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I A tavlati kozuti forgalom meghatarozasanak maédszere Magyarorszagon

TAKACS FERENC

Valamely régi6 uthélozatfejlesztési terveinek ké-
szitésénél, az utak épitésének vagy korszerdsitésé-
nek tervezésénél a jovében varhaté forgalom isme-
rete alapvet§ kovetelmény. A tavlatban varhaté
forgalom a fajlagos utazasokbol, a szallitand6 aru-
mennyiségb6l stb. is meghatarozhatd. Célszer(ibb
azonban a jarmdallomany alakulasab6l meghata-
rozni, melyet jelenlegi ismereteink szerint megbiz-
hatdbban lehet szamitani, mint egyéb — a forgal-
mat befolyasolé — adatokat.

A kozati jarm(éallomany a régebbi hazai el6re-
becslésekben altalaban csak a fejl6dés korabbi ala-
kuladsa alapjan vetitették elére, kilénb6z6 trend-
szamitasi médszerekkel. A fejlédés eddigi menete
azonban a felszabadulast koéveté alapveté gazda-
sagi valtozasok miatt nem adott kell6 pontossagu
adatokat a trendszamitason alapuld el8revetités-
hez, ezért megbizhatobbnak mutatkozott a mas
allamokban el6fordulé fajlagos gépjarmdellatott-
sagi szintek, 0sszefliggések és szabdlyszeriségek
alapjan kovetkeztetni a hazai jarmadallomany jové-
beni alakulasara.

Az Utlgyi Kutatd Intézet az orszagos Uthélozat-
fejlesztési tervezés keretében meghatarozta a koz-
ati jarmGallomény fajlagos ellatottsagi szintjét,
amelynek — és demogréfiai adatok alapjan a be-
csult lakosszdmnak — ismeretében levezette az
egyes jarmifajtak telitettségig varhato szamérté-
keit.

A gépjarmuvei valo ellatottsagot altaldban az 1000
lakosra jutd jarmdvek szdméval mérik. E mutat6-
szdm iddébeni valtozdsa — hasonléan més kozszik-
ségleti cikkel valé ellatottsdghoz — logisztikus jel-
legl gorbét kovet, vagyis kezdetben egyre névekvé
Utemben, majd egy meghatarozott fejlédési iranyt
elérve egyenletesen emelkedik, és a telitettségi szin-
hez egyre csokkend Utemben, érint6legesen kozele-
dik (1. abra). Az ilyen jellegl fejlédési menetet
csak a fajlagos motorkerékparszam nem koveti, te-
kintve, hogy alakuldsa egy bizonyos személygép-
kocsi ellatottsagi szint elérésétdl fligg, amikor is a
motorkerékpar személygépkocsival helyettesitédik.
Ezért a fajlagos motorkerékpér-ellatottsag csokken
és a fejlédeési értéknél szamottevden kisebb hatar-
értékhez tart. A Magyarorszagon jelenleg hasznéala-

tos fajlagos jarmdellatottsagi szintek szélsé értékei
1000 lakosra vonatkoztatva az aladbbiak:

300 személygépkocsi
50 motorkerékpéar
1,4 autébusz
50 tehergépjarmdi.

I. &bra. A fajlagos gcpjériniialloiuan.v-ollaioUsag varhaté alakulasa
>lagy 4rorszagon

A fajlagos gépjarmdellatottsag és a varhaté la-
kosszam ismeretében meghatarozhaté volt a teli-
tettségig varhat6 id6szak jdrmdalloménya. A jelen-
legi és a varhatd jarm(allomany, tovabbé a jarm(i-
vek éves menetteljesitményeinek ismerete —alaku-
lasa a kihasznaltsag flggvényében — lehet6vé
tette a vizsgélt id6szak barmely évében az 6sszfor-
galom meghatarozasat, amelyb6l levezethetd voll
aforgalomfejlédés mérészama.

1. A jarmi(vek atlagos évi menetteljesitménye

A jarm(ivek menetteljesitménye, annak alaku-
lasa a hasonl6 kilfoldi adatok ismeretében, de a
sajatos hazai viszonyok figyelembevételével kerult
meghatarozasra. Ennek megfelel6en az allami és
magantulajdonban levd személygépkocsik évente
megtett Gtja l1ényegesen kilonbozik, szdmaranyuk
is megvaltozik, ezért a varhaté utjukat is kilon kel-
lett meghatérozni.

Az allami tulajdonban levd (kozileti és kdzhasz-
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nalatd) személygépkocsik megtett Utja statisztikai
adatok szerint 33 000 km-nek adddott. Feltételezve
a jovébeni jobb ellatast 1990-re, majd a késébbiek-
ben is az &tlagos évi Gt 30 000 km-re torténd csok-
kenésével lehet szamolni.

A magén tulajdonban levd személygépkocsik at-
lagos évi menetteljesitménye az 1963. évi kozuti
forgalomszamlalas kérddives vizsgalatainak meg-
feleléen 12 0 km-nek adodott. Osszehasonlitasul
az alabbiakban lathato a személygépkocsik atlagos
évi menetteljesitménye néhany allamban:

Belgium (1960) 11 900 km
Dania (1960) 13 000 km
Franciaorszag (1960) 9 100 km
Jugoszlavia ... 10 800 km
Nagvbritannia (1960) ... 13000 km
Norvégia (1959) ............. 13 300 km
NSZK (1959) ....cccoceveene. 19 000 km
USA e 15 300 km

Az orszag tarsadalmi berendezkedését figyelembe
véve, a magan személygépkocsik mozgasa altala-
ban a hétvégi pihendidére, és Kkissé csokkend mér-
ték(i munkabajérasra stb. korlatozodik, ezért az
1963-ban meghatérozott éves menetteljesitményt a
tavlatban is elfogadhatonak lehet tekinteni.

Amotorkerékparok évente megtett Gitja6000 km-re
becsilhetd, mely értéket a jov6ben is valtozatlan-
nak lehet feltételezni, mivel mozgasaban a magan
személygépkocsihoz hasonléan lényeges valtozas
nem varhato.

Az autdbuszok atlagos évi Utja az utobbi években
50 000 km volt, mely a kilféldi adatokhoz viszo-
nyitva igen magas érték, és valdszinlleg nem gaz-
daségi megfontoladsoknak, hanem a jarm(ivek elég-
telen szamanak volt az eredménye.

Az éves menetteljesitménynek — a Kisebb ki-
hasznalast feltételezve — 1980-ra 45 000 km-re, a
telitettség idejére 40 000 km-re vald csdkkenésével
lehet szamolni.

A tehergépkocsik altal 1963 el6tt megtett atlago-
san 25 000 km-es éves utat is csokkenének lehet
feltételezni, mégpedig 1980-ra 23 000 km-re, a te-
litettség idejére 21 000 km-re. Ezt indokolja rész-
ben a mai tulzott mértékl kihasznalas, részben az,
hogy a jovében a kis tehergépkocsik és a kldnle-
ges célu jarmdvek szdmaranya névekedni fog. Kiil-
foldi statisztikai adatok szerint ugyanis a kis teher-
gépkocsik kihasznalasa Iényegesen kisebb az atla-
gosnal.

A forgalomfejlédés meghatarozasanal alkalma-
zott menetteljesitményeket az 1. tablazat foglalja
dssze.

/. tablazat

Az orszagos
1963  gépjarmu-

Jarmfajta évben  telitettség
idején
ezer km-ben

Allami személygépkocsi ........... 33,0 30,0
Magéan személygépkocsi ........... 12,0 12,0
Motorkérékpar — .......ccccooeeennene. 6,0 6,0
AULODUSZ oo, 50,0 40,0
TehergépjarmiG........cococeevvivennne. 25,0 21,0

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

2. Forgalomfejlédési viszonyszamok

A tavlatra meghatarozott jarm(iszamoknak és a
jarmivek atlagos évi menetteljesitményének a
szorzata megadja az egyes évekre varhatd Osszes
gépjarml km-t. E szamértékeket a forgalomszam-
lalas évére kiszamitott 6sszes jarm(ikm-hez viszo-
nyitva, barmely évre meghatarozhat6 a forgalom-
novekedési viszonyszam. Mivel az egyes utak for-
galménak 0Osszetétele — kiléndsen a mértékadd
ordban — kiilénb6z6, az egyes jarml(ifajtak szama
pedig Iényegesen eltér6 mddon fejlédik, ezért min-
den jarmdfajta forgalmat kilon kell el6revetiteni.

A személy- és tehergépkocsik forgalomfejlédésé-
nek viszonyszamai megyénként és nagyobb varo-
sonként kerultek meghatarozasra, a motorkerék-
paroké csak budapesti és vidéki bontasban, az
autobuszokeé pedig orszagosan.

Az egyes utakon, s6t a hosszabb utak egyes sza-
kaszain mas és més telephely(i jarm(ivek vesznek
részt a forgalomban. Ennek figyelembevételével
egy-egv Utszakasz jov6ben varhato forgalmat ugy
kell meghatérozni, hogy a forgalomban résztvevo
jarmivek telephelyét megéllapitva, az egyes varo-
sokba, illet6leg teruletekre tartozok szdmat ugyan-
azon helységre, terlletre levezetett forgalomfejlé-
dési viszonyszdmmal kell megszorozni és a kapott
értékeket 0sszegezni.

Az orszagos kozuti forgalomszamlalasoknal azon-
ban nincs lehet6ség arra, hogy minden szdmlal6éallo-
mason a jarm(ifajtak mennyiségén kivul azok telep-
helye is megéallapithatd legyen. Ezért a forgalom-
fejlédési viszonyszamokat a mért keresztmetszeti
forgalom telephely szerinti dsszetételének megfele-
I6en kellett meghatédrozni. Ehhez az egyes utakra,
UtkategoOridkra, teruletekre jellemz6 keresztmet-
szeteket kellett kivalasztani, és az itt felallitott
szdmléldallomasokon a jarmdvek rendszaménak
felirasaval a telephelyeket megallapitani. A feldol-
gozas soran az allami és magan személygépkocsik
kilon csoportba keriiltek, mivel a tavlatban eltér6
maédon fejlédnek. A hétkdzbeni és a hétvégi forga-
lomban a magéan és az allami személygépkocsik
szamaranya lényegesen eltér6 volt, telephelylk
megoszlasa is mas értéket mutatott, ezért kilon
hétkoznapi és hétvégi szamlalasokat kellett eszko-
z6Ini. A személygépkocsik atlagos napi forgalmara
vonatkoz6 fejlédési viszonyszdmok ezek eredmé-
nyeib6l keriltek megéallapitasra, olyan aranyban
sulyozva és dsszegeve, amilyen éves atlagban a hét-
koznapi és hétvégi forgalom aranya.

Mindezek figyelembevétlével a keresztmetszeten
észlelt kulonboz6 telephelyl jarmlivek szamat a
megfelel§ forgalom fejlédési viszonyszammal meg-
szorozva és 0sszegezve megallapithaté volt a ke-
resztmetszetek varhatd forgalméanak fejl6édése az
egyes idészakokban.

A részletes vizsgalatokbdl levonhat6 szabalysze-
rliségek szerint az orszag keleti tertletén (a debre-
ceni, nyiregyhadzi és hodmezdvasarhelyi Kozuati
Igazgatésagok atjain) jelent6sen nagyobb fejlédés-
sel kell szdmolni, mint az orszag mas teruletén,
ami annak a kovetkezménye, hogy az emlitett
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keleti orszagrész fajlagos ellatottsaga maaz orszagos
atlag alatt van.

A tovabbiakban megallapithaté volt, hogy a ré-
gebbi elnevezés szerinti egyszamjegy(i fékozleke-
dési utakon a fejlédés mértéke kisebbnek varhato,
mint a tébbi allami utakon, mivel itt a legnagyobb
a budapesti telephely(i jarm(ivek aranya; azok fej-
I6désének mértéke pedig lényegesen Kisebb, mint a
vidékieké.

Eltéré szabalyszer(iseg volt még megallapithato
az uduldjeliegl utak esetében, mivel azok viszony-
szama a volt egyszamjegy( és az egyéb utak ko-
z0tt helyezkedik el, ami a nagyobb ardnyd magéan
személygépkocsi forgalommal magyarazhato.

Fenti szabéalyszer(ségek figyelembevételével a
személy- és tehergépkocsi forgalomra hatféle fejl6-
dési viszonyszam hasznéalata latszik indokoltnak.
(Lasd a Kozlekedéstudomanyi Szemle 1968. 3.szé-
méaban.)

Az egyéb jarmlivek forgalomfejl6dési viszony-
szdmaiban ilyen megkulénboztetés nem sziikséges
mivel részesedésiik a tavlati forgalomban egyre Ki-
sebb lesz.

3. Az egyes jarmdifajtak a kozuti forgalomban

A kozuthalozat forgalmat dontd mértékben az
orszag jarmdallomanyanak nagysaga, kisebb mér-
tékben az egyes jarmUlvek altal megtett Uthossz,
tovabba a kulfoldi jarmvek terhelése hatarozza
meg. Az Uthalézat Gtjainak kialakitasa szempont-
jabdl jelent6s tényez6nek minésil még a forgalom
jarmdfajtak szerinti megoszlasa — elsésorban a ne-
héz jarmlivek ardnya — a jarm(vek sebessége és
azok teruleti eloszlasa.

A forgalom nagysagat a teljes uthal6zaton a
hosszabb id6kdzokben megtartott orszagos kdzuti
forgalomszamlalas eredményeinek ismeretében ha-
tarozzak meg. llyen forgalomszamlalas volt 1935—
36, 1955—56 és 1963-ban. A forgalom névekedését
a szamlélasok kozotti id6szakokban altalaban a
jarmdallomany alakulasabol (eltéré forgalmi telje-

'|. bra. Az orszagos gépjaniiii-tcljesituicny varhat6 alakulasa 1iH5—90
kozt (czor km-beu)
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sitményeik figyelembevételével) és a napjainkban
mar folyamatos — az Uthal6zat jellemz6 pontjain
végzett — ellen6rzé szamlalasokbol lehet kozeli-
téen meghatarozni.

A 2. abran lathat6 grafikonon az 1965—90 ko-
"z0tti id6szak — 1965-ben tényleges, a kés6bbiek-
ben becsllt — jarmuUallomanya és éves jarmdfu-
tasa alapjan meghatarozott orszagos gépjarmditel-
jesitmény kertlt dbrézolasra. Az egyes jarm(fajtak
egységjarmd km-ben Kifejezett részesedeése az 0ssz-
teljesitményben természetesen valtozo6. Igy pl. a
személygépkocsi 1965-ben kereken 16%-0s, 1990-
ben mar 44%-os érték(; a tehergépjarmd 1965-ben
aranytalanul magas, 57%-0s részesedése 1990-re
45%-ra csokken, és az osszteljesitményben vald
részvétele gyakorlatilag azonos lesz a személygép-
kocsiéval. Csokkenés mutatkozik a motorkerék-
parnal és az autobusznal is; az el6bbieknél 19%-
rol kereken 7%-ra, utébbiaknal 8 %o-rél 4%-ra val6
visszaesés tapasztalhato.

4. A jarmifajtak szerepe
a forgalmi igények kielégitésében

A gépjarmivek kozutakon tdrténd megjelenése
elsésorban nagyobb sebességiik miatt — 0j igé-

nyeket jelentett az athaldzattal szemben. Mivel az
utazasi és széllitasi irdnyok lényegében szamotte-
véen nem modosultak, az uthalézat is alig valto-
zott. Az atlagos utazasi, szallitasi tavolsagok ugyan
névekedtek, de tovabbra is a rovid tavolsaguak
maradtak talstulyban. A jarm(ivek sebességének
fokozatos ndvekedése viszont egészen Uj igényeket
jelentett az utakkal szemben. A helyszinrajzi és
magassagi vonalvezetést, az egész keresztmetszeti
kialakitast, a burkolat szélességét, fellletének
egyenletességét, érdességét a mind nagyobb sebes-
séggel kozleked6 jarm(ivek szamara kell alkalmasséa
tenni.

A sebesség novekedésével egyre nagyobb jelen-
téséglek a forgalom biztonsagaval kapcsolatos igé-
nyek. A lényegesen eltéré sebességli jarmavek azo-
nos Utpalyan torténé kozlekedése nagy mértékben
fokozza a balesti veszélyt. Ezt a veszélyforrast el-
s@sorban a gyorsforgalom igényeit kielégit6 Uj utak
épitésével lehet csokkenteni. Ezek létesitése viszont
csak nagy forgalom esetén gazdasdgos. Mivel a
meglevd utak egyes szakaszai ma mar nem alkal-
masak a gépjarmdvek altal megkivant, az ut leg-
nagyobb részén altalaban elérhetd sebességgel vald
haladéasra, szlikségessé valt a veszélyes helyek kiki-
szObolése, vagy megfeleld tajékoztato jelzéssel vald
ellatasa.

A forgalom novekedésével el6térbe keriltek a
kozlekedéstizemi koltségek csokkentése iranti igé-
nyek is. Minél nagyobb egy at forgalma, annal in-
dokoltabb olyan mérva kiépitése, mely a jarm(ivek
Uzemkoltsége szempontjabol kedvezd.

A kozuti forgalom igényeinek meghatarozasanal
kildon kell vizsgalni a személy- és aruszallité jar-
mdveket, mivel ezek hatdsa mas-mas terileten je-
lentkezik. A mozgékonyabb és nagyobb sebességi
személygépkocsik, motorkerékparok okozzak alta-
laban a kozati forgalomban kialakul6é cstcsokat
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ma is és — mind fokozottabb mértékben —a jévo-
ben is. Mivel valamely Ut vagy Uthalozat teljesitd-
képességét a mértékadd csucsorak forgalma hata-
rozza meg, az egyéni kozlekedést szolgélo jarmu-
veknek a kapacitas kimertlésben déntd a szerepik.

Az utpélya elhasznaldédédsa szempontjabol vi-
szont a forgalomban résztvev6 tehergépjarmiivek
autébuszok és ezen bellil a nehéz gépjarmdvek egvre
fokozottabb mértek( elterjedése nagyjelentdsegd.
Ezek a jarm(ivek ugyanis nagy mértékben névelik
az Utpalyaszerkezetek teherbirasaval szembeni igé-
nyeket, mert a palyaszerkezetek tonkremenetele a
tengelynyoméas negyedik hatvanyaval aranyosan
névekszik. A palyaszerkezetek teherbirasaval kap-
csolatos igény nagyon is megalapozott, mivel az
el6z6 pontban ismerteti gépjarm( osszteljesitmény-
ben a nehéz jarmlivek még 1990-ben is az dsszforga-
lom t6bb mint 50%-at képviselik.

5. Az idegenforgalom jelent6sége
a magyar Uthalézaton

A motorizacio gyors fejl6dése szerte a vilagon el-
inditott egy alapjaiban Uj népvandorlési folyama-
tot, az autds turizmust. Ezzel a jelenséggel ma mar
feltétlentil foglalkozni kell, mivel egy-egy orszag
nemzeti jovedelmének igen jelent6s hanyadat (pl.

Ausztria és Svéjlf) az idegenforgalombdl szarmaz6
bevételek fedezik.

Az autols turizmus egy orszag gazdasagaban ter-
mészetesen nem szemlélhet6 csak a hozott anyagi
javak oldalardl, hanem ugyanigy biztositani kell a
vele jaré kiadasokat is. A kulféldi gépjarmivek
Uthalézatunkon térténd megjelenése egyre nagyobb
jelent6ségd a forgalom alakuldsaban, kiléndsen
egy-egy tranzitforgalmd, vagy ismertebb Udul6he-
lyeket — példaul a Balatont — megkozelité utak
forgalméban. Az 1967. évben az orszagba belépd
kilfoldieknek méar tébb mint 50%-a gépjarmdavel
érkezett. 1960—67 kozott pl. az orszagba érkez6
kilfoldi személygépkocsik szama mintegy 40-sze-
resere emelkedett.

Az Utlgyi Kutatd Intézet altal kidolgozott ,,Leg-
fontosabb Gtcsatlakozasaink™ c. téma keretében meg-
hatarozasra kerult az egyes hatarallomasokon 1980-
ban varhatdé kulféldi forgalom nagysaga. E téma
tovabbfejlesztéseként, a hatarainkon megjelend jar-
mdvek nemzetiségének megfeleléen, vizsgalat tar-
gyat képezte az illeté orszagok jarmdalloméanya, a
motorizacié fejlédésének iranyzata. Ennek megfe-
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lel6en az orszagba belépd személygépkocsik szamat
az illeté orszag személygépkocsi fejlédési iranyza-
tabol levezetett szorzok segitségével hatéroztak
meg, egészen a 2000-ig terjed6 id6szakra. Kzek a
becslések természetesen kozelité jelleglinek tekin-
tend6k, mivel a tdvolabbi id6pontokra torténé el6-
revetitésnél szubjektiv mddon kellett figyelembe
venni egy-egy orszag lakosszamanak és gépjarma
allomanyéanak varhaté nagysagrendjét.

A fentiek alapjan meghatarozott tényleges és
elérebecsilt személygépkocsi hatarforgalom a 2.
tablazatban szerepel.

2. lablazul.

Irany 1965 1980 2000
Ausztria feldl............. 61 784 334 000 607 000
Csehszlovakia fel6l 85 286 698 000 1912 000
Szovjetuni6 felél .... 473 18 000 110 000
Romania felél ........... 16 541 154 000 540 000
Jugoszlavia feébl . ... 41 486 263 000 854 000

Osszes belép6 szgk (db) 205 570 1467 000 4 023 000

Az Utiigyi Kutatd Intézet 1967-ben vizsgalta az
orszagos Uthalozat forgalomfejlédését ellenérz6
pontjain atmend kulfoldi jarm(veknek az dsszfor-
galomban val6 részesedését. E vizsgalat eredményei
szerintakulfoldi forgalmat &ltaldban reprezentald
személygépkocsik szamottevé mozgésa elsGsorban
a kontinentdlis jellegd — E és T jeli — utakon,
tovdbba a Balatont megkdzelitd atvonalakon je-
lentkezik. Igv pl. az E 5 (Ot részét képezd 1. sz
Budapest—Gy6r—hegyeshalmi Gton a nyari tu-
ristaidényben hétkéznapokon megjelend személy-
gépkocsiknak tobb mint 50%-a, az 5 (E 5) sz.
Budapest—szegedi, a 3. (E 96) sz. Budapest —Mis-
kolc—tornyosnémeti, illet6leg a 4. (E 15) sz. Buda-
pest—Szolnok—Debrecen—nyiregyhazi at Pus-
pokladanyig terjed6 szakaszan 20—40%-a, a 82. sz.
Veszprém—gy0ri Gton tdbb mint 60%o-a és a bala-
tonkdrnyéki utakon 20—40%a volt kilfoldi ere-
detd.

A novekvd idegenforgalom a személygépkocsik
mozgékonysagabol eredéen nagyobb sebességet
biztositd, korszer(i Utvonalak épitését igényli. Eor-
galommeghatarozo szerepe altaldban az egyes ha-
tarallomasokon, az azokhoz vezet6 Utvonalakon
igen szamottevd, ezért nagyobb tavlatban ezen ut-
vonalak hatdrokhoz kozel fekv6 szakaszainak ka-
pacitaskimeriilését is okozhatja.
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A vasuti palyaépités es fenntartas tudomanyos fejlesztése*

Dr. KERKAPOLY EKDEBIi-Dr. NAGY JOZSEF

A kozlekedés valamennyi teriletén az utobbi év-
tizedek sordn megindult rohamos m(iszaki fejl6dés
természetszerlien a vasUtra, mint a kontinentalis
kozlekedés ma is legfontosabb agazatara is Kiter-
jedt. Eurdpa fejlett kozlekedési halozattal rendel-
kezd allamaiban a vasutfejlesztés iranyelvei napja-
inkban a néhany évtizeddel ezel6ttiekt6l 1ényege-
sen kilonbdznek, ami a vasuti palya és berendezé-
seinek tervszerd fejlesztésere is dontd hatassal van.

Az 0 vasutvonalak épitésének korszaka a leg-
tobb eurdpai allamban igy Magyarorszagon is gya-
korlatilag az els6 vildghaboraval lezarult. E kor-
szakban vasutépit6 elédeink az akkori viszonyok-
nak megfelel6 nagy teljesit6képességli vasuthalo-
zatot épitettek ki, amely a szarazfoldi kozlekedés
nélkilézhetetlen alapjavavalt, s egyben megterem-
tette az intenziv nemzetkozi kozlekedést, s igy a
fejlett kilkereskedelem lehet6ségeit.

A kozati gépjarmakozlekedés el6retorése, s az
ennek kovetkeztében Kialakitott 0j kozlekedés-
politikai elképzelések természetszerlien lényegesen
megvaltoztattak a vasUtépités, a palyafenntartas
fejlesztési szempontjait, a jelen és a kozeli vagy a
tavlati jovo vonatkozasaban egyarant. A korszerd
személy- és aruszallitds novekv6 igényei Ujabb
vasUtvonalak és allomasok létesitése helyett a
meglevé héaldzat rekonstrukcidjat, atépitését, atbocsa-
toképességének novelését kovetelik meg. Csak a meg-
novekedett sebességi és terhelési kdvetelmenyeket
kifogastalanul Kielégité palyaberendezésekkel ren-
delkezd vasut tud a népgazdasag igényeinek meny-
nyiségi és mindségi szempontbdl gazdasagosan
megfelelni.

A pélyafejlesztés fébb idGszer( célkitlizéseit az
aldbbiakban foglalhatjuk 6ssze:

a) Afévonali halozatot az id6szakosan ismétl6d6
felépitménycserék soran a korszerld nagysebességl
és nagyterhelés(i vonatforgalom kdvetelményeinek
megfelelden kell atépiteni.

b) A mellékvonali hélézat feltjitasa soran gaz-
dasagos, kevésbé anyagigényes és viszonylag cse-
kély munkaréaforditassal fenntarthat6 felépitményi
szerkezeteket keli alkalmazni.

c) Az egész vonalhdlozat rekonstrukcidja soran
szem el6tt kell tartani a g6zvontatast felvalt6 vil-
lamos és Diesel-lizem megvaltozott kdvetelményeit.

d) A megvaltozott vontatasi viszonyok kovet-
keztében at kell épiteni egyes allomasok vagany-
halézatét.

e) A korszer( elegyaramlas torvényszerdségeinek
figyelembevételével ki kell alakitani a rendez6-
palyaudvarok egységes rendszerét, s a legfontosabb
nagy rendez6palvaudvarok zemét automatizalni
kell'.

f) Biztositani kell a jelentds vasuti forgalommal

* E tanulmany annak a miinek egyik fejezete, ame-
lyet a Magyar Tudomanijos Akadémia Vaslti Kozleke-
dési Albizottsaga dolgozott ki a vasuti kozlekedéstudo-
many nemzetkozi helyzetképének bemil atasara (Szerk.)

rendelkezd ipari, banyészati és mez6gazdasagi
Uzemek korszer(i iparvagany kapcsolatat.

g) Magas szinvonalra kell fejleszteni a palya-

épités és palyafenntartas gépesitését.

A felsorolt célkit(izések a helyi viszonyok — igy
elsésorban a foldrajzi helyzet, népstirdseg, ipari és
mezdgazdasagi fejlettség, energiaforrasok, gépjar-
mdellatottsag stb. — okozta, viszonylag kis mér-
tékd eltérések mellett szinte valamennyi kontinen-
talis fekvésd allam vasutjara, igy a magyar vas-
utakra is érvényesek.

E f6bb fejlesztési célkitlizések szamos elméleti,
tudomanyos problémat vetnek fel, amelyekkel a
tovabbiakban foglalkozunk.

I. VONALVEZETESI KERDESEK

Vilagszerte megnyilvanul az a térekvés, hogy az
egyes orszagok legfontosabb f6vonali halézatait
Un. nagysebességl palydkka épitsék ki; e katego-
ridba altaldban a 140 km/6 vagy ennél nagyobb
sebességgel jarhatd vonalrészeket sorolhatjuk.

E sebességek elérését, s6t meghaladasat a vasuti
kozlekedés allandd mdszaki fejlesztésére iranyul6
természetes torekvések mellett az utobbi évtized-
ben a gépjarma- és a légi kdzlekedés rohamos el6re-
torése teszi mind siirgetébbé, amely egyrészt a gaz-
dasagi vonatkozasu verseny, masrészt a személy-
kozlekedés mind kulturaltabb kielégitésének igé-
nye teriletén is jelentkezik. Ugyanakkor — mint
ismeretes — a korszer(i vontatési nemek esetében
a vonatok altalanosan nagyobb sebessége a vonali
atbocsatdképességet, s igy kdzvetve az egész vasut
teljesitOképességét is kedvezben befolyasolja.

A vasuti menetsebességek fejl6dése igen érdekes
képet mutat. Figyelemremélté, hogy mar a mult
szazadban is taladlkozunk egyes kiemelkedd sebesség-
értékekkel (1. tablazat), azonban ezek els6sorban
helyi jelent6ségd, gyakran propaganda céld, s csak
a vasuti jarmulvek kiemelked6 teljesitményeit be-
mutatni hivatott rekordoknak és nem a f6évonali
vasUti kozlekedés egészére jellemz6é értékeknek
tekintenddk.

