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[O-p Bana Liapa: BocrnomuHaHue Ha NepBYl0 BEHTEPCKYH0 XKENe3HY A0POTY C MAPOBOM TATOM ..ccceveivriereoeririeseesenens
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ropofioB M B YACTHOCTY BO3pacTaroLLIMU NPO6/ieMamMy ropoaCKOro TPaHCMopTa, BO3MOXHOCTSIMU PELLEHUS BbiLLe-
yKa3zaHHbIX Npo6nieM, Nofpo6HO MOKasbiBas Mpy 3TOM T. H. KOPWOPHYIO KOHLEMUMIO 1 eé NpeumyLecTsa. Hako-
Hel, OH B 0BLUMX YepTax 06pUCYeT OXUAAeMble MepPCrieKTUBHbIE MPOG/EMbI, BEHIEPCKON JOPOXHOM MOTOpU3aLmN.

MeTp Typ: MMpeanoxeHne ANs YyBeNMUEHUS TPY30MOAbEMHOCTU XKENe3HOAOPOXHbIX MyTeid C MOMOLLbIO NpesBOpPU-
TeNIbHO-HAMPSKEHHbBIX XKeNe306eTOHHbIX MAblT

YBeINUeHMEe FPY30MOALEMHOCTM MECT NMPUEraHNs LLUMas B YKe/e3HOAOPOXHOM nytu MOXHO AOCTUFaTb MyTEM YK-
NafKn NpeABOPUTENbHO-HANPSXKEHHBIX JKeNe306eTOHHbIX MVT Ha ocrosnyio MIOWIAAKY. [laHHAs CTaTbA 3HAKOMUT
yuTaTeneli C Yexoc/I0BaTCKUMM KOHCTRYKLVISIMUA YKeNe306eTOHHbIX MIUT U pesy/ibTaTamy NpoBeagHHbLIX IKCMepu-
MEHTOB.
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ABTOp CTaTb/ 3HAKOMWT uMTaTeNeld ¢ MCTopWeld CyloX0ACTBa Mo [ipaBe OT Hayasia NapoXoACTBa Mo peke (OT cepe-
JVHbI NMPOLLIIONO BEKA) 6qo HaYasia BTOPO MMPOBOM BOMHbI. OH MOKA&KET UMTATENSIM Pa3BUTUE BOAHOIO nyru W €ro
MOpTOB, YBeNMUeHWe 00bEMA MEPEBO3KM 1 ero crafd. AKTYa/lbHOCTb [aHHOI TeMbl 0GBSICHSIETCS TeM, YTO CHOBA Mo-
CTaBW/IM Ha MOBECTKY fiHSA MPO6/eMYy pean3auy BOAHOMO ny+w [paBbl B pamMKax BEHrepCKO-toroc/iaBckoli Ko-
onepaLym.

O-p ®epeHy Wugo; byganewtckas MexayHapogHas ApMapKa B 1971 TOAY  weeeeeiiiiiiiiiiiiiiiiee et e e e ee e e e e

OTUET 12éT 0630p 06 06LUMX pesynbTaTax by/aneluTcKoii SPMapKy HbIHELLHEro rofja. ABTOP CTaTby BC/Ej 38 STUM
[AET MOAPOGHLIN OTUET 0 HOBMHKAX >Kene3HOAOPOXKHOr0, aBTOMOGU/ILHOMO, BOAHOMO M BO3AYLLHOMO COCTaBa, 06
OKMOAEMbIX FNIaBHbIX HaMpPaB/IeHUsIX TEXHWUUECKOTO PasBUTUS.

MaTap KepecTu: Be30NacHOCTb ABUXKEHUSA XKENE3HOA0POXKHbIX COCTABOB MO KPMBLIM y4yacTKaM MOAbe3fHbIX MyTeil,
VNMEIOLLUX MAMBIE PAAUYCHI KPUBDBIX  wevviveiiteiesesuesessessesessesessesessessssessessssessssesssessesessessssessasessesessesessensesessesessessssensssenseses

Mo Mopy4eHUIo MUCCe0BaTeNIbCKON OpraHM3aLmMy MexayHapoaHoro >KenesHogopoxHoro O6luectea (OPE), Gy-
[aneLTCKUM Hay4Ho-VIccnefoBaTeNbCkUM U ncruryrom 2KENE3HOAOPOXHOTO TpaHcnopTa 6bUi NpoBefeHb! WC-
CNefoBaHVs U SKCMEPUMEHTBI M0 BblILLieyKasaHHOM TeMe, aKTyaslbHOCTb, KOTOPOl AAET OCYLLECTB/IEHME Mepexofa
YKeNe3HbIX J0POr Ha aBTOCLIENKY. ABTOP CTaTbM MOAPOGHO MOKAXKET pPeLLeHWe JaHHOW NpoGrieMbl MyTéM YKNaaKU
BKNaablLeB. TakuM 06pa3oM MOXHO OCYLLIECTBUTL aBTOMATUYECKOE CLEM/IeHNe MOABMKHOIO COCTaBa U B MasibIX
KPUBbIX, VMEIOLLX Paanycbl KPUBbIX 75—35 METPOB.

Me>xayHapoaHblli O630p:
O-p NwTean TypaHn: KoHepeHumsa TpaHcnopTHOro MHcTuTyTa B r. XKUAMHa ,,00 YBE/IMYEHUN >KENe3HOLOPOXKHbIX
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Cratbsl 3HAKOMUT umTaTesnieli ¢ CofgpXKaHMeM OCHOBHbIX AOK/IALOB, MPOUMTAHHBIX Ha BblLLIEyKa3aHHOW KOHde-
PEHLMM, OpraHm130BaHHOI oceHblo 1970, roga 1 ¢ Tembl CAMbIMU CYLLIECTBEHHbLIMW OMNPEAENEHVSIMUA, NMPMHECVBLUMMM
HOBble pe3y/bTaTbl B 06/1aCTV Aa/IbHENLLIEr0 PasBATMS HayUHbIX MPUHLIMMOB 1 METOLOB U B 06/1aCTW MPUMEHeHUs
3TUX MPUHLWMOB M METOMOB & YEXOC/IOBATCKUX ycnosusnx.
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Emlékezés els6 g6ézlizemd vasutunkra

Dr. CZERE BELA

Otnegyed évszazaddal ezel6tt, 1846 julius 15-én
nagy eseményt tUnnepelt az orszag haladd kozvéle-
meénye : megnyilt hazankban — Eurdpa tizenegyedik
orszagaként — az els6 g6ziizem(i vasutvonal, Pest
és .Véac kozott.

E torténelmi esemémijt a korabeli sajto lelkes hangu
cikkei kommentaltak. ,,Megnyilt tehat elvégre. Mit
régen Ohajtank, minek mindenesetre meg kellett tor-
ténnie, de mit a’sok halogatas utdn mar szinte nem
mertiink hinni, csakugyan elértik. A’ kdzponti vasut
készen lev6 részei, a’ pest—vaczi vonal jul. 15-én
valdsadggal megnyittatott”.1

Az 6rém hangjaba vegyuld kesernyés utalds nem
volt alaptalan. Els6 ,igazi” vasutunk megszlletését
sok nehézség, éles gazdasagi és kozéleti harc elézte
meg. Most, a 125 éves évforduldn érdemes felidézni

1Pesti Hirlap, 1846. jul. 17-i sz.

1. 4bra. A pest—vaci vonal helyszin-
rajza. (Eredetije a Kozlekedési Muze-
umban lathato)
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ezeket az eseményeket, emlékezni a magyar kozlekedés
torténetének e fontos lapjaira, amelyek egyben a
nemzet felemelkedéséért, fliggetlenségéért kiizdd re-
formkorszak eszméit és torekvéseit is hiven tukrozik.

A XVIII. szazad végén Magyarorszag feudalis
agrarorszag, er6s politikai és gazdasagi fiiggésben
Ausztriatol. Altalanos gazdasagi fejlettsége — igy

kozlekedése is —jelentésen elmaradt Eurdpa nyugati
orszagaitol.

A XIX. szazad fordul6jan azonban — a héborus
viszonyok kozt —megnétt a kereslet a magyar agrar-
termékek irant, élénkllt az aruforgalom az osztrék
tartomanyokkal és mas orszagokkal.

A nodvekvd forgalom eredményeként megersodott
a magyar kereskedelmi toke, a keresked6k és a nagy-
birtokosok manufaktaréakat, ipari Uzemeket alapi-
tottak és megkezdddott a hazai ipari téke kialakulasa.
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A termelés és a kereskedelem ndvekedése azutan
egyre jobban ellentétbe kerlli a kozlekedés — a
kozuti és vizi kozlekedés — elmaradott allapotéval.

Ezért mar 1790-ben az orszaggylilés
bizottsdgot kuldott ki, amelynek egyik fel-
adata volt a kozlekedés allapotanak tanulmanyozéasa
és a fejlesztésére vonatkozd javaslattétel. Ezt kdvetben
a hazai kozutak és viziutak kiépitése szinte allanddan
napirenden volt, noha kevés gyakorlati sikert ho-
zott. Felismerve, hogy a feudalis megkdtottségek
megsziintetésének, a mezOgazdasag, az ipar és a
kereskedelem fejlesztésének egyik legfébb feltétele
éppen az elmaradott kdzlekedési viszonyok felszamo-
lasa, ez a torekvés a reformkor vezetGinek egyik f6
programpontjava Vvalt.

A reformkorszak elsd évtizedeiben e torekvések 0j
kozutak épitésére, a meglevik jobb, szakszer(ibb fenn-

3. 4bra. A ..Heves** g6zmozdony, egyike
a Magyar Kozépponti Vas(ti Tarsasag
els6 vontaté jarmiveinek
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2. 4bra. A vonal Unnepélyes megnyitasa
1846. jalius 15-én: a f(t6haz épilete
el6tt all az elsd szerelvény, gyllekezik a
meghivott kdzonség

tartasara, afolydk szabalyozasara, csatornaépitésekre,
a hajozas fejlesztésére iranyultak. Késébb, a XI1X.
szdzad masodik évtizedében kezdett csak az érdek-
I6dés a vasutépités felé fordulni.

Az 1825—27. évi pozsonyi orszag-
gyGlés is orszdgos bizottsagot alakitott a kozle-
kedés, a kereskedelem fejlesztésére vonatkozd javaslat
kidolgozasara ; ebben a javaslatban tesznek elGszor
emlitéstorszaggydlésiiratainak vasutrdl (,,duc-
tusferrei””), mint a kereskedelmet elémozdit6 magan-
vallalkozasokrdl, — a hid- és csatornaépitésekkel
egylttesen. A javaslat kijel6lte azt a 12f§ Gtvonalat,
amelyet teljesen ki kell épiteni. Els6ként emlitette a
Buda —Pest—Bécs (illetve Ausztria hatara) viszony-
latot, ami jelzi ennek a forgalmi irdnynak els6dleges
fontossagat az orszag akkori viszonyai kozt. Igen
nagyjelentdség(i elvet is kimondott a javaslat, amikor
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4. abra. Az els6 pesti ..ind6haz"
homlokzata, amely a mai Jokai (akkor:
<*yar) utcara uézett

elismerte a vasut-, a hid- és a csatornaépité magano-
sok dijszedési jogat, tehat azt az elvet, hogy a dij-
fizetés mindenki szdméra kotelez6, — alapveten
érintve ezzel a nemesség 6si kivaltsagait.

Noha ez a tervezet csakjavaslat maradt, az 1825—
27. évi orszaggydlés meégis jelentds lendlletet adott
a hazai kozlekedésigy fejl6désének.

A vasUt el6nyei az 1810-es évektdl valtak ismertté
hazankban. Annak ellenére, hogy a fa-npom-
paiyat egyes banydkban mar a XV —XVI. sza-
zad Ota Magyarorszagon is hasznélték, felszini 16-
vasutak nalunk sokaig nem épliltek, pedig a nyugati
I6vasutak sikerei2 —pl. Széchenyi Istvan
utazasai révén is — ismertek voltak. Késébb, a 30-as
években mar a gbzizem(i vasitokra vonatkozo ked-
vez6 hirek is eljutottak hozzank. Mindez fokozta a
kozvélemény érdekl6dését az Uj, korabban soha nem
képzelt szarazfoldi szallitasi teljesitményekre képes
kozlekedesi eszkdz irant.

A gbzvontatés gyors sikerei ellenére is mutatkozott
azonban bizonyos tartézkodas — s6t ellenszenv is —
a g06zlzemmel szemben. Ez az Gjjal szembeni bizal-
matlansag mellett kilénosen a tbkeszegény or-
szagokban, igy hazankban is —egyfel6l a nagy téke-
igénnyel, masfel6l a viszonylag gyér forgalommal
magyarazhatd. Mindamellett a vaspalyan valé von-
tatas gazdasagi elényei, a kozvitdkéhoz viszonyitott
kb. N10-nyi vonoer6sziikséglet tapasztalatai vitatha-
tatlanok voltak. E két ellentétes hatas eredmeényezte,
hogy szamos orszagban |6vas utakat eépitettek
olyan idészakban Is, amikor a fejlett europai alla-
moklk()an mar kizarolag g6zizem( vasutakat Iétesi-
tettek.

Hazéankban is az elsé két vaséit I6vasitként épult
meg.

- Az els6 kozforgalmd l6vasat 1801-ben nyilt meg
Angliaban, London kézelében, Croydon és Wanswoorth
kozt, el6szor az aruszallitds, majd egy évvel kés6bb a
személyszallitas céljara. A kontinens els§ személy- és
aruszallité lévasuatjat pedig 1825—32 kozt épitették
meg Linz és Budweis kozt.
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A legels6 az 1827-ben megnyilt révid, 7,6 km
hosszi pest—k 6banyai ,lebegb6vasat”
volt, amely funkcidjat tekintve varoskornyéki aru-
szallitd eszkoznek mindsithet6. A figg6vasati rend-
szer e korai, viszonylag kis beruhdzast igényl6
elédje — mdszaki tokéletlensége, gyenge Kkivitele,
de nem utolsé sorban a kdzuti fuvarosok konkuren-
cidja miatt — kudarcra volt itélve. 1828 tavaszan
Uzemét beszlintették, palyajat elbontottdk. Ez a bal-
siker bizonyara nagy szerepet jatszott abban, hogy
az Ujabb vasutépitésre 11 évet kellett varni.3

Id6kozben a vasuti technika, a vasutugy fejlédése
kalfoldon nagy lendletet vett.* A vasutépitések hirei,
a kifejlédd szakirodalom lassan nélunk is a vasut-
épitést tették a kozlekedésfejlesztés kdzponti kérdéséve.

Széchenyi Istvan, a reformkorszak koz-
lekedéspolitikajanak vezet§ egyénisége kezdetben erd-
feszitéseit a vizi kozlekedés fejlesztésére, az Alduna
szabalyozasara, a g6zhajézas megteremtésére, a
Lanchid épitésére osszpontositotta. 1830-t6l kezdve
azonban torekvéseiben a vasUtépités egyre nagyobb
szerepet kap, ismételten emliti is hires ,Hitel”,
,Vilag”, ,,Stadium” c. munkaiban. Kulfoéldi uta-
zasai soran nemcsak a ldvasutakat, fuinem az Uj
g6zizemd vasutakat is megismerte. A ,,Hitel”-ben
még a maganvasuti vallalkozas mellett foglalt allast,
a ,,Stadium”-ban azonban mar felveti az allamkolt-
ségen torténd vasutépités gondolatét.

Amikor az els6 g6ziizem(i vasutak az eurdpai kon-
tinensen is megnyiltak és a tervezett osztrak vasut-
épitések hirei is ismertté valtak, a vasutak szilksé-

3L. bévebben dr. Ozére Béla: A pest-kébanyai prdba-
vasut torténete, Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1957.
évi 7—8. sz.

4 1825-ben nyilt meg Anglidban a Stockton—Dar-
lington kozti vasut, tilnyoméan l6vontatassal, de mar
Stephenson 3 g6ézmozdonya is résztvett a forgalomban.
Az els6 kizarélag g6zizem( vasutat Liverpool—Man-
chester kozt 1830 szeptember 15-én nyitottdk meg,
altalaban innen szamitjak a vasut torténetét. A konti-
nens elsé gézizem( vasUtjait pedig 1835-ben helyezték
lizembe Belgiumban (Brisszel—Malines) és Németor-
szagban (Nurnberg—Firth).
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ne,6ségének felismerése Magyarorszagon is Aaltala-
gossa valt.

Ausztridban Franz Riepl, a bécsi Poli-
technikai Intézet tanara 1829-ben az egész Mo-
narchiéra kiterjedd vasuthalozat tervét hozta nyilvéa-
nossagra. E terv részeként Rotschild, a leg-
nagyobb bécsi bankar 1835-ben engedélyt kért egy
Becs—Lemberg kozott megépitendd vasutra és néhany
mellékvonalra. A tarsasdg ,Kaiser Ferdinands
Nordbahn’ néven alakult meg és elhatarozta, hogy
fovonalabol (Gunsendorf allomashol kiagazva) po-
zsonyi szarnyvonalat létesit. Egy masik osztrak
bankar, baro 8 ina pedig 1836-ban a Bécs—
Bruck—Gy6r vonalra, az ebbdl kidgazo két mellék-
vonalra, valamint a Gy6rt Sopronon &t Bécsujhellyel
Osszekotd vonalra kapott elémunkalati engedélyt.
E tervek és elképzelések, minthogy kizarolag az osztrék
galfdl?ségi érdekeket szolgéltédk, nagy vitat valtot-
tak Ki.

Ilyen korulmények kozt Ult dssze az 1832—36. évi
pozsonyi orszaggyllés, amely targyalta
az orszag kereskedelmét el6mozdito maganvéllalko-
zasok kérdését. A javaslatot ugyan nem a vasUtépités
ugye, hanem a Pestet és Budat osszekoté allando
hid, létesitésének elvi kérdései tették sziikségessé. Végil
is azonban a vita a vasUtépités szempontjaival rend-
kivil kiszélesedett és létrejott az 1836. évi XX V.
torvénycikk, amelyetaz els6 magyar vasuti
térvénynek tekintink. Maga a torvény azon-
ban nemcsak a vasutokrél, hanem a csatornak, hidak
épitésérol is intézkedett.

Ez atorvény — olyan id6szakban, amikor Magyar-
orszagon vasutépités (eltekintve az emlitett pest—
k6banyai kisérlett6l) még egyaltalan nem volt —
allastfoglalt egy sorfontos elvi kérdésben, amelyeknek
rendezése a kés6bbi fejlédés szempontjabdl alap-
vetéen fontosnak bizonyult. A reformok hivei heves
vita utén elérték, hogy a torény attorje a nemesi el6-
jogokat, kimondva, hogy a szallitasi dijak fizetése
alol a rendi kivaltsdg nem mentesit. Rendezték to-
vabbd a magéanvallalkozéknak adhaté kedvezménye-
ket, a tarifa megallapitdsdnak modjat, a kisajéatitas
kérdését, tovabba kijelolték az 1825—27. évi orszag-
gy(ilés bizottsaga altal javasolt 12 f6 Gtvonalat (ki-
egészitve azt a 13. Gtvonallal) a leendd legfontosabb
vasutvonalakként.

Ezt kdvetben jott létre hazankban a masodik
Ié6vasit, Pozsony és Nagyszombat
kézt, annak érdekében, hogy Pozsony kornyékét be-
kapcsolja a vasuti forgalomba és az osztrak tervek
szerint kiépitend6 Pozsony—Bécs-i vonal révén
Osszekdsse a Monarchiaf6varosaval. 1838-ban alakult
meg a tarsasdg, Pozsony—Nagyszombati Els6 Ma-
gyar VasOttarsasdg néven. Az els§ vonalszakasz
1840-ben nyilt meg Pozsony és Szentgydrgy kozott,
mig a teljes 49,5 km hossz( vonal kiépitése csaknem
9 esztendeig tartott. Az utolsoként megnyitott, Nagy-
szombatig terjed6 vonalrész atadasara 1846-ban,
tehat abban az esztend6ben kerdilt sor, amikor mar az
elsé g6zlizem(i vonal is megnyilt hazankban.

Noha a vasut forgalma felulmualta az elképzelé-
seket, nem bizonyult rentabilis vallalkozasnak, féként
a magas palyaépitési és fenntartasi koltségek miatt.
Csak nagy er6feszitéssel, a vasut érdekében kifejtett
propagandaval —a vasut megmentéséért Kossuth
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Magyar kflzémmonli vas\W.
Min<i“>inapi menetrend "1846-dik én Julias 15-ét61 Augustus 15-keig.

;V»lag beinkkel Jeldlt vonatok egriedil Gnnep, é* va-
sdrnapokon érvényesek.

Fnvarok, Eqoipegek és lovak atéllitdsa tovabbi hirdetésig elmaradt.

Kisdedek két éve* koruakig 6lben tartva bérmentesek. Gyermekek két év«
tot tiz éve* komakig minden oezlaly( koraikban az arjegyzék szerinti
menetbér felél fizetik.

Minden utaz6 25 Pontnyi poggyaszt bérmentesen vihet magaval, hogyha
ez Ul6helye alatt elfér.

Jr t. ez. utasok minden vonat induldsa el6tt legaldbb egy negyedéraval
megjelenni, valamint a* kozben es6 alloméasokon a’ vonat érkezését /
megvarni kéretnek. .

A’ pénztarak 5 perezczel, a’ poggyasz szallitasi hivatalok fél 6raval az in-
duiés el6tt bezératnak.

S4.it./
A vonatok naponként indulnak:

Regjei 8 6rakn Reggel 8 6rak
,Bébit. 3 6nk.f Pestr6l Palotara, Sues- Délben 12re j Viaezréi Btmakeeiire,
IBérat. % am ( kés*iré és Yaczra. Estre Y* éra Palotara és Pestre

i Esive *4 Itt Estve 8 érakor

mseggel *A 9rcA Reggel % 7rt\
1Béarul. % Itti Palotarél Dunakeszire Bélben VI 6r) Bunskesalrol Paletira
% 4drei és Vac*«. Esjyed orakorj ét PMire.
Estve 7 6rak./ . Esive % S§re

Rceget % Trej
Déhrt. y.tref
E*ve V. ?re

K e«'l V> »re}
IHM ! n-.tnnkcztrol Varirs. Palotarél Peatre.

1Estve Sre«/
Arjegyzék egy személyért pengd pénzhen:
Palotara | ltanakeazire |
1 OszUiyih kocsik
Aloésk  ston1 1in Wi 81" 1110 W1 6donMini LW
ttoc sl.tl IJ
frofol k| k| kft|kjrklklk 1ft jk 1k 1V 1k

Pestrdl . . . .
- roln lio! »1- l«oIlm lISTio1i !'sojso ki ro

Varxr*

fklotarél 1—!40!1121101811!t0i40!251 1S

DossksiiltSl 1—j50°30;001 12

5. dbra. A pest—vaci vonal els6 menetrendje és tarifdja

Lajos issikraszalt — lehetett a bukéstol megmen-
teni.5

Tobb l6vas(ti vonal a tavolsagi kozforgalom sza-
mara nem is épllt Magyarorszagon —ajové végleg
a g6zizemd vasuté lett.6

A magyar kereskedelmi t6ke az 1830-as évek végen
mar annyira meger6sodott, hogy kereshette a nagyobb
tOkebefektetések lehetGségeit. A Magyarorszagot is
érint6 osztrak vasutépitési terveket ezért a hazai t6kés
korok és a gazdasagi fliggetlenségért kiizdé reform-
ellenzék kezdett6l ellenszenvvel fogadték. Kiléndsen
az orszag érdekeivel szembenallonak tekintették a
Sina-féle pénzcsoport bécs—qgydri, azaz a Duna
jobb partjan vezets, valamint a bécs—trieszti
vasut épitésének terveit.

A magyar t6kések egy csoportia Szitanyi
Ullmann Moricz pesti bankar vezetésevel
ezért elhatarozta a Duna balpartjéan,
Pestr6l az orszag hataraig, tovabba a Budarol Gydrbe
vezetd vasUtvonal és innen Esztergomba, illetéleg
Koméromba mend szarnyvonal megépitését. Mind-

5 A pozsony—nagyszombati I6vasat 1872-ben sz(int

meg mint l6vasit és 1875-ben nyilt meg — g6zlizemre at-
épitve — Vagvolgyi Vasuattarsulat néven.

e A varosi kozlekedésben azonban a I6vasiut még so-
kaig nagy szerepet jatszott, s6t ezen a terlileten a sza-
zad masodik felében élte fénykorat. Pesten pl. az els6
l6vasati vonal 1866-ban nyilt meg.
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ezekre 1837-ben el6munkalati engedélyt kért. Rovi-
desen Kiterjesztették a programot a Pest—Debrecen
kozti vasitra is.

A Helytartétanacs — noha az elémunkalati enge-
délyt nem tagadta meg —a Sina-csoport terveit tamo-
gatta. Igy pl. nem bocsatott mérndkoket a balparti
vasut rendelkezésére, amely igy kénytelen volt a ter-
vezéshez idegen mérndkoket alkalmazni.

A tervek elkésziilvén, 1839-ben Szitdnyi Ullmann
kozzétette vasutépitési programjat, amelyben az egész
orszagot érdekeltté kivanta tenni. A vonalakat rész-
ben l6vontatasra, részben gézlizemre tervezte.

Az altala alapitott Magyar Kozépponti
Vasuti Tarsasag részvényesei kdzta magyar
kereskedelmi és ipari tke, valamint a foldbirtokos
nemesség reprezentansai szerepeltek.

Az osztrék Sina- és a magyar Szitanyi Ullmann-
csoportok kozt ez utan éles vasitépitési verseny fejlé-
dott ki, amely nagy hulldmokat keltett az orszag koz-
véleményében és politikai kérdéssé nétte ki magat.

A Helytart6tanacs egyre halogatta a balparti vasut
épitési engedélyének kiadasat. A kérdés orszaggydlés
elé is kerilt, amely —a jobb és balparti vasut hivei-
nek dsszecsapasa utan —tobbségében a balparti vasut
Ugye mellett foglalt allast, hallgatva a hazafias koz-
véleményre és félve az osztrak t6ke fokozddo térhddi-
tasdnak veszélyeit6l. Ezt kovetben sem adta meg
azonban a Helytartétandcs az engedélyt, hanem
megprobalta — sikertelentl — létrehozni a két tar-
sasag fuziojat.

A balparti vasut tgyét végul is az 1840—41. évi
ausztriai pénzlgyi valsag segitette a megoldashoz.
A Sina-bankh&z —minthogy pénztékéjét a megkezdett
ausztriai vasutépitésekbe fektette — kénytelen volt
1842-ben visszalépni a magyarorszagi vonalak épi-'
[ésétél.

A valtozott helyzetben Szitanyi Ullmann Gjra kérte
az épitési engedélyt, némileg bdvitett hal6zati prog-
ramjara. Valamennyi vonalon most mar g6z-
lzemet tervezett. E miatt a tarsasag alaptOkéjét
is felemelte és 5%-0s kamatbiztositas forméajaban
allami tAmogatast is kért, amit az 1843—44. évi or-
szaggyllés megszavazott. Az uralkodd pedig 1844-
ben megadta az épitési engedélyt.

Minthogy igy a jogi és gazdasagi akadalyok el-
harultak, 1844 &szén a tarsasag végre megkezdhette
a pest—pozsonyi ésapest—szolnoki
vasUtvonalak épitését.

A pest—pozsonyi vonal els§ szakaszaként a Pest
és Vac kozti vonalrész épitéset tlizték ki célul. A vas-
utat kulfoldi mérnokok tervezték, az elsé felméréseket
Charles Zimpel végezte el, aki kordbban
Amerikaban szerzett tapasztalatokat. Az § munkajat
kés6bb porosz és osztrak mérnokok folytattak, egyes
részfeladatokra magyar mérnokoket is alkalmaztak.

1845 0@szére elkészilt a Pest és R&kos-
palota kozti vonalrész, november 13-4n mar sike-
res probamenetet tarthattak. Tovabbi fél esztend
alatt épitették meg a vonalat Vacig. 1846 méju-
saban a mdtanrend6ri bejarason résztvett biztottsag
a vasutat minden szempontb6l megnyithaténak nyil-
vanitotta. igy kerulhetett sor a régen vart napra:
a vasUt tGnnepélyes megnyitdsara 1846 jalius 15-én.
A kovetkezd napon, julius 16-an megindult a menet-

333

rendszer( forgalom is els6, 33,6 km hosszu g6z-
tizem( vasutunkon.

A pest—véaci vonal mdszaki felszereltsége mar a
vasuti technika fejlettebb, masodik etapjunak szi-
vonalat tikrozte.

A normal nyomtavolsagl palyéat Kkeresztaljas
felépitménnyel alakitottak ki, gombafej(i és mar széles
talpa, 24,2 kglfm sulyd, Angliabdl és Ausztriabol
szarmazd, 55 m hosszd hengerelt vassinekkel,7
amelyeket sinszegekkel erdsitettek le, szilard Gtkozéssel,
de hevederkapcsolat nélkil. Alatétlemezt csak az
Utkozéseknél és egyes kozbeesd talpfakon hasznaltak.

A vasut pesti ,,inddhéaza” —az elsé févarosi
palyaudvar —a Nyugati pa. helyén épiilt, de egé-
szen a mai Jokai utcaig hazodott. A pesti kdzvéle-
mény a pest—pozsonyi és a pest—szolnoki vasut
részére Pesten két palyaudvar létesitését kivanta, és
a varosi tanacs a masodik palyaudvar részére ingyen
telket is ajanlott fel. Attol tartottak ugyanis, hogy
egyetlen palyaudvar esetén az utas és az aru jo része
csak atmenetben érinti Pestet, s afévarosi kereskede-
lem elesik a vasuati forgalombdl remélt haszontdl.
A vasuttarsasdg — Uzemi okokra hivatkozva —
elzarkdzott ugyan a két palyaudvar eépitése eldl,
de az emlitett véleménynek nyilvan szerepe volt els§
ft;'jvérosi palyaudvarunk fejallomasszer(i kialakitasa-

an.

A pélyaudvar terveit P. E. Sprenger szi-
Iéziai épitész készitette. Magat az ,,ind6hazat” —
a péalyaudvar csarnokdt —, a f(it6hazat és az Or-
hdzakat Zitterbarth Matyas, a mid-
helyéplileteket és a raktarakat Kasselik Fe-
renc épitette8 A palyaudvar eredeti tervrajzok
alapjan készitett M 1:200 Iépték(i modellje ma a
Kozlekedési Muzeum egyik értékes exponatuma.

A tarsasag els6 g6zmozdonyait belgiumi
gyarbol, a Cockerill cégtdl vasaroltak. Az elsé mene-
tet a ,,Buda” és ,,Pest” nevli mozdonyok tovabbi-
tottdk.9 A mozdonyok hajon, szétszedve érkeztek és
Pesten szerelték ket ossze. E jarmdvek 2°A tengely-
elrendezésliek voltak és nagy flt6érték( szenekre
késziiltek. Kazanjuk 6,25 légkérnyomasu, vezérm(i-
vik Stephenson-rendszerd, hengereik kuilsé elrende-
zésliek, tapadasi sulyuk jelent6s: 10,9 t. A prébakon
42 km/h éatlagos és 60 km/h maximalis sebességet
értek el. 1845—46-ban 6sszesen 12 db-ot vettek bel6-
IUk, két tipusban. De 1846-ban mar sor kertlt né-

7A szakirodalom eddig Ggy tartotta nyilvan els6
g6ziizem( vasutunk felépitményét, hogy az 19 kg/fm
sulyd, gombafejii, de még talp nélkili sinekb&l készilt.
Az GUjabb — még nem lezart — kutatasok szerint azon-
ban legfeljebb csak a marchegg — pozsonyi vonal egy kis
szakasza épult ilyen sinekkel.

8 Az eredeti palyaudvarépilet bévitése a 70-es évek
elején valt szikségessé: 1870—72 kozt a mai Jokai
utcai homlokzathoz 0j, kétemeletes épiletet emeltek,
ahol a személypénztarak, varotermek, hivatalos helyi-
ségek és az étterem kaptak helyet. Ez az épuletrész ma
is megvan, mint a MAV egyik irodahaza, a Lenin krt
120. alatt, a Nyugati pu.-val szemben. A régi indéhazat
pedig a nagykorut kialakitdsa miatt kellett elbontani;
1874—77. kozt épitették meg a parizsi G. Eiffel et Comp.
tervei szerint a mai Nyugati pu.-t, — akkor Eurdpa
egyik legkorszerlbb ilyen létesitményét.

9A legels6 mozdonyokrol nem maradt rank hiteles
abrazolas, ez az oka, hogy eddig miszakilag hiteles
modelljik sem volt elkészithet6.
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C. dbra. A pesti palyaudvar oldalnézetben

hany osztrék és amerikai mozdony beszerzésére is,
FA1, illetleg 2°B tengelyelrendezéssel, 101

Igen figyelemreméltd, hogy a vasut személy-
kocsijai amerikai rendszerd négytengely(, forgo-
vazas, faszekrényes kozépatjaros jarmuivek voltak.
Nem hasonlitottak tehat mar az elsé vasutak Gstipusu
kocsijaira: a kozos alvazkeretre épitett hintdkra. Be-
fogadokeépessegiuk 30—60 f6, dsszsulyak 10—12 t,
hosszuk 13 m kordli volt. Az 1., I1. és I11. osztalyu
kocsik ablakait leereszthet6 bérfliggdnnyel fedték bell,
a fltésre hdpalackok és melegviztestek, a vilagitasra
mécsesek és olajlémf()ék szolgéltak. E mellett kilon
szalonkocsit is kozlekedtettek. A 11 t hordképességd,
8—10 t 6nsulyd, kb. 10 m hossz teherkocsik
két- és négytengelyl Kivitelben késziiltek. A vontatott
jarmiveket a tarsasag sajat mlhelyében épitettélic

A forg6zsamolyos négytengelyd kocsitipus azon-
ban Eurdpaban akkor még nem tudott meghonosodni,
a mi els6 vasutainknal is kiszoritottdk 6ket az angol
tipusu két- és hdromtengelyd jarmdvek12

A vonal allomésai a Bain-féle tlis-taviro
atjan érintkeztek egymaéssal. A jelzéseket kézi jelz6-
eszkozokkel adtak. A vonal mentén kb. 1 km-enként
kosarjelz&ket helyeztekel, amelyekkel a palya-
6rok egymast a vonatok menetérél értesitették.

A személyforgalmat naponta 3, vasar-
és Unnepnapon 4 vonatpar bonyolitotta le. A vonatok
nem alloméastavolsagban, hanem meghatarozott id6-
kozben kovették egymast. A vonalon ekkor még csak
két kozbensd allomas volt: Palota (Rakospalota) és
Dunakeszi. A Pest—VAac kozti utazas 59 percet vett
igénybe. A menetdij a két végallomas kozt a szalon-
kocsiban 1fr. 30 k., az I. osztalyon 50, a 11.-on 30, a
harmadikon 20 k. volt.

Nagyon érdekesek és tanulsidgosak els§ g6ziizem(
vasutunk utasforgalmi adatai.13

10 1874 utdn mar csak osztrak mozdonyokat szerez-
tek be, 'B és C tengelyelrendezéssel. A magyarorszagi
mozdonygyartds a szdzad mésodik felében fejlédott ki.

1l Uvegablakokat csak 1850 utan hasznaltak.

12 Csak joval kés6bb, a szazad masodik felében — a
vasUti forgalom és a technika tovabbfejl6dése soran —
merilt fel ismét a négytengely( kocsik bevezetésének
sziukségessége, azonban ekkor mér magasabb szinvo-
nalt konstrukciék forméajaban.

BL. Dr. Halasz Tibor: A koézforgalmd személyszal-
litas fejl6dése Magyarorszagon, Kozlekedéstudomanyi
Szemle, 1971. évi 4. sz.
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1846-ban — 6t ésfél honap alatt — 142 ezer utast
szallitottak, 3810 ezer utaskm teljesitménnyel. Az egy
vonalkm-re jutd napi utaskm teljesitmény 687 volt,
ami igen magas forgaloms(ir(iségi érték. Jellemz6,
hogy az els6 vilaghaboruig az atlagos halézati forga-
lomsl(ir(iség szinte minden évben joval alatta maradt
az 1846 évinek.1* Ezek az adatok bizonyitjdk az Uj,
forradalmi kozlekedési eszkoz iranti felfokozott vara-
kozast, az Ujdonsag varazsat, aminek hatasa szinte
minden Uj jelent8s kozlekedési létesitmény (izembe-
helyezésének els6 idejében megfigyelhetd.

A pest—VAci vonalszakasz megnyitdsa utanjo egy
éwvel, 1847 szeptember 1-én nyilt meg a hasonléan
kiépitett 100 km hosszd p est—szolnoki vonal.
Ezt megel6zben, augusztus 20-4&n Sopron vasuti
Osszekottetést kapott Katzelsdo rf-fal. 1848-ban
pedig megépitették aPozsonyés az orszag-
hatar kozti szakaszt, amihez a Nordbahn csatla-
kozast létesitett.

A Magyar Kozépponti Vasuti Tarsasag tobbi
vasUtépitését: a vac—pozsonyi, a Szolnok—debreceni
szakaszoknak, valamint az id6kozben engedélyezett
Cegléd—Kkecskeméti szarnyvonalnak épitését a sza-
badsagharc eseményei akadalyoztak meg. Hazank-
nak 1848-ban, a szabadsdgharc idején osszesen 243
km hosszU vasuthalézata volt, amelynek nagyobb ré-
szén: 180 km-en g&zvontatassal tartottak fenn a for-
galmat.

Els6 g6zlizem(i vasutunk 125 éves jubileuméanak
esztendejében Unnepeltiik a 21. Vasutas Napot.
Jo alkalom ez ara, hogy napjainkban, a szocialista
épités viszonyai kozt teljesen megujuld magyar vas-
utak dolgozoi, az egész orszag kozvéleménye kegye-
lettel gondoljon vissza az els6 vasutak megsziiletésé-
nek torténelmi eseményeire, erét meritve a gazdag
tradiciokbol, a jo és rossz tapasztalatokbdl is a jovo
épitéséhez.

14 Egyetlen kivétel az 1854. év, amikor a haborus ké-

szil6dések miatt (krimi orosz—tdrok habord) a sze-
mélyszallitas er6sen megndvekedett; az &sszes utaskm
teljesitménybél azonban 51,2% jutott a katonaszalli-
tdsokra.
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A varosi kdzlekedés jovdjének kdrvonalai

MHO TiIZKY KALMAN

\

BEVEZETES

A FIHAUT 1970. évi barcelonai XXX. vilag-
kongresszusan a ,,Tervezés és turizmus” c. téma
targyalasanak bevezetésekent Louis Casanova (Spa-
nyolorszag) tartott el6adast. Ebben érdekes ada-
tokat kozolt a vilag gyorsul6 varosodasarol. Esze-
rint az elGrebecslések azt mutatjak, hogy a 2000.
evben a Fold lakossaganak minetgy 60%-a 100 000
fénél népesebb véarosokban él.

Ezt a becslést aldtdmasztja az a tény, hogy
jelenleg Eszak-Amerikaban a lakossag 70%-a, Ang-
lidban 80%-a, Franciaorszagban 60%-a Svéajcbhan
55%-a mar varoslak6. Hazankban ez az arény
eléri a 45%-ot.

Minthogy ugyanerre az idépontra a Fold népes-
ségének 7 millidrdra vald ndvekedését tételezik
fel, a fentebbi ardnyszam szerint a 100 000 f6t
meghalado varosokban élék szama 4 m|II|ard f S
emelkedik.

Ugyancsak az idézett el6adasban hangzott el az
a ,,joslat” is, hogy egy szazaddal késébb, vagyis
2100. korul a varosi teruleten él6k ardnya 95,7%
lesz. Ha a nepessegszaporodasJelenlegltrendjet a
jovG szazadra is érvényesnek tekintenénk, vagyis
hogy az emberek szama minden 30—35 évben meg-
kétszerez6dik, akkor a 2100. évben tébb mint
50 millidrd varoslako lenne! Valdban elképeszt6
szam és megvalosulasa hihetetlennek latszik. A
gyorsulo iram0 fejlodés lehetséges tavlati kévet-
kezményei fel6l azonban érdemes és sziikséges
gondolkodni. Korunk hozzészoktatott ahhoz, hogy
a mult legmerészebb almait nemcsak megvalé-
sitotta, de tal is szarnyalta.

Az emberiség rohamos szaporodasanak kezdetet
az els6 g6zgep 1770-ben tértént lzembehelyezése-
vel hoz atju kapcsolatba. Ez tette lehetove a
kozlekedés gépesitését (1. abra). De ez id6 tajt
kezd6dott a varosok gyorsuld fejlédese is [1]. A
népesség szaporodasa, a varosok ndvekedése és a
kozlekedés mechanizaldsa kozotti szoros Osszefliggés
tenat nyilvanvald. Ezzel azonban az emberi — és

le
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1 abra. 4 Fold lakosszaménak novekedése az elsé g6zgép 1770-ben
tortént Gzembehelyezése el6tt és utan

kilénosen a varosi — életbe Gj, emberietlen elem:
a mind gyorsabban mozgo kozlekedesi eszkdz kap-
csolodott be. Ennek hatasat hossza ideig nem is-
mertek fel, és vegs6 kovetkeztményeit ma is csak
vonakodva fogadjak el.

A gyorsan szaporodd emberiség fennmaradésa
és tovabbi fejlédése — mint az ma mar kozismert
— az élelmiszer és energiatermelés megfelel6 foko-
zasatol, valamint a leveg0 és viz tisztantartasatol
flgg. A termelés novelése mar regota vilagprob-
Iéma, a kdrnyezet tisztdntartdsanak kérdése most
valt aktudlissa és ezzel foglalkozik az 1972. évi
stockholmi vildgkongresszus is. De a telepilések
és kozlekedésuk kozotti elvalaszthatalan kapcsolat
folytan a varosok élete eés fennmaradésa szempont-
jabol kozlekedesiik minél tokéletesebb megoldésa
ugyancsak donté jelentdségl. Ez azonban a vazolt
nagytavlati fejlodés lehetséges kdvetkezményei-
nek logikus atgondolasat teszi sziikségesse.

A kozlekedestervez6k ezekkel a problémakkal
ma mind gyakrabban foglalkoznak. Egy ilyen céld
tanulmanyt, az Gn. ,Buchanan jelentést” e lap
hasabjain mar ismertettink [2, 3]. Az Gjabb fejle-
mények azonban e tanulmény célkit(izéseit meg-
halad6 tavlatokkal valé foglalkozast tesznek indo-
kolttd. Ezek kozil Doxiadis (USA) tanulmanyanak
Iényegét kivanjuk most 0Osszefoglalni, amelyet
Detroit tavlati fejlesztési tervével kapcsolatban
készitett [4].

A VILAG VAROSODASA

A szerz6 abbol indul ki, hogy az emberi telepuilé-
sek kialakulasa azt mutatja, hogy fejl6désiik nem-
csak addig folytatodik, amig az emberiség szapo-
rodik — vagyis jelenlegi feltevésunk szerint leg-
aldbb két-harom generacion at — hanem ameddig
a technika nagyobb sebesség(i és jobb dsszekdtte-
tést biztositd kozlekedésr6l képes gondoskodni.
Még egy alland6 népességl vilag is mind nagyobb
varosokban fog élni. Ezek egyre szorosabban kap-
csolddnak egymashoz, mig végil egymassal dssze-
fligg6é halozatot alkotnak. Ez a folyamat mar ma is
észlelhetd. A torténelemben nyomon kovethetjik
a taborhelyb6l kozséggé, varossa, metropolissa,
majd megapolissa val6 fejl6dést és kovetkeztet-
hetlink az univerzalis varossa, ,,ecumenopolissd”
vald fejlédésre. A kozlekedési eszkozok fejlédésével
a tavolsagok éathidalési ideje mindjobban rovidil,
s a Fold felszine egyetlen vérossa valik.

Az emberi telepiilés ezen Gj méretei elkerulhetet-
lennek latszanak, rossz minésége azonban elke-
rilhet6, s6t javithatd. Ezt kell célul kitlzni. A
megoldashoz az emberi mindséget és méreteket
kell figyelembevenni, ami a mult varosait oly
csodalatossa tette. Az emberi méretek elvesztéset
varosainkban az a félreértés okozta, hogy a gépek-
nek ugyanazon a terlleten kell mozogniuk, mint
az embereknek, holott erre semmi sziikség nincsen
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Az el6z6ekbdl vilagossa valik, hogy a jové varo-
sanak kozlekedését a mai tervezési modszerekkel és
kozlekedési eszkdzokkel megoldani nem lehet. A
hosszUtavu tervezésnél el6rebecsiilt adatokat és Uj
kozlekedési eszkozoket kell alapul venni. A kozle-
kedés jelenlegi modja, a jarm(vek tipusai, sebes-
séglk, teljesit6képességiik mar a mai igenyeket
sem tudjak Kkielégiteni, nemhogy a jov0 sokszoros
igényeinek megfelelnének. Ez hasonlitana ahhoz
az eljarashoz, mintha a ma kozlekedését a mult
szazad jarm(veivel kivannank lebonyolitani.

A technika jelenlegi allasa és gyorsuld fejlédese
lehet6ve teszi Uj és hatékonyabb kézlekedési esz-
kdzok létrehozasat. Mar ma is igen kiterjedt munka
folyik ezen atéren és nagyszamu elgondolas sziile-
tett (mintegy ezerre teheto a nyilvanossagra hozott
tervek és kisérleti berendezések szama). De még
nem alakult ki egységes felfogas az 0j kozlekedési
eszkdzok kivanatos jellemz6i, hasznalati modjuk és
helyiik, az altalanos fejl6désbe val6 beilleszkedésiik
és hatasuk tekintetében.

Az eredmény eléréséhez mindenekel6tt az ember
mozgasanak keretét kell meghatarozni. Az elmon-
dottak szerint ez nem lehet kisebb a Fold felleté-
nél, amely az ember végs6 varosa. Ezt realis, alap-
vetd feltevésként fogadhatjuk el. Azt az elkép-
zelést, hogy valmikor az egész Fold egy univerzalis
varossa valik indokolja az is, hogy mér a mai
rakétadk a foldfelszin barmely két pontja kozotti

2. dbra. A kinetikus tér szempontjabél végsé foldi varos

kozlekedéstudomanyi szemle

tavolsagot 40 percnél rovidebb id6 alatt megteszik.
Az elmult idék (nagy) varosain valo athaladas
ennél lényegesen tobb id6t igényelt és mégis'ezek a
varosok egészen a XVIII. szazadig jol szolgaltak
az embert. A jov6 varosanak méretei tellat ember-
felettiek és igyekeznunk kell azt emberi tartalom-
mal megtdlteni.

Egy ilyen feltevés alapjan tehat elképzelhet6
végsO célként egy olyan vilagméret(i varos, amely-
nek a két pontja kozotti tavolsag 10 perc alatt
athidalhatd. Ebben a végsé foldi varosban minden
pont id6ben egyforman megkdzelithets. Kulon-
bz kozlekedési eszkdzoket hasznalnak majd, de a
kiillénboz6 jarmivek az adott tavolsagot azonos
idében teszik meg, az utas azonos kényelmével és
biztonsagaval, az egyeduli gyakorlati kilonbség
a koltség lesz (2. &bra). Ennek az elképzelt varos-
nak kell majd meghatarozni mozgasi teruleteit és
kozlekedési szikségleteit, és elGirasokat kell Kké-
sziteni koOzlekedési rendszereire, tovabba vezér-
fonalat azok kifejlesztési modszerére.

DETROIT TAVLATI FEJLESZTESI TERVE

Az el6z6ekben vazolt elméleti fejtegetések alap-
jan készult gyakorlati példaként —egyel6re csak
a 2000. évig terjedd id6tavlat figyelembevételé-
vel — a Detroit fejlesztésére vonatkozé kutatasi
terv. A tervet mar 0j foldi kdzlekedési madok fel-
tételezésével allitottak dssze. A becslések szerint
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a fenti id6pontban a metropolisi teriileten mintegy
15 millié lakos él. Abbol a felismerésbél indultak

gK a hosszutavu tervezéseknél meg kell kisé-
relm Ozlekedesi rendszerek jovobeni valtozasai-
nak elGrebecsléset és a legjobb mdd megkereséset
arra, miképpen lehet azokat a jovd fejl6dés iranyi-
thsara a legeredményesebben felhasznalni.

Az Uj kozlekedési eszkozok kialakitasara vonat-
kozé tanulmanyok behaté vizsgalataval arra a
meggy6z6désre jutottak, hogy a konvencionalis
kozlekedési rendszerek fejlédesiiket és terjeszke-
désiiket mintegy 1985-ig folytatjak. Ezen id6-
pontig kialakulnak az Uj kozlekedési eszkdzok
prototipusai és befejezik az ezek legmegfelel6bb
felhasznalasara vonatkozd Kkisérleteket. igy 1985
utan az Gj kozlekedesi rendszerek fokozatosan el-
terjedhetnek és mintegy 2000-ig a konvencionalis
eszkdzokkel parhuzamosan miikoddnek. Ezutan a
konvencionalis rendszerek varhatélag csokkend
ardnyban szolgaljak ki a varosokat mindaddig,
amig az Uj moddszerek teljesen a helyiikbe Iépnek.

Az (j kozlekedési technologiak vizsgalataval és
értékelesével megkisérelték a kivanatos és techno-
I6giailag megvaldsithaténak tartott kozlekedési
rendszerek jellemz8inek meghatarozasat. Ezek
alapjdn — alternativ elgondolasok tanulményo-
zasaval — Kivalasztottdk a varosi terulet 2000
évre legmegfelelébbnek talalt kozlekedési rendsze-
ret Ez a rendszer kilonbozo tipusu, egymassal

%eleloen dsszekapcsolt kozlekedési berendezé-
sekbdl all, amelyek mlndegylke a mozgasok egy
vagy Uj modszerrel.

A mai gépkocsihoz vagy autébuszhoz hasonla-
tos jarmivek haladnak majd a mai cstcsoran ki-
vili sebességnél nagyobb &tlagos sebességgel a
helyi utakon [32—40 km/h], a kultertleti utakon
[56—64 km/h], a varosi gyorsforgalmi utakon
[72—80 km/h], a varosi és kilteruleti autopalya-
kon [96—128 km/h]. Bér a jarmiivek a maihoz
hasonlatosak lesznek, a mainal jobb szolgaltatasi
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zold teruletek

regiondlis korridorok
(regiondlis nagysebességl foldi kozlekedés, metropolisz!
vezetéses utak vagy autépalyak és gyorsforgalmi utak)

metropoliszi korridorok
(metropolisz! vezetéses utak és aut6padlyak vagy gyors-
forgalmi utak

nagyobb féutvonalak

O nagysebességl foldi kozlekedés allomas
O metropoliszi vezetéses utak allomasa
1) autopalyak csomdpontjai

. gyorsforgalmi utak csomdpontjai

3. dbra. Kozlekedési rendszer 3000-ben az 0j iker varoskézpontban

szintet nydjthatnak, miutan ezek az utak a nehéz
forgalmi aramlatoktél mentesilnek.

A nagyobb népességi koncentraciok kozotti va-
roson beliili nehéz forgalmat ) kozlekedési modok
szolgaljak ki. Ezek a konvenciondlis jarmiiveket
is Kkiszolgalo helyi utrendszeren kézi irényitassal
mozognak és a vezetéses metropolisi utakon auto-
matikusan_haladnak. Sebessegiik a helyi utakon
a konvencionalis jarmiivekéhez hasonl6 lesz, mig
a vezetéses utakon, ahol megallas nélkul halad hat-
nak, varhatélag 112—160 km/h kozotti.

A véarosok kozti forgalmat vagy a f6éutvonala-
kon, illetve autépalydkon haladd konvencionalis
kozlekedési mdd szolgélja ki, vagy az orszagos,
illetve regionalis fontossagnak megfeleléen kije-
161t korridorokban kialakitott nagysebességl, Uj
kozlekedési mod. Sebessége — ha a le-, illetve &t-
szallashoz megéllasra van szilkség — 240 km/h
kordli, ha ezt megallads nélkil tudjak megoldani,
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400 km/h. Ez a kozlekedési méd szolgélja ki a
varoson bellli hosszUtdvd mozgéasokat is.

A rovidtavi mozgasok tobbségét a varoskdz-
pontban és a tervezett ikerkdzpontban nagy kapa-
citast, kis sebességli mozgdjardak vagy kilon
palyan automatikusan mozgo kis jarm(vek fogjak
lebonyolitani, 16—24 km/h atlagos sebességgel.
Ezek a helyi utakat mentesitik az ilyen mozgasok-
tol. Az elgondolt kozlekedési halozat sémajat a
3. abra szemlélteti.

Kilonos figyelmet szenteltek a gyalogosoknak.
A nagyobb kozpontokban a forgalmat t6bbszinten
vezetik, kulon gyalogos szinttel (4. &bra), amely
minden jarm(iforgalomt6l mentes. Alsobbrendi
kozpontokban egyszer(ibb megoldast valasztottak.
De itt is, miképpen a szomszédsagi egységekben,
gondoskodtak folyamatos gyalogos folyosokrol an-
nak érdekében, hogy a gyalogosok és jarmivek
utja minél kevesebbet kéresztez6djék.

A metropolisi és regiondlis kozlekedési rendsze-
rek kombinalt kozponti allomésai — a hozzajuk
megfeleléen kapcsolodo parkolohelyekkel —konny(i
atszallast tesznek lehet6vé a konvencionalis és
a jovO kozlekedési madjai kozott, minthogy mini-
mumra csOkkentik az atszallas idejét és kényelmet-
lenségét.

Az (j, nagysebességli kozlekedési modok nyuj-
totta id6el6nP/('jk nyilvanval6ak, kiléndsen az ilyen
kozlekedessel ellatott korridorok mellett. Igy pl.
az a teriilet, amely Detroit kdzpontjabol 20, illetve
40 perc alatt elérhet6, a terv szerint 1965-t6l
2000-ig 820, illetve 760%-kal novekszik.

Az atlagos sebesség tekintélyes ndvelése az
utazéasi id6t lényegesen csokkenti. De a vazolt

rendszerek emellett egyéb el6nyoket is eredményez-
nek:

1. A kapacitds megndvelése nagyobb utasaram-

las zsufoltsdg nélkili levezetését teszi lehetdve,
ami a mai kozlekedési mdédokkal és berendezések-
kel nem oldhat6 meg ;

foldszint .csak gyalogosok részére

koézponti  rendszer

gyorsforgalmi utak és nagyobb féutak
autépalyak

metropolisz! vezetéses Ut

regionédlis nagysebességli foldi kozlekedés

o U s WN e
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2. a levegl szennyezése és a kozlekedési zaj
er6sen csokken ;

3. a vezet6k és az utazdk részére egyarant jobb
szolgéltatési szint lesz biztosithato. A slr(i, nagy-
sebességli metropolisi rendszer, az igen nagy se-
bességli regiondlis rendszer, a nagyforgalmu teri-
leteken a nagy kapacitast kozponti rendszer és az
egyéb vérosi terlileten az utasok altal miikddtetett
helyi rendszer a nem vezet6k mozgékonysagat és
a vezetes minGseget lenyegesen javitja, a tomeg-
kozlekedés kisebb koltsége pedig megmarad ;

4. ugyanazon szolgaltatas mellett az Gtterllet
iranti igény és a beépitett terlilet széttagolasa
csokken ;

5. a fokozott automatizalas csokkenti a baleseti

veszelyt és mentesiti az utazokat a jarmlkezelés
alol.

A MEGVALOSITAS LEHETSEGES MODJA

Annak érdekében, hogy varosaink a jovGben az
emberi mozgas szempontjab0l kielégitGbbek le-
gyenek, a vazolt megfontolasok értelmeben néhéany
gyakorlati lépés javasolhatd. Torekedni kell a
varosnagysag és az egyik helyr6l a masikra valo
mozgas megfeleld kereteire, jelenlegi teleptiléseink
minden értekének megdrzesevel. SOt még tobbre:
az emberi érték helyreéllitdsara. Ez a cél két je-
lent6s fazisban volna megkdzelithetd.

Az els6fazis azonnal megkezdhet6. Minden (géaz-
nem(, folyékony és szilard allapotd) aru szallita-
séara foldalatti halozatokat kell épiteni, hogy a fel-
szint ett6l a felesleges terhelést6l megszabadit-
hassuk. Ezzel egyuttal tapasztalatokat szerziink
a csovekben nagy sebesseggel torténd szallitasok
technolégiajarél. Ebben a fazisban el kell kuloni-
teniink az ember természetes mozgéasanak Kineti-
kus terlleteit a gépi kozlekedésétdl, hogy az ember
kialakithassa és élvezhesse sajat mikrovilagat.

4 km

az é&llomasok fiiggbleges 6sszekotése

4. dbra. Kozlekedési rendszer az 0j iker varoskdzpontban: allomas keresztmetszeti vazlata
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A masodik fazisban, amikor mar tdbbet tudunk
rola és pénziigyileg képesek vagyunk ra, az ember
gépi kozlekedesi rendszerét is a fold ala kell he-
lyezni, hogy a Fold felszinéb6l minél tobbet fel-
szabadithassunk az ember hasznélatara és kedv-
teléseire. A foldalatti utazast nem talaljuk majd
terhesnek, hiszen a célhoz érés nem kerdl 10 perc-
nél tébb id6be, szemben a mai gépkocsin, vasuton
vagy repulégépen torténé érakhosszanti utazassal.
Az ember fokozatosan a foldalatti kdzlekedési rend-
szer felé fordul, ha azok az utazasi id6, a koltség,
a biztonsdg és a kényelem tekintetében teljesen
kielégitik. Az atalakulas természetesen fokozato-
san megy vegbe. E rendszerek el6szoranagy nép-
stirliségll és nagyobb jovedelmi{ lakossagu teriile-
teken létesiilnek, és a sebesség is ranként néhany
szaz kilomeéter lesz. Majd fokozatosan mindenfelé
elterjednek és sebességiik is megkdzeliti a kivant
értéket.

Most az els6 fazisba leplink be és a masodik feldl
elmélkedink. Kozlekedési rendszereinket sziszte-
matikusan, a legmegfelel6bb irdnyban kell tovabb-
fejlesztenink. Ma még nem tudjuk, miképpen
vegezzik ezt el és a sotétben tapogatdédzunk.

A KOZLEKEDES ES VAROSTERVEZES
OSSZHANGJA

Az el6z6 fejtegetésekben ismételten el6fordult a
,,kOzlekedési korridor” fogalom, amelyet a szak-
irodalomban egyre gyakrabban hasznalnak. Jelen-
t6ségét Lisch iUSA) tanulmanya alapjan kivanjuk
megvilagitani [5].

A varosok hosszltavu fejlesztésére és atépité-
sére készllt legjobb terveket is az Uj Otleteknek,
Uj igényeknek és a fejlédés elére nem latott vagy
figyelembe nem vett kovetelményeiknek meg-
feleléen rendszerint megvaltoztatjadk. De nem
tartjak be az altalanos terv hosszdtavu szempont-
jait sem.

A tervezés — f6képpen pénziigyi okokbol —
altaldban rovid tavra, legfeljebb 20—25 évre vo-
natkozik. Erre az id6tavlatra az elGrebecslést
bizonyos mértékben megbizhatonak tekintik, bar
ezt a feltevést Ujabban a gyorsuld fejlédés kétsé-
gessé teszi.

Ennek megfelel6en a kozlekedés tervezése is csak
mintegy 20 —25 évre terjed ki, bar tdvlati szempont-
bol — beleértve egész rendszerek tervezését és a
kozlekedési mddokban bedll6 valtozasok figyelem-
bevételét — ennél lényegesen nagyobb id6tavlatot
igényelne.

A vilagvérosi — metropolisi —tertlet a kilon-
b6z6 hasznélatu térségekbdl tevddik Ossze. Ezek-
ben a teriilethasznalati egységekben sok specialis
céld létesitmény van, amelyek a helyi befolydsok
kdvetkeztében kénnyen megvaltozhatnak. E val-
tozasok egyes esetekben a vérosfejlesztés tavlati
célkitlizéselt sulyosan veszélyeztethetik.

A kozlekedési rendszeren beluli nagyobb beren-
dezések egymassal szoros kdlcsonhatasban vannak,
a rendszer maga viszont az egész varosra kiterjed.
AEnnélfogva kialakitasat a varosfejlesztési terv
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végrehajtasa soran torténd, hirtelen elhatarozott
véaltoztatdsok doéntden befolyasoljak. Sokemeletes
létesitmények megakadalyozhatjak egyes berende-
zések megépitését vagy megszakithatjdk az ut-
vonal folymatossagat. Ezzel a hé&lézat sulyos
eltorzulasat okozhatjak. A hibakat nemcsak a ha-
tosagoknak a hosszutavu tervezés iranti reszvét-
lensege okozza — aminek els6sorban pénzigyi
okai vannak — hanem az is, hogy a kozlekedési
terliletek 20—25 évre valo biztositasara gyakor-
latilag nincs lehetdség. A helyzetet sulyosbitja az
is, hogy a tervez6k kozott véleménykilonbségek
vannak az Qﬂyéni eés tomegkozlekedés el6nyben
részesitését illetéen ; nincs kell6 koordinacié a
varos- és kozlekedéestervez6 kozott. Emiatt a
hosszUtava tervezés érdekében alig tesznek vala-
mit, illetve az eziranyl tevékenység egydltalaban
nem kielégito.

A VAROS FEJLODESET BEFOLYASOLO
TENYEZOK

A metropolisi regiok lakossaga allandéan novek-
szik és szétterjed a kornyéken, vagyis a zsufolt
kdzéps6 teriilet novekszik, de ndvekszik a ritkab-
ban telepilt kiils6 Ovezet is. A valtozas a varos-
ban toérténelmi folyamat. Az emberek életkoril-
ményei €s igényei a technikai fejl6déssel lénye-
gesen megvaltoznak. Az épiletek mind bels§, mind
kiils6 kiképzésukben elavulnak, elhasznalddnak.
Ezeket atalakitjak, majd lebontjdk — kivéve né-
hany értékes torténelmi miemléket —és helyettik
Uj épuletet emelnek. Az épuletek tehat valojaban
nem allando6 létesitmények, a varoskép a genera-
ciok soran folyamatosan megvaltozik.

Bizonyos jellemz6iket azonban a szintelen
ujjaepites ellenére is megtartjak, ami adottsagaik-
bol kovetkezik. igy egyes nagyterjedelmdi tertlet-
hasznalatok és az id6k folyaman kialakult létesit-
mények sokkal tovabb fennmaradnak. llyenek az
egyes szabad térségek és utcavonalak is. Talan
a legéllanddbb létesitmények a fé kozlekedési vonalak
folyosoi, korridorjai, amelyek szdz vagy éppen
ezer évvel ezel6tt keletkeztek és még belathatatlan
ideig fennmaradnak. Ezek befolyasoltak a varos
fejl6dését a multban és befolyasoljak a metropolis
fejl6dését a jovében is.

A kozlekedés a varos életét és fejlédését szolgalja
és teszi lehetévé. Azzal, hogy valamely teruletet
kiszolgal, egydttal hatast gyakorol annak fejlo-
désére. A kozlekedési berendezések létesitése vagy
megvaltoztatdsa modositja a viszonylagos meg-
kozelithetGséget és ezzel az egyes terliletek vonzo-
képességét. Kezd elterjedni az a felismerés, hogy
a kozlekedési berendezések a tertlet kiszolgalasan
felul arra is felhasznalhatok, hogy a tovabbi fej-
I6dés iranyat a malthoz hasonldan a jovében Is
megszabjak.

A gépjarmdi altal 1étesitett egyéni mozgékonysag
a mai elet velejardja és minden bizonnyal még
inkdbb az lesz a jov6ben. A munkaidd révidilése,
az 0t-, majd a négynapos munkahét bevezetése, a
kozlekedési eszkozok gyors fejlédése rohamosan



340

novelik az emberek mozgékonysagat és a kozonség
az utazasoknal nagy valasztékot kivan. Bizonyosra
vehetd, hogy a gépkocsik vag%/ az ehhez hasonlo
jarmiivek hasznalata a jovoben fokozddik. Az
egyéni kozlekedés mellett a tomegkozlekedés éppen
olyan fontos. Lényeges annak felismerése, hogy
az egyéni és tomegkdzlekedés nem versenyz6, hanem
egymast kiegészit berendezések. Mindkett6t a varos
jellegének megfelel6en, a szolgaltatasi szintek
egyensulyban tartasaval kell fejleszteni. Ez a
hatékony varosfejlesztés egyik alapfeltétele.

A tapasztalat megmutatta, hogy a varos koz-
pontja felé dsszefutd féutvonalak rendszere ott —
a forgalom novekedésével — nem kivéanatos zsu-
foltsdgot okoz. Ezért a sugaras-kords rendszerrel
szemben a féutvonalak halozatos tervezése részesi-
tendd el6nyben. A héldzatos kialakitds a jovOre
vonatkoz6 tervezéseknél kozosseégek elhatarolasara
hasznalhato fel, a haldzat racsozasan belul pedig
a szomszédsagi egységek elénydsen megtervez-
het6k.

A NAGYTAVLATU TERVEZES
UJ MEGOLDASI LEHETOSEGE

Mint mar emlitettik, a nagytavlatl tervezés
megvalositasa megfeleld ellenorzés neélkdl ered-
mér)KteIen. Viszont az erre iranyuld rendszabalyok
hatékony megvalositasa nem remelhetd. Ezen a
felismeresen alapul az a javaslat, amely a vérosi,
metropolisi tertletet alakitd erdk teljes mérvii
felismerésével és figyelembevételével a jovébeni
fejlédési iranyzatot a ,,nagy kozlekedési korridorok”
koncepcidjaval véli befolyasolhatonak. A nagy
kozlekedési korridor kozlekedési hasznélatra Ki-
jelolt teriiletsdv, amelyet valamely nagyszabasu
Ozlekedési berendezés elhelyezésére tartanak fenn
vagy hasznalnak fel, fliggetlenul a hasznalat mad-
jatol. A ,korridor” a varosszerkezet allandé eleme
és egy nagytavlatu vagy ,teljes” nagy kozlekedési
rendszer része.

Ilyen ,,korridorok” mar a I6vontatasu kozleke-
dés kordban kialakultak az egyes varosokba be-

m{kod6 nagy kozlekedési

a jové
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vezetd széles ,,magisztralisok” forméajaban, majd
késébb a gépkocsik vagy vasutak szamara. Ezek
a vérosok terjeszkedésevel megmaradtak és to-
vabbfejl6dtek. A kozlekedési eszkdzok valtozéasa-
val, korszer(isitésével (jbol és ajbol atépitették
Oket, esetleg egyik kozlekedési modrél egy ma-
sikra tértek at. Jellemzdgjiik, hogy a varosszerkezet
részévé valtak. Némelyek mar szdzadok 6ta fenn-
allanak és minden val6szin(iség szerint a jovében
is megmaradnak. Ez a jelenség a jovOre vonatkozo
tervezéseknek hatdrozott iranyt mutathat, és a
»korridor-keret” koncepcié egyik alapfeltételét
képezi.

A gépkocsinak a kozuti forgalom fétényezdjévé
valasa el6tt a varosi utak két csoportra oszlottak:
a féatvonalak és a helyi vagy gydjté utak rend-
szerére. Ma emellett egy harmadik rendszer, a
magasabbrend(i, nagy teljesit6képességld utak rend-
szere is sziikséges, amely f6képpen autopélyakbol
all. Ez az igény a témegkozlekedés barmily aranyud
fejlesztésével parhuzamosan fennmarad.

Az ilyen magasabbrendl varosi kozlekedési be-
rendezésnek sziksége mar az 1940-es években fel-
merilt, de nagyobb ardnyd megvaldsitasuk csak
az 1950-es években kezd6dott meg. De mind ez
ideig a varosi autopalyak épitését vagy esetenként,
vagy a 20 éves terv alapjan vegezték el. Ezek azon-
ban nem képviselik a hosszatavl, vagy ,teljes”
fejlédést. Az ilyen 20 éves tervek nemcsak ala
vannak vetve az alland6 valtoztatasoknak, hanem
egy ismeretlen teljes rendszer részeként jellegzete-
sen befejezetlen rendszert képeznek.

Az ilyen magasabbrend( utaknak a kielégit6 Ki-
szolgalashoz sziikséges szama és egymastol valo
tdvolsaga szamos tényez6tdl fugg. Az eddigi meg-
figyelések és tanulmanyok azonban azt mutatjék,
hogy a metropolisi teriileten a forgalom olyan vegs6
halozatot igenyel, ahol az autopélydk egymastol
a beltertleten 3—5 km-re, a kulsd teruleten 6—8
km-re vannak. Ezen értékek megallapitasanal Ki-
egyensulyozott, komplex kozlekedési tervet vettek
figyelembe, a tdmegkdzelekedési berendezések
teljes kifejlesztésével. A kilonbdz6 metropolisi
tertletek tanulmanyozasanal azt talaltak, hogy a
megfelel§ tavolsdgokban elhelyezett autdpalyék

berendezések

berendezései részére kijeldlt korridorok

varoskdzpont

*Tr

lakossag 2 millié

lakossadg 4 millio

5. dbra. Nagy kozlekedési korridorok: kialakitasuk és a varos novekedésével torténd kiterjesztésik
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optiméalis héal6zata — a csatlakozd egyéb uthalo-
zattal és a tomegkozlekedéssel egyiitt —remélhetd-
leg a jov6ben is ésszerl szolgaltatasi szinten m-
kodik majd, tekintet nélkil a népesség szaporoda-
sara, a varosi terllet Kiterjeszkedésére és a névekvo
utazasi igényekre.

A KOZLEKEDESI KORRIDOR-KERET
KONCEPCIO

A nagy kozlekedési korridorok koncepcidja az
autépé%cl-hélézat alakitdsdnal sokkal Kiterjed-
tebb. autopalydk egymastdl vald tavolsag-
igényét csupan a varosi utazdsok f6 Utvonalai
keretének atfog6 megallapitasara hasznélja fel.
A nagy kozlekedési korridorok kerete a specialis
igényeknek megfeleléen autépalyakat, tomegkdz-
lekedest, vagy e kett6 kombinaciojat foglalhatja
magaba. E kereten belul mindegyik korridort a
tertlethasznalat e%y savjaként Kkell kijeldlni és
fenntartani. Altaldban 120—150 m széles sav ki-
vanatos, ami az autopalyakhoz jelenleg sziikséges
75—120 m-rel szemben nem lényegesen nagyobb.
A nagy kilonbség az, hogy amig az autopalyak
létesitésénél a jelenlegi gyakorlatban a terilet-
biztositas rendszerint csak a kielégitéen megterve-
zett és elGiranyzott egyedi létesitmények ese-
tében torténik meg, addig a korridor koncepcio6
alkalmazésa esetén a teriilethasznélat biztositasa
a teljes, ,nagy” kozlekedési keretterv alapjan
torténnék. A fentebb megadott szélességli korri-
dorokat a mindenkori ésszeri kapacitasi igén
kielégitésének megfeleléen egy vagy tébb korszert
kozlekedési mod veheti igénybe. A korridor tehéat
allandd, de a hasznélt kozlekedési modok tipusai és
berendezései véaltoznak.

Az 1 millié alattitol a 6 milli6 lakosig terjed6
nagyvarosok kozlekedisi tanulményaibol az is meg-
allapithato, hogy egy bizonyos nagysag és fejlettség
elérése utan a belvéarosbha utazo és azt elhagyo
személyek szama stabilizalodik. Ekkor a kdzponti
terlilet a regionalis kozpont szerepét veszi At.
A varos kiterjedése és decentralizéladsa folyaman
a ndvekvlé kozosségek napi szolgaltatasairél az
alkdzpontok gondoskodnak, a varoskdzpont to-
vabbi terhelése nélkil.

Megaéllapithaté volt az is —amint emlitettik —
hogy a belsd, viszonylag nagy népsdriségl teri-
leten (100—200 km2 3000 f&6/km2) az autdpalya-
tdvolsdgok 3—5 km kozott mozognak. A kils6,
ritkdbb népsirlségl terlleteken (750—1500 f6/
km2 ez a tavolsag 6—8 km. Ezen atlagos tavol-
sagok mellett a haldzat a kiilonb6z8 tipusu és laké-
sliriség teruletek kiszolgalasara jol mikddhetik,
miutdn az autdpdlya teljesit6képessége (savok
szdma) valtoztathatd és a csatlakoz6 eloszté ut-
hal6zat megfelel kialakitasdval a még sziikséges
kiegyenlités elvégezhetd. Ezek a tavolsagok lehe-
téveé teszik a kdzbezart terulet tetszés szerinti ki-
alakitasat. Ha a bels6 varosrész tevékenysége
stabliz&lédott és a vazolt autdépalyahéal6zat meg-
valdsult, agy ezek forgalma is stabilizalodik, fel-
téve, hogy a nagy kozlekedési rendszert a kils6
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teruleteken is —azok fejlédésének megfeleléen —
fokozatosan Kiterjesztik. A korridorok természetesen
autopalyak helyett vagy azok mellett tomegkdzlekedési
berendezések befogadasara is alkalmasak.

A nagy kozlekedési korridorok kijeldlését és ki-
fejlesztését a fokozatosan terjeszkedé metropolisi
terlleten vézlatosan szemlélteti az 5. dbra. A mi-
kodd fejs6bbrend(i kozlekedési berendezéseket vas-
tag, folyamatos vonal, a jov6 szaméra Kkijelolt
korridorokat vékony, szaggatott vonal jelzi. Az dbra
1 millié lakosu vérosi teruletet mutat, amely id6-
vel megkétszerezi, majd ismét megkétszerezi la-
kosai szamat. A kiils6 parhuzamos, illetve kozel
parhuzamos elkerilé utakkal a bels6é halozat tul-
terhelése megel&zhetd.

Anhélbdzat természetesen nem lesz szabélyos derék-
sz0gl, hanem az adottsagoknak, terepviszonyok-
nak, a f6 utazasi kivansagvonalaknak, a torté-
nelmi és szocialis szempontoknak, valamint az
egyes teriletek specialis igényeinek megfelelGen
kialakitott. A vazlat csupan a lenyeges funkciona-
lis szempontokat kivanja érzékeltetni. A Korri-
dorok kijelolését atfogd, komplex varosrendezési
tervezés részeként kell elvégezni; a kozlekedés-
tervezd a tervez6 egyuttesnek csupan egyik tagja.

Az eddigi gyakorlatban a nagytavi kozlekedesi
teruletigeny biztositasa nélkili fokozatos varos-
tervezés —elveinek és gyakorlatdnak allandé6 mo-
dosuldsaval — gyakran megakadalyozta és lehe-
tetlenné tette a kozlekedési igények legcélszer(ibb
és leggazdasagosabb kielégitését. A korridor-keret
koncepci6 — a jov6beni épitészeti elgondolasok
valtoztatdsanak es megvalositasuk szabadsaganak
lehetbvé tétele mellett — el6re biztositja a meg-
levé és a jovBben megvaldsuld létesitmények opti-
malis kiszolgalasat. igy megel6zhetd sok késébbi
kozlekedési ,,lehetetleniilés”.

A korridorok altal kortlzart metropolisi teriilet
a bels6 részeken 9—16 km2 a kuls6 részeken 16—
36 km2lenne, ami a 4—8000 f6/kmz2illetve 800 —
1600 f&/km2 feltételezett lakosiirliség mellett egy
keretegységben 40—80 000 f6s kozosség létesitéset
tenné lehet6vé, tetszés szerint tajolt és egymassal
Osszekapcsolt szomszédsagi egységekkel.

A Korridorhalézattal lehet6évé valik a nagy-
tavlatu tervezés részletekre vald felbontasa. E
részletek a mai 20—25 éves, (n. hosszutavu ter-
vezéseknek felelnének meg. E részletek tervezése
soran a kilonboz6 szakteruletek és szervek prob-
Iémaéi szlikebb teriletre korlatozddnak és kbnnyeb-
ben megoldhatok.

A folyamatos tervezés a varosrendezési terv
5—7 évenkénti atvizsgalasabdl és korszerdisitésé-
b6l all. A kozlekedéstervezés vonatkozasaban az
ilyen korszer(sités ritkan tortént —ha egyaltalan
tortéent —a metropolisi tertilet egészét érinté Uj
iranyzatok és valtozasok koordinaldsanak nehéz-
ségel miatt.

A korridor-keret koncepcié athidalja ezt a ne-
hézséget. Ha ez egyszer elkészilt, a 20 éves terv
csupan arra nézve kivan elhatarozasokat, hogy
mely korridor-keretek vagy keretrészek fejlesz-
tenddk ki a periodus végére. A folyamatos tervezés
soran azutan 5 évenként vagy mas id6szakokban
a korridor-kereten belil a terv mdédosithatd. Az
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eredeti 20 éves terv barmely kozlekedési berende-
zése meghosszabbithatd, rovidithetd, boévithetd,
athelvzhet6 masik korridorba, vagy a kozlekedési
mod megvaltoztathatd az id6kozben el6allott
technol6giai véltozasoknak, fejlédésnek, vagy igé-
nyeknek megfelel6en, az egész terv nagytavlatu
celkitlizéseinek szétrombolasa nélkdil.

A 20 éves tervezések soran az egész periodusra
és a rovid tavra vonatkozé igényeket egy atfogo
tervben egyszerre értékelik ki. Miutan a rovidtavu
igények kielégitese az els6rendl cél, minden Ki-
sérlet, amely a rendszer hosszutavu megjavitasara
irdnyulna, rendkivili akadalyokba utkozik.

A korridor-keret koncepcié e probléma megol-
dasat harom lépésben teszi lehet6ve:

1. a f6 kozlekedési korridorok nagytavlatu halo-
zatdnak meghatarozasa,

2. a kozlekedési rendszernek — beleértve a
maodot is —a 20 éves terv részére val6 meghata-
rozésa,

3. a rendszer egy specialis részének vagy egy
egyedi berendezésnek megtervezése a 20 éves vagy
ennél rovidebb id6szak alatti megvalositasra, bele-
értve a legstirgésebb javitadsokat is.

Minden kovetkezd l1épés az eléz8 fliggvénye, és
ez biztositja a folyamatossagot. A finomitas és
részletezés mértéke minden 1épésnél novekszik,
igy a problémak megoldasa kdnnyebbé valik.

A vézolt tervezési eIH'(érésnél a kapcsolodo szak-
terlletek problémainak koordindlasa minden Ié-
pésben megtorténhetik. Ezzel a megoldds egy-
szer(isOdik és a kozOs er6feszités a varostervezo,
kozlekedéstervezd, épitész, merndk, kodzgazdasz,
szociologus és a sok mas érdekelt kozotti egyet-
értést elbsegiti és meggyorsitja.

KOZUTI KOZLEKEDESUNK VARHATO
FEJLODESE ES KOVETKEZMENYEI

Annak érzékeltetesére, hogy az el6zGekben va-
zolt problémdak nemcsak az iparilag fejlettebb or-
szagokban jelentkeznek, hanem nalunk is mar az
»ajtdn kopogtatnak”, vazoljuk a hazankban
2000-ben vérhatd kozati kozlekedés lehetséges
kdvetkezményeit annak feltételezésével, hogy ezen
id6épontig a mai tervezési modszereket és kozle-
tc(eldési eszkdzoket Ujabbak és jobbak nem valtjak
el.

A kozuti kozelekedés fejlédésének legjellemzbbb
mutatdja a személygépkocsik szdmanak rohamos
emelkedése. Az eddigi tapasztalatok szerint a sze-
mélygépkocsi ellatottsdg értéke az elrebecsiltet
mindig meghaladta. Hazankban is hasonl6 a hely-
zet. Egy 1955. évi elGrebecsles [6] az orszag sze-
mélygepkocsi allomanyat a 2000. évre 270 000
darabra tette. Egy késdbbi, 1959. évi tanulmany
[7] ugyanerre az id6pontra 700 000 darabot tete-
lezett fel. Az Utligyi Kutatd Intézet 1963. évi vizs-
galata — amely hivatalos allaspontta is valt [8]
— ezt a szdmot mar 2 700 000-re emelte. A leg-
Ujabb becslések szerint viszont ez az érték 3 250 000
korul varhatd. A jarmiszam természetesen a 2000.
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év utan istovabb nd. A kévetkez6kben a legutdbbi
becslést vesszik alapul.

Az egyéni kozlekedési eszkozzel kapcsolatos
problémak: a parkolo és kozlekedési helyhiany,
a kornyezet szennyezés €s a zaj mar ma Is nagy
gondot okoz. A gépkocsik szamanak hatalmas no-
vekedésével ezek ijesztd mértékben fokozddnak.
Lassuk ezeket sorjaban:

1. Ha a 3250 000 személygépkocsi hasznalaton
ill. tzemen kivil volna, akkor az Uttertileten kivili
elhelyezésiikh6z kereken 87 milli6 m2 azaz 87 km2
terilet volna sziikséges.

2. Ha az osszes személygépkocsi mozogna, akkor
biztonsagos kozlekedésikhoz kereken 540 millié
m2 azaz 540 km2tteriilet lenne sziikséges. Jelen-
leg hazankban az orszagos, tanacsi és varosi utak
burkolt felilete mintegy 170 milli6 m2 Optimista
becslés szerint a 2000. évre ez az érték legfeljebb
240 milli6 m2re, vagyis 240 km2re ndvekszik,
szemben a fentebb kimutatott 540 kmz2rel. A jar-
mivek bizonyos szabadsaggal torténé mozgasadhoz
azonban ezen érték haromszorosara, vagyis 1600
kin2 utterlletre volna sziikség.

3. A gépkocsik élettartamat normalis korilme-
nyek kozott 10 eévre becsllik. igy évente kereken
300 000 gépkocsi ,,autotemetbbe” helyezésére van
szilkség. A 300 000 gépkocsi szorosan egymas mellé
helyezve 3 km2teruletet foglal el.

4. A legujabb tapasztalatok szerint atlagos ké-
Eességﬁ vezet6k esetén 4000 lakosra évente 20

aleseti sérult és halott jut. Ha feltesszlk, hogy ez
az arany az Utviszonyok javitasa és a vezet6k jobb
kiképzése révén —a gépkocsik szaménak hatalmas
novekedése ellenére —nem emelkedik, akkor is a
feltételezett 12,5 milli6 lakos esetén 2000-ben a
gepjarmivek mintegy 60 000 sebesuléses es 3000
halalos aldozattal jard belesetet okoznak. Az utak
thlzsufoltsdga miatt azonban ezek a szamok jelen-
tésen megnovekedhetnek.

5. Az autémotorok égéstermékei okozta levegd-
szennyezés kovetkezményei még nem teljesen
tisztdzottak, de karos hatdsukra maris szamos,
komoly aggodalomra okot adé tapasztalat van.
A benzinek mai 0,4 g/iter 6lomtartalma mellett
egyedul a 3,25 milli6 személygépkocsi — normalis
Uzem esetén —eévente mintegy 2000 tonna Olmot
juttat a leveg6be. Ez nemcsak kdzvetlen belégzes,
hanem a taplalékul szolgal6 névényekben felhal-
mozddva, kOzvetett Gton is bejuthat a szervezetbe.
Az 6lommeérgezeés veszélyessége pedig kdzismert.

6. Ugyenezek a motorok évente mintegy 10—11
millié liter oxigént fogyasztanak. Hazank névény-
zetének oxigéntermelését még nem becsilték meg,
de ismerve erd@szegénységét, az oxigéntermelés
nem sokkal haladhatja meg ezt a mennyiséget.
Az . oxigénfogyasztds eredményeképpen évente
tobb, mint 1 milliard m3 szénmonoxid (CO) is
keletkezik. Ennek a mennyiségnek artalmatlan
mértékre vald higitasdhoz (10 ppm koncentracio)
tobb, mint 100 billi6 m3 levegd szilkséges. Ez a
hazank teriilete feletti mintegy 1100 m vastag
leveg6rétegnek felel meg.

7. Nem hanyagolhat6 el az esetleg (talaj-, folyo-
vagy éllc’)? vizbe juto olaj szennyez0 hatasa sem,
miutan 1 liter olaj 1 millio liter viz élvezhetetlenné
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tételére képes. Feltételezzlik, hogy a normélis olaj-
csere mellett 1000 autds koziil csak egy engedi az
olajat a foldre és ezekb6l csak minden szadzadik
esetben kerll az olaj a talajvizbe. Ebben az eset-
ben 200—230 millié liter viz véalna ihatatatlanna.

8. A zajartalommal hazai irodalmunk is foglal-

kozik [9], igy itt részletezésétdl eltekintink. De
egyébkent is mindenki —Kkiilonosen a varoslakok
—sajat taﬁasztalatalk alapjan elképzelhetik, hogy
mit Jelent et a mainal tizszer tobb gépkocsi for-
galménak zaja.

Bar nem minden személygépkocsit izemeltet-
nek, a vazolt helyzet egyaltalaban nem tdlzott,
mert vizsgalatanal nem vettiik figyelembe a teher-
autok, autdbuszok, motorkerékparok, a hazankon
atutazé vagy ide beutazd gépkocsik szazezreit.
Ehhez jarulnak azon kivil az egyéb kozlekedési
eszkozok (vasut, repll6gép stb.) forgalmabol adodo
karos kovetkezmények, valamint a témankon
Kivil es6 ipari és haztartasi kornyezetszennyezés.

A felsorolt artalmak a véarosokban fokozottabb
mértékben érvényesllnek, minthogy az utazasok
tobbsége mindinkdbb a ndvekvd varosokban bo-
nyolddik le. E téren kiilondsen Budapesten varhato
a helyzet stlyosbodésa, ahol a sz(ik belsd terile-
teket nagy forgalmat vonzo létesitményekkel zsu-
foljak, és a nem erre létesilt szlik utcahaldzat a
nagytomegl jarm( okozta artalmak enyhitesét
szinte lehetetlenné teszi.

Kovetkeztetések

Az eddig elmondottak atgondolésa alapjan vi-
lagossa valik, hogy varosaink fejlesztésere és koz-
lekedésiink megoldasara a jovoben az eddl? hasz-
nalt modszerek és rendszabalyok mar nem lesznek
elegend6k [10, 11]. Ezek egy része még a I6vonta-
tasu forgalom idejébdl maradt fenn és mar ma is
elavult. Uj elgondolasokra és modszerekre, a kor-
nyezetet nem karositd Uj kozlekedési eszkdzokre [12]
és dinamikus szemlélet(i varostervezésre van szik-
ség, ha e munkat eredményesen kivanjuk elvégezni.
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A 2000. évig eltel6 30 esztendd alig elegendd a
kozuti kozlekedés fejlédésének redlis elorelatasa
alapjan vazolt helyzetb6l ad6do6 sulyos kdvetkez-
mények elharitasara és a megteendd intézkedések
megfontolasara, a valdban nagytavlatd tervezés
modszereinek kidolgozasara. Ez pedig rendkivil
fontos, mert a mai problémak megoldasa is csak
akkor igazan gazdasdgos és tartésan eredmenyes,
ha a nagytavlata célkit(izésekbe beleilleszthetd.
Tanulmanyunkkal ennek szikségére és sirgdssé-
gére kivantunk nyomatékosan ramutatni.
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CSOMAGOLAS ’72

1972. szeptember 26.—oktéber 2. kdz6tt rendezi meg az MTESZ Kozponti Anyag-
mozgatasi és Csomagolasi Bizottsdga a ,,CSOMAGOLAS ’72” nemzetkOzi esemény-
sorozatot, amellyel a magyar csomagolasiigy legutobbi két évének fejl6dését ki-
vanja reprezentalni. Az eseménysorozat fontosabb rendezvényei:

a Ill. Orszagos Csomagolasi Konferencia, a HUNGAROPACK °72 Magyar Cso-
magolasi Verseny; a BUDAPACK '72 Nemzetk6zi Csomagolasi Kiallitas, valamint
a Nemzetkdzi csomagolasi szakirodalmi és dokumentaciés kiallitas,

A IIl. Orszagos Csomagolasi Konferenciara 1972. szeptember 28—30. kozdtt ke-
ril sor. Vezértémaja ,,A csomagolas az aruelosztdshan és értékesitésben”; ennek ke-
retében f6ként a csomagolds és marketing, a csomagoldas mint vasarlast motivalo
elem, a nemzetkdzi kereskedelem és a csomagolas kdlcsonhatasai, korszerli csoma-
goldszerek és csomagolasi rendszerek problémait vitatjaAk meg. A konferencia szin-
helyén kul- és belfoldi anyagok felhasznéalasaval csomagoléasi szakirodalmi és do-

kumentacios kiallitas is nyilik.

A HUNGAROPACK 72 is hagyomanyossa valé esemény. JovOre negyedik alka-
lommal keriil megrendezésre a Magyar Csomagolasi Verseny. 1972. janius 15-ig je-
lentkezhetnek a vallalatok 1970. jalius 1. 6ta bevezetett Uj csomagoléanyagaikkal,

-eszkodzeikkel, csomagolasaikkal.

A BUDAPACK 72 Nemzetkdzi Csomagolasi Kiallitas a Budapesti Nemzetkdzi Va-
sar teriletén nyilik 1972. szeptember 26-an. A csomagoldipar minden agara kiter-
jedd, hazai és kulfoldi vallalatok csomagoléasi eredményeit bemutaté kiallitds rende-

zésében a HUNGEXPO miikodik kozre.
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Javaslat a vasuti palya teherbirdképességének novelésére

el6feszitett betonlemezek segitésével™*

PETE TYC (Praga)

Bevezetd

A vonatforgalom névekvé slrisége és a menet-
sebességek allandé emelkedése fokozott kovetel-
ményt tdmaszt a vasUti palya teherbiroképessege-
vel szemben. A klasszikus felépitmény(i vonalakon
nagyobb folyométerstlyu sineket fektetnek, sdritik
az aljakat és azokon a szakaszokon, ahol a fold-
munka teherbirképessége nem kielégitd, meger6-
sitik az aljak felfekvési helyét.

Egyes vasutak az alj felfekvési helyén a fold-
munka teherbirdképességének fokozéasa céljabol
tobbrétegl rendszert készitenek, ahol a rétegek
kiillénboz6 anyagokbdl (pl. kavicsos homokbdl,
stabilizalt foldb6l, bitumenes kavicsbol stb.) tevdd-
nek Gssze.

Az alj felfekvési helyének teherbirdképessége a
koronaszintre helyezett betonlemezekkel is novel-
hetd, amelyek kedvez6en osztjak el a zUzottkd-
agyazatrol a féldmunkara atadodo fesziiltségeket.
Ezt a mddszert egyes kiilfoldi vasutak mar vizs-
galtak, s egyszer( beton- vagy vasbeton lemezeket
alkalmaztak, amelyek kozvetlenll a véaganyban,
a helyszinen késziiltek, vagy ﬁedig az el@regyartott
lemezeket az agyazat ala helyezték. Az eddigi
lemeztipusok hatranya az, hogy a lemezek hely-
szini gyartasa a vagany tengelyében hosszantartd
vaganyzart igényel, mig az el6regyértott lemezek
rendszerint nem biztositottak a foldmunka-korona-
szint tokéletes védelmét a csapadékvizek hatdsaval
szemben. A két tipus hianyossaga a lemezek arany-
lag jelentGs vastagsaga, ami 15 és 80 cm kozott
ingadozott, valamint a lemezek kis ellenalloképes-
sége a foldmunka-koronaszint egyenl6tlen defor-
maciodjaval szemben.

* Cseh eredetibgl forditotta Eles Istvan.

A 300x50 cm alaprajzu el6feszitett betonlemezek m(szaki adatai

Be- . .
ton Be- Acélbetét
val- lemez
tozat Vas- ;%Tyzz
tag- ' el6feszitett 5
saga, k lagy
cm
A 2,6 90 0 7 2x2,5 halé 0 2
80/100
B 50 170 0 12 2x2,5 2Xhélé 0 3
100/200
C 10,0 274 0 32 2X2,5 2Xhalé 0 3
90/200
D 10,0 275 0 32 2X25 2x halé 0 3
100/100
E 6,0 204 0 14 2X25 2x hal6 0 3

100/100

A talaj teherbir6képességének fokozéaséra az
aljak felfekvési helyein eddig hasznalt lemezrend-
szerek minden hianyossaga kikiszobolhetd eld-
feszitett betonbdl készult elGregyartott lemezekkel és
azoknak a foldmunka koronaszintjén Ilétesitett
tokéletes szigetel§ rétegen torténd elhelyezésével.
Ennek az Uj megoldasnak killondsen az alabbiak az
el6ényei:

1. Az el6feszitett betonlemezek gyéartasa vastag-
saguk és ezzel sulyuk jelent6s csokkentését jelenti.

2. Az el6feszitett betonbdl készilt lemezek a
t;ﬂajskzint egyenetlen deforméciodinak jobban ellen-
allnak.

3. Vékonyabb lemezekkel csokken az eltavoli-
tandd, kis teherbirdképességl talaj mennyisége.

4. A szigetel6 fedéréteg a foldmunka korona-
szintjén korlatozza a talaj teherbiroképességére
kifejtett hatdsokat a csapadékos idészakban.

5. A csapadékviz elvezetésére elegendd a hosz-
szanti arok.

6. Az el6regyartott lemezek lerakdsa gépekkel
vegezhetd.

7. A lemezek vaganybahelyezése és a szigetel6
feddréteg létrehozasa nem igényel hosszadalmas
végényzérakat.

. A vasuti felépitmény fenntartdsa a szokva-
nyos gépesitési eszkdzokkel végezhetd.

A felfekvési felllet teherbiroképességének foko-
zasara javasolt modszer hatranya az, hogy a leme-
zek gyartasa el6feszitett betonbdl bonyolultabb és
ezért koltségesebb is. A koltségeket a szigetel6
fed6réteg létrehozéasa tovabb noveli.

A betonlemezek javasolt paraméterei

A legalkalmasabb tipusu lemezek kialakitasakor
abbdl a kovetelménybdl indultunk ki, hogy a
lemezek gyartasa egyszer(i legyen és ezért csak

1. tablazat
Acélbetétsulya, kp Fa/Fb %-ban

0sszesen 0sszesen

el6- . az el6- . az
feszitett ~ 1agy acél feszitett 149y acél
betét betét
1,65 0,80 2,45 0,626 0,144 0,770
2,75 2,72 5,47 0,471 0,304 0,775
7,34 2,72 10,06 0,628 0,188 0,816
7,34 3,56 10,90 0,628 0,507 1,135
3,21 3,56 6,77 0,458 0,507 0,965
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véaltozat
500
H—
A halé 02(nyitasok 60/100)*® P 2x 2,5
valtozat
500
-halé 03(nyilasok100/200) v ®P2x2g
valtozat
500%
"-halé 03(nyilasok 90/200)  4-®P2x2,5

Jelmagyaréazat: «el6feszitett acélbetét . tadgy acélbetét

1. dbra. A betanleraezek valtozataiuak szerkezeti megoldasa

hossziranyl feszitést javasoltunk. A lemezek kii-
I6nb6z6 alaprajzi meéreteinek 6sszehasonlitaséra
végzett tanulmany eredményei alapjan 300 X50 cm
méretli lemezeket valasztottunk Kki.

A betonlemezes palya keresztszelvényének szer-
kezeti elrendezésére tett javaslat sordn az a felté-
telezés alakult ki, hogy a lemezekre 30 cm vastag
zGzottkd réteget teritenek, erre kerllnek az el6-
feszitett betonaljak. A javaslat kidolgozasanal 24
Mp téavlati tengelynyomést vettiink szamitasba.

Feltételeztik tovabba, hogy a betonlemezek
alatt kis teherbiroképességd talaj van, E= 100
kp/cm2rugalmassagi tényezével. A javasolt maxi-
malis nyomaték kiszdmitasa céljabol a lemezt ru-
galmas alapra helyezett szalagként szdmitottak.
A szamitdsok alkalméval a terhelés két helyzete
jott figyelembe. Az Gn. Gzemi helyzetben a lemezt
az agyazat és a sinmezOk terhelik, amelyeken a
vasuti jarm(vek teljes vonali sebességgel haladnak
keresztll. Mig az Un. szerelési helyzetben a lemezeket
a sinmezék kozvetlenul terhelik, amelyeken az
anyagvonatba sorozott készallité onirités kocsik
lassi menetben haladnak keresztiil. A 300 X50 cm
alaprajz( lemezek harom valtozatban nyertek ki-
vitelezést, kilonbdz6 vastagsaggal. A lapok ma-
szaki paramétereit az 1 tablazat tartalmazza. A
vasalds elosztdsa az egyes véltozatokban az 1.
abran lathat6. Tekintettel arra, hogy a szamitasi
modszerek nem adjak vissza teljesen a lapok tény-
leges terhelési feltételeit és viselkedését, az egyes
lemeztipusokat probapadon statikai és dinamikai
prébanak vetették ala.

A terhelési prébak leirasa

A betonlemezek dinamikai vizsgalatat Uzemi
helyzetben 2,5—11 Mp kozotti valtakozd teher
hatasa helyettesitette. A terhelési préba céljabdl
a lemezeket acélteknében habgumi rétegre helyez-
ték, amely a foldmunka felszin kevésbé teherbiro-
képes tipusat helyettesitette. A habgumi rugal-
masségi modulusa E=107 kp/cm2 volt. A beton-

&?T
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lemezeken 30 cm vastag zUzottkdagyazat késziilt
és erre fekldt fel az SB 3 tipusu elofeszitett vas-
betonalj az alatétlemezekkel és a révid sindarabok-
kal, amelyek a véltakozo terhelést kaptak. Az
egyes betonlemez véltozatok terhelési prdbainél
a terhelések ismétlési szama 1,5—4,0-106 kozott
mozgotti A terhelési proba altalanos nézetét a 2.
abra tlinteti fel.

A vizsgalat kozben a vasbetonaljat bizonyos
szamu terhelésismétlés utan el6bb teljesen teher-
mentesitették, majd 2x11 Mp statikus nyomo-
erdvel terhelték meg. A tehermentesités és meg-
terhelés alkalméaval megéllapitottak a betonleme-
zek és a betonalj allando és rugalmas deformacioit
mérdorakkal és szintezéssel, valamint a vasbeton-
alj feluletére ragasztott nyuldsmérd ellenallasok
segitségével.

A betonlemezek igénybevételét és viselkedését
szerelési helyzetben statikus terheléssel allapitottak
meg, 0—20 Mp nagysagrend( ismételt valtakozé
terhelés mellett. A terhelési préba utdn a beton-
lemezeket ismét K= 107 kp/cm2rugalmassagi mo-
dulussal rendelkez6 habgumi rétegre helyezték,
amely acéltartokbol kialakitott rostélyon fekudt.
A terhelés atvitele a betonlemezekre a rajuk he-
lyezett betonalj Gtjan tortént. A statikus terhelés-
nél a betonlemezek és a betonalj rugalmas és
alland6 deformécidjat méréorakkal merték. A be-
tonlemezek igénybevételét elektromos nyulasméré-
vel is figyelemmel kisérték. A terhelési prébak
altaldnos nézetét a 3. dbra tiinteti fel.

2. dbra. A terhelési préba lebonyolitasa ismételt terheléssel

3. 4bra. A terhelési préba lebonyolitdsa statikai terheléssel
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4. ébra. A fotoelaszticinietrikus proba elrendezésének
altalanos nézete

Az 1:1 méret( terhelési prébakon kivul a 10 cm
vastagsagu betonlemezeket mindkét terhelési hely-
zetben 1:10 méret(i modellen, statikus terheléssel,
fesziltségoptikai modszerrel is megvizsgaltdk (4.
abra).

A terhelési probak eredményei

Az ismételt terheléssel végzett terhelési probak
eredményeibdl az kovetkezik, hogy a betonlemez
deformécidjanak lefolyasa a vizsgalt betonlemez
vastagsagatol flgg.

Az 5. abra a terhelési proba folyaman a beton-
lemez fellletén megéllapitott allandé deforméciot
tinteti fel. Az &bran lathatd, hogy az ismételt
terhelésnek legjobban a 10 cm vastagsagu beton-
lemez &llt ellent, amely a proba soran sértetlen
maradt, ugyanakkor a masik két lemez megrepedt.

Astatikus terhelési probak lefolyasabol egyertel-
m(en le lehet vezetni az egyes betonlemez tipusok
hatarterhelését, amelynek atlépése a deformacio
kifejezett novekedéséhez vezet (6. abra). Az abréa-
bol kitlinik, hogy a 2,6 cm vastagsagu betonlemez

5. 4bra. Az ismételt terhelésnek kitett betonlemezek maradé
alakvaltozasainak lefolyéasa

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

terhelési hatara 6 Mp, az 5 cm vastag lemeznél ez
9 Mp, mig a 10 cm vastag betonlemeznél 10 Mp.

A kiilonb6z6 vastagsagu betonlemezek esetén a
felfekvési feliiletek teherbirdképességeinek dssze-
hasonlithatosaga érdekében — a valtakozé terhe-
Iési probdk utan — megallapitottdk a felfekvési
felllet rugalmassagi modulusat az alj alatti zGzott-
kdréteg feluletén. A 4 kp/cm2specifikus nyomassal
terhelt 30 cm &tmér6jui korkords betonlap segit-
ségével vegzett terhelési probak eredményeit a
2. tablazat tartalmazza. A tablazatbol 1athatd, hogy
a ruialr_nasségi modulus a lemez vastagasagaval
novekszik, sot a ciklikus terhelés erGsségének Kii-
I6nbdz6sége és a betonalj alatti, konszolidalt zGzott-
k6 réteg kilonboz6 vastagsaga mellett is.

2. tablazat

Az el6feszitett betonlemezekkel ellatott alj-felfekvési felilet
rugalmassagi modulusa az 1:1 modellnek acélteknében
végrehajtott dinamikai terhelési prébaja utan

Terhelés

: Rugal-
Alj-fel- Az anyag . P
fekvési  vastag-  ciklusok  terhelési r;]nggz"’l‘g;
felilet saga, cm szama millic  SUlyok :

Mp-ban  kp/cm2

ZUzottk6 22,0 1,0 25— 55 219
Betonlap 2,6 1,5 5,0—11,0

Habgumi 4,5

Z0zottkd 18,0 4,0 25— 6,6 320
Betonlap 5,0

Habgumi 4,5

ZGzottk6 18,0 15 25— 53 477
Betonlap 10,0 4,0 5,0—11,0

Habgumi 4,5

6. 4bra. Szerelési helyzet — a betonlemezek lemért csokkend adatai
statikus terhelésnél
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Az &4gyazatrol a féldmunka korona szintre ira-
nyul6 terhelés atvitelnél a lemezek eloszt6 hatésai-
nak tisztazasa céljabol a fesziltség megallapitasa
a zuzottkd réteggel, el6feszitett vasbetonaljjal és
2X11 Mp statikai nyomaéssal terhelt betonlemezek
alatt tortént. A fesziltség nagysagrendjének meg-
hatarozasdhoz 65 mm atmerdji és 20 mm vastag-
s&gu dobozos membréanos készulékeket hasznaltak.
A feszlltséget a membran alakvaltozasabol vezet-
ték le, amely ellendllds-tenzométerek segitségével
kerllt megallapitdsra. Harom kiilénbdz6 tipusu
vasbetonalj felfekvési fellletével kapcsolatban vég-
zett terhelési probdk eredményeit a 3. tablazat
tartalmazza.

3. tablazat

Feszlltség az alj-felfekvési hely alatt az SB 3 tipusa
vasbetonalj 2x11 Mp statikai terhelésénél

: : Az anyag Fesziltség
Alj-felfekvési hely vastagsaga, kp/cm2 ’
cm
ZUzottkG ..o 30,0
Kavicsoshomok......... 15,0 0,71
Habgumi.iien, 45
ZUzottkG ..o 30,0
Betonlemez.............. 5,0 0,33
Kavicsos homok .... 15,0
Habgumi.enn, 4,5
ZUzottkG ..o 30,0
Betonlemez.....coeueeee 10,0 0,27
Kavicsoshomok......... 15,0
Habgumi.nnn, 4,5

Az 0sszes terhelési proba értékelésébbl az kovet-
kezik, hogy akkor is, ha az elért eredmények
nincsenek teljes ©sszhangban a szamitasokkal,
amelyek alapjan a betonlemezek javaslata és el-
biralasa tortént, mégis: a terhelési probakbdl ko-
vetkeztetni lehet az egyes betonlemez-tipusok al-
kalmassagara. A harom vizsgalt tipus kozul egy-
hanglan, mindkét terhelési helyzetre kizarolag
csak a 10 cm vastagsagu betonlemez alkalmas.
Részben megfeleléek az 5 cm-es betonlemezek is,
mig a 2,6-cm vastagsadgu betonlemezek terhelési
probaibol kapott eredmények nem felelnek meg a
kdvetelményeknek.

Tekintettel arra, hog]y a tényleges vasutizemi
terhelésnél és a palyaba fektetéskor a betonlemezek
kisebb terhelésnek lesznek kitéve, a prébaszaka-
szokon végzett lizemi probakhoz 10 cm vastagsagu
betonlemezeket javasoltak, amelyek vasalasat
100x100 mm nyiléassal valasztottdk meg (D val-
tozat) és az Ujonnan javasolt betonlemezt 6 cm
vastagsaggal (E valtozat). A betonlapok mUszaki
adatait az 1. tablazat tunteti fel.
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7.4abra. Javaslat a palya keresztszelvényére B cm vastagsagu
betonlemezzel

Kovetkeztetések

Az el6feszitett betonlemezekkel készult kulon-
béz6 tipusu aljfelfekvesi helyek terhelési probai
igazoltdk, hogy a zuzottk6agyazat alatt alkalma-
zott betonlemezek atjan a foldmunka korona-
szintjére irdnyuld fesziltség atvitele kedvez6bb.

Az a gondolat, hogy a csapadékvizek elleni véde-
lemmel kombinalt el6regyartott eléfeszitett beton-
lemezeket alkalmazzanak, lehet6vé teszi az eddigi
modszerekkel szemben az alj felfekvesi helyein
a teherbir6képesség egyszer(i és gyors novelesét.
Az elbBfeszitett beton ugyancsak csokkenti a java-
solt szerkezeti magassagot és ezért a vaganyrol
a csapadékvizek elvezetésére is alkalmazhato,
amelyek az oldalarkokban gydlnek 6ssze. Az alj-
felfekvési hely teherbiroképességét ugyancsak ked-
vez6en befolyasolja a vizzaro fedGréteg létrehozésa,
mivel ez megakadalyozza a teherbirdképesség
csokkentését a csapadékviz lehulldsa idején.

A laboratériumban végrehajtott terhelési vizs-
galatok alapjan két betonlemeztipus kerilt Ki-
valasztasra, a CSD vonalhal6zat kisérleti szaka-
szain torténd ellen6rzés céljabol. A vaganyokba
fektetett aljak felfekvési helyeinek megerdsitésén
kivul ugyancsak fokozzdk a valtéaljak felfekvési
helyeinek teherbiroképességét is. A palya kereszt-
metszetét a fektetett 6 cm vastagsagu betonlapok-
kal a 7. dbra tunteti fel. A csapadékviz hatasai
ellen védelmet nyujto vizzaro fedéréteg létrehoza-
sara hidrofob hamuréteg vagy PVC folia szigetelést
javasoltak.

A kivélasztot betonlemez tipusoknak tobb Kkisér-
leti szakaszon torténd kiprobalasaval nemcsak ma-
szaki paramétereiket vizsgaljak feliil, hanem meg-
szerzik a szlikséges tapasztalatokat a fektetéstkkel
kapcsolatban és adatokat szereznek a javasolt
megoldasok gazdaséagi értékeléséhez is.



348

Adatok a Drava-hajozas multjabol

Dr. ERDOSI FERENC

Folyami hajozasunk jelenleg legelhanyagoltabb
viziltja a Drava. Néhany év 6ta magyar-jugoszlav
vegyes bizottsdg munkélkodik a Drava kdzos viz-
hasznositasanak tervezetén. A kdzos vizierémivek
létesitésének lehetGsége, a hatarmenti teriletek
gazdasagi (elsésorban ipari) kooperacioja mellett,
a mar kozosen folyd mederrendezés kapcsén egyre
tobb sz0 esik szakkdrokben a hajézas ésszer(i kere-
tek kozotti beinditasarol. A Déldunantali Vizlgyi
Igazgatésag mar izemeltet a folyon kitiz6 hajot,
partbiztositasi anyagot (kovet, rozsét) szallito jar-
m(iveket. Véleménylnk szerint a jovében kisebb
kirandul6 hajok inditasara, valamint a gyekenyesi
kavics egy reszének viziaton, Jugoszlavian keresz-
til torténd piacra széllitasara volna reélis lehetd-
ség. Miel6tt a Drava-hajozas felélesztéséhez hozza-
fogunk, hasznos lehet annak mdaltjaval is meg-
ismerkednink.

Cikkiinknek az a célja hogy a felkutathat6 adatok
z6mének birtokaban bemutassuk a kapitalizmusban
kibontakoz6 Drava-hajozas méreteit, természeti, tar-
sadalmi és gazdasagi tényezdit, lehataroljukfébb tor-
ténelmi szakaszait, ismertessik kikot6inek funkciojat.

Ahhoz, hogy egy folyon a vizi kdzlekedés jelen-
tés legyen, bizonyos természeti és tarsadalmi-
gazdasagi adottsagok szilkségesek. A hazai folya-
maink kozll legkevésbé ingadoz6 vizjaradsu Drava
(kisvize haromszor nagyobb a Tiszanal), nagy
esése miatt mint hazank legenergikusabb folyama
— kilénosen a Barcstdl Ny-ra es§ szakaszan —
rendkivil gyorsan valtoztatja sodrét, szabalyozasa
ezért komoly muszaki felkészilltséget és nagy
anyagi raforditast igényel. Mégis, amikor az Auszt-
riaban eredd, DK-felé a Dunaba tarté folyd iranya
az Osztrak-Magyar Monarchia politikai és gazdasagi
térkomplexuman bellili terlileti munkamegosztas altal
indukalt anyagszallitasi aramlasok egyikével egybe-
vagott, aranylag komoly befektetéseket eszkdzoltek
a folyamszabalyozéasi munkékba, hogy lehetéve
tegyék a g6zhajdzast.

I. A GOZHAIOZAS MEGINDULASA
ES LASSU FEJLODESE
AZ 1850—70-ES EVEKBEN

A Dravan rendszertelenil folytatott tutajos,
dereglyés hajézas még a praekapitalista idokre
nyulik vissza, amelybél azonban csak kevés adat
maradt fenn.

A g6zhajozas technikai elofeltetelei (megfelel6
hajopark) és a gazdasagos forgalom meginditasahoz
elegend6 nagysagu fuvarigény a kaiptalista termel&i
mod kibontakozéasaval, a X1X. sz. kozepét6l mar
adva voltak. Ennek ellenére a dravai g6zhaj6zas
csak nagyon vontatottan indult meg, mert az
Osszes hazai folyoink kozil ekkor éppen a Dréva
volt a legelfajultabb allapotban.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Csak 1856-ban jelent meg a Duna GOzhajdzasi
Tarsaség (tovabbiakban DGT) els6 g6zhajoja Bar-
cson (B. V. 1896. apr. 19.), de még 7 évnek kellett
eltelnie az elsd rendszeres kombinalt személy—teher-
forgalom meginditasahoz. 1863—65 kdzott a DGT
Eszékt6l Kakonydig egy — hetenként kétszer
kozleked6 — gb6zhajoval személyszallitast tartott
fenn és 1000—1500 q rakoméannyal terhelt uszély-
hajokat is vontatott.

A 229 km-es viziat végcélja akkoriban azért volt
Légrad—Kakonya, hogy a hajok elérjék a Déli Vas-
utat, amelyen lehetséges volt a rakoméany tovabbszalli-
tasa Ausztria és Triesztfelé. A Tarsasag azonban a
rafizetéssel Uzemeltetett hosszu jaratot 1865-ben
beszlintette (SOPR. KER. és IP. K. J. — 1863—65)
és csupdn az Eszékt6l Dravafokig, valamint a
Dunaig tartd rovidebb teherjaratokat tartotta
fenn, Eszék és Barcs kozott pedig csak alkalmi
fuvarozést végzett.

A csak egyes szakaszokon, dragan és csak nagy-
tételekben szallit6 DGT mellett szikségessé valt
az 1860-as években, a dravamenti erd6k kivagott
anyagénak szallitasara helyi jaratok beinditasa is
(B. V. — 1869. apr. 19.). Kanitz Kéaroly bécsi
bankér, hajétulajdonos (akinek Barcson kender-
gyara is volt), a Sopr. Kér. és Ip. Kamarahoz be-
nyudjtott emlékirataban szamszerlileg kimutatta,
hogy a Bacskéabdl és Banatbdl a Tiszan, a Dunan
és a Ferenc-csatornan keresztlil Triesztig a leg-
rovidebb és legolcsdbb vizilt a Dravan at vezetett,
a szallitasi koltség mérfoldmazsanként abban az
id6ben mindéssze 1/4 krajcart tett ki. Kanitz els6
jaratdnak 1864 6szén (egy 5000—6000 g-as uszaly-
lyal, amelyet 36—40 |6 vontatott), sikerilt el-
jutnia a Drava alsé részér6l Kakonyaig. Kés6bb
méar kis vontaté g6zhajoval csak a Drava fels6
folyasan Barcstol Kakonydig hajézott. Az 1865—69
kozti ot év alatt — a tulajdonos bevallésa szerint
— hajoi mintegy 3% milli6 g kilonféle arut
széllitottak, éspedig olyan sikerrel, hogy amig a
szlavon parton berakott aru Sziszeken at a Szavan
Ot-hat hét alatt jutott el Triesztbe, neki ehhez csak
8—10 nap kellett. E magéanvallalat 6t évig tartotta
fenn magéat. Kezdetben, 1865-ben egy vontat6- és
6 uszalyhajéval 550 000 vammazsa (1 q=2 vam-
méazsa) arut, 1867-ben mar 4 vontatég6zossel és 12
vontatott hajoval 1000 000 vammazsa arut szalli-
tott a Dravan, tébbnyire dugat, metszett és szer-
szamfat, hajoépitési fat, amelyet Kottoriban vas-
Utra rakva Triesztbe kildtek. 1869-ben a széllitott
aruk mennyisége a Nagykanizsa—barcsi vasut-
vonal kiépitése utan 50%-kai csokkent, ami a val-
lalkozét g6zhajozési engedélyérdl vald végleges
lemondasra inditotta (VARADY F. 1896.)

Kanitz vallalatanak megsz(inése utan rendszere-
sen g6zhajozds nem lévén, csak nehany kisebb,
maganhasznalatra szolgal6 g6zhajé jart alkalmi
fuvarokkal a Dravan. 1875-ben atmenetileg Schol-
ler és tarsa bécsi cég egy harminc LE teljesitmény(
g6zhajdval széllitott hord6dugdt, német kadarfat,
/ : No
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padlodeszkat és gabonat. A részvénytarsasagi val-
lalatok koézil a DGT-nek és az Egyesilt Magy.
G6zh. Tarsasagnak néhany hajc’)f'a is kozlekedett a
foly6n, azonban csekély forgalmat értek el. Az
osszes vaéllalatok 1875-ben minddssze 1 000 000
vammazsanyi arut szallitottak a Dravan (VA-
RADY F. — 1896.)

A rendszeres dravai gézhajozas kifejlédését nagy
mértékben akadalyozta a folyé szabalyozatlansaga, és
a mederben fekvd tuskok, amelyek mogott zatony-
szigetek keletkeznek. E tuskdk nemcsak a meder el-
fajzasat segitik el6, hanem komoly veszedelmet jelen-
tenek a hajézas szamara. A drévai hajotorésekrol,
elstllyedésekrél szol6 szamos tudositas a baleset
okaul a fatdrzzsel vagy tuskoval vald dsszelitkozest
jeloli meg.

Eszék és a Duna kozétt, a folyo torkolatdnak koze-
Iében — ameddig a Duna visszaduzzaszté hatdsa
érvényesil — a nagyon lelassult viz hordalékszalli-
tasa lecsokkent, eliszaposodott, elzatonyosodott a
széles meder. Ezért a szabalyozas elétt olyan esetek
is el6fordultak, hogy az Eszék—Almas kozotti sza-
kaszon nemtudtak a személyszallité hajok a Duna-
rél bejutni a Dravaba, és csdnakon szallitottak
at az utasokat a kritikus sekélyviz{i mederrészen
a Dréavan varakoz6 gbzhajohoz (V. H. K. 1908.
43. sz. 338. old.).

A kiegyezést kovet6en, 1868-ban kezdték meg a
szabalyozast. Sikeriilt az 1880-as évekig a Dravatok—
Barcs kozotti mederszakaszt 162 km-r6l 144 km-re
leroviditeni és 1—15 m mélységl haj6zd vizet
biztositani Eszék és Barcs kozott (P. K. 1. K. J. —
1882). Eszéktdl lefelé, a Drava-torkolatig viszont
nem tudtidk felszamolni az eliszapolddast, ezért
tovabbra is el6fordult, hogy a hajok hetekig nem
mehettek ki a Dunéra.

Il. A DRAVA-HAJOZAS VIRAGKORA

AZ 1880-AS EVEKTOL
AZ ELSO VILAGHABORUIG

1. A nagyméretd szabalyozasi tervek
és részleges végrehajtasuk kovetkezményei
a hajozasra

1883—1894 kozott ismételten megprobalkoztak
az Eszék és a Drava-torok kozotti folyamszakasz
szabalyozasaval, de eredménytelenil. A Baross
Gabor kozlekedési koncepcidjanak részét képez6
és személye altal meghirdetett szabalyozasi prog-
ram kodifikalasaval, az 1895. évi XLVIII. te.,
majd az 1908. évi XLIX. ,vizi beruhazasi torvény-
cikk” (szemben az 1868—1894 kozott felhasznalt
3 857 311 koronéaval) 29 500 000 koronat biztositott
a Dréava tokéletes szabalyozésara. Azonban az
els6 vilaghabordig ennek az 6sszegnek mindossze
az egyharmadat realizalhattak (MAGY. VfZI-
MUNK. — 1929). Az alapvetd célkitlizés a Dravé-
nak a torkolattél a Zakanyig terjedé 197 km hosszu
szakaszan 0sszeszoritdsos modszerrel a kdzépvizre
valé szabélyozasa volt. A szabalyozast az egyes
szakaszok forgalmi_jelent6ségének megfelel6 sor-
rendben végezték. Igy kezdédtek meg a munkak
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(most mér ismételten) Eszeék és a Dréava-torkolat
kozott, pedig hatékonyabb lett volna a felilrdl le-
felé halad6 folyamatos szabalyozas. PUSKAS R.
(1948) szerint a szakaszos szabalyozas miatt a sza-
balyozott szakasz alatti helyeken a meder allapota
rosszabb lett, mint amilyen a szabalyozas el6tt
volt, ami a hordalékmozgas tulajdonsaganak kovet-
kezménye. A szabalyozatlan szakaszokon igen se-
kély (pl. Dravataméasinal 7 dm, Szaporcénél, Det-
kovacnal stb. 9 dm) gazlok keletkeztek és a sodor-
vonalban el6fordulo 200—300 m sugaru ivek miatt
a hajout egyes helyeken 25—35 m-re sz(ikiilt dssze.
A gazlok atmeneti hajozhatova tétele érdekében
a DGT hajoi nagyméret(i vasgereblyét toltak ma-
guk eldtt, amelyekkel lekapartak a homokpadok
tetejét. Mivel a DGT szamara a gereblyézés szamot-
tev6en megdragitotta hajdjaratainak Uzemeltetését,
a Dréavan hajozo tobbi cég nyilatkozatanak birto-
kdban kérte a Foldmuvelesiugyi Minisztérium
alr\yagi tdmogatdsat a tovabbi munkalatokhoz
(M. H. E. E. J. — 1901). Kis vizen val6 athaladas
el6tt gyakran még gereblyézés utdn is le kellett
oldani az uszalyokat a vontatordl, szét kellett
osztani a rakomanyt, s6t a tobb agra szakadd
folyam keskeny medrében csak egyenként mané-
verezték at az uszalyokat (V. H. K. 1907. 41. sz.
322. old.). Az alacsony gazlok kedvezétlen gazdasagi
hatdsa a hajok merilésének kényszer( csokkentésében,
szallitd kapacitasanak gyakran csupan 23o0s Ki-
hasznaltsagaban is megnyilatkozott.

Mindezek kovetkezménye lett, hogy a Dravan
val6 hajozasra, annak veszélyessege, bizonytalan-
saga, ennek kdvetkeztében magas onkoltsége miatt
inkabb csak a nagyvallalatok mertek vallalkozni, de
e vallalkozasok csak kevés nyereséget hoztak. (Annak
ellenére, hogy a Dravan a darabaru-rakomany
tonnakilométer fuvardija 24%-kal, a hajorakoméany
fuvardija pedig 94%-kai volt magasabb, mint a
Dunan — V. H. K. 1907. 41. sz. 322. old.).

Amint lattuk, a Drava Barcs alatti szakaszanak
kielégitd rendezését sem tudtak ugyan végrehaj-
tani, mégis, Baross Gabor kozlekedésugyi minisz-
tersége idején élénken foglalkoztak a Fels6-Drava
hajozasanak gondolataval. A Zakanyig valo hajozas
szukségét egK Ujabb érvvel is aldtamasztottak, és-
pedig azzal, hogy a hajozdut itt eléri az id6kdzben
kiépitett Gyékényes—Karolyvaros—Fiume MAV-
vonalat és a szabalyozés koltsége kozvetve, a
MAV utjan, a szallitastobblet dijtételeib6l hama-
rosan megtériilne (PUSKAS R. 1948). A zé&kanyi
vasuti atrakdhely kiépitéséhez hozza is kezdtek, a
vasuti hid felett elkészlltek a csatlakozé parti
vaganyok és a kikoétéhid, de a terv tobbi része nem
valdsult meg.

2. A hajdzasi vallalatok hajoparkja
és forgalmi teljesitménye

Minden nehézség ellenére, a gazdasagi élet altal
tamasztott szallitasi kdvetelményekt6l sarkallva
fejlédott a Drava-hajozas.

a) Legjelent6sebb cégét, a ,,Drava G6zhajoézasi
F.”-ot (a tovabbiakban Dr. G. V.) 1881-ben ala-
pitotta Pfeiffer Jozsef, aki az egykori Kanitz-féle
vallalat hajoparkjat vette meg. Egy év milva a
véllalat a Schenker és Henry cég kezébe ment at;
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attol kezdve élte viragkorat (B. Y. 1895. nov. 24.).
A Dr. G. V. els6sorban az Eszék és Barcs kozotti
teheraru-szallitassal foglalkozott. Hajoparkja 1882-
ben 1 db 40 LE teljesitményli g6zhajobol, 10
nyitott és 3 fedett uszalyhajobdl allott, amelyek
Osszes hordképessége elérte a 30 000 méazsat (P.K.
I. K.J. — 1882). A DGT ugyanekkor kiadott év-
konyveben viszont a Tarsasaggal konkurralo cégek
dravai hajéallomanyanak kimutatasaban 3 goz-
hajot — névszerint az 50 LE-s Friderikét, a 70
LE-s Kebleimet, az ismeretlen erejii Dravat —
valamint 14 evez6s haj6t és 11 ,tombasse”-t,
Osszesen 8 100 tonna hordképességgel tiintetett
fel a Schenker és Henry A. vezette Dr. G. Y. tulaj-
donaként. Vontatoparkja 1890-ben négy kerekes
és egy csavarg8zos, 0sszesen 363 tonna hordképes-
ségge], 900 indikalt LE teljesitménnyel, 1891-ben
mar 5 kerekes g6zos (Aladar, Barcs, Drava, Frie-
derike, Slavonia) és egy csavarg6zos (Belgréad),
Osszesen 505 t hordképességgel és 1255 indikalt
LE teljesitménnyel. Uszalyainak szama 35—40
kozott ingadozott (V. H. K. 1890. 1. sz. 6. old.).
A g6z06sok arral szemben egyszerre mintegy 3 000 ¢
rakomannyal terhelt uszalyt vontattak. Eszékrdl
Barcsra 3nap alatt tették megaz utat, mig vissza-
felé, volgymenetben 1 napra volt szikség. E vélla-
lat fennallaésdnak masodik évében, 1882-ben a
kovetkezG forgalmat bonyolitotta le: Eszékrdl
Barcsra 366 000 g-t, Barcsrol Eszékre pedig 89 000
g-t (P. K. I. K. J. — 1882). A Dr. G. V. 1888-ban
érte el csucsteljesitményét (Osszesen 152 540 tonné-
val és 47 342 675 tonnakilométerrel), de a kdvet-
kezd években fokozatosan hanyatldsnak indult, a
hajok kihasznaltsdga kevezétlenebbé valt (1. tab-
lazat), majd 1895 végén 6t gézhajoval és 35 uszaly-
lyal beolvadt a bajor ,,Délnémet Dunag6zhajézasi
Tarsasagba.”

1. tdblazat

A Drava Gdzhajézasi V. teherszallitasi teljesitménye

(GONDA B. — 1899. adatai)

*=P. Kér. és Ip. K. J. adata 1882-rél.

b) A Dravan hajoz6 masik nagyvallalat, a Duna

GOzhajézasi Tarsasdg ugyan mar régota tartott
fenn — kisebb megszakitdsokkal — jéaratokat a
dunai forgalommal kapcsolatban, de jelentdsége
igazan az 1880-as évektdl névekedett (barcsi teher-
aruforgalménak értéke az 1881. évi 2180 forintrol
1882-re 4906 forintra névekedett. (P. K. I. K. J.
— 1882). Az 1890-es évek kozepétdl mar uralkodo
szerepet tOltott be a Drava-hajozésban, 1895-ben
0t gbzhajoja és 38 uszalya jarta a folyot (B. V.
1895. marc. 1.). A Dr. G. V.-vel szemben (amely
elsésorban a dravai kikotok kozotti helyi forgalmat
bonyolitotta le) a DGT kezében féként a tavolsagi
forgalom 6sszpontosult. Forgalmi f6funkcidja a

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

Dravanak a nemzetkozi belvizi utakkal, mindenek-
el6tt a Dunaval valé Osszekottetése volt. Pl. egy
1891-es tudositas szerint a DGT postahajojaratot
tartott fenn hetenként haromszor, szerdan, pén-
teken és vasdrnap Eszék és a romaniai Galac
kozott. Az Eszéki Kér. és Ip. Kamaranak az 1890.
évrél szo0lo, a kereskedelmiigyi miniszterhez be-
kuldott jelentésének el@szavaban lelkesen emlé-
kezik meg a Vaskapu szabalyozasrél, amely DGT
hajéjaratainak forgalmat Budakovac—Eszék ko-
z0tt a kovetkez6 mertékben novelte:

1889-ben 1890-ben
tovabbitott rakomény ... 50 055t 69 274 t
érkezett rakomany....... 38 476 t 46 885 t

A teheréruszallitds mellett a DGT jelentéktelen
személyszallitast is folytatott a szazadforduldig a
dravai hajéallomasok kozott: 1891-ben Eszék és
Belistﬁe kozott 2752 6, 1892-ben pedig 2515 utasa
volt hajoinak (V. H. K. 1892, 23. sz). 1900
tavaszan, a hajozasi idény elején a rafizetes miatt
megsziintette a Dravafok—eszéki vonalon a sze-
mélyforgalmat (V. H. K. 1900. 36. sz. 296. old.).

c) A millennium évétél, 1896-t6l a Magy. Kir.
Folyam és Tengerhajozasi RT (MFTR) is meg-
kezdte jaratait a Dravan. Ugynokségi teendOit
13 évig a Magy. Leszamitolé és Pénzvalté Bank
barcsi kdzraktarai végezték, csak 1909-ben allitott
fel a kdzségben 6nall6 ligyndkséget.

d) Sem a MFTR, sem a Dr. G. V. utddja, a
Délnémet Dunag6zhajozasi Tarsasdg nem tlintette
fel évi jelentéseiben kilén a Dravara vonatkozd
hajépark és a forgalom adatait, ezért itteni tevé-
kenységiket nem tudjak szdmszer(ien ismertetni.

e) Vizsgalt id6északunkban a méar bemutatott
négy nagyvallalaton kivil kisebb cégek jarmivei
tovabbra is hajoztak a Dravan. A mar idézett 1882.
évi DGT Almanach szerint a Dr. G. V.-on kivil
abban az id6ben 10 kisebb cég is tartott gép nélkuli
hajokat a folydn, mégpedig ezek tulajdonat dssze-
sen 6 evezds hajé és 11 burcsella képezte, 2451 t
osszhordképességgel. A statisztikai évkonyvek Ki-
mutatasaiban is szerepelt a Dolni-mihojlaci fold-
birtokos, Majlath Laszl6 gréf egyetlen, 121 hord-
képességli, 28 LE-s g6zhajdja, amellyel az 1890-es
évektdl az elsd vilaghaboruig terjedé idészakban
a gazdasdg sajat terményeinek szallitdsan kivil
bérfuvarozast is vallaltak. De léteztek még a
szazadfordul6 tajan is olyan magéanhajok, amelyek-
rél a hivatalos statisztikdkban nem esett szd; ezt
bizonyitjak a helyi sajtdban abban a korban meg-
jelent rovid tuddsitasok (pl. Weisz Jozsefé, Eggen-
offer Jozsefé).

3. A Drava teherforgalmanak alakulasa
a szazadfordulotol az els6 vilaghaboruig

A XIX. sz. végén bekovetkezett gazdasagi fel-
lendilés a dravai hajozési utat el6terbe helyezte.
Folyamatos statisztikai felvétel a Drava teljes
teherforgalmardl nem készilt, de annyi ismeretes,
hogy a DGT (a hajézasi nehézségek miatt 50%-kai
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2. tablazat

Az 1. csasz. kir. szab. Dunag6zhajézasi Tarsasag dravai
teherszallitasa

(Magy. Stat. Evk. adatai)

Szallitott tonnak Tonnakilométerek

] ezrekben ezrekben
Ev 3 3
Viz Viz Viz Viz
mentében ellenében mentében ellenében

1881—85 28,7 22,2 1045 2 960
1886—90 26,7 47,8 1382 6 469
1891—95 50,9 43,5 3047 5424
1896 29,0 154,1 2154 9 202
1897 24,9 55,1 1660 7 995
1898 - - - -
1899 24,3 47,1 1928 5 926
1900 23,3 37,8 1767 5 505
1901 24,3 66,1 1724 8 597
1902 25,0 63,9 2186 7 952
1903 19,5 65,1 1923 8 117
1904 22,8 75,6 2173 9 785
1905 26,5 72,6 2393 9421
1906 29,5 87,2 2354 9 754
1907 43,8 65,4 4430 8 501
1908 7,6 48,2 992 6 291
1909 10,7 70,2 1411 25 663 (1)
1910 - - -
1911 111 85,2 1416 12 298
1912 12,8 86,9 1768 11 142
1913 12,9 89,6 1730 10 428
1914 14,6 14,6 2179 4 105
1915 6,5 12,1 666 1238
1916 1,0 4,0 0,2 0,5
1917 1,0 0,0 0,1 0,0
1918 1,0 0,0 0,1 0.0

felemelt dijszabésa ellenére) részesilt a hajézasbol
a legnagyobb aranyban. A Magy. Stat. Evkonyv
alapjan me?adott forgalmat a 2. tablazat tartal-
mazza, amelynek adatai jobb hijan értékelésiink
alapjat képezik. Az adatok azt bizonyitjak, hogy
viz ellenében csaknem mindig tébb teherarut szalli-
tottak, sO't voltak olyan évek (1896, 1908—1913),
amikor felfelé 6—7-szer nagyobb sulyd rakoményt
tovabbitottak, mint viz mentében, ugyanis az
Alfold terményeinek egy részét az Adria és az
Alpok allamai felé a Drava kdzbeiktatasaval tovéab-
bitottak.

A forgalom méreteinek alakuldsara a hajozas
természeti adottsagainak (mederviszonyok, vizallas,
jégmentes idG6szak hossza) id6beli valtozasan kivl
hazank és a DK-eurdpai gabonaexportér allamok
terméseredményei, tovabba a tarifavaltozasok is be-
folyassal voltak. Nem szabad megfeledkezniink ar-
rol sem, hogy a fejlett ipari 4llamokban a teher-
hajok f6 széllitméanyai a szén, ércek, épitéanyagok,
iparcikkek korébdl keriltek ki, amelyeknek fuva-
rozési tételei még a gazdaséagi valsagokban sem
ingadoztak olyan téu]; hatarok kdzott, mint a féként
gabonaszallitast folytaté Drava-hajézasé. Ezért
amikor a szazadfordulon 5 milli6 mazséaval keve-
sebb volt a hazai gabonatermés az atlagos évekhez
képest, rdadasul a Vaskapu illeték bevezetése
novelte a balkani gabona rezsijét, majd késébb a
nagy romaniai aszalyok idején kevesebb kukorica
érkezett, csokkent a forgalom (M. H. E. E. J.
1900—1914). Méaskor a szokatlanul enyhe tél (mint

351
3. tablazat
A Dravan telel§jarm(ivek adatai (1890/91)
Téli o o A Jarmd-
Kikots 6és Jarmivek Jarmivek Rakoméa- vekentar-
men- (hajok) értéke, nyok tézkodd
"hely” szama K értéke, K személyek
szama
Barcs .. 11 56 800 31
Zalanta 2 29 000 13 400 9
Mosla-
vina. . 6 51 500 70 600 25
Eszék .. 47 468 200 21 000 115
Osszesen 66 605 500 105 000 180

pl. 1910-es évek elején), a romaniai rekord kuko-
ricatermés (1896-ban) jarult hozza a forgalom fel-
futdsdhoz. Gyorsan visszaesett a hajoforgalom az
$Is|@’bviléghéboru idején, kilonosen annak masodik
elében.

4. A Dréava kikot6i
a) Téli kikotok

A Dravat jar6 hajok szamahoz képest a téli
kikot6k és ,,menhelyek” befogaddképessége el-
maradt. Az orszagban 1890/91 telén dsszesen 1574
hajo, 15 milli6 K jarmd{értékkel és 3,4 millio K
rakomany értékkel hizodott meg téli kikétékben
és menhelyeken, ebbdl a Dravan minddssze a
3. tablazat szerinti egységek teleltek (V. H. K.
1891. 49. sz. 30. old. nyoman).

Barcs G téli kikot6jét mar a jelen szazadban,
1907—08 kozott épitették a vasuti hid felett, 172 686
K. koltséggel. Valamivel nagyobb volt az eszékinél:
hasznalhato teriilete 3,9 ha, vizmélysége 2,5 m,
parthossza 550 m volt. Medencéjében 5 g6z6s, 24
nagyobb, 23 kisebb hajo és 6 malom telelhetett at
(A MAGY. VIZIMUNK. 1929.). Mind az eszéki,
mind a barcsi kikét6 medencéje olyan, hogy a
gyors eliszapoldédas miatt a telelés elétt évenként
legalédbb egyszer ki kellett kotorni.

b) Kereskedelmi és teherarukikot6k

A Drava legforgalmasabb kereskedelmi kikotéje
és a g6zhajozas végallomasa Barcs volt.

Barcs teherforgalma (a 4. tablazat adatai szerint)
kb. 2%-szer meghaladta Eszékét és a Drava 6ssz-
teherforgalméabdl mintegy 60—70%-kal részesedett.
Forgalmi prioritasat annak koszonhette, hogy a géz-
hajok Ny-felé (f6ként az 1880-as évektdl) eddig
kozlekedtek, tehat itt volt a g6zhajézas végallomasa
(bér hivatalosan a folyd Vizvérig jarhato volt
g6zo6sokkel), viszont egydttal a Felso-Dravardl és
Murardl lefelé folytatott tutajozés, illetve ereszkedd
kishajozas is legtobbszOr ezt a kikot6t tekintette Uti-
céljanak.

A barcsi kikot6 teherforgalma a millenniumi évben,
1896-ban volt a legnagyobb, amikor a kozség 4 millio
q Osszforgalmabdl a hajézas 2,3 m g-val (ebbdl a
DGT 1,8 millié q), a vasut pedig 1,7 millié g-val
részesedett (B. V. 1896. méarc. 1.). Ebben az évben
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4. tablazat

A Drava teherforgalmanak szakaszonkénti megoszlasa
1905-beniy. H. K. 1907. 41. sz. 322. old. nyoman)

Szakasz Mennyiség
q
Eszék—Drava-torkolat k6zott
Barcsra érkez6 és Barcsrol elszallitott aru 400 000
DGT hajékon, 706 000 g
Délnémet Dunagézh. Tars. hajdin,
190 000 q
Weisz Jakab és Mor hajéin, 8000 q
Barcs forgalma....cccovvvcecivccicnnnnn, 1044 000
Barcs és Eszék kozotti kikotékben Ki- és
berakott aruk mennyisége....ccvveennnne 500 000
A Drava osszforgalmatehat majdnem ... 2000 000

a soha nem latott méret(i forgalmat a Tirol és Svajc
felé iranyulé kukorica export eredményezte. Sajtd-
tudositasok szerint SB. V. 1896. junius 4.) a rakpart
teljes hosszat elfoglaltdk a kirakodd hajok, nem
volt elég helyi munkaerd, ezért a kdrnyezd kozségek
lakosai jartak be munkéara, de az aratds miatt a
vidékiek szama is hamar megcsappant.

A nagykozség 1868—1910 kdzott fokozatosan a
6 iranybol (Pécs, Nagykanizsa, Pakrac, Somogy-
szob, Kaposvar, Harkany) osszefuté palyak révén
a Dravamente legjelentdsebb vasuti csomépont-
java valt.

Barcs forgalmas kikot6je és kdzvetlen mellette
fekv6é palyaudvara altaljelent6s atrakodéhellyé lelt,
amit elsésorban a kombinalt szallitasi modot igény-
bevevd kilkereskedelem tartott mozgasban. For-
galménak f6bb aruféleségei és azok iranya:

Behozatal:

1. Gabonat és egyéb terményt (K-rél) elsésorban
a magyar Alfoldrél, de Bulgaridb6l, Roma-
niabol és Szerbidbdl is hoztak hajoval.

2. Keményfat (féként tolgyet) Horvat-Szlavon-
orszaghol, Szerbiabdl, kevés mennyiségben
Somogybol hoztak vasuton és szekéren.

3. Puhafat (Ny-rél), Krajnabdl, Karinthiabol,
Stajerorszaghol tutajoztak ide.

Kivitel:

1. Gabonat (a szdzadfordulétol mindinkabb lisz"

tét% Olasz-, Francia-, Németorszagba, Ang"

lidba, Svéjcba, Stdjerorszagba, Krajnéba, Ka"
rinthidba, Voralbergbe, Ausztridba szallitot"
tak. A felsorolt orszagokba kilddtt gabona
és liszt nagyobb részét (atlag 2,2 millié g-t)
Fiume felé iranyitottak, de a Déli Vasit ennek
javat Triesztbe vitte.

2. Flrészelt fadrukat (deszkat, lécet, parkettat,
samfat stb.) kisebb részben hajoval a D-Al-
foldre, nagyobb részben vasaton a Dunantul
kiilénb6z6 véarosaiba, Budapestre és kulfoldre
klldtek.

3. Hizott sertést vasOton kilféldre és Buda-
pestre széllitottak (B. V. 1896. marc. 1.).

A barcsi atrakd forgalom a szézadfordulé utén
az 5. tablazat szerinti lassu fejlédést mutatja (V. H.
K. 1903. 10.sz. 77. old.).

kozlekedéstudomanyi szemle

5. tablazat
A barcsi atrakéforgalom fejlédése (1900—1902)

Dravan felfelé
Barcsra érkezett

Barcson hajora
rakott ésa Dravan

Ev és vasUtra atrakott lefelé szallitott
teherart,q teheraru,q
1900 899 500 42 700
1901 1001 000 52 300
1902 1002 000 90 300

Az 1902. évi forgalmat 520 hajojarat bonyolitotta
le. Ny-felé tovabbra is a mez&gazdasagi termények
aramlottak (amelyeknek nagy része a Tiszardl és a
Begarol érkezett). A K felé tart6 tranzitforgalomban
viszont a tradiciondlis fatermékeken kivil a X 1X.
sz. végétdl megjelentek a vasmegyei, féként sz ujon-
nan létesitett gyarakban termelt iparcikkek.

A rakparton 1882-t6l épiil6, a Széchenyi csalad
tulajdonaban 1év6, csaknem 2 km &sszhosszusagu
kozraktar spekuldciés célokat is szolgalt. Ennek
volt kdszonhet6, hogy még 1909-ben is itt kereken
tizszer annyi gabonat halmoztak fel, mint a sokkal
nagyobb telepllésen, Nagykanizsan, s6t mar ko-
rabban is Széchenyi 1. (1892) szerint Budapest
utan Barcs 300 000 g (3000 vagon) befogadaséara
alkalmas raktaraiban volt az orszagban a ,,leg-
nagyobb lathaté gabonakészlet”.

A Barcson &t aramlé hatalmas mennyiség( ter-
mény és fa Somogy megyei viszonylatban jelentds
ipari kozpont létrejottét eredményezte. Orszagos
viszonylatban is szamottev6 flirész- és malomipara
mellett korszer( sertéshizlalddja (az 1910-es évek-
ben mar évi 100 000 hizott sertést adott el) is els6-
sorban a telierhajézasnak koszonhette viragzasat
(f6ként roman kukoricaval hizlaltak). Barcs varo-
sias jelleg(, a folyopart kozelében fekvd negyedét
pedig az 1860-as évek végétdl az egykori hajos
vallalkoz6, Kanitz K. kezdte épiteni.

A Dréva maésik jelent6sebb kereskedelmi és téli
kikot6je Eszéken volt. Eszék Uj kikot6jét 1898-ban
épitették, befogaddképessége nem érte el a barcsit.
(Részletes adatait lasd a Magy. Vizimunk. 1929-ben
ben.) Ezeken Kkivul az aldbbi kisebb jelent6ség
kiéjntett kikot6helyek ismeretesek: Drnje mellett
a jobbparton a gvékényesi vasuti hid alatt volt a
hajoéallomas és a rakpart, amihez 350 m hosszl
vasUti vagany csatlakozott. Drayaszabolcson a vas-
ati hid felett a balparton huzodott a rakpart
(amelyhez 1912-ben Dravaszabolcs allomasrol a
vaganyt is kivezették). A rakodo a Villanyi-hegy-
ségbdl érkezé folyamszabalyozasi terméskd hajoba

6. tablazat

A dravai hajojaratok szama 1928—1930-ban
(A Révfbékapitanysag évi jelentései nyoman)

Ev Vontatéhajo, Uszaly, Osszesen,
db db db
1928 23 36 59
1929 9 12 21
1930 14 24 38
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Ev

1932

1933

1934

1937

1938

1939

1940

Ev

1931
1932
1933
1934
1935
1936
1937

Ev

1932

1933

1934

1937

A nagyobb hazai és kilfoldi hajozasi vallalatok egyiittes jarm(iforgalmi adatai a Dravarol
(Magy. Stat. Evkényvek adatai)

o A g6zjahok A motorosok Az 6njarék Az uszalyok
Menetirany
altal megtett at, km-ben
Hegymenet.....cnicnnn 483 653
Volgymenet. 483 — — 468
EgyUtt e, 966 — — 1021
Hegymenet....iene. 318 _ _ 467
Volgymenet. 318 - - 451
EQYUttoonsrrseneneens 636 — — 918
Hegymenet....nene. 1201 _ 18 1342
Volgymenet.. 1207 - 18 1213
EQgyltte i 2408 — 36 2555
Hegymenet.....cinnnnn 380 — —_ 328
Volgymenet.. 380 — — 191
Egyltto i 760 — — 519
Hegymenet....nine. 460 — — 446
Volgymenet.. 464 — — 535
EQyutt. e, 924 — — 981
Hegymenet....ooiiviinnnn. 160 — 460 260
Volgymenet.. 160 - 460 280
EQyltte i 320 — 920 540
Hegymenet..ieineiienns 20 104 120 180
Volgymenet.. 20 104 120 173
EQyltte i 40 208 240 353
A vasuUti és hajdzasi vallalatok kozott lebonyolitott atraké forgalom Barcson
(Magy. Stat. Evkényvek adatai)
Vasutrol Hajorél e e
hajora vastra Belforgalom- Kulféldre Kulféldrsl T it
ban maradt iranyitott érkezett ranzi
atrakott
4drak mennyisége tonnédban
200 738 938
- 866 500 - 366 -
5999 - 1350 4649 -
360 _ _ — 360 —
Teherforgalom a Dravan
Teherdru  Tonnakilo- 3 Teheraru
Menetirdny saly, ton- méterek, Ev Menetirany stlya,
naban ezerben tonnaban
a. ' *4
Hegymenet.......c..... 4 106 80 1938 Hegymenet.......... 2 909
Volgymenet 702 50 Volgymenet 1640
Egyltt .o 4 808 130 Egyltt ..o 4 549
Hegymenet.... 2 959 880 1939 Hegymenet... 1366
Volgymenet 16 402 31 973 Volgymenet 10 627
Egyutt . 19 361 32 858 EgyUtt . 11 993
Hegymenet 804 16 1940 Hegymenet 1720
Vélgymenet 4 808 607 Vélgymenet 13 716
EgyUtt ., 5612 623 Egyltt i 15 436
Hegymenet......... 1549 28 1942 — —
Volgymenet 3 746 214
Egyltt . 5295 242 Egyltt . 13 306
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7. tablazat

Az 0Osszes
jarmivek

1036
951
1987

785
769
1554

2561
2438
4999

708
571
1279

906
999
1905

880
900
1780

424
417
841

8. tablazat

Osszesen

938
866
5999

179
360

9. tablazat

Tonnakilo-
méterek,
ezerben

37
35
72

25
1827
1852

30
2340
2370
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rakasat szolgalta. Belisce mellett a gyartelepi ra-
kodot alkalmilag hasznaltédk (M. H. E. E. J. —
1914.).

ll. A DRAVA-HAJOZAS ELSORVADASA
A KET VILAGHABORU KOZOTT

Az elsd vilaghabor( utan a Monarchia szétesésé-
vel keletkezett utédallamok kozott az &rucsere
lényegesen visszaesett, ezért a hatarfolyd, annak
ellenére, hogy viziutnak nyilvanitottak, sokat vesz-
tett kozlekedési jelent6segéb6l. Nem forditottak
kell6 gondot a folydszabalyozasra, ezért a drava-
tamasi és révfalusi gazlok kialakuldsa utan seké-
lyebb vizallasnal a forgalom felét mar Drava-
szabolcs bonyolitotta le (VAMOS R. — 1949).
Mélypontra esett vissza a hajozas 1929-ben, a
nag;y vildggazdasagi valsag kitorésekor (6. tabla-
zat).

Részletes forgalmi adatokat csak 1932-t8l kdzol
a statisztika (7—8. tablazat). A habor( el6tti
allapothoz képest alapveté valtozds kdvetkezett
be nemcsak a szallitmanyok nagysagrendjeben
(az osszforgalom a réginek *8—1/23-ara zsugoro-
dott), hanem f6 irAnyaban is. A 9. tablazat forgalmi
adatainak nagy amplitidoi abbdl adodnak, hogy
az 1914 el6tti 1d6khoz képest eltorpilé forgalom-
ban egy-egy nagyobb célszéllitmany néhéany hajora
val6 felrakasa az el6z6 évhez képest mar jelentds
nagysagrendi valtozast eredményezett. Ekkor méar
féként Somogy terményeit és fajat (részben fel-
dolgozva) vittek K-fele, volgymenetben, mig az
adriai kikoték és Ausztria mar csak ritkdn képez-
ték a dravai szallitmanyok céljat. A Drava-hajozéas

HIRDESSEN A

kozlekedéstudomanyi szemle

jarm(ivei e korban még mindig g6zhajoval vonta-
tott uszalyok; a korszer(ibb hajotipusok, a motoros
vontatok és az 6njard uszalyok inkébb csak a 30-as
évek végétdl jelentek meg a folyamon (9. tablazat).

A jelentéktelen forgalom elsorvasztotta a barcsi
kikot6t, viszont a helyi sziksegletek két kisebb
jelent6ségl kikotd létesitéséhez vezettek: a Be-
remendi Cementgyar rakodéja csupan 1942—45 ko-
z0tt volt Gzemben, mivel a hely 1941 el6tt és 1945
utdn Jugoszlavia allamteriiletét képezi. Szentbor-
bason pedig 1943-ban kotortak ki a folyamszaba-
lyozési hivatal vizijarmivei szamara kikotémeden-
cét.

IRODALOM

Barcs és Vidéke (B. V.) hetilap 1895—1909 évfolyamai.

Erste k. k. priv. Donau-Dampfschiffahrts Gesellschaft,
Almanach 1882; 1883. Wien, 1884.

Gonda Béla: A magyar hajézas, Bp. 1899.

A Magyar Hajézasi Egylet Evi Jelentései az 1900—
1917. években (M. H. E. E. J.). Bp. Atheneum,
1901, ... 1918.

A magyar vizimunkéalatok torténete (1867—1927). Ki-
adja a M. Kir. Foldmav. miniszter, Bp. Stadium,
1929.

A Pécsi Kereskedelmi és Iparkamara Jelentése a keres-
kedelemigyi miniszternek (P. K. I. K. J.) 1882-ben.

Puskas Rezs6: Emlékeztet6 a Drava folyé szabalyoza-
sahoz. Kézirat, 1948. (a Déldunantali Vizugyi Ig.
birtokaban).

A Soproni Kereskedelmi és Iparkamara Jelentése (S. K.
1. J.) a foldmdvelésligyi, ipar és kereskedelemigyi
minisztériumhoz az 1863, 1864 és 1865-6s évben.

Széchenyi Imre: Somogy. Bp. 1892.

Vamos Rezs6: A somogyi Drava-vdlgy. Kézirat, 1949.
(az MTA Dunantali Tud. Int. kényvtarban).

Varady Ferenc: Baranya multja és jelene |. kdtet. Pécs,
1896.

Vasuti és Hajézasi Kozlony (V. H. K.) 1891—1909 év-
folyamai.

KOZLEKEDESTUDOMANYI
SZEMLEBEN

A hirdetések az alabbi cimre kiildend6k:

LAPKIADO VALLALAT, BUDAPEST VII., LENIN KORUT 9—11



XX1. EVFOLYAM 1971. 8. SZAM

Budapesti Nemzetk6zi Vasar, 1971

Dr. SIDO EEBEXC

Ismét eltelt egy dolgos esztendd, s a koran-forré
majusi ver6fényben UGjra megnyitotta kapuit a
Varosliget vasarvarosa, hogK a hagyomanyos kor-
nyezetben helyet adjon a hagyomanyost mindig
talszarnyald ipari termék-ujdonsédgoknak. Ugyan-
akkor rangos és immar tekintélyt élvez6 sereg-
szemléje volt a hazai és nemzetkdzi arukinalatnak,
fontos talalkozé és tanacskozé helye a magyar és a
kulfoldi gazdasagi élet ipari és kereskedelemi szak-
embereinek, Uzletkotdinek.

A tovabb mar nem bévithetd 260 000 négyzet-
méteres kiallitasi tertiletbdl idén is 120 000 négy-
zetmétert foglalt el maga az arubemutatd. Ennek
majdnem 50 szazalékat a szabad téren Kkiallitott
aruk vették igénybe, az alaptertilet masik felét
pedig a fedett kiallité-csarnokok. Ugyancsak kb.
egyenlé aranyban oszlott meg a 120 000 négyzet-
meteres bemutatd tér a magyar és a kulfoldr kial-
litok kozott. A bemutatott termékeknek mintegy
40 szazalékat magyar gyartményok tették ki.

A Vasaron résztvevl 35 kilfoldi orszadg kozott
els6 izben képviseltette magat hivatalosan Chile,
Dénia és lIrorszag. Kisebb megszakitas utan alli-
totta ki ismét termékeit Belgium, az Egyesult
Arab Koztarsasdg és India. Szdmos mas orszag
szerepelt még kulon nemzeti bemutatoval.

Az 1400 kulfoldi vendég-cég mellett 1050 ma-
gyar kiallitd vett részt a vasaron. A legkivaldbb
hazai termékek kitiintetésére ebben az évben is
kitlzték a Févarosi Tanacs VB 12 nagydijat
és a Vasarigazgatosdg 80 BNV-dijat. Nem kis
elismerést jelent, hogy ezek kdozul jonéhanyat
éppen a kozlekedési vonatkozasu exponatumok nyer-
tek el

2. abra. lkarus autébnszok a magyar
gépjarmdipar bemutat6 helyén.
Eldtérben aBNY-dijjal kitintetett 280-as
varosi tipus. Hattérben a gy6ri Raba
teherautégyar jarm(vei
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1. dbra. A vasar f6terén emelt impozans fogadé fal, felsé részén :i BNV,
emblémaval, a Févaros cimerével és a Nemzetkozi Vasarok Szoévetségé™
nek jelvényével. Hattérben a magyar aluminiumipar hatalmas kiallito-«
csarnoka Ujszerl, otletes faldiszitésével vonja magéara a latogatd
figyelmét
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A szakma irant érdekl6d6k azonban ezen Kivil
még szamos mas érdekes Ujdonsaggal taldlkoz-
hattak a vasaron. Mi is igyekeztiink 6sszeszedni,
valogatni, és jellemz8 keresztmetszetben témorite-
ni mindazt, amit a vasar a kozlekedés egyes
agazatainak terlletén ajat, figyelemreméltot nyuj-
tott, — a szakember szeme vagy az altalanos jel-
legl érdekl6dés szdméra egyarant.

*

Az egyes kozlekedési dgazatok strukturalis sa-
jatossagaibdl adddoan, a kozati jarmdipar és a
Vele kapcsolatos hattér-iparok szolgaltattak a
kiallitasi anyag egyik legvonzdbb csoportjat.

A magyar auté- és traktoripar hatalmas méret(,
egyesitett kiallitdsan 23 vallalatunk eredményei-
nek lehettiink szemlél6i.

Az IKARUS gyar bemutatott autébuszai ko-
z0tt elsé helyen érdemel emlitést a BNV-dijjal
kitiintetett 280-as tipus, amely 210 LE teljesit-
mény(i Raba-MAN motorral készil, csuklés Ki-
vitell, és 36 l6-, valamint 132 all6hely befogadé-
képességével a varosi tdmegkozlekedés egyik ha-
tékony kiszolgaléjanak igérkezik. Bliszkén szem-
Iéltilk — a tdbbi szép autébusz-tipus kdzott — az
IKARUS-250 tipust szuper-luxus Kivitelld tavol-
s&gi autobuszt, amely a kidllitott ezist serleg
tanGsdga szerint a karosszéria-verseny els6 dija-
nak nyertese volt a Montecarléban megtartott
monacoéi ,,XX. Autdbusz-hét” nagy nemzetkozi
seregszemléjén (2. abra).

A Magyar Vagon- és Gépgyar, amely ebben az
évben Unnepli 75 éves fennallasat, els6sorban
nagy teherbirast tehergépkocsijaival és harom-
tengely(d nyerges cél-jarmiveivel keltett figyel-
met. M(iszaki érdekesség — bar vitatott m(szaki
érdekesség — volt az othengeres sajat konstruk-
ciéju Diesel-motorvaltozat, amelyet tavvezérlési
automatikus fékpadon mutattak be az érdekl6-

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

3. dbra. A Voros Csilla? Traktorgyar
termékei kozott a DUTRA 6300 tipusl
kulénleges homlokrakodd jarmd, az (j
izelt gépesalad els6é tagja. Hattérben a
Magyar Vagon- és Gépgyar konténer-
szallité nyerges szerelvénye és az Uj,
6thengeres motorkonstrukciét bemutaté
fékpadlaboratérium

dbknek. Végll — de nem utols6 sorban — emlitést
érdemel a gydriek Uj konstrukcidja, 831.02 tipusd,
nagy teherbirdsd hatsé futdbmdive, az idei kiallitas
egyik BNV-dijas terméke.

A Csepel Autégyar elsésorban kilonleges célu
jarm-konstrukcioival aratott elismerést. Kiemel-
edd ezek kozott az idei BNV-dijjal Kituntetett
D-588 tipusu négytengelyd, 6sszkerekhajtasd, nagy
teljesitmény( darus gépkocsi. Keészil haromten-
gelyl, normal aruszallitd kivitelben is. A Csepel
specialis jarm(veinek soraban emlitést érdeme]
még a D—733.02 tipusU betonkever6- és szallitd
geépkocsi, mint a céljarmi-feladatok megoldasa-
nak jol sikerilt példaja.

A Voros Csillag Traktorgyar széles aruvalasz-
tékot vonultatott fel az idel véraron is. A szamos
ismert és jol bevalt géptipus mellett a vasar ujdon-
saga volt a DUTRA FRAK-B3 tipusjelli hidrau-
likus forgd rakod6. Hasonloképpen el6szor lat-
hattuk a D-6500 tipusu, nagy teljesitmény( hom-
lok-rakod6t, amely az aj, izelt konstrukci6ju gép-
csaldd elsé tagja (3. abra).

A komplett jarmGvek mellett a KGM vallalatai
imponaldan széles skalan mutattak be autodalkat-
részeket, szerelvényeket és diagnosztikai készu-
lékeket. A KPM-véllalatok kozott kiemelkedett
garazs- és szervizberendezési cikkeivel az AURAS-
Autoalkatrészgyar, javitoipari mihelyfelszerelései-
vel pedig az AFIT Autofelszerelési Vallalata. Kii-
I6n elismerést érdemel az Orszagos Gumiipari Val-
lalat, amely a hazai gumiabroncsgyartés feladatai
mellett eredményesen megoldotta a Cordatic Iég-
rugok kifejlesztését es kivalo minGsegli gyartasat,
ez utébbi termékét az idei BNV vasar-dijjal tin-
tette ki.

A Budapesti Jarm{ KTSZ kitlint kulénleges
felépitmény-konstrukcidival. A Villamosipari Ku-
tatd Intézet pedig kifejezetten meglepetéssel szol-
galt az els6 magyar gyartmanyu villamos hajtasu,
mlanyag felépitménnyel ellatott kisauté bemuta-
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tasaval, A tirisztoros vezerlési kis jarmi a nagy
kilfoldi autégyarak hasonld probalkozasaival egy-
idében sziletett meg, és talan el6futara lesz a
meérgezd kipufogogaztol mentes varosi jarmd
végleges tipusénak.

5. abra. A Citroen autogyar legljabb terméke, a GS tipusd, clsékerék-
meghajtasd. hidropneumatikus rug6zasa szemelyauto az ,,év autéja”
cim’ idei nyertese
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4. dbra. 1Jj szovjet személyauto-tipusok,
El6térben a Zsiguli, mogotte a legUjabb
Moszkvies-valtozat, majd az (j tipusu
\/olga lathaté

A személyautok terilletén meg tovabbi szamos
Gjdonsagot hozott az idei vasar, a kulfoldi kialli-
tok részérdl. Az érdeklédok allandé tdmege ost-
romolta a szovjet Togliatti autdégyar VAZ-2101
tipusu, Zsiguli elnevezés( Gj 1198 cm3es személy-
gepkocsi-modelljét, amelynek nagyszamd példanya
megjelent kozutainkon is (4. abra). Hasonlo sikert
aratott az Uj tipusu ,Volga GAZ-24”, valamint
a Moszkvics legkorszer(ibb, 427-es 'véaltozata.
Els6 izben lathattuk a Volkswagen gyar K-70-es
tipusat, amely els6kerékhajtdsdval és szogletes
vonalaival egyarant ellentéte az eddigi gyari ha-
gyomanyoknak Vilaghiri djdonsagot mutatott

e ez alkalommal a Citroen autogyar a ,,GS” tipu-
saval, amely az idén méltan nyerte el az ,év au-
téja” cimet, korszerli mlszaki koncepcidjaval és
részletmegoldésaival (5. abra).

Tovabbi sok érdekes személyauté modellt 14t-
hattunk még a régebben Simca néven ismert
Chrysler-France autogyartol, a General Motors
gyaregyesuléstél (6. abra), valamint az Audi, a
BMW, a Fiat, a Ford, a Mercedes-Benz, a Peu-
geot, a Renault, és a Volvo autogyarak bemutato-
jan.

A kozlekedes kozuti agazatat erint6 érdekes Uj-
donsag volt a Szovjetunio altal kiallitott sokféle
kilonleges gepjarml es munka erp kozott az
»MTZ-52 Szuper” tipusl, sokoldaltan hasznal-
hatd, nagy teljesitmény(i, Diesel-motoros traktor.
Ugyancsak elismerést keltett a DT-75 B jelzés(
kilonleges jarmd, amely lapos vidékeken is tud
kozlekedni, széles lanctalpai segitségével és kilon-
legesen alacsony (0,22 kp/cm?2) talajnyomasa ré-
ven. A lengyel jarmdipar személy- és teherautok-
kal, mikrobuszokkal, kilonleges jarmivekkel
(7. abra) és garazsipari berendezésekkel képvisel-
tette magat. Csehszlovakia nagy méretli Tatra
vontatd- és tehergépkocsikat, valamint a ,,Skoda
110 R coupé” személyautd-valtozatot mutatta be
Ujdonsagai gyanant. Romaénia 0j termékei kozott
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abra. A lengyel autdipar Ujdonsaga,
a személyautdk gazdasagos szallitasara
kulonlegesen szerkesztett eél-jarmd, a
STAK {ehergépkocsi torzsegységeinek
felhasznélasaval

lathattuk az UAP gyar altal a Renault R-12 li-
cenciaja alapjan ,,Dacia” néven készitett személy-
autot. Az NDK altal kiéllitott ujdonsagok kozott
nagy meretl foldmunkagépek és az ADK 125 ti-
pusu, 12,5 Mp teherbirast autodaru keltettek fi-
gyelmet. Jugoszlavia kiallitasan Gjdonsag volt a
Jugoszlav-magyar kooperacioban készil6 Ikarus-4
tipust, Raba-MAN motorral szerelt autébusz.

Jellemz6 érdekességként kell megemliteni végiil,
hogy még egyetlen évben sem lattunk ilyen figye-
lemremélté mennyiségben, mint az idei BNV-n
hatalmas méret(i kiilonleges darus gépjarmiveket,
valamint kommundlis céld jarm(veket. Természe-
tes jelenség ez, amely arra utal, hogy a korszer

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

6. dbra. A General Motors gyaregyestilée
bemutatott személyauto-djdonsagai,
kozoéttuk az Opel MANTA és a Vauxhall
WMVA tipusok

széllitds, rakodads és az energia-igényes munka-
folyamatok egész sora ma mar egyre kevésbé nél-
kilozheti a kozUton kozlekedd kildnleges gépi be-
rendezéseket, specialis jarmiveket.

A vasuti jarm(kiallitason — a valdsagos jar-
miiméretek nagysaga folytdn — ardnyosan Kicsi-
nyitett modelleken tekinthették meg az érdek-
16d6k azokat az ujdonsagokat, amelyeket a hazai
jarmdipar ennek a kozlekedési agazatnak a kere-
tében és fejlesztésere — nem kis buszkeséglinkre
—ebben az évben is produkalt (9. abra).

A Pet6fi-csarnokban a vasuati jarm(vek kialli-
tdsan bemutatott 12 PA 4-185 tipusu Pielstick
motort a Chantiers de I’Atlantique francia licencia
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személyaut6, amely a vasar méas helyén Ujdonsagként volt kiallitva

alapjan gyéartja a Ganz-MAVAO. Ezek a motorok
vasUti, hajé és stabil Gizemre egyarant alkalmasak,
«s 2700 LE-ig terjed0 teljesitménytartomanyuk-
kal a legkiilonb6zdbb igényeket ki tudjak elégiteni.

9. dbra. Eleth(ien Kkicsinyitett kilonféle
vasuti jarmlvek a Ganz—MAVAG
kiallitotermében. Hattérben a vasuti
hajtasra kifejlesztett turbofeltiltés
hajtom(cgysé
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A DVM 8tipusu, 1000 LE teljesitmény(i Diesel-
mozdony tobb nagymultl hazai gyar kooperécios
terméke. A rendkivil konny( szerkezeti kivitel(,
hatrészes motorvonat hajtasa Diesel-hidraulikus
rendszer(, és kis tengelynyomasa révén a mellék-
vonalakon vald kozlekedes korszer(i eszkoze lesz.

A Ganz Villamossagi Mivek 0j kialakitasu, b6-
vitett terepasztalon mutatta be az 0j csuklés vil-
lamos, a 3000 LE-s szilicium-egyeniranyités villa-
mos mozdony és a 2700 LE-s Diesel-villamosmoz-
dony makettjét. Ez utobbi mozdonytipus els6 két
eredeti ?rototl usa éppen a kiallitas napjaiban
kezdte el — a kész 0j konstrukcié befejez6 fazisa-
ként — probameneteit.

A hajozés, a vizi szallitds jarmiveinek Gjdon-
s4gait — mint minden évben — most is a varos-
ligeti t0 kozepén létesitett sziget-pavilonban és
annak kornyezetében csoportositva tekinthettiik
meg. A Magyar Hajo- és Darugyar impozans Ki-
allitd csarnokaban sok érdeklod6t vonzottak a
nagy multd hajégyéar részint kicsinyitett maket-
tek formdjaban, részint eredeti nagysagéaban kialli-
tott termek-ujdonsagai. Ezek kozott kilondsen
figyelemre meltd az idei BNV-dijjal Kitlintetett
100/60 tonnas Uszodaru (11. abra), a 3000 tonnas
tobbcelt hajo, a folyami ambulanciahajé, a 300
LE-s jégtord hajo, és még tobb mas uszddaru-,
portaldaru- és hajétipus.

Eredeti nagysagban lathattuk a vilaghiri ma-
gyar sportvitorlasok néhany tipusat (12. abra),
amelyek kilfoldon is sok sikert aratnak.

Vonz6 érdekesség volt a szigetpavilon kdzepén
1:100 ardnyban kicsinyitve megeépitett hajogyari
solya és egy tengeri kikdtd, élethen miikodtet-
hetd kivitelben. Kilonleges Ujdonsag volt a mu-
kdd6 modell formajaban bemutatott SITAT 24/16
hajéautomatika berendezés, amely 0sz6 objek-
Lumolf 16 orés fellgyelet nélkili gépi Uzemvitelére

észlt.
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10. abra. A Di6sgy6ri Gépgyar altal
készitett vasati jarmU-alkatrészek

és félgyartméniok egy csoportja,
jarm(iparunk kevésbé latvanyos, de
nélkulozhetetlentl fontos alap-termékei

11. 4bra. Részlet a Magyar Hajo- és
Darugyar su%et—pawlonjéban iallitott
0j termékekrol. A serleggel diszitett
modell a DNY dijaval kitintetett 100/00
tonnés Uszédaru’ kicsinyitett masa

13. abra. Vitorlas osztalyhajok a
Ma?yar Hajo- és Darugyar széles
skalaju gyartasi profiljanak
bemutatdjan, a varosligeti tavon épitett
szigetpavilon bejarati hidjanal
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14. dbra. A szovjet kiallitasi csarnok
egyik érdekessége a T 1-154 tipusd,
turbéhajtast drias-reptlégép kicsinyitett
modellje)

Tovabbi Uj terméke a gyarnak a vizi- és a kom-
binalt szallitast forradalmosité konténer UGjszer(
Kivitele, amelynek néhany tipusat a varosligeti
td partjan eredetiben lathattuk.

A vizi kdzlekedés és szallitas jarm(technikai és
gépeszeti berendezéseinek bamulatosan sokoldald,
szeles skalajat mutatta be a nagy multd hajoipar,
amelynek hirnevét e termékek 75%-a a Foldnek
50 orszagaban oregbiti.

A kozlekedés legfiatalabb, de legmodernebb &ga-
zata: a repllés sem maradt méltd reprezentans
nélkil févéarosunk ez idei nemzetkdzi termékbe-
mutato seregszemléjén. A légi jarmlvek hatalmas
méretei miatt azonban meg kellett elégedniink
azzal, hogy kicsinyitett modelleken tekintsiik meg
a korszeru repulégépipar Ujdonsagait.

A Szovjetunio6 kiallitasi csarnokaban maradandé
élményben volt résziik a repilés és az (rhaj6zas
irant érdekléd6knek. Egy egész falat betdltotték
az (rkutatds fontosabb eseményeit és jelent8s
allomasait szemléltetd eredeti kép-dokumentumok.
Szédmos érdekl6d6t vonzottak a repuléstechnikai
Ujdonsagok kiallitott modelljei. A TU-154 6rias-
repulégép maximalis sulya 84 000 kg, hajtasardl
harom sugarhajtém(i gondoskodik (14. abra). Az
AN-26 tipusu légcsavaros repll6gép 38—40 utas
kis- és kozepes tavu szallitasara alkalmas (15.
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13. 4bra. Ezt a hajét Hamburg
nemzetkozi kikotdi szervezetének
kiallitasi csarnoka el6tt lathattuk.
Természetesen itt nem vizen Uszik,
hanem a kikot6i aruforgalom és vizi
kozlekedés hatalmas, impozans kép-
szimbéluma

abra). A bemutatott helikopterek részint nagy te-
herbirdsukkal (V-8 modell), részint pedig sokcélu
alkalmazhatosagukkal tlintek ki (KA-26 modell).

Az Orszagos Mdszaki Fejlesztési Bizottsag Ki-
allitasi csarnoka és a bemutatott anyagok ezuttal a
kozlekedést érintd egyik fontos kulonleges szak-
terilet : a konténerizacié és az integralt szallitasi
technika jegyében allottak. Ugyanakkor szem-
léletes ismertet6t lathattunk a csomagoléds, az
anyagmozgatas és az aruszallitas modern mddsze-
reir6l és korszer(i, gazdasagos miiszaki megoldasai-
rol.

Meg kell emliteni, hogy az ENSz iparfejlesztési
szervezete, az UNIDO az idei BNV-n nemcsak in-
formacids irodaval vett részt, hanem kisérletkép-
pen elsd alkalommal &rubemutatét is szervezett.
Az Altala képviselt Ciprus, Libanon, Mauritius
és Szenegal teremthetett itt kapcsolatot magyar
es kalfoldi partnerekkel. A kezdeményezés sikere
az elkdvetkezendd években tovabbi fejlesztési ter-
veket tesz rlegalapozotta.

Veégul, de nem utolsé sorban, egy olyan érdekes
szinfoltrdl, eseményszamba mend kiéllitasrol kell
megemlékeznink, ami nélkiul a BNV, a mdszaki
élet évenként megujulé nagy seregszemléje ma
mér el sem volna képzelhetd. Tizenkettedik alka-
lommal rendezte meg az idén a Mliszaki Kényv-
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15. 4bra. Sok érdekl6d6t vonzott a
szovjet repllégépipar AN-26 tipusi
légcsavaros konstrukci6janak
flggesztett makettje

kiadd a Nemzetkozi Mulszaki Konyvkiallitast
(16. abra). A kilonbdz6 orszagok legujabb szak-
konyveinek bemutatdsaval a magyar miliszaki
tarsadalom attekintest kapott a vilagban folyo
miszaki fejlesztés és kutatas jelenlegi helyzetérol.
Az idén 13 orszag 79 vezetd szakkonyv-kiaddja
vett részt a kiallitason, kozel 3000 kotettel, 26
témakor szerint csoportositva. A kiallitast végig-
tekintve megéllapithattuk, hogy a hazai miszaki
és tudomanyos koényvkiadas legujabb termékei
mind tartalomban, mind kivitelben mélto verseny-
tarsai a legkivalobbaknak, buszkeségei tudoma-
nyos és technikai életlinknek.

*

Ezzel végéhez is ért a beszamold, amelyet a
kozlekedés irant érdekl6d6knek mondhatott a

kozlekedéstudomanyi szemle

16. abra. Részlet a XII. Nemzetkdzi
Mdszaki Konyvkiallitds bemutatd
termébdl. Ciazdag anyag reprezentalta
a kozlekedési targyu nemzetkozi
szakirodalmat is

BNV-rél a véasar figyelmes és kritikus latogatoja.
Tette ezt azonban a teljesség igénye nélkil, meg-
elégedve azzal, hogy nehany jellemzé kep, egy-eg
kifejez6 adat, vagy szakmai benyomas felvazolésa-
val keresztmetszetet adjon a latottak bd valasz-
tékardl, szines, véltozatos forgatagardl. Es egy-
re inkdbb erre korlatozédik a feladata a vasar-
kronikasnak, mert az Orvendetes fejl6dés egyre
tobb, bévebb, szebb valtozatat nyujtja hazank es a
nemzetkozi élet ipari, kozlekedési fejlédésének.

S mikdézben az idei BNV zéardaktusaként az
utolsé napon, az esti drakban felcsendilt a Him-
nusz, joles6 drdommel zartuk magunkban az idei
eredmények seregszemléjét; annak tudatdban,
hogy az elkdvetkezendd esztendd Gjbol kemény
munkat jelent majd, de annak reményében, hogy
Ujabb szep sikereket igér.
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INTEZET KOZLEMENYEI:

Vasuti szerelvény kozlekedésének biztonsaga kis sugaru iparvaganyokon

KERESZTY PETER

1. A vasutak fejlédése — Kis sugaru ivek

A vasutaknak napjainkban tapasztalhaté ujja-
éledése — arra iranyul6 térekvésiik, hogy a vas-
utat még mindig elfogadjak korszer(i kdzlekedési
eszkdzként —egytt jar a sebesség fokozatos eme-
Iésével. Megnyilvanul ez a térekvés a vasuti pa-
lydk kialakitdsédban, &tépitésében, — amikor is
megsziintetik az 1600—2000 m-nél Kisebb sugard
iveket. A régi, kanyargds vonalak igy fokozatosan
atalakulnak kozel egyenes nyomvonald, 160—200
km/h sebességre alkalmas palyakka.

llyen korilmények kozott szinte anakroniz-
musnak tnik kis sugaru palyaivekr6l és az ezek-
ben torténd kozlekedésrdl beszélni. Pedig a vasuti
jarmivek életét sem tolti ki teljes mértékben a
févonalakon tortén6é nagy sebességli kozlekedés.
Ott is vannak ,hétk6znapok”, amelyek nem is
nagyon ritkdk. Egy korszer(i, de nagyforgalmu
személypélyaudvar vaganyhalozatan, annak pok-
haloszer(, szdvevényes szerkezetén a vonat olyan
kanyargds nyomvonalra is elvezethet6, hogy az
minden masnak inkabb nevezhetd, mint nagyja-
bol egyenes nyomvonall palyanak.

Ennél még kedvez6tlenebb koriilmények talal-
haték némely iparvaganyban, amelyeken minden-
esetre csak teherkocsik kozlekednek, természete-
sen rendkivll alacsony sebességgel. De ide_ kell
sorolnunk a komphajokkal torténd szallitast is —
mind a teher-, mind a személykocsikét mert
ott a hajotéri sz(ik adottsagok kényszeritették a
vasuti palyanak kis sugaru eilenivekkel valé kiala-
kitadsat, amihez ott még fliggélyes siku lejttdrések
is jarulnak.

Ezek a korulmények a jovében is megmarad-
nak, velik tehat szamolnunk kell akkor is, ami-
kor a fejlédés folyamén a vasutak jarmdparkja-
ban ndvekszik a hosszu jarmivek szama és atter-
nek majd az 6nm(kddé kozponti kapcsolatra
(OKK).

A 75 méternél Kkisebb sugaru palyaivekben a
kozlekedés kérdéset ezert kellett Gjra vizsgélat
ala venni.

Az utébbi években a MAV az UIC (Nemzetkozi
Vasltegylet) ORE (Kutatasi és Kiserleti Szer-
vezete) felkérésére vegzett ilyen irdnyl kutatast
és kisérleteket, amelyeknek eredményét foglaljuk
itt ossze, anélkil azonban, hogy egy-egy jarmd
(6nmagéaban) ivbeallasanak geometriai lehet&sé-
gére, az ugyanakkor fellépd terelGer6k kérdésére
kitérnénk. Ezek a problémak a miiszaki irodalom-
ban kell6 részletességgel targyalva megtalalha-
tok és igy ismertetésiikt6l ezen a helyen eltekint-
hetiink.

2. Kozismert nehézségek

A vas(ti jarmUveket a MUszaki Egység elGirasai;
szerint &ltaldban ugy épitik, hogy 1?mn= 150 m
minimalis ivsugard palyan kozlekedhessenek. Azt
ennél kisebb sugart ivekben a kozlekedés alkalman
val ezért kilonleges nehézségek fellépte varhato.
Ezek a kovetkezbk:

— az oOnalléan kozlekedd jarm( szerkezetének

alkalmatlansdga, mert a forgdvazat pl. fekru-
dazata megakadalyozhatja abban, hogy a palya,
ivsugaranak megfelel6 mertékben elforduljon.
— Szerelvénybe sorolt jarm(iveknél, pélyaivbe be-
halad&skor, valamint palyaivben is, a szemben-,
allo jarmihomlokok egymashoz képest péarhuza-
mosan elmozdulnak és el is fordulnak (1. abra)v
aminek akadalyat képezheti a jarm(vek kozotti
kapcsolat szerkezete.

— A szerelvénybe sorolt jarm(iveknek egymassal
szembenall6 homlokkapcsolata a leirt elmozdulaa
kdzben olyan potlékos er8ket meg nyomatékokat.
ébreszthet két jarmihomlok kdzott, amelyek meg-.
novelik a palya eés a jarmdszerkezet igénybevéte-
Iét, ezen Kkivil lecsdkkenthetik a futds biztonsagat,.

— Forgalmi kovetelmény az, hogy a palyanak
tetsz6leges helyén lehessen a jarmivekbdl szerel-
vényt képezni, illetve a szerelvényt barhol oOn-
allo jarmlvekké szét lehessen bontani. E kovetel-
mény teljesitése mindazon esetekben nehézséggel
jar, amikor a két szembendll6 jarmiihomlokot,

i. dbra. Két kocsihonilok viszonylagos elmozdulasa
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er6 vagy nyomaték egymashoz fesziti, illetve ami-
kor a geometriai kialakitds nem megfelel6.

Elemezzik részletesebben a felsorolt nehézsé-
geket, ami kozben figyelembe kell venniink, hogy a
kéttengelyl és a négytengely(i kocsik kiilonb6z6-
képpen viselkednek — felépitésik kiilonboz6sége
kdvetkeztében — ezért sokszor e két fétipust ku-
Ionvalasztva kell targyalnunk.

Kéttengely( kocsi kozlekedtetését kis sugart ivek-
ben a jarmiiszerkezet elvben nem korlatozza. Ezek
a jarm(vek pl. akar 20 m sugaru ivbe is bevihe-
tok, amint ez rendkivili korulmények alkalmaval
nem egyszer meg is tortént. A vezet6kerek sikja-
nak a kils6é sinszallal bezart T nekifutasi szoge
ilyen esetben azonban megnovekszik, és ennek
kovetkezményeként az abroncs és sin kopasa meg-
nd, Ggyszintén a kisiklas veszélyessége is. Meg-
jegyezzik, hogy mar az elsé probék alkalmaval,
amikor a szaraz kerekek és sinszéalak altal okozott
igen erds nyikorgast tapasztaltuk és szemmel l4t-
haté volt a kerékparoknak lépcsGzetes, rangatas-
szer(i oldalcsiszasa, a jelzett héatranyok elke-
rilése végett megkentiik a sinfej bels6 oldalat.
A nekifutasi szog ez alkalommal «-s--¢6- volt.
Ezekben az ivekben a nyomkarima allandéan a
einfejnek nekiszorulva gordilt végig, és szinte
lehetetlen volt elkertilni, hogy a futofeluletek ko-
zé a kendzsir ki ne szoruIJon Ez a kerekek futé-
feliiletén is megkonnyiti az oldalcsiszast, ami
hasznos és el6nyos a kopas csokkentésére, karos
viszont a tolomozdony altal kifejthet6 vonoerd
szempontjabol. Az utdbbi, nyilvanvald héatrany
ellenére mégis javasolhato ilyen kis ivekben a kenés
el6irasa, mert ezaltal a futasbiztonsag is megja-
vul, az elfordulashoz szlkséges terelGeré csokke-
nése réven.

Forgévazas kocsik forgOvazaira szintén érvé-
nyesek ugyan a kéttengely( kocsikra tett megalla-
pitdsok, azonban a kisebb tengelytdv kovetkezté-
ben a r nekifutasi szog is Iényegesen kisebb (2°~
~3,5°), igy ennek kdévetkezményei csokkent mér-
tékben jelentkeznek. Ily maddon tehat a forgova-
zas kocsik konnyebben volnanak kis sugart ivek-
ben kozlekedtethéték, mint a kéttengelylek, ha
egyéb szerkezeti k(‘erIményeik ezt nem akadalyoz-
nak. ivben ugyanis a forgovaznak el kell fordulnia
az alvaz alatt és egyes alkatrészeinek (itkdzése
(rendszerint a kerékpar, a fékrudazat, .vagy az
alvazrol lefelé nyuld egyéb szerkezetek) akada-
lyozhatja a viszonylagos elfordulast, egy bizo-
nyos hataron tul.

Két szembenall6 jarm({ homlokanak, homlok-
szerelvényeinek egymashoz viszonyitott nagyobb
mérték( elmozdulasat a homlokszerelvények kdzé
behelyezett kozbetétekkel igyeksziink megkony-
nyiteni.

Nagyrészt az UtkdzOtanyérok atmérdje az, ami
csavarkapcsolat esetén elégtelennek bizonyult,
masrészt a szabvanyos csavarkapcsolat hossza.
A szabvanyos, 950 mm hosszlsagu csavarkapcso-
lat helyett ezért egy hosszabbitott, 1250 mm hasz-
nos hosszlsagu kapcsolatot akasztottunk a két
szembenall6 vondhorog kozé, amivel megkdnnyi-
tettiik kis ivekben a kozlekedtetést. Ha ez a hosz-
szabbitott kapcsolat olyan méret(i, hogy a legki-
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2. dbra. L'tkozotaiiyér novelése deszkakkal

sebb sugaru ivekben, hizott szerelvény esetén még
a leghosszabb kocsik (itk6z6i sem érnek egymas-
hoz, akkor az emlitett hatranyok elkerllhet6k.
Tolataskor azonban a huzott szerelvény is néha
dsszetorlodik, és igy tolderd is fellép a kocsik kdzott.

llyenkor az (tk6zétanyérok, ha atmérdik nem
elegend6 nagyok, egymas mogé kaphatnak. Ez
utébbi jelenség elkeriilése végett az UtkozOtanyé-
rok kozé egy jol megkent deszkat helyeztink be
(2. dbra). Ezt a deszkat, ambar hozza volt lan-
colva a vonokapcsolathoz az Utkdz6k mozgasa,
valamint a vondkapcsolatnak idénkénti megfe-
szlilése néha ki akarta dobni a helyér6l. Ezt elke-
rilendé, egy vasutas kisérte és fogta a deszka
végét a kisérletek alatt, és igyekezett a deszkat
mindig megfelel6 helyére visszaterelni. (Harom
rakott kocsi toldsakor, azok meginditasakor nagy
pillanatnyi eré lépett fel a 45 m sugarl ivben,
amely egyszer el is torte a 200 X45 mm kereszt-
metszetl deszkat). Ez a deszka igen primitiv
szikségmegoldés es annyi emberi munkaer6t kot
le, ahdny hosszu kocsihomlok van 6sszekapcsolva
a szerelvényben. Emiatt a csavarkapcsolatos lizem-
ben minimalisra kell korlatozni a kis ivekbe, egyet-
len szerelvényben bevihet§ kocsik szamat.

Ramutatunk arra, hog?/ a kocsik kozotti nor-
malis csavarkapcsolat helyett egy hosszabb kap-
csolat hatrannyal is jar, amennyiben az ivet kdvet6
egyenes vaganvzaton a tolatasi mlveletek kdvet-
keztében mindig fellépd rangatasok igy még fo-
kozottabban jelentkeznek.

A hosszabbitott kapcsolattal azonban elértiik
azt, hogy a kapcsolat még a legkisebb ivben sem
feszilt meg. Huzott szerelvényben az utkoz6k
nem is érintkeztek, igy ket szembenallé kocsihom-
lok kdzott ilyenkor nyomaték nem adddhatott at,
g kocsik ,,szabadon” helyezkedhettek el a vagany-

an.

A szabvanyos onm(kodd kozponti kapcsolatnal
megfeszitik az oldalutk6zdk a szerelvényt, ami a
kozlekedtetést néha lehetetlenné teszi (3. abra).
A Kkapcsolofejek kozé helyezett ,,hosszabbit6”
betéttel azonban (4. dbra) a homlokok itt is
annyira tavol tarthatok egymastol, hogy az oldal-
Utkoz6k tanyerjai egymast nem érinthetik. Ezen
kivil még el kell érni azt, hogy az Osszekapcsolt
kapcsolofejek megengedjék a két homloknak egy-
mashoz viszonyitott, szikséges mértéki elfordu-
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3. 4bra. Homlokszerelvény befesziilése OKK-val felszerelt kocsin

4. dbra. Kozbetét alkalmazasa OKK-val felszerelt jarmivek kozott

lasat is. lly mddon elérhetd a kocsiknak teljesen
»,szabad” futasa, tehat olyan, amilyenrdl a
csavarkapcsolatokndl irtunk.

Az 6nmikdd6 kapcsolofejek fix hossza a kocsik
kozotti tavolsagot allandd értéken tartja, ezért
nem Iéphet fel olyan erds rangatas, minta hosszab-
bitott csavarkapcsolat esetén. Ez a tény hataro-
zott elényként konyvelhet6 el az 6nm(kodd kap-
csolat javara.

Csavarkapcsolat esetében az 6sszekapcsolés ter-
mészetesen csak kézzel hajthatd végre, mig az 6n-
m(kod6 kapcsolatndl az énmikddést az akada-
lyozza, hogy 75 m sugarl ivben mar tullépjik a
kapcsolofejek fogas-korletét. A teljesen 6nmukodo
szet- és Osszekapcsolas tehat itt Is eleve lehetet-
lennek tlint, ezért megelégedtink az elején azzal,
hogy a kis ivekben a szét- és dsszekapcsolas egyet-
len személy besegitése révén — de teljesen ve-
szélytelenlil — végezhetd legyen.
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3. A Kkisérletek folyaman tapasztalt nehézségek

A vazolt problémék zemszer( kisérletek utjan
valé tisztdzdsdra a MAV Csatarimajorban egy
probapalyat létesitett 75, 60, 45 és 30 méteres
névleges palyaivsugarakkal. E palya elrendezése
az 5. abran lathato. Az itt két even at folytatott
kisérletek sok tapasztalata koziul néhany érdeke-
sebl:')(et érdemes kissé alaposabban szemiigyre ven-
nink.

3.1.  Onm(ikodé kapcsoloval 6sszekapcsolt kocsi-

szerelvény elején 3 db rakott Es-sor. kocsi fu-
tott, majd egy Rs-kocsi, végiil egy ures Es-kocsi,
a segédmérdkocsi es a toldmozdony. A kocsikon
az 6nm(ikodd kapcsolon kivil oldaluitkozék is vol-
tak.

Az 6nm(ik6d6 kapcsolofejek kdzott nem volt koz-
betét. A szerelvényt a 60 m sugaru ivbe betolva, az
Rs-kacsi eldlfutd forgdvazanak az iv kiilsején futd
két kereke a sinfej folé emelkedett, minteg?/ 50
milliméterrel. (6. abra). A betolas az ivbe lassu
Iépésben tortént, mintegy 1—2 km/h sebesség-
gel. Az Es-kocsi mar teljes hosszan bent allt a 60 wy,
sugaru ivben, mig az Rs-kocsi még az atmeneti
iv végsO szakaszan volt, amely a kocsi alatt mint-
egy 70 m sugar( ivnek felelt meg. Az Rs-kocsi
egyik forgévazanak a sinfej folé valé felemelke-
dését észlelve megélltunk, és a forgévaz ebben a
helyzetében maradt mindaddig, amig a szerel-
vényt ki nem huaztuk az ivbél. Ezt kdvetben koz-
betét darabot tettiink a kapcsol6fejek kdzé és ilyen
allapotban mintegy 15 km/h sebességgel tudott
ugyanez a szerelveny atfutni a palyan anélkul,
hogy barmily rendellenesség Ilépett volna fel.
Ennek magyarazata a kovetkezd:

Az 6nm(kddd kapcsolattal dsszekapcsolt kocsik
palyaivben szabadon el tudnak fordulni egyméashoz
képest, a kapcsoldfejek A-csuklo pontja (7. abra)
koril, mindadidg, amig az oldalutk6z6k egymas-
hoz nem érnek. Tovabbi elforditiskor — tehéat a
kisebb sugaru pélyaivben —az oldalitkozék mar
kénytelenek benyomddni. Az énmiikdd6 kapcso-
lat 2 X50 mm Ioket utdn merevvé valik. Gondo-
latmenetiinket némileg megkdnnyiti, ha ezt mar
eleve merevnek tételezzik fel.

Az oldalutk6z6kon ébresztett P-nyomderd és a
kdzponti kapcsolon tamasztott Z-hiz6er6 mindkét
kocsi homlokan vizszintes siki nyomatékot éb-
reszt, amelyek egymassal ellentétesek, egymassal
egyensulyban vannak és a két kocsi k6zott mint
bels6 er6k miikodnek.

Ily modon egy kis sugaru pélyaivbe két dssze-
kapcsolt kocsit bekényszeritve, annak nyomkari-
main potlékos toléerok lépnek fel, amelyeket a
7. abran Tx; T2és T3mai jeloltink. Ezen az abran
a két kocsi ,,beallas”-at Ggy rajzoltuk meg, amint
ezt az Es és Rs kocsindl tapasztaltuk.
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6. abra. N1 sinszalr6l felemelkedett forgévaz

Y. dbra. A forgdvazat felbillenté erék

abra. Aforgoévazat felbillent6 nyomaték

0 abra. A terelSerokbdl képz6dé fuggélyes siki nyomaték

Ez a harom terelGer is egyensulyt tart egy-
massal, mint kulso er, ha a surlodasokra nem va-
gyunk figyelemmel.

Az oldaliitk6z6k benyomddasa és a kdzponti
kapcsoldfej kihuzddasa azonban csak addig tart,
amig loket(ik ki nem meriul. Ezt kdvetben ezek a
kapcsoldszervek oly mdédon merevitik 6ssze a két
kQCSiIE’ mintha egyetlen hossz( jarmdvet alkot-
nanak.

Ha ezt kdvetéen még tovabb csokken az iv-
sugér, akkor a vagany a T terel6er6k réven igyek-
szik a kerékparok megfelel6 beallitasara. A két
kocsibol all6 hosszt jarm(i alvazanak a T er6k
hajlitasa kovetkeztében meg kellene gorbiilnie,
tehat a 8. abran pl. az A—A-val jeldlt, vagy
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ehhez kapcsolodo alvéazrészeknek kellene meg-
nyulniuk.

A Kkét alvaz, valamint az A —A és az Utkoz6k
(B—B rud a 8. abran) lényegében egysikl racsos
szerkezetté alakultak, amely a sajat sikjaban
mikod6 hajlitonyomaték elél igyekszik oly modon
kitérni, hogy minél kisebb keresztmetszeti ténye-
z6je dlljon a hajlitdssal szemben. Az (A —A)
(B—B) sik ezért a vizszinteshbdl fuggbleges siku
helyzetbe torekszik.

El6segiti az A —A résznek a B—B folé valo
emelkedését az a tény is, hogy a 9. abra szerint a
1\ erd csak a kapcsoloszerveken keresztiil, tehat
az alvaz magassagaban tud atadodni az Es-kocsi-
rol az Rs-re, hogy azutan Gjra a sinfej magassaga-
ban, a Y-ben talaljon feltAmasztd reakciora. A T1
er@ tehat az 1,045 m karon kifejtett nyomatékaval
felbillenteni igyekszik az Rs-kocsit ugy, hogy annak
a kuls6 sinszalon futd kerekei emelkednek a sinfej
folé. Ez a jelenség hatarozottan, egyértelm(en
jatszadik le, nem dinamikus, hanem statikus folya-
mat, ezért fellépte barmikor megismételhetd.

A leirt jelenségnel kozrejatszott er6k nagysag-
rendje fel6l némi tajékozddast nydjtanak a kovet-
kez6 szamadatok: az Rs kocsi 6nstlya G= 23 580
kp, egyik forgévazénak felemelkedéséhez osz-
szesen

23580 1,500
2 2-1,045

terel6er6nek kellett fellépnie a kocsi 1. és 2. csap-
szamu kerekein. Ebb6l a T2terel6er6nek kozelitd
értéke

2T1 = 8450 kp

.0.31i%.5 = 5080kP

lenne. Ez okozhatta azt, hogy az Es kocsi atlds
allasabdl érint6leges allasba kényszerilt és igy
ezen a kocsin is két kerék vehette fel a T2terel6-
erdt, amely azonban ekkor kerekenként —a karok
aranydban — mintegy 2850 kp-ra, 0©sszesen
T2= 5700 kp-ra kellett hogy megndvekedjék. Ez a
T2er6 az A—A és B—B rudazatban mintegy
40—50 tonna hazo-, illetve nyomderd felléptere
vezethetett. E jelenség felléptével az Rs kocsi futa-
sanak biztonsaga a 70 m sugaru ivben természete-
sen megszlint. Ezen Kkivil a jarmUszerkezetben
olyan igenybevételek Iéptek fel, amelyeket a ko-
csik tervezésekor nem vettek figyelembe. Az Rs
kocsikat ezért méar a 75 m sugaru palyaivben is
csak olyan kdzbetétdarabbal szabad kdzlekedtetni,
amely megakadalyozza azt, hogy a szembenalld
oldalutkdz6k egymashoz érjenek.

Hasonld jelenség lépett fel 2 db kéttengelyd
Kis sor. kocsi kozott, majd egy Kis és egy Rs sor.
kocsi kozott is.

Ezekben az esetekben az énmiikod6 kapcsolo-
fejek kozott nem volt kozbetét és a két oldal-
Utkoz6s kocsi mindig egy hosszU szerkezetté mereve-
dett dssze. E hossz( alkotmanynak egyik, a kdzepe-
tajan futd kereke, vagy forgdvaza emelkedik fel
a sinszalrol, egy fuggdleges sikban ébredd nyomaték
hatdsara. Kozbetét esetén viszont dsszemerevedés
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nem lép fel, mert az oldalitk6z0k nem érnek Ossze
és igy kerékfelemelkedés sem all eld.

3.2. CA-—3tipusu kapcsolofejjel ellatott kocsin

is tapasztaltunk hasonld jelenséget, amelyeken
pedig nem volt oldallitk6z6. A szerelvény elején
futott az CA—3 fejli Eao sor. kocsi, utana egy
Unikupler-fejii Es sor. kocsi. Kézbetét itt sem volt
a kapcsolofejek kozott. A 45 m sugard ivben az
Es kocsi elolfutdé 3—4 csapszdmu kerékpéarjanak
a belsg sinszalon futd kereke emelkedett kb. 10 mm
magasra a sinfej folé.

Ugyanekkor az Es kocsi szekrénye teljesen Ki-
tolodott az iv kulseje felé, amennyire ezt égzvilléi
és rugofelfliggesztése megengedte. A szekrény-
nek ez az eltolédasa oly nagymérvii volt, hogy a
féktuskdk mar majdnem lecstsztak a kerékabroncs
szélér6l, a csapagyvillak elhajoltak és a kétlanc-
szemes felfliggesztés felsé lancszeme is nekifeszilt
a rugétdmnak. Az oldaliitkdézé hianya és az iv
belsd sinszalarél tortént felemelkedés arra mutat,
hogy az eddig leirtaktol eltér6 Gj jelenséggel all-
tunk szemben. A kocsik elrendezését a ,,baleset”
helyszinén a 10. abran vazoltuk fel.

£0. 4bra. Eao és Es sor. kocsik elhelyezkedése kis ivben

Igen feltiing volt a vizsgalatkor, hogy az egybe-
kapcsolt két kapcsolofej kozil az Eao sor. kocsié
teljesen, a felUtkdzésig kihasznélta a vizszintes
siku oldalmozgasi lehetGséget, mig az Es sor. kocsi
kapcsoldfeje még Ggyszolvan kdzépallasban fekiidt.
Ugyanezt mutatta a fej vizszintes mozgasar6l
felvett goérbe is.

Az Es kocsinak Ax csuklopontjan igen nagy
keresztirdnyu er6nek kellett fellépnie ahhoz, hog
a szekrény oldaliranyban ily nagy mértékben el-
tolodjék. A kapcsolat A+és A2 pontjain csuklok
vannak, tehat ez a kapcsolat nem tud kocsi-kereszt-
iranya er6t atvinni mindaddig, amig a csuklékban
az elfordulds szabadon létrejohet. Az Eao kocsi
mellvasdban azonban —mint irtuk —a kapcsolé-
fej mar felitk6zott a mellvas-nyilas szélébe, ezért
az A2csukld szerepét tovabb mar nem télthette
be. Az Eao kocsi kinyulasa (,,Uberhang”-ja) ily
modon 1,895 m-rel, rendkivil nagy mértékben
megndvekedett és ennek megfelel6 nagy kellett
hogy legyen az Alpont kimozdulasa is a 45 m
sugaru ivben (a pélya kdzépvonalatol).

Az Rs kocsiknal bemutatott egyszerl szamitas
szerint az Es-kocsi 3. csapszamu kerekének fel-
emeléséhez

, 11013 1500

0,
2 21045 7°4000Kp
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er6nek kellett fellépnie, az Ax csuklon. Ebbdl az
er6b6él a kapcsolofejek kozott 400-1,025=4100
mkp értékd, vizszintes siki hajlitbnyomaték le-
pett fel.

E jelenség értékelését megel6zGen, kozvetlendl
a kerék felemelkedésének észlelése utan, kozbetét-
darabot helyeztiink a két kapcsolofej kozé és azzal
a vizszintes sikban ébredt hajlitén?/omatékot is
regisztralni szandékoztunk. A betolast dvatosan
végezték, hogy a mlszer maximalis kilengése utan
azonnal megallhassunk. Ez csak annyiban sikertilt,
hogy a regisztralo mlszerek épségét nem veszé-
lyeztettlik, azok maximalis kitérésekor megalltunk.
De a nyomaték a lasst Iépésben végzett tolaskor
is oly hirtelen megndvekedett, hogy a kodzbetét-
darab csOves része, amelyre a nyulasmérébélyeges
érzékel6k voltai felragasztva, ekkor mar maradan-
doéan deformdlddott. Erre elégséges magyaréazatul
szolgal egyreszt a fent szamitott 4100 mkp nyo-
maték, masrészt a mérbbélyeges csbrésznek ke-
resztmetszeti tényez6je, amely minddssze K = 21,6
cm3 (erfeil9 100 kp/cm2).

A kortlmények utolagos felderitésekor Kitlint,
hogy az CA—3 kapcsolofej felfliggesztése teher-
kocsiknal 8°35' legnagyobb szogkitérést enged
csak meg.

Szamitas Gtjan kimutattuk, hogy a kapcsold-
fejnek 8 1/2°-0s oldalmozgési lehet6sege marli=75
m sugaru ivben sem elegend6, ha minden
helyen a legkedvez6tlenebb lehetdséget tételezzik
fel. Ezért az ezzel a kapcsolofejjel ellatott Eao sor.
kocsi kereke a sinszélrdl mindig felemelkedett, bar-
milyen masik kocsival kapcsolatban vittik is be
a kis ivekbe, s6t még akkor is, amikor egyszer(
hosszndvel6 kozbetétdarabokat helyeztiink a kap-
csolofejek kozé.

A 11. abran jol lathatd, hogy az ivben a két
Eao sor. kocsi kozil az egyiknek szekrényét a
fuggélyes siki nyomaték jobbra, a mésikét balra
donti meg.

A leirtakhoz hasonlé jelenseg lepett fel Uni-
kupler-kapcsolofejl, oldalitk6z6s Rs sor. kocsin
is, amikor ezt egy Kis sor. kocsival toltuk be a 30
m sugaru ivbe. Az Rs kocsi kapcsoldfeje oldal-
irdnyban annyira kilendult, hogy a kdzbetét-
darabnak huazokarméat nekiszoritotta sajat oldal-

11. 4bra. Két 6sszekapcsolt Eao kocsi forgévazénak felemelkedése ]
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1%. &bra. A kapcsol6iéi mozgésanak korlatozésa

ttkozojének tanyerjahoz (12. abra). Ugyanez meg-
ismétlodott akkor is, amikor két Rs kocsit toltunk
be ugyanabba az ivbe. A kdzbetétdarabok mind-
két esetben elgorbiltek, illetve eltortek. A kap-
csolofej azonban még nem hasznélta ki oldaljaté-
kanak teljes lehetoségét a mellvas nyilasaban. Az
oldalliitk6zdk is felfekiidtek egymason, ambar
benyomaddasuk csak Iényegtelen volt (1—2 mm)
Eré- és nyomaték-mérésre nem volt lehetéség, a
kozbetétek tonkremenetele miatt. A fényképen
jol latni, hogy az oldalitk6z6k tanyérjanak a
k003|kozep fele néz6 mérete milyen nagy. Mindkét
esetben ez gatolta meg, hogy a kapcsolofej teljes
mértékben Kkihasznalhassa oldalmozgési lehet6-
ségét. Jelen esetben a kozbetétdarab ment tonkre,
mert az erd atadasaban ez volt a leggyengebb al-
katrész, ezért a kocsi kerekének felemelkedésére
méar nem Kkerilt sor.

E jelenségek oka a kocsik merev tdlnyulasanak
megndvekedese, a kapcsolofej oldalmozgasi lehe-
tésegének erés korlatozottsaga miatt.

4. A kisérletek els6 iazisanak megallapitasai

Az érdekesebb jelenségeket csak kiragadtam a
tobb mint kétéves munkanak sokszor egyhangu
Kisérletei kozil. A tovabbiakban most mar ra-
térek a kisérleti és kutatasi munka eredményeinek
ismertetésére.

Megallapltottuk hogy az 6nmagaban futd, két-
tengely( jarmd a vizsgalt ROJ5 m ivekben és a
kdzvetlenul csatlakozé egyenesben atldsan all be
a vaganvutba, espedig Ugy, hogy az elélfuto kerek-
part mindig a kilsg sinszalon futo kereke vezeti.
A forgovéaz is —mintha kilonall6 jarm( lenne —
ehhez hasonlé helyzetet igyekszik elfoglalni az
ilyen palyan.

Amig a’jarm(vek ily mddon ,szabadon” alla-
nak be az ivbe, tehat amig egymast nagyobb mérv(
keresztiranyl erével nem terhelik, addig a szek-
reny es a kerékpar kozotti keresztlranyu elmoz-
dulas elhanyagolhatdé mérték(i. Az lzemeltetés
folyaman kivanatos erre a ,,szabad” futasra tore-
kedni, hogy a kopasokat minél alacsonyabb szinten
tartsuk és a jarm(szerkezetben a deforméciokat
lehet6leg elkertljik. Ha ilyen Kis ivekben akarunk
kozlekedtetni egz {armuvet akkor az els6sorban
olyan felépités( kell legyen, hogy sem futomfive,

kozlekedéstudomanyi szemle

sem fékje, sem egyéb alkatrésze (pl. forgovazanak
elfordulasa) ne akadalyozza meg, hogy ilyen Kis
ivekben 6nmagéban ,,szabadon” fusson.

Az ilyen jarmivel szerelvénybesoroltan futva ra
a palyéra, futdsat akadalyozhatja:

a) a szembendlld6 homlokok kozott levd alkat-
részek, mint pl. az oldallitk6z6k felitkozése:

b) az 6nmiikdd6 kapcsolofejek szogelforduldsa-
nak korlatozott lehetdsége.

Az a) alatti akadaly elkertlése céljabol kozbe-
tetdarabot tesziink a két kapcsolofej kozé, amely-
lyel a két homlokot egymastol tavolitjuk.

Ab) jelld akaddly — a szogelforduias korlato-
zottsdga — az UIC kapcsoléfejen mintegy + 21°,
mig a CA-3 jell kapcsoldfejnél +8,5°. (Az oldal-
Utkdz6k nagymeéretl tanyérja a + 21°-ot +18°~
~ 19°-ra csokkentette.)

5. A kovetelmények Kielégitése
a haromféle homlokkapcsolatnal

5.1. Fentiekben mar ra is tértliink az 6nmdikodo
kozponti kapcsol6 bevezetése utani allapot ismerte-
tesere. Kozbevetbleg azért meég meg kell jegyez-
nem, hogy a csavarkapcsolatos Uzem nehezsegei-
nek megszlntetéset itt nem is targyaljuk. Egy-
szerien csak tényként rogzitjuk, hogy a hagyoma-
nyos csavarkapcsolatos Gizemben a hosszl kocsik-
nak kis ivekben torténd kozlekedtetése Ggyszolvan
megoldatlan volt, mert a csavarkaﬁcsolat meg-
hosszabbitasa az (tkéz6tanyeroknak egymasba-
akadasat nem kuszobolte ki. Ezeért ilyen helyeken
a kocsikat vagy kézi erdvel, vagy a vagany mellett
futd traktorral lehetett csak tolni. Ily maodon
azonban tobb mint szaz éve folyik a vasut tizeme,
ezert az OKK bevezetéséig terjed0 par évre ez
még a hagyomanyos modon folytathato.

5.2. Az eddig elmondottakbdl Kitlinik, hogy az
OKK alkalmazasakor az J¥&(75 m sugar( ivekben
a két szembenall6 jarmd kozé tavolsagtart6-kozbe-
tétet kell helyezniink ahhoz, hogy a jarm(vek fe-
szlilésmentesen gordiljenek végig a palyan. Ter-
mészetesen egy minimalis hosszméretet igyekez-
tink megallapitani, mert els6sorban ezzel lehet a
kozbetetet a lehetd legkisebb stlydra megtervezni.
E kozbetétdarab révén sokszor csokkenthetd a
kapcsolofejnek az ivben sziikséges elfordulési
szO0ge is. Megvizsgaltuk ezért, hogy lehetne-e a
kozbetetdarabot egy olyan optimalis, zwopt jelli
hosszmérettel készittetni, amelynél az @ szogki-
térés minimalis 6rtékd. A gondolatmenetet es a
szamitads modjat — hosszadalmassdga miatt —
itt nem részletezem, csak az eredményt mutatom
be.

E szerint a legkedvezétlenebb elrendezésnek
az az eset adddott, amelyben

— a vizsgalt kocsik kdzil egy 13 m forgdcsap-
tdvl, Rs-sorozatl kocsi

— olyan kocsival dsszekapcsoltan fut, amelynél
a 13. dbran Z2vel jeldlt kinyulas értéke zérus, és

— a pélyaiv sugara a vizsgalatunkban minima-
lisként felvett R= 30 m.

A vazlat alatt felsorolva lathatdk az @ szog ki-
szamitasahoz szlikséges Osszefliggések, amelyek
azonban az arcusfliggvények miatt nehézkesen
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cos fir* (R+Z‘)2-+I(a,+N,f—(R-j)2
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cosV = P
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13. 4bra. Palya és jarm(i vazlatos elrendezése: prtilos szamitasi eljaras

14. dbra. Vazlatos elrendezés; egyszer(sitett szamitas
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kezelhet6k. Ezért ahhoz a kozelitd eljarashoz fo-
lyamodtunk, amelyet egy elméleti vizsgalatban
méar alkalmaztak. Ebben feltételezziik, hogy a
14. 4bran lathaté W oldald, egyenlészaru harom-
szognek x-alapja csak olyan kis mértékben tér el a
radidlis helyzett6l, hogy x”Z 3ra vehet6. Ezzel
kénnyen differencidlhatd 0Osszefliggést kaptunk,
amely igen jo kozelité eredményeket ad.

Ilyen alapon kaptuk a kodzbetétdarab hosszéra
azokat a ZwQnt értékeket, amelyeket a vizsgalatba
bevont 7 kocsitipusra az 1. tablazat legalsd sora-
ban talalunk.

Erdekes eredmény, hogy a kozbetétdarab opti-
malis hossza

— flggetlen a palyaiv sugaratdl és csak a kocsi
féméreteitdl flgg;

— a hét kocsitipusra kiszdmitott Zivopt értékek
viszont egyertelmlen igazoljak, hogy ezen az
aton nem tudunk a vasuti Uzemet kielégit6 meg-
oldast talalni, mert a 3—4 m hossz kdzbetétda-
rabok tul nehezek lennének és nem kezelhet6k.

Minthogy az optimélis hosszusagu kdzbetétdarab
gyakorlatilag hasznalhaté eredményt nem adott,
ezért részletesebb attekintést kellett nyerniink
arrol, hogy hosszabb, vagy rovidebb kozbetétda-
rab célszer(i-e, és melyik esetben milyen. Ezt a
tajékozodast a 15. és 16. abrak adtak meg részinkre.
Ezeken egy kapcsolofej szogkitéreset latjuk fel-
tlntetve, a kbzbetét Zw hosszanak fliggvényében.
Egy 14,6 m forg6csaptavi Rs sor. kocsira vonat-
kozik a 15. abra, amelynek teriiletét a ZwOpt ordi-
nata két félre valasztja szét. A téle balra fekvd
terlleten erdemes a Zw hosszat névelni, mig a
jobb oldalra es6 teriiletén karos a Zw ndvelese,
mert ezaltal csak ndvelnénk az a-szdget. Agorbék-
nek negativ Zw értékekhez tartozé részét az abra
nem tlinteti ugyan fel, de a Zw= 0 ordinata kor-
nyékén a goérbék mar igen meredekké valnak. Ez a
kovetkezbkre mutat:

— A Kkapcsoldfejek hosszanak roviditése az itt
targyalt szempontbdl igen kedvez6tlen hatésu.
(A 15. &bra adatait W=2 L+2Zw=2,05+2Zw ér-
tékkel szamitottuk ki). igy pl. a CA-3 tipusu kap-

A vizsgalt kocsisorozatok féméretei és a kdzbetétdarabok optimalis hossza

Sorozatjel Es Kis
a[M] 54 8
NCIM T 1,3 1,93
P Ml s 0 0
L [M] e 1,025 1,025
H [M ] 8,76 12,62
E =30 m sugaru ivben Z(m) 0,1082 0,2823
(han'= 0,025 m)
Z’(m) 0,1822 0,3565
Kdzbetét optimalis hossza
DA LTL Y X SO 0,901 2,33

1. tablazat

Rs Rs las Le Eao
13 14,6 12 9 9,6
2,45 1,65 2,12 3,22 2,885
2 1,8 2 0 2
1,025 1,025 1,025 1,025 0,870
18,66 18,66 17 16,2 16,07
0,5798 0,4027 0,4484 0,6129 0,5437
0,6486 0,4641 0,5160 0,6987 0,6237
4,09 3,13 3,43 4,23 4,27
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15. dbra. Kozbetétdarab célszer(i hossza

csolofej alkalmazésakor, ennek £=0,870 m hossza
kovetkeztében — a tényleges Zw — hosszbol
2(1,025—0,870)=0,31 métert le kell vonnunk,
és ehhez az abscisszéhoz kereshetjik ki az ol meg-
felel§ értékét.

— Azt is igazolja a gorbek kezdeti meredeksége,
hogy épp a Zw=0 kozeleben érhet6 el az a leg-
nagyobb mérvi csokkenése, bizonyos hosszusagu
betét kdzbejottével. Az abraban az R=30 m és
R =35 m paraméterekhez tartozd gorbe teljes
hosszéban joval az a= 21° vizszintes folé esik, igy
'a Zw hosszat barmilyenre vélasztanank is meg,
ezzel az Uzemeltetés biztonsdgat ezekben az ivek-
ben nem lehetne megoldani.

— Egy ember 20—30 kg sulyu kozbetétet tud
csak kezelni, amivel a Zw hossza 600—700 mm-re
korlatozodik. Az 4abrabdl kiolvashatjuk, hogy
ilyen hossz( betéttel legfeljebb 2,5° javulds ér-
hetd el.

— A 35 m-es ivben kevés a ka,ocsolofejnek je-
lenlegi 21°~22°-0s oldalmozgasi lehetdsége. Még
egy Zw=0,8 m hosszl kozbetétet alkalmazva is
oc=25° kitéréssel kell szamolnunk. Ez azt jelenti,
hogy Zw=0,8 m hosszi betéttel az R =35 m-es
ivben a kerék felemelkednék a sinrél és megen-
gedhetetlen igénybevételek ébrednének a jarmii-
szerkezetben. Az ilyen baleseti veszély elkeriilhetd
azzal, ha a megfeleld hossz-vélasztason Kkivil
gondoskodunk arrol, hogy a kdzbetét szégelfordu-
last is végezhessen.

A 16. abrabol azt vehetjik ki, hogy a vizsgalt
Rs sor. kocsihoz (13 m forgGcsaptavolsagu) mas-
fajta_kocsikat hozzakapcsolva — amelyeknek Z%
kinyUlasa tehat mas és mas — egy valasztott Zw-
hossz mellett a kapcsolofej milyen aszégben fog
kitérni. Ezen az abran is vastag eredményvonal
koti dssze a minimdlis a-szogekhez tartoz6 ZwQpt
pontokat.

A 15. abradban ez egy fliggélyes egyenes volt.
Barmilyen két kocsit {Zxés Z2) dsszekapcsolva, és

kozlekedéstudomanyi szemle

16. dbra. Kozbetétdarab célszer(i hossza

a 16. abran az ennek megfelelo agt= 0 ZcQt pont-
bol fliggllegest huzva kapjuk meg a ket tarto-
manyt elvalaszté vonalat. Ily modon a két &bra-
val mar elddnthetS, hogy mely esetben javitja a
helyzetet egy kozbetétdarab és annak milyen a
celszer(i hossza, valamint az is, hogy mikor hat-
ranyos egy Zw (kozbetetdarab) kozbeiktatasa.

Az abranak UgyszoOlvan egész teriilete az a= 21°
folé esik és ez egyben érzékelteti, hogy R —30 iv-
sugarban a Zw hossza énmagaban nem oldja meg
problémankat, hanem bizonyos szdgelfordulast is
lehet6vé kell tenni. Hossznovelés nélkil azonban
— tehat 2hr=0-val — nem lehet szdgelfordulast
megvalositani, mert minden szerkezetnek van
valamilyen minimalis beépitési hossza. A kodzbe-
tétdarabnak ezt a minimalis szerkezeti hosszat
els6 lépésben Zw=0,3 m hosszra vettiik fel. E fon-
tos méreten Kivil a kozbetétdarab alakjat meg a
kapcsolofejek kapcsolasi profilja, hatdrozza meg.
Ezekkel az alapadatokkal — tehat a Zwmin=
=300 mm-rel és (|Ymex=21°-kal — az &brabol
most mar Kikereshetjlik, hogy milyen max. elfor-
dulasrol kell gondoskodnunk. Az Es sor. kocsinak
megfelel6 szaggatott gorbén a]= 32°30'-et olvas-
hatunk le. A Zw tehat oly modon tervezendd,

ogy g= 32°30—21°=1I°30'"-et tudjon elfordulni
a kapcsolofejben.

5.21. Atmeneti tizem, oldaliitkdzokkel

Az atmeneti jellegli tzemre — amikor még ol-
dalutkézk is lesznek ajarmiveken —eérvényesek az
elébbi pontban foglalt elvi megallapitasok. A
gmex= + 11,5°-0s szogelfordulasrol tehat itt is gon-
doskodnunk kell, de a Zw hosszat kiilon meg kell
még éllapl’tanunk abbol a kivanalombol, hogy az
egymassal szembenall6 két kocsi oldalitkdzdi egy-
mast sose erinthessék. Ehhez még figyelembe véve
az 1=30 m minimalis palyaivsugarat, a 2. tabla-
zatban felsorolt kozbetétdarab-hosszak adddnak.
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2. tablazat
A kozbetétdarab sziikséges hossza az atmeneti tizemben

A kozbetdtdarab-

Féméretek az UIC o
nak sziikséges

Sorozatjel Code 571-nek melyik T
fejezetében elméleti hossza,

mm
ES i 571—I1/11 256
Kis e 571—1/11T 380
Le s 571—3/1V 510
las . 571—3/1 535
Rs 13m .... 571 —2/111—1 600
Rs 14,6 m 571—2/111—2 610

Eszerint a jelenlegi teherkocsik kozil a 14,6 m
forgocsaptavolsagu kocsi determindlja a leghosz-
szabb kozbetétdarabot, amely Zw=610 mm kell

hogy legyen.

5.22. Végleges Uzem, oldaliitkozék nélkil

A 17. abréarol a vizsgélt hét kocsisorozat kap-
csolofejének szdgelfordulasait olvashatjuk le, kii-
16nb6z6 pélyaiveken valé athaladaskor. A kocsik
kozotti kapcsolatban nincs kdzbetétdarab. Minthogy
a kapcsolofej a kocsik mellvasdban altaldban
i 21°-ot tud elfordulni, az abraban az ennek meg-
felel6 vizszintes felett szilkséges csak a kdzbetét.
A legkedvezétlenebb méretli kocsitipusnél, az Rs
sorozatundl mintegy R—52 m palyaivsugar-
tol kezdve sziikséges a kOzbetétdarab. Feltételez-
zlik tehat, hogy a teherkocsikat a jovében ugy
épitik meg, hogy azok az 52 m-es ivre, homlok-
szerelvényeik kinyuladsa szempontjabdl is, megfe-
lel6k lesznek. Ez a kiindulast képezd egyik alap-
adatunk, amelyhez még egyebeket is hozza kell
vennink.

Mindedidg a Mdszaki Egység 28. §-a szabta
meg azt, hogy a tervezd a jarm(ivek homlokrészét

17. dbra. A kapcsoldfej szogeliurduiasa kilonb6z6 kocsikon és kiilénboz6
palyaivekben
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18. dbra. A jarm(ivek homloka el6tt szabadon tartand6 tér

és a rajta levd szerelvényeket milyen korlatok
kozott alakithatja ki. Ez az el@iras az oldaliitkdz6k:
Kinyuldsat és azok besillyedését tekintette alap-,
nak. Az oldalutk6zék elhagyésaval ez a korlat meg-
szlinik és helyette uj elGirast kell majd a jarma-
tervez6k kezébe adni, amelyhez a kozponti
kapcsoldfej kinyulasa és terhelés alatti benyomo-,
désa fog alapul szolgélni.

Ez énmagéaban azonban még nem lesz elegendd,
mert a két oldalitk6z6 helyébe Iépett egyedili
kozépponti kapcsolat forgaspontja koril a jarmi
el is fordulhat. Ki kell tehat jel6Iniink azt az alap-
teriletet, amelyet a legnagyobb mértékben elfor-
dult jArmG homlokszerelvenyeivel egyitt elfoglal-
hat anélkil, hogy a szembenall6 jarmiivek egy-
mas mozgasat akadalyoznak. A kézbetétdarab hosz-
szdnak megvalasztasa e kérdésnek mikénti rendezé-
sétél fligg, ezért elézetes tajékozodast kellett rdla,
szereznunk.

A 18. abran fellilnézetben rajzoltunk meg ivben
allo, két azonos tipusu, osszekapcsolt jarmdvet,
A K—K eredményvonal korlatozza egyik iranybol
azt az alapteriletet, amelyen a jarm( és szerelvé-
nyei belll kell hogy maradjanak. Egy mésik irany-
bol a jarmdszerkesztési szelvény, valamint ennek
szlikitesei kotik meg a tervezl kezét.

A részletes szamitasok szerint — minimalis-
ként — végeredményben Zw=382 + 60=440 mm
hosszi kozbetétdarab javasolhato.

6. A kozbetétek alakja

A kozbetét hosszat és bicsaklasi sz0gét megha-
tdrozva, annak kiviteli alakjarél is érdemes né-
hany sz6t szolni.

— Prébalkoztak kozepén csuklos kozbetéttel is,
amelyen azonban az excentrikus nyomas kovet-
keztében egy nyomaték adddik &t, és ennek fel-
vetelére a csuklo mellett kétoldalt tamfeluleteket
képeztek ki. Ezeket a csuklo kdzéppontjabol minél
tavolabbra kell elhelyezni, hogy a nagyobb karral
lecsokkentsik a fellépd er6t. Ezzel viszont meg-
novekszik a kozbetét sulya és nem kezelhet6.
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19. bra. Zu-33 jell kozbetét

— Kialakitottuk ezért a vonokarom nélkili
kozbetétet (19. abra), amely a kortilmények altal
megszabott hosszisagban elkészitve, alkalmas
lesz a kocsik Uizemeltetésére.

Q
. )
A Kkocsik T £
sorozat jele 5N
17 +—
@ - o
<5 25
c xE
O RsF+ RsF 1-IV 76
= RsF+ Es  V-Vili 76
" Rs * Rs
o Rs * Es
o Es Es 1969 76

Rs + Rs
. +
&5 Rs Es
RsF + RsF IX—X1l 45
RsF + Es Al -XVI 45

X.

'\Q Kis + Es

z Es + Es XX 29
)

0 P RsF -t-Eao Xvil - 74

N Eao +Es  XX-XXII 74

kozlekedéstudomanyi szemle

— A kozbetdtdarab tetején 1—1 vezetszarv
van, amely felemeli a betétdarabot a helyes kap-
csolési magassagra akkor is, ha a betét alacsonyab-
ban fekszik, mint a hozza kapcsol6dd kapcsolofej.

Ezzel a Zu-33 jel(i kozbetétdarabbal — amelyet
alakja miatt kapcsolobunkénak neveztink el —
a probapalyanak 12 legkedvez6tlenebb pontjén
Rs és Es kocsikkal (valamint részben CA-3 kap-
csolofejii kocsikkal) vontatési és kapcsolasi kisér-
leteket végeztiink, amelyek igazoltak, hogy a
palyanak barmely pontjan az atvontatas, a szét-
és 0sszekapcsolas akadalytalanul végezhet®.

A jarm{ Uzemeltetését illetéen a fent megélla-
pitottakat a 20. abra foglalja dssze réviden, amely
szerint:

— amikor a jarmiveken oldaliitkdz6 is van

R~15 m ivekben Zic".610 mm hosszusagu koz-
betétdarab;

— ha a jarm(veken nincs oldallitkdzd

53 m ivekben Zm” 440 mm hosszu kdzbetét-
darab alkalmazando.

A kozbetétek hasznalatimoddja a kdvetkezd:

Kis ivbe vald behaladas el6tt a jarmiivek kozotti
kapcsolatot fel kell oldani és a jarm(veket egy-

A meghatarozas
modja

17 éabra
15 abra
13 é&bra

53
52 47

46 40
43 40
29 30
16 16

SO 70 60 50 40 30
R (m)

befutds csak kozbetétdarabbal engedhetd meg )////)//////j'l

befutds még a Zu-3esZu-4 kozbetétdarabok- | : - . 1

kai is TILOS!

$0. abra. Uzemeltetési szabalyok
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21. 4bra. Kapcsolébuuké elhelyezése a fejbe

maéstol el keli tAvolitani Ggy, hogy a szembendlld
két mellvas k6zott 2—4 m tavolsag legyen.

Amikor mar mindegyik jarm({ megallt és azok
mar nem mozognak, a kocsihomlokok kdzé lépve
mindkét mellvas alatt kioldjuk a kaﬁcsoléfejet
kdzéphelyzetébe visszaterel6 rugoszerkezetet és
kitéritjuk kozépallasbol a fejeket, nehogy a rugo-
szerkezet reteszel6csapja helyébe visszaugorhas-
son. Ez utan egy kozbetétdarab bunkds végét fe-
lUlrél belecsusztatjuk az egyik kapcsol6fej kapcso-
166blébe.

A szembenalld6 két kapcsolofejet egymas felé
forditjuk, amig azok szemmértékkel becsulve
kdzds egyeneshe nem esnek. Ezt megkonnyiti a
kapcsolofejek kdzepét jelzd fehér festés.

A kozbetétdarabot ezt kovetéen ugy forditjuk
el a kapcsoldfejben, hogy a szabadon maradt bun-
kds vége a maésik fej Ures kapcsolddble felé nézzen
(21. 4bra). Ezutéan kiléplink a kocsik kozul, mert
a kapcsolas tovabbi folyamata mar Gjbdl teljesen
6nmukaodo.

Amikor méar nem tartozkodik ember a szerel-
vény jarmuvei kozoétt, a vontatogéppel egymasra
toljuk a jarm(veket, (gy hogy a ratolasi sebesség
2—3 km/h-nal ne legyen nagyobb.

A kapcsolat szétbontasa ugyanlgy végezhetd,
mint kozbetétdarab nélkil, az 6nmikodd kapcso-
lat oldalfogantydjanak mikodtetésével. Miutén a
kocsikat egymastol 2—4 m tavolsagra széthuzat-
tuk (majd miutan mindenféle mozgds megsz(nt),
a két kocsihomlok kozé lépve kiemeljik a kozbe-
tétet és utdna az oldéfogantyat tzemi helyzetébe
visszaenged;jlk.
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7. Osszefoglalés

A jarmlvek ©6nmiikod6é kapcsoldsa kozbetét-
darabokkal az 72=75—35 m sugaru Ioélyal’vekben
is megoldottnak tekinthet6. A megoldas nemcsak
az oldallitk6z6 nélkili jarm(vek Gzemére érvényes,
hanem egy kissé hosszabb kdzbetétdarabbal az at-
meneti, oldallitkdz6s jarmivek lzemeltetésére is.
Ezt az (izemi hasznalhatésagot gyakorlati préba-
kon oly médon igazoltuk, hogy a kissugaru palyak-
nak barmely pontjdn, — teljesen figgetlendl
attél, hogy ez a pont az iv bemenetére esett-e,
vagy bent fekldt-e az ivben — a kapcsolat szét-
bontasa, illetve az dsszekapcsolds mindenitt vég-
rehajthato volt.

Emberi er6 kozrem(kddése csak a kozbetét-
darabnak a kapcsolofejoe valo behelyezéséhez,
illetve az onnan vald kiemeléséhez sziikseges,

mindez alld szerelvénynél, tehat veszélyt6l men-
tes kortlmények kozott. A kapcsolashoz, illetve
szétbontashoz szikséges tovabbi mdiveletek mér
ugyanugy automatikusak, mint a kdzbetétdarab
nelkuliek.

A gyakorlati jnAb&kon megéllapithatd volt,
hogy az 6nm(kod6é kapcsolora torténé attérés
utan a kissugart palyaivekben hosszl kocsiknak
barmiféle tolatdsa magéan a vaganyon, sinjarmda-
vekkel akadalytalanul végezhet6, nem szikséges
hozza traktor, amint ezt az oldallitk6z6k egy-
masbaakadasanak elkeriilésére, a hagyomanyos
csavarkapcsolatos izemben jelenleg végzik.

Mindezek a megallapitasok olyan kortlmények
kozott kerultek kimunkalasra és csak abban az
esetben érvényesek, amikor a kdzponti kapcsolo-
fej alatdmasztadsa Willison-rendszer(i és nincs
iranyitokonyoke.

Tovabbi vizsgalatok sziikségesek az CA-3 kap-
csoléfejii  kocsikra vonatkozéan, valamint a
teher- és személykocsiknak kompforgalmat ille-
téen is. Ez utdbbiak mér a dan vasut kisérleti
targyat képezik.

Kisérleteinket a Nemzetkdzi Vasutegylet (UIC)
Kutatési és Kisérleti Szervezete (ORE) keretében
végeztik és azok szervesen beleilleszkednek az
eurdpai vasutak onm(ikodd kapcsol6ja kifejleszté-
sének munkajaba. A legkorszer(ibb kapcsoléra
tortén6 atalldss — koztudomas szerint — igen
nagy koltségigényd, de egyéb hatésaiban is Ggy-
szOlvan meghaladja a vasutak sajat lehetéségeit,
ezért az orszagok kormanyzati célkitlizéseként is
szerepel.

Lapunk példanyonként is megvasarolhato:

V., Véaci utca 10. és az
V., Bajcsy-Zsilinszky Gt 76. sz. alatti

HIRLAP-BOLTOKBAN
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NEMZETKOZI SZEMLE

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

A zsolnai Kozlekedési Egyetem konferencidja a vasuti sebesség fokozasarol

Dr. TURI5YIl ISTVAN

Mult év szeptember 15—18 kozott tartotta a
zsolnai Kozlekedési Egyetem 111. tudomanyos kon-
ferencigjat, amelynek téméja a vasuti sebesség fo-
kozésa volt. Nehéz volna a téméaval igen elmélyil -
ten és emellett konkrét, vonalszakaszokig mend
részletezéssel foglalkozo6 el@adas-sorozatot és vitat
részletesebben iIsmertetni, ezért pusztan a refe-
ratumok és az 0Osszefoglal6 megallapitasok révid
bemutatasara és néhany kdvetkeztetés levonasara
szoritkozunk.

A konferencia felel6sének, |I. Tesarik, tudoma-
nyos rektorhelyettesnek megnyitd szavai utan
J. Ponec rektor hangsulyozta az Egyetem felada-
tait a vasut fejlesztése terén. A Cseh Szocialista
Koztarsasag kozlekedésiligyi minisztere, J. Stary
és a Szlovak Szocialista Koztarsasag kozlekedés-
és postaligyi minisztere, S. Sutka a konferenciat
Udvozolve, vézolta a kozlekedés, fbleg a vasut
problémait. Kiemelték az egyetem oktatdinak
eddig ilyen irdnyