain Iép fel. A tolt
vonat eleje felé a terel6er linearisan 0-ra csokken.
Atlagos terelGeréként tehat csak 6,35 kg-mal sza-
bad szdmolnunk; ez az érték 6,5 kg-ra kerekithet6.

A terelGer6 a kerékpér harom helyén hat, még-
pedig a) a csaprozsa és a csap oldalfeliletén, b) az
egyik kerék nyomkarimajan, valamint c¢) a futé-
feluleteken.

a) A csaprOzsan és a csaptovon levé oldalfelilet
sugara legyen 65 mm, a kerék futokérének sugara
pedig 500 mm. Ha a surlddasi tényez6t 0,01-nek
vesszik, egy-egy kerékparon

6-5-0,01 - 6 = 0,0085 kg,

500
32 kerekpéaron pedig
0,0085 32 = 0,272 w 0,3 kg

erd hat. Ez az er6 olyan kicsi, hogy el is hanyagol-
hat6. Csak a teljesseg kedvéért foglalkozunk vele.
Gordil6 csapagyakra a még kisebb értékeket kisza-
mitani nem érdemes.

b) A nyomkarimén keletkez6 er6 sem nagy. Ha
a surlédasi tényezd a kerék és a sin kozott 0,24, a
kerék futékorsugara és a nyomkarima érintkezési
korének sugara kozotti kilonbség pedig 10 mm,
akkor a hatoer0 egy kerékparon

6,5.0,2
32 kerékpéron pedig
32-0,0312 = 1 kg.

c) A futofelileten surlédas all el abbol kifolyo-
lag, hogy a terel6er6 a kerékparokat futokoreikrdl
tengelyiranyban letériti. A kerékparok két, kapos
feluletl kereke ilyenkor két, kilonb6zé atmérdgji

=0,0312 kg,
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futokordon mozog. Az ebbdl keletkez6 megcsuszas
munkajat végeredményben a vonattovabbité erd-
nek kell elvégeznie. Ha a kerekek kipossagabol
szarmazé atmeér6kilonbséget 0,8 mm-nek vessziik
akkor, amikor az egyik nyomkarima a sinszalat
érinti, és ha a sarlodési tenyez6t ismet 0,24-nek
vesszik, a vonat tovabbitdsahoz sziikséges tobblet-
eré vonatsulytonnanként

1000-0,24-0,8.7r _ )

H2 027500 3 ~ 0,0966d),1 kg,

a 32 tengelynek megfelel6 320 t vonatterhelés ese-
tén pedig
320 -0,1 = 32 kg.
Az a), b) ésc) alatt kiszamitott harom, ellen-
allast novel6 erd dsszege
0,3+1,0 + 32,0= 33,3 kg;

ez a terel6er6 a vonat vontatasahoz sziikséges er6-
nek kb. 2,8%-a.

2. A pélya egyenes,
emelkedése 6,7°/@ (1 :150)
A szerelvény vontatasa esetén a stlytonnankénti
vonatellenallas
3,73 +6,7=10,43 kg.
A teljes vonatellenallas (szerelvényellenallas) ennek
megfelel6en
320-10,43 = 3337”3350 kg.
A legnagyobb terel6eré:
_ 3350
, . 95900CT35% kg’
az atlagos terelGero

S 18 kg

A terelGer6k okozta surlodasi ellenallas harom
Osszetevdje:

a) A sarlodas egy-egy kerékpar csaprézsa- és
csapté oldalfeliiletén

18'°°01 0,023 kg’
32 kerékparon g

32-0,023 = 0,736 kg.
b) A surlodas egy-egy kerékpar nyomkarimajan

18-0,24 -~ - = 0,0864 kg,
32 kerékpéron
32-0,0864 = 2,75 kg.
c) A futdfelileten keletkezd ellendllas az 1. alatti
esethez képest nem valtozik, ez tehat 320 t vonat-

terhelés esetén a jelen esetben is 32 kg-nak vehet6.
Az ellenéllast novel6 er6knek Gsszege:

0,736+ 2,75+ 32=35,486"36 kg,
vagyis a vonat vontatdsdhoz sziikséges er6nek
1,1%-a.
3. Apdlya emelkedése 6,7°/00
ivsugara 400 m
A vonatsulytonnankénti kanyarulati ellenallas
400 m sugaru ivben, 2,4 m tengelytavi forgdvazra
épitett kocsik esetén a Frank-féle képlet szerint:
24 2,4-1000
400 _ 400

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

A vonatstlytonnankeénti ellenéllas 6,7°/-es emel-
kedésen és 400 m sugarQ ivben

3,73 +6,7+ 1= 11,43 kg.
ennek megfeleléen a kocsisor teljes vonatellenéllasa
vontatas esetén
320-11,43 = 3660 kg.

400 m sugaru ivben 15 mm-es nyombdvitéssel
szamolunk. A legnagyobb terel6erd, ilyen nyombé-
vités és 3660 kg vonattovabbito erd esetén 2. tab-
lazatunk adatainak figyelembevételével

g5 25+15 3660_  55-15 3660
_25~"9000_ 55 ‘0000 KO
vagyis atlagosan

A surlédéasnak a terelGerék altal okozott megno-
vekedése :
a) Egy-egy kerékpar csaprézsajanak és csapto-
veének oldalfeluletén
31-°,01-£5
32 kerékparon
0,04-32=1,28 kg;

b) egy-egy kerékparnak nyomkarimajan

=° °4 kg,

-0 Wo= 2 sk k

32-0,15= 4,8 kg;

c) a futofeliileten keletkez6 surlédasi ellenallas
a nyomasbovités folytan nagyobbodik. A nyom-
bévités nélkili allapotnak megfelel6 15 mm-es ja-
ték és a 400 m-es ivsugarnak megfelel6 15 mm-es
jaték egyittesen 30 mm-t eredményez, amib6l ko-
vetkezik, hogy az atmér6kiulonbséghdl a kerék
futofeluletén keletkez6 munka és az ebbdl kisza-
mithato ellenallés is kétszeresére ndvekszik. Az le
pontban megadott 0,1 kg helyett tehat 0,2 kg ellen-
allassal kell szamolnunk vonatsulytonnanként, ami
a 320 t-&4s vonatszerelvény esetén 64 kg ellenallés-
tobbletnek felel meg.

A tolt vonatban keletkezd ellenallastobblet te-
hat az a), b) és c) alatti eredmények 0sszegeként

1,28+ 4,8+ 64=70 kg,

ami a szerelvény vontatdsdhoz képest, 1,9%-kal
nagyobb er6igényt jelent.

A példaként bemutatott szamitdsokban a kor-
szer( kovetelményeknek megfelel§ (izemi viszonyo-
kat vettink alapul. A szdmitas soran kell6 dvatos-
sdggal jartunk el: az értékeket a kedvez6tlenebb
irdnyban kikerekitettiik. A terel6er6k hatasara va-
lamivel kedvez6bb eredményeket is kaphattunk
volna, ha figyelembe vessziik, hogy a szerelvény
barmely helyén nemcsak a B) eset, hanem a kisebb
terelGer6t add A) eset is eléfordulhat.

A kapott eredmények tajékoztatdsunkra ele-
gend6k. Nagysagrendjuk is mutatja, hogy ponto-
sabb szdmitasra nincs sziikség. Megbizhato mddon

32 kerékpélronS
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értesultink arrdl, hogy tolt vonatoknal a statikai
eréhatasokbol szarmazo energiaigény — kilondsen
korszer(i jarmivek felhasznélasa esetén — csekély.6

VII. OSSZEFOGLALAS
ES KOVETKEZTETES

Jelen tanulményunk jellegzetessége, hogy szé-
mos feltételezéssel éltlink (pl. a palyat illetben) és
sok olyan adatra épitettuk fel vizsgalatainkat,
amely a gyakorlatban tag hatarok kozott valtozhat
(pl. a jarm(méretek, a surlodasi tényez6k stb.).
Van az lzemben sok olyan tényez6 is, amelyet
— bar befolyasuk szamottevé — figyelembe venni
nem tudtunk (pl. a kilsé héfok, szél, ho sth.).

Bar eredményeink az emlitett okokbdl kifolyo-
lag nem tekinthet6k sem teljesen pontosaknak,
sem pedig altaldnos érvényleknek, harom fontos
}%PUkISég mégis teljes biztonsaggal leszlrhetd be-
6luk.

1. A statikai terel6er6k bizonyos esetekben el
nem hanyagolhatd értéket érhetnek el. Ezek egyma-
gukban nem okozhatnak kisiklast, de mas eréhata-
sokkal egyuttm(ikédve, mint komponensek, ve-
szélyfokozok lehetnek. A lehet6séget adataink ér-
zékeltetik.

2. M6d van olyan Uzemi viszonyok megterem-
tésére, amelyek a terel6erék okozta nagyobb veszé-
lyesség kompenzalasara alkalmasak. A szlkséges in-
tézkedéseket ismertettik. Tualzott igényt ezek az
intézkedések nem jelentenek. Eletbeléptetésik az
Uzembiztonsag szempontjabol feltétlenil hasznos.

3. A tolt vonatok uzemében jelentkez6 nagyobb
energiaszilkséglet nem Iépi tal azokat a tlirési hataro-
kat, amelyeket a szamtalan durva hatasnak kitett
vasuti Uzemben vallalni lehet és vallalni kell.

Végeredményben: a jelen tanulményban el6adot-
takbdl is megallapithatd, hogy a tolt vonatok kéz-

6 Megjegyzés : A kézolt szam itast elvégeztik a MAV-
nal méar rendszeresitett 36 tengely (360 t-&4s) vonatokra
is az aldbbi tablazatba foglalt eredményekkel.

A tovabbité er6

Tobblet
A palya von- - tolas
tatéds
esetén, kg kg %
Sik, egyenes .. 1350 1388 38 2,8
Egyenes,
emelkedés 6,7 °/00. ... 3750 3794 44 1,2
Emelkedés 6,7°/0
fvsugéar 400 m .......... 4100 4179 79 19
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lekedtetése — a statikai terelGerdk fellépése miatt
— nem tekinthetd ugyan eszményi mechanikai
megoldéasnak, szilkség esetén azonban az ilyen vo-
natoknak — egyel6re a kdérnyéki forgalomban szo-
kasos vonatterheléssel és sebességgel torténd —koz-
lekedtetése ellen sem a futasbiztonsag szempontja-
bol, sem pedig az energiafelhasznalds gazdasagos-
saga szempontjabdl kifogadsunk nem lehet. Az (j
vonattovéabbitasi moéddal szemben taplalt aggalyo-
kat nemcsak a gyakorlatban szerzett megnyugtato
tapasztalatok, hanem a jelen tanulmanyban leve-
zetett eredmények alapjan is indokolatlannak te-
kinthetjik, ami persze nem jelenti azt, hogy az
ajanlott néhany rendszabalyt betartani felesleges.
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kozlekedéstudomanyi szemle

A kozuati jelzék ismeretér6l végzett vizsgalatok néhany eredménye

balesetez0 gépkocsivezetoknél
PEIICZEL TAMAS

A kozlekedési balesetek novekvd szama arra
készteti a kutatdt, hogy Ujra és Ujra attekintse és
rendszerezze a balesetek bekOvetkezésében sze-
repet jatszo tényezOket. Barmely kozlekedési szi-
tuacid szimplifikédlt modelljét tekintjuk, feltlind a
harmas tagolodas:

1. az ember-operator (jelen esetben a gépkocsi-
vezetd),

2. a gép (a vezetett jarma),

3. a kdrnyezet (az ut, a gépkocsi belsé miligje: a
a bels6 levegd hémérséklet, paratartalom, kilsé
id6jarasi viszony stb.)

A kozlekedési szituacid informécidelméleti mo-
delljében kornyezet alatt a gépkocsivezet6re adott
helyzetben hat6 ingerek 0sszességét ertjuk. A gép-
kocsivezetd szerepe ezen modell szerint szintén har-
mas tagolodasu:

1 az ,ingertdmeg”-bél a lényegtelen (irrele-
vans) ingerek Kkisziirése, a relevans ingerek felfo-
gésa és megértése:

2. allasfoglalas és dontés (természetesen itt nem-
csak az aktudlis informécio megeértése, hanem az
ehhez kapcsolodd el6zetes informécié feleleveni-
tése és egységbe rendezése is szlikséges);

3. a cselekvés (a gépkocsi sebességének, vagy
irdnyanak a dontés értelmében torténd megvaltoz-
tatdsa és az ehhez szikséges jelzések — pl. az
irdnyvaltoztatas jelzése — leadasa.

Ezen harmas feladat helyes —a kozlekedési szi-
tuacio altal meghatérozott idétartamon belili —
végrehajtadsa biztositja a gépkocsivezetd szamara
a — sajat hibabdl szarmazo — balesetek elker(ilé-
sét. Szandékosan nem szOltunk itt mas balesete-
ket el6idézd tényezdkrol, pl. a gépi mechanizmus
meghibasodasarol, mert ezek elemzése — technikai
jellegiiknél fogva — a kozlekedéstechnika szak-
embereinek feladatkorébe tartozik.

Mi okozza tehdt — az ember-operator oldalarol
nézve — a baleseteket? A fentebb vazolt harmas
séma szerint az okokat igy csoportosithatjuk:

1. Az informacids jelek értékelésének zavara:
latasélesség, hallasélesség, homalybeli latasi tel-
jesitmény csokkenés, szinlatéas, periférias latas, tér-
latési zavarok stb. A relevans ingerek kiemelése-
nebk zavarai: intelligenciaszint, figyelmetlenség
stb.

2. A helyes dontés meghozatalat akadalyozo te-
nyez6k: intelligenciaszint, valamint bonyolult sze-
mélyiségi tényezék, pl. agresszivitas sth.

3. A cselekvés zavarai: mozgas 0sszerendezetlen-
ség stb.

Mindezen tényez6k befolyasoljak a feladat veg-
rehajtasanak idejét is.

Cikkiink tulajdonképpeni targya egy — a helyes
dontést akadalyoz6 —specialis tényez6 vizsgalata.
Ez — az el6zetes informacié hianya. A gépkocsi-
vezetd erzékeli (latja) az adott kozati jelz6t, de

mivel jelentéstartalmat nem ismeri (hidnyzik az
el6zetes informéacio) helyesen donteni és igy helye-
sen cselekedni nem tud. A vizsgalat kapcsan négy
kérdés vetddott fel:

1. Jelent6s-e a fel nem ismert, vagy hibasan ér-
telmezett jelzések szama az 6sszes jelzeésekhez viszo-
nyitva ?

2. Milyen a fel nem ismert jelzések megoszlasa a
kulonbozd jelzésfajtdk kozott, valamint milyen
gyakoriak és milyen jelentéségliek ezek a jelzések ?

3. Az intézeti vizsgalatok soran alkalmasnak és
alkalmatlannak nyilvanitott gépkocsivezetdk ko-
z0tt van-e jelent6s kilonbség ebbél a szempontbdl ?

4. Befolyésolja-e a kdzlekedésben eltoltott id6 a
tdbla ismeretfokat?

A kérdések megvalaszolasara 50 balesetez6 gép-
kocsivezet6t vizsgaltunk meg 76—76 KRESZ tabla
segitségével és az eredményeket matematikai-
statisztikai elemzésnek vetettiik ald. A megvizs-
galtak 2%-a alkoholista, 4%-a neurotikus, 16%-a
szocialis adaptacio képtelen, 2%-a agressziv pszi-
chopatha, 2% pszichopatha és 74%-a normalis sze-
mélyiség volt. A reprezentativ csoport 0sszetétele
megegyezett a gépkocsivezetdkrdl szerzett altala-
nos tapasztalatainkkal.

A felmérés eredményei a kdvetkezok:

1. A felismert ésfel nem ismert, vagy rosszul értel-
mezett jelzések megoszlasa szazalékban:

A felismert jelzések tették ki az Osszes jelzések
93%-4t, a fel nem ismert jelzések pedig 7%-ét.

2. A tévesztett jelzések megoszlasa jelzésfajtak
szerint :

Ezek 59%-a a tilalmi jelz6k kozul kerult ki (25
jelzés az osszes jelzések 34%-a); ezen belul harom
jelz6:

a) Elézni tilos,

b) Véarakozni tilos,

c) Minden jarm( forgalma mindkét iranyban
tilos — téves értelmezése adja az Osszes hibak
29%-at. Ennek tovabbi megoszlasa a harom jel-
zés kozul,

— egy jelzést nem ismer 7 gépkocsivezetd (14%)

— keét jelzést nem ismer 15 gépkocsivezetd
(30%);

— egyiket sem ismeri 13 gépkocsivezetd (26%).

A veszélyt jelz6 tablak fel nem ismerésébdl az
Osszes hibak 23%-a adddik (24 jelzés, a kérdezett
jelzések 30%-a). Kuléndsen gyakori a kdvetkezd
harom jelzd tévesztése:

a) Utkeresztez6dés alarendelt Gtvonallal;

b) Vigyazat szembejovd forgalom;

c) Nyithaté hid komp-atkelés.

Az utasitast add, az utbaigazitast ado, valamint
a féutvonal és athaladasi elsébbséget jelz6 tablak
(@ felmutatott tablak 39%-a) fel nem ismerése a
hibdk 18%-at adja.
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Ennek a felosztdsnak kiilonds jelentdséget ad,
hogy az egyes tablak nem ismerése, vagy téves ér-
telmezése nem jar ugyanazon veszélyességgel a
kozlekedésre. igy bizonyos tdblak adta utasitasok
megszegése csak meghatérozott kortlmények ko-
z0tt jelent veszélyt, s6t némely tabla jelentéstar-
talmanak figyelmen kivil hagyasa még fokozhatja
is a kozlekedés biztonsagat. Gondolunk itt arra,
hogy ha a gépjarmiivezet6 abban a hiszemben
kozlekedik, hogy az ,,El6zni tilos” tablat még nem
oldottak fel és nem el6zi meg az el6tte halado jar-
miveket. A tilalmi jelzék tévesztésére vonatkozo
fentebb felsorolt adatok viszont int6 jelként hat-
hatnak.

3. A hibés valaszok megoszlasa az ,,alkalmas’-nak

és ,,személyiségi zavarok™ miatt ,,alkalmatlan-nak
nyilvanitott gépkocsivezet6k kdzott:

Az alkalmasnak nyilvanitott gépkocsivezet6k
(36) a jelzések 5%-at nem ismerték fel (95%-os tel-
jesitmény), az alkalmatlannak nyilvanitott gép-
kocsivezet6k (14) a jelzések 12%-at tévesztették el
(88%-0s teljesitmény).

Tovabbi elemzést kivant annak eldontése, hogy
ez a szazalékokban kifejezett kiilonbség jelent6s-e,
vagy Véletlen kdvetkezménye, ami ilyen kis minta-
nal kdnnyen lehetséges.

Az ,,F” proba eredménye:

szerint a két csoport hibaszdméanak (csoporton-
bellli) variancidja annyira kilonb6z6, hogy a két
minta kozotti eltérés szignifikans voltat nem lehe-
tett az 4ltalanosan hasznalt két mintas ,,t” proba-
val megallapitani, igy a kevéshé érzékeny

probat alkalmaztuk. Ennek eredménye a szigni-
fikancia hataran mozgott. Ez — éppen a proba ki-
sebb érzékenysége miatt —szignifikansnak vehetd,
tekintettel arra, hogy méas adatok (a két minta hi-
baﬁtlagénak, szorésanak stb.) kilonbsége is erre
vall.

A két csoport kozotti kilonbség az dsszes hi-
békra vonatkozban szignifikans ,,p”’=0,05.

Ugyanezen két csoport kozotti kilonbség a ben-
niinket leginkabb érdekl6 tilalmi jelz6k téveszté-
sére vonatkozéan igen szignifikans ,,p” < 0,01.
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A tovabbiakban megvizsgaltuk, hogy a kozleke-
désben valé tébbéves részvétel soran bekodvetkezik-e
szdmottevd javulds a kozlekdési jelz6k ismereté-
ben. Ennek érdekében a gépkocsivezetdket harom
csoportra osztottuk:

1. a kozlekedésben eltdltott id6 1évnél rovidebb;
2. a kozlekedésben eltoltott id6 1és 5 év kozotti;
3. a kozlekedésben eltd1tott id6 5 évnél hosszabb.

Ugyanigy felosztottuk a gépkocsivezetbket a
rosszul értelmezett, vagy nem ismert jelz6k szerint:

1. minden jelzést ismer;
2. tévesztett jelzések szdma 1és 5 kozotti;
3. tévesztett jelzések szama 5-nél tobb.

A koztik levd esetleges dsszefiiggés kimutatasat
M2’ préba segitségével kiséreltuk meg. Ennek
eredménye: ,,x2°=1.

A vizsgélat eredménye szerint a kozlekedésben
eltoltott id6 és a jelz6k ismerete egymastol fligget-
len tényez6k és igy bebizonyosodott, hogy a jel-
z0k hibas felismerese vagy tévesztése olyan sze-
mélyi tényezOkre vezethetok vissza, melyek hatasa
a kozlekedésben elt6ltott id6 Gtjan nem kompen-
zalhato.

Vizsgalatok vannak folyamatban, hogy a bal-
esetez6 €s nem balesetezd gépkocsivezetk kozott,
valamint a hivatasos és nem hivatasos gépkocsive-
zetbk kozott (az eddig vizsgaltak mind hivatasos
gépkocsivezetdk voltak) van-e jelent6s kilonbség a
KRESZ-tdblak ismerete szempontjabol tovabba,
hogy kimutathat6-e szdmottevd kapcsolat a jel-
z6k nem ismerése és mas — a balesetmentes kozle-
kedés szempontjabdl jelent6s — tényezdk kozott.