Komolyabb muszaki eredmények allnak azok
mogott a sebességi eredmények mogott, amelyek
egyes févonalak rendszeres, menetrendszerint koz-
lekedd vonatainak sebességértékeit mutatjak be.

1. tablazat

Kiemelkedd vasuti csucssebességi értékek

Ev Hely S[ﬁtr)r?/sés]eg
1829  Nagybritannia........ e 47
1839  Amerikai Egyesult Allamok ........ 9%
1845  Nagybritannia 100
1848  Nagybritannia 131
1890  Franciaorszag 140

1903  Németorsza
1954 Franciaorszag ... 243
1955  FranciaorSzZag ... 331
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2. tablazat
Menetrendszerint kozleked6 vonatok utazasi sebesség értékei

. .. Utazasi

Vonal Ta[\ii(r)Tl]s]ag sebesség

[km/d]
Budapest—M iskKolC.......cccoevrrnnnnns 182 98
KéIn—Mainz ..o 186 100
Leningrad —Moszkva ... 660 130
London—Bristol ............. 190 109
Paris—Lyon—Marseille................. 863 146
Roma—Napoly .o 217 117
Tokio—Osaka  ..cocooveiieicciene 515 163

E téren ki kell emelniink afrancia, japan, nyugat-
német —s az utébbi évek ugrésszer( fejlédése alap-
jan — a szovjet vasutakat. A mellékelt 2. tablazatban
osszefoglalt néhany kiragadott adat azt igazolja,
hogy ezeken a vonalrészeken az év minden id6-
szakdban, barmilyen id6jaréasi viszonyok mellett is
ilyen nagy sebességek alland6 tartdsara alkalmas
palya all a jarmlvek rendelkezésére. E téren kilon
emlitésre méltd a japan Tokaido-vasut, amelyet
515 km hosszban Toki6 és Oszaka kozott, az 1964.
évi tokioi olimpia alkalméaval nyitottak meg.
Ez a specidlis, és a japan keskeny-nyomtavolsagu
vasuthalézat tobbi részével kozvetlen kapcsolat-
ban nem levd vonalrész a korszer( nagysebesség
vasut minden elemet tartalmazza s a palyafejlesz-
tés terén is példaképul szolgalhat. Erdekességként
emlithet6 meg azonban, hogy a Tokaidé-vasuton
csak személyszallitdo vonatok kozlekednek.

Az egyes kiemelkedd sebességi rekordok és a
menetrendszerden nagy sebességgel kézlekedd exp-
resszvonatok példaja egyarant azt igazolja, hogy
a megfeleld muszaki szinvonalon, de lényegében ha-
gyomanyos elemekb6l all6 palya alkalmas a menet-
sebességek novelésére, de egyben annak nélkiiloz-
hetetlen el6feltétele is. A kutatasi és a gyakorlati
vasUtlizemi tapasztalatok egyarant ravilagitanak
arra a tényre, hogy a sebességemelés elsésorban
palyakiképzeési és palyafenntartasi problémékat je-
lent.

Hazank kereken 8100 km vonalhosszUsagu ren-
des nyomtavolsagu héalozatanak 37%-at teszi ki
az a torzshalézat (3000 km-t), amely az 6sszes aru-
tonnakilométerben meghatarozott teherforgalom-
nak tobb mint 80%-at viseli. Ez a torzshaldzat
Osszekoti hazank févarosaval a legfontosabb ipari
kézpontokat, megyeszékhelyeket, s a térzshaléza-
tot még mintegy 1000 km hosszu olyan haldzat egé-
sziti ki, amelyen szintén jelent6s teher- és gyors-
vonati jellegli személykozlekedés van. Ez az §sz-
szesen tehat kereken 4000 kilométert kitevd f6-
vonali halézat — a teljes vasuthéalozat fele — az,
amely a korszerd nagysebesség(i vonatkodzlekedés
biztositasanak indokolt igényét tamasztja a péalya-
val szemben.

A magyar vasuti halozatra, vonalvezetési szem-
pontbdl, a sikvidéki jelleg jellemz6, a teljes vonal-
hal6zatnak 78%-a 5°/00-nél kisebb emelkeddjd, s
minddssze 6 %-anvan 10°/00-nél nagyobb emelkedd.
A sikvidéki jelleg kovetkezménye az is, hogy az
ossz-vonalhossz 77%-a egyenesben, tovabbi 7%-a
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pedig 1000 m-nél nagyobb sugara kérivben fekszik.
Ezek az adottsagok arra mutatnak, hogy a magyar
févonali haldzat vonalvezetési szempontbdl a nagy
sebességre viszonylag konnyen alkalmassa teheté.

A vasuUtvonalakra engedélyezhet§ sebesség értéke
szamos tényez6tél, igy tobbek kozott a felépitmény
rendszerét6l, a palya allapotatdl, az emelkedési
viszonyoktol és az ivviszonyoktol figg, amely té-
nyez6k kozott ez utébbinak dontd, s onmagaban is
meghatarozé a szerepe. Ebb6l kbvetkezden tehat
egy vonalrész engedélyezett sebességét csak &fel-
sorolt tényezék egydttes felllvizsgélata, s igen gyak-
ran a palydban fekv6 korivek atépitése, — emiatt
koéltséges vonalkorrekciok végrehajtasa, egysze-
rdbb esetben a korivben levd tulemelések, s a kor-
ivekhez csatlakoz6 atmenetiivek atdolgozésa, azok
adatainak megvaltoztatasa — utan lehetséges fel-
emelni. A korivekben engedélyezhet6 sebességre,
s ezzel 6sszefliggésben a talemelés mértékére és az
atmenetiivek hosszara vonatkozd el6irdsok elmé-
leti Uton viszonylag egyszerdien meghatarozhatdk,
azonban a kulfoldi vasutak ezirdnyu tapasztalatait
vizsgalva megéllapithatd, hogy hazai viszonylat-
ban még van lehet6ség az elérehaladéasra.

A fenti palyajellemzék elméleti meghatarozasa-
nal a kdrivekben haladd jarmdnél a talemelés vég-
rehajtdsa utan is megmaradd un. ,,szabad” oldal-
gyorsulas mértékét az egyes vasutak utaskényelmi
szempontbdl valasztjadk meg. Igy ennek az «0-nak
a szamszer(i értéke az egyes vasutaknal igen tag
hatarok, altalaban 0,2 és 1,0 m/sec2 kdzott valto-
zik, (3. tablazat), de pl. a francia vasutaknal ennél
joval nagyobb (a0= 1,6) értékkel is talalkozunk.
A magyar el6iras a0=0,42 m/sec2 értékkel szamol,
(v=4,2 Of), ami viszonylag nagy tulemeléseket
adva, igen kényelmes utazast biztosit. A nagy-
sebességli vonalak épitése a kilonbodzd vasutaknadl
stirgetéen vetette fel az a0 értékének novelését, igy
pl. a nyugatnémet vasutak az utébbi két évtized
soran kétszer novelték annak értékeét, elszor 0,46-
rol 0,6-ra, majd legutébb 0,85-re. Az utébbi a0
alapulvételével meghatarozott ©=4,87 YR 0Ossze-
flggést hasznaljdk a nyugatnémetek, emlitésre-
meltdé azonban, hogy a kiborulas szempontjabdl a
biztonsag a jelenlegi jarm(iveknél még a »=6 Yi
Osszefliggés esetén is ki van elégitve.

A nagysebességl palyak igényei a tllemelés érté-

3. tablazat
A kiegyenlitetlen szabad oldalgyorsulas értékei kilénbo6z6
vasutaknal
f K<
Vasut [m/?ecZ]
Amerikai Egyesilt AllamokK.......cccooevnenene. 0,65
BelgiUm ..o 0,60
Csehszlovakia .......ccooveevievcniincce e 0,50
Franciaorszag, vonatoK.......c.ccennnvennnnnn 0,98
Franciaorszag, motorkocsik ..........cccoveune. 1,63
Japan (Tokaid6-vaslt) ......c.cccenvinrierennenne. 0,68
Magyarorszag 0,42
Nagybritannia 0,20
Német Demokratikus Kéztarsasag ............ 0,59
Német Szovetségi KOztarsasag ... 0,85
SVAJC vttt 0)57
SZOVJETUNIO e 0,5-0,7
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keinek, végrehajtasanak és az atmenetiiv, illetve
a tulemelés kifuttatds kialakitasanak feltlvizsgéla-
tat is megkovetelték. A svajci, a portugédl vasuta-
kon és a japan Tokaido-vasuton kivul valamennyi
tobbi vasut tovabbra is a belsd sinszal magassagi
értelmd helyben hagyasaval és a kuils6 sinszal m
érték( emelésével hajtja végre a talemelést, s csu-
pan az emlitett harom vasat emeli és sullyeszti
egyidejlileg a szembenfekvé sinszalakat mj2—
m/2-lel. A talemelések el6irt m értékeit az el6z6k-
ben emlitett aQszabad oldalgyorsulési érték felve-
tele utdn azonos modon hatdrozzak meg.

A sebességnovelés a korivekhez csatlakozd atme-
netiivek hosszat, valamint a koriv és a csatlakozd
érintbegyenes kozotti un. koriveltolas mértékét is
jelentésen megnoveli. Mindkét méretnovelés — el-
s@sorban a koriveltolds novekedése — a vonalfel-
Ujitdsok soran koltséges vonal-korrekcidkat ered-

Gorbuiéit abra

Tulemelés kifuttatasa

la dbra
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meényezhet, igy egy, ebb6l a szempontbdl kedve-
z6bb geometridju atmenetiiv gorbe vélasztisa je-
lent6s vonaltervezési és gazdasagi elényokkel jar.
A legtobb vasut — koztik a MAV is —az la abran
lathato klotoid atmenetiivet hasznalja, korivekkel
lekerekitett egyenes kifutolejtével. A nyugatnémet
vasutak 140—180 km/6 kozotti probameneteket
végeztek az 1b abran lathat6é hullamos gorbuletval-

Gorbilleti dbra

Tulemelés kifuttatasa

Ib abru

4. tablazat

A kulonbézé atmenetiivfajtak fébb jellemz&inek osszefliggései

A koriveltolas

Atmenetiiv alakja értéke / [m]

L2
Klotoid, egyenes kifuttatassal ............... .
9 240
Parabola, hullamos kifutassal................. - IBI
Jh 48R
T2
Szinuszvonal hullamos kifutassal........... f Ls

A koriveltolasok egyenlsége esetén, tehat ha f = fh —fs

az atmenetiivek hossza L [m] a Kifutdlejtd

hajlasa
L m L
Lh= YY~L= 141A m :0,107L
61,213
L,- | L=1,6L :0,8L
24 m
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Gorbuleti abra

Talemelés kifuttatasa

) av
11 Im
O e ynA
v !
L lm
m mf/ ﬂ.e
*' 2 (Ls =

I. abra. kildubiizo atuienetiiv fajtdk: a) szabvanyos klotoid, b) hulla-
ulom Korbtiletvaltozasu és kifuttatdst parabola, cjszinuszvonal alakd
"6rbiilel valrozasu és kifuttatasu atuienetiiv

tozasu és hullamos parabolikus talemelési kifutélejto-
vel kiképzett &tmenetiivekkel. A Tokil&o6-vasuton
viszont az le abran bemutatott szinuszvonal alaku
gorbiletvaltozast és tulemeléskifuttatasi atmeneti-
ivet alkalmazzak, amellyel a nyugatnémet vasutak
is végeztek Kisérleteket. Tanulmanyunk célja és
terjedelme nem engedi meg e kérdés részletes tar-
gyalasat, de a 4. tablazat is jol szemlélteti az atme-
netiivhosszak (L) és a koriveltolasok (/) Osszeflig-
géseit az emlitett haromféle gorbe esetében, Ki-
emelve az utébbi gorbék elényeit. Ezt tamasztja
ala a 2. dbra is, amely a targyalt gorbék szerint ki-
képzett 4tmenetiivekben fellépd, s a nyugodt jar-
mufutas szempontjabdl fontos oldallokés (Ruck) val-
tozasat mutatja.

A nagysebességl péalydkon kilonds jelentdsége
van a tulemelés id6beni valtozasanak az atmeneti-
ivekben halad6 vonat esetében. Az egyes vasutak-
nak a tulemelés kifutolejtéjére vonatkozé el6irasai
alapjan ezeket az értékeket az 5. tablazat foglalja
Ossze. Ezek az értékek természetesen a tulemelés
kifutolejtéjének kiképzésével, annak alakjaval, az
atmenetiiv geometriajaval figgenek 0Ossze.
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2. abra. Az oldallokdero (y// valtozasa: a) szabvanyos klotoid, b) hulla-
mos gorbilletvaltozasi és kifuttatasd parabola, c}/ szinuszvonal alakd
glrblietvaltozasu és kifuttatast atmenetiiveknél

A részletek targyalasa nélkul megemlitjik, hogy
a vonalak sebességnovelése az egymasutan kovet-
kezd korivek csatlakoztatasara, valamint a lejttorések
lekerekitésére vonatkozd el6irdsok elméleti felll-
vizsgalatat is sziikségessé tették. igy pl. ajapanok
az ivek kozotti talemelésnélktili egyenesek minima-
lis hosszéat a

Osszefliggésbbl hatarozzak meg, amely a mi
h=05V
eléirasunknal valamivel enyhébb.

Tulemelésvaltozas az atmenetiivben 5. tablazat

Tulérnékisvaltozas

AT mm1l
Vast « qpsecd

maxi-

el@irt malis
Franciaorszag ..., 60 70
Japan (Tokaidé-vasut)......cc......... — 42
Magyarorszag .......coeveeienrieieens 28 38
Nagybritannia..... e 38 57
NSZK s 28 35
SZOVJEtUNiO® ..o 35 46
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_ Atalemelésnelkuli nagysebessegli ny iltvonali ellen-
ivelc ivsugarat a németek az

R—0,7 V2

oOsszefliggesbol hatarozzak meg, amely mar lénye-
gesen enyhébb a MAV

R=v2
osszefiiggés szerinti elSirasanal.

Még jelentésebb kilonbség mutatkozik a lejt-
torések lekerekitd iveire vonatkozd el6irasokban.
A német vasutak az eredeti Rf=0,4 v2 el6irast
elébb Rf= 20 w + 550-re valtoztattadk, majd r>>200
km/é sebességl vonalakra az Rf=25ev+ 1000
osszefliggest javasoljak. A 3. dbra a fenti dsszefiig-
gesek szamszer(i értékeit mutatja, kiegészitve azt
a MAV R /=v2szerinti el6irasaval.

A nagysebességl tobbvaganyu vonalakon a par-
huzamos vaganyok kozotti tengelytavolsag is részletes
elméleti és Kkisérleti vizsgalatokat kovetelt meg.
E kulféldi vizsgalatok eredménye szerint a nalunk
is el6irt p=4,00 m-es nyiltvonali vaganytengely-
tavolsag 200 km/6 sebességig megfeleld, minthogy
a szembetalalkozd nagysebességl vonatok kozott
fellép6 légnyomas még a tdrhet szinten marad.
Nem érdektelen, hogy pl. a francia vasutak nagy-
sebességli vonatai az ott szabvanyos p= 3,50 m
vaganytengelytavolsdgu pélydkon zavartalanul
kozlekednek.

Az el6z6kben targyalt néhany kérdés felvetésé-
vel azt kivantuk bemutatni, hogy a nagysebességi
palyak kialakitasa kapcsan a vonalvezetésre vonat-
kozd elGirasok elméleti fellilvizsgalata is elengedhe-
tetlen, ellenkezd esetben — a régi el6irasok merev
alkalmazasa folytdn — indokolatlan és rendkivl
koltséges vonalkorrekciok valhatnak sziikségessé.
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A jov6 kutatasi feladatai kozé tartozik az ivbe
bedlld jarmivek bevezethetdségének vizsgalata,
amely a pélyaviszonyok valtoztatasa nélkil tenné
lehet6vé egyes nagysebességl szerelvények kozle-
kedtetését.

Il. PALYASZERKEZETI KERDESEK

Amint a vonalvezetés korszer(sitésénél, ugy a
vasuti palya szerkezeti kialakitasanal is a nagyobb
sebességre torekvés és az ezzel kapcsolatos igények
biztonsagos kielégitése all a tudomanyos kutatasok
és a m(iszaki fejlesztés kozéppontjaban. Az elmult
egv-két évtizedben a vasuti felépitmény teriletén
dontd, mondhatni forradalmi valtozéast jelentett
a folyamatosan @sszehegesztett hézagnélkili felépit-
ményrendszer bevezetése és nagyaranyul elterjedése.
Elméleti szempontbdl ez Iényegében a sinek hé-
mérsékletvaltozas okozta szabad terjeszkedési le-
hetGségének feladasat, s ezaltal igen szamottevd
bels6 héfeszliltségek megjelenését jelenti. E té-
nyez6 természetesen elméleti, palyaszerkezeti, pa-
lyaépitési és pélyafenntartasi szempontbdl egy-
arant 0j, szigoru kovetelményeket tdmaszt. A sin-
hosszak megnovelésével, a hdmérsékletvaltozas
hatdsara gatoltan mozgd, kb. 96—120 m hosszu
sinekbdl all6 un. ,,hosszdsines”, majd a folyamato-
san, gyakorlatilag hosszkorlatozas nélkil 6ssze-
hegesztett an. ,,hézagnélkili” vaganyrendszer be-
vezethet8ségével kapcsolatban igen jelent6s ku-
tatbmunkat kellett végezni.

A hézagnélkuli vdganyrendszer nem csupén utas-
kényelmi szempontbol el6nyds az évszazados heve-
deres illesztésli rovidsines palyaval szemben, hanem
a felépitményszerkezeti, palyafenntartasi és menet-
ellenallasi szempontbol egyarant hatranyos heve-
deres sinillesztések elmaradasa folytdn mdszaki és
gazdasagossagi szempontbol is feltétlenil kedve-
z6bb. Nem véletlen tehat, hogy valamennyi kor-
szer(i vasut felismerte ezeket az el6nyoket és a hé-
zagnélkuli felépitmény a masodik vildghabora éta
eltelt id6szakban —els6sorban a févonali palyakon
— rohamosan elterjedt.

A hézagnélktili felépitmény gondolata rendkivil
kiterjedt elméleti kutatomunkat inditott meg, amely
a vasuti felépitmény fejlesztése tertiletén hazai vi-
szonylatban is kiemelendd eredményeket produ-
kalt. Az a kutatomunka, amelyet a magyar vasut-
épité merndkok — vasuti, mdegyetemi és kutato-
intézeti szakembereink — a hémérsékletvaltozas
hatasara gatoltan terjeszked6 vaganyok Kivetddés-
biztonsagaval, a sinvégmozgésok, a téli hidegtoré-
sek elméleti vizsgalataval, a hézagnélkuli felépit-
meényben fellép6 menetellenallasok elméleti és ki-
sérleti meghatarozasaval, a sinh6mérséklet hazai
alakulasaval, a hézagnélkili felépitmény gazdaséa-
gossagaval kapcsolatban végeztek — hogy csak a
legjelent6sebbeket emlitsiik — tudomanyos érté-
kelését, elismerését tekintve messze tullépte hata-
rainkat. Kulén kell emlitést tennink a Vasuti
Tudomanyos Kutat6 Intézet altal 15 év 6ta Hatvan-
ijan végzett kiserletsorozatokrol, amelyek a keret-
merevség, az oldal- és hosszirdnyl agyazatellen-
allas, a vaganystabilitds meghatarozasara vonat-
koztak kilonbozd aljfajtak, aljtavolsagok, irany-
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viszonyok mellett. Az ismert kulféldi vizsgalatok
és gyakorlati tapasztalatok mellett, a nemzetkozi
szakirodalom tanusaga szerint is, a felsorolt ma-
gyar eredmények jelent6s mértékben hozzajarul-
tak a hézagnélkuli felépitményrendszer tizemszerd,
kiterjedt alkalmazasahoz, s a bels§ fesziltségek
okozta el6zetes aggalyok eloszlatdsahoz.

A hézagnélkili felépitményrendszerrel kapcso-
latos kutatomunka jelentds része ma mar eredmé-
nyesen lezartnak tekinthetd, de a téma rendkivil
szerteagazd volta miatt még mindig vannak elmé-
letileg felderitetlen tertletek, amelyek kozil példa-
képpen a hézagnélkili sinszalakban fellép6 kagy-
16s torések okai, vagy a mozg6 jarmd alatti dina-
mikus vaganvkivet6dési kisérletek folytatasa em-
lithet6k meg. E problémak tudomanyos szint( vizs-
galata és a gyakorlat szamara hasznosithatdé meg-
oldasa még palyaépité mérnokeinkre és kutato-
inkra var.

A vasuti felépitmény szerkezeti elemeinek fej-
lesztése is a sebesség- és terhelésndvelés jegyében
torténik. A vasutak elsésorban a palyafenntartasi
munka és koltségek csokkentése érdekében tore-
kednek nehezebb sinrendszerek bevezetésére. Tobb
kalféldi tudoményos vizsgélat alatamasztotta,
hogy az UIC 54-es, illetve a német S 54-es sinszel-
vény minden tekintetben megfelel a nagysebességl
vonalak igényeinek. Ennél nehezebb, 65—70 kp/
fm-es sinrendszer bevezetése csak egyes acélban
gazdag allamok olyan f6évonalain indokolt, ame-
lyeknek évi forgalma a magyar févonali terhelés
sokszorosat is meghaladja. Emlitésre méltod, hogy
a japan Tokaido-vasuton is 53,3 kp/m-es sinrend-
szert épitettek be. igy a MAV ama dontését, hogy
atorzshaldzat jov6beni felépitményét az UIC 54-es,
54,43 kp/m sulyu sinnel kivanja kialakitani, feltét-
lendl indokoltnak és tudomanyosan megalapozott-
nak tartjuk, s egyben az Uj sinszelvény hazai gyar-
tasanak megindulasat 6rommel Gdvozoljuk.

A sinanyag mindsége tekintetében figyelemmel
kell kisérniink a nemzetkozi fejlédést, de egyben
kedvezének mindsitjik a magyar kohéaszat terle-
tén a legutdbbi években tett hatarozott el6relépést.
A kulfoldi el6irasok tapasztalatainak 6sszegezése
és a Budapesti M(iszaki Egyetem illetékes tanszéké-
nek kutatomunkaja és szakvéleménye alapjan
megtortént a sinek oldalkopasara vonatkozd hazai
el6iras felllvizsgalata és ésszer(i, a biztonsagot és
a gazdasagossagot egyarant figyelembe vevé mo-
dositdsa is. A nagysebességl palydkon biztonsagi
okokbdl feltétlenlil megkovetelt palyaallapot mel-
lett az oldalkopasi sz0g értékének 60°-ban tortént
megallapitasa jelentés gazdasagi elényokkel jar.
Tovabbfejlesztendd az a fontos kutatomunka is,
amely ajarmukerék atmér6je és a sin igénybevétele
kozotti osszeflggeseket vizsgalja. A villamos és
Diesel-mozdonyok viszonylag kis atmérdji kerekei
e problémat rendkivil id6szer(vé teszik.

Az aljak vonatkozasadban az utbbi évek lénye-
ges valtozast nem hoztak. A talpfa mellett tért ho-
ditott a feszitett betonalj, bar éppen a legutdbbi
években a vilagpiacon a talpfabeszerzési nehézsé-
gek lényegesen csokkentek, igy a talpfat még ko-
rantsem szabad a mult aljfajtajanak tekintentink.
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4. 4bra. Anémet K" sinleerdsités, a) eredeti kialakitasa, b) korszer(si-
tése deltaalakl acélrugéval

A feszitett betonaljak nagyobb &nsulyuk folytan
kedvezéen novelik a vagany 6sszsulyat, s ezen ke-
resztil ellendllasat, ami a hézagnélkuli palyak
allékonysaga szempontjabol kétségtelen elényt je-
lent. Ugyanakkor viszont a sinleerésités még nap-
jainkban is egyszer(ibben és m(iszakilag szabato-
sabban oldhat6 meg talpfan. Néhany kisérleti jel-
legl probalkozastol eltekintve afabetétet — mint a
betonalj és sinleerGsités kozti 6sszekoté elemet —
gyakorlatilag még nem mindeniitt sikeriilt a beton-
aljas sinleerdsitésekbdl kikiszobolni. A Kkil- és bel-
foldi felépitményszerkeszté szakemberek egyik
legfébb toérekvése olyan rugalmas, megfelelé szo-
ritbhatast sinleer@sités megtervezése, amely a
beton- és acélelemeknél lényegesen hamarabb
tonkremend, s igy cserélésre szoruld alkatrészt nem
tartalmaz. E téren tébb vasit a jelenlegi fabetéttel
azonos kialakitasu, de tartésabb mdanyagbdl ke-
szitett hullamos fellletl betéttel probalkozik, ma-
sok kiilonbdz6 acél-lehorgonyzasi médokkal Kisér-
leteznek.

A hézagnélkuli felépitménynél feltétlentl szik-
séges rugalmas sinleszoritas hatasossaganak foko-
zasara a vilagszerte igen elterjedt GIEO-rendszerd

5. dbra. Aszovjet ,,KB *sinleerdsités
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(a németeknél if-nak nevezett) sinleerdsitést (4.
abra bal oldala) a német vasutak Ugy modositjak,
hogy a szabvanyos bordas acél alatétlemezhez
a sint nem szoritdlemezzel és rugalmas csavarbiz-
tosité gydrivel rogzitik, hanem egy delta alaku
acél rugoéelemet iktatnak be (4. dém jobb oldala),
amelynek rugdjatéka a kettés vagy harmas Gro-
wer-gydrdjénél is kedvez6bb. A szovjet vasut be-
tonaljon ugyancsak a /6-felépitményt hasznalja, de
fabetét helyett szigetelt kalapéacsfejl csavar-le-
horgonyzassal (5. abra).

A tovabbi fejlédés jelentds lépéseként mutatjuk
be a 12. abran a francia vasutak ,,RN” rendszerd
sinleerdsitését, amelynél a kétszaru lemezrugd
fels§ szara a sint szoritja le, az alsé pedig a sintal-
pat oldaliranyban megtamasztva, a nyomtavol-
sagot biztositja. A lemezrugdt leszoritdé csavar
szara vagy egy, az aljba bebetonozott acél spira-
lisba van behajtva (6. abra), vagy kalapacsfejd

kialakitasa folytan egy, a betonaljban elhelyezett
acélperselybe van lehorgonyozva. A sin alatt ru-
galmas m(ianyag alatétlemez helyezkedik el. Ilyen
megoldassal a szovjet vasutak is kisérleteznek (7.
abra).

Végul bemutatjuk a német kisérleti jellegGi ,,HM”
jell sinleerdsitést (8. abra), amely egy epszilon
alaki rugbacél kozbeiktatasaval, polietilén-be-
tétbe hajtott sincsavarral szoritja le rugalmasan a

7. dbra. Aszovjet ,,ZSB” sinleer@sités

491

sint. A sin alatt itt sincs acél alatétlemez, ugyan-
akkor a sintalp oldalirdnyd megtamasztasa két
acéllemezke segitségével igen szellemesen van meg-
oldva.

A magyar vasut jelenleg hézagnélkili févonalain
kizar6lag a mar emlitett O-EO-rendszer( sinleerési-
tést hasznalja. Kétségtelen, hogy ez a rendszer a
nyomtavolsag biztositdsa szempontjabdl jo, és
megfelel6 mindségli csavarbiztositd gydrik beik-
tatasa esetén a hézagnélkuli felépitmény altal igé-
nyelt szoritéhatast is biztositja, de a péalya rugal-
massaganak fokozéasa iranti jogos igények és anyag-
takarékossagi szempontok egyarant indokoltta te-
szik a sinleer6sitések tervszer( fejlesztésére iranyul6
kutatdbmunka hazai fokozasat. Az allomasi és vonali
elektrodinamikus biztositoberendezések fejlesztése
rendkivil id6szerdvé teszi a betonaljas sinleer6si-
tések villamos szigetel6képességének tokéletes meg-
oldasara vonatkozd kutatisokat. Az eddigi szor-
vanyos és gyakran értékes részeredményeket fel-
mutat6é probalkozasok helyett a kutato és tervez6
kapacitas 6sszpontositdsaval, a kulfoldi tapaszta-
latok értékelésével, a korszer( kisérleti modszerek
és elméleti szamitasok kihasznélasaval kell a szik-
séges lépéseket mielébb megtenniink. Az eddigiek-
nél sokkal nagyobb gondot kell forditanunk — is-
mét szamos kilfoldi példara hivatkozva — a Kisér-
leti palyaszakaszok létesitésére és féleg azok sok
éven 4t tarté modszeres megfigyelésére és a tapasz-
talatok értékelésére.

A felépitmény tovabbfejlesztését nagymérték-
ben segiti el6 az utobbi évtizedben igen fellendilt
tudoméanyos kutatémunka, amely a kulféldi és ha-
zai vasutaknal, kutatasi intézményekben folyik.
E munkat ugy jellemezhetnénk a legjobban, hogy
a felépitmeénytervezés kimozdult korabbi, statikus-
nak nevezhetd helyzetéhdl és teljes mértékben a
palya és a rajta haladé jarmd koélcsdnhatasanak
elemzésén alapulé dinamikus mérések eredményeire
tdmaszkodik. A korszer( méréstechnika adta oriési
lehetdségek folytan a vasuti felépitménynek azok
a jellemzéi, amelyek egy évszazadon keresztil csak
becsléssel, vagy rendkivil tag hibahatarok kozott
mozgd szamitasbeli 0Osszehasonlitasokkal voltak
felvehet6k, napjainkban nagy pontossaggal, a tény-
leges dinamikus jarmdterhelés alatt, nagyszamdu
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méréssel meghatarozhatok, s fejlett kibernetikai
madszerekkel értékelhet6k ki. Nem véletlen tehat,
hogy mind a vasutak élenjar6 nemzetkdzi szervei
(UIG, 0SzZSD, ORE,AICCFsth.), mind az egyes
vasutak és kutatasi intézmeények igen jelent6sen
fejlesztik e dinamikus mérések elvégzésére alkal-
mas m(iszer- és kutatési kapacitasukat.

Emlitésre méltd, hogy a felépitményrendszerek
tervezésével és ellen6rzésével kapcsolatban palya-
ban végzendd dinamikus mérést hazankban els6-
izben a Budapesti Mlszaki Egyetem Vasutépitési
Tanszéke kezdeményezett 1967-ben, egyrészt az Uj
budapesti foldalatti vasut felépitményrendszeré-
nek, masrészt a budapesti kozuti villamosvasuti
felépitményrendszerek tudomanyos vizsgalataval,
illetve mindsitésével kapcsolatban. A tanszék még
folyamatban levé vizsgalatai mar eddig is igen érté-
kes eredményeket szolgéltattak s az Uj kozuti vas-
ati felépitmény megtervezését mar e vizsgalatokra
tdmaszkodva végzi el. Az e célra hasznalhaté m-
szerdllomany megfelel6 fejlesztése utan rendszere-
sen végezhet6 mérések a vasuti palya szamos,
még felderitetlen kérdésére fognak valaszt adni
Elegendd e helyen a vasuti jarmivek terhelés- és
sebességnovelésének és a betonaljak bevezetésének
a palya alépitményére gyakorolt hatasaira, a fold-
munka koronaszintjén ébredd, kétségtelendl na-
gyobb igénybevételek mérésekkel torténé meghaté-
rozésara, vagy a kiloénbdz6 mlianyagelemeknek a
felépitményben torténd alkalmazhatosagara stb.
utalnunk.

E most emlitett, az alépitménnyel 06sszefiiggd
probléma nagymértékben el8segitheti az alépit-
ményi romlasok megel6zésére és megsziintetésére
irdnyul6 kutatasi torekvések eredményességét.
Kozismert hazai vasuti palyaink jelentés hanyada-
nak hajlamossaga a sok szempontbdl igen kéaros
vizzsakképzddésre. A nagysebességl hézagnélkuli
vonalakon természetesen e sulyos palyahiba nem
tlrheté meg, s igy az ezzel kapcsolatos kutatd-
munka rendkivil id&szer(i. Figyelemre méltéak
azok a kulféldi kisérletek, amelyek a csapadékviz
beszivargasa ellen kilénbozd pl. bitumenes vizzaro
rétegek vagy mdanyagfélidk beépitésével védekez-
nek. A vizzsdkképzddés megelézése érdekében be-
épitésre keruld talajjavitd réteg helyes méretezése,
anyaganak megvalasztasa a palyafel(jitasok gaz-
dasagossaga szempontjabol is igen jelent6s.

A foldmunka koronaszintjére atadodo igénybe-
vételek csokkentését sezzel az alépitményromlasok
megel6zését is célozzdk azok a felépitménvmeg-
oldasok, amelyeknél a sinek keresztaljak helyett
kilénboz6 kialakitast betonelemekre (lemezekre)
vannak feler6sitve. Ezek az 5—10 m hosszU, egy-
mashoz illeszked6 betonelemek vagy kodzvetlenul a
toltéskoronara, vagy egy vékony kiegyenlit6 zuza-
Iékrétegre fekszenek fel, igen kedvezd teherelosz-
tast biztositva. A toltéskoronara ilyen megoldas
esetén minddssze kb. 0,4 kp/cm2terhelés adodik at.
Elismerésre mélté eredményeket értek el e téren
tobbek kozott a csehszlovdk kutatok. A betonle-
mezekre fektetett felépitmény élettartama és féleg
fenntartasi koértlményei még tovabbi részletes
vizsgélatot igényelnek.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

A nagysebesség(i vasutvonalak kulonleges igé-
nyeket tamasztanak a vasutallomasok felépitményé-
vel, igy elsésorban a kitérékkel szemben. A 120 km/
oranal Kisebb sebességgel haladé vonatok az allo-
masi 4&tmend févaganyokon 4t — tehat csak egye-
nes allasu kitérék érintésével — altalaban a kdzon-
séges kitérdszerkezetek hasznalata esetén is killéno-
sebb nehézség nélkil kozlekedhetnek. Ennél na-
gyobb menetsebesség esetén azonban a kitérék ke-
resztezése részén valé athaladas sorén a keresztezeési
csucsnal, illetve a vezet6sineknél nagymértékd
Ut6hatasok lépnek fel. A fejlett kulfoldi vasutak
egyrészt egyszer(ibb megoldasokkal (mint pl. a ve-
zetGsinek ivelt kialakitasa), masrészt kulonleges
keresztezések beépitésével igyekszenek a kereszte-
zési hézagon atugro jarmakerék okozta dinamikus
hatdsokat s az ezek hatasara keletkezd és nagy
fenntartasi munkat kovetel§ elverddéseket csok-
kenteni, illetve esetleg teljesen kikiiszobdlni.

A nagy sebességl vonalak allomasi atmeng f6-
vaganyaiba keruld kitéréknél egyre kiterjedtebben
alkalmaznak olyan keresztezési megoldésokat,
amelyekben a jarmdkerék alatdmasztasi hézag
nélkil, tehat zokken6mentesen tud athaladni.
llyen a mozg6 kdnydksines megoldas (9. abra) vagy
a Tokaidé-vasuton is hasznélt mozgd keresztezési
csucsos kiképzés (10. 4bra). Ez utobbi megoldés-
nal természetesen a nyomkarima vezetése is folya-
matos, vezet8sinekre sincs sziikség és igy az ottani
kellemetlen kerékiitések is elmaradnak.

A Kkeresztezési csucs szerkezeti kialakitasanél a
kualfoldi vasutaknél a sinekbdl készilt keresztezés-
megoldasok vannak el6térben. Hazankban csak a
4881 és a 4820 rendszer(i nagysugaru Kitérok ke-
resztezései ilyenek, altaldnosan a cslcsbetétes ke-
resztezéseket hasznéljuk, aminek oka elsésorban
sinanyagunk kisebb kopasellenallasaban keresendd.
Egyes vasutak —pl. aszovjet és francia vasutak —
legUjabban az egybedntott keresztezésekkel kisérletez-
nek, amelyeknél a csucs a konyoksinekkel egytitt
egyetlen jémin6ségl acelontvonvbél készl.

A sebességndvelés azonban nemcsak szerkezeti,
hanem geometriai problémakat is felvet a kitérék-
kel kapcsolatban. A kitérékben levd tulemelés-
nélkili korivek, a r>=2,7Y¥n 0sszefliggés alapjan,
er6sen korlatozzak a kitéréiranyban halad6 vona-
tok sebességét. Kétségtelen, hogy az allomasokban
a palyaraengedélyezett maximalis sebességgel els6-
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sorban csak az 4tmend févaganyon kozlekednek a
vonatok, igy a kuldnleges nagysugara kitérék fel-
hasznalasi terllete viszonylag sz(k, s ilyen 80—
120 km/6 sebessegre kitérSirdnyban is alkalmas
kitéréket foleg elagaz6 allomésokban és nyiltvonali
palyaelagazasoknal épitenek be. E kitérék kis haj-
lasuk és nagy hosszuk miatt egyébként a kdzdnse-
ges allomasok esetében geometriai szempontbdl
kedvezétlenek és koltségesek is.

AKitérdk ivesitése mamara legtobb fejlett vasat-
nél elfogadott mddszer, az ives vaganykapcsolatok
és specialis igény(l (pl. ipartelepi) kitérék kedvez6
kialakitasara.

A Magyar Allamvasutak a 48-as rugalmas Ki-
térécsalad bevezetésével, szabvanyositasaval és
széles kor( alkalmazasaval, tovabba a 800 és 2200
m sugaru kitérék rendszeresitésével és a Kitérdive-
sitéssel fontos lépéseket tett a korszerd allomasi
felépitmény kiképzése terén, s a kulfoldi fejlédéssel
feltetlendl Iépést tartott.

A palyaépitéssel is dsszefligg, de tulajdonképpen
a vasUtizemi, a jelz6-, biztosito- és tavkozléberen-
dezési, valamint az automatizalasi tudomanyos
szakterUleteket egyarant feldleli a vasutallomasok
s ezeken belul is els6sorban a rendezépalyaudvarok
korszer(isitésének, automatizalasanak problémakore.
A novekvd vasuti teherforgalom gocpontjait ké-
pezé rendez6palyaudvarok munkajanak meggyor-
sitdsa, a rendezés iranyitasanak és ellenérzésének
automatizalasa az egész vasuthalézat teljesitéké-
pességére igen kedvez6 hatassal van. A rendez6-
palyaudvarokon leguritott kocsik futas- és ellen-
allasviszonyainak kisérleti mérések utjan torténé
meghatarozasa a fejlesztesi munka els6, elmeleti le-
pését jelenti, amely tertileten a MA V Tervez6 In-
tézet és a Budapesti Mlszaki Egyetem Vasutépitési
Tanszéke kulfoldon is elismert, Kivaldo eredmeénye-
ket ért el.

111. PALYAFENNTARTASI KERDESEK

A korszer( vasuti palya nem csupan a tervezés
és épités teruletén kivan 0j modszereket, hanem a
fenntartasa is Gj, elméleti alapon all6 technoldgiat
és szervezési munkéat kovetel meg. A kozismert
palyafenntartasi munkaelemeknek (agyazatrosta-
las, agyazattdmorités, vaganyszabalyozas stb.)
kézi er6 helyett korszer(, legljabban teljesen auto-
matizalt gépekkel valé ellatasa a fizikai munkaerd-
hiany, a vaganyzarak és lassUjelek szaméanak és
id6tartamanak csokkentése és gazdasagi okok mi-
att egyarant suirget6. A palyafenntartas gépesitésé-
nek targyaldsa kilon, részletes ismertetést érde-
melne ; e helyen csupéan arra szeretnénk a figyelmet
felhivni, hogy a nagysebességld vonatok szamara
biztonsagi és kényelmi szempontokbdl egyarant
feltétlenll sziikségesfekszint korszerd, automatikus
mikodésld vaganyszabalyozé és iranyitogépek nél-
kil nem biztosithaté. Az atmeneti megoldasként
alkalmazott aldzlzalékolasos fekszintszabalyozéas
e problémat csak id6legesen tudja megoldani. igy
a korszer(i, nagyteljesitmény( gépek alkalmazésat
az emlitett gyakorlati gazdasagi okok mellett elmé-
letileg alatamasztott biztonsagi kovetelmények is
indokoltta teszik.
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A nagysebességli palyadk tzembiztos allapotban
tartésa csak a palyaallapot megfigyelésének és rogzi-
tésének magasszintd gépesitésével oldhaté meg. Az
altalanosan ismert, kiilonféle szerkezeti kialakitasu
vaganymérd kocsik bevezetése, a méréstechnika
allando fejlesztése, majd a feldolgozas és értékelés
soran a kuldnféle kibernetikai eszk6zok és modsze-
rek alkalmazésa a pélyaellen6rzés szinvonalat is
igen magas fokra emelte. A kutatasi eredmények
nyoman ma mar egyértelmden tisztazott, hogy a
palyajosagat csak ajarmdfutassal 6sszhangban meg-
allapitott — és nem esetleges geometriai méretek-
bél szamitott vagy onkényesen felvett — tényez6k-
kel lehet jellemezni. Ezen a téren még szdmos érde-
kes kutatési feladat var megoldasra.

A hézagnélkili felépitmény kozismert erdjatéka
az ilyen palyak fenntartasi munkainak elvégzését
a fektetési hémérséklet, illetve a hémérsékletvaltoza-
sok fliggvényében szigordan korlatozza. Az illetd
foldrajzi terllet éghajlati, hémérsékleti viszonyai-
tol fliggben az évnek csak meghatarozott idészaka-
ban, bizonyos napszakokban stb. szabad a péalya-
ban fenntartasi munkékat végezni. A munkaeré-
hiany, a gépesités, a nagy vonatforgalom mellett
tehat a hézagnélkili felépitmény hémérsékleti fel-
tételei egy tovabbi fontos okat jelentik annak a
tudomanyos igényld munkanak, amely a pélya-
fenntartas munkaltatasi rendszerének és szerkeze-
tének gyokeres megvaltoztatasara iranyul. A hazai
sinh6meérsékleti értékek pontos meghatarozasara,
mint alapadatra tamaszkodva e megvaltozott mdd-
szerek meghatdrozdsa és gazdasagi szempontbdl
tortend eértékelése hazankbanis folyamatban van.

E rovid osszefoglalas korantsem tudta a vasuti
palya tudomanyos fejlesztésének minden idészer(
kérdését megfelelé sullyal és részletességgel fel-
tarni. Azt a célt tdztik magunk elé —s reméljik ezt
el is értiik —hogy ravilagitsunk arra a stirgeté kove-
telésre, amit a korszer( vasutak sebesség- és terhelés-
novelési torekvései a sok szempontbdl ,hagyomé-
nyos”-nak tartott palyaval szemben tdmasztatlak. A
korszer(i, nagysebességd jarmdvek szaméara csak
az elméleti és kisérleti kutatbmunka eredményeit
a gyakorlatban jél felhasznalo, az épitési és fenn-
tartasi munkak jo mf(iszaki szinvonalat mindig
szem el6tt tartd palyaépitési és fenntartasi szak-
szolgalat tud megfelel6 palyat biztositani.
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Jutépélyék kornyezetének kialakitasa

UNC SANDOR —Dr. WEICHINGER KAROLY

A kozatiforgalom fejlédésére vonatkozd el6rebecslé-
sek altalaban pesszimistak voltak: aforgalom a szak-
emberek altal megadott értékeketjelentésen meghaladta.
A forgalomszamlalasok soran kitlint, hogy a személy-
es aruszallitasokdt egyre névekvd mértékben bonyolit-
jak le gépkocsival és igy autdsaink mind tobb és tdbb
id6t toltenek kdzatjainkon.

A turistamozgalom is Uj &ggal bévult. Néhany év-
tizeddel ezel6tt a turista sz6 a hegymaszo-bakancsos,
erdét, volgyetjaro ember szaméra voltfenntartva. Ma
mar turistinak nevezziik azt az autost is, aki kedvte-
Iéshél jarja a tajakat.

A turistadsvény és az autésokat szolgalo, nagy kolt-
séggel épitett autdpalya — a két véglet — sajatsago-
san hasonlosagot is mutat: mindkett6 elkerlli a te-
lepliléseket és a szabad természet szépségei mind az
osvény, mind az autopalya mentén egyarant feltarul-
nak.

*

Akar egy hézat épitiink, akar egy viragvazat vagy
széket készitlink, a célszerlségén kivil dsztondsen to-
reksziink arra, hogy annak megfelel6 format adjunk,
szépséggel ruhézzuk fel, hogy latasa oromet keltsen,
ig?/ vagyunk a mérnoki alkotasokkal is. Hidak, utak,
volgyzaré gatak kell, hogy hordjak a szépség jegyeit,
hogy a tudomanyos szakismeretekkel alkotott mdtar-
gyak huménus rangjukhoz ill§ esztétikai fogalmazast
kapjanak.

A mdaltban a kozutakat els6sorban mérnokok ter-
vezték, néha kulondsebb esztétikai, taji igényesség nél-
kal. Egynémelyikik hatalmas mdszaki teljesitmény,
emberi Onérzetet noveld, impondld mérete biiszkeség-
gel tolt el bennlinket. Mégis Ugy érezziik, hogy ezek az
alkotdsok gyakran nem nyudjtanak maradéktalan vi-
zudlis élvezetet. Hianyzik sokszor az alkotést esztéti-
kusén formal6 kéz, hianyzik a kornyezetbe ill6 be-
agyazés, a szabad természet segitségil hivasa. Hogy

Ingokdvek

Székesfehérvar

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

az ily iranyu igényesség a multban nem jelentkezhe-
tett, kissé érthetetlen, hisz a taj szépsége minden kor-,
ban inspiralta az embereket, ihlette a festéket, kolt6-
ket (igaz, hogy a kozépkor elfordult a természettdl,
tajképfesté akkor alig volt).

Ereztik mi is a természet orokértékd szépségeét, de
nem vettlk kovetkezetesen igénybe, hogy Utjainkat
méltoképpen keretezziik. S6t, mintha lebecsiiltiik volna,
azt hittik, hogy egy szoborral vagy méas mdvészi alko-
tassal szebbé tudjuk varazsolni a természetet, holott
ez éppen forditva volt — a természet, egy-egy facso-
port, vizfelllet nemesitette azok megjelenését. llyen
irdny( igényeink az utolso évtizedekben azonban mér
egyre er6sebbenjelentkeznek, hogy a hatalmas, szemet-
lelket gyonyorkodtetd mérnoki alkotasoknak: utak-
nak, hidaknak méltébb format, kérnyezetet, léptékhe-
lyes beilleszkedést biztositsunk. Egyes orszagokban a
mérndk, az épitész és a kertész dsszmukddéséb6l mar
szamos Ut létesult, valt hiressé. Azokat sokan felkere-
sik, mint idegenforgalmi attrakcidt tartjak szamon.
lgaz, hogy sok esetben a megragado természeti szépség
6nmagaban is vonzza az embereket, amit a tervez6k
természetesen Ki is hasznaltak. Vannak olyan alkota-
sok is, amelyeknél a taji esztétikum kevésbéjelentds,
de ha az aton végighaladunk, a méretek, az emberi
akaras, a mérnoki tudas és teljesitmény nylgoz le
bennlinket. Az esztétikumra tOrekvés nem Oncéld
igény, annak kulturdlis jogosultsdga, nevel6 hatésa

mellett gyakran komoly kdzgazdasagi elényei is van-
nak (idegenforgalom stb.).

Az (t a taj tartozéka, kiegészit6je; simuljon tehat
terepadottsagokhoz, hangsulyozza, emelje ki annak
szépségeit, legyen az sik, lankas, dombos vagy dramai
hangulati. Ezen adottsagokba valo beilleszkedés ke-
nyes kérdés. Atvitt és esztétikai értelemben a tajnak
méas és mas jellegérdl, mas léptékiségérol is beszélhe-
tink, és kell, hogy az Ut bedgyazasa harmonizéljon
kdérnyezetével, ne bontsa meg annak nyugodt egységét.
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A Kozponti Foldtani Hivatal felkérésére szakért6k
szalltak ki az M-7 autopalyara. Megtekintették az Gt
érdparkvarosi és pakozdi szakaszéit és a gorziumi
dsatasokat. A szemlén résztvevok egybehangzd véle-
ménye szerint az autépalya mellett foldtani képz6d-
ményekbdl, 6shonos ndvenyekb6l, paleontoldgiai lele-
tekbdl, régészeti feltdrasok bekapcsolasaval bd alka-
lom kinalkozik ,,szabadtéri mizeumok™ létesitésére.

A jelen cikkben az autopalyat tervezd mérnokok
foglaljdk ossze azokat a kultarat és turisztikat szol-
gé:é lgondolatokat, amelyek az emlitett szemlén felme-
riltek.

1963 koril Erd-Parkvarosban, 1lka major
kérnyéken — kozel az M-7 autopalya 18,5 km-szelvé-
nyéhez — az 6srégészek neandervolgyi korl — tehéat
mintegy 50 000 éves — Gsemberi teleplilés nyomaitfe-
dezték fel. Megtalaltak az 6sember-csoportok kdszer-
szamait, tlizhelyeit és az altaluk elejtett vadaszzsak-
many maradvanyait, elsésorban barlangi medvék
csontjait. A részletes feltaras és a sokiranyu értékelés
— Gaboriné dr. Csank Vera 6srégész és tarsai mun-
kaja — Gsrégészeti eredményeken kivil rétegtani, k6-
zettani, 6snovénytani és Gsallattani ismereteinket is
bévitette (1. &bra).

Ezen a kies z6ldovezeti teriileten paleontologidi, no-
vénytani és foldtani szabadtéri bemutat6 teret lehet
telepiteni. Megkozelitését az autopalyahoz csatlakozo
parkol6hely, a mar megépitett aluljard és mintegy 200
méter hosszi gyalogut biztositja. A negyedkori fold-
tani rétegeket, valamint az 6shonos névényzetet ma-
gyardz6 tablak mutatndk be. Az &sember tlzhelyét,
munkaeszkozeit, az elejtett vadak csontmaradvanyait
szabadtéri vitrinben lehetne elhelyezni. A leletek vé-
cémé — a telep bekeritése, a leletek lefedése, a lato-
gatok Utjdnak szabdlyozésa és a telep Orzése — vi-
szonylag kis koltséggel biztosithatd.

A Velencei-t6 északi partjan, Pakozdnal az
autépalya mély bevagasban halad. A bevagéas termé-
szetes fekvésben mutatja be afels6karbon-kori grani-
tot. Az attol nyugatra a Velencei-hegység jellegzetes
sziklacsoportja, az ing6 kdvek — amelyeket a szél és
es@viz egylttesen munkalt ki — természetvédelmi te-
rileteink kozé tartoznak. Az autopalya 52 km szel-
vényénél kelta emlékek kerUltek felszinre. A régészek
a hitelesitd asatasok soran 47 m X12 m méretd épa-
let alapjait — tobb kemence, tlizhely, verem és tapasz-
tott padl6 maradvanyaval — talaltak meg. A Ve-
lencei-tdé kornyékének korai torténetéhez tartozd lele-
teket ideiglenesen betakartak; tovabbi meg6rzésrél, be-
mutatasarél még nem dontottek.

Ebben a térségben a latnivaldk elég tavol esnek egy-
méstol. A szabadtéri bemutatd kdzpontjat az autd-
palya pakozdi pihenéje mellett lehetne kiképezni, 6s-
honos novényekbdl és odahordott foldtani képz6dmé-
nyekb6l. A novényeket és a teruletre jellemz6 kozete-
ket tablak jelolnék meg, Utbaigazitd tablak hivnak fel
a figyelmet a kornyék latnivalGira, turistajelzések
vezetnének az ingé kovekhez, a kelta épulethez és a
granitos nagy bevagashoz.

Székesfehérvartol 12km-re déli iranyban, Tackdzség
hatarabanarégészek Fitz Jené mlzeumi igazgato ira-
nyitasaval Pannonia északkeletirésze legfontosabb koz-
ati csomépontjdnak, Gorziumnak romjait tarjak fel.
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A feltaras régészeti ritkasdg. Az elpusztult rémai va-
rosok helyén Uj varosok épultek’. Scarbantia felett
Sopron, Bavaria helyén Szombathely, Brigetio felett
Sz6ny éplletei allnak és ezért a rémai telepilések
legnagyobbrészt feltdrhatatlanok. Gorzium Kkivétel.
Romjai felett semmiféle telepiilés nincs s az egész 5
km2terilet(i varost feltarjak a régészek. A sors kilo-
nos tréfat (iz ezzel a varossal. Az Aquincum, Brigetio,
Osones, Tricciana és Sopianae felé vezeté utak ebben
afontos kdzati gécpontban futottak dssze. Ma — bar
az M -7 autépéalya Gorzium kozvetlen kozelében halad
— a forgalmi igények csomopont kialakitasat nem
indokoljak.

A tavlati tervek szerint ebbena térséghenfog leagazni
az M -7 autépalyardl a Balaton északi partjara vezetd
M-71 autopalya. A leadgazas részleges kiépitése Gor-
zium megkozelitését megkonnyitené. Ezt anagyjelen-
t6ségld régeszeti munkat évente 5—10 000 latogato
keresi fel. Lényegesen nagyobb latogatottsagot érde-
melne, amit ehhez a munkahoz mélt6é propaganda és
kozlekedési lehetGség biztosithat.

A feltarasok tertletén mar most érdemes lenne ha-
zankban honos vagy meghonosithaté és a romaiak &l-
tal kedvelt névényeket', platanfat, ezustfat, vorosfe-
ny6t, akantuszt, mirtuszt Gltetni, afak tévében pedig
padokat elhelyezni, ahol a nagy teriletet bejard lato-
gatd pihenhetne.

A feltaras jelent6ségét felismerve, az Orszagos lde-
genforgalmi Tanécs Gorzlumot a kiemelt idegenfor-
galmi létesitmények kozé emelte, s igy remélhet6, hogy
afeltaras propagandaja és latogatottsadga megnd.

Az el6z6ekben leirtakat példaként kivantuk ismer-
tetni. llyen vagy hasonlé bemutatok akar az M -7, akéar
mas autopalya mellett letestilhetnek. A leirt szabad-
téri mazeum-sorozat Budapest—Erd—Pakozd—Szé-
kesfehérvar—Gorzium—Budapest Utvonalon kétna-
pos kirdndulasra is elegendd latnivaldt nyujt s a tu-
ristacsoportok  vezetSinek munkajat megkonnyiti.
Valdszin(, hogy pedagdgusaink is szivesebben vinnék
didkjaikat a szabadba, mint a zart épuletben elhelye-
zett mUzeumba, hiszen a természetben bemutatott fold-
tani képz6dmény, novényzet, régészeti emlék mara-
dandé élményt nyujt és a szabad leveg6n valé mozgéas
—amelyetfurdés, vagyjaték egészithet ki —a diakok
egészségét szolgélja.

Még néhany szdt ennek az Utnak esztétikai, tajba-
illesztésérdl is. Ez a pannon taj, helyenként enyhén
dombos idillikus hangulataval kell, hogy az Ut men-
tén, ha azon végighaladunk, vizudlisan élvezetet
nyujtson : élvezzilk annak a Dunantult jellemz§ taji
lankas szépsegeit, fasitasat, megm(ivelt vagy tablas
parcellait. Ma taldn még némi fésitasi-kertészeti
igények mertilnek fel az atmenti teriletek gazdagita-
sara, egy-egy hid vagy pihend tertlet hangsulyozaséara,
—ez ajovl feladatunk lesz.

Adjuk meg ennek a kulturalt és esztétikusan épi-
tett hidsorozattal kialakitott Gtnak azt a kornyezetet,
azt a keretet, amit megérdemel!

*

Jelen cikkinket vitainditénak szantuk. Kérjuk és
varjuk az érdekeltek, illetékesek hozzaszdlasat.
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kozlekedéstudomanyi szemle

A vasuti jarmukerék-atmérd, a keréknyomas,

sebesség és sinszilardsag dsszefliggése*

BUZA KISS LAJOS

1. 1 kérdés megoldasanak id6szerisége
és lehet6ségei

1.1. A sinhibasodas és a sin érintkezési fesziiltséfie

A vaslti Uzem fejlédésének szinte megmagya-
razhatatlan jelensége, hogy a mdszaki irodalom a
nagy tengelynyomasokbol és az azok fokozatos
emelése folytan egyre nagyobbodé érintkezési fe-
llleti feszlltségekbdl eredé sinhibakkal, valamint
csokkentésik hatékony lehet6ségeivel csak a leg-
utdbbi évtizedben kezdett részletesebben foglal-
kozni.

A vasuti mérnokok tekintélyes része a sinben
még ma is csak hajlitott és a hézagnélkili vagany-
ban ezen felil nyomott-hlzott tartét lat, s figyel-
men Kivil hagyja, hogy a vasuti tzem a sinfejre
igen nagy érintkezési nyomast gyakorolva bonyo-
lodik le.

1.2. Beliaev képlete és annak tovabbfejlesztése

Koffmann 7. L. a ,,A jarmivek rug6zasanak ha-
tasa a sinfeszliltségre” [1] cim(i, 1959-ben megjelent
cikkében hivatkozott Beliaev N. M. ,,A rugalmas-
sagi és képlékenységi elmélet korébél vett munkak”
[2] cim( nagyjelentdségl mdvére, melyben a Hertz-
i'éle elméletre tamaszkodva megallapitotta, hogy
0j sin, Uj kerékabroncs esetén az érintkezési fell-
leten igen erds fellleti helyi nyomasok lépnek fel.
Ezek folytdn a sinfejben igen nagy és veszélyes
feszliltség ébred, amelynek legnagyobb értéke u=
= 0,6utax, amely a sinfej futéfeliilete alatt 6—7
mm-re észlelhetd.

Beliaev szerint a Hértz-féle érintkezési ellipszis
kbézéppontjaban ébredd legnagyobb fellileti fesziilt-
ség:

, PE2
Wy gp

< (1)

A képletben:

fimax (kp/cm?2) az ellipszis kdzéppontjaban a fell-
leti feszlltség,
P (kp a keréknyomas,
E (kp/cm2 rugalmassagi modulus= 2,100000
kp/cm2,

R (cm) a jarmakerék sugara,

* A Magyar Tudomanyos Akadémia Kézlekedéstu-
domanyi Tanszeéki Munkakozossége keretében a BME
Vasutépitési Tanszékén a szerz6 altal végzett kutatasi
munka anyaganak &sszefoglalasa.

10 0,9 0,8 0,7

mv 0,338 0,400 0,420 0,440

a sinfej futdfellletét alkotd hen
gerfelllet sugara,

(cm)

mq — hanyadostol fliggé szam.

Beliaev kisérletekkel allapitotta meg az tnq érté-
keit. Az mt, r és R Osszefliggd adatait az 1 tablazat
tunteti fel.

Az mqtényez6 1 téblazatbeli adataira a kovet-
kezd matematikai dsszefliggés allapithaté meg:

~=(0,60- 021" (2)

Ennek megfeleléen Beliaev képlete igy is irhato:

umax= (o,(id- 0,21—j j/ A3)

3

Umex= 19839 - 3444—j J -, o)
A Kkés6bbiekben célszerli a a fesziltségértékel
kp/cm2helyett kp/mm?2 értékkel kifejezni.

Ha Craxkp/mm2, r és R méter, P pedig megapond

egységben van kifejezve, ugy
3

(45,657- 15,981-7-jj/ ~ (5)

Az R=—mbehelyettesitést elvégezve:

3

Umax= (72,476 - 50,737~-j |/~ | (6)

Ha Q= tengelynyomas tonnaban és
a = sebességi szorzd, ugy a (6) képlet:

3

Umax= (72,476 —50,737-pj | / 22)2
Umex—(67,524 —40,270—j n! @)

1.3. Schramm keéplete
Gerhard Schramm is foglalkozott 1960-ban meg-

jelent ,,Oberbautechnik und Oberbauwirtschaft”

1. tablasat
0,0 0,5 0,4 0,3 0,2
0,468 0,490 0,536 0,600 0,716



X1X. EVFOLYAM 1969. 11. SZAM

[3] ciml koényvében az érintkezési feszultséggel.
Szerinte az érintkezési fesziltség maximuma:

3

A képletben:

Umex (kp/cm2) a sinfej futofellletén, a nyomasi
ellipszis kozéppontjdban kelet-
kez6 fesziiltség maximuma,

I (méter) a jarm(kerék sugara,

r (méter) a sinfej futofellletét alkoté hen-
ger sugara,

P (kilopond) keréknyomaés

A (8) képletben P (kp) helyett P (megapond) és
Omax (kp/cm2) helyett trmax (kp/mm2) mértékegy-
séget felvéve:

D= 17,8 j/ jiP )

Ha a Q (tonnatengelynyomast, a sebességiszorzot
és a D (méter) kerékatmér6 = 2 R behelyettesitést
elvégezzik:

3

ffmai= 14,128 1/ j (10)

Beliaev és Schramm képletei kdzel azonos — 5%
eltérésli — feszultségeket adnak.

1.4. Magee megallapitasai a nagy felileti nyomasok
okozta sink ibasodasokrol,s az azok elkeriilésére alkal-
mas maddszerekrgl

G. M. Magee, az amerikai AAr Kutaté Intézet
igazgatdja cikkében [4] megéllapitja; tanulméanyok
és helyszini megfigyelések bizonyitjak, hogy a nagy
keréknyomasoknak kitett sinek fejeiben repedések,
kagylosodasok és hullamos kopéasok keletkeznek.

A sinszelvény ndvelése ezeken a jelenségeken
nem valtoztathat, sé6t mivel lehet6séget ad a ten-
gelynyomas emelésére, a sinfej alakjanak és a sin
anyaganak valtoztatasa nélkil a tengelynyomas at
nem gondolt emelése miatt a sinfejet éré karos fe-
szultségek még tovabb fokozodnak.

Mar M. G. Magee is ramutatott cikkében arra,
hogy a fellleti fesziiltségbdl ereddé sinhibak csdkkené-
sét csak a sinacélszilardsaganak,ajarmikerék atmé-
ré6jének és a keréknyomasnak helyes megallapitasaval
lehet elérni.

A feluleti fesziltségek altalaban lényegesen na-
gyobbak, mint az acélanyag folyasi hatara. Ezért
a sinanyag a tengelyek atfutdsa kdzben megfolyik
és hideghengerlésnek van kitéve. Ezt bizonyitjak
C. 1. Code kisérletei [4].

1.5. A vaganynak lehet6vé kell tennnie avasGtiizem
akadaly nélkulifejl6dését

Ha a jarmUiszerkesztési és vontatasi technika ro-
hamos fejl6dését és a vontatasi struktira valtoza-
sanak gyors utemét figyelembe vesszik, ra kell
débbenniink arra a rendkivil nagy felelésségre,
mellyel a péalya fejlesztésének minden lépésénél el
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kell jarnunk, nehogy a palya gatjava valjék a vas-
Gtlizem fejlédésének.

A nagyforgalmu vasati vdganyban fekvd felépit-
mény atlagos élettartama 30 év. A korszer(i Diesel-
és villamos mozdonyoknal 20 év az atlagos élet-
tartam.

Ezért, amig a mozdonyszerkeszt6knek 20 évre
kell el6re latniuk, a palya tervezdinek 30 évre kell
el6re ismernitk a fejl6dés irdnyéat, beleértve a jar-
miszerkesztés, a mozdony- és kocsiszerkesztés fej-
16désének irdnyat is.

Ebb6l kovetkezik, hogy a felépitményt ma olyan
korszerliséggel és szinvonallal kell megépitenink,
mint amilyen korszerlek és szinvonallUak lesznek
a méasodik mozdonygenerécio egyedei élettartamuk
félidejében.

A mozdonynak szabadon kell fejlédnie, s a va-
ganynak ezt a fejl6dést mindig lehetéveé kell tennie,
sohasem szabad géatolnia.

2. A keréknyomas
és a kerékatmérd kozotti dsszefliggés

2.1. A jarmivek tavlatban varhaté tengelynyomasa
A hazai viszonyok kézdtt 30 év tavlataban

gyorsvonati mozdonyoknéal 23 Mp tengelynyo-
mast és 140 km/6 sebességet,

tehervonati mozdonyoknal 23 Mp tengelynyo-
mast és 100 km/6 sebességet,

személykocsiknal 15 Mp tengelynyomast és
140 km/6 sebességet,

teherkocsiknal 23 Mp tengelynyomést és 100
km/6 sebességet indokolt szamitdsba venni.

Kétségtelen, hogy a vasuati zemben a kis 4tmeé-
r6ji kerekek az (rszelvény jobb kihasznalasat
tennék lehet6vé, tehat kivanatosak. Ezzel szemben
— az el6bb ismertetett tapasztalatok és megfonto-
lasok értelmében — a kis a&tmérgji kerekek a sine-
ket jobban igénybe veszik. Mivel a kerékatmérének
jovében nem a novelésére, hanem — a vasUtiizem
szempontjabol, az (rszelvény j6 kihasznéldsara
tekintettel — csokkenésére lehet szamitani, olyan
sinanyagra van sziikség, amely a kis atmérgji ke-
rék biztonsagos kodzlekedésére megfeleld.

2.2. A dinamikus keréknyomas

A Kobzép-eurdpai Vasutegylet 1936-ban 21 000
kisérleti sinfesziultségmérés eredményei alapjan
kozzétett képlete szerint v <j 100 km/6 sebességig
a sebességi szorzd értéke:

+ v2
30 000 (m

A magyar vasut ezt a szorz6t haszndalja. Schramm
és Betzhold [3] 1957-ben végzett Gjabb mérései sze-
rint a régebbi sebességi szorzok tulzottak, s felesle-
gesen nagy értéket adnak. Megallapitasuk szerint
megfeleld, ha

*:1

4,5v2 1,5r3
Too 000 Fo 000 000

Ez a sebességi szorzé a » » 100 km/6 értékeknél
is jol hasznélhat6, mérsékelt értéket ad.

(12
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A Schramm-féle — 1963-ben kozzétett leg-
Ujabb sebességi szorzé:
_ 3v2 V3 (13)
a= + 100000 10000 000
Ezt a szorzo6t csak kivalo allapotban levd palyéra
lehet alkalmazni. Mivel a kivalo fenntartasi allapot
csak esetlegesség, biztonsagi okokbol a (12) képlet
szerint szamitott sebességi szorz6 hasznalata lat-
szik indokoltnak. A szikségessé valt szamitasokat
e képlettel végeztiik el.
Az a sebességi szorzd a (12) képlet szerint:
v= 100 km/4 sebességnél a= 1,3000
v= 140 km/6 sebességnél a= 1,4704
Ennek megfelel6en a palydban a sebesség foly-
tan tényleg hatd tavlati Qd dinamikus tengelynyo-
mast
gyorsvonati mozdonynal:
Qd=1,4704-0=1,4704 -23,0 = 33,81 Mp,
tehervonati mozdonynAl:
Qd= 1,3000 Q= 1,3000+23,0= 29,90 Mp,
személykocsiknal:
Qd= 1,4704 «Q= 1,4704 «15,0= 22,06 Mp,
teherkocsiknél:
Qd= 1,3000 Q= 1,3000m 23,0 = 29,90 Mp.
A ténylegesen haté tavlati Pd dinamikus kerék-
nyomast tehat
gyorsvonati mozdonynal P d= 16,90 Mp,
tehervonati mozdonynal P d= 14,95 Mp,
személykocsiknal P d= 11,03 Mp,

teherkocsiknal P d= 14,95 Mp er6vel indokolt a
szamitasoknal felvenni.

2.3. A keréknyomas, asin szilardsadga ésa kerékatméré
kozotti 6sszefiggéselméletialapja. Eisenmann képletei
és azok tovabbfejlesztése

A sinek igénybevételét tanulmanyozd 1. Eisen-
mann [5] cikkében a keréknyomas, a sin szilardsaga
és a kerékatméré kozott egymasra hatast, illetve
ésszerli Osszefliggést allapit meg. Az éaltala — a
Mincheni Mi(iszaki Egyetemen végzett kisérletek
alapjan és a Hertz-féle elmélet figyelembevételé-
vel — felallitott képlet szerint a jarm{kerék a ru-
galmas 6sszenyomdédas folytdn a jarmi(tengelyre
merélegesen, tehat a sin hossztengelye iranyaban
2a cm hosszban érintkezik a sinfejjel (1. abra).

2a=3,04 "UR (14)
2b °E

1. 4bra

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

A képletben:

P d=dinamikus keréknyomas (kp),

R = jarmiikerék, (cm)

2b =a kerék és a sin érintkezési savjanak a szé-

lessége a jarmf(tengely irdnyaban, (cm)

E = rugalmassagi modulus (2 100 000 kp/cm?2).

Ha a (14) képletben R (cm) helyett a D (cm) &t-
mér6t vesszik fel, s ha figyelembe vessziik, hogy
Eisenmann a 2b sdv szélességét egyetemlegesen és
megokoltan 1,2 cm-nek vette fel, s hogy E =
= 2 100 000 kp/cm2, akkor

2a=0,0013541\P dul) (15)

Ha P 4 keréknyomas helyett Qd tengelynyomast
veszink fel:
2a= 0,30279]/0cQD
1/0cQ (16)
Eisenmann a kerék és a sin érintkezési fellletét
kisérleti eredményekkel indokoltan az
F =2a-2b an

képlettel szamolja, igy a futas kdzbeniatlagos érint-
kezési fesziltség

°kp/cm2~ 2a-2b

Mivel 2b kozelitéleg 1,2 cm, a (16) képletnek a
(18) képletbe vald behelyettesitésével és P~-nek az

értékkel torténé szamitasaval

a= 1376,1 |/ » (19)

E képletben Q@ tengelynyomdas Mp-ban, D ke-
rékatmér6é méterben és akp/cm 2-ben van megadva.
Ha a kp/mm?2értékkel kivanjuk a fesziltséget ki-
fejezni, ugy

a= 13,761 (20)

Nyirofesziltség térbeli feszlltségallapotban k-
16nb6z6 nagysagu féfesziltségek esetén 1ép fel,
mint ahogyan azt a 2. abra is mutatja.

A féfesziultség és a nyirdfesziltség kozotti 6ssze-
fliggés a Mohr-féle feszultségkor segitségével mu-
tathatd ki. Sikbeli feszultségallapotnél a kdvetkez6
Osszefliggés irhato fel:

Tmax~ — (a» <) (21)

Tmex fesziltség akkor a f6fesziltség irdnyaban
45°-0s szogben lép fel. Egyenl6 ai és a2 f6fesziltsé-
gek esetében 1Tax= 0.

Ha a f6fesziultségek negativ el6jelliek (nyomo-
fesziltség) és egyenléek, akkor az anyagok ellen-
alloképessége végtelen nagy, ha azonban kiilénb6z6
nagysaguak, akkor a jarulékosan fellépé nyiréfe-
szultség nyiradsi alakvaltozast, nyirasi torést ered-
menyezhet.

A megengedett nyirofesziltség altalaban

Teng= ----—--- * Oeng
n
A képletben aeng= megengedett hliz6fesziltség.

OfiOeng (22)
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%. abra
Mivel a f6feszlltségek itt a harom féirdnyban ko- fellép6 nyirofesziltségre visszavezethet6 faradasi
zelitéen egyenlé nagyok: ax ~ ay ~ ar, kdzvetle- szilardsagi problémardl van sz6, akkor a sinanyag
nil az érintkezési helyen nyiréfesziltség nem éb- megengedett igénybevétele a aSin torési szilardsa-
red. A hizészilardsagnal lIényegesen nagyobb érint- ganak csak 50% -4t teszi ki. Ezek szerint a (22) kép-
kezési fesziltség ellenére — nyirési feszultség hié- let a kovetkezére mddosul:

nydban — az anyag tonkremenetele nem kovetke-
zik be. Ezzel szemben a nagy nyomofesziltségek
kovetkezményeként az anyag az érintkezési ellip-
szis teriiletén atmenetileg képlékennyé valik, meg-
folyik, tehat hideghengerlést kap, ami a sin acél-
felllete fels6 részeinek megkeményedéséhez vezet.

Az érintkezési az féfesziiltséeg — amely fuggdle-
ges iranya — fuggdleges irdnyban lefelé lassan ki-
sebbedig, a vizszintes irdnyu ax és av f6 fesziltsé-

'teng— 0,3 Gtor6 (=3)

Ebb6l a képletbdl lathatd, hogy a sinfej belsejé-
ben esetleg fellép6 maradd alakvaltozasok elkeri-
lése érdekében a nyiréfesziltség legfeljebb a sin-
szilardsdg 0,3-szorosat teheti ki, tehat az érintke-
zési (fellleti) feszultség legfeljebb otsr6 lehet. Ab-
ban az esetben, ha T > ray} agy a forgalom hata-
sara a sinfej anyagadban faradasos repedések, Ki-

gek pedig gyorsan csokkennek, ilyenforman a f&- toredezések mutatkoznak. A tdrések repedések a

fesziltségek lényegesen eltér6bbé véalnak, aminek legnagyobb igenybevetel helyenek megfelelGen

a sinfej belsejében veszélyes nyiréfesziltségek éb- 5—7 mm mélységben kovetkeznek be.

redése a kdvetkezménye (3. &bra). Az érintkezési fellleti feszultség kovetkeztében
Ennek a nyiréfesziiltségnek a maximuma a fe- a sinfejben fellépé max. nyiréfesziltségEisenmann

szultségek lehatolasi mélységének felében kozeli- szerint:

téen az érintkezési helyen keletkez6 feluleti feszllt-
ség 0,3-szorosanak felel meg. Ha figyelembe vesz-
szlk, hogy minden egyes kerék alatt ismételten

MeT
Hosszirany Normalfesziiliség
Nyirafesziltség komml /nyomas/kp/mml

3. dbra
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E képletben rmexkp/mm2 P,jkp és R mm érték-
kel van felvéve.

Ha P,i megapondban és R méterben felvételét
kivanjuk,sa keréksugarrol D (méter) atmérGre té-
rink at, emellett a Pa dinamikus keréknyomast az

xQ Osszefliggéssel poétoljuk, ugy

Timex= 4,13 / (25)

Kisérletekkel igazolt, hogy a képlet
0,600 < D < 1,200 esetében helyes.

Ezek szerint ha a sin szilardsdga = a kp/mm2
a sebesség szerinti sebességi szorz6 = o a statikus
tengelynyoméas=qQ Mp, Ugy ha a kerékatmérd (1)
méter) elég nagy, a terhelés folytan az érintkezési
felileten ébredd sinfesziltség kisebb lesz a toré-
fesziltségnél és igy a sinfejben is kisebb nyir6fe-
szultség fog fellépni, mint a téréfeszultség 0,3-szo-
rosa, tehat nem kovetkeznek lie a sinfejben maradé
alakvaltozasok, repedések.

2.4. A kerékatméré megallapitasa a sinszilardsag,
tengelynyomas és sebesség fliggvényében

A (20) képletbél
©=13,7612- " -

D= 189,365 — (26)

E képlet alapjan a széba johet6 <7=70, 75, 80,
85, 90, 95, 100, 105 és 110 kp/mm 2sinszilardsag ér-
tékek behelyettesitésével a sinszilardsaggal azonos
érintkezési szildrdségot, tehat éppen a hatarszilard-
sdgot biztosité D (méter) kerékatmérdt kapjuk
aQ (Mp), tehat a dinamikus tengelynyomas fligg-
vényében. Ennél lehetéség szerint nagyobb &tmérét
kell alkalmazni.

<= 70 esetén tinin :0,038646 aQ 27
<= 75 esetén kiminz:0,033665 aQ (28)
a= 80 esetén | 01029588 ocQ (29)
<= 80 esetén |iminz :0,026210 otQ (30)
<= 90 esetén kIminz :0,023378 aQ (31)
<= 95 esetén pminz ®0,020982 ocQ (32)
<7=100 esetén tininz 0,018936 a.Q (33)

<= 105 esetén p min2:0,017176 aQ (34)
<7=110 esetén Pminz 0,015650 adj (35)

Dmin
6

kozlekedéstudomanyi szemle

A (27)—(35) képleteket a 4. abran tintettik fel.
Az dbran Z)min-ot az adj fliggvényében abrazoltuk.

Az abrardl leolvashat6, hogy a sinszilardsag no-
velésének legnagyobb eredménye a kisebb sinszi-
lardsag esetében van.

2.5. Az egyesjarmitipusok legkisebb kerékatmérdgire
vonatkozé megéallapitasok és az ezeknek megfeleld
sinszilardsagok

A 2.1. fejezetben foglaltakkal 6sszefliggésben a
mozdonyok, a teherkocsik és a személykocsik mi-
nimalis kerékatmérgjét a sebesség és a sinszilardsag
fllggvényében a 2., 3. és 4. tablazatok tuntetik fel.
A ténylegesen alkalmazandé D értéknek a tablazatok-
ban taldalhatéknal nacgyobbnak és az itt nem targyalt,
defigyelemre mélté egyéb szempontoknak is megfelel§-

nek kell lennie.
2. tablazat

23 Mp tengenyomast mozdonyok sziikséges

Sinszi- D (méter) kerékatmér6jének minimuma
<rkp/ 50 @ 70 80 90
mm2

V km/6 sebesség esetén
70 0,97 0,98 1,04 1,07 1,12
75 0,86 0,88 0,91 0,94 0,97
80 0,75 0,77 0,80 0,83 0,86
86 0,67 0,68 0,71 0,73 0,76
90 0,60 0,61 0,63 0,65 0,68
95 0,53 0,54 0,57 0,58 0,61
23 mp tengelynyomasi mozdonyok sziikséges

Iés;gzzél- D (méter) kerékatmérgjének minimurna
CTKD? 100 110 120 130 140
mm?2

V km/6 sebesség esetén

70 1,16 1,20 1,24 1,27 131

75 1,01 1,04 1,08 1,10 1,14

80 0,88 0,91 0,95 0,97 1,00

85 0,79 0,81 0,84 0,86 0,89

90 0,70 0,73 0,75 0,77 0,80

95 0,63 0,65 0,67 0,69 0,71

3. tablazni

23 Mp tengelynyomasul teherkocsik szlikséges

Sinszi- D (méter) kerékatmér6jének minimuma
lardsag,

gkp/mm2 50 60 70 80 90 100

V km/é sebesség esetén

70 0,97 098 1,04 1,07 1,12 1,16
75 0,86 088 091 094 097 1,01
80 0,75 0,77 0,80 083 083 0,88
85 0,67 0,68 0,71 0,73 0,76 0,79
90 0,60 061 0,63 0,65 0,68 0,70
95 0,53 054 0,57 0558 0,61 0,63

A kerékatmér6é novelése barmennyire is kivana-
tos, az érintkezési feszultségek szempontjabol, az
lizemi szempontokra tekintettel, f6ként az Grszel-
vény jobb kihasznaldsa érdekében, bizonyos hatéa-
ron tal nem lehetséges.

A Monatschrift Der Internationalen Eisenbahn-
Kongress Vereinigung 1964/4. szaméanak tadblaza-
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4. tablazat

15 Mp tengelynyomasa személykocsik sziiksé-

|E§FI3:E§(IJ ges D (méter) kerékdtméréjének minimuma
<7kp/ 50 60 70 80 <y
mm?2
V km/6 sebesség esetén
70 0,03 0,65 0,07 0,70 0,73
75 0,55 0,57 0,59 0,01 0,63
80 0,48 0,50 0,52 0,54 0,50
85 0,43 0,44 0,40 0,48 0,49
00 0,38 0,40 0,41 0,43 0,44
95 0,34 0,30 0,37 0,38 0,40
esi. 15 Mp tengelynyomadsu személykocsik sziiksé-
Sinszi ges D (méter) kerékatmérdjének minimuma
lardség,
akp/ 100 110 120 130 140
mm2
V km/6 sebesség esetén
70 0,76 0,78 0,81 0,83 0,86
75 0,66 0,08 0,70 0,72 0,75
80 0,58 0,00 0,62 0,64 0,65
85 0,51 0,53 0,55 0,56 0,58
90 0,45 0,47 0,49 0,50 0,52
95 0,41 0,42 0,44 0,45 0,47

taiban [6] fel vannak tiintetve a kildnleges teher-
kocsikra vonatkozo jelenlegi és a jov6ben varhato
kerékatmérék. Az osszeallitasbol kitlinik, hogy al-
taldban a kerékatmérdk csdkkenésére kell szdmi-
tani.

A jov6beni elképzelés szerint varhaté minimalis
kerékatmér6k az iizemi szempontokra tekintettel a
jelenleginél kisebbek lesznek:

Gyorsvonati villamos- és Diesel-mozdony
D=1 ,04.

Tehervonati villamos- és Diesel-mozdony
1)= 1,00.

Teherkocsi 1) = 0,70.

Személykocsi 1) = 0,84.

5. abra
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Ezért a sineket mar a jovében futd jarmiveknek
megfeleld szilardsaggal kell gyartani.

A 2. tablazat szerint a 140 mk/6 sebességgel ha-
ladd, 23 Mp tengelynyomasui gyorsvonati mozdonyra
tekintettel a= 80, a 100 km/d sebességgel haladé
23 Mp tengelynyomadasU tehervonati mozdonyra is
a= 80 sinszilardsagu sint kell alkalmazni.

A 3. tablazat szerint a 100 km/6 sebesség(, 23 Mp
tengelynyomasd teherkocsikra tekintettel a= 85
sinszilardsag szukséges.

A 4. tablazat szerint a 100 km/6 sebesség(, 15 Mp
tengelynyomasi személykocsikra tekintettel cr=70
sinszilardsag is megfeleld.

Eszerint a minimalis sinszilardsagot cmm=85-
ben szikséges megallapitani. Mivel azonban a ko-
héaszat csak bizonyos als6 és fels6 hatarértékek ko-
zOtt tudja a sinszilardsagot biztositani, helyesnek
latszik, ha el6irasaink a

85< a< 95

kozti sinszilardsag-sadvba es6 sinszilardsagokat mi-
ndsitenék elfogadhatoaknak.

Az ilyen sinek a nagy tavlatban — 30 éven be-
lil — varhaté jarmdifejl6désnek eldrelathatéan
meg fognak felelni.

Az 5. abra a 80 < a < 95 savra vonatkozdan
feltinteti a villamos- és Diesel-mozdonyok, a te-
herkocsik, valamint a személykocsik targyalt szem-
pontok szerint sziikséges minimalis kerékatmérgit
a Vv sebesség fliggvényében.

A vildg vasutai folyamatosan foglalkoznak a sin-
szilardsadg novelésével. Mivel azonban a palyakon
fekvd sineknek 30 év mulva is meg kell felelnitk
az akkor kozlekedd legnagyobb tengelynyomasu és
sebességl, korszerl jarmlveknek, az intézkedések-
ben torténd késlekedés a késébbi évek kozlekedé-
sében miszaki és gazdasagossagi szempontbdl ka-
ros. A sinszilardsdg novelésének miiszaki és gaz-
dasagi feltételeit tehat biztositani kell. llyen irany-
ban a magyar vasut is tevékenykedik.
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2.6. A statikus tengelynyomas és a kerékatméré
hdnyadosa

A (26) képlet szerint

Anin= 189,365

Q ...= 0,005281— (36)
-Dmm 103

Ebben a képletben Q megapondban, Dmin mé-
terben, a kp/mm2ben van kifejezve.

Az a felfogas tehat, hogy a megapondhoz kifeje-
zett tengelynyomads és a méterben kifejezett Z>mm
kerékatmérd hanyadosa allando szamként irany-
mutatd legyen az Osszetartd értékek megvalaszta-
saban, nem helyes, mert Q, D, a és a 0sszetartoz6
értékér6l van sz6. llyen mddon nem helyeselhetdk
az UIC 1958. évi madridi értekezletén ajanlott

145 < — < 16,5

értékek sem.
A (36) képletbdl a széba johet6 a értékekre vo-
natkozoan keépleteket allitunk el6 olyan maédon,

hogy a ~ héanyados csak az oc-nak legyen a fligg-
Dmla
vénye.
a=170
Q -oo05281 02 258 @37)
1) min a a
o= 75
752 29,7
Q _-o005281 (38)
D min a a
o= 80
33,8
Q -opo05281 202 3 (39)
Dmin a a
o= 85
852 38,2
Q  =0,005281 (40)
D min a a
o= 90
Q - 005281 02 428 (41)
/bilin a a
o= 95
952 47,6
Q = 0,005281 42)
Dmin a a
a=100
Q  =o,005281 1002 %28 (43)
Dmin a a
a=105
1052 58,2
Q - 0005281 (44)
Dmin a a
a=100
Q - 005081 1102 639 (45)
Dmin a a

Ha a sebességet v=60 és v= 140 k6zé vesszik
fel, gy a (12) képlet szerint az a sebesség, szorzd

1,13 < a< 147

kozlekedéstudomanyi szemle

Ennek megfeleléen a (37) — (45) képletekbdl
megallapithatjuk, hogy a Q aradnyok kilénféle a
értékeknél milyen hatarok kézé esnek:

a= 70 17.6 230 (46)
Dmin

o= 75 202 Q@ 23 (47)
Hmin

a= 80 23.0 Q 300 (48)
Dmin

a= 85 26.0 Q 33,8 (49)
Dmin

o= 90 202 Q380 (50)
Dmin

a= 95 324 Q 421 (51)
Dmin

a=100 36,0 467 (52)
D min

a= 105 396 9 514 (53)
D min

a=110 43.6 Q 565 (54)
D min

2.7. A sinszilardsag szikséges mértéke.
Az engedélyezhetd sebesség és a statikus tengely-
nyomas

Ha adottak @, D min és a, vagyis a statikus ten-
gelynyomés, a kerék&tmér6 és a sebességi szorzd,
Ugy a sin megtervezéséhez sziikséges a sinszilard-
sdg a (36) képlethbd6l szamithato:

a,rn.= 13,761 ) (55)

r -b'min
A jarm{ szerkezetébdl és az el6bb ismertetett
szempontbol is meg lehet allapitani az engedélyez-
het6 sebességeket. Az ismertetett szempont szerint

2=0,005281n2%— (56)

A kétféle sebesség koziil a kisebbiket lehet enge-
délyezni.

Az (56) képletb6l az engedélyezheté tengely-
nyomas:

$max—0,005281 GQ-—a— (57)

2.8. A gyartott sinek szakitészilardsaga

A Miskolci Nehézipari M (iszaki Egyetem Mecha-
nikai Technoldgiai Tanszékének a vesealaku sin-
torések okainak felderitésére végzett vizsgalatairol
készilt zardjelentés [7] szerint a miskolci Lenin
Kohaszati Mvek altal 1966-ban gyartott 48,3
rendszer( sinek szakitészilardsaga 70—90 kp/mm?2
kozott igen szétszdrtan eltérd volt. Az adatokat az
az 5. tablazat tartalmazza.

A gyartott sinek szilardsagaban tapasztalhaté
szétszOrtsdg igen aggalyos, s emellett gazdasag-
talan is.

A Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium Kki-
adasdban megjelent D. 54 Epitési és Palyafenn-
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5. tablazat
Sinek szakitészilardsaga
Az 1966-ban
a (kp/mm2 gyartott dsszes
sin %-aban

75 3,9
76 6,5
77 6,5
78 7,8
79 9,2
80 15,6
81 15,7
82 7,2
83 75
84 4,6
85 2,5
75—85 OSSZESEN .occvveeieeeeieeeeeeeie, 87,0
70—75 és 85—90 Osszesen ............ 13,0
70—90 OSSZESEN  .oooveeecreeecieeereeeieen 100,0

tartdsi M (iszaki Adatok 41.,,Felépitmény szempont-
jdbol alkalmazhat6 legnagyobb kocsi- és mozdony-
tengelynyomas tonnaban” tablazat abban az id6-
ben készult, amikor a nagy érintkezési fesziltsé-
gekbdl eredd torési nyirdfesziiltségek jelent6ségét
még nem ismerték fel [8]. Ezért a tdblazat a sine-
ket csak hajlitott tartoként vette figyelembe, s
ilyen modon abban talzottan nagy megengedhetd
tengelynyomasok szerepelnek.

A d=1,00 m kerékatmér6vel szamolva az (55)
képlet szerint a sinek sziikséges szakitészilardsaga-
nak minimalis értéke 120 km/6 sebességnél és Q =
= 25,8 Mp statikus tengelynyomaéasnal

Omin=13,761J/ 1,3888y w, = 82,3 kp/mm?2

Ez a sinszilardsag az 5. tablazat adatai szerint az
1966-ban gyartott hazai sinek 70%-anal nincs biz-
tositva.

u. S. Gavrilov [9], A Német SzOvetségi Koztar-

sasag vasutainak palyafenntartdsi szolgalata” c.
cikkében kozli, hogy a Német Szdvetségi Koztar-
sasagban a sinek atlagos szilardsaga= 90. Ezeknek
a sineknek a kopéasallosaga nagyobb, mint a kisebb
szilardsagu sineké.

A Miskolci Nehézipari M(iszaki Egyetem a vese-
alakl sintoréseket jelentés részben a fellép6 nagy
a értékeknek tulajdonitja. E tdrések tovabbi okai-
nak kutatasa folyamatban van.

Tengelynyoméas Q Mp

Jarm( neme 0-20
Gyorsvonati mozdony ... 21
Tehervonati mozdony 21
SzemélyKocSi ..o, 13
TeherkoCSi. e 21
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2,9.

At ORE 1965 januéarjaban a C 53. kutatasi téma
keretében ebben a témakdrben kérdéseket intézett
a tagvasUtakhoz [10]. Adatokat kért a legnagyobb
tengelynyomaéassal kozlekedd amerikai és szovjet
vasutaktol is.

A beérkezett adatok szerint D min=0,60 méter.

Az ORE jelentése szerint a tengelynyomas @
Mp) és a kerékatméré (D méter) atlagos hanyadosa:

Az ORE vonatkozé megallapitasai

a) Eurdpéaban < 29
b) Szovjetuni6ban ~ < 22
¢) USA-ban < 28—36
d) Egyes kildnleges ipari ~ < 38

vasutaknal

Figyelembe kell venni azt a térekvést, hogy le-
het6leg kis kerékatmérékkel, nagy tengelynyomaés-
sal lehessen kozlekedni, amit igen jo min6ség,
nagy szilardsagu sinekkel lehet lehet6vé tenni.

Drain, &ltaldban 0,84 méter; ezzel és a D értékkel
szdmolva

Eurépéban Q= 29-0,84=24,3 megapond,

az USA-ban $ = 28-0,84 — 36-84= 23,7 — 31,0

megapond,

egyes kiloénleges vasutaknal Q= 38,0-0,84=

32,0 megapond tengelynyomas is lehet6vé valik.

3. Osszefoglalas

3.1. A vagany atlagos élettartama 30 Ov.

A korszer(i mozdony atlagos élettartama 20 év.

Ezért a vaganyokat olyan szerkezetlként és
anyagokbdl kell megépiteni, amelyek még masfél
mozdonyélettartam idejében sem akadalyozzak
meg a mozdonyok miszaki fejlédését.

3.2. A jarmivek tavlatban varhaté legnagyobb
tengelynyomaésa, sebessége és kerékatmérdje (6.
tablazat).

3.3. AT a sebességli szorz0 jelenleg rendszeresitett
(11) képlete:

“=1+30W (11>

a tudoméany mai alldspontja szerint mar talhala-
dott, tulzottan nagy értékeket ad. Ezért helyette
a kisebb értékeket add (12) képlet szerinti

4 5v2 1,5v2
X 1. -100000 10 000 000 12
(12
szamitasi modra valo attérés célszerd.
6. tablazat

Sebesség, v km/o6 Kerékatmérd, D méter

20-30 0—20 20—30 0—20 20—30
években
23 120 140 1,180 1,040
23 80 100 1,040 1,000
15 120 140 0,920 0,840
23 80 100 0,840 0,790
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3.4. A vasuUti sin nemcsak hajlitott, hanem a ke-

rék és a sin érintkezése folytan az érintkezeési feli-
leten nyomott tartoként is mikodik.

Ennek megfeleléen a Hertz-féle elmélet figye-
lembe vételével ugy kell a kerékatmeéré6t, a sin szi-
lardsdgat, a tengelynyomdst és a sebességet meg-
allapitani, hogy a nagy fellleti nyoméas ne tegye
ténkre a sin anyagat.

A statikus tengelynyomas (Q Mp), a kerékatmérg
(D méter), a sebesség (v km/6), melyet a sebességi
szorzoval fejeziink ki és a sinszilardsag (okp/mm?2)
kozott egymasra hatd 6sszefliggés van.

A hatareseteknek megfelel6en a kdvetkez6 kép-
letek minimalisan, illetve maximalisan t(irheté
hatérértékeket adnak. A minimalis értékeknél csak
nagyobbat, a maximalisnal pedig csak kisebbet
szabad megengedni.

Anin= 189,365-------~ - (2b)
C';ﬁin
O'min—13,761 j/ n (55)
XLrex= 0,00528lcrTnin ("tt) ) (55)
WV I min
tfmax = 0,00528I(Tmin(/(_—j:)m.n (57)

Az aértékek a (12) képleth6l szamithatdk.

3.5. Az (55) képlet és a 6. tablazat adatai alapjan
meg lehet hatarozni a négyféle jarm elképzelt tav-
lati adatai alapjan a ma gyartandé sinek feltétlendl
sziikséges sinszilardséagét:

a) Gyorsvonati mozdony: amin=79.
b) Tehervonati mozdony: cmin= 76.
c) Személykocsi: ermjn= 71.

d) Teherkocsi: fimm=85.

Az el6bbiek szerint a sinek szilardsagat fel kell
emelni, olyan médon, hogy cmin=85 legyen.

Mivel a singyartasnal a szilardsagértékekben
szOras van, a sinszilardsagra vonatkozoan a

85 < a< 95 értékek eldirasa javasolhatd, a
70—85 kozott el@irt értékek helyett.

3.6. A jelenleg fekvd sinek sinszilardsaganak mi-
nimuma am\n= 70, ezért az ezeken a sineken futé
jarmivek megengedheté kerékatmérGinek mini-
mumait a 6. tablazat 0—20 évre felvett adataibol
kell megallapitani a (26) képlettel:

a) Gyorsvonati mozdony: D min= 1,13.
b) Tehervonati mozdony: D mjn= 0,99.
c) Személykocsi: Dmin—0,70.

d) Teherkocsi :Z>min= 0,99.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

3.7. A MAV D.54. Epitési és Palyafenntartési
Miiszaki Adatok 4L. tabladzatanak szikséges modo-
sitdsa [8]. A ,Felépitmény szempontjabol alkal-
mazhaté legnagyobb kocsi- és mozdony-tengelv-
nyomas” c. tablazat a sinnek csak mint hajlitott
tartdbnak a szempontjabdl készilt, s nem vette fi-
gyelembe a Hertz-féle fesziiltségeket, s az azokhol
ered6 karos nyiréfesziiltségeket. Ennek megfele-
I6en a tablazat meg nem engedhetd6en nagy tengely-
nyomasokat tesz lehet6ve.

Ezt a tablazatot agy kell atdolgozni, hogy a si-
nek hajlitott tartoként és a sinfejen nyomott tart6-
ként is megfeleljenek, vagyis a hajlitott tartéra
megengedhetd Q tengelynyomds és az (57) képlet
alapjan kiszamithato tengelynyomas koézil a ki-
sebbiket kell elfogadni. A a sinszilardsag értékeét
a— 70-re kell felvenni, eszerint

Gme* = 25,87691—1 (58)

Indokolt az (58) képlet alapjan a jelenleg futo
jarmlvek sinfej-igénybevételére vonatkozd hata-
sanak a felilvizsgéalata, s az (j jarmivek megren-
delésénél ennek a minimalis kerékatmeérdt ado kép-
letnek az alkalmazésa.
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Budapest kozlekedési problémainak megoldas-tervezete

a Tanacskoztarsasag idején
Ilim MIHALY

Az 1918.november21-én kelt 5488/1918. M .E. sz.
rendelet intézkedett a budapesti és Budapest— vidéki
kdzati és helyiérdek( vasutoknak a kdzvagyonba valé
atvételér6l. Az idézett rendelet végrehajtasanak jelen-
t6ségétfokozta az 1919. janudar 7-én alkotott és 1919.

1. 14-én kihirdetett | V. sz. néptérvény. Az 5488/1918.

sz. rendelet 5. §-a értelmében az Gj vallalat neve :
,Budapesti Egyesitett Varosi Vasutak” (BEVV).

Az Gjvallalatot hattagl igazgatésag vezette, amelyre
nagyon sUlyos feladatok megoldasa vart. Budapest
kozuti kozlekedése, amelyet 6t vasuttarsasag bonyoli-
tott le, a BEVV megalapitasaval egy kézbe kerilt.
A kozuti kozlekedés kozosségi kezeléshevétele lehetfsé-
get adott a f6varosi egységes kdzlekedéspolitika kiala-
kitdsara. Az egységes kozlekedés megteremtéséhez
mindenekeltt egységes halézatra és egységes tarifara
volt sziikség. A f6varos kdzati vasati hadlézata azonban
nem elére elgondolt, egységes terv szerint fejlédott,
hanem a profit érdekeknek megfeleléen. Meg kellett

teremteni az egységes — a lakossag igényeinek meg-
felel6 — haldzatot. Olyan kozlekedési rendszer kiala-

kitasat tervezték, amely egyrészt a fé6varos kilonboz6
varosrészeinek tényleges forgalmi sziikségleteihez iga-
zodik, masrészt a rendelkezésre all6 kozlekedési esz-
kézok felhasznalasandal figyelembe vették azok teljesi-
t6képességét, lzemeltetését, gazdasdgossagat, hogy a
budapesti lakossdg szamara kényelmes, gyors, olcséd
és biztonsdgos kozlekedést tudjanak nydjtani. Az
egyik ilyen elgondolas volt a ,,Gyorsvasat” tervezete.

A Magyar Mérnok és Epitész Egylet mar 1912-ben
ramutatott a budapesti gyorsvasat épitésének elenged-
hetetlen sziikségességére, mégis, az akkori irdnyadé
tényez6k, killéndsen pedig a fé6varos —a maga rovid-
laté kozlekedéspolitikdjaval — még csak ahhoz sem
ért el, hogy e kérdést komolyan fontoléra vegye.

Csak midén Bo6dy Tivadar jutott a polgarmesteri
székbe, tlizte ki maga elé Budapest kozlekedési alla-
potanak gydkeres megreformalasat, s igy els6sorban a
gyorsvasUti haldzat létesitését.

Az idevago tervezet elkészitését Body egy haromtagu
bizottsagra : Sztrokay Istvan, Kelemen Mdric és Vol-
tinyi Jozsef mérndkdkre kivanta bizni. Az elsé for-
radalom azonban e tervek megvalésitasaval nem sokat
tor6doétt. Mid6én azutan Sajé Laszlé6 (a BEVV ter-
melési bizottsdganak elndke) kertlt a kdzlekedés élére,
egyik legsiirgésebbfeladatanak tekintette a gyorsvasuti
halézat terveinek legalabb f6bb vonasaiban valé elké-
szitését és egy részének — a lehet6ségekhez képest —
miel6bbi megvalésitasat.

figy jott létre a BEVV épitési osztalyaban
Sztrékay Istvan iranyitdsa mellett az a nagyszabasu
gyorsvasuti halézattervezet, amelyet méga Munkaigyi
Tanacs Kozlekedési Osztéilydnak kellett volna elbi-
ralnia, samelyetaz alantiakban a Kdézlekedési Szemle
1919. I — V11. sz. cikke nyoman ismertetek.

»A gyorsvasuti halézat tervezete azon helyes és mo-

dern elvek alapjan készilt el, amelyeket mi esztend6k
O0ta képviseltink. Elveti tehat azt a megoldast, ame-

lyet kilondsen a févaros laikus vezet6i a régi id6ben
oly sziveseti hangoztattak : a periférian végz6dé helyi
érdekl vasutaknak a varos belsd teruletére fold alatt
behozatalat és azoknak egy kdzponti péalyaudvarban
valé egyesitését. De elveti a laikusoknak masik ked-
venc gondolatat: a kdrvasutat is. A tervezet kiillonallo,
s egymastol teljesenfiiggetlen vonalakat kivan épiteni,
melyek mindegyike a lehet6 egyenes vonalban met-
szené a f6varost. Elveti azt a helytelen gondolatot is,
hogy Uj gyorsvasuiti halézat gerincét a mai foldalatti
vaslt képezze. Helyesen tlizte maga elé a tervezet azt
is, hogy a beruh&zasi koltség elfogadhaté hatarok ko-
z0tt mozogjon, ezért alkalmazkodik a meglevé utca-
halézathoz és csak ott épitfoldalatti vasutat, ahol mar
mas megoldas, mint viadukt, tdltés és bevagas néni
alkalmazhaté.”

A GYORSVASUT KRITERIUMAI
A KOVETKEZOK:

7. SzigorUan vett és teljes kovetkezetességgel megépi-

tett kilon palyatest, amelyre semmiféle idegenjarmi
vagy jarokel6 nem juthat.

2. Minden palyaszintben val6 keresztezés mell6zése.

3. Minden eldgazas, minden bedgazas el6tt allo-
mas létesitendé, nehogy a kilonbdz6 irdnybdl jové
vonatok 6sszeszaladjanak.

4. A kozGti vasutnal szokasos megalléhely-tavolsa-
goknal lényegesen nagyobb alloméaskdzok.

5. A kozati vasutnal megengedettnél Iényegesen
kedvez6bb kanyarulati viszonyok.

6. Biztosan m(ikodo6 térkozi blokkberendezés.

7. Az alloméasok olyan megoldéasa, hogy a tomegfor-
galom akadalytalanul lebonyolithaté legyen, tovabba,
hogy az allomasi perronokra csakis ajegy megvaltasa
utan lehessen Iépni. Ily médon nem kell ajegyeket a
vonaton kezelni, ami a nagyobb utazasi sebesség miatt
nehézségekbe is Utkéznék. Atszallo alloméasokon ter-
mészetesen gondoskodni kell arrél, hogy az atszallas
a perronzar atlépése nélkil leheteséges legyen.

8. Olyan al- ésfelépitmény, amely a célbavett na-
gyobb menetsebességnek minden tekintetben megfelel.

Ha mar most az ily médon megépitett vasiton meg-
felel6 méretli és minden tekintetben megfelelé teljesi-
t6képességl jarmiveket, illetéleg vonatokat helyeznek
lizembe, akkor biztositva van az, hogy a gyorsvonaton
valéban nagy utazéasi sebességgel témegforgalmat lehet
lebonyolitani. Célszer( tobb motor- és tobb pdtkocsibél
alakitott, de mégis egy helyrél korméanyzott rendszerd,
vonatokat jaratni, melyeknek egyes kocsijai kozott a
belsé kdzlekedés biztositva van. Az elérhet utazasi se-
besség leginkdbb az alloméaskdzokt6lfigg,s megemlit-
het6, hogy ez pl. Hamburgban 6rankénti 28 kilomé-
terre rag.

A bemutatott térkép (1. dbra) feltiinteti a budapesti
gyorsvasut tervezett vonalait (1 —V1).
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— Magasvasuti szakasz

----- Foldalatti szakasz

----- Alagatban lév6 szakasz
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-—— Foldszinti szakasz
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I. VONAL, VAGYIS AZ ESZAK-DELI FOIRANYU
VONAL (HOSSZA: 21,63 km)

Legészakibb pontja Ujpest északi részén indul. Ke-
resztiil szeli Ujpest varos sdlypontjat és onnan az
Angyalféldéon &t a Ferdinand tér (Elmunkés tér),
Nyugati palyaudvar, Vilmos csaszar Gt (Bajcsy
Zsilinszky at), Alkotméany utca, Kossuth Lajos tér,
Szabadsag tér, Bécsi utca, Peté6fi Sdndor utca, Fe-
renciek tere, Egyetem utca, Kecskeméti utca, Kalvin
tér, UllGi at, Oyali ut, Wehe, le telepen at ériela vonal
legdélibb pontjat, amely Erzsébetfalva F6 tér volna.
A Kossuth Lajos téri és Szabadsag téri keriilgt azon
elgondolasbol tervezték, hogy ezaltal a Kossuth Lajos
tér koézelében levé kozhivatalokat, a Szabadsag téren
a postatakarék és Nemzeti Bank hivatalait és altala-
ban az itt levé nagybank- és lzleti kérnyéket kiszol-
galjak. A gyorsvasutforgalmaban ilyen kis keriilé a
nagyobb utazasi sebességnélfogva nem szamit, eléggé
fontos érdekeket szolgal. Ez a vonal 6sszekdttetést Ié-
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----  0dldszinen lévG kezel6 vagany
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= Hidak'

—  Allomasok ¢

--  Atszaltéallomasok

+ Torony alloméasok

m  Foraalmi telepek, kocsiszinek.
javité mihelyek

[.-ll. A vonalak szama

tesit egyfel6l a Belvaros és Ujpest, masfeléla Belvaros
Kispest és Pesterzsébet kozott. E vonalra a kovetkezd
megallohelyek voltak kontemplalva: Ujpest, Szt.
Istvan tér—Budapest, Hungaria UGt—Aréna Ut
(Dé6zsa Gyorgy Gt), Nyugati palyaudvar—Orszaghaz
tér—Szabadsadg tér—Erzsébet (Engels) tér—Feren-
ciek tere (Felszabadulads tér)—Kalvin tér—Jdzsef
kordt—Ludoviceum utca—Szt. Istvdn Kérhdz—Hun-
garia Ut—Ecseri Gt az V. sz. vonal talalkozasnal —
Wekerle telep —Pesterzsébet Templom tér.

Ennek a vonalnak az Gjpesti végalloméas és a Fer-
dinand (EImunkas) tér kézé es6 szakasza, tovabba a
Szt. Istvan Kdérhaz és Pesterzsébet k6zé esé szakasza
mint magasvaslt, a teljesen lakatlan részeken esetleg
toltésen vezetve, a bels6 varosrészekbe esé szakasza

pedig — a Ferdinand (Elmunkéas) tértél a Szt.
Istvan Koérhazig — mint foldalatti vasat volt ter-
vezve.
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Il. VONAL (HOSSZA 7,69 km)

A meglevé Andréassy (Népkoztarsasag) ati fold-
alatti vasut és annak egyenes meghosszabbitdsa a ha-
tarig, tehat kezdédik az Erzsébet (Engels) téren az
I. sz. vonalbdl valé kidgazasnal, innen az Andréassy
(Népkdztdrsasag) Uton végig a mai vonalon, onnan
egyenes meghosszabbitadsban atszelve a Varosligetet,
halad a mai Eperjes utca irdnyvonalaban, az And-
rassy (Népkodztadrsasag) Ut folytatasaképpen nyi-
tand6é Gj Sugardton, a Rakospatak megkeresztezésé-
vel éri el a székesfé6varos és Palotatjfalu hatarat, ahol
a hatarvonalra kanyarodva halad a végallomasig,ami
az Erzsébet kiradlyné Gt végpontjan nyerne elhelyezést.

Ez a vonal 0sszekottetést létesit a Belvaros és An -
gyalfold, illetéleg Palotatjfalu és Pestijhely kozott.

A vonalnak a Hungéria ati allomastol kifelé esé
szakasza mint magasvasut, a bels§ szakasz mintféld-
alatti vasut volt tervezve. A tobbi gyorsvasuati vonala-
kat két helyen keresztezi, éspedig az Oktogon (Novem -
ber 7.) téren és a Hungéaria Gton. Kidgazas van szin-
tén két helyen : az Erzsébet (Engels) téren az |. vonal
kidgazasa, a Varoqligeiben az V. vonal kidgazéasa.

Megéalléhelyek: Opera—Oktogon (November 7.)
tér—Korénd—Aréna (Do6zsa Gyorgy) Gt—Széchenyi
furd6—Hungaria Gt—Rakospatak és végallomas.

Az atlagos megalléhely-tavolsag kb. 900 m.

I1l. ESZAK-DELI FOIRANYU VONAL
[(HOSSZA 23,39 km)

Eszaki kezdépontja Obudéan a Filatorigat allomas
kozelében, ahol a helyiérdek( vasuttal taldlkozik. In -
nen a Szentendrei Gton, Vihar utcén, Sz616 utcan és
Bécsi Gton atjut a Zsigmond térre, ahol az alaglton
bekanyarodik a Szemléhegy ald és egyenes vonalban
halad a Széna térig, innen tovabb a Vérmez6 utcén,
a Krisztina koraton, Alkotds utcAn a Duna—Szava—
Adria Vasut teriiletére ér, ahonnan alagdton at halad
a Villanyi a0t keresztezéséig, innen tovdbb a Karolina
és Bartok Béla Gton &t a végallomasig.

Ez a vonal az ébudai végallomastél a Zsigmond
térig magasvaslt, a Zsigmond tér és a Marcibanyi
tér kozott alagat, a Marcibanyi tért6l a Déli vasutig
foldalatti, a Délivastt és Villanyi at kézott alagut,
innen a végallomasig ismét magasvasut lenne.

Megallédhelyek: Vorosvari at, Templom tér, Széna
tér, Déli vasut, Csend utca, végallomas.

A megalléhelyek egymastdl valé tavolsaga kb. 2600
méter.

IV. VONAL (HOSSZA: 13,23 km)

A Széna téren kidgazik az el6bbi, 111. vonalbél.
Innen a Margit kdératon a Kiralyhegy utcan a
Palffy (Bem Jézsef) térr6l a Duna alatt a Lipot
(Szent Istvan) korat torkolataig, innen tovabb a Li-
p6t (Szent Istvan) kdérdaton a Berlini (Marx) tér—
Nagykdrdton &t a Baross térre, onnan a Soroksari
Gton a Vagoéhid HEV 4&lloméasig vezet, majd az aj
nagy Vasarhely és a kikot6 érintésével Csepel kdzség
fé6téren végzdadik.

Az eddigi vonalak mind radialis iranytak, ez a
vonal azonban tranzverzalis. Tulajdonképpen egy
kéron fut végig a varos szivében. A Boraros téren el-
hagyja ezt a korirdnyt ésegyeléreradialis vonalba at-
csapva, Csepel kdzségbe jut, azonban — ha késébbi
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fejlédés gy kivanja — a Boraros térr6la Duna alatt
athaladva folytathatja majd a koriranyt és valahol a
Villanyi Gton zaré6dhat a teljes kdrforgalom.

Ez a vonal a kidgazastél a nagy Vasarhelyig fold-
alatti, innen pedig a csepeli végallomasig mint magas-
vaslt volt tervezve és a tobbi gyorsvasati vonalakat
négy helyen keresztezi.

Megéalléhelyek : Palffy (Bem Jézsef) tér, Nyugati
palyaudvar, Oktogon (November 7.) tér, Rako6czi at,
Ull6i aut, Boraros tér, Vagohid, Csepel F6 tér.

Atlagos megéalléhely-tavolsag : 1350 m.

V. VONAL (HOSSZA: 12,67 km)

Az 6budai vonalbdl &gazik ki a Flérian téren és az
6budai Gj Duna-hidon éri el a Hungéria Gti vonalat,
amelyen a ceglédifévasuattal valé talalkozasig halad.
Ett6l a ponttél kezdve a févasut palydjahoz simulva
jut el a Kébanya Liget (Zalka M até) térig, ahonnan
a Bihari és Ecseri utcdkon &t éri el az |. vonalhoz
valé csatlakozasi pontjat.

A vonal a Florian tért6l a Féthy G(tig magasvasut,
innen a ceglédi vonalig foldalatti, majd a ceglédi
vonaltél végig ismét magasvaslt. Keresztezi a tobbi
gyorsvasuti vonalakat: a Fo6thy atnal az l-est, az

Eperjessy utnal a Il-est és a Mogyordédi Gtnal a
VI-6st. Beadgazéassal csatlakozik a I1-es vonalba,

amely a meglevé Andrassy (Népkoztarsasag) UGti vo-
nal.

Megéalléhelyek : Margitsziget, Fothy at, Szt. Laszlé
Gt, Eperjessy Uut, Thokoly Gt, Mogyordédi ut, Kerepesi
Gt, Tomcsanyi utca, Liget (Zalka M até) tér.

Atlagos megéalléhely-tavolsag kereken 1200 m.

V1. VONAL (HOSSZA: 9,67 km)

A 111. vonalbél indul ki a Hegyaljai at, innen a
Hadnagy utca iranyat kovetve, a Duna alatti alagtton
4t a Kossuth Lajos utca, Rakéczi at, Thokoly uat,
Verseny utca, Mogyorddi Gt vonalan éri el a székesf6-
varos hatadrat Rakosszentmihaly és Pestajhely kdzos
hatarai kozelében, ahol egyszersmind végallomast is
terveztek. Radialis irdny( vonal, elérelathatdlag igen
nagy forgalommal, 6sszekdtia Il., IV. és V. vona-
lakat.

Megalléhelyek: Dobrentei tér, Ferenciek (Felszaba-
dulas) tere, Jozsef korat, Keleti pu., Ceglédi vonal,
Csernyus utca, végallomas.

A tervezett vonalak af6varos Duna balparti centru-
mat az dsszes kilteriletekkel, a szomszédos kdzségek-
kel kozvetlen kapcsolatba hoznéak, s kdzvetlen atszal-
last biztositananak a helyiérdek{ vasutak vonalaira
(Magyar Hitel, 1928. 11.).

A térképen jol lathaté a gyorvasuti halézat egyes
vonalai kdzott az dsszekottetés az ot alabbiponton :

az |. és Il. vonalak kozoétt az Erzsébet (Engels)
téren:

az |. és V. vonalak kozott az Ecseri Gt és Gyali ut
keresztezésénél:

a Il. és V. vonalak kozott a Varosligetben:

alll. és V. vonalak kdzotta Kiscelli Gt és Florian
tér kozott:

a lll. és IV. vonalak kozott a Széna téren.

A tervezett vonalak érintik a harom péalyaudvart,
a kereskedelmi kikotét, s az Uj Kozponti Vasarcsar-
nokot.
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Atszallasmi kdzvetlen kapcsolatba kivanta hozni a
BE VV agyorsvonatot az alabbi helyiérdek( vonalak-
kal :

Az Obuda—szentendrei,

a tervezett Ujpest— Vac—nagymarosi,

a Cinkota—Kerepes—gddollgi,

a tervezett Kébanya—péceli,

a tervezett Kébanya— Gyomrdi ati,
a Budapest—szentlérinci,

a Budapest—rackevei,

a kelenfdldi,

a pesterzsébeti,

a tervezett Svabhegy—budakeszi,

a farkasréti vonalakkal,

a svabhegyi fogaskerekl vasuttal, — ha azt a
Krisztina kératig meghosszabbitjak,

a zugligeti és a Hidegkutig meghosszabbitandé hii-
vosvdlgyi vonallal,

végil a tervezett R6zsadomb—Budahegyvidéki Vas-
attal.

Angyalféld, Obuda, Rakosi rétek, Kelenféld, Lagy-
manyos, Kd&ébanya, Zuglé kozlekedési szempontbdl
sem lennének igy Budapest mostohagyermekei. U j-
pest, Kispest, Pesterzsébet, Csepel, Rakosszentmihaly
szervesen belekapcsolédnanak a févaros kozlekedési
halézataba, s ezzel az egyetlen ténnyel egycsapéasra
megoldédnék Nagy-Budapest kérdése is.

A héalézaton természetesen palyaszini keresztezés
nem volna és minden eldgazads alloméason fekidnék.
A hdilézat megfelelé forgalmi telepekkel, javitom (-
hellyel is el volna Iritva.

A tervezetben a feljaré legnagyobb hossza 250 m, a
viadukt legkisebb palyamagassaga B m, a foldalatti
részek legkisebb mélysége 4,25 m, a legkisebb gorbi-

HIRDESSEN A
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leti sugar 70 méter lenne. A legnagyobb emelkedés
41°/0-0s, az atlagos alloméaskdéz 1 km, az utazasi sebes-
ség 25 km\o és 50 méteres alloméashosszak mellett
3 kocsibol all6 vonatok kozlekednének.

Az egész haldzat teljesit6képessége 160 millié utas,
a halézat egész hossza 88 km lenne. Az 1919. marcius-
ban érvényes arakkal szamolva, a foldalatti palyaré-
szeket palyakilométerenként 5 '/2milli6 koronaban, a
viadukt részeket 2,3 milli6 korondban, a Duda alatti
alagutat 23 milli6 korondban értékeli. 44 filléres atla-
gos viteldij mellett az Gizemet rentabilisnek latja.

Maga az épités a tervezet szerintfokozatosan torté-
nik oly médon, hogy az elkészilt részek a fokozott ki-
épitésiajabanedalljanak.” (Kozlekedési Szemle, 1919.
1.-V11.). .

Amikor 1969-ben,tehat 50 évvel kés6bb olvassuk az
1919. évi tervezetet, és ismerjik a ,,Foldalatti vasut”
mai tervét, latjuk annak gigantikus épitkezését, akkor
a mult tervezete eltorpil a jelen épitkezése mellett.
Azonban az akkori viszonyokat tekintve az elgondo-
las — epy-két részétdél eltekintve — nemcsak korszer(
volt, hanem olyan elképzeléseket is tartalmazott, ame-
lyeknek megoldadsa még a mai nemzedék szdmara is a
jové feladatat képezi, pl. a Duna alatti alagutak léte-
sitése. Az 1919-es tervezet szerint az Orszaghaztérnél
egy Duna-hid épitése volt tervbe véve. Ezt a hidat a
felszabadulas utém Budapest dolgozd népe megépitette
(Kossuth-hid), azonban mihelyt a tobbihidakfelépil-
tek — mint sziigségtelent — le is bontotta. Halad6
iranyt képvisel a tervezetnek az a része, amely Kki-
mondja, hogy a ,,halézaton péalyaszinti keresztezés
nem volna”.Ezt az elgondolast még ma sem valésitotta,
meg afévaros, ez még most is ajové feladata.

KOZLEKEDESTUDOMANY| SZEMLEBEN

A hirdetések az alabbi cimre kiilldendék:

LAPKIADO VALLALAT, BUDAPEST VII., LENIN KORUT 9—11
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Az Ujabb légfek-kutatasi eredmények felhasznalési lehet6ségei
az autokozlekedés biztonsaganak novelésére

Ur. SIDO FERENC

1. Bevezetés

A gépkocsinak a biztonsag, a gyorsasag és a gaz-
dasagossag kovetelményeit kell egyidejlleg kielé-
gitenie. A biztonsag egyik alapfeltétele a hatdsos és
megbizhatéan mkddd' fékberendezés. A gazdasa-
gossagravald torekvés ugyanakkor a szallitasi se-
besség ndvelésére, és egyre nagyobb gépjarmiegy-
ségekre dsztbnbdz, ami altal a fékezési biztonsag is
fokoz6do kdvetelményeket tdmaszt a gépjarma fék-
berendezésével szemben. E kdvetelmények teljesi-
tése érdekében mindinkdbb bonyolult fékszerke-
zetekre kényszerilink, — a fékezési biztonsag
problémakdre pedig nemcsak a tervezésnek, hanem
a gépjarmivek lGzemeltetésének és karbantartasa-
nak is egyik sulyponti kérdésévé valt.

A gépkocsivezetd izomerejekorlatozott, ésmecha-
nikus vagy hidraulikus attételeken keresztiil sem
képes 6000—7000 kg-nal nagyobb salyd jarmd ha-
tasos lefékezésére. Ennél nagyobb gépkocsiknal (és
a mai szallité jarmivek zome ide tartozik) a fékek
mikodéséhez kulon er6forrds szilkséges. igy az em-
beri izomer6nek mar csupan a vezérlés a feladata.

A miszakilag lehetséges megoldasok kozil a si-
ritett leveg6 nyomasat hasznositd légfékberendezé-
sek terjedtek el vildgszerte, — els@sorban viszony-
lagos egyszer(iségilik folytan. Kézenfekvd azonban,
hogy a nagy sebesség(i, magas stlypontd és ma mar
38 tonndig terjedd 6sszgdrdilésulva gépkocsi sze-
relvények biztonsagos fékezése szamos, olykor nem
is egyszer(ien megoldhaté mdiszaki problémat vet
fel. Ezeknek egy része alégfékrendszerhelyes konst-
rukciéja és ardnyosan hangolt vezérlésének megol-
dasa tekintetében jelentkezik. Mas részik az lze-
meltetés, karbantartds és beszabdalyozas terlletén
kivan meg alapos szakismeretet és ennek alapjan
szervezett gondos, rendszeres autéfenntartasi te-
vékenységet.

2. Az Uzemeltetd leiadatai

Az emlitett féktechnikai probléméak a gépjarmi-
veket felhasznald (lizemelteté) szemszogébdl te-
kintve tehat két kilénb6z& sikon jelentkeznek.
El6szor is az adott célra legalkalmasabb gépjarmi-
tipus kivalasztasanal: ez esetben a konstrukcios Ki-
alakitas kritikai értékelése nyujt tampontot, és a
tudatos doéntés csak olyan megalapozott mszaki
ismeretek alapjan lehetséges, amelyek megbizhaté
kovetkeztetést tesznek lehet6vé afékrendszerkonst-
méterekre és zemi sajatsagokra nézve. Az iizemel-
tetés soran viszont a legf6bb feladat abban all, hogy
az adott tipusit légfékberendezést allanddan olyan
miszaki allapotban tartsuk, amely a konstrukciobdl
adoédo maximalis teljesit6képességet biztositja,
gazdasagosan hosszu élettartam mellett.

Mindkét feladatkor teriiletén j6 hasznositasi le-
het6ségeket nyujtanak azok az djabb légfék-kuta-

tasi eredmények, amelyek eddig ismeretlen vagy
elhanyagolhatonak tartott problémaéakra deritettek
fényt. Az aldbbiakban néhany olyan teriiletre sze-
retnénk rairdnyitani a figyelmet, ahol a tudoma-
nyos kutatas Gjabb eredményei allnak rendelke-
zésre, és gyakorlatban valo bevezetésiik hasznosan
jarulna hozza az autokdzlekedés biztonsdgdnak no-
veléséhez. A bemutatott anyag kivalasztasa és a
targyaldsmadd szadndékosan igazodik a felhasznald
emlitett két szempontjahoz: egyarant segitséget
kivan nyujtani a légfék-konstrukcio kritikai meg-
itéléséhez, és az Uzemeltetési, karbantartasiirany-
elvekhez.

3. A légfékrendszer késedelmi ideje
és a kozlekedés biztonsaga

A jarmi-konstrukciok emlitett fejlédésitenden-
ciaja az egyre nagyobb méretli, valamint a tobb-
tagl gépjarmdvek iranyadba mutat. Ezaltal a lég-
fékberendezés is bonyolultabba valik, a cs6rend-
szer hossza megnovekszik. Ennek egyik legkritiku-
sabb mellékjelensége az, hogy nagy mértékben
megnd a légfékek mikddésének késedelmi ideje is,
azaz a fékpedal lenyomasatdl jarm(venként a fék-
hengerek maximélis nyomésa 90%-anak eléréséig
eltel6 id6veszteség. Ez a kériilmény lényegesen ve-
szélyezteti a fékezés biztonsagat, ezért nemzetkdzi
megallapodasok 0,6 mp értékben rogzitik a meg-
engedhetd id6késedelem felsé hatarat, a mikodést
vezérld szervt6l legtavolabb fekvd fékhengerekre
vonatkoztatva [1].

A késedelmi id6 alatt a gépkocsi, illetve gépkocsi-
szerelvény gyakorlatilag még alig fékez6dik és en-
nek egyik veszélyes kdvetkezménye a féktavolsag
megndvekedése [5]. A biztonsagi kovetelmények
azonban éppen meghatdrozott minimélis fékat el-
érését célozzak, amely két részb6l tevddik Ossze, és
— konstans lassulas feltételezésével — az aldbbi
altalanos alakban irhat6 fel:

A képletben s a fékutat, v a fékezés kezdeti ko-
csisebességét jelenti; az A a késedelmi id6, a B di-
menzidja pedig lassulas. Lathato, hogy a késedelmi
id6 ndvekedését csak nagyobb lassulds egyenlitheti
ki, ha ugyanazon fékut biztositdsa a kdvetelmény
2].
[ ]A kivant lassulasértéket létesitd nagyobb fékez6
eré egyik eléfeltétele az, hogy kell§ tapadast biz-
tosito surlodasi viszonyok alljanak rendelkezésre a
kerekek és a talaj k6zott. A nagy késedelmi id6vel
dolgozd légfékrendszer azonban a késedelem kom-
penzalasara sziukséges fokozott lassuldsigény foly-
tdn hamarabb eléri a kerekek megcsuszasat. A gor-
dil6é kerékhez képest a csisz6 kerék jelent§sen ve?
szit tapadasi tényezG6jébdl, és teljesen elvesziti ol-
dalirdnyu ellenallasat. Mindkét kériilmény fokozza
a baleseti veszélyt.
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A nagy késedelmi idé tovabbi hatranya, hogy
(azonos féktavolsag feltételezésével) a sebesség-
csokkenés iddbeli lefolydsa is elénytelenebbil ala-
kul: az id6késedelem kompenzalasara megkivant
er@teljesebb lassulds hatrdnyosan ndveli a gépkocsi
belsé balesetveszélyét [3].

Nem utols6é sorban emlitend6 kedvez6tlen ko-
rilmény tovabbé, hogy minél nagyobb a l6gfékbe-
rendezés késedelmi ideje, annal kevésbé biztositott
a vezet6 kozvetlen kapcsolatérzése jarmlvéhez,
illetve az Uttesthez.

Mindezek figyelembevételével egyfelél a fékter-
vezésnek, masfeldl a biztonsagos tGzemeltetésnek és
karbantartdsnak egyarént fontos feladatit képezi
az Ohatatlanul fellépé fék-késedelmi idé lehetd
csOkkentése. Az erre iranyul6 fokozédo kévetelmé-
nyek kielégitését az egyes orszagok ésa kulénféle
tipust légfékrendszerek konstrukcios vonalon mas-
mas Uton kozelitik meg [4]. A fejl6déssel 1épést tar-
tanak azonban az autékodzlekedés fenntartasi igé-
nyeit szolgalé kutatas és ellenérzés tudomanyos
modszerei és mérémiszerei is.

Tapasztalataink szerint a jarm( lassulasi tulaj-
donsdgainak makroszkopikus figyelembevétele, és
az egyes légfékszerelvényeknek elkilonitett vizsga-
lata [5, 6] 6nmagaban ma mar nem elegendd. EIs6-
sorban a teljes légfékrendszer dinamikus viselke-
désének kisérleti analizise [7] nyuUjthat lehetdséget
az id6késedelmet okozé tényezdk helyes felismereé-
sére és szamszer( 0Osszefliggéseik megallapitasara.

A kutatasi gyakorlatban erre a célra el6nydsnek
mutatkozott a valdsaghi kialakitasua, teljes l1égfék-
modellelc laboratériumi vizsgalatanak maodszere.
A gyors, dinamikus nyomaéasfolyamatoknak a le-
vegO6-rendszer kilénb6z6 jellegzetes pontjain egy-
massal egyid6ben torténd regisztralasara tébbcsa-
tornas oszcillograf alkalmas, elhanyagolhatéan Kis
id6késedelm( elektromos nyomasadokkal.

A légfékberendezés késedelmi viselkedésének
analizisére alkalmas vizsgalatok elvi mddszere a
légfékhengerekben regisztralt légnyomas-gorbék
elemzése. A légfékezés komplex lefolyasat dbrdzolo
sematikus diagramon (1. &abra) pontozott vonal
tinteti fel a fékez6 légnyomas gorbéjét. A képen a
2. és 4. jelzésl jellegzetes pontok kozott fekvé diag-
ramszakasz képezi els6sorban fejtegetéseink tar-

. 4bra. A Iégfékezés kezdeti szakaszanak komplex folyamatai, elvi
abrazolasban. A pontozott vonal tunteti fel a fékezd 1égnyomas lefolya-
sat, amint az a kerék fékhengerekben kialakul

kozlekedéstudomanyi szemle

gyat, minthogy ez a szakasz képviseli a fékpedal
megmozdulasatél a maximalis nyomas 90%-nak
kialakulasaig eltelé an. késedelmi idét [1].

4, Kutatési eredmények
az Uzemeltetés szolgalataban

Korabbi vizsgalati tapasztalatok mar utaltak
arra, hogy a légfékrendszer igy definialt késedelmi
idejének nagysagat — a tobbi kozott — két té-
nyezd erdteljesen befolydsolja. Az egyik maga a
fé6fékszelep, illetve annak belsd szerkezeti kialaki-
tdsa. Az atdmlési terek és keresztmetszetek aram-
lastani szempontbdl elénytelen konstrukcidja nagy
mértékben fékezheti a munkaberendezésekbe vezé-
relt leveg6 ataramlasat, és ezéaltal karosan meg-
nyudjtja a késedelmi id6t. Els6rendl fontossagi! te-
hat kozlekedésbiztonsagi szempontbdl, hogy a nagy
szamban vald lGzemeltetésre kivalasztott jarmiiti-
pusnal a féfékszelep konstrukcidja ebben a tekin-
tetben is kedvez6 tulajdonsagokkal rendelkezzék.

A masik, szintén erételjes befolyast gyakorlo té-
nyezd (elsé kozelitésben) a fékhengerek Uresjarati
Iokethosszanak nagysdga. Mennél nagyobb ez az
iresjarati Ioket, anndl inkdbb megnyulik a kése-
delmi id6. Az 6sszefluiggések részletezésére a kés6b-
biekben még visszatériink, azonban ezen a helyen
sem lesz érdektelen, ha utalunk a kdovetkez6kre:

A kerékfékszerkezet sajatossagai folytan egy bi-
zonyos nagysagu Ures l6ket a fékhengereknél elke-
rilhetetlen, amely azonban az lzem folyaméan a
fekbetét természetes kopasanak kdvetkeztében al-
landéan nd. Minthogy a fékhatdsossag feliiletes el-
len6rzése (pl. allora fékezéssel) nem mutatja Ki
a fékhengerek (resjarati loketének rendellenes
mértékl felndvekedését, a karbantartds sorén
gyakran el is marad annak rendszeres utanallitasa.
Az igy karbantartott jarmivek azutan latszélag
hatdsosan m(ikodd légfékberendezéssel, valéjadban
azonban lényegesen meghosszabbodott késedelmi
id6 mellett kozlekednek.

A teljesség kedvéért ra kell mutatnunk tovabba
arra, hogy a légfékrendszert 6sszekotd cs6vezetékek
hossza is befolyast gyakorol a késedelmi id6 nagy-
sdgara, amint ezt mér emlitett, kdzelitd vizsgala-
taink igazoltdk. Ez a vizsgalati m6d a 2—4 szakaszt
(1. 4bra) még elemzés nélkil, egy tételoen kezelte, s
igy szamadatai csak kozelitéen pontosak, a fenti
megallapitasok pedig kvalitative értelmezendék.

Az id6késedelem, valamint a légfékberendezés
adottsdgai kozott fennalld oOsszefiggések részletes
megallapitasat tovabbi elvi kisérletek készitették
el6. Ezek tanlUsaga szerint a légfékrendszerben le-
folyd nyomaskiegyenlitédés ideje gyakorlatilag
figgetlen a fékrendszer tartalynyomasatdl. Nagy-
sagat egyreszt a feltoltend6 jellemz6 térfogat, mas-
részt az aramlasi ellenéallas hatarozza meg. Mindkét
tényez8 azonos értelemben, jellegtarté médon ara-
nyosan nyujtja a nyomasgdrbét, azaz noveli a ké-
sedelmet.

A gorbék részletes elemzésére az a felismerés
nyujt lehet6séget, hogy a légfékhengerben regiszt-
rdlhaté nyomdasgorbék nagyon valtozatosak lehet-
nek ugyan (2. abra), de mindig beillesztheték egy
egységes, harom szakaszra tagolodd értékelési
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2. @bra. Oszcillograni a feltltédési nyomésg('jrbék 6sszehasonlitasara,
kulénbozé uresjarati lokettel rendelkezd kerékfékhengerek esetén

3. dbra. A kerékfékhengerben lejatsz6dé feltdltédési nyomasfolyainat al-
talanos, elvi séméaja

sémdaba (3. 4bra), és szakaszonként, azonos elvek
szerint értékelhet6k.

A 2. oszcillogram 1-es gorbéje pl. olyan fékkort
jellemez, ahol a fékhengerekben a dugattyuknak
gyakorlatilag elhanyagolhatd az liresjarati l6ketdk.
A masodik gorbének nagy atmérgji fékhengerek
felelnek meg, hosszu Uresjarati I6kettel. A 3-as gor-
béhez tartoz6 fékkdr hengerei kisebb atmérdjiek,
de ugyanolyan nagy lresjarati loketliek. JoI lat-
haté, hogy mindhédrom go6rbe beleillik a 3. abran
bemutatott altalanos sémaéaba, és annak szakasz-

felosztasa is jol kovethet6.

A 3. abra jeldlései szerint az a pontnak megfeleld
pillanatban nyilik a f6fékszelep. A 6-vel jel6lt pont-
ban jelenik meg a nyomas a kerékfékhengerben.
Az e pontban fejezédik be a fékdugattyu lresjarati
elmozdulasa, majd a fékezd légnyomas az/' pont-
ban éri el legnagyobb értékének 90% -at.

Adott nyomasgorbe értékelésénél a harom (A,
B, G) jellemz6 szakasz id6tartamanak dsszege adja
a EGB-konvenci6 szerint vett id6késedelmet. Lé-
nyeges korilmény azonban, hogy mind a harom
szakasz id6tartama mas-mas tényezO6kt6l fligg.

Az egyes szakaszok altal jellemzett késedelmi
id6-komponensekre (xa. xju xj) vonatkozoéan Ki-
sérleti iton megallapitott szamszerl &sszefliggése-
ket a 4. abra foglalja 6ssze (fels6 rész). Az abra alsé
részén lathatdé sematikus rajz utal a képletekben
szereplé betlijelzések értelmezésére és dimenzio-
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, Fofékszelep Kerékfékhenger
Leqtanalu Tépvezeték nunkavezetek
\/(liter) I Y(liter)
L1(méter) L2 (méter) Miter
Dliter

allapitott szamszer(i Osszefiiggések. Az als6 abrarészen a betlje
értelmezése és dimenziéja

4. dbra. A késedelmi id6-komponensekre vonatkozdan kisérletilegI meti-
zése

jara. Az emlitett szamszer({ 6sszefiggések kapcsan
az Uzemeltet6 szamaéara az alabbi hasznos megalla-
pitasok teheték.

4.1. A késedelmi idé ,,A” szakasza : a nyomashullam
terjedési ideje

Az ,,A” szakasz késedelmi ideje (ta) Iényegében
a nyomashullam tovaterjedése a cs6vezetékben,
ami kozeliti a hangsebességet. Ezen id6veszteség
nagysagat a munkavezeték hossza (L.2) és a hang-
sebesség (c) hanyadosa hatdrozza meg, semmi mas
koralmeényt6l nem fugg, s beszabalyozéasi és utan-
allitasi tevékenységgel sem befolyasolhaté. Jelen-
Iétét a fékezési folyamatbdl nem kiszébdlhetjuk
ki, minthogy a csOvezetékek révén egyértelmien
adott. Csokkentése érdekében olyan vezetékelren-
dezésl légfékrendszert tartunk alkalmasnak, ahol
a fofékszeleptdl a kerékhengerekig vezet6 cs6sza-
kasz nincs feleslegesen nyujtva, és akétfékkorhosz-
sza lehet6leg nem sokkal tér el egymastol.

Az ,,A” szakasz késedelmi ideje azonban a teljes
késedelmi id6h6z viszonyitva nem jelentds, annak

| i i | |
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5. tdra. A késedelmi idd-komponensek egymashoz viszonyitott nagysag-
rendje és alakulasa a fékhengerdugattyuk uresjarati I6kctének fuggveé-
nyében, egy kéttengelyli nagyméret(i tehergépkocsi hatso fékkorére vo-
natkoztatva



512

legfeljebb 8—10%-at teszi ki, minthogy szazad-
masodperc nagysagrendben mozog. Az egyes kése-
delmiid6komponensek egyméashoz viszonyitott ala-
kuldséat egyébként az 5. abra szemlélteti, a fékhen-
gerdugattydk uresjarati loketének flggvényében,
egy szokvanyos nagysagl nagymeéretd tehergép-
kocsi hats6 fékkdrére vonatkoztatva. Léathato,
hogy t,i nagyséaga a tobbi késedelmiid6komponens-
hez képest jelentéktelen.

4.2. A késedelmi idé ,,B” szakasza: az Uresjarati
lokettérfogat feltolt6dése

A ,,B”-vel jelolt masodik szakaszban (4. abra) a
fékhengerek tresjarati lokettérfogata tolt6dik fel,
a visszatol6 rugdé és a surlédasi ellenallasok altal
meghatdrozott, kdzel allandé nyomaéason. Az erre
forditott id6késedelem (T.B) a hengerek Uresjarati
lokettérfogataval aranyos, az &ramlasbanrésztvevd
cs@szakasz 6ssz-ellenéllasatdl figgden.

A feltéltendd aeagrertérfogatba beleszamit a du-
gatty( l6ketén (F) kivul a holtponti helyzet el6tt
lev6é holt hengertérfogat (FO) is. Az aramlasi ellen-
allas tekintetében a tdpvezeték (L,) fajlagos késlel-
tet6 hatasa lényegesen kisebb, mint a munkaveze-
téké (L2), amint az a 4. abran szerepl6 0,082, illetve
a 0,293 faktorok 0sszevetésébdl is lathat6. Elsésor-
ban tehat a munkavezetékeknél kell megkdvetelni
a jo konstrukciotél a cs6hossz lehet6 roviditését és
a felesleges cs6gorbileti szakaszok elkerilését.

A 1. képletébdl lathato, hogy a csOvezetékek al-
tal létesitett késleltetéshez hozzdadodik még a fék-
szelep ellenéllasa miatt el6allo késedelmi id6 (Tnj),
és a ketté Osszege hatarozza meg a ,,B” szakasz
késedelmét. Itt bukkan fel tehat Gjra a tipuskiva-
lasztas jelentésége. Ha ugyanis a féfékszelep aram-
lastechnikai szempontbdl el6nytelen belsé konst-
rukcioju, leronthatja az egyébként elénydsen és
szakszerlien kialakitott fékvezetékrendszer kése-
delmi idejét is.

A kisérleti tapasztalatok szerint a jelenleg hasz-
nalatos légfékrendszereknél a ,,B” szakaszban léte-
siil6 id6késedelem kozelitéleg fele-fele aradnyban
tulajdonithaté a féfékszelep, illetve a cs6vezetékek
hatasanak. El&nytelen konstrukcioju f6fékszelep
azonban ennél jelenté6sen nagyobb késedelem-rész-
nek is oka lehet.

Amint az 5. abra nagysagrendi dsszehasonlitasa-
bol is kivehet6, a ,,B” szakasz mar tekintélyes ha-
nyadat teszi ki a légfékrendszer teljes késedelmi
idejének. Ennek megfelel6en kell érvényre juttatni
az el@idézésben szerepet jatszo kialakitasi szem-
pontok mérlegelését az alkalmas tipus kivalaszta-
sanal. Lényeges szempont tovabba, hogy amig pl.
az ,,A” szakasz id6késedelmét karbantartasi tevé-
kenységgel befolyasolni nem lehet, addig a ,,B”
szakaszban létesul6 késedelmi id6 er6sen fligg a
dugattyuk Uresjarati lI6ketétél, azaz messzemendéen
befolyasolhaté az alapos és rendszeres utdnallits-
sal a karbantartasi munkak keretében. (Kivételt
jelent, ha automatikus loketallito berendezés yan
felszerelve, ami azonban a hazai gyakorlatban még
nem terjedt el)
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4.3. A késedelmi idé ,,C” szakasza : afékez6 nyomas
kialakulasa

A harmadik, ,,C” jell szakasz ideje alatt a fé-
kez6 nyomas eléri max. értékének 90%-at. Az itt
eldallo késedelem (re) a feltdltendd 6sszes térfogat-
tal, és a teljes rendszer ellenéallasaval aranyos. Fel-
tiné a ,,B” szakaszhoz képest, hogy a feltéltend6
Ossztérfogat itt magaban foglalja a fékhengerek
lokettérfogatan (F) és a dugattydk eldtt levé holt
hengertéren (F0) kivil a munkavezeték-rendszer
térfogatat (F2) is. A késedelmi idének ebben a ,,C”
jell fazisaban a f6fékszelep el6tt és utan levd csé-
szakaszok fajlagos késleltetd hatasa kozelit6leg azo-
nos, amint azt a kézoés 0,48 faktor is mutatja.

Hasonloan a ,,B” szakaszban tapasztalhatékhoz,
a csOvezetékek késleltetd hatdsdhoz itt is hozz4dado-
dik még a fékszelep ellenallasabdl létesilé kése-
delmi id6 (tcf), és azzal hozz4vetbleg azonos nagy-
sagu.

£?\/I inthogy tovdbbé a 5. abra szemléltetése szerint
a ,,C” szakasz késedelme teszi ki a fékberendezés
teljes késedelmi idejének a nagyobbik felét, ismét
és még hangsulyozottabban nyomul a figyelem
el6terébe a fo6fékszelep aramlastechnikai konstruk-
ciojanak, valamint a cs6vezetékrendszer elhelyezé-
sének, illetve méreteinek szerepe, mint a tipuski-
valasztas egyik irdnyadd tényezdje. Ugyanakkor
kilén figyelmet érdemel az a kérilmény is, hogy a
,,C” szakasz késedelmi ideje szintén az Uresjarati
fékdugattyuloketnek a fliggvénye, tehat a kozle-
kedési biztonsdg altal megkivant hatarérték alatt
vald tartdsa bizonyos hataron beliil a karbantartasi
munkak feladatat képezi.

Az 5. abra szemlélete meggydz arr6l, hogy lénye-
gében a teljes késedelmi id6 nagysaga az lresjarati
16kéitél, azaz a rendszeres és szakszer( utanallits-
tol figg, — a féfékszelep és a csévezetékrendszer
konstrukciés adottsagaival meghatarozott mérték-
ben. Val6jaban tehat a fékezési biztonsdg az Uze-
meltetd kezében van, amikor az itélete szerint leg-
alkalmasabb fékrendszer-tipust kivalasztja, és kar-
bantartasi szolgalata vallan nyugszik annak fele-
18ssége, hogy gondoskodjék a fékberendezés bizton-
sagos uUzemallapotardl. Ebben a tekintetben a ké-
sedelmi idének a nemzetkozileg elfogadott hatar-
érték alatt valé tartasa egyike a leglényegesebb
kovetelményeknek. Ez a hatarérték (0,6 mp) meg-
lehet6sen szigoru. Viszonylag Kkis lékethossznal
(lasd az 5. abrat) elérkeziink ahhoz a kritikus ha-
tarhoz, amelyen feliil a kdzlekedés biztonsaganak
mszaki feltételei mar nem teljesek, és megné a
baleset kockéazata.

5. A kerékiékszerkezet deformacios viselkedése

A megel6z6 fejtegetésekbdl lathaté, hogy a lég-
fékhenger dugattyuk tresjarati lokete nemcsak
igénybe veszi a hatasos dugattylut egy részét, ha-
nem a feltéltédési folyamat torzulésai révén lénye-
gesen megnoveli a légfékrendszer teljes késedelmi
idejét (5. abra). A dugattyuk dresjarati lokete
— igy tudtuk eddig — csupan a kerékfékszerkezet
mechanikus részeinek csatlakozasi hézagaival, va-
lamint a betétkopéssal fiigg ossze, igy minimalis
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C-tengely
(H25)

6. dbra. A rugalmas deformaci6k hatdsa. Egy csuklés autébusz harom
tengelyénél a fékhengerdugattydk elmozdulasa a fékezé légnyomas
fuggvényében

értéken vald tartdsa bedllitasi tennivalokkal sza-
batosan kézbentarthato.

Ez a felfogas a kisérleti eredmények alapjan Ié-
nyeges kiegészitésre szorul, legaldbbis a fékezési fo-
lyamat lebonyolédasainak korilményeit illeten.
Megallapitasaink szerint ugyanis a munkahenger-
ben megjelend légnyomas hatasdra — még kb. a
,,B” szakasznak megfelel6 mérsékelt nyomas mel-
lett — a fékdugattyd dresjarati lokete kapcsan
megtorténik el6szor a szerkezeti hézagok kikiiszo-
bolése és a fékpofak felfektetése; azonban a fékezd
légnyomas fokozatos ndvelése mellett a fékdugattyd
tovabbi, jelentés elmozdulést is végez

A viszonyok illusztralasara bemutatjuk a 6. ab-
ran egy csuklds autébusz-tipus harom tengelyén
megallapitott fékhenger dugattyd elmozdulast a
fékez6 légnyomas fliggvényében. Lathaté a diag-
ramokbol, hogy a fékpofak felfektetését kdvetben
a légnyomas novelése még tovabbi, szamottevd du-
gattyl elmozdulast okoz, kimutathatéan a kerék-
fékszerkezet mechanikus részeinek (fékdob, fék-
pofa, fékkarok) rugalmas deformacidja kapcsan.
A fékdob jelentds mérték(i méretndvekedését mas
vizsgalatok is igazoltak.

Figyelemre mélt6 kérilmény, hogy a megéllapi-
tott deformacidok kizarolag a légnyomas hatéasara
jottek létre; a szamértékek hideg allapotban és a
surlodas okozta hétagulas nélkil értend6k. Ha te-
hat figyelembe vessziik a rugalmas deformaciok és
héokozta méretvaltozasok (pl. hosszabb lejtmenet-
nél) egyittes hatasat is, akkor kdnnyen beléathaté,
hogy az 5. abra kapcsan targyalt kritikus Uresja-
rati l0kethossz betartdsa sem lesz elegendd arra,
hogy minden lGzemallapotban belil maradjunk a
biztonsagi hataron. Kovetkezésképpen a karban-
tartas csak lényegesen kisebb tresjarati Ioketet en-
gedhet meg.

Az ismertetett deformacidés jelenség méretén és
jellegén semmit sem valtoztat az a kérilmény, hogy
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a fékpofa-hézagok beallitdsa milyen értékid. Ezt
igazolja a ,,C” tengelynél kétféle beallitasi helyzet-
ben felvett diagram, ahol a folytonos vonal az ere-
deti (nagy kopashézagu) allapotnak, a szaggatott
vonal pedig a fékpofadk szabalyosan utanallitott
helyzetének felel meg. A gorbék egymashoz képest
Ggyszdlvan csak parhuzamos eltolédast szenved-
tek, jeléil annak, hogy a deformacid jellege és mér-
téke azonos maradt, és csak a kiindulast megha-
tarozo6 alap hézagrendszer modosult.

A diagrambdl lathato, hogy pl. teljes fékhatas
(max. légnyomas) kifejtése esetén a lIégfékhengerek-
ben a feltételezetthez képest jelenté6sen nagyobb el-
mozdulas jon létre, amir6l eddig pontos tudoma-
sunk nem volt. Ez a kérilmény fontos szempontot
képezhet annak eldontésében is, hogy adott eset-
ben a kerékfékberendezéseket membranos vagy du-
gattyls rendszer(inek valasszuk-e meg: a kétféle
elvi berendezés kozott k6ztudott az elmozdulasi
lehet6ségekben fenndalld jelentés killénbség.

6. Osszefoglalas

A gépkocsi-légfékberendezések a fejlédés soran
sziikségszerlien egyre bonyolultabba valnak, hogy
a fokoz6doé kovetelményeket ki tudjak elégiteni.
Ennek kapcsan olyan Gj problémak merilnek fel,
amelyek koriultekintést és kiterjedt szakismerete-
ket kivannak meg a tipuskivalasztas, az iizemelte-
tés és a karbantartas teriiletén egyarant.

A légfék késedelmi viselkedése jelentdsen befo-
lyasolja a kdzlekedés biztonsagat. A késedelmi idd
nagy mértékben fiigg a cséhalézat-rendszer kiala-
kitasatol, a fékszerelvények tipusanak helyes meg-
valasztasatol, de nem utolsé sorban a karbantartasi
tevékenység szakszer(iségétél.

A késedelmi id6 alakulasara és a befolyasolo té-
nyez6kre nézve a rendszerben fékezéskor kialakuld
nyomasfolyamat elemzése nyjt részletes felvila-
gositast. El nem hanyagolhat6 tényezdéként jelent-
kezik a mechanikai kerékfékszerkezet elemeinek
(fékdob) rugalmas, illetve h6okozta deforméacioja
is.

Az ismertetett kutatdsi eredményeket az Uze-
meltetés és a karbantartds j6l hasznosithatja a kdz-
lekedés biztonsaganak novelésére.
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A merev vagy csukloés kapcsolat a tolé

SCHILLING FERENC

A tolohajozas eurdpai bevezetése szamos Uj prob-
Iéméat vetett fel, amelyeket mérhosszabb ideje vizs-
galnak. A problémak koziil egyik leglényegesebb
az, hogy a kontinens vizilutrendszerének sok kes-
keny, kanyargdés vizfolyasara és csatornajara valo
tekintettel nem kell-e &ttérni az eredetileg hasznalt
merev tolatmanyok helyett a csuklésan kapcsolt to-
latmanyokra, amelyek a kanyargds, keskeny vizi-
utakon sokkal jobban belesimulnak a gérbiletekbe.

Ennek a vizsgalatnak mar multja van, és mivel
a csuklds kapcsolat bizonyos nehézségekkel és min-
denesetre kdltségtdbblettel jar, sokan jutottak mar
arra az eredményre, hogy bevezetése nem gazdasa-
gos.

A csuklés kapcsolatnak az egyetlen el6nye, hogy
a kanyarokban kisebb Gtszélességet igényel, illetve
adott Utszélesség mellett ugyanazon a szakaszon
hosszabb csukl6s, mint merev tolatmany kdzleked-
het. A kovetkez6kben ezt az el6nyt kivanjuk el-
méletileg kdzelebbrél megvizsgéalni.

Mindenekel6tt nézziik meg azt az alapesetet (1.
abra), amikor egy merev tolatméany csak passziv kor-
mannyal holtvizben kanyarodik.

A c sulypontad, kett6s vonallal abrazolt hajétest
az iirdnyban az eredményvonallal dbrazolt kériven
halad és red az A a centrifugalis er6 hat. Ezt a T
toléerd egymagaban nem tudjaellenstlyozni, ezért
a K kormanyerdvel a hajotestet a koriv érintgjé-
hez képest baderivacios szoggel el kell forditania és
a haladasi iranya (érintdirdnya) vizellenallasnak a

1. 4bra 2. 4bra

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

hajotestre mer6leges oa 6sszetev@it kell felhasznalni
az Oa oldalellenallas képzésére. Az 0a oldalellenal-
las tdmaddasi pontja egybeesik az A a centrifugalis
er6 tdamadéspontjaval, viszont ahhoz képest a hajd-
test méasik oldalardl hat.

Az er@jaték a kovetkez6: A T toléerd a K kor-
manyer6vel a P er6t alkotja; a P és az A a centri-
fugalisereredGje a D erd; a D -b6i és az 0a oldal-
ellenallasbdl szarmazik az R ered6 erd, amely fel-
bonthaté az érintirdnyud T ef tolder6re, amely a
hajotestet el6re hajtja és a Qeff keresztiranyu er6re,
amely utdbbi a kérpalyan valé haladashoz sziiksé-
ges nyomatékot szolgaltatja. Végs6 soron éppen ez
a Qdf er6 hatarozza meg visszafelé kdvetkeztetve
az Oa oldalellendllas és az ehhez szlikséges 6a deri-
vaciés sz6g nagysagat.

A 2. abran a vizfolyéson felfelée halad6 passziv
kormany( hajotest erdjatéka figyelhetd meg. A kii-
16nbség az el6z6 esethez képest kettds: a vizfolyas-
sal szemben haladé hajé sebessége kisebb, ezért ki-
sebb az A f centrifugdalis er6 is és vele szemben Ki-
sebb of oldalellenéallasra van csak sziikségilink.
A masik kulénbség, hogy az of oldalellenallas kép-
zésében ezuattal nemcsak a hajonak az allévizben
tértént mozgdasakor szerepet jatszott oa er6k, ha-
nem a vizsebességh6l szarmazo, egymastél helyze-
tikhdz képest kissé eltérd iranyu és nagysagu g
er6k is részt vesznek. Az of eredd oldalellenéllas t&-
madasi pontja az el6z6 oa tdmadasi pontjahoz ké-
pest kedvezdtlenebb — mégis végeredmeényben a

3. 4bra
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of derivacios szég most kisebb lehet, mint elébb a
na volt.

A 3. abran a passziv kormanyu merev tolatmanyt
lefelé haladaskdzbenszemlélhetjik. A hajo sebessé-
gét és az A; centrifugalis er6t a lefelé folyd viz se-
bessége megndveli, nagyobb o0i oldalellenallasra
lesz szikségink. Az oi tAmadéaspontja most kedve-
z6bb helyzetd, de az er6 nagysagat a viz sebességé-
b6l addddé q er6k csokkentik. Végeredményben a
koriven vald haladdshoz szikséges Qeii kereszt-
iranyl er6 képzéséhez itt nagyobb ot derivacios
szogre van sziukségink, mint az allovizi 6aszdg volt.

Ezek utdn vizsgéaljuk meg az ugyancsak passziv
kormanyd csuklés hajotest alapesetét allovizben (4.
abra). Az egyszerliség kedvéért a sok lehetséges
eset kozul induljunk ki abbdl a legésszerlibb hely-
zetb8l, amelynél a csuklés tolatmany hatulso tagja
parhuzamos az rkoriv érint6jével. A derivacios szog
ekkor kiegészit6 szoge a csuklénal az elsd és hatso
tag altal bezart szognek. A tolatmany c sulypontja
a csuklopont kdzelében van és erre hat az A acentri-
fugalis erd. Minthogy a T tol6erd most parhuzamos
az érintdvel, vagyis a pillanatnyi haladasi irdannyal,
a hats6 tagon nem keletkezik oldalellenallas, ha-
nem csak az elsé tagon. Az ered6 0 a oldalellenal-
las tdmadaspontja az els6 tag kézepe, ami kedvez6
a koriven haladéshoz sziikséges Qegf keresztiranyu
er6 szempontjabal.

Az 5. 4bran abrazolt, felfelé haladd csuklos tolat-
many esetén az of képzésében ismét kdzrejatszanak
a vizsebességhdl szarmazd, mind az els6, mind a

4. sbra 5. dbra

515

hatsé tagra hatd qxés q2erék isés az o/ ered6 tama-
dasi helyét és iranyat kissé befelé téritik el. Az A/
centrifugdalis erd és a kiaddédo 0Oj derivacios szog is-
mét kisebb lesz, mint alloviz esetében a 6a volt.

A lefelé¢ haladd passziv kormanya csuklos tolat-
many er6jatékat a 6. abra mutatja be. Az 0/ eredd
oldalellenéllas tdmadasi helye és iranya tavolodik
a sulyponttol, az Ai centrifugalis eré és a 6; deri-
vécios szdg is nagyobb lesz, mint volt alléviz ese-
tében.

Mint ldthatjuk, az er6jaték holtvizben, felfelé és
lefelé menetben igen hasonlo, a f6 eltérés a deriva-
ciés szdég nagysagaban van. Hasonlitsuk &ssze
ugyanabban a kanyarban a merev és a csuklés to-
latmany altal sepert sdv szélességét (7. abra). Mint
az abrabdl kovetkezik, a merev tolatméanynal az
sm szélesség j6 megkozelitéssel

sm=1L sin 6+ B

ahol L a kotelék hossza, B a szélessége és b a deri-
vacids sz0g. A sepert szélesség tehat a tolatmany
szélességén és hosszan kivil csak a derivacios szog
nagysagatél fiigg. Csuklos tolatmanynéal a sepert
sav kozelité szélessége

sc=—sin 6+ B
A

\f <va
Af<Aa

Of <oa

0. abra
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Sm +Lsin<f+Bcosd+Ak-/Ib C =Lsind+B+dk-Ab

n C
Bcoso~B Ak~Ab
Ak~Ab
Sm ~ Lsindt-R Sc=~ sind +B
7. &bra
8. abra

Ha még azzal a megengedheté feltételezéssel
élunk, hogy a derivéaciés sz6g mindkét esetben — a
merev és a csuklds tolatméany esetében — kozel azo-
nos, akkor azt az eredményt kapjuk, hogy a ka-
nyarban a tolatmany szélességén kivil feleakkora
sav szukséges a csuklds, mint a merev tolatmany ré-
szére, ami azt is jelenti, hogy egyforma szélességl
hajotestekb6l osszedllitott csuklés tolatménybdl
kétszer olyan hosszu kotelék kozlekedhet ugyan-
abban a kanyarban, mint merev tolatmanybdl.

Vilagitsuk ezt meg szamszerd példaval. A kanyar
sugara legyen 300 m, s ezen egy 160 m hossz( me-
rev tolatmany 15° derivacidés szdggel haladjon at.
E koteléknek a sajat szélességén kivil 41,5 m széles
savra van sziksége az athaladashoz. Ugyanitt a
csuklds tolatHianynak sajat szélességén kivil csak
21 m-es savra van sziikséges. Ha csak ez a21 m all
rendelkezésre, akkor merev tolatmanybdl csak 80 m
hosszt kotelék fér bele a kanyarba. Nyilvanvalé
tehat, hogy a csuklés tolatméanynak keskeny, kanyar-

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

gos vizittonjelentds az elénye a merev kotelékkel szem -
ben. Vizsgalédasainkat tovabb folytatva, allitsuk
szembe a merev és a csuklds tolatméanyt abban az

#esetben is, ha mindkét kotelék aktiv kormannyal

van ellatva, — amikor tehat hatul két, barmely
iranyba allithatd, egymastdl fiiggetleniil mozgat-
haté és valtoztathato toléerejl propellerrel van fel-
szerelve, illetdleg, ha ezenkivil orrpropellerje is
van. El6nydsen hasznalhato ilyen célra a Z-hajtas,
Schottel Navigator, a Voith—Schneider hajtas stb.
(8. abra). Ekkor a merev tolatmany altal igényelt
sav szélessége kozelitbleg

Sm —+f

a csukldsé pedig
Sc=£H

ahol R a gorbuletnek a kotelék tengelyvonalaig
mart sugara.

Onmagaban véve ebben az esetben a csuklds to-
latmany még elénydsebbnek tlnik fel, mint az
elébb, hiszen sajat szélességén kivul a kanyarban
csak negyedakkora szélességd savra van szliksége,
mint a merev tolatmanynak. Ugyanolyan széles
Gton — ha a csuklés tolatmanynak csak egy csuk-
I6ja lehet — akkor ugyanigy kétszer olyan hosszu
csuklds tolatmany kdzlekedhetik, mint merev.

Ha azonban ezt az esetet is szamszer( példa ke-
retében vizsgaljuk és 6sszehasonlitjuk az el6z6leg
targyalt, derivacios sz6g képzésével athalado kote-
lékek esetével, igen érdekes végkovetkeztetésre jut-
hatunk. Ugyanis a 160 m hossz( merev tolatmany-
nak az elébbi példaban szerepl6, 300 m-es sugaru
kanyarban aktiv kormany esetén sajat szélességén
kival csak 11 m-re van sziksége — mig a 160 m
hosszl, passziv kormanyd csuklés tolatmanynak
ennél joval tobbre, 21 m-re! Orrpropellerrel ellatott
csuklds, 160 m hosszu tolatmanynak természetesen
sajat szélességén kivil még keskenyebb savra van
csak sziiksége: 3 m-re. A példabdlazonbanvildgosan
latszik, hogy a toléhajozasban nagyobb a jelentésége
az aktiv kormanynak,az orrpropellernek,mintacsuk-
I6s kapcsolatnak. A példara visszatérve, a 21 m
tobbletszélességl kanyarban, amelyen passziv kor-
manyu merev tolatmanybo6l 80 m hosszlUsagu fér
el, passziv kormanyu csukklés tolatmanybdél 16 m,
aktiv kormanyu, orrpropelleres merev tolatmany-
bél 225 m hosszu kotelék kdzlekedhetik.

Az aktiv korméany kell tehat, hogy az elsé lépés le-
gyen és a tolatmany csuklds épitése — kiléndsen
keskeny viziaton — csak akkor johet szdmba, ha
az aktiv kormany, az orrpropeller egymaga a me-
rev tolatményon nem tud eleget segiteni és ezen
kivil szikséges a csuklés kapcsolat is.
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NEMZETKOZ SZEMLE

Az Osztrak-Alpok Gjabb autopéalya-tervei

Az Alpok hegylanca, amely Magyarorszag hatéa-
ratdl Ausztrian, Svajcon, majd Francia- és Olasz-
orszag hatdran végighaladva a Foldkozi-tengerig
haz6édik, Eurdpa északnyugati és déli (Német-
orszég—Olaszorsz4g), illetve nyugati és déli (Fran-
ciaorszdg—Olaszorszag) részeit egymastol elva-
lasztja.

Az Alpokon at val6 kdézlekedés mindig nagy ne-
hézségekkel és jelent6s er6feszitéssel volt csak meg-
valésithatdé. A nagy alpesi vasdtvonalak és alagut-
jaik elkésziultéig — a XIX. szazad utolsé negye-
déig — inkabb csak akés6 tavaszi, nyari és a kora-
Gszi évszakokban lehetett a hegységen atkelni. De
a hirtelen érkez8 rosszid§-betérések még ezekben
az évszakokban is napokra, hetekre lehetetlenné
tették az Alpok fégerincén vald atjutadst; ilyen
esetek soran szdmos emberélet veszett oda. A fon-
tosabb hagok tengerszintfeletti magassagai altala-
ban 1300—2700 m kozé esnek, kivéve a Foldkozi-
tengerhez kozeles6 és az Ausztria keleti részén

l.Abra. Az Osztrak-Alpok autopalyai

fekvé atkelési helyeket, amelyek tengerszint feletti
magassdgai 900—1400 m koriliek.

A gépjarmi-kozlekedés altalanos elterjedésével
az Alpokon vald atkelés nehézségei Ujbdl elGtérbe
kerultek. Az els6 megoldds az volt, hogy télen a
gépjarmiveket vasati kocsikra raktak és a nagy
alpesi alagutakon vasuton szallitottdk azokat at.

Az utolsé évtizedben azonban tobb 0j Gt és ezek
részeiként nagy kozuati alagutak késziltek. Ezek és
a tervezett Gjabb autépalyak nagy alagutjai- is az
Alpok f6gerince alatt 1200—1300 m tengerszint
feletti padlyaszint magassadgban haladnak &t, illetve
kerliltek megtervezésre. Ily magassagig a gépjar-
m(forgalom folyamatossdga hé- és lavina-védé-
mvekkel, megel6z6 és olvaszt6-sozassal, tovabba
a korszer(i hoeltakarité szolgalattal még télen is
jol fenntarthato.

Az Alpok kdrnyékén levd orszagok — Ausztria,
Franciaorszdg, a Német Szdvetségi Koztarsasag,
Olaszorszag és Svajc —gépjarmi forgalma az el-
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mult néhdny év alatt ugrasszer(ien fejl6dott. Két-
ségtelenné valt, hogy ezen orszagok belsd és egy-
méas kozott fellépd kozati forgalmi igényeit a mar
megkezdett, épilé autdpalydk a lehet6ségek kere-
tei kdzott korszerdsitett régi' utakkal egyitt sem
lathatjak el.

Ezért olyan ajabb autépalyak tervei meriltek fel
— és azok nagyobb részét az Uthalozatfejlesztési
programokba mar be is illesztették —amelyek az
emlitett orszagok ugyancsak er6sen fejlesztend6
autout- és autdpalya-halozatdhoz csatlakozva, a
mai gépjarm(i-forgalom tébbszdrésének igényeit is
kielégithetik. Ugyanakkor — képletesen szélva —
ezek az 0j autopalyak a fenti teriileteket az Alpok
hatalmas hegylanca ellenére is egymashoz egészen
kozel hozzéak.

Az aldbbiakban e fejl6désnek Ausztriaval kap-
csolatos részét, a fontosabb ausztriai alpesi utakat,
valamint az épités alatt levé és programba vett,
tervezett vagy még csak javasolt autépélyakat vaz-
latosan attekintjuk.

MEGLEVO UTAK

Ausztria nyugati szélén halad a Lochau—Bre-
genz —Feldkirch véarosokat érint§ szovetségi ut.
Eszakra Lindaim at Minchen és Ulm, déli-e Svéj-
con &t, a 6,6 km hosszu S. Bernardino alaglton
keresztiul Milané iranyaban, keletre pedig Landeck-
ken &t ugyancsak Svajc és Olaszorszag felé van
kapcsolata.

A kovetkezd a Mittenwald—Zirl—Innsbruck-
Brenner (1370 m) Gt, amely délre Veronéba, északra
Minchenbe szolgéal; Zirlt6l nyugatra az Inn-volgy-
ben Svajcba, St. Moritzon és az 1817 m magas
Maloja-Passon &t Olaszorszagba vezet régi ut.
Landeckt6l délre az elébbi litbdl &gazik ki a Re-
schenpass-on (1508 m) és a Stielfser-Joch-on (2760
m) 4t az az (t, amelyiken &t az Adda-vdlgyében és
a Como-t6 mellett elhaladva Milandba lehet jutni
(a Stielfser-Joch az év kis részében jarhato).

1967 év nyardn vették hasznalatba a Felber-
tauern vamos utat, amely a kelet-tiroli Windisch-
Matrei kdzséget a Gr. Venediger és a Gr. Gléckner
kozott 1600 m magasan fekvd, 5,2 km hosszu alag-
Gton &t a Salzachtal-ban lev8 Mittersillel koti 6sz-
szc.

Bruck a. Salzach és Lienz k6z6tt hiuzdédik a leg-
inkdbb csak majus—oktober k6zo6tt, tilnyomoan
turistaforgalomra hasznalhaté Gr. Glockner-at; az
Alpokon 2500 m magasan, helyenként 14%-os
emelked8kkel halad at.

A Tauern szovetségi Ut (Salzburg—Villach) 10—
18—22%-0s emelked6kkel az Alpokat 1739 (Rad-
stadter Tauern), illetve 1641 m (Katschberg) ma-
gassagokban keresztezi.

Ausztria keleti felében az utak mintegy 900—
1200 m koril es6 magassagokban gy6zik le az itt
mar alacsonyabb hegygerinceket: Salzburg-Leo-
ben, Schoberpass, 849, m 18%-0s emelked6;
Wels-Leoben, Pyhrnpass 945 m, 10%; Wiener
Neustadt—Bruck a. d. Mur, Semmering 980 m;
W iener Neustadt—Graz, Wechsel 980 m, 10 és 18
szazalék; St. Polten—Kapfenberg, 18%; veégil a
Graz—Klagenfurt, Pack Sattel, 1166 m, 10%.

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

EPULO AUTOPALYAK

Az osztrak szovetségi Gthéaldzat forgalmi terhe-
lése 1951-1960 kozott 88%-kal [1], 1960 és 1964
kozott pedig tovabbi 50%-kai ndvekedett. Az el6-
z6leg felsorolt utak — az 1967-ben megnyitott
Felbertauern utat kivéve — az igy megnodveke-
ddit kdzati forgalmat a korszerl kdzlekedés bizton-
sdgi és gazdasdgossagi kovetelményei szerint —
jellemz6ik miatt — lebonyolitani mar nem voltak
képesek; ugyanis 3%-nal nagyobb emelked6kdn a
nehéz gépjarmivek tGzemeltetési koltségei rohamo-
san emelkednek, tovabba a régi utak teljesité-
képessége sem volt elegendé.

Ezért — és mivel az 1950-t61 bevezetett szfvet-
ségi asvanyolaj-adopotliék azt lehetévé is tette —
az osztrak szovetségi (thalézat palyainak kor-
szer(i megerdsitését az 1958—1962 és 1963—1967.
évi programokban, részben atépitésekkel is, jelen-
tésen el6revitték. Az 1965—1970. évi program Kke-
retében pedig 4670 km atmend forgalmi szévetségi
Ut meger@sitése és fagybiztos atépitése torténik
meg.

A szbvetségi uthalézat atépitésével parhuzamo-
san 1090 km hosszusaglu autdpalya-halézat épité-
sét is torvényben biztositottak. Ezekbdl 1965 év
végéig 336 km késziilt el és keriilt forgalomba [1].

Ebb6l az 1090 km hosszli autdpalya-halozatbdl a
kovetkez6k az alpesi autépalyak:

Sudautobahn (Bécs—Villach—Arnoldstein);

Salzachtal-Autobahn (Salzburg—Golling);

Inntal-Autobahn (Kufstein—Innsbruck);

Brenner-Autobahn (Innsbruck—Brenner) és a

Rheintal-A utobahn (Bregenz—Feldkirch).

Ezeknek az épitése is megkezdddott. Kozuluk
a Brenner-Autobahn — a csatlakoz6 olaszorszagi
folytatasa is egészen Modenaig — 1970-re legna-
gyobbrészt elkésziil. De a Klausen—Bolzano sza-
kasz befejezését, s igy a teljes Uttvonalét iscsak
1971-re varjak.

TOVABBI TERVEZETT AUTOPALYAK

A gépjarmiforgalom tovabbi ndvekedése miatt
Ausztridban az 1968 majus 1-én hatdlyba lépett
torvénnyel a szovetségi (thadlézatra vonatkozo
régebbi térvényt kiegészitették és ebben egyéb
rendelkezések mellett Ausztria autdpalya-haléza-
tdnak 0©Osszhosszusagat 1090 km-r6l 1780 km-re
emelték fel [6].

Ez a kiegészitd uthaldzati térvény egyebek ko-
z0tt Bécs és kornyéke autopalya-halézatanak fej-
lesztését, Bécsh6l északra, Wolkersdorf iranyaban
a csehszlovak hatarig 0j autopalya épitését, a
Schwechatig mar kész autopalyanak Ausztria ke-
leti hatdrdig valé meghosszabbitasat, tobb 0j alpesi
autopalya épitését és mar épités alatt allok meg-
hosszabbitasat iranyozza el6. Ezek a kdvetkezdk:

— Az Inntal-Autobahn-nak az Inn foly6 volgyé
ben Landeckig valé meghosszabbitésa.

— A Rheintal-Autobahn-nak Bludenz mellett el-
haladva Landeckig valé folytatasa.

— A Pyhrnautobahn épitése. Ez a fels6-
ausztriai Freistadt varostol északra, a csehszlovak
hatarrol — a Pragatol déli irdnyban tervezett autd-
palya folytatasaként — kiindulva. Linznél a West-
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autobahn-ba csatlakozik és vele 30 km hosszUsag-
ban kézés nyomon halad. Majd abbdl Sattledtnél
délkeletre tartdssal kidgazva a 945 m magas Pyhrn-
pass-on at, tovdbba Leoben és Bruck a. d. Mur
mellett elhaladva Grazba érkezik. Onnétpedig dél-
keletre irdnyulva Spielfeldnél éri el a steierorszagi
jugoszlav hatart (Maribortél északra 24 km-re).
Hossza a csehszlovak és a jugoszlav hatarok kozott
mintegy 380 km; ebbdl 350 km lenne 0 épités [6].

— A Tauernautobahn épitése. Ez az autdopdlya
a Salzachtal-Autobahn folytatasaképpen Salzbur-
got és Karintiat koti dssze. EI&sz6r nagyjaban dél-
keleti, majd déli iranyban haladva, az Alacsony-
Tauern fégerince alatt 6,2 km hosszu alaguttal
1340 m, a Katschbergen pedig 5,3 km hosszU alag-
Gttal 1200 m tengerszint feletti magassadgban halad
keresztil. Tovabb a Millstatti tonél és a Dréava
vélgyében vonul, végul Villachtdl keletre a Sid-
autobahn-ba csatlakozik. Elftervét 1965—1967
kozott méar a legmodernebb felvételi és szamitési
eljarasokkal kidolgoztak. Emelked6i altalaban 4%-
nal kisebbek; csupan a Tauern-alagut feljardin ter-
veztek rovid szakaszon 4,65%-ot. A 3,5%-nal na-
gyobb emelked6in a nehéz gépjarmlvek részére
harmadik nyomot is iranyoztak elé. Epitendd hosz-
sza 155 km (Salzburg és Villach véarosok tavolsaga
170 km). Vamos at lesz [2].

A kb. tizenkét év oOta ugyancsak vamos
Utként — tervezett, Un. ,,Autostrada Alemagna”
szintén a megval6sulashoz kozeledik; olaszorszagi
részén az els6é csakanyitést 1968 év 6szén megtet-
ték. Ez az Alpokat atszel6, tervezett autépalya
Velencétdl kiindulva, valdszin(ileg Cortina d’Am-
pezzo mellett elhaladva a Zillertal-on at Kufsteinig
vezetne és ott az luntai-Autobahnhoz csatlakozna
(onnét Minchennel Rosenheimen at a Salzburg—
muncheni autopalya révén lenne 0Osszekottetése).
Ha elkészil, rajta a minchen—velencei utazas
személygépkocsin 4—5 dra lenne. Elkésziilése ide-
jére a Salzburg—miincheni autdpalya tehermente-
sitésére Rosenheim és Miinchen kdzdétt Gjabb négy-
nvomu autopdalyat terveznek. Az Ausztridba esé
szakasza, mintegy 60 km, tébb mint 600 millio
DM-ba keriilne, amelyb6l kérilbelal 220 milli6 DM
esne a Zillertalban fekvé Mayrhofen és a kelet-tiroli
St. Jakob kozé es6 vonalrészen sziikséges 7 km
hosszu alagutra.

Ezen autopdlya osztrak szakasza épitésének
megkezdését pénzigyi nehézségek — oly aggaly,
hogy a beruhazéas a vambevételekbdl megtéril-e —
héatraltattdk. Erre nézve megnyugtatonak tekin-
tik, hogy a Felbertauern Ut és alagut beruhazasai
az eddigi bevételek szerint az el6iranyzott 8 év he-
lyett 5 év alatt visszatériilnek; de ugyanakkor tar-
tanak a tébbi alpesi autdépalya versenyétél. Arra
is utalnak, hogy az 1968-ban a Német Szdvetségi
Koztarsasagban fennallott ,,5 f6:1 gépjarm(”
arany (Ausztridban 1968-ban ez 7:1 volt) 12—15
év mulva 3:1 aranyra fog valtozni [9].

— A gépjarmforgalom igen er6s ndévekedésébdl
el6allott helyzet kdvetkeztében az 1968 év oktober
elején Innsbruckban tartott kozds értekezleten
Ausztria, Olaszorszag és a Német Szovetségi Koz-
tarsasag megbizottjai elhataroztdk, hogy a ilfi-
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lané —Stielfser Joch—Landed:—Lermoos—Garmisch
—Miinchen, illetve Lermoosbdl kidgazva a Ler-
moos—Kempten— Ulm nyomvonalon 0j gyors-
forgalmi utat létesitenek, amelynél az autépalya
jelleget biztositjak; épitését miel6bb megkezdik.
Ugyanakkor az Gt vonalvezetése tekintetében is
egyetértés alakult ki [8].

A Milan6—Stilfsi hagé—Lermoos—Miinchen (il-
letve Lermoos—UIm) gyorsforgalmi Gt Milan6bol
Lecco érintésével a CoTo-td keleti oldalan, majd a
Valtellina volgyben, az Adda folyé mentén, Bor-
miondal elhaladva, a 2760 m magas Stilfsi hago, az
Alpok fégerince alatt 1300 ni tengerszintfeletti ma-
gassagban épitendd, kb. 15,8 km hosszd alaglton
atériel Spondiniget.Onnét nyomvonala az 1508 m
magas Reschenpass-on, Landecken, az 1209 m-es
Fernpass-on és Lermooson &t a Zugspitze-tél nyu-
gatra elhaladva, Garmischt érintve Murnauba ér-
kezik. Ott a mar csaknem oddaig elkészilt Min-
chen—Lindau autépalyahoz csatlakozik. Lermoos-
tél Kemptenen és Memmingenen at Ulmig kidga-
zasa lesz. Esetleg a Fernpasstol Fissenen at a
Starnberg-t6 nyugati oldalan Starnbergbe, az
odaig mar elkésziultautopalyaig is lenne dsszekot-
tetése. Hossza Milanét6l Minchenig 498 km, az
ulmi kidgazéasé 152 km lesz. Nagy gazdasagi jelentd-
ségeért eurdpai at (,,E”)is lesz.

Az iit munkai Olaszorszagban jol megindultak
és mar ki is fejl6dtek. Bajororszagban Kempten és
Memmingen kozott egy keresztezésmentes, egy-1
péalyaja (kétnyomu) szakaszt mar forgalomba he-
lyeztek, Memmingen és Ulm kozott mar a kétpa-
lvéas épités folyik. Ausztridban el6szér a Reschen-
pass és Flssen koézé es6 részt egypalyas, 7,5 m szé-
les, keresztezésmentes autoutként épitik at és ké-
s6bb masodik irdnypéalyaval egészitik majd ki.

Az Osztrdk-Alpokat tehéat egy évtizeden belil
mar hat, észak—déli, illetve délkeletre iranyulo,
négynyomu autdpalya szeli majd at.

— Végiul, mint javaslatrol, a ,,Mirztal-Au/o-
bahn”-ro\ kell emlitést tenni [4]. Ez az autdpélya
a Sudautobahn-b6l, Wiener Neustadtnal kidgazva
a Semmeringet 890 m magassadgban 6,5 km hosszl
alaguttal keresztezve, a Mirz folyo volgyében dél-
nyugatra vezetve, Lainsachnal (Leoben kdzelében)
a Pyhrnautobahn-ba csatlakozna. Hossza 114
km, legnagyobb emelked&je 3%, a legkisebb iv-
sugara 500 m lenne.

A Mirztal-Autobahn létesitését az teszi sziiksé-
gessé, hogy a Mirztal kérnyéke Ausztria egyik
igen magas fejlettségl iparvidéke, s ennek kielé-
gitéséhez az ott haladé bécs—trieszti szbvetségi
Gtnak kozel 1400 db gépjarmi/é forgalmat kellene
egyes szakaszokon lebonyolitani, de erre az nem
alkalmas.

GAZDASAGI VONATKOZASOK

Az Alpok ausztriai részén at a nagyjabol észak—
déli irdnyban épulé, illetve tervezett autépalydk
hazankat gazdasagi tekintetben némely vonatko-
zasban kedvezd@tlentl érinthetik.

Ezek egyike az, hogy a hazanktdl 800—1000 km
kozati tdvolsagra es6 délnémetorszagi gyumolcs-
0s zoldségfelvevd piacok majd akkor, ha az épll6-



520

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

1. tablazat

A magyar és az olaszorszagi gyumolcs- és zéldségtermeléhelyeknek a délnémet piacoktél szamitott tarolsagkilonbsége

A szdllitasi tavolsagok tajékoztaté nagysagai, km

Termel6helyek kézpontjaitol

Minchenbe
MiITANODOL ... 500
Veronabol........ 450
Padovabél ......... 380
Kecskemétrdl 790
Atlagos szallitasi tavols.-tobblet Kecs-
KEMEItSl oo 347

illetve tervezett osztrak alpesi autépdalyakat for-
galomba veszik, az olaszorszagi hasonld termelési
kdzpontokbdl igen kedvezd utkdrilmények kozott
(az emelked6k csak nagyon rovid szakaszokon
haladjak meg a 3—3,5 %-ot, nagy teherbirasa és
nagy teljesit6képességli utak, kifogastalan palyak-
kal allanak majd rendelkezésre), 500—800 km ta-
volsagu attal mar elérheték lesznek. Az 1. tablazat
adatai erre kell§ tajékoztatd attekintést nyujtanak.

A tdblazatban felsorolt rendeltetési varosoknak
Magyarorszagtdl (Kecskemétt6l) szamitott egyit-
tes kodzepes szallitasi tobblet-tdvolsdga 310 km-re
tehet§. Ha 1,40 Ft/netto tonnakm szallitasi on-
koltséggel szamolunk, a 310 km tobblet szallitasi
tavolsag koltsége a szallitmany minden kg-ja utan
43,4 fillér; rezsivel egylitt azonban mintegy 52—55
fillér/kg.

Ezt a hatrdnyt — csak részben — a termények
érési idejének befolyasolasaval lehetne enyhiteni,
hacsak az nem jelentene nagyobb kiadasokat, hogy
hamarabb érkezzenek a piacokra.

A maésik kedvez8tlen hatas, amelyet orszagunkra
az Uj alpesi autopalyak megnyitasuk utan kifejt-
hetnek, abban foglalhaté 6ssze, hogy a Tauern-
autobahn Eur6pa északnyugati részéb6l, a Pyhrn-
autobahn pedig a Német Demokratikus Koztar-
sasagbdl és Csehszlovakiabol Jugoszlaviaba és az
egész Balkanra rovid és jo, gazdasagos fit-Ossze-
kottetéseket biztositanak majd, amelyek hazéank-
tél az e viszonylatba esé &tmend forgalmat részben
vagy tdalnyomdan elvonhatjak. Ennek a hatranyai
kétségtelenek lennének [3].

Megel6z6 kivédésére — kihasznalva kedvezd
foldrajzi helylnket, igen jo topografiai és meteoro-
logiai korilményeinket —a méar meglevd Sopron —
Keszthely—Balatonszentgyérgy autéutunkat keresz-
tezésmentessé téve és négynyomu autépalyain at-
alakitva, tovdbbé& azt ugyancsak autdpalyaként

: Regens- .
Ultnba Si uttgartba burgba Nirnhergbe Frankfurtba
520 610 603 660 790
510 600 580 610 780
540 630 480 540 800
920 1010 740 840 1100
397 397 177 237 310

a Dunantal délkeleti részébe a megfelel§ jugoszla-
viai csatlakozési hely iranydban meghosszabbitva,
lehetne eredményes lépést tenni.

Ennek a kérdésnek a miel6bb valé megvizsga-
lasa célszer( lenne.

A fent javasolt autopalya Eurdpa északnyugati
és délkeleti részei, kiilondsen pedig Belgrad és Béos
kozott, Magyarorszag nyugati részén at — a Bala-
ton érintésével — igen el6nyds, rovid és gyors 6sz-
szekoOttetést adna, amely a személygépjarmiivek
szamara az utazasi idd tartamdaban, a nehéz gép-
jarm(vek részére pedig id6ben és az lzemeltetési
koltségekben is figyelemremélt6 megtakaritast je-

lentene.
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PE3IOME

¢epeHu Takay: BeHrepckuii MeTos onpefeneHuns pasmepa ABUXEHNA MO WOCCEHHBLIM JOPOraM B NEPCNEKTUBE corerveeneenn.

Bypanewtckuii Mccneaosarensckuii Mincruryr LLlocceiiHbix [I0por B paMKe NaHNpOBaHWUA PasBUTUA CETU LLIOC-

CEVHbIX Jopor onpeaenin yaenbHblii ypoBeHb 06ecreueHHOCTM NapKa CpeacTB NepeBvKeHUin Mo LWOCCeHbIM a0~

poram. Ha OCHOBaHWM BbILIEYKa3aHHbIX W AEMOrpaUUecKMX JaHHbIX, MHCTUTYT BbIBEN 0XMaeMble PasMepbl ABU-

KEHWA N0 OTAENbHBLIM TUNam CPeACTB NepeABVKEHMNS [0 HAChILEHHOCTW. Ha OCHOBaHMM BbilLeyKa3aHHOW paboTbl

zi%g%p CTaTbW 3HAKOMUT UMTaTENEN C OXKMAaeMbIM Pa3MepoM BbIPaboTKM aBTONEPeABMKHBLIX CPeACcTB BeHrpum oo
-ro roga.

[-p3Hgpe Kepkanoii— g-p |7|0)Ke(*) Hafb: HaydyHoe pa3suTue CTPOMTENLCTBA M COAEPXKAHMUA KENE3HBIX JOPOT corrrennes

Cekuma no YKenesHogopoxxHoMy TpaHcrnopTy BeHrepckoii Akagemnn Hayk 3akoHuMna pa6oTy Mo COCTaB/IeHUIO
MEX[YHapOAHOTO COCTOSIHWS HKENe3HOAOPOXHOM TPaHCNOPTHOW Hayku.. [laHHas cTaTbsi SIBNAETCH OfHOW 13
pa3feNoB BbllLeyKa3aHHOro Tpyaa. ABTOpbI CTaTbM AAlOT MOJHBIN KPYroBO 0030p 0 BCEX BAXKHEWLLUX NpobneMax
PasBUTUS XKeNe3HOLOPOXHOIO ryT, 1 orHocsuLycs HAYYHO-UCCe[0BaTeNbCKUX paboTax.

LLaHgop NapuHy- a-p Kapoidi BeiixvHrep: Odopmnerme oKPeCTHOCTN aBTOMOGBUABLHBIX A0 PO T wooveeeeeescomeeemseesessessssssssssssssssssssssss

ABTOpPbI CTaTbW PacCMaTPUBAIOT 3CTETUYECKME MOTPEGHOCTU, CBA3aHHbIE C OOPMIEHNEM OKPECTHOCTI aBTOMOGM/Tb-
HbIX JOPOT 11 O{HOBPEMS CAeNar0T KOHKPETHOe NojpoGHOe NpejiodKeHne Ans CO3aHNM OTKPUTBLIX My3eeB /NSl Bbl-
CTaBNEHMs NaNEOHTONOMMYECKMX 3KCMOHATOB, HalEHHbIX NMPU CTPOUTENLCTBE BEHTEPCKO aBTOMOGU/LHOI 0poru
»M-T4.

Naéw by3a Ku: Bsaumocessb Mexpgy AvMamMeTpoM KONECa XENEe3HOLOPOXHOIO MOABUXHOIO COCTaBa, faBNeHUEM KO-
NECHBIX Map, CKOPOCTHH 1 COMPOTUBIIEHUEM P B JTD C A eurrrrrurnnnnnnnnnnnnssnnsssassssnsssessaesssessnessassssessssssesssessssssssssssssnsssnsssssssnnsnn

[BVXeHWe Mo Xene3HOA0POXHOMY myTw OKa3blBaeT GO/bLUOE KacaTeNbHOEe AaBneHKe Ha ronoeky penbca. C He-
MpepbIBHBIM POCTOM CKOPOCTM 1 pa3Mepa fiBUXEeHUs BblllieyKasaHHOe SBNeHUe BCE 6oree MMEeT GO/bLUIOe 3HAUeHWe.
ABTOp CTaTbW MOAPOGHO PacCMaTPMBAET B3aMMOCBSA3bL MeXay AaBNEHWEM Konéca U AUaMeTpoM KO/éca U Ha OCHO-
BaHMM 3TOrO CAENAeT BaXHble BbIBOABI O Pa3BUTUM COMPOTUBAEHNS pefibca NPUHUMAs BO BHUMAHUE MPW 3TOM OXU-
JaeMble NpeabsiBseMble TPE60BaHUs K NOABUXHOMY COCTaBY B NepCreKTUBE.

Mwuxali ToT: MpoeKT pa3peweHns TpaHCNOPTHOW npo6nembl ByaanewTa Bo BpeMss COBETCKOW PeCnNyBANKM o

ABTOp CTaTbW 3HAKOMWT YmMTaTeNeil ¢ NPOEKTOM MO CO3aHMIO CETU CKOPOCTHOM XKeNe3Hoi Joporn cToMNLbI, KOTo-
pbiii 6bin paspaboTaH B 1919-om rogy Bo Bpems BeHrepckoii CoseTckoil Pecny6nku. [laHHas CTaTbs COOGLUMAT
BakKHeliLLVe AaHHble N CTPOUTENbHbIE XapaKTEePUCTUKM 6 3an1aHNPOBaHHbIX CKOPOCTHBIX KeNe3HOA0POXHbIX -
HIIA.

O-p PepeHy, LLIMAO: Bo3MOXHOCTM MCNONb30BAHMSA HOBbLIX Pe3ybTATOB B 061aCTU UCCNEAO0BAHUA BO3AYLWHbLIX TOPMO-
30B C LeNbi0 YyBENNYEHNS 6E30MaCHOCTN ABUXKEHNA aBTOMOGUALHOTO TPAHCMOPTA ovvierreerssssssenesssssssssessssssssssesssssssssssssssssanees

[aHHas cTaTbsl 3HAKOMMUT uuTaTeseil ¢ HOBBIMM WCCEA0BATEIbCKMMU pe3y/ibTaTaMu, AOCTUMHYThIMKA B 06/1aCTU
[JeiicTBus 060pyA0BaHUs BO3AYLLUHLIX TOPMO30B aBTOMALLUMH. 3TU Pe3yNbTaTbl pPeann3ytoTcs NpK BbIGOpe TUMOB U
cofiepXKaHnn aBTOMALLVH.

®epeHy, LLIMAAWHI: XK écTKoe MM WapHUpPHOEe COEAMHEHME NPU OCYLW E€CTBAEHUMN CYJOXOACTBA TONKAY-6YKCUPOM covveerrnnnee

ABTOp CTaTbM CPaBHMBAET XKECTKOE W LUAPHUPHOE COEAMHEHMe B CNyyae MAcCMBHOFQ M aKTWBHOrO pyns. OH
[OKXKET, UTo Y To/IKaya-6yKcmpa 6onblie 3HaUEHe MEET aKTUBHBIIA PY/ib, T. €. HOCOBOI Nponennep, Yem LapHup-
Hoe coefyiHeHue. MocneaHee Ha UCKIHOUMTENBHO yskom BOAHOM MYTWM MOXHO MPUHSATL BO BHUMaHWe, U TO/bKO B
TOM CNyyae, ecii aKTUBHbIN PY/b B HEOCTaTOUHOM pasMepe YNpaBAseT XECTKO COEAUHEHHbIE GapXKN.

Me>kayHapofHblli O630p:

[a>Ka KOp60HI/IH: HoBble @aBTOCTPAABl B ABCTPUMCKUX A JTb T AX coiiririireiriniseirteeeseesesasetassesessssssesesssasesasassesesasesesasssesssssssssassssesssssesasassesasasess
CTaTbl KpaTKO 3HAKOMWT YMTaTesneil co CyLecTBYHOLWMMM U CTPOSALLMMI aBTOCTpagamu B ABCTPUIRCKUX-AfbNax.
Bcneg 3a 3TUM OH MHOPMUPYET ynTaTenel o 3annaHMpoBaHHbIX CTPOUTENbCTBAX aBTOMOBUILHBIX LOPOr U U3na-

raeét ux oXunpaemble B/IMAHNA Ha pasMepbl BEHITEPCKOro ABMXXEHUSA, Ha 3IKCMOPT BEHITEPCKUX OBOIJJ,EVI n (*)pyKTOB.
[anee oH caenaeT npea/oXeHne Ha CTPOUTENLCTBO O4HOWN HOBOW BEHIepCKOW aBTOCTPafbl.
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Ferenc Takacs: Methode der Bestimmung des aut lange Sieht zu erwartenden Strassenverkehrs in Ungarn...............

Das Budapester Forschungsinstitut fir Strassenwesen hat im Rahmen der Entwicklungsplanung des Landes-
strassennetzes das spezifische Versorgungen!veau des Strassenfahrzeugbestandes ermittelt und auf Grund
dessen und der demographischen Daten die zu erwartenden numerischen Werte der Sattigung je Fahrzeugart
abgeleitet. Der Verfasser gibt darauf gestltzt die bis 1990 auf den Strassen von Ungarn zu erwartenden Kraft-
fahrzeugleistungen bekannt.

Dr. Endre Kerkdpoly—Dr. J6zsef Nagy: Wissenschaftliche Entwicklung des Eisenhahnstreckenbaus und der Gleis-
UNTEENAITUNG ottt bt b b s e e b bt e b b e R e e £ e b e R e £ e A e b e £ e Eeheh £ e £ e b e b e e £eab e e beR e eeebeb e nen £ £ebeababab Sbebessabeseaeanaseas

Der Unterausschuss Eisenbahnverkehr der Ungarischen Akademie der Wissenschaften hat den internationalen
Lagebericht der Eisenbahn-Verkehrswissenschaft zusammengestellt. Die Studie ist ein Kapitel aus diesem
Werk, sie bemiiht sich einen vollen Rundblick sdmtlicher Entwicklungsprobleme des Eisenbahngleises und der
bezlglichen wissenschaftlichen Forschungsarbeit, bzw. der in dieser Hinsicht bestehenden Anforderungen zu
geben.

Sandor L6rinc—Dr. Karoly Weichinger: Gestaltung der Umgebung von Autobahnen.......

Die Verfasser werfen die asthetischen Anspriche im Zusammenh&nge mit den Autobahnen, bzw. ihrer Um-
gebung, auf, und stellen ausfiihrliche Antrage betreffend die Errichtun? von Museen im Freien neben der Au-
tobahn M 7 in Ungarn, fur die Demonstration von geologischen Gebilden, einheimischen Pflanzen, paléon-
thologischen Funden und arché&ologischen Ausgrabungen.

Lajos Bluza Kiss: Zusammenhénge des Haddurchmesscrs von Eisenbahnfahrzeugen, des Raddurekes, der Geschwin-
digkeit und der SChIENENTESTIGKEIT it b bbbt b et s bbbt b bbb ek et et eb b et et et nana

Wéhrend der Abwicklung des Eisenbahnbetriebes wird ein sehr grosser Beriihrungsdruck auf den Schienenkopf
ausgeiibt, dessen Bedeutung mit der Erhéhung der Geschwindigkeit und der Last stdndig zunimmt. Der Ver-
fasser untersucht den Zusammenhang zwischen Raddurchmesser und Raddruck ausfuihrlich und leitet daraus
wichtige Folgerungen betreffend das Eisenbahngleis und die Entwicklung der Schienenfestigkeit, ab, mit
Rucksicht auf die Anforderungen die kunftig durch die Fahrzeuge gestellt werden.

Mihaly Téth: Lésungsentwurf fur die Verkehrsprobleme von Budapest in der Zeit der Raterepublik......ccooiiiinnne

Der Verfasser gibt den Plan bekannt, der in 1919, in der Zeit tier Raterepublik, in der Hauptstadt beziglich
Ausgestaltung eines grossangelegten Schnellbahnnetzes ausgearbeitet wurde. Die Abhandlung gibt die wich-
tigsten Daten und Konstruktionsmerkmale der geplanten 6 Linien bekannt.

Dr. Ferenc Sid6: Anwendungsmadglichkeiten der neuen Forschungsergebnisse betreffend die Druckluftbremse zwecks
Erhohung der Sicherheit des KraftwagenVerKENTS ..t

Nach der Schilderung der Verzdgerungsdauer bei der Betatigung der Druckluftbremsvorrichtung des Kraft-
wagens, sowie der Sicherheitsforderungen, gibt der Verfasser die neuen Forschungsergebnisse bekannt, die bei
der Typenwahl, bzw. bei der Instandhaltungstatigkeit verwertet werden kénnen.

Ferenc Schilling: Starre oder Gelenkkupplung in der Schubschiffahrt ...

Der Verfasser vergleicht die starren und Gelenkkupplungen im Falle eines Passiv-und Aktivruders. Er weist
nach, dass das Aktivruder und die Bugschiffschraube in der Schubschiffahrt eine gréssere Bedeutung als die
Gelenkkupplung haben. Die Letztere kann nur auf besonders schmalen Wasserstrassen in Betracht kommen,
wenn das Aktivruder der starren Schubeinheit nicht gentigend Hilfe leisten kann.

Auslandschau:

Dezsé Korbonits: Neue Autobahnen in den Osterreichischen Alpen

Die Abhandlung beschreibt kurz die vorhandenen Strassen und die Bau im befindlichen Autobahnen in den
Osterreichischen Alpen. Anschliessend informiert er Uber die geplanten Autobahn-Bauten und behandelt deren
voraussichtlichen Einfluss auf den Verkehr in Ungarn und auf die Gemuse- und Obstausfuhr, dann beantragt
er den Bau einer neuen ungarischen Autobahn.
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RESUME Page

Ferenc Takacs: Methode de la déterinination prospective du trafic routier a attendre cn Hongrie ...,

L’Institut des Recherches de la Route a Budapest a déterminé dans le cadre des projets du développement du
réseau routier de la Hongrie le niveau de I’équipement du pare des véhicules routiers et sur la base de celui-ci
on a déduit — pour les differentes espéces des véhicules — les valeurs exprimées en chiffres a attendre jusqu’a
la saturation. L’auteur expose sur eette base les rendements des véhicules automobiles k attendre sur les
routes de la Hongrie jusqu’a 1990.

Dr. Eridre Kerkapoly—Dr. J6zsef Nagy: Développement scientiiique de la construction et de I’entretien de la voie
T T T OV IAIT B bbb bbb bbb bbb bbb bbb bbb bbb bbb bbb bbb bbb bbb

La Sous-Commission des Communications ferroviaires de ’Académie des Sciences de Hongrie.a fait un tour
d’horizon de la science des communications ferroviaires. L’étude constitue 1h chapitre de cette enquéte. Les
auteurs tachent de faire un tour d’horizon complet sur tous les problemes importants du développement de la
voie fen(’jroviagire ainsi que sur le travail des recherches scientifiques y relatives et sur les demandes présentées
sur ce domaine.

Sandor Lérinc—Dr. Karoly Weichinger: La construction des alentours des autorOULeS.....coeiieeeeeeeeeeeee e

Les auteurs posent les demandes esthétiques se présentant en rapport avec la construction des autoroutes et
de leurs alentours et font des propositions détaillées concernant I’établissement de musées en plein air a cons-
tit-uer des formations géologiques, des plantes indigenes, des trouvailles paléontologiques, des explorations
archéologiques & coté de lI’autoroute M-7 en Hongrie.

Lajos Buza Kiss: Connexion entre le diamétre de roue du véhicule ferroviaire, la pression de la roue, la vitesse et
18 FESISTANCE AU T AT 1ottt

L’exploitation ferroviaire se déroule en exergant une trés grande pression de contact sur le champignon du rail
dont I'importance devient toujours plus grande a cause de I’accroissement de la vitesse et de la charge.
L’auteur examine d’une fa?on approfondie la connexion entre la pression et le diamétre de la roue et tire de
celle-cides consequences importantes concernant le développement de la voie ferroviaire, de la résistance
du rail en tenant compte des exigences que souléveront prévisiblement les véhicules dans I’avenir.

Mihaly Téth: Projet pour la solution des problemes de communications de Budapest & Pépoque de la Républiquc
S CONSEIIS bbb E bbb bbb R bbb bbb bR bR bbb bbb bbb bbbttt

L’auteur expose le projet qui a été élaboré en 1919 4 I’époque de la République des Conseils en Hongrie pour
le dévelopgment d’un réseau express d’une grande étendue dans la capitale. L’étude décrit les données princi-
pales des 6 lignes projetées et leurs caractéristiques de construction.

Dr. Ferenc Sidé: Possibilités de I’utilisation des résultats nouveaux sur le domaine de la recherche des freins a air
comprimé pour augmenter la sécurité de la circulation des automobiles

Apros avoir esquissé le temps de retard dans le fonctionnement des installations des freins & air comprimé
des automobiles et les exigences de la sécurité, I’auteur décrit les résultats des recherches recéntee qu’on peut
faire valoir l6ra du choix du type et de I’activité de I’entretien.

Ferenc Schilling: Accouplement rigide ou accouplement & articulation dans la navigation & pOUSSe .....ccccoevevivcccnnnee

L’auteur compare les accouplements rigides et les accouplements & articulation dans les cas d’un gouvernail
passif et actif. Il démontre que le gouvernail actif, I’hélice de nez, a une importance plus grande que I’accoup-
lement & articulation. Ce dernier n’entre en ligne de compte que sur les voies navigables particuliérement et-
roite ou le gouvernail actif ne peut pas assez aider k la péniche poussée rigide.

Revue Internationale:
Dezs6 Korbonits: Autoroute récente dans les Alpes autriChiBNNES ..o e

L’étude expose briévement les routes existantes dans les Alpes autrichiennes ainsi que les autoroutes sous
construction. Aprés il renseigne sur la construction projetée d’autoroutes, esquisse I'influenee de celle-ci a at-
tendre sur la circulation en Hongrie, & I’exportation des légumes et des fruits et fait une proposition pour la
construction d’une nouvelle autoroute hongroise.
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SUMMARY Page

Ferenc Takacs: Evaluation Method of the Prospective Road Traffic in Hungary

In the framework of the planning scheme of the national road system development the Budapest Road
Research Institute has evaluated the specific provision level of road vehicle stock and based on that and on
demographic data it has derived numerical values of each kind of vehicles to be expected until saturation.
On this basis the author describes the motor vehicle performances to be expected on the roads of Hungary
until 1990.

Dr. Endre Kerkapoly—Dr. J6zsef Nagy: Scientific Development of the Construction of Railway Tracks and of their
Y LN (T 0 [ o] RSOOSR PP

The Railway Transport Subcommittee of the Hungarian Academy of Sciences has collected the international
situation report of railway transport sciences. The study represents one chapter of that work. It makes an
attempt to give a full picture of all important development problems of the permanent way and of the related
scientific research work as well as of the relevant requirements, respectively.

Sandor Lérinc—Dr. Kéaroly Weichinger: Shaping- of the Environment of MoOtorways.......cocvevvieveivncinniinseneeiesens

The authors raise the aesthetic requirements related to motorways and their environment, respectively, and
suggest the establishing of open-air museums by the side of the motorway M-7 in Hungary for the exhibition
of geological formations, indigenous plants, palaeontological finds and archeological excavations.

Lajos Buza Kiss: Connection of the Diameter of Railway Vehicle Wheels, of the Wheel Load, of the Velocity and of
LTI U IS =T 0o 1 OSSOSO S USSR

The railway traffic takes place by exerting a great contact load on the railway head, the significance of which
increases more and more with the growth of the speed and load. The author investigates in detail the con-
nections between the wheel diameter and load and derives important consequences for the development of the
railway track and rail strength regarding to the requirements to be expected on the side of vehicles.

Mihaly Téth: Draft Solution of Communication Problems in Budapest at the Time of the Republic of Councils ....

The author describes the plan elaborated in 1919 at the time of the Republic of Councils for the establishing
of a large-scale rapid transit system in the capital. The study informs on the main data and constructional
features of the planned 6 lines.

Dr. Ferenc Sid6: Possibilics of the Utilization of New Research Results in Air Braking for the Sake of the Increasing
of Safety Of AULOMODIIE T raTFiC it be st sa et e et e b e ene e

After having outlined the delay time occurring in the functioning of automobile air braking installations and
the safety requirements the study describes the new research results that can be realized in the choice of types
and at the maintenance activity, respectively.

Ferenc Schilling: Rigid or Articulated Coupling in Push-Boat Operated Navigation.........ccccooeoeininieiennncennenceene

The author compares the rigid and articulated couplings in the case of an active or passive rudder, respectively.
He demonstrates that the active rudder and the bow-propeller have more importance in pushed operating
than the articulated coupling. The latter can be taken into consideration only on extremely narrow waterways,
if the active rudder can’t give enough assistance to the rigidly coupled barges.

Foreign Review:
Dezs6 Korbonits: New Motorways Of the AUSTHAN A TP S ..

The study briefly describes the existing roads of the Austrian Alps, then the motorways under construction.
Further it informs of the planned motorway constructions and shows their influence to be expected on the
traffic in Hungary and on the export of fruits and vegetables then it suggests the construction of a new Hun-
garian motorway.
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