Az ismertetett kislétszamd minta vazlatos fel-
mérése is nyilvanvaldva tette azonban, hogy:

1. a kozlekedési jelz6k jelentds szazalékat a gép-
kocsivezet6k nem ismerik;

2. a fel nem ismert jelz8k nagy része olyan gya-
kori és jelentds jelz6k kozil kertl ki, melyek hibas
értelmezése kozvetlen balesetveszélyt jelent;

3. az alkalmasnak és alkalmatlannak nyilvani-
tott gépkocsivezet6k tablaismerete kozott szigni-
fikans eltérés van (feltind ez az eltérés a tilalmi
jelz(J’knéIR;

4. a jelz6k ismeretében a kozlekedésben eltoltott
id6 nem okoz jelent6s javulast.

Mindebb6l megallapithatd, hogy létez6 és je-
lentds problémaval allunk szemben és igy meg kell
talalnunk a modot arra, hogy kirekesszuk a kozle-
kedésbdl azokat a gépkocsivezetOket, akik a jel-
zések nem ismerése kovetkeztében &lland6é bal-
esetveszélyt jelentenek.
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A Réakéczi ati villamoskodzlekedés
TOTH LJiISZLUNE

1. Altaldban

»A gyorsabb utazds vagya nemcsak a mai kor
lazas iramabol ered6 szubjektiv érzés, hanem an-
nak komoly jelent6sége van a lakossag kényelme és
a nagyvarosok egészséges fejlédése szempontjabol
is. Nem kdzombos, hogy a dolgozé embernek na-
ponta féloraval, vagy egy teljes oraval tobb ideje
jut pihenésre: ha pedig csaladja, egészsége érdekeé-
ben vagy anyagi okokbdl aldoz pihen6 idejébél,
akkor jobb levegdjd, esetleg olcsébb varosrészben
lakhat. A gyorsabb kozlekedés megroviditi a tavol-
sagokat és igy Ujabb terlileteket nyitva meg a varosi
lakossag letelepedése szdmara, elGseqiti a varos fejl6-
dését.

A kozlekedés rendszeressegét és az utazds gyor-
sitdsat volt hivatva szolgéalni a menetrend racio-
nalizalasa, mert felugyeleti hatésagaink is ugy lat-
tak, hogy a kozlekedést a viszonylatok szamanak
csokkentésével és a megmaradé viszonylatokban a
vonatok sdritésével kell javitani.

Kétségtelen, hogy ha a vasut gazdasagosan bé-
nik a kocsikm-teljesitménnyel, akkor jo forgalmat
lehet6leg rovid, kevés szdmu viszonylattal tarthat
csak fenn, mert hiszen minél tbb relacio kozott kell
megosztania a rendelkezésre allé kocsiparkot, annal
kevesebb kocsi jut egy-egy viszonylatra, s minél t6bb
viszonylat kozlekedik egy-egy utvonalon, annal
kénnyebben megtorténik, hogy a legjobban elgon-
dolt menetrend is felbomlik, a kocsik dsszetorl6d-
nak, vagy elmaradnak, s ilyenkor kovetkezik be a
kocsik csoportos jardsa és a forgalom sokat pana-
szolt egyéb mizérigja. HosszU Gtvonalakon a koz-
lekedés annyi eshet6ségnek van kitéve és annyi
akadaly kerulhet avillamos Utjaba, hogy a késések,
torlodasok elkerulhetetlenek, s ezért célszer(i a vi-
szonylatok lehet6 megroviditése. Minél rovidebb
valamilyen reléci6, annal kdénnyebb a szabalyos és
stirti forgalom fenntartasa, amelynek iskolapéldaja a
46-o0s viszonylatunk1mintaszer( kozlekedése.” (Buda-
pest kozuti vasiti kdzlekedésének fejlédése 1865—
1922 és a BSZKRT tizévi mikodese, 1923—1933.
Bp. 1934.)

Mint az idézetbdl Kitlinik, az egyenletes kozleke-
dés alapvet6 feltételeivel Budapesten mér 1934-ben
is foglalkoztak. Az idézetben megfogalmazott
klasszikus kozlekedéspolitikai elgondolasok Iénye-
gében sem az egyenletes — vagyis megkdzelitden
menetrendszer(i és pontos — tomegkozlekedés
megvalositasival elérhetd pihen6id6-tobblet, sem a
tomegkozlekedés forgalomtechnikaja vonatkoza-
séban nem veszitettek aktualitdsukbol.

E tanulmanyunkban célul tlztik ki, hogy a f6-
varosi villamoskozlekedés egy frekventélt utvona-
lan, a Rakoczi Uton és az itt vezetett viszonylatok
szempontjabol nagy szerepet jatszo, a forgalomnak
a kozelmultban atadott csomdponton, az Erzsébet-
hid budai hidféjénél kialakult fobb villamosforgalmi

1Végallomasai a Keleti pu. és a Nyugati pu. voltak
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korulmények vizsgalatdval foglalkozzunk. Mint a
konklizidk levonasa soran latni fogjuk, a forgalom
ndvekedésétdl fliggetlendl, a tobb mint 40 évvel
ezel6tt megfogalmazott térvényszer(iségek ezen a
kis terlleten is, jelenleg is felismerheték és orvos-
lasukra sok tekintetben hasonlé megoldasok java-
solhatok.

Az Ujjaépitett Erzsébet-lddon 1964. november
20-4n indult meg a forgalom. Az Erzsébet-hidi vil-
lamoskodzlekedés dsszetételének, a budai hidfd utani
eladgazésainak aranyaira, nagysagrendjére iranyuld
vizsgalatok mar joval a hid megnyitasa el6tti id6k-
ben megkezdédtek.

Az Erzsébet-hid a kelet—nyugati Gttengelyben
fekszik, ezért Budapest legkdzpontosabb fekvési
hidja: az Orddgarok volgyében halad6 féutvonalat
és a Kerepesi Ut folytatasat képez6 Rakoczi utat,
illetve Kossuth Lajos utcat koti dssze.

A budai hidfé (1. abra) kialakitasat tekintve
mind kozati, mind villamosvasuti szempontb6l ha-
zank egyik legkorszeribben megoldott kétszint(
csomopontja.

A hidfé harom nagyforgalmu és egy kisebb je-
lent6ségl vonal (a 9-es viszonylat vonala) talalko-
zasanal fekszik. Jelenleg a hidfénél kulonféle rela-
ciok nagyszam( fonddasat lathatjuk, s ezekben
zdmmel viszonylag kis fér6helyegységl szerelvé-
nyek kozlekednek. A kozos kdvetési idé alacsony,
egy perc korul mozog. A szerelvényekben a jarmu-
vek szdma valtakozo, pl. a 9-esen szdl6 kocsik, a
44-esen UV harmasszerelvények, a 63-ashan pedig
motor- és pdtkocsibol allé vagy csuklds vonatok
kozlekednek. A vegyes forgalomtechnikai jellem-
z6ket, az elagazasi Gtvonalak mennyisége, leter-
heltségének mértéke, a jelenlegi jarmdpark nagy-
szamu tipusa egyrészt indokolja, masrészt viszont
azok az azonos utvonalra kiadott, s az eredetileg
tervezett vonatnemek koordinacios torekvéseinek
mérsékelt voltara utalnak.

Ezt a heterogenitast kell6 beavatkozéssal a fébb
nagy forgalmu Gtvonalak hosszabb szakaszain (pl.
a Réakéczi aton, ahol a hat viszonylatban négy,
vagy az ipari csuklés szerelvényt is ide szdmitva
jelenleg [1966] otféle, a Vaci Ut EImunkas tér el6tti
reszén, ahol Ot viszonylatban négyféele szerelveny
kozlekedik) fokozatosan, de minel el6bb ki kell
klisz6bolni.

Az eddigiekbdl is mar lathat6, hogy a korszer(en
Kivitelezett hidfénél a villamosvasuti egyenletes
kozlekedést elsegité tényez6k kialakitasa terén
még sok a tennivald.

A jelenlegi helyzet elemzése soran a legnagyobb
hianyossagot abban lattam, hogy a budai hidf6
felé aramld villamosvasuti forgalomban tal sok
kis féréhelyegységli vonat fordul el6, ami ndveli az
egyes keresztmetszetek zsufoltsdgat. A hidfénél
egyetlen kett6s megall6 van, de szuréprobaszer(en,
egy hétkdznap délutani csucsban végzett felméré-
sunk sordn csupan elvétve, dranként egy-egy sze-
relvény futott be mésodiknak a megalloba, pedig



VIIl. EVFOLYAM 1968. 4. SZAM

ez szamottevéen lerdviditette volna a vonat tar-
tozkodasi idejét. A kocsivezet6k ugyanis nem szi-
vesen viszik be a megalléba a szerelvényt, mert
lejtében van és nem lathato be jol a palyarész. (Az
1. &bran 1-essel jelzett megallo.)

A tovabbiakban az egyenletes kozlekedés meg-
valOsitasanak feltételeit ismertetjik, majd Kité-
rink a R&koczi ut, az Erzsébet-hid budai hidf6 és
kornyéke villamoskozlekedésének reprezentativ re-
gisztralasara, kiemelve az Gn. belsd, tzemi ténye-
z6ket, amelyeket az egyenletes forgalomlebonyoli-
tds megkozelitésében a villamosvasutnak elsodle-
gesen hataskorében all befolyasolni.

2. A kozlekedés egyenletessége

A tomegkozlekedési jelenségek idében és térben
véletlenszer(i lefolydsa kozismert. A legnagyobb
véletlenszer( hatdst az utasforgalom megoszlasa
jelenti, amely még azonos Gtvonalat tekintve is
naprél napra, drar6l érara — volumenében, 6ssze-
tételében — folytonosan véltakozik és részleteiben
nem lehet pontosan meghatérozni. Nem hanyagol-
hato el az a hatas sem, amit a kdzuti forgalomban
résztvevd, kulonféle funkcioju jarmiivek egymasra
gyakorolnak, tovdbba az ujabban — kilondsen
csomopontokon — egyre inkabb el6térbe keruld, a
gyalogosok altal képviselt, jelz6lampa nélkili gya-
logatkel6helyeken jelentkez6, a kozuati forgalom
folyamatossagat megtorpanté hatas, valamint a
forgalomiranyité lampék hatésa stb.

A kozlekedésben résztvev6k mozgasa szamtalan,
jorészt el6relathatatlan tényez§ fliggvénye, tehat a
szokvanyos fliggvenyszer(i kapcsolattal, amikor az
egyik ismérv egyértelmiien meghatarozza a masik
alakuldsat, nem jellemezhet6. Erre a célra szto-
chasztikus kapcsolat képzése alkalmas.

Altaldban a villamoskdzlekedés egyenletesseége
vagy menetrendszer(isége kiils6 és belsd tényezdk
optimélis egybeesése. (Sajnos, a gyakorlatban az
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utas nagyon sokszor a jarmdvek, szerelvények meg-
zavart forgalmaval, az un. konvoyban jarassal ta-
lalkozik.)

A kilso tényez6k kdzé soroljuk azokat a hatdso-
kat, amelyek — jelenleg villamoskdzlekedésrél le-
vén sz6 — nem a villamosok belsd, tzemi életébdl
fakadnak. igy:

a) Az utazési igények veéletlenszer(i volumen( és
Osszetétell jelentkezése, amely kiléndsen ha forga-
lomiranyitd jelz6lampa nincs, els6dlegesen alakitja
a megalléhelyi tartézkodasi id6t.

b) A forgalomiranyitd lampak a tomegkozleke-
dési jarmlvek menetrendszer( kozlekedésétél flig-
getlenill szabalyoznak.

c) Belvarosban a jelz6ldmpéaval szabalyozott,
vagy nem szabalyozott gyalogos atkel6helyek for-
galma is jelent6s.

d) A kilénféle kozatijarmvek (autdbusz is) moz-
gasai feltartéztathatjak a villamosokat.

e) A kozuti forgalom novekedése, az utak telit6-
dése fokozni fogja a nehézségeket.

f) A megélldhelyi tartdzkodasi id6re kihat még
az a kortlmény, hogy van-e megalléhelyi jardasziget
és milyen ennek a kialakitasa, mennyire teszi lehe-
téve, hogy az utasok az igénybevett viszonylatl
szerelvényeknek megfeleléen — a kett6s megallok-
ban — id6ében elhelyezkedhessenek.

g) Egyéb, rendkivili hatds, pl. az Gt-, csatorna-,
viz-, gazvezeték épitéshbl szarmazo zavaras.

Az egyenletes kozlekedés megvalositasat befo-
lyasolo bels6 tényezbk:

a) Az azonos Utvonalon, de kulénboz6 viszony-
latban haladd szerelvények menetrendje nincs
eléggé koordinalva.

b) A tdbbviszonylatd Gtvonalakon valtakoz6
befogadoképességii vonatok kozlekednek, amelyeket
a forgalom utazési célszerinti aranyaival igen ne-
héz egyeztetni.

c) A féréhely/utascseresav viszonyszam (az egy
ajtonyilasra es6 befogadoképesség) szerelvényen-
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3. dbra. A Rékoéczi Ut—Erzsébet-hid—Krisztina kdrit—Bartok Béla ut
utasforgalma cs féréhely-ellatasa (1965. XI. 1T.)

ként mas és mas értékeket ad, ami f6leg a megallo-
helyi tartdzkodasi id6 kilonbdz6ségét eredményezi.
Ugyanannyi utas le- és felszallasa szerelvényenként
abszoldte Is hosszabb id6t igényel, de a jarm(ivén
belili torl6das, amely a fennmaraddk, valamint
leszallni szandékozok kozott keletkezik —és nagy-
saga a fér6hely/utascseresav viszonyszammal for-
ditottan aranyos — a tart6zkodasi id6t tovabb
nydjtja.

Moszkva
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d) A villamoskozlekedésben — még azonos Ut-
vonalakon is — az egyes szerelvények menettulaj-
donsagai nagy mértékben valtozni szoktak a gyor-
sités, a legnagyobb menetsebesség, a fékezés tekin-
tetében. Ezek —tobbek kdzott —eltéré6 motortel-
jesitmények és a t/LE (&sszes suly/6sszes motortel-
jesitmény) viszonyszam fuggvényei is.

e) A veégallomasi vaganyok szama, kapacitésa,
elrendezese sem elhanyagolhato tényez6 az egyen-
I6tlenil beérkez6 szerelvények gyors forditasa,
visszakildése szempontjabol.

f) A szerelvények végallomasok kozotti mozgasat
a nalunk rendelkezésre all6 mennyiségl és szin-
vonall technikai eszkdzokkel még nem lehet ki-
el?g_itc'i maodon figyelemmel kisérni, illetve befolya-
solni.

g) Az, hogy a villamosvasuti palya elkilonitett,
vagy a kozuti forgalom altal is hasznalt bekdvezett
palyarész, szintén zavar0 tényez6 lehet.

h) Nem hanyagolhaté el a szerelvény mozgasat
létrehozd kocsivezetd és kalauz fegyelmezett magatar-
tasa, mint szubjektiv tényezd. A kocsivezet6nél
eléfordul, hogy indokolatlanul megkozeliti az
el6tte haladd szerelvényt. A masik vegletet, a le-
maradast, rendszerint a kalauzok segitik el6, mert
minél nagyobb bevétel szerzésére torekednek a mo-
gottik haladdék rovasara.

Kényszer -

megallasok
helye' . 3. dbra. A 44-cs viszonylat Baross tér—
Vermez6 = Moszkva tér kozotti szakaszanak (t-idg

diagramja. Harom, a végallomasrol
egymas utan inditott azonos viszonylatéi
szerelvény forgalmi menetének
regisztralasa (1966. V. 10. kedd)

Jakobinusok
tere

Kényszer
megallasok helye
Moéricz Zf krt
gyol atk.
Idegenjarm
akadaly
Torlédas, ,,
*.Szabadsag hid
r.jeli. lamp.
Villanyvalto n
Rudas-furdé
r.jelzlamp
Torlodas

Pet6fiS.U.,
_r.Jelz.lomp.
Muzeum krt-
rj. lampo
mSipu- rendér
,jelzes

4. dbra. A 68-as viszonylat Baross tér—
Moéricz Zsiginond kértér kozétti
szakaszanak ut-id6 diagramja. Harom,
a végallomasrol egymas utan inditott
azonos viszonylatéi szerelvény forgalmi
menetének regisztralasa (1966. V, I1.
szerda)

Lotto Artibol
r.jlampo

Lenin krt. ken

Osvath u. kér.

15 30 .

8 oa
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i) A villamosvasti belsd (zembél
egyéb hatasok kdzott megemlitjik még, hogy a hu-
zamos idén keresztll végzett vaganykorszer(isitési
munkék, vagy a tehermenetek miatt el6forduld
megallasok, ingazasok, sebességcsokkentések szin-
tén egyenl6tlenné valtoztathatjdk a villamosok
kozlekedését.

A viszonylagos egyenletességre valo torekvés a
Févarosi Villamosvasutnédl abban nyilvanul meg,
hogy a belsé, az egyenletes kozlekedést zavar6 té-
nyezécsoportot igyekeznek kikiiszobolni.

Mivel konkréten az Erzsébet-hid budai hidféje
és a Réakoczi at, valamint az ezekkel szorosan
Osszefliggb két vonalrész (az Attila ut — Krisztina
krt. és az Erzsébet-hid budai hidféjét6l a Mobricz
Zsigmond kortérig tartdé szakaszok) forgalmanak
vizsgalatat tztik ki célul, az emlitett faktorok
alakulasat az adott vonalakon el6re meghatéaro-
zott modon felvett mérések elemzésével rogzitettik
(2., 3., 4. abra).

21. A tobbviszonylatu Gtvonalak menetrend szerinti
koordinalatlan kozlekedése

A Fdvarosi Villamosvasut menetrend-szerkeszté-
sének sajatossaga, hogy csak a viszonylaton belili
egyenletes inditasi id6kozok kijeldlésére torekszik,
fuggetlenul attél, hogy a kérdéses viszonylat sze-
relvényei hosszabb-rovidebb szakaszokat mas jarat
szerelvényeivel egyittesen vesznek igénybe. Ennek
eredményeképpen keletkezik a néniuszhatas, amely
mind a villamosvasuti fér6helykilométer gazdasag-
talan kihasznalasa, mind az utaz6kdzonseg részére
a tébbviszonylati vonalakon méar menetrendileg
eleve koordinalatlan alapi kozlekedés miatt hat-
ranyos. Természetesen, mindenkor szem el6tt kell
tartani, hogy a menetrend jo elkészitése kétség-
kivil ajanlatos, de ezzel az utazasi igényekben be-
kovetkez6 valtozésok rugalmas nyomon kovetésé-
hez pusztdn a mechanikus, elvi alapokat rakjuk le.

A jelenleg (1966. majus) érvényben levé menet-
rend szerint, ha a végalloméasoktdl egy kivalasztott
keresztmetszetileg egységesen 15 km/O keringési,
vagy fordul6 sebesség megvaldsitasaval szamolunk,
valamint &sszedgazasoknal egy-egv elméleti, vi-
szonylaton bellli kdvetési id6koztartdé berendezést
—és eldirt mennyiségl, uzemképes szerelvényt —
tételeziink fel, akkor pl. a R&kdczi Gti viszonylatok-
ban kozleked6 szerelvények esetében a Baross téri
(Felszabadulas tér felé) atszallohelyen csucsid6-
szakban nagyszamu( egydttjarast figyelhetnénk
meg (ndniuszhatds). Mint az 5. abran lathatjuk, a

a keresztmetszeten egy ora
Pl. a Rékoczi uti villamoskodzlekedésben menet-
rend szerint:
ot= o 0,98 perc.
A ténylegesen leszamolt szerelvényeket figye-
lembe veve:

16— 17 6ra kozott: fn§4—= 1,1 perc

18 6ra kozott: tu 6=0_ = 1,5 perc

1= 20

szarmazé
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5. abra. A Rakéczi uti kozlekedésben .jelentkez6 noninsz-hatéasok.
(Vizsgalt keresztmetszet: Baross tér, menetirany: Felszabadulas tér fele,
vizsgalt idétartam: a 16.30—1T.00-ig terjedd féléra, atlagos utazasi
sebesség: v =15 km/6)

viszonylatok nagy szama — betétjarattal egydtt:
6 — még inkabb elbsegiti a ndniuszhatas kialaku-
l4sat.

22. Véltakoz6 befogadoképesség

Az egyenletes kozlekedés Gzemi megvaldsitasa-
uak egyik fontos feltétele — az egyenletes kdvetési
id6kozok biztositasan kivil — kaléndsen nagyfor-
galmu utvonalakon az, hogy a szerelvények kozel
azonos mennyiségl féréhelyet mozgassanak.

A Raékoéczi ati viszonylatokba osztott szerelvé-
nyek kilénbdz6 tipusuak, de a féréhely szempont-
jabol az UV harmasszerelvények kivételével kozel
azonosak: 150 fér6hely/szerelvénv érték kordl in-
gadoznak. A délutani csicsidében 16—18 éraig az
Erzsébet-hid budai hidfénél a R&kdoczi ati szerel-
vények vonategységenkénti fér6helyén kivil fel-
mértik a viszonylatonkénti tényleges kdvetési id6-
kdzoket, valamint a keresztmetszeti tényleges ko-
z0s kovetési id6kdzt a csucsidbben (6. abra).

A kozos kovetési id6koz percben:

vény és a kovetési id6kozok alakuldsa (a mérés id6pontja: 1966. V. 4,
szerda, 16—18 6ra)

60

alatt athaladt szerelvények szama

Az &bra perc-fér6hely/szerelvény sikjan és az
el6z6ekben szamitott tu értékekbdl lathatd, hogy
a menetrend szerinti 1 perc koruli kézos kovetesi
id6kozt6l eltér6en az el6z6ekben felsorakoztatott,
a villamosvasuti kdzlekedést befolyasolo kiilsé és
belsd tényez6k hatasa kdvetkeztében:

a) a csucsid6szak kezdetén kisebbek, a vége felé
egyre nagyobbak a tényleges kdvetési id6kozok,
egy-két negyeddras idétartamtol eltekintve;

b) a szerelvényenként! fér6hely szempontjabol
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egyedil a 44-esben kozlekedtetett UV harmassze-
relvények térnek el a nagy atlagban jelentkez6
150-es fér6helyegysegektdl. Az 5 fo/m2es faktorral
szamitott 260-as fér6hely/UV-vonat a leggyakrab-
ban eléfordult érték 173%-a.

Az &bra perc-viszonylatszdm sikjan pedig a
tényleges, viszonylatokon belili s(rlsodések és
ritkulasok figyelhet6k meg. A Rakoczi Gti kozle-
kedés realis feltéi’képezését nagymértékben zavarta
a felmérés idépontjaban az Emke aluljar6 épitése.

Az Erzsébet-hid budai hidf6 2-es atszall6éhelyén
(18-, 44-, 60-, 60A-, 63-, 67-es viszonylatok atszal-
I6helyén) a menetrend szerinti kézos kovetési id6-
koz csucsidbben:

l'jfc=§= 0,92 perc

a tenylegesen leszamolt szerelvenyeket figye-
lembe véve.

16— 17 ora kozott:

t=50= 1,1 perc,
17— 18 6ra kozott:
(=" = 1,05 perc,

vagyis a Pest fel6li er6sen zavart egyre egyenl6t-
lenebbé valo kozlekedéssel ellentétben, a 2-es meg-
alléba belépd szerelvények kozlekedése a cstcson
belil nem romlik jelent6sen, s6t a végrehajtott
megfigyelés soran kissé javulni latszott.

Sokat jelent, hogy a kozeli Szarvas téren két vi-
szonylat szerelvényei végallomasoznak (60A, 67).
Az 1-es megalloban (19-, 44-, 60-, 60A-, 67-, 68-as
viszonylat megalloja) észlelt er6sen megzavart vil-
lamoskozlekedeshez viszonyitva, a 2-es megall6ban
a 67-es viszonylaton belil felmért kovetési id6ko-
z0k a perc-viszonylatszdm sikon feltlintetett abréa-
zolasban szemléltetben mutatjak a Szarvas téri
rendez6 tudatos, egyenletességre torekvé .beavat-
kozasat. A 60A jelent6sége kisebb, mert csak a
cstcsidBben vannak szerelvényei forgalomban és
ritka jarat. Ennél a rendez6 azonos kdvetési id6-

Erzsébet-hid budaihidf6
villamos atszallohelyek
Moszkva tér
felé

MoriczZs.
krt. fele

T. abra. Az Erzsébet-hid budai hidf6 2-es megallgjaban a féréhely/sze-
relvény és a kovetési id6kozok alakuldsa (a mérés idépontja: 1966. V, 5.
csutortok, 16— 18 dra)
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koz kialakité hatasa egyéaltalan nem érvényesiilt,
inkabb gyors ,,fér6helyvisszadobas” benyomasat
kelti e nagy kovetési idejd viszonylatban kialaki-
tott nagymértékd slrlsodés és ritkulas (7. abra).

23. Az utascseresavon/céntiférGhely

Az Erzsébet-hid budai hidf6 megéalléba 4 irany-
bol: a Réakdczi at, a Moricz Zsigmond kortér, a
Moszkva tér és a Margit-hid budai hidf6 fel6l érkez6
szerelvényeknél az egy utascseresavra esé befo-
gadokepesseég (egy ajtonyilasra es6 féréhely) su-
lyozott atlaga az 1. tablazat adatai alapjan a ko-
vetkez6képpen alakul:

1. tablazat
Ibi
. ni oran-  szer.
Sor-  Visz.  Szerelvény-  Ufas- ygpj fh./
szam  szama tipus Csere- inditasok utas- 4 x5
sav szama  csere-
121 szer. SAv
0 1 2 3 4 5 6
1 60 1200 10 10,5
60A 57 15,3 410,04
68 10,6
2 18 1500 -f 5800 8 6,6
19 55 19,3 494,08
63 13,5
3 67 3100 iker 4 12 37,0 444,00
4 9 3600 4 11 24,1 602,50
9A 14
5 67 UV harmas 14 4 18,5 74,00
(3200)
6 UV harmas
44 (3800) 16 11,5 16,3 187,45
7 44 ICS 10 1 20,0 20,00
0sszesen — 105,9 — 2232,07
2232,07 .
ba= = 21,08 fh/sav,
105,9

de ha a 3100-as ikerszerelvény rendkivil kedve-
z6tlentl kiugré értékét: 6310= 37,0 fh/savot figyel-
men kiviul hagyjuk, akkor:

b= 27889 _ 1904 fh/sav adédik.

A tablazatbol egyébként Kkitlinik, hogy a tar-
gyalt b viszonyszdm az 1200-as FYV csuklo6 szerel-
vénynél rendelkezik a legkedvezébb, a leggyor-
sabb utascserét biztosito értékkel (8. abra).

Az Erzsébet-hid budai hidféjénél elvégzett fel-
mérés soran a kdvetési idén kivul rogzitettik a
szerelvényen kialakult zsufoltsagot is. A zsufoltsa-
got Un. ,,zsufszam”-ma\ mérik, amely azt fejezi ki,
hogy a jarm( a megfigyelési ponton kozelitéleg mi-
lyen kihasznéaltsaggal vesz részt a forgalomban.
A zsUfszam tapasztalati értékhatarai: 0és 55. A0
akkor, ha a jarm( Ures, 5 az értéke, ha teljesen te-
litett, és 5,5, ha a Iépcsén l6gnak. A kdzbees6 sza-
mokkal a kiilénbdz6 ul6- és allohely foglaltsagokat
jellemzik. Tobb egységhdl allo6 vonat esetében a
Jjarm(venkeénti zsufoltsag Osszegezésére kerll sor.

A csomdpont egyik megall6jaban (18-, 19-, 63-,
68-as viszonylatok) felvett adatok segitségével
megvizsgaltuk, hogy az 6sszegezett zsufoltsag is-
meretében, az egy jarm(re vetitett atlagos zsuf-
szam és az el6bbi b tényez6vel nagy mértékben
o0sszefliggd megallohelyi tart6zkodasi id6é kozott két
kilonboz6 szerelvény-osszetétel esetében milyen
mérték( a korrelacié. A felvétel id6tartama 2 6ra
volt (16—18 ora kozott), hétkdznap délutan.
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8. dbra. Az Krzsébet-lild budai hidfénél az utssesere/szerelvény,

A mérés eredményeinek abrazolasanal feltlintet-
tuk a két orés felvétel minden tartozkodasi id6 ér-
tékét, valamint az atlagos zsufoltsagi fokot.

A Kkorrelacié kiszamitasahoz sziikséges szokasos
miveletek elvégzése utan megéllapithatova valt,
hogy a dxdy szorzatoknal az 1500—5800-as tipusu
jarmiivekbol 0sszedllitott szerelvényeknél egyetlen
esetben, 1200-as tipust jarmlveknél egyetlen
egyszer sem kaptunk negativ el6jelet, tehat a po-
zitiv korrelacio szorosnak latszik.

Az el6jelkorrelacid, melynek abszolut értéke 0 és
1 kozott valtozik és annal nagyobb, minél szoro-
sabb a korrelacio, az 1500—5800-as tipusu szerel-
vény esetében:

1?61~ 0,875
ahol n az el6jegyzések szama, v az eltérések szama,
n—u-+v.

Az 1200-as jarm({ esetében pedig
c—2n0 — 4 1,0; nagyon szoros a korrelacio.

A szdmszer(i értékeket is figyelembe veszi a kor-
relacio szorossédganak megallapitasanél a lineéris
korrelacio egyutthatdja. Az ennek meghatarozasa-
hoz szlkséges szdrasok az 1500—5800-as tipusu
szerelvénynel a kdvetkez6k.

A zsufoltsag szérésa:

i/ Sfdx2_ if 44,9364

oX r/ C o 1,011
A tartézkodasi id6 szorasa:
Oy- I/ dy2 2406;,1697 7396
A linearis korrelacio egyu_tthatéja:
Efdxdy 286,4079 +0.8705

r~ Xfax-ay ~ 44.1,011-7,396 ~
tehat szoros korrelacié all fenn.
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valamint a farébelj/iitascseresav alakulasa

Az 1200-as tipust jarmdnél:
5564
s - 0,8678

«.= 7?7 I\f8lli = 3,5909

53,0860
18-0,8678.3,5909
Vagyis a lineéris korrelacio egyutthatoja itt is
— az el6jelkorrelaciéhoz hasonléan — nagyon szo-
ros kapcsolatra utal.

=0,9464

9. dbra. Az Erzsébet-hid budai hidf6 3-as megall6jaban a zstfoltsag és
a tartézkodasi id6 kozotti linearis regresszio (a felmérés id6pontja:
1966. V. 4. szerda)
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A ponthalmaz félreismerhetetlen pozitiv vonu-
lasi irdnyaban rejl6 torvényszer(iségeket egyenes
vonali! regresszidval fejezzik ki (9. abra).

Az egyenes egyenlete:

Y'=a+ bx
Az egyenes paraméterei sulyozott forméaban:
Ufdxdy
Mdx?2
a—y bx

1. 1500—5800-as tipust szerelvénynél:
a—6,0832, 0=6,3/36
2. 1200-as tipust jarm(nél:
a—2,0157, b= 3,9159

A Kkét vizsgalt szerelvénytipusnal a zsufoltsag és
a megéllohelyi tartozkodéasi id6 kozotti korrelaciot
jellemz6 egyenesek paramétereinek eltérését veéle-
ménylnk szerint nagy mértékben szabalyozta a
kétféle vonat b tényezd8jének kilonbsége (L az 1.
tablazatban).

A feltlintetett korrelaciok kozul egyébként nyil-
valéan kedvez6bb kapcsolatot jelent az 1200-as
tipust jarmunél felvett mérések eredményeképpen
kialakult ponthalmaz, illetve ennek matematikai
leirdsat kifejezd Y'=—2,0+3,9x egyenletl egye-
nes vonall regresszid, hiszen ugyanakkora zstfolt-
sag esetében a teljes utascseréhez kevesebb meg-
allohelyi tartézkodasi id6re van sziikség, mint az
1500—5800-as tipust jarmUlvekbdl 6sszedllitott
szerelvényeknél. A regresszios fliggvények értel-
mezési tartoméanyat 2,0 <j x < 55 kozott hata-
rozzuk meg, mivel 5,5-nél nincs nagyobb zsufolt-
ségi fok, és 2-nél kisebb zsufoltsagnal nincs értelme
kilénbséget tenni a szerelvények kozott. Egy-egy
utascseresavra jelentéktelen mennyiségl utas esik
és maga az utascserezavartalanul, torl6dasmente-
sen zajlik le.

e 1200-as tipustjarmi
+ 1500-5800-as fipusu szerelvény
v 3100-as tipusa szerelvény

Y . 00as WVtipusu szerelvény
0 3800-as W/tipusu szerelvény
m Ipari csuklés jarma
-Z25
I
‘E .
15-
! 003+
10
5@

051015202510 3f ifi if 5055
Zsufoltsagi fok
10. abra. Az Erzsébet-hid budai bidfii 2-es megall6jaban a zsufoltsag és

a tartozkodasi id6 kozotti korrelacié (a felmérés idépontja: 1966, V. 5.
csutortok)
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« 1200-as tipusujarmda

+ 1500-5800-as tipusu szerelvény
Y x 3100-as tipusu szerelvény

» 3200-as WVtipusu szerelvény

o 3800-as Wtipusu szerelvény

05 10 15 20 25 3P 35 UO [5 50 55
Zstfoltsagi fok

Il. &bra. Az Erzsébet-hid budai hidio 1-es megalldjaban a zsufoltsag
cs adta)rtézkodasi id6 kozotti korrelacié (a felmérés idépontja: 1966. V. 4.
szerda

Az Erzsébet-hid budai hidféjénél még két meg-
alléban szemléltettuk (10. és 11. abra) a megfigyelt
események (zsufoltsdg és tartozkodasi id6) kozotti
osszefliggést pontdiagram formdjaban. Itt a ko-
rabbi értékelést nem végeztik el, mert egy-egy
szerelvénytipusra nem volt kell6 szamu méresi
eredmény, de a kilonféle szerelvények pontvonu-
latai igy is — egy-két esetet leszamitva — 0Ossze-
tartdé pozitiv kapcsolat fennallasara mutatnak,
természetesen mindenkor az elébb meghatéarozott
eértelmezesi tartomanyon belul. A 10. abran az
1200-as tipusu jarmanél felvett nagy zsufoltsagi
fok melletti rovid tartézkodéasi id6 annak koszon-
het, hogy a végallomaskdzelbe érkezett 60A, il-
letve 67-es viszonylat jarm(vein egységesen le-
szalld utazékozonség foglalt helyet, akik a csomo-
pontrél mas viszonylat jarmlvein utaztak tovabb.
Az egyirdnyl aramlas és a leszéllas mvelete (rovi-
debb 1d6t igényel, mint a felszallas) idézte el6 tehat
a nem tipikus, szabalytalan eredményt.

3. A Szarvas téri végalloméas

Amint ez kbzismert, az Erzsébet-hid megnyitasa
utan kozvetlenl a hidfénél, vagy annak kozelében
még nem nyilt lehet6ség a kézenfekvd sziikseglet
kielégitésére: egyes Pestr6l érkez§ viszonylatok
szerelvényeinek visszaforditasara. A 2. dbrank mar
bemutatta, hogy az utasforgalom a hidfé kornyékén
csokken, tehat az dsszes fér6hely tovabbmozgatasa
sem a keresztmetszeti, sem a célforgalom szem-
pontjabdl nem indokolt.

Ezen a helyzeten 1965. oktdber 20-4n a Szarvas
téri végallomas lzembehelyezése segitett, ahol a
67-es és a 60A viszonylatok szerelvényei fordulnak
vissza. A végallomas tulajdonképpen egy kitérok-
kel 1:2 aranyban két részre osztott csonkavagany,
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Arok utca

Fedezijelzé

lelz6 g lndits
jelzé | ITart6zkodé

12. &bra. A Szarvas téri végallomas helyszinrajza

ahol megkdzelitéleg 3 UV szerelvény helyezhet6 el
(12. &bra).

A vonatok inditasa helyben, ipditojelzével tor-
ténik, és kihaladasuk a fégavanyra mindkét irany-
ban fedezd jelz6vel biztositott.

4, Javaslat a Szarvas téri végallomas
és a térkozjelz6k alkalmazhatosaganak
figyelembevételével az egyenletes
kozlekedést befolyasold, belsé Gizemi tényezdk
optimalizalasara

Az eddigiekben az Erzsébet-hid budai hidf6 és a
Rékaoczi ut forgalmat jellemeztik rovid id6tartamu
mérések elGzetes végrehajtasa alapjan. A tovab-
biakban tdmaszkodva az értékelés eredményeire
az Erzsébet-hid és kdrnyékén az egyenletes kozle-
kedés kozelit6 megteremtésére a kovetkezd javas-
latokat tesszik:

a) Foglalkozni kellene a nagyforgalmd Gtvona-
lak kritikus szakaszaira tervezett menetrend Kki-
alakitasaval és a villamos forgalmat szabalyozo
jelz6k fokozott alkalmazésaval. Erre vonatkozd
elképzelésiink részletesebben:

Az Un. ,frekventalt” (tvonalak rendszerint tobb
viszonvlatiak. Ezeken a célforgalom érdekeinek
minél teljesebb kielégitése miatt jelenleg tul sok
viszonylat szerelvényeinek parhuzamos, végéllo-
masok kozotti, a kilonboz6 behatasok kovétkezté-
ben spontén-rugalmas kozlekedése bonyolddik le.
Egyes ilyen lehatarolt szakaszok végein — példa-
nak a Rakoczi utat felhozva — valtoztathat6 id6-
tartam( id6koztartd berendezést javasolunk. igy
a Baross téren az Erzsébet-hid irdanyaba tartd sze-
relvények részére kellene egy-egy id6koztartd be-
rendezést elhelyezni, amely az el6zetesen elkészi-
tett, osszehangolt, egyenletes kozlekedés alapjat
leraké menetrendben megallapitott k6zos kovetesi
id6 szerint lenne programozva.

b) Kulénos tekintettel a cstcsforgalomra, a me-
chanikus jelz&berendezések beépitésén kivil java-
soljuk, hogy a Szarvas téri végallomas rendez6je a
hid budai hidféjéhez legyen athelyezve és a Szarvas
téri végallomasi forgalom szabalyozasan kivil a
csomoépont teriiletén az azonnali beavatkozas ha-
taskorevel rendelkezzék. Véleményiink szerint a
rendez6 kapacitdsdnak kihasznaltsaga a jelenlegi
csucsorai 22 szerelvény inditdsaval nincs bizto-
sitva. A szlikségszer(inek latszo el6ztetéseket, cson-
kaforduldkat a kocsivezet6k a rendez6tél kapott
szbbeli utasitas alapjan, onalléan is elvégezhetik.

A rendezd helyét a hidfé 1-es megallojanal (19-,
44-, 60-, 60A-, 67-, 68-as viszonylatok) a gombnyo-
mos kitéréallitod fllkéjének helyére javasoljuk.

c) Az 1-es megdlld utan kovetkezd elagazasi valtot
— segédvezeték segitségével — a kocsivezet6k mikod-
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tessék. Termeszetesen a segédvezetékes villamos-
valto allitasi moédra vald attérést akkor tartjuk
redlisnak, ha — mint mar az el6z6ekben emlitet-
tik —

d) egyrészt azonos vagy kozel azonos, de min-
denképpen nagyobb fér6helyegységli szerelvényeket
kozlekedtetink a R&kdczi ati viszonylatokban,
tehat megnd a kozos kovetési idbkoz,

e) masrészt a Baross tér rendezése utan lehet6-
ség nyilik a rugalmas, rovidebb betétjaratok strité-
sére mind a Rakoczi, mind pl. a Thokdly uton, a
hosszabb tdrzsjaratok rovasara. Ezaltal a hosszabb
viszonylatok szerelvenyei ko6zoOtt nagyobb valo-
szinlseggel el6forduld, a menetrendben rogzitettdl
eltérd, megnyult kovetési id6kdzok altal képzett
hézagok kitoltése kdnnyebben megvalosithatd.

A betétjaratok sdritése a célforgalmi megfigye-
lések szerint is indokolt, ti. az utasszamlalasi
,0” korzet — amely a Martirok Gtja, Nagykorut,
Karinthy Frigyes at, Bartok Béla at, Attila Gt és
Krisztina krt. altal hatéarolt teriilet — helyi for-
galma igen jelent6s. Pl. az 1958-as célforgalmi szam-
lalds adatal szerint az emlitett szektoron belll az
Osszes utazasok kereken 17%-a bonyolodik le.

Altaldban igaz az, hogy az egyenletes kozleke-
dés megteremtéséért vivott kizdelem egyik fon-
tos eszkdze lehet, kuléndsen nagyforgalmd vona-
lak cslcsid@szakaban, a rovid viszonylatokban ja-
ratott szerelvények altal nydjtott kapacitds. A
vegallomasok kozotti tavolsagok csokkentése egy-
idejlleg a zavard behatasok egy részének valoszinG
minimaliz4lasat is biztositja. Viszont nem szabad
elfelejtkeznlink arr6l sem, hogy az utazokdzonség
részérél jelentkez6 hosszutava célforgalmi igények
kielégitése sem redukalhatd minden hatéron tual.
Vagyis meg kell keresni a kétoldali, egymassal
szemben allo célszeriiség, illetve igény lehet6ség
szerinti optimaliz4lasat.

f) A rovid id6tartamra, viszonylag kevésszamu
megfigyelésre szoritkozé felmérés alapjan is meg-
allapithato, hogy a 3100-as szerelvénynek az atlag-
tol kirivoan eltéré b jellemz6je (utacsseresavon-
kénti fér6hely) a megallohelyi tartdzkodasi id6
noveléséhez vezet.

Els6 Iépésként ezeket az ikerszerelvényeket kell
szam(zni, még miel6tt a nagyobb hordereji szerel-
vény-atcsoportositdsokat végrehajtandk. Helyette
az 1100-as FVV csuklos szerelvények jaratasat
ajanljuk valamelyik, mindkét végén hurokban
végzodd viszonylatban (19-, 44-es).

g) Jelentds elényt biztositana, ha mind a Baross
téren, mind a Szarvas téren legalabb egy-egy tarta-
Iék szerelvényt helyeznénk el, amelyeket a rendez6
a kilonféle okok miatt megritkult szerelvények
kozott szlikség szerint bevethetne. A tartalék sze-
relvény kidllitasat kilondsen a csucsidészakok ko-
zepén és vegefelé tartjuk indokoltnak (pl. 16-t6l
18 6réig).

h) A Rakoéczi Gti egyenletes villamoskozlekedés-
nek — de értelemszertien minden fontosabb Gtvo-
nal egyenletes tdmegkozelekedésének —az tizemel-
tetés részérdl torténd optimalis megkozelitése ér-
dekében az a)—f) pontokban javasoltakon kivil a
szubjektiv tényezdk szerepét sem hanyagolhatjuk
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el. Gondoskodni kellene tehat egy olyan jutalma-
zasi forma kidolgozasarol, amelyben szerepet jat-
szik a kimutathatd, pontosabban a jarmdveze-
tokre rabizonyithato késések miatti kilométer-ki-
esés csokkentd hatésa.

Az eddigieket osszefoglalva megallapithatjuk,
hogy a 2. pontban felsorakoztatott nagyszamu, a
rendszeres kozlekedés gyakorlati megvaldsitasat
zavar0 hatas miatt jelenleg tulajdonképpen csak
hosszabb-révidebb ideig tartd, veletlenszeriien be-

Konyvszemle

Drabek Lajos: Henger—Dugattyii—Dugattyagydr(

Bp. 1968. M(iszaki Kdnyvkiadd, 150 old. 73 abra
(araflizve: 8,— Ft)

A ,,Technol6gia” sorozatban megjelent kis kotet célja
az, hogy részletesebben megismertesse az olvasét —
els6sorban a belsé égésli motorokat gyarté, felhasznalé
jarmdipar és kozlekedés érdekelt dolgoz6it — a henger,
a dugattyld és a dugattyugy(rl gyartasaval, szerelésé-
vel és feldjitasaval.

Az 5 fejezetbdl all6 konyv el6szor attekintést ad a
bels6 égési motorok fejlédésérél (1.), majd a motor-
henger, a hengerpersely kialakitasaval, anyagaval, gyar-
tdsadval, megmunkalasaval, ellenérzésével és felljita-
saval foglalkozik (2.). Hasonl6 felépitésben targyalja a
szerz6 a dugattyGra vonatkozdé ismereteket is (3.). A
legterjedelmesebb fejezete (4.), a dugattyagydrik faj-
tait, szabvanyos és kildnleges kiviteli formait, anya-
gait, ontését, megmunkaléasat, felileti kezelését, a kész
dugattytugy(rik ellenérzését, majd szerelését és fel-
Gjitdsat ismerteti meg az olvaséval. A kényv utols6 (5.)
fejezete a henger és dugattylGgy(rd kozotti kopassal,
anyagaik dsszehangoldsaval, a kenéssel foglalkozik.

Grof Jozsef (szerk.): Elektrodinamikus vas(ti biztosito
berendezések I1. kotet
Bp. 1968. Miiszaki Konyvkiado6, 264 old. 190 abra
(ara kotve: 33,— Ft)

A ,VasUti Szakkdnyvtar” sorozat 25. koteteként
1965-ben jelent meg az ,Elektrodinamikus vasuti biz-
zosité6 berendezések” 1. kotete, amely az altaldnosan
hasznalt, alapveté szerkezeti elemeket, alkatrészeket
targyalja. (Ismertetése megjelent a Kozlekedéstudo-
méanyi Szemle 1966. évi 2. szdméanak ,Kdényvszemle”
rovataban.)

A most kiadott méasodik kdtetben a szerz6k — Dudok
Gyula, Szits Taméas és Verebély Andras —- az allomasi
biztosit6 berendezések hazénkban leggyakoribb tipu-
sait, a guritopalyaudvari berendezéseket, az Uj sebes-
ségjelzési rendszerre valéd attérés miszaki alapjait fog-
laljak 0Ossze.

A ,Vasuti Szakkonyvtar” 26. koteteként megjelent
m két f6 fejezethdl all.

Az 1. fejezetben foglalkoznak a szerz6k az allomasi
biztositd berendezésekkel. A kapcsolégombos elektrodina-
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kdvetkezd ,.egyenletes” kozlekedésr6l beszélhe-
tink (kivételek a végallomasokhoz kozel es§ vona-
lak, amennyiben a rendezének jarm(ive, illetve
vonata, valamint megfelel6 szervezdkészsége is
van). A javasoltak bevezetésén kivil a jarmuallo-
many fer6hely- és korszer(i/korszer(tlen — ara-
nyanak novelése is az egyenletes kozlekedés fel-
tételeinek tovabbi optimalizalasat, pontosabban:
ennek hosszabb id6tartamon és szakaszon keresz-
til torténd megvaldsitasat jelentheti.

mikus berendezést illetéen targyaljak annak felépitését
kezelését, a berendezés mechanikai fiigg6ségeit és a
tengelyek szerelvényeit, valamint az Aaramkordket.
Hasonl6képpen kimeritéen ismertetik a jelfog6fiiggéses
elektrodinamikus berendezést. A fejezet keretében fog-
lalkoznak a jelfogofiiggéses allomési mechanikai bizto-
sitd berendezéssel is.

A 2. fejezetet a konyv a guritépalyaudvari berendezé-
seknek szenteli. A szerz6k foglalkoznak a guritépalya-
udvari biztositds jelenté6ségével, az dnm(ikodé valtd-
allité berendezéssel (altalanos ismertetés, kezelés, aram-
korok), valamint a guruldsi sebességet szabalyozé be-
rendezésekkel, ezek k6zott részletesebben a hidraulikus
vaganyfékkel.

A kiadvéany a szakagazati mérnokdk, technikusok,
szakmunkasok munkajat segiti.

Kis elektronikus szamitégépek és alkalmazasaik

Bp. 1968. Miszaki Konyvkiado, 124 old. 44 abra
(araflizve: 13,— Ft)

Az , Automatizalas” sorozat 47. koteteként megjelent
mi a ZUSE KG (Bad Hersfeld) szamitégéptechnikai
kiadvanyainak felhasznaldsaval készilt.

A kotet 1. fejezetében rovid attekintést kapunk a
digitalis szamitogépek torténetifejlédésérdl. A 2. fejezet a
szamrendszerekkel és a logikai alapkapcsolasokkal fog-
lalkozik. A 3. fejezet részletesen elemez egy szamitogépet,
példaként valasztva a ZUSE Z 25 szamitégépet. Fog-
lalkozik az utasitdsrendszerrel, a cimmodositassal, a fel-
tételekkel, a kulonleges cimekkel, a kezelé6mezével, a
programmegszakitadssal, a be- és kimend rendszerrel,
valamint a periférialis egységek szerepével a példaként
valasztott szamitégép esetében.

A szamitégép ismertetése, munkéajanak bemutatésa
utdn a 4. fejezetben gyakorlati alkalmazasi példakat ta-
lalhatunk a tobbgépes rendszerek felhasznaldsara, a da-
rabolasi probléméak megoldéasara, optimalizalasara, a
hozam-optimalizalasra, a termelési adatok automatikus
meghatarozasara és feldolgozéasara, valamint az integ-
ralt geodéziai adatfeldolgozasra. Utdbbiak kdzt az auto-
matizalt mérés, az elektronikus planiméter, az automa-
tizalt foldmérés, a tengeri felmérés, a leveg6bdl valé fel-
mérés és az automatizalt rajzolds szerepelnek.
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A hangrobbanas jelensége és a foldon észlelt hatasa

JANOVSZKY LASZLO

Hangrobbanasnak vagy hangdérejnek nevezziik
azt a fizikai jelenséget, amelyet olyankor észlellink,
amikor hangsebességnél nagyobb sebességui repilé-
gép halad el kdrnyezetiinkben. Ezt a dorejszerd je-
lenséget kozeli mennyddrgéshez lehetne legjobban
hasonlitani és az okozza, hogy a repiil6gép altal kel-
tett kettds lI6késhullamfront a foldi megfigyeld kor-
nyezetén keresztiilhalad. A magyar ,,hangrobba-
nas” sz6hasznalat nem a legszerencsésebb, de min-
denesetre helyesebbnek tlnik, mint a ,hang-
dorej”.1

A jelenség akkor kerllt az érdekl6dés el6terébe,
amikor a katonai repll6gépek hangsebességnél na-
gyobb sebességl repllése altalanos gyakorlatta
valt, tehat az 1959-es evek elején. A polgari lakos-
sagtol érkez6 panaszok arra késztették az illetékes
szerveket, hogy e jelenség alaposabb vizsgalatat
napirendre t(izzék. E kérdésnek mielébbi és szak-
szer(ibb vizsgalata az 1960-as évek elején annél is
inkdbb surgetévé valt, mivel a jelenségnek a szu-
perszonikus utasszallitd repulégépeknek az 1970-es
évek elején tervezett kozforgalmu bevezetésére
igen nagy a befolyésa.

A kovetkez6kben ismertetjiik a hangrobbanéassal
kapcsolatos fizikai, aerodinamikai jelenségek 0Osz-
szefuggéseit és megvizsgaljuk, hogy milyen a ha-
tdsa az emberi szervezetre, illetve az épuletszerke-
zetekre. Osszefoglaljuk a legutdbbi id6ben végzett
kutatasok eredmenyeit, amelyek médot nyujtanak
a jelenség alaposabb megismerésére.

A HANGROBBANAS ALAPELEMEI

A hangrobbanas nagysagat lényegében véve az
alabbi tényez6k hatdrozzak meg:

a) a repulégép sebessége (Mach-széma);

b) a repllés magassaga;

c) a repll6gép alakja és mérete;

d) arepulégép altal létesitett, stilyahoz viszonyi-
tott felhajtoerd.

Ezek a tényez6k azok, amelyeknek megnyilva-
nuldsai a szuperszonikus &ramlés torvényszerGse-
geivel tobbd-kevéshé befolyasolhatok. Az eléz6eken
kivil még néhany ,.kils6”, kevésbé irényithaté té-
nyezd is befolyassal van a hangrobbanas intenzi-
tasara. igy

e) a leveg6 hémérsékletének valtozdsa (a ma-
gassaggal az Un. normal atmoszféra szerint csok-
ken, H= 11 km magassagig);

f) a szél irAnya és sebessége;

g) a repllégépinek a fold felszinéhez viszonyitott
helyzete;

h) a foldfelszin domborzati viszonyai;

1A kulfoldi szakirodalom hasonlé gonddal kizd:
sonic boom, sonic hang, Schallknalle, zvukovoj. udar
stb.

i) a repll6gépi utvonala, illetve a repllés fazisa

(gyorsulds, utazas stb.).

Fentieken kivil még néhany egyéb tényez6 is sze-
repet jatszik, ezek azonban elhanyagolhatok, a
leglényegesebbek a felsoroltakkal vannak 6sszeflig-
gésben.

A szuperszonikus aramlas alaposszefliggései, a
gézdinamikai torvényei mar néhany évtizede is-
meretesek voltak, azonban a repul6gép korll, és
féleg a mogotte kialakulé dramkép alapiosabb ta-
nulmanyozasara 1952 el6tt nem kerult sor [1].

A jelenséget leegyszerUsitett formajaban az
alabbiak szerint irhatjuk le:

Amikor a repil6gép) hangsebességnél kisebb se-
bességgel halad, akkor a repitilGgép orr-része (leg-
mells6bb része) a levegébmolekulakat maga el6tt
»tolja”. A levegémolekuldk slrlisodése allapotval-
tozast jelentd jel formdjaban a hang terjedési se-
bességével terjed, tehat ekkor a reptl6gépinél még
nagyobb sebességgel megel6zi a repmlBgépet. igy a
molekuldk rugalmas Utkozésével szinte ,el6re
jelzik” a repitl6gépi érkezését és modot nyujtanak
arra, hogy a repul6géptest (orr-része) korul un.
aramvonalkép alakuljon ki. Az igy el6rehalad6
»figyelmeztetések” a levegémolekuldk srlisodo-
sének-ritkuldsanak megfeleld kicsiny nyoméasval-
tozésok, hanghullamok, melyek a repitlégéptest
mells6 részérdl kiindulva gémb alakban terjednek
tova (1. dbraa és b).

Ha a replil6gép sebessége eléri a hangsebességet,
akkor a ,.figyelmeztet6” hanghullamok sebessége
a replil6gép sebességével egyenld. igy a hanghul-
lamok nem tudjak megel6zni a gépet és torlodas
jon létre a legmellsébb replilégépreésznél (1. abra c).

Végul ha a replilégép a hangsebességnél nagyobb
sebesseggel repdl, a levegémolekuldk a gép orranal
még jobban Osszetorlédnak és a nyomadsvaltozas
oldaliranyu haladasa folytan egy kipi alkotdja
mentén un. I6késhullamfrontot hoznak létre (az ana-
I6giat egy hajo altal keltett fejhullam jol szemlél-

Hjulidk  d
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teti). Ezen Iokéshullam mentén ugrasszer(ien meg-
novekszik a levegb nyomasa, sirisége, h6meérsék-
lete és lecsokken az d&ramlas sebessége.

A nyomasnovekedés pl. a szuperszonikus sik-
aramlas 4" szoggel tortend eltéritésekor keletkez6
I6késhullamon keresztil az aldbbi egyszer(sitett
osszefliggéssel fejezhet6 ki:

2
)
Vm 2- 1

ahol g=a leveg0 sirlisége (kpm 42

. — . aramlés sebessége

, , , \Y
M =az aramlas Mach-szama= g ahol a a

hangsebesség,
®= az aramlaseltérités szoge, radianban.

Ugyanilyen nyomasnovekedéssel jaré kupszer(
front alakul ki a repul6géptest minden olyan részé-
nél a fékupon belul, amely az aramlés iranyat meg-
véltoztatja (pl. repll6gépvezetd-fulke, szarny,
rakétdk stb.). Az el6z6ekbdl nyilvanvaloan kdvet-
kezik, hogy a Mach-kip nyilasszdge annél kisebb,
minél nagyobb a replil6gép sebessege (2. abra):

sin u——=-11 M-
r v M Sin

Ilyen formén a felettlink szuperszonikus sebes-
séggel elhalad6 repiil6gép olyan l16késhullam-rend-
szert hoz létre, amely — els6 kozelitésben — szo-
ros kapcsolatban van a repul6gép konturjaval. A 3.
abra egy, a megfigyel6 felett kis magassagban el-
halado repulégép altal keltett 16késhulldmfrontban
bekdvetkezett, ,,kozeimért” nyomasvaltozast szem-
lélteti. Az els6é nyomésndvekedést a repll6gép
legel6bbre nyul6 része (Pitot-cs6, orr-rész stb.)
okozza, majd a nyomas értéke a gép szerkezeti ré-
szei altal keltett tobb kompressziohullamon ke-
resztll valahol elér egy csucsértéket, tovabba a
nyomas a gazdinamika torvényei alapjan az at-
moszférikus ala csokken, hogy végil a gep leg-
hatsd részérél kiindulé kompresszié-hullamfronton
keresztiil a nyomas visszatérjen az eredeti atmosz-
férikus értékre. A nyomadsvaltozas alapformaja
egy ,,N” betlihéz hasonlo, és ahogyan ez az abrabdl

2. dbra
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is kitlinik, tobb ilyen ,,N” dsszegez&désebdl all el6
az a nyomasvaltozast jelképez6 ,,N” gorbe, amely-
nek alakja azonban még a repulégépt6l mért ta-
volségtol fuggden is jelentésen modosul.

Fentiek alaposabb megértésehez vizsgaljuk meg
a 4. abrat, amelyen a ,,N” nyomasgorbének a re-
pllégéptdl négy kiilénbdzd tavolsagban mért alak-
Jat tuntettik fel. Amint lathatdé, minél jobban
tavolodunk a replil6géptdl, a kdzeimért ,,N” gorbe
flirészfogai anndl inkabb ,,kisimulnak” és el6all egy
nagy N alaku jellegzetes vonal (1—1 és 2—2 met-
szet). Akisimulés reszletesebb taglalasa meghaladja
a jelen ismertetés kereteit, de okarol annyit meg-
jegyezhetiink, hogy a f6hullamfrontot kdvetben
nemcsak a Ieveg()' nyomasa, hanem hémérséklete is
megnovekszik és ennek kdvetkeztében a hang ter-
jedési sebessége is az

a=20,1 YT [mis]

ismert dsszefuiggés szerint. Ez a kériilmény viszont
azzal jar, hogy a gép eleje és vége kozott keletkezd
masodlagos I0késhulldmfrontok kipszdgei megn6-
nek, igy a masodlagos l6késhullamfront-kuppalas-
tok bizonyos tavolsagban belilrél hozzasimulnak
a fékappalasthoz, végil is kialakitva a jellegzetes
,N” alaki nyomasvaltozast. A kialakulds hatar-
tdvolsdganak jelentSs a szerepe, mert a nyomas-
valtozéas csucsértékét és ezzel hatdsat is ez hata-
rozza meg. Ez a magassag a repul6gép hosszusaga-
nak 50—100-szorosa kozotti.
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igy tehat a ,,tdvolmért” ,,N” nyoméasgorbénél a
repul6gép alakjara jellemzd rész-hullamfrontok
mar nem kovethet6k és viszonylag egyszer( dssze-
fuggéseket lehet felvenni egy olyan egyenértéki
géphosszUségra, illetve atmérére vonatkozdan,
amely elve azonos ,,N” gorbét kelt. Ebben a tar-
tomanyban tehat a nyomasndvekedés nagysagara
olyan adatokbol is lehet kovetkeztetni, mint pl.
a repuldgép sulya, mérete, karcsusaga, sebessége,
magassaga stb. A kdzeimert ,,N” nyoméasgorbe ez-
zel szemben felvilagositast adhat a repil6gép ap-
robb részleteirdl is.

A hangrobbanéassal kapcsolatban el kell oszlatni
azt az eleggé elterjedt tévhitet, amely szerint hang-
robbanas akkor hallatszik, amikor a reptlGgep ép-
pen atlépi a hangsebességet. Valdjaban az elGz6ek
mar véalaszt adnak arra, hogy amikor a repul6gép
sebessége éppen megegyezik az adott magassaghoz
tartoz6 hangsebességgel és a repilés nem foldkozel-
ben torténik, akkor a foldi észlel§ semmiféle robba-
nasszer(i hangot nem tapasztal a reptilégépre egyéb-
ként oly jellemz& hangon kivil.

Ennek megértésehez vizsgaljunk az 5. abra sze-
rint egy 16 000 m magassagban, a helyi hangsebes-
ségnél valamivel gyorsabban repil6é repllogépet.
A lokéshullam kuppalastjanak alkotoja 11 km fe-
lett — ahol a h6mérséklet mar allando — egyenes,
azalatt pedig a novekvé hémeérséklet miatt a fold
felé az alkoto egyre meredekebbé valik, a kippalast
szétnyilik. igy nyilvanvald, hogy hangrobbanas a
fold felszinén csak akkor hallhatd, ha a l6késhul-
lamfront vizszintes el6rehaladasi sebessége a H =)
m-en mért hangsebességgel legalabb egyenld. Mi-
vel a lokéshullamfront a repul6gép sebessegével
terjed tova, értelemszeriien felirhato

M- “a=0 340
aH aH

azaz
aH=0=M-aH

igy a H= 11 000 m felett halad6 repiil6gép akkor
létesit a foldon hangrobbanést, ha

340 340
M > 1,15
aH=11000 29

Természetesen, ha a repiil6gép a troposzféraban
repul hangsebességnél nagyobb sebességgel, gy
mar kisebb M szdmnal is észlelhet6 a hangrobba-
nas Pl. H —5000 m magassagban haladé repll6gép
esetében ez az érték:

340 340
=s000 3205

Mindebbdl Kitlinik, hogy ha a repll6gép at is
Iépte a repllési magassaghoz tartozo hangsebesség
értékét, a foldon mindaddig nem hallhaté hang-
robbanas, azaz a lokéshullamfront nem éri el a fol-
det, amig a replilégép sebessége a fentiek szerint
szamitott értéket el nem éri.

M ;> 1,06
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A HANGROBBANAS NAGYSAGAT
BEFOLYASOLO TENYEZOK

A hangrobbanasnak a jov6 utasszallitd repul6-
gépeire gyakorolt hatasat kutatva, roviden vizsgal-
juk meg, hogy a hangrobbanas milyen nagysag-
rendd és mennyi ideig tart6 nyomasnovekedést
okoz. El6rebocsatjuk, hogy megengedhet6 talnyo-
masnak az 5—10 kp/m2ko6z6tti pozitiv tdInyomast
tekintik. A tapasztalat szerint a nyomasvaltas
V,—V2s kdzétt megy végbe. Ez a rovid id6 ma-
gyarazza azt, hogy csupan egy dorrenést észleliink,
ugyanis az ,,N” gorbe szerinti mindenféleképpen
két részbdl &llé dorrenést az emberi ful nem tudja
felbontani.

Aszuperszonikus replil6gépek tervezésénél a hang-
robbanas varhatd nyomasnévekedésének szamita-
sakor két tényezdt vesznek figyelembe.

Az egyik tényez6 a leveg6 6sszenvomhatdsagaval
van osszefliggesben és ugy talaltdk, hogy ennek
nagysagat elsésorban a lokéshulldmot létrehozd
test geometriai mérete, térfogata hatarozza meg.
A kisérletek szerint egy vizszintesen, a hangsebes-
ség tobbszorosével haladd forgastest (pl. 16vedék)
altal keltett 16késhullam nyomésa déntéen a for-
gastest térfogataval aranyos.

A nyomasndvekedés maésik része afelhajtéerd Ié-
tesitésének kovetkezménye. A tényleges repiilések-
nél természetesen a két tényez6 egyidében jelent-
kezik és egymastol nem kulonithet6 el.

A nyomasnovekedés mindket tényezéjenek sza-
mitdsara ma még nem allnak rendelkezésre a ta-
pasztalattal teljesen megegyez6 Osszefliggések,
ezért a tervez6k csak jo kozelitd modszereket al-
kalmaznak.

A térfogat altal befolyasolt nyoméasndvekedes az
Osszes nyomasndvekedesben kis repilési magassa-
gokban, a kisebb repil6gépeknél tulnyomo, mig a
felhajtoerd kovetkezményekeént jelentkez6 rész a
nagyobb magassagokban torténo replléseknél és
elsGsorban nagyobb méreti (bombazo, utasszallit6
sth.) gépeknél nyomul el6térbe.

A hangsebességnél nagyobb sebességgel halado
repilégép altal keltett lokéshullamfront szémos
kllsG tényezG hatasanak van Kitéve. igy a nagy
magassagban repllé gépt6l a foldfelszin felé ha-
ladva elGrehajléd l6késhullamfront tovabbi torzu-
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A Iokéshullamfront elhajlasa g hémérsékleti
gradiens kovetkeztében:

Vizszintes repiilés M»)

szélirany halasaa U
Bidshullamfronira, RePdIest ifany
Ellenszél -* \X¢

A replilési palyaszog hatasa ahangrobbandsra: w, allandé
Emelked6 repiilés 1*t) {§ ~ Sikl6,-épiilés (-V) ijTaihkdo
13/ V' (

MPh))> ‘v

aami*w*

\  Zuhan6repiilés
"Hf[<e>
M1 J3

C. &bra

last szenvedhet, ha a l1égkdrben kildnféle inverzidk
talalhatok (6. abra, a).

A hémérsekleten kivil a foldon hallhatd hang-
robbanas nagysagéara még a szélirany gyakorol ha-
tast azéltal, hogy a hangrobbands intenzitasat je-
lent6 16késhulldmfront és a foldfelszin érintkezese
a hétszél, illetve ellenszél fliggvényében kiilonb6z8
nagysagu (6. abra, b).

A repilés palydjanak a foldfelszinhez viszonyi-
tott hajlasszoge is befolyasolja a reptl6gép altal
keltett hangrobbanas nagysagat. Emelkedd repi-
léshen a hangrobbanas nagysaga ugyanazon lég-
kori korulmények kozott kisebb, mint vizszintes
repllésben, az utobbi pedig kisebb, mint siklé-,
illetve meriil6replés esetén (6. abra, c). A szuper-
szonikus repulésnél is értelemszeriien van a repulé-
gépnek egy felgyorsulasi, illetve lelassulési szaka-
sza, amibdl kilondsen az érdekes, amikor a repil6-
gép hangsebességnél kisebb sebességrél hangsebes-
ségnél nagyobb sebessegre gyorsul fel, vagy for-
ditva.

Ugy tapasztaltdk, hogy ezek a szakaszok az
egyenletes vizszintes repuléshez tartozé nyomas-
novekedésnél joval nagyobb nyomasndvekedést
keltenek. Ez a felgyorsitas, illetve lassitds soran
jelentkezd tobblet-tdlnyomas is, mint kés6bb latni
fogjuk, a foldon egy patkdalakd sévban észlelhet6
a repllési tvonalnak ezeken a szakaszain. igy gya-
korlatilag egy kb. 20X80 km-es nagysagrendi te-
rulet 2—3-szor nagyobb érték(i hangrobbanasnak van
kitéve, és ennek megfelel6en a repulégépek hang-
sebesség folé gyorsitasat, illetve arrdl lelassitasat
lehet6leg lakatlan, vagy kevésbé lakott teriiletek
felett kell végrehajtani.

kozlekedéstudomanyi szemle

A REPULOGEP ALAKJANAK HATASA
A HANGROBBANAS NAGYSAGARA

A hangrobbanas jelensége Uj szempontként me-
ril fel a repilégép alakjanak megvélasztaséban.
Az erre vonatkoz0 kisérletek soran megallapitottak,
hogy a replilés iranyara mer6leges teljes kereszt-
metszetnek a torzs hosszlsaga mentén torténd el-
oszlasa jelentGs hatassal van a hangrobbanast meg-
testesito ,,N” gorbe alakjara. Kimutathato, hogy a
keresztmetszeti eloszlast leginkdbb a felhajtéer6t
termel6 részek keresztmetszetei befolyésoljak. A
keresztmetszeti eloszlas lehetséges modositasainak
azonban a torzs hosszlsaga szilkségszeriien hatart
szab.

Az e téren folytatott kisérletek azt mutattak,
hogy a torzs hosszUsaganak 3J2ik hatvanyaval
aranyos keresztmetszeti eloszlasnal jelentkezik a
minimalis hangrobbanas. Ez olyan repll6géptor-
zset kivanna, mint egy csucsaval eléremutato kup.
Az ilyen karcst kipnak messze a repulégépvezetd
elé kell nydlnia, hogy a keresztmetszetbe a repllo-
gépvezet6 mar beférjen. A torzs hosszliséaganak
ilyen jelent8s mértékd novelése elég nehézkes. Sze-
rencseésebb a helyzet a felhajtéerd-termel6 részek-
t6l kezdve, ahol a torzshosszlsag 3 2-ik hatvanya-
val arényos terlleteloszlas viszonylag megegyezik
a repll6gép egyébkent is kézenfekvO keresztmet-
szeti eloszlasaval. igy végul is kialakithato eg
olyan szuperszonikus repulégép konfigurécio,
amelyhez igen jo kozelitéssel minimalis érték(i nyo-
masndvekedeés, hangrobbanas tartozik. A repulégép-
szerkesztés hagyomanyos kovetelménye azonban
az olyan repiilogép is, amely minimalis ellenallas-
tényez6t képvisel és igy tlzel@anyag-fogyasztasa
kedvez6, gazdasdgi mutatdi jok. A két repul6gép-
kialakitasi kovetelmény azonban sajnalatosan nem
azonos. A két kilonboz6 szempont alapjan kiala-
kitott repul6gépet a szamitadsok soran osszehason-
litottdk és a kovetkez6ket allapitottdk meg.

A minimdlis hangrobbanasnak megfelel6 kiala-
kitast repll6gepnél a kozeimért maximalis tulnyo-
mas értéke az emelkedési (zemszakaszban 5,85
kp/m2 mig ugyanez az érték a minimalis ellenallas
szerint kialakitott repul6gépnél 9,25 kp/m2 Utazé-
kortilmények kozott, amikor tehat a nagy magas-
sag miatt a tdvolmért nyomas mértékado, a tal-
nyomas eértéke mindkét repll6gép esetében 8,3
kp/m2 A keresztmetszeti eloszlasban a hangrobba-
nas csokkentése érdekében végzett modositasok az
emelked6 repulésnek megfelel6 M = 1,2—1,5 sebes-
ségeknél ugyan csokkentik a repuldgép ellenallasat,
azonban az M = 2-nél nagyobb utazosebességnél az
ellenéllas enyhén megndvekszik.

A miniméalis hangrobbanasra kialakitott torzs
egyuttal mind szerkezeti suly, mind gyartasi kolt-
ségek tekintetében is hatranyos. Nehezen egyez-
tethetd Ossze tovabba ez az alak a légiforgalmi val-
lalatok részér6l az utas-elhelyezés szempontjabol
kivanatos hengeres torzskialakitassal is.

Az utaz6 korulményekre Kkialakitott, bar meg-
ndvelt ellenallasu és megnovelt szerkezeti sulyu, de
minimalis hangrobbanas-intenzitast kepvisel6 re-
pll6gépek hasznos terhelése nagy repllesi tavolsa-
gon kb. 10%-kal kevesebb, mint a minimalis ellen-
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allasu repll6gépé. llyen formén tehat nyilvanvalg,
hogy a maximalis tllnyomas értékének csokkenése
a hasznos teher csokkenésével jar és felvetdik a kér-
dés, hogy vajon a tulnyomasérték lehetséges csok-
kentése ardnyban van-e az ennek érdekeben ho-
zand6 aldozatokkal.

A 3J2es hatvanyl elosztasnak megfeleléen mo-
dositott és igy lecsokkent hasznos terhelés( repiil6-
gépnél a Ap csak egy kis toredékkel, V-ed resszel
kisebb a dpmax-nél; ez a kilonbség is minddssze
csak egy 260—300 km-es utvonaltavolsagon all
fenn, amely az egész repulési tavolsadgnak csupén
49%-a korali érték.

Végul meg kell emliteni, hogy barmelyik kiala-
kitasu repul6gépre nézve a Ap tulnyomas értéke az
egesz repulési tavolsag kb. 91%-aban 8,3 kp/m2-nél
kevesebb, tovabba a repulési tavolsag kb. 5%-aban
a hangrobbanés jelensege a foldon egyaltalan nem
észlelhetd. Ez az 5% egyuttal olyan repllési sza-
kaszokat is jelent a felszallasi és a célrepll6tér ko-
zelében, amelyek valoszinlileg a legnagyobb nép-
stir(iséglek.

A HANGROBBANAS HATASA A FOLDON

Az elmondottak alapjan vilagos, hogy a hang-
robbanas altal keltett tiinyomas értéke a repulési
magassag novelésével és a haladési kdzépvonaltol
tavolodva csokken. Kétségtelen, hogy a lokéshul-
lamok a nyoméasnovekedes gyors jellegét (0,3—
0,5 s) nagy tavolsagokon is megdrzik, de kedvez6,
hogy tavolodva a tilnyomas értéke hamarosan a
foldi atmoszférikus nyomasnak csupéan egy kis to-
redékére csokken. A fejhulldam és a farokhulldm
frontjanak kupjai a folddel parabola alaki met-
szésvonalban taldlkoznak, amelyek egyiitt egy, a
repil6gép sebességével azonos sebességgel halado
patkdsavot alkotnak (7. dbra). A hangrobbanés és

7. dbra
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hatasa ezen a s&von belul érzékelhet6. Altalaban a
repulési magassag 2—3-szorosanak megfelel6, ol-
dalirdnyban mért tavolsagnal a I6késhulldm mar
olyan kicsi, hogy nincs érzékelhet6 nyomasnove-
kedés. A lokéshullamfront ilyen szabalyos tovater-
jedését természetesen a szél és egyéb atmoszférikus
turbulenciak eltorzithatjak és emiatt mind nagy-
sagaban, mint tertleti kiterjedésében a hangrobba-
nas szabalytalanabbul jelentkezhet.

A tervezett, nagy magassagban repulg szuper-
szonikus utasszallito repulGgepek altal keltett
hangrobbanas nyomésértéke a foldon a légkori nyo-
mésnak csupén 1 ezred része korili és tobb széz-
szor kevesebb annal az értéknél, amely fizioldgiai
karosodast okozhat az embereknél vagy az allatok-
nal. A tilnyomasértékek ugyancsak jelent8s mér-
tékben kisebbek annal, mint .amelyek varhatéan
karosodast okoznak a foldon levd szerkezetekben,
kivéve néhany rendkivil szokatlan korulményt.
llyen forman a szuperszonikus utasszallito repil6-
gep Altal keltett hangrobbanéssal kapcsolatos
vizsgalatok egyértelm(ien leszlkithetek afoldi szer-
kezetek kdrosodasi lehetdségére, valamint a hang altal
az emberekre gyakorolt kellemetlen pszichol6giai ha-
tasra.

AZ EMBERI SZERVEZET
ES FOLDI SZERVEZETEK REAGALASA
A HANGROBBANASRA

Az el6z6ekben ismertetettek szerint a hangrob-
banést létrehozo jel alakjdban a repul6gép kilsé
formdjanak véltoztatasdval mddositast lehet el-
érni. Azonban még nem ismeretes, vajon az igy
médositott jel a nagykdzonség szamara kevésbé
lesz-e kellemetlen és zavard, mint a moédositatlan
repulégépt6l szarmazé zaj. Az emberre nézve kelle-
metlen benyoméasok, behatasok kiértékelése igen
bonyolult feladat; nagy mértékben fiigg a kornye-
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zett6l, lelkiallapottol, tovabba az egyen és a tarsa-
dalom kilonbdzé motivacioitdl és eszrevehetGen
véltozik az id&vel és mas egyéb tényezdkkel.

Az FAA (az Egyesult Allamok Légugyi F6hato-
saga) altal Oklahoma City felett végzett rendsze-
res, 6 honapig tartd, hangrobbanéassal kapcsolatos
vizsgalatok jelentették eddig a legkiterjedtebb ez-
iranya véllalkozast. Az angol kormény 1967 nya-
ran jelentett be hasonld, de méreteiben jéval kisebb,
rendszeres, a hangrobbandssal kapcsolatos kisérleti
id6szakot az orszag bizonyos teriiletére. Ennek a
vizsgélatnak az eredmeényeit még nem kozoltek.

Az embereknek a hangrobbanasra térténd reagéa-
lasa mellett, az objektiv kérilmények folytan tob-
bet tudunk a féldon levé kilénb0z6 szerkezetekre
gyakorolt hatasardl. A szerkezetekre gyakorolt ha-
tas megfelel6 matematikai apparatussal és elGira-
sok szabatos alkalmazésaval jelentds pontossaggal
szamithatd és kisérletezhet6. Némi bizonytalansag
azonban még mindig marad abban a tekintetben,
hogy nehéz meghatarozni a kérosodas abszolut
hatarértékét. Ez els6sorban azért nehéz, mert az
épitdiparban rendkivil nagyszamu szerkezeti ti-
pus, anyag keril alkalmazésra,_valamint kilon-
b6z6 merteki az épuletek allaga is.

A kisérleti eredmények tajékoztatast nyujtanak
a hangrobbanas kiértékelési probléméjara is. Ha a
két ,,N” gorbe pozitiv tilnyoméas csucsértékének
formdja jelent6s mértékben kilonbdzik egymastol
és ha a nyomasugras hatésa a reagald rendszerre
kdzel azonos, akkor megallapithatd, hogy az egy-
mastol jelent6sen eltérd ,,N” nyomasgorbéknél a
Hpmex az igy fellép6 hatésra nézve nem kilondsen
mérvado.

A Kkisérletek szerint egy egyszer(i szerkezet ma-
ximalis dinamikus reagalasa nem nagyobb a cscs-
terhelésnél mért statikus kihajlas kétszeresénél.
A csucsterhelésként elfogadott 12 kp/m2-ig terjedd
értékek nagyon kicsinyek azokhoz a terhelésekhez
képest, amelyekre az éplleteket méretezik. Ilyen-
forméan vajmi kevés alap van annak kijelentésére,
hogy kis terhelések és kihajldsok hatasara szerke-
zeti karosodas kovetkezik be. A gyakorlat azonban
azt mutatja, hogy a hangrobbanasok esetenként
okoznak szerkezeti k&rosodasokat és hazon belili
kellemetlenségeket (pl. ablakivegtorés stb.). Az
ilyen eseményekkel kapcsolatos vizsgalatok kimu-
tattak, hogy a karosodas vagy nem megfelelé
anyagra vagy hibas szerelésre volt visszavezethet6;
a kozvetlen kdzelben levd hasonld részek sértetle-
nek maradtak. Mivel vannak olyan id6szakok,
amikor a lakossag tulnyomo tobbsége az épuleteken
bellil tartozkodik, a hangrobbanasoknak a hazban
tartozkodokra gyakorolt hatasa nagyobb fontos-
sagu.

A hangrobbanéastdl a hazon belul keletkezd
nyoméasnovekedés az épllet, valamint tartozékai-
nak csillapitasatol, szerkezeti reagalasatol, geo-
metriai mereteitél (nagysag és alak), a levegd at-
aramlasi lehet6ségétdl (ablakokon és egyéb nyila-
sokon at) és a masodlagos vibréacioktol fugg. Az
ajtok és ablakok rezonanciat és rohamos nyomas-
novekedést eredményezhetnek. Az épileteken be-
[0l mért nyomasjelek altalaban ezekkel a tényez6k-
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kel megegyeznek és egy csillapitott szinuszos ala-
kot vesznek fel, melynek hullamhosszlsaga jelen-
tésen nagyobb, mint a kills gerjesztés. A masodla-
gos szerkezetek vibracioi gyakran nem linearisak és
altalaban zorgésben nyilvanulnak meg; ez hozzé-
jarul a kellemetlen érzeshez.

A szerkezeti reagéalas els6sorban a szerkezet jel-
legzetességének, a gerjesztés nagysdganak, irdnya-
nak és id6tartaménak fliggvénye. A szamitasok azt
mutatjak, hogy a szerkezeti reagalds érzéketlen a
jelek alakjara; a flirészfog alaku és a lapos mells6-
rész(i ,,N” nyomasgorbék azonos reakciét hoznak
létre. Mivel a hangrobbanéas gerjesztése a teljes
frekvenciatartomanyon megy keresztul, nyilvan-
valo, hogy egy épllet minden egyes eleme valami-
lyen mértékben reagél erre, attol fliggéen, milyen
a természetes frekvencidja. Egy kezdeti kényszer-
reagalas utdn minden egyes szerkezeti elem reagé-
lasa sajat természetes frekvenciajaval fog csok-
kenni. llyenforman a reagalasok egy nagy része a
szerkezet alkotoelemeinek termeszetes frekven-
tovabb csokkenteni a killénboz6 jelalakok hataséra
bekOvetkezett szerkezeti reagédlasok kozotti Kku-
I6nbséget.

A fentiek figyelembevételével nyilvanvald, hogy
a hadzon belil jelentkez6 hangrobbanési hatést el-
vileg ink&bb az épiilet jellemz6i hatarozzak meg,
mint a repll6gép maga. Nagyméret(i szuperszo-
nikus repul6gép és egy kisebb katonai vadaszgép
altal keltett hangrobbanas hazon belili hatasat
osszehasonlitva elmondhatd, hogy a hatads a na-
gyobb gep eseteben valamelyest nagyobb lesz olyan
éplletek esetében, amelyek szignifikans szerkezeti
természetes frekvenciaja 8—9 Hz alatt van. A szu-
perszonikus utasszallito repul6gép altal Iétrehozott
reagalas 3 Hz-es frekvencia alatt nem valdszind,
hogy jelent6s lesz, tekintettel arra, hogy az ilyen
értékd szerkezeti természetes frekvencidk el&for-
duldsa nagyon valészinditlen.

*

Ramutattunk arra, hogy a hangrobbanas jele a
szuperszonikus utasszallitd repll6gépnél ésszer(i
hatarok kézott modosithatd azaltal, hogy a terve-
zés folyaman a keresztmetszeti feluleteket a gép
hosszisaga mentén megfeleléen helyezik el. Noha
a teruleti eloszlas mddositasa hatdsos ugyan a po-
zitiv tdlnyomas értékének csokkentésénél, megis,
sem a foldon levé szerkezetek varhaté reagélasa,
sem pedig az emberi megfigyel6k altal észlelt zaj
nagysaga jelentdsen nem csokkenthetd.

Az el6z6ekben ismertettiik a hangrobbanassal
kapcsolatos kulonbdzé problémakat és ramutat-
tunk arra, hogy e téren jelentds elérehaladés tor-
tént ugyan, de még tdvolrél sem mondhato el, hogy
a hangrobbanas minden részletkérdését feltartak.
A vélasz csak akkor all majd rendelkezésre, ha a
nagyméret(i szuperszonikus utasszallitd repll6gépek
tényleges lizemeltetésére sor kerdl.

A repul6gépek altal a repll6terek kornyékén
keltett zaj és a hangrobbanas k&zo6tt hasonld a
helyzet. Noha nyolc ev telt el azéta, hogy a hang
sebességénél kisebb sebességli sugéarhajtast utas*
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szallitd repllégépeket izembe helyezték, még csak
most kezd6dik azoknak a modszereknek az elsaja-
titasa, amelyekkel a zajhatas mérhetd és most ala-
kulnak ki azok a megallapodéasok, amelyek keretén
belul az elfogadhatd karosodas és a panaszok kri-
tériuma kezelhet§. Remélhetd, hogy a hangrobba-
nassal kapcsolatos értékelés soran joval gyorsabban
oldédnak meg a problémak, mint a repil6terek
kornyékén észlelt zajokkal kapcsolatban.

A hangrobbanas fizikai jelensége tehat szorosan
kapcsolddik a légikdzlekedésben részt nem vevo la-
kossag mindennapi életéhez és igy tarsadalmi prob-
Iémava valt. E probléma megoldasahoz kivant a
jelen cikk el6zetes adatokat nyujtani, a teljesség
igénye nélkil, —annal is inkabb, mert a probléma
teljes feltarasa a kovetkez6 évtized feladata.

IRODALOM *
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Konyvszemle

Baranszky-Jéb Imre (szerk.): Vasuti kocsi kézikdnyv

Bp. 1967. M(szaki Kényvkiado6, 579 old. 448 abra
(ara kotve: 64,— Ft)

A szerz8i kollektiva altal irt terjedelmes ,Vasuti
kocsi kézikdnyv” a vagonszerkesztf, gyartd és javitod
szakemberek szamara készilt.

A harom részb6l allé6 kotet altalanos része (1.) elészor
az Un. szakmai alaptablazatokat kézli, majd a sziikséges
vasUttechnikai alapismereteket foglalja dssze a vasuti
palyardl, a vasuti kocsinak a palyaval kapcsolatos jel-
lemz@ir6l, a kocsifutds mechanikajarél, valamint a péa-
lydn valé haladasbdl a vasati kocsira haté erékrél. Az
altalanos rész réviden a nemzetkdzi vasuti egyuttm(-
kodés szervezeteirdl is tdjékoztat.

A vasuti kocsiszerkezetekkel foglalkozé 11. rész két
tovabbi részre oszlik. Az els6 a vasuti kocsikat rendel-
tetésik szerint felosztasban targyalja. A személykocsik
kozt foglalkozik az egy 6rén belili utazasra (varosi kéz-
lekedési célokra) szolgalé, a néhéany 6rés utazéasra, a
tobb o6ras nappali utazéasra, az éjszakai vagy néhany
napos utazasra szolgalé vasuti kocsikkal, a kuloncéld
és a szolgalati (kalauz-, poggyasz- és posta) kocsikkal.
Ebben a felosztasban az &sszes ismert, személyszallitasi
célt szolgalé vasuti kocsifajta targyalasra keril. A
teherkocsik soraban ismertetik a szerz6k a pérekocsikat,
a nyitott, fedett, él6allat szallité, romland6 arut szallité
kocsikat, a tartadly- és onirités kocsikat, a mélyitett
rakfeliletld és kohéaszati céli kocsikat. Kilon fejezetek
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targyaljak a keskeny-nyomkdz( személy- és teherkocsi-
kat, valamint a vasutizemi célokat szolgalé kilénféle
specialis kocsikat.

A Il. rész ezutan a vasuti kocsik szerkezeti részegysé-
geit ismerteti igen részletesen. Az egyes fejezetek a futo-
és hordm{vel, a forgévazzal, a vono- és iitkoz6készilék-
kekkel, az alvazzal és kocsiszekrénnyel, a hang- és hé-
szigetelés feladataival és megoldasaival, a kocsiszek-
rény-tartozékokkal és szerelvényekkel, az utaskényelmi
berendezésekkel, a fékberendezéssel, a f(ités, szellgzés,
légjavitds és h(ités berendezéseivel, a viladgitassal és
egyéb villamos berendezésekkel, valamint a festés, fé-
nyezés, feliratozas feladataival foglalkoznak.

A konyv I11. része a mérési problémakat foglalja ossze.
A méréstechnikai alapfogalmak utan a jellegzetes vas-
Gti kocsi méréseket ismerteti (szilardsdgi mérések, a
lengéstani jellemz6k, a futdsjésadg, a hordmi és a fék-
berendezés vizsgélata, hétechnikai, zaj- és egyéb vizs-
géalatok). Foglalkozik a kényv az atvételi elirdsokkal és
vizsgalatokkal is, az anyagok, illetve alkatrészek el§-
zetes mindségi vizsgalatatél a gyartas folyamatos ellen-
O6rzésén at a futédprobdig, illetéleg a jotallas kérdéséig.

A konyv anyagat gazdag irodalomjegyzék, valamint
targymutaté egésziti Kki.

A hazai vagongyartas gazdag tapasztalatait is fel-
olel6 kézikonyvet Destek Miklés, Ebneth Sandor, Fe-
renczi Gabor, Fuzesséry Béla, Gyuris Pal, dr. Jankovich
Antal, Kail Endre, Kurucz Gyula, Lanczos Péter, Mina
Andras, Raskai Ferenc, Rosta Laszl6, Span Ferenc,
Széchey Béla, Tanczos Laszl6 és Wellmann Gydrgy irta.
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NEMZETKOZI SZEMLE

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Nemzetk6zi autopalydk és autdutak tervezése, épitése

és finanszirozasa
Dr. MALDURI MALETER JENO

1. Az autopalyak
és aut6utak
korszeri meghatarozasa

Az Egyesilt Nemzetek Szovet-
sége Eurdpai Gazdaségi Bizottsa-
ga Kozlekedési Osztalyanak igaz-
gatéja, Paul le Vert kozlemé-
nyében igy adja meg az autopa-
lyak nemzetkézi fogalom-megha-
tarozasat: ,,Kétiranyu kozlekedés
céljabdl kilonvalasztott palyaja,
sajatosan gépjarmivek kozlekedé-
sére rendelt ut, amely szintben
mas utat nem keresztez, a szom-
szédos teleplléseket nem szolgélja
ki, amelyet egyedul a gépjarmu-
vek vesznek igenybe, s amelyen a
megallas vagy tartdzkodas el van
tiltva.”

Az idézett forgalom-meghatéro-
zassal szemben hazankban és sza-
mos mas orszagban az autépalya-
kon és autdutakon a kozuati koz-
lekedési szabéalyokban meghata-
rozott gépjarmuvek kozlekedhet-
nek.

Az autéutak ugyancsak kilon-
legesen gépjarmiikozlekedésre ren-
delt, ketiranyu forgalomra szol-
galé palyaval, vagy irdny szerint
elvalasztott palyaval épilé utak,
amelyek a vasutakat csak kulén
szintben, az utakat azonban szint-
ben is keresztezhetik. A jarmivek
csak a forgalmi csomopontokban
hajthatnak r, illetve hajthatnak
le rola.

Azt hiszem, érdekl6désre tart-
hat szdmot rovid visszapillantast
vetni a kezdet kezdetére, majd a

1. 4dbra. Az elsé autésztradak

tovabbfejl6dés mozzanatait figye-
lemmel Kisérve, attekintést nyuj-
tani az autopalyak, autéutak ter-
vezésének, Kkiépitettségi fokénak
és finanszirozasanak jelenlegi al-
l&sarol .

2. Az els6 autdpalyak
és autoutak

a) A milanoi sztradak

A Kkizarolag gépjarm(forga-
lomra szolgal6 utak: az ,,auto-
sztraddk” tervezését és épitéset
Puricelli olasz mérnok kezdemé-
nyezte az 1920-as évek elején (1.
abra).

Autdsztradait Milandbol kiin-
dulva sugérszeriien épitette: a co-
moi tohoz (40 km, menetidd auto-
busszal 16 5 p), aLago Maggiore-
hoz (47 km, 16 20 p), Varesebe
(42 km, 1 6 5 p) és Bergamdba
(49,3 km, 1 §). 1927-ben, eurdpai
tanulmanyutam soran alkalmam
volt Milanébél Bergamdba utazni
75 km/6 sebességgel menetrend-
szerlien kozlekedd autébusszal.

Az els6 sztrdddk keresztezés-
mentesek voltak, kozépsé elva-

laszté sav nélkul, 10 m széles két-
iranyld kocsipalyaval, 2,0 m-es
padkaval. A Comoba vezetd
sztrdda elédgazédsat megel6z6 ki-
vilagitott ,,Alt 300 m” felirat je-
lezte. Ugyanilyen jelzés volt lat-
hlaté a varosi Uthalézat bejérata
el6tt.

b) A német autopalyak

Nyilvadn az olasz kezdeménye-
zés hatdsa alatt, de a hitleri stra-
tégia érdekében tervezték anémet
birodalmi autépalydk (Reichs-
autobahnen) hél6zatat. A nyom-
jelzés, tervezés és vonalvezetés
munkéajaban — a vasutépités ki-
alakult elvei szerint — gyakorlott
német vaslti mérndkok vettek
részt. Az 1930-as évek német
autopalyait 2 elvalasztott nyoma
7,50 m-es kocsipalyaval, kdzépen
2,20—4,0 m-es  élésdvennyel
(Hecke)  belltetett elvalasztd
savval, ehhez kétoldalt 0,40 m-es
bels6 szegélysavval, 1,0 m-es
kuls6 vezetd savval és 0,5 m-es
padkakkal, ésszesen 21,0—24,0 m
koronaszélességgel, betonburko-
lattal épitették.

£. dbra. A Parizs korul tervezett kilsé autépalyak gylrdje (1936)
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3. abra. Parizs bels6 autéforgalmi gydrje

€) A francia nemzetkozi utak,
a Parizs kornyéki autoutak

A franciak nemzetkdzi Utjai
(Périzs—Bordeaux, Parizs—Ca-
lais, Parizs—Strassbourg, PA&-
rizs—Marseille—Ventimille) 9 m
palyaszélességl, 3 nyomd, vegyes
forgalmd féutvonalak voltak és
csak Parizs kornyékén a két kor-
gydr(it és sugaritjait tervezték
autokozlekedésre. A belsé kor-
gy(lrdt, amely a régi er6ditmé-
nyek vonalat kovetve ,,Boule-
vards Milaitaires” gydjténéven
szerepelt, a keresztez0 utak, il-
letve a Metro keresztezései alatt
autéalagutakban vezették (2. és
3. &bra).

Sajnos, ebben az id6ben a ma-
gyar autopalydk kérdését az ille-
tékes korok csak dbrandként ke-
zelték.

3. Kiulfoldi autépalyak,
autoutak tervezése
és kiépitettsége napjainkig
Noha hazéankban az autépalyak
tervezésének és épitésének eldre-
haladdsa nem hasonlithaté 6ssze
az egyes nagy kozuti forgalommal
rendelkezd orszagokban kialakult
helyzettel, mégis tanulsagos lehet
a kulorszagi helyzet 6sszefoglald
bemutatésa.

Kezdjik tehat az autdégyartas-
ban és az automobilizmus fejl6dé-
sében vitathatatlanul kezdemé-
nyez0 szerepet vallald6 Eszak-
amerikai Egyesilt Allamokban
(USA) kialakult helyzet ismerteté-
sével.

a) Az USA (j, 41 000 mérfoldes
autépalya-hélozata

Az USA , Interstate Highway”
programja szerint 1956-t6l kezdve
41 000 mérf. (66 000 km) hosszban
épitik ki tavkozlekedési autopé-
lya-haldzatukat. 1964 kozepéig
42%-ot: 27 500 km-t adtak at a
forgalomnak. Ez a kulcshalézat
minden 50 000 lakoson fellli va-
rost érint és a kozati forgalom 20
szazalékat fogja viselni, bar hosz-
sza az egész Uthalézatnak (5,5
millié km) csak 1,1%-4at teszi Ki.

4. dbra. A G. Verazzano-kid New Yorkban
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Lehetové teszi a gépjarmiveze-
t6knek, hogy allando 105 km/6
max. sebesseggel haladjanak ke-
resztezés és jelz6lampa nélkil.
Ugy Vélik, hogy ezzel évi 5000 f6t
mentenek meg a halalos kézleke-
dési balesetektdl.

New York (1,5 személy/gépko-
csi) 9600 km-es autoutjabol 30%
egyiranyl 440 km keresztezés-
mentes expresszit. Evi 4% forga-
lomndvekedéssel szamolnak. 8000
keresztezés forgalmat elektroni-
kus vezérléssel megharomszoroz-
zak. A George Washington hidat
1931-ben épitették 8 nyomra. A
forgalom 1959-ig 5,5 millié gép-
kocsirol 38,5 milliora emelkedett,
ezért masodik szintet épitettek
6 nyomra, el6regyartott acélele-
mek kozbeiktatdsaval. A new-
yorki oldalon napi 2000 auto-
buszra allomaés épUIt, az autébu-
szok nem hagyjak el a kdzpont
keresztezésmentes Gtjait. A vilag
leghosszabb kabelhidja az Ujab-
ban épult Giovanni Verazzano
hid 2X3 nyoma 35 m széles pa-
lyaval (4. abra). Kétszintlre at-
épitve forgalmatovabb novelhet6.
Hasonl6an figyelemreméltd uta-
kat és hidakat épitettek Chicago-
ban, Kaliforniaban, Los Angeles-
ben, Texasban, Detroitban stb.

Az idedlis attervezés és épités el6-
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feltételei — az USA szakemberei
szerint:

1. Hosszltavu tervezés. A ter-
vekhez nemcsak az Utigazgatés-
nak és a kivitelezé vallalatoknak,
hanem a nagy nyilvanossagnak is
maodja van hozzasz6lni és kritikat
gyakorolni.

2. Hosszutavua finanszirozéas. A
kozlekedési igazgatosagnal meg-
felel6 osszegek legyenek készen-
tartva.

3. Pontos részlettervezés, sza-
batosan fogalmazott kiirasokkal,
utélagos igények és valtoztatasok
kizarasaval. Kotelez6 a CPM
(Critical Path  Method vagy
PERT) tervezési modszerek alkal-
mazéasa.

5. dbra. Az NSZK aut6palyai

4. Vdllalatbaadas teljesitéképes
és bevalt jo és korszer(i berende-
zésekkel, szakavatott vezet§ sze-
mélyzettel rendelkez6 cegek re-
szére.

5. A Kkivitelezett épitmények
gyors leszdmolésa, egyebek kdzott
elektronikus gépekkel.

6. Gépesitett szerkezetek kevés
kézimunkaval.

7. Epitési sulypontok képzése,
a tobb éves program kozelfekvé
részletterveinek egybehangolasa.
Egy kivitelez6i munkahellyel ma-
gas teljesitmeény elérése.

8. A kivitel szigoru ellen6rzése.
(Az atadas utan nem kell garan-
cialis munkat végezni.)

kozlekedéstudomanyi szemle

9. Uj, jobb és gazdasagosabb

szerkezetek rugalmas alkalma-
zasa. A legfébb kozati igazgatosag
ténykedése nemcsak az altalanos
tervre, a finanszirozasra és valla-
latbaadéasra, az egyes allamok ter-
veinek koordinalasara terjed Ki,
hanem egylttm(ikodik a kulon-
b6z6 intezményekkel. A kong-
resszus felhatalmazta G épitési
anyagok, talalmanyok stb. be-
szerzésére, anyaglel6helyek szeiz-
mikus megaéllapitasara is.

Elektronikus  szamitogépeket
1955 oOta hasznalnak az utlgyi
szerveknél. Ez id6 szerint mintegy
500 programot dolgoznak ki a gaz-
dasagos vonalvezetésre, toltés-
anyagok hasznalatara, hidaknal
killénboz6 szerkezeti megolda-
sokra és épitési anyagok (vasbe-
ton, feszitett beton, acél vagy be-
ton készelemek) hasznélatara, a
jové forgalom el6rebecslésére a
meglevd es épitendd utaknal, az
Utépités alépitményének, altala-
janak és burkolatainak szamita-
sara, a tomegtervek készitésénél
és leszamolédsanal. A rendkivil
gyors szamitasi modok az Utépi-
tesi munkanak hatalmas lokest
adnak, f6tényezdi az alkotd6 mér-
nok munkéja megnodvelésének, az
épitési munkak meggyorsitasa-
nak, gazdasagosabba es minGsé-
gileg jobbé tételének. A mindségi
ellendrzést hordozhatd készulék-
kel végzik, amely a fold nedves-
ségtartalmat, s(irliségét és tomaor-
ségi fokat azonnal megadja. Az
épitési anyagok és burkolatok
kopésat ugyancsak hordozhato
készulékkel ellenérzik.

b) A transzkanadai autopalya

Az USA és Kanada hataranak
kdzelében épult a 8000 km hosszu
transzkontinentalis autéut, a vi-
lag leghosszabb aut6utja. A két-
nyom( Gt minimalisan 6,60, ma-
ximdlisan 7,50 m széles kocsipéa-
lydkkal épult, a széleken 3,0 m-es
padkékkal, nagysugarl ivekkel. A
hegyi jellegl terep ellenére emel-
kedése a 6%-ot csak kevés helyen
haladja meg. A vizszintes és flg-
g6leges latétavolsdg min. 180 m.
Az autdat Ontario szdmtalan tava
mellett vezet, atszeli a Kordille-
rak erdeit és a Sziklas-hegységben
levé gleccserparkot. Hasznalata
vam- és illetékmentes.
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€) A Német Szovetségi Koztarsasag
autépéalya-halézata

A mai kiépitettség az 5. abran
lathat6. A teljes vonal az 1955
tavaszaig elkészilt 2,175 km-t,
a kettds teljes vonal az 1964 ja-
niusaig épult 942 km-t tiinteti fel,
amellyel egyutt 3117 km-re néve-
kedett az NSZK autopélya halo-
zata. Az 1966. év végeig Ujabb
1072 km kiépitését tervezték, eb-
b6l 1966 oktober 1-ig elkészilt
szakaszokkal az 6sszhaldzat 3431
km-re emelkedett. Az 1967-ben
kezd6d6 3. négyéves tervben ke-
reken 1000 km Uj autopalya kiépi-
tését iranyoztak el6, ebb6l mar
épités és el6készités alatt 850 km
all (az abran kettds szaggatott vo-
nal-jelzés). A 3. négyéves terv veé-
gére 4500 km autopalyahélozattal
szamolnak, mig az 1971—82 ma-
sodik épitési szakaszban tovabbi
3000 km-rel akarjak azt kiegészi-
teni. Ezzel minden nagyobb varos
és fontosabb ipari, kikot6i és ide-
genforgalmi tertlet autdpéalya
csatlakozéssal fog rendelkezni.
Ezzel parhuzamosan folyik a ha-
bor( el6tt épult autopalydk fel-
Ujitasa, aminek jellemzd példaja
a Hamburg—Hannover—Bremen
szakaszoknak 6 nyomra toérténd
kiépitése. A régi és Uj autépalyak
méreteit az 1. tdblazat mutatja.

A Kéln koril megépilt 52 km
hosszi aut6kdrgydr(i (6. &bra)
magaban foglalja — egyebek ko-
z0tt — a leverkusseni Uj kozép-
tartds kabelhidat a Rajnan, 700
m 0sszhosszban. A kocsipélya
37 m széles, négynyomd, 2,75 m
gyalogjarokkal és 3,5 m széles mo-
torkerekpar (MOPED) uttal, 6 cm
vastag aszfaltburkolattal. Kés6bb
hatnyomura épithet6 &t, a vesz-
tegld kocsik jelenlegi savjainak
igénybevételével.

A nagyobb vérosokban szamos
magasvezetésli autdpalyat épitet-

Német autépalydk méretei, m

A tengelyt6l a bels6 szegélysavig
Bels6 SZegeIVSAV .o
Nyomszélességek

Kils6 vezetd szegélySav ...
Vesztegld sav

SZeGEIYSAV i

Egy irdnypélya szélessége ...
Koronaszélesség

6. dbra. Koln auté-korgydr(je

tek, igy Berlinben, Diisseldorfban,
Stuttgartban, Hannoverben, Ba-
den-Badenben, Miinchenben. Em-
litést érdemel az épitéskizbeni
forgalom elterelésekhez Kisegités
képpen alkalmazott négynyomu
sikacélpalya, amelynek 1 km-ét
24 ora alatt lehet lefektetni; 2—3
szinti gyors athidalasokat tesz
lehet6éve az Essenben alkalmazott
magasvezetési acélhid, amelyet
50 m hosszban egy hétvégén sze-
reltek fel.

Kozlekedésrendészeti  héldzatot
épitettek ki Koln székhellyel. A
jelent6s alloméasok feladata: az
autopalyak tulzsufoltsagarol és
eldugulasarol jelentést tenni. Eze-
ket kdzpontilag értékelik és a meg-
kerll6 forgalomeltéréseket radion
kozlik a tartomanyi szervekkel,
amelyek az eltereld utakat kiulon-
leges kék, illetve sarga szinjelzé-
sekkel latjak el. Kiiléndsen fontos
az Utépitések vagy javitadsok
okozta torlodasok elkerulése és a
baleseti veszély cstkkentése.

Teljesen Ujszer( tavvezérlésijel-
z6kozpont létesiilt a miinchen—
salzburgi autdpalya holzkircheni
renddri allomaséan 40 jelent6 és 7

1. tablazat
Régi Uj
2nyom 3 nyomda
1,10 2,00
0,40 0,75
3,751 3,75)
7,5 11,5
3,75] 4001
3,75)
1,00 0,75
— 2,50
0,50 1,50
10,50 19,00
21,00 38,00
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televizids készilékkel, amely 30
km palyat és egy ,,autopalyaval-
t6”-t iranyit, ahova torlédas ese-
tén az egyik menetirany jarmdvei
leterelhet6k. A taviranyité pa-
rancs Siemens TST 20 kilonleges
készilékkel, kabelhal6zaton &t
jut el a pélyara. A berendezés
messzemenden automatizalt.

Az autépalydk két irdnyéat el-
vélasztd kozeépsavokon elhelye-
zett balesetbiztositd palankok Ki-
alakult forméi: merev vezet6pa-
lank vasbetonbdl, félig merev pa-
lank acélbdl, aluminiumbdl vagy
mdanyagbol, rugalmas palankok
drotkotélbdl vagy sodronyhalo-
bol. A kovetelmény, hogy a pa-
lanknak Utk6z6 autd ne kerllhes-
sen at az elleniranyd forgalmi sa-
vokban, illetve ne perdulhessen
vissza a sajat péalydjara. Az
NSZK attervezése lényegileg ha-
romdimenzids feladat. Lehet6leg
egyszer(i elemekbdl modellt alli-
tanak el6, amely atervezett Gtsza-
kasz és csomoépontok térbeli szem-
lélését lehetdvé teszi.

d) Az olasz autdsztradak

A mai kiépitettségi fokot a 7.
dbra mutatja. A halozat 0Ossz-
hossza kb. 2000 km. A Milandbdl
a tavakhoz vezet6 sztradak (125
km), a Milan6—Brescia (93,5 km),
a Genova kornyéki (735 km)
sztraddk mellett a legnevezete-
sebb az ,AUTOSTRADA DEL
SOLE”, amely Milan6—Bo-
logna—ROma—Firenzén &t Na-
polyig vezet, 755 km hosszban.
Az 1965—1969 kozti négy évre
815 Md lirat irdnyoztak eld, ebbdl
440 Md az épitésben levék befeje-
zésére, 375 Md a maér tervezett
vagy meég tervezend0 sztradakra
jut. Elkeszillnek délen a Saler-
mo—Reggio—Calabria, Velence
—Trieszt, La Spezia—Parma épu-
I6félben 'levfk (az abran szagga-
tott vonal). Ujonnan épilnek (pon-
tozott vonal) a Rimini—Canosa,
Avelino—Canosa, Catania—Mes-
sina, Milané nyugati fél kérgy(-
r(ije, Aosta—Szt. Bernathegyi ala-
gut, ennek folytatadsa Torino—Sa-
vona, tovabba Brenner—\Verona,
Ventigmiglia—Savona, ROma—
—Aaquila vonalak. Emlitésre mél-
t6, hogy a Romatdl Pescaréig ve-
zet6 315 km hosszi palyénak az
Abruzzo hegységen atvezetd, 900
—1000 m tengerszintfeletti szaka-
szan a jégképzédés meggatlasara
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Brenner

St Bernard:i
Sarin

Ventimigh

7. abra. Olasz aiitésztradak

flthet6 szakasz épult. Itt napi
5000 autéforgalomra szamitanak,
amelyért km-enként 9 lira Uthasz-
nalati dijat szednek. Az olasz au-
topalya-haldzatot a sziciliaival 24
tehergépkocsit, illetve 36 autd-
buszt vagy 200 személyautot szal-
lité 2 kompjérat koti Ossze.

A Genova-i magasat a kikoto
oblot félkoralakban koveti és azt
a fépalyaudvarral koti 6ssze, va-
lamint a Seravalle fel6li és Ses-
tri—Savona autépalyakat kap-
csolja be. A magasat 20 m-en-
ként elhelyezett T alaku acélpil-
lérekre épult, a vasbetonburkolat
palyaszélessége két 7 m széles ko-
csipalyat, valamint padkékat fog-
lal magaban és a 70 cm kozeéps6
térkdzzel egyiitt 16,10 m széles.
Hossza 4500 m, a csatlakoz6 ram-
pak nélkul.

A Seravalle—Milan6i autd-
sztrdda 26 m koronaszélességgel,
4,0 m kozépsavval és két 7,50 m
forgalmi sévval, ennek bels6 ol-
dalan 0,30 belsd és 0,30 m kuls6
vezetfsavval, két 2,50 m leallo
savval és 0,50 m padkakkal épiil.

e) Franciaorszag autopalyai

A francia automobilizmus korai
fejlettsége ellenére az orszag kor-
szer(ien Kiépitett és fenntartott
nemzetkozi forgalmu Utjaira te-
Kintettel autépalyakat csak Périzs

\Brindisi
ncu/ /
¥ QReggio Calabria
‘Catama

tehermentesitésére és repul6te-
reihez épitettek. Az 1955. &prilis
18-i térvény elsd izben adott lehe-
téséget 2000 km autdpalya épité-
sének engedélyezésére, Un. vegyes,
részben allami, részben maganér-
érdkeltségld t6kére tamaszkodo

8. abra. Franciaorszag autépalyai

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

tarsasagok (société d’économie
mixte) részére, az allam 28—35%-
0s részesedésével.

Eddig ot tarsasag kapott enge-
délyt autopéalydk épitésére és
Uzemeltetésere. Az autopalyak vo-
nalvezetésének kijeldlése és rész-
letes tervezese az allam feladata,
a tarsasag csak szigoruan ennek
keretében keészitheti el a Kiviteli
terveket. Utdbbiakat az &llami
at- és hidépité mérnokok készi-
tik a tarsasag szamlajara. Az
Uzem és az Utvam beszedeése a tar-
sasagra van bizva, a fenntartast
a rendes allamépitészeti szolgalat
latja el. )

A Nemzeti Uthal6zat () irany-
terve:

— 3500 km Uj autopélya-halé-
zat létesitése 3 siirg6sségi lépcsé-
ben;

— 6500 km 1. oszt. nemzeti Gt
korszer(sitése;

—9500 km II. osztalyd at ki-
épitése.

Az autopélyakbol 1963-ban 107,
1964-ben 140, 1965-ben 175 km
épllt; a tovabbi években 250 km
épitend6 évenként.

Keresztmetszete: 27 m korona-
szélesség, két utpalya 7,0 m szé-
lességben, ezek mellett 40—40 cm
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jelzésav (igy az utszélesség 7,80
m), kdzépsé zoldsav 4,20 m (ki-
vezet6 utakon 10 m). A szilardi-
tott kils6é padkak 2,0—2,50 in, a
nem szilarditott kilsé padkéak
1,0 m szélesek.

A Kkeresztiranyu lejtés az Gtpa-
lyan 2%, a padkadkon 4%, a fold-
padkdn 8%, az ivekben maxi-
mum 4,5%.

A bevagasi rézsl hajlasa 1:1,5,
kilonleges esetekben 1:2.

Az (tburkolat vastagsaga 40—
—60 cm, éspedig 25 c¢cm vastag
beton, 15 cm cementtel szilardi-
tott alépitmény, 20 cm fagyalld
réteg. Bitumenes burkolat eseté-
ben 8 cm forrd aszfaltbeton két
rétegben, 12 cm fels6 hordréteg
bitumenes keverék, als6 20 cm
hordréteg kavicsos homok és tort
mészkd, valamint mosott split,
20 cm fagyvéd6 réteg, Osszesen
60 cm.

A jelenlegi helyzet a S. &bréan
lathatd: épilnek a Le Havre—
—Périzs es Parizs—Lyon f6vo-
nal szakaszai, utobbi Avallon-ig
Lyon—Marseille iranyaban. Ki-
épult a Vienne—Valence szakasz.
Kisebb szakaszok eépiltek Mar-
seillet6l a francia Riviéran, Bor-
deaux kornyékén, Calais, Lille—
—Parizs irdnyban és Strasszburg-
bél Luxemburg felé, dsszesen
mintegy 600 km hosszban.

f) Anglia autdpalya-halézata

A fejlesztési program (9. abra)
els6 szakaszanak, 1600 km-nek el-
készliltét 1970-re tervezték, 1965-
ben 550 km-nyi, 1966 végéig to-
vabbi 200 km nyilt meg. A moto-
ros jarmivek szdma 12 milli6-
rél 1970-re 18 milliora, 1980-ra
27 milliéra emelkedhet, az el6re-
becslés szerint. Az els6 épitési
szakaszt 70%-ban napi 33 ezer
autondl nagyobb  kapacitasra
(napi 16 6 alatt) 2X3 nyomu ko-
csipalyaval 39,4 m koronaszéles-
ségre, ennél kisebb forgalomra
2X2 nyomra, 30,4 m koronaszé-
lességre tervezték. A nyomsze-
lesség 3,7 m, 7,4 illetve 11 m
kocsipalya-szélességgel, a kozépso
elvalasztdé sav 460 m (4 m+
+ 2X0,30 m fehér csikozott sav).

A Newark melletti autopélya
burkolata 11 inch vastag beton-
réteg, 7 inch vastag nem stabili-
zalt tormelékréteg felett. Az alap-
réteg 1:7 keverésaranyu beton, a

9. dbra. Nagy-Britannia autopalyai

2,5 inch vastag hordréteg ugyan-
csak 1:7 aranyu, homoktartalom
nélkil. A betonozés el6tt kdzvet-
lentl mdanyag polytherén filmet
helyeznek a nedvesség Kizéraséra
és védbrétegként, amely lehetévé
teszi a lemez oldalmozgéasat torés
nélkil. A 9. dbran lathatd a két
észak-déli f6 aut6palya vonalve-
zetése. A teljes vonallal jelzett
szakaszok mar elkésziltek, a szag-
gatott vonalakkal jelzettek épites
alatt allnak. A nyugati f6irany
Bristolb6l Birminghamen at Li-
verpool—Manchester k9zott Pres-
ton—Lancasterig, a keleti Lon-
donbdl Sheffield—Leeds iranyéa-
ban vezet Birmingham felé, koz-
bensé eladgazassal. Ezenkivil tébb
kisebb szakasz is megéplt.

» A londoni repll6térhez csatla-
kozik az M 4 autopalya, mely
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Chiswick—Longley ko6zott 2 méri'
hosszban magas viaduktokon ve-
zet.

A Preston—Lancaster Gt épi-
tésénél az alabbi technolégia ala-
kult ki. A kocsipalya két szélén
el6szor a betonpadkékat épitet-
ték meg, amelyeken a betonozo
szerelveny gordul. A 9 inch vas-
tag alapot tordtt mészk6bol szor-
tak, vibraldogéppel tomoritve. Ezt
mlanyag (polythéne) lemezzel
fedték le. A 105 inch vastag
burkolatot 4—5 gépbdl allé sze-
relvény két rétegben helyezte el,
75 inch vastag rétegre helyezett
vasalassal. Tehergépkocsis kon-
voj széllitotta az elektronikusan
ellen6rzott keveréket, gépbe (rit-
ve, Screw spreader osztotta el a
betont, vibralé tdmoritette.

A 3 inch vastag feddréteg gra-
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10. 4bra. Autopalyak keresztezése Birminghamnél

nitadalékos betonjat ugyanigy he-
lyezték el. A tomoritest vibralo-
oszcillalé gerenda fejezte be. Az
utols6 mozzanatot keresztiranyud
drotkefélés képezte, majd védé-
réteget szértak a feluletre. Az el-
helyezést kévet§ 12. raban gyé-
mantvagdval vagtak a hézagokat.
Délen figyelemre mélté a Bristol-
ban épult tobbszintl atvezetés a
Cumberland-6bdl és Avon folyd
felett. Az 1966 évben Kivitele-
zésre kerllt nevezetesebb léte-
sitmények az M 5 és M 6 autopé-
lyak keresztezése Birmingham ko-
zelében (10. 4&bra), a Severn
folyd 987 m nyilasu kabelhidja
és a London korlli 60 km auto-
palyakort.

g) Belgium autopalyai

Az 1949 évben Kkidolgozott
terv két keresztmetszeti tipust
irt eld:

— 40 m koronaszélesseggel 2—
2 nyommal és

— 4750 m koronaval, 2X3
nyomu kocsipalyaval. A nyomszé-
lesség 3,75 m.

Haromféle épitési
allapitottak meg:

sikvidéki, dombvidéki és er6-
sen szaggatott terepekre, 120,
100, illetve 80 km/6 bazis-sebes-
ségekre.

szabvanyt

Az 1960 évben kidolgozott 15
éves tavlati terv, amely 1528 km
autopalyéara vonatkozik, a fen-
tieken kivil 82 km-re 2X4 nyom0
palyat is szlikségesnek tart.

1964-ig mintegy 200 km épiilt,
a tovabbiakban évi 70 km fog
éplilni. A kozuti forgalom Bel-
giumban a nagy kdzpontok meg-
kozelitésénél er6sen emelkedik, az
Osszekotd vonalakon kevésbé né.
Szakért6i vélemény szerint ez a
kérulmény nem tamasztja ala a
hosszi  autdpalydk épitésének
szikségességet; fontosabb a nagy
ipari centrumok kozelében a ro-
vid autépalydk el6nyben része-
sitése.

h) Hollandia ,,Eurépa" atjai

Rendkivil fejlettnek mondhatd
az els6sorban nemzetkdzi &tmend
forgalomra épult autdutak épitése
Hollandidban. A személygépko-
csik szdma 6 év alatt 1 milliorol
2 milliéra emelkedett. A jelenleg
Uzemben levé autopélya-autoat
hal6zatot 1970-re 2000 km-re
szandékoznak kiépiteni. Rotter-
dam és Zeeland kozott épllt 5022
méter hosszban Eurdpa leghosz-
szabb hidja 51 nyilassal, 10,85 m
széles hidpélyaburkolattal, 76,0
m kocsipalyéaval és 2,70 m széles
kerékparuttal.

kozlekedéstudomanyi szemle

A holland autépéalyéakat 28,0 m
koronaszélességgel, 3,90 m kdzép-
savval, 2X 7,25 m forgalmi palya-
val, 4X0,30 m vezetdsavval,
2X2,20 m kerékparuttal és 2X
2,0 m padkéaval tervezték.

i) Ausztria autopalyai

Az osztrdk gépjarmiallomany
15év alatt 300 000-rél 1850 000-re
novekedett. Az autopalyak ge-
rince a nyugatrél keletre vezetd
Salzburg—Bécs irany, amelybél
Bécs el6tt déelfelé dgazik a Styria
és Karinthia felé vezet§ pélya.
Tirolban a Brenner felé, Salzburg-
bol Villach felé terveznek auto-
palyakat (Tauern at). A linzi
térségben Passau felé épiil elaga-
zés. Ez utdbbi az ENSZ haldzat
E 5 sz. London—Isztambul téa-
volsagi Ut fontos szakaszat képezi.
Az 1966. év végeéig 360 km autd-
palya épult. A kovetkezd évek-
ben a halézat 1010 km-re fog n6-
vekedni. A szOvetségi Uthaldzat
hossza 9234 km.

Az ENSZ Eurépai Gazdasagi
Bizottsdga kulon aldhGzta az
osztrak kozuti rendszer jelentésé-
gét és kiemelte, hogy Romania és
Bulgéria, mindenekel6tt pedig
Magyarorszag csatlakozésa foly-
tan az ausztriai gyors kozuti csat-
lakozasok nemzetkozileg nagy je-
lent6séget nyertek. A nehéz lejt-
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viszonyok és a kedvez6tlen id6-
jarés folytadn az alpesi vidékeken
a péalydk fenntartdsa nehezebb,
krJnint a legtdbb eurdpai orszag-
an.

Az osztrédk autépalyak korona-
szélessege az 1956. évi iranyelvek
szerint 28,50 m, 4,0 m elvalaszté
kbzépsévval, 2X7,50 m kocsi-
palyaval, mindkét szélen 0,75 m
vezet6savval, 2X4,50 m leélld
sévval és 2X0,75 m padkaval.

J) Svéjci autopalyak, autoutak

Svéjc gondosan kiépitett Gtjai
az 1960. évi parlamenti hatarozat
szerint mar nem felelnek meg a
korszer(i kovetelményeknek. Az
5 lakosra es6 1 motoros jarm( ke-
reken 1 millids allomanya mellett
mintegy 24 milli6 kilfoldi autd
fordul meg évenként a svéjci uta-
kon. Ezért a nemzeti (thaldzat
alabbi  kategoriait allapitottdk
meg:

— Autopalyak elvalasztott pa-
lyakkal 810 km hosszban.

— Kétiranyl, csak autéforga-
lomra szolgal6 utak 520 km
hosszban.

— Nagytéavolsadgu utak, ame-
lyek egyeb motorikus jarmvek
részére is szolgalnak, 440 km
hosszban, végil

— 60 km expressz-(t.

Az utak kantoni és kozségi
utak; a szOvetség feladata az al-
taldnos programozas, a nemzeti
uthéalézat rogzitése, tervezési el-
vek és irdnyvonalak kidolgozasa
és az epitési program irdnyitasa.
A svijci torvény a népszavazasi
rendszerre figyelemmel mar a
programozas és tervezés elsd sta-
diuméban a kozsegek igényeit is
konzultdlja, s ha valamely Kivi-
teli terv egyéb fontos érdekeket
érint, esetenként az Utépitest fel-
aldozzak a foldtulajdonosok jogai-
nak védelmében.

A nemzeti utak fdiranyai: a
Genfi és Bodeni t6 kodzotti nyu-
gat-keleti irany( és az Alpokon
atmend észak-déli iranyu utak,
valamint a varosokhoz hozzave-
zetd 6sszekotd utak. A haromféle
ut lehet autopalya, 2. katego-
ridgji nemzeti és 3. kategoriaju
tdvolsdgi Ut. Ezek koronaszéles-
sége altalaban 26 m, 4,0 m kbzép-
savval, 2X7,0 m kocsipalyaval,
mindkét oldalon 0,50 m vezet6-

11. 4bra. Autdpalya a svajci Mittcllaudon at

savval, 2X2,50 m leall6 savval
és 2X0,5 m padkéval. Még a sik-
nak tekintett Mittel-landon is ki-
vételesek az egyenes palyak, te-
kintve a mezOgazdasagi és lako-
telepllési igényeket (11. abra).

Az (n. express-utak a varosok
felé vezetd tobb autdutat kap-
csolnak Ossze, vagy kils6 gydru-
ket képeznek. A svajci nemzeti
utak épitése mintegy 3000 hidat
foglal magéban, koézel 150 km
hosszban, tovabba 90 alagutat,
130 km @sszhosszban. A leg-
hosszabb hid a ziirich-baseli auto-
palya 6 km hosszu magasutjanak
kdzpontjdban épult Eurdpa-hid.

Alpesi autlalagutak. A svajci
13. sz. autépdlya vezet a Szent-
bernathegyi autéalaglthoz, amely
Svajc és Olaszorszdg hatéves
egyuttmiikddésének eredménye-
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képpen épilt. Oranként 500 autd
athaladaséara tervezték. Hossza
kereken 6 km, vonalvezetése 3
egyenes, 2 kdzbeiktatott 2000 m
sugaru ivvel. Az olasz csatlakozé
autopélya 10,35 km hosszl, nagy
része viadukt, 6,5 km fedett ga-
léridban épllt. Kocsipalyaja 7,5
méter, 2X73 cm gyalogjaroval.
1965 &prilis 1-én megnyilt a te-
hergépkocsi  kozlekedés is. A
menetdij 1 tonna hasznos teherig
9 sv. frank, 2,5—5tonnaig 30, 16
—20 tonnaig 70 sv. frank. A hoz-
zavezetd Uton hétkdznap a forga-
lom 4—22 6raig van megenged-
ve, 6 honapos bérletek valthatok.

Befejezés el6tt all a Bernar-
dino-alagut (6 km), amely a ke-
letsvajci Graublindent koti 6ssze
a délsvajci Tessin kantonnal. El-
hataroztak a kozépen fekvé 16,5
km-es Gotthard-alagut épitését is.
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12. «lbra. A Basel—Luzern—Gotthard kozotti a&tmend Ut Grunzia kozségnél hidalja at a Luganoi

tavat

A Basel—Luzern—Gotthard
kozotti 2. sz. eurbpai atmené at
Granzia kozségben viadukttal hi-
daljaat a lugandi tavat (12. abra).

Az alagutak szell6ztetését kii-
I6nleges svjci szakbizottsag fej-
lesztette ki.

Egyes svdjci szakemberek sze-
rint az alpesi alagutak sorozatos
kiépitése lehet6vé teszi svajci te-
ruletnek gyors atfutasat, ami az
idegenforgalom rovasara torté-
nik. Az autdsok viszont tovabbi
attoréseket kivannak. Francia-
olasz egyuttm(kodésben épitet-
ték meg a Montblanc-alagutat,
amelyet 1965. jalius 16-an he-
lyeztek lzembe. Az els6 90 nap

alatt 309 575 aut6 haladt &t rajta,
napi atlagban 3440 egység. 1965.
oktoberben megindult a teher-
gépkocsi-forgalom is, amely lehe-
tévé teszi az autdvonatok szé-
mara a ROma—Parizs-i Ut meg-
tételét oda 6 nap, vissza 7 nap
alatt.

k) Az ENSZ eur6pai autopalya
térképe

Az ENSZ Euro6pai Gazdasagi
Bizottsaga 1954-ben kijelblte a
jelent6s utak halozatat, amely
szerint nem szikségszer(ien auto-
palyakrél van sz6, hanem min-
den Utszakasz a varhaté forga-
lomhoz mérten épitendd ki. Ehhez

kozlekedéstudomanyi szemle

19 allam hozzajarult. A tervet
1960-ban revidiéltdk. Az europai
autopalya-hal6zat ténylegesen meg-
épitett halézatat a Kozlekedési
Osztaly francia igazgatdja, Paul
Le Vert kozleményébdl a 13. ab-
rdn mutatjuk be. Az eurdpai fej-
I6désben — az USA-val ellentét-
ben — szerinte finanszirozési ne-
hézségek allanak fenn, amelyek
fékez6leg hatnak az egyes allamok
terveire. Mégis — az abran lat-
hat6 médon — a nemzeti prog-
ramok koordinacidja révén Ki-
alakuloban van egy nemzetkozi
hal6zat. Mar most is —keveés kdz-
bens6 szakasz hidnyaval — Lu-
becktdl Salernoig az Gt aut6péa-
lydkon tehet6 meg, nemsokara
pedig Ostendétdl Becsig és Ams-
terdamtél Marseille-ig lehet majd
autopalyédkon utazni. Paul le Vert
jéslata szerint Kelet-Europa is
kényszeritve lesz, automobiliz-
musénak vérhaté rohamosabb
fejlédése nyoman, bruttdé nem-
zeti jovedelmének évi 1,5%-at
Utépitésre beruhazni, akarcsak az
USA az 1920—1940. években.

4. A magyar autdutak

A magyar autosztradak haléza-
tat Pwicelli, az olasz sztradak
kezdeményezdje ,La rete Auto-
stradale Europea” c. kozlemé-
nyében a 14. abran teljes vonallal
jelolt vonalozédsban képzelte el,
Budapest  kdzponttal, Bécs,
Krakké, Bukarest, Belgrad—Zag-
rab firanyokban. Az abran szag-
gatott vonallal vazoltam az alta-
lam elképzelt kiegészitd dsszekot-
tetéseket, pontozott vonallal pe-
dig a tavoljové autdkozlekedésre
szolgal6 kozutak irdnyait. Buda-
pest tavlati gyorsforgalmu auto-
kératjaira készilt vazlatos ter-
vezetemet a 15. abran szintén be-
mutatom.

A magyar autopalyak tervezé-
sének és épitésének el6rehaladasa,
hazéank szlkreszabott anyagi lehe-
téségei ellenére, a kozlekedésugyi
korményzat és szamos lelkes ma-
gyar mérndk munkéaja nyoman,
ma mar jelentds eredményekre
tekinthet vissza.

Dr. Csanadi Gyodrgy kozleke-
dés- és postaligyl miniszternek
1967. januéar 28-an a parlament-
ben elmondott kozlekedéspoliti-
kai expozéja szerint a magyar
kormény a nemzetkdzi autéforga-
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lom fejlesztését és a magyar auto-
palyak Kkiépitését 'stulyponti fel-
adatanak tekinti.

Dr. Janoshegyi Ferenc kozlésé-
bél az aldbbiakat idézzlk:

A magyar gyorsforgalmi utak
(autépalyak és autdutak) épitése
ténylegesen az 50-es évek végén
és a 60-as évek elején kezdddott
meg. Az M 1-es gyorsforgalmi
utnak Budadrs—Tatabanya ko-
zOtti szakaszat 1962 évben adtak
at a forgalomnak.

Az 1938 évben tervezett és a
Ferihegyi repll6térhez vezetd Ut
a koztudatban sokaig gyorsfor-
galmi Gtként szerepelt. Lényegé-
ben ez volt az els6 olyan hazai ut,
amely gyorsforgalmi céllal ké-
szult. Az iparvagany szintbeni
keresztezése, tovabbé a kissugarl
ivek miatt azonban a mai fogal-
mak szerint ez az Ut mar nem
sorolhatd a gyorsforgalmi utak
kozé.

A kovetkez6 gyorsforgalmi t,
amely mar ténylegesen autopalya,
az M 7-es, amelyet a Budapest
Nagyszoll6si utcatél az M 1-es
Utnak a méar emlitett, 1962-ben
Kiépitett szakaszaig 1966. évben
adtak &t a forgalomnak. Ez az
Utszakasz 2X2 nyomd, elvalasz-
tott pélyas, az autépélya elGira-
sokat mindenben kielégitd autd-
palyaszakasz.

Az M T7-es Ut Budadrsnél el-
valik az M 1-es uttél; tulajdon-
képpen a TOrokbalint—Siofok-i
autopélya az orszagban a kovet-
kezd nagy autopalya-épités. A To-
rékbalint—Siéfok kozti  auto-
palya hossza kereken 100 km, ki-
épitése 2,3 milliard Ft-ba kerl.
Ez az autopélya Torokbalint—
Szabadbattyan kozott, végleges
kiépitése sordn 2X3 nyomu auto-
palya lesz. Szabadbattyannal fog
a kés6bbiekben kidgazni az M 8-as
autdpélya és ettdl a levalastol Sio-
fokig az M 7-es autépalya 2X2
nyomu autopalya lesz.

Az M T7-es autdpalya kiépitése
Utemezve torténik; elsé Utemben
Torokbalinttol Siofokig a bal
palya két nyoma épiil. A maso-
dik Gtemben Torokbalinttol Si6-
fokig a jobb palya két nyoma fog
megepilni. A harmadik Utemben
Torokbalint—Szabadbattyan ko-
z6tt mindkét pélya a bels6 olda-
Ian még egy forgalmi nyommal b6-
vil. Ekkor lesz az a szakasz 2X3
nyomu autopalya.

Az aut6palya épitése jelenleg is
folyamatban van. A bal palyat,
két nyommal 1966-ban Torok-
balinttol Martonvésarig Uzem-
behelyezték. AMartonvasar—Szé-
kesfehérvar kozotti szakaszon a
bal palya két forgalmi nyomét
elérelathatdlag 1968 tavaszan he-
lyezik tzembe.

*

)@"7 r’\M.f,I‘J skolc/
S-tarjan.
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Tovébbi gyorsforgalmi Gt ter-
vezés a két kovetkezd vonalon
van folyamatban:

Az M 1-es autout Tatabanya-
tol Gydrig terjed6 szakaszéra be-
ruhdzasi program késziil.

Az M 3-as autdpélya beruhdazési
programja elkésziilt a Budapest—
Gyongyos szakaszra.

flaramaros-
sziget/
_ 'Matészotly
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E gyorsforgalmi utak épitése-
nek megkezdésére valdszinlileg
az M 7-es autdpdlya teljes befe-
jezése el6tt mar sok kerul.

A Torokbalint—Siofok  kozti
M 7-es autopélya végleges kiépi-
tettségének megfelel6  kereszt-
szelvény koronaszélessége 33,50
méter, kdzépen 4,00 m z6ldsavval,
mindkét oldalon 3 forgalmi nyom-
nak megfelel§ 11,25 m széles ko-
csipalyaval, kétoldalt 0,50—0,50
méter vezetdsavval, 2,50—2,50 m
leallé savval és 1,0—1,0 m pad-
kaval.

A burkolat 2 rétegi 22 cm vas-
tag beton alatt 2 cm vastag bitu-
menes homok, 20 cm vastag ta-
lajstabilizacids rétegen.

A magyar autopalya eddig épi-
tett mdtargyai méreteinél mar
szdmoltak a 2X3 nyomu pélya
megépitésével. A tajba pompa-
san beilleszkedd, esztétikus vona-
lozasu kocsi- és gyaloghidak kor-

szeri, gondos tervezésre és Ki-
vitelezésre vallanak.

Az eurdpai forumok ismételten
foglalkoznak a nemzetkédzi vi-
szonylatban fontosnak itélt ma-
gyar gyorsforgalmi utak kiépité-
sevel. 1966 évvégi kozlemény
szerint: ,,az un. UNO, vagy Euro-
pa-utak sz&ma Magyarorszagon
rovidesen haromra emelkedik.
Eddig csak a transzkontinentalis
London—Isztambul Gt magyar
szakasza viselte az E 5 jel6lést. Ez
aszakasz az osztrak—magyar ha-
taron Hegyeshalomnal kezdddik

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

és Budapesten at Roszkére vezet,
Jugoszlavia hataraig. Ujabb UNO
hatdrozat szerint most mar
a Prdga—Budapest—Bukarest
E 15 es a Kassa—Budapest—
—Zagrab—Rijeka E 96 6sszekot-
tetések magyar szakaszat is az
Eurdpa utak kozé soroltak. Ezen
kivll két magyaroszagi féutvonal
kapta meg a COMECON tarto-
manyon belul elhatarozott T
transzverzalis Gt elnevezesét: a
T 1 koti 6ssze Moszkvéat Buda-
pesttel, a T 7 Budapestrdl Cseh-
szlovakian at Lengyelorszagba
vezet.”

5. Az autdpdlyak finanszirozésa
a nyugati allamokban

Az USA-beli Utépités finanszi-
rozadsanak az alapelve: aki uta-
zik, az fizessen (,,pay as you go”).
A torekvés az, hogy az autokoz-
lekedés adodterheit Ugy fektessék
be, hogy teljesitoképes és Gssze-
fugg6é uthalozat alakuljon ki. A
gépjarmi-kozlekedés altal fizetett
adok és a viselt terhek teljes egé-
szllkben utak épitésére, Uzemeére
és fenntartasara forditandé cél-
adok. Majdnem az 0sszes koltsé-
geket a magan gépjarmiitulajdo-
nosok viselik (2. tablazat).

A szbvetség altal szedett cél-
addk: 4 ct/gallon tzemanyagadd
10 ct/pound az abroncsok és tom-
16k eladadsa utan, 3 dollar 1000
pound évi tehergépkocsi-haszné-
lati dij. Uj tehergépkocsik és pot-
kocsik, autdébuszok gyari aranak
10%-a az eladésnal.

Az egyes allamok a szOvetségi
addkon felul jelent6s hozzéjarula-
sokat szednek be. Itt is a legfon-
tosabb az Uzemanyagadd, amely
(nem henger(irtartalom szerint)
5—9 ct/gallonnal kiteszi a cél-
adok 65%-at. Az allamok szerint
valtoz6 egyeb céladok gépjarmi-
venként 5—8 dollarra rugnak.
Kilénboz6, a helyi hatésagok al-
tal szedett addk: vagyon addk
(telekérték utan), utvamok (4000

2. tablazat

Az USA gépjarmiveire kivetett adék milliard francia frankban szamitva

Szovet-
ségi
UthasznaloK .o, 14
Property, nem szov. ad6k 15
0Osszesen ... 15,6

Allami Helyi Ossz. %
26,5 1,5 2 79
1,5 8 11 21
28 9,5 53 100

Az autéutakon szedett dijak 4000 km-en 6 cent/km.
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km autopalyan), amelyek nagy-
része az autopalydk javara szol-
gal [6 ct/km].

A szovetség csak kivalasztott
fontos utakra ad hozzgjérulast,
éspedig: allamkdzi utakra 90%-ot
az I. és Il. osztdlyd utakra
50%-ot.

Az amerikai varosok szempont-
jabdl is dontd kérdés, hogy mi-
lyen mértékben részesiilnek a cél-
adokbol. A fontos utakra az épi-
tési és fenntartasi koltségeket az
allam viseli, a varosokat gyakor-
latilag alig terheli koltség. A va-
ros és az allam szerz6dést kotnek,
amelyben az autopalydknak a va-
rosi tertileten valo kiépitését rog-
zitik. New Yorkban 335 km auto-
palyat terveznek. Ebb6l eddig 208
km épult meg 982 millié dollar
koltséggel, amibdl New York 165
milliot (16,8%) viselt. A tovabbi
127 km koltsége 994 millio, ebbdl
az 0j rendelkezések szerint a va-
ros csak 23 milliot (2,3%-ot) tar-
tozik viselni.

A Neémet Szovetségi Koztarsa-
sagban a gyorsforgalmi hal6zat Ki-
épitését és tovabbfejlesztését a
szovetség vallalta magéra, négy-
éves tervekben megéllapitott ke-
retben. Utvdmrendszer nincs, az
Uzemanyagaddt automatikusan
utépitesi célokra forditjak. A szo-
vetség a szlikséghez képest jelen-
t6s elGlegeket nyujt az utépitések
finanszirozasara.

Olaszorszagban, ahol 16 fére
jut egy auto, kezdett6l fogva az
Gtvamrendszer volt érvényben
az autdpalyak finanszirozasara.
Az 1970-re tervezett haldzat ¥3a
épul allami szubvencioval, a tobbi
utvamokbdl. A koltségvetésben
elGirdnyzott 600 milli6 haszon-
adobdl 1962-ben 140 milliot for-
ditottak autopalyakra. Az auto-
forgalmi ad6 5%.

Franciaorszagban az 1963. évi
korményrendelet az autdpalyak
nemzeti pénzalapjat szervezte
meg, amely adminisztrativ jel-
legli nemzeti kozintézmény. Ez
bocsatja ki az autoutak épitésé-
hez szlkséges kolcsonoket, Gtva-
mokat hoz létre, a befektetéseket
elosztja az engedélyes tarsasagok
kozott. (A nemzeti brutto jove-
delem 1961-ben 320 Md, a beru-
hazésok Osszege 65 Md volt). A
jévedelem garanciai:

— Kaoltségvetésben elGirany-
zott garancia 1 centime/liter
lizemanyagado;

— Az (tvdm garancidja: kis
jarmdveknél km-enként 7 cen-
time, a jarmivek nagysaga sze-
rint ndvekedd mértékben. Az Ut-
hasznalé altal fizetett minden
frankb6l 10—15 centime maga a
atvam koltsége.

Az engedélyes szovetkezetek az
autésok fogadasahoz szilkséges
0sszes berendezéseket tartoznak
biztositani, ugymint egyszer(
megallokat asztalokkal, székek-
kel, felszerelt pihen6helyeket, fe-
dett Kkioszkokat, illemhelyeket,
szervizallomasokat, éttermeket,
helyi termékek kiallitasat stb.

Az Gtvamrendszer el6nyei: a
hasznalokra héritja a koltségek
egy részét. Hatranyai: az utva-
mok t6késitése draga, a beruhéa-
zasok 10%-a ramegy a koltsé-
gekre, az autépalyaktél tavol-
tartja az autdésok egyrészét, ellen-
kezik a szabad kozlekedés elvével.

Hollandidban 1965 februar 1
hatallyal a motoros jarmivek
adojat 65%-kal emelték. Ez az
intézkedés egyel6re 15 évre ervé-
nyes. A csupan autépalyak (auté-
utak) épitésének celjat szolgald
»Rykswegen fond” alapot a koz-
lekedési miniszter igazgatja, mi-
kdzben a kormény szavatolja az
azzal kapcsolatos kotelezettse-
geket. Ebbe az alapba folyik be
nemcsak a felemelt gépjarmd ado
mintegy 600 milli6 holland fo-
rintja, hanem az altalanos haz-
tartasi raforditds 1600 millio fo-
rintja is. Az altalanos adokbdl be-
folyd hozzajarulasokat évente
meghatarozott kulcs szerint alla-
pitjak meg, amely a mindenkori
gépjarmdalloményhoz igazodik. A
kozlekedési minisztert felhatal-
maztak, hogy ezen ,,R” alap ter-
hére kolcsonoket vehessen fel,
hogy igy a tavlati terv legfonto-
sabb munkait finanszirozhassa.

Ausztridban egy évben 1101
Schillingb6l 462 normal koltség-
vetési bevétel, 639 lizemanyagado
és a (0,39 Schilling/liter szovet-
ségi potaddnak 30%-at forditot-
tak autopélydkra. A kdzutakbdl
— dr. Kotzina Vince miniszter
nyilatkozata szerint — az A)
utak autopalyak, a B) utak szo-
vetségi utak, a 0) egyéb utak ko-
zul hitelutak” elsésorban az
alpesi atmendéutak, mivel pénz-
ugyileg megterhelhet6k, uUtvam
szedhetd. Az Gtvdmmal terhelhet6
utak pl. a Grossglocknerhez ve-
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zet6 és a Brenner-szoros auto-
palydi. Az 1967 évben épilt a
Felbertauern gyorskozlekedési (t,
amelynek 1650 m-rel a tenger-
szint feletti 5,2 km hosszu alagut-
jaért hasznalati dijat kell fizetni.
Ez az ut 100 km-rel roviditi meg
Minchenb6l a tengerhez vezetd
utat.

Svajcban az Utépitések pénz-
ugyi forrasai:

— Az (tépités kapja az Uzem-
anyagok vamjanak 60%-at, en-
nek 40%-a jut a nemzeti utakra
(avéam netto 24%-a).

— Az lzemanyagokra kulénle-
ges tobbletaddt ronak, kezdetben
literenként 5 Rappent (100 Rp =
=1 Frank), majd 7-et, jelenleg
12-t (afelso hatar 15Rp lehet).

— A szbvetség egyéb alapjai-
béll< fizetett egyszeri hozzajarula-
sok.

Ezek 0Osszege 1965—66. évek-
ben millié frankban:

Pénzigyi forrdsok 1965 1966
1. Az lizemanyagok
VAM jAbO L., 114 124
2. Az lzemanyagadd-
tobbleth6l ... 240 295
i. Szdvetségi alapok-
bol e 26 40
Osszesen 380 459

Az utobbi évek koltségvetései-
ben az 1965. évben 744, 1966. év-
ben 814, igy évente kereken 800
millié sv. frank allt a nemzeti
uthalozat kiépitésére rendelke-
zZésre.

A svajci nemzeti utak tervezett
halozatanak épitési koltségeit ed-
dig 58 Md frankra becsilték,
(ma mér 12,5 Md-ra), ami korant-
sem vegleges. Bar a nemzeti utak
tulajdonosai jogilag a kantonok, a
koltségek 50—90%-at a szOvet-
ség adja, atlagosan évi 86%-ban
viseli az utak finanszirozasat.

Az autopalydk épitésének
km-kéltségei francia frankban
Franciaorszdgban — Courbet

szerint — az autopalyak km-kolt-
ségeibdl a foldmunkakra és mu-
targyakra 2,8, a jarulékos kolt-
ségekkel egyutt (kisajatitas, fel-
szerelések stb.), 3—4,5 milliét
szamitanak. Belgiumban 4,7—5,6
az NSZK-ban 3—9 (atlagban, 4,5,
le Vert szerint 7), Olaszorszagban
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a ,,del Sole”-nél 2,8, Hollandia-
ban 3,4, Angliaban 4,5—4,8, az
USA allamkozi halézatanal 4,3
millio az autopalyak épitésének
km-koltsége francia frankban. Le
Vert szerint ennél l1ényegesen ma-
gasabb koltsegek allhattak el6,
gy pl. Svajcban a Lausenne—
—Genf-i palyan 12,65 (ebbdl a ki-
sajatitds 17,5%), varosok mente-
sitd autopalyainal Parizs—Bag-
nolat kozott 35, a Liege—Aix—
—La Chapelle kozotti palyanal
10, a parizsi Boulvard-dvezetben
40, New Yorkban 100 milli6 a
km-koltség. A francia Génié Civil
kimutatdsa szerint a 3 millié
Fr/km esetében a munkabér ezer
frankokban 713, a normal anyag-
koltség 854, a fogydanyag 677, az
altalanos koltségek 396, a jarulé-
kos koltségek (ingatlanok stb.)
360 ezer frankra tehet6k, a ta-
pasztalatok alapjan.

Konyvszemle

Mint a fentiekbdl Kkitlinik, a
nyugat-eurdpai allamokban az
autépalyédk, autoutak finansziro-
zésa szamos nehézségbe (tkozik,
aminek egyik oka a pénzforrasok
és a kozlekedési agazatokban
tobb tarcahoz tartozé kompeten-
cidja, a méasik oka pedig a vas-
utak, a belvizi hajozas stb. defi-
cites volta miatti alland6é harc a
kozlekedési érdekeltségek kozott.
A két vilaghaboru kozott hazank-
ban is nagy kizdelmet Kkellett
vivni a kozlekedésugyi atfogo
korméanyszerv életrehivasa érde-
kében; az eredmény egy nem nagy-
sulyd allamtitkarsag volt. Népi de-
mokraciank azonban megoldotta
a kérdest a Kozlekedés- és Posta-
tgyi Minisztérium megszervezé-
sével, amely az egyes kozlekedési
agazatok harmonikus egyuttm(-
kodését, hivatott szakemberek

Kozlekedéstudomanyi szemle

vezetésével, a legkorszer(ibben
tudja szabalyozni. E keretben
lathatjuk biztositva a magyar
autopalyék jovojét is.
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Kezdi Arpad: Stabilizalt foldutak

Bp. 1967. Akadémiai Kiad6, 335 old. 319 abra
(ara kotve: 67,— Ft)

Ez a kdnyv az Gtépitési talajstabilizécié alapelveinek
és technolégidjanak nemzetkdzi viszonylatban is elsé
atfogo feldolgozasa. Targyéanal fogva a talajmechaniku-
sok, a talajfizikusok és az Gtépit6k, valamint a mez6- és
erd6gazdasagi szakemberek érdekl6désére egyarant
szamot tarthat.

A 9 fejezetbdl all6 kotet bevezetése (1.) a stabilizalt
utak épitésének jelenté6ségéttargyalja, torténelmi vissza-
pillantadst ad, tovabba attekinti az ilyen utak épitésére
szolgalé mdédszereket.

Ezt kdvetéen kiulon fejezetek foglalkoznak a talaj-
stabilizacié fizikai és kémiai vonatkozésaival (2.), a
mechanikai talajstabilizaciéval (3.), a cementtel (4.), a

mésszel (6.), a bitumennel és katrannyal (6.) torténé
stabilizaciéval, valamint a vegyi talajstabilizacidk-
kal (7.).

A stabilizalt foldutak tervezésére vonatkozd fejezetben
(8.) a szerz6 a magyarorszagi utakat, a talajviszonyokat
és az éghajlatot vizsgalja a stabilizalt utak épitése szem-
pontjabdél, foglalkozik az ilyen utak miiszaki jellemzgi-
vel, valamint a burkolat méretezésével.

Végul a 9. fejezet a stabilizalt foldutak épitését tar-
gyalja. A talajkeverés és tomorités kérdéseinek meg-
vilagitasa utan foglalkozik a stabilizalt foldat épitésével
helyben keveréssel. Az épitési eljarasokkal dsszefiiggés-
ben a hasznalatos gépeket is bemutatja.

A szerz6 az alaptudomanyi és miszaki ismeretek
mellett a kérdés gazdasdgi vonatkozasait is targyalja,
kimutatva a stabilizalt foldutak épitésének nagy nép-
gazdasagi jelent6ségét.
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minden postahivatalban,

a Posta Kdzponti Hirlap Iroda (J6zsef n&dor tér 1.) csekkszamlajara vagy atutaléssal,
valamint a Technika Haza mliszaki konyvboltjaban (V., Szabadsag tér 17.)

PELDANYONKENT KAPHATOK:

V,, Vaci utca 10.

VI., Bajcsy-Zsilinszky Gt 76. szam alatti Hirlapboltokban,
ugyanitt az 1966-ban eddig megjelent példanyok is beszerezhetdk.

HIRDETESEKET FELVESZ A LAPKIADO VALLALAT HIRDETESI OSZTALYA,
VIL, Lenin korat 9-11. I. em. 120. (222-251).
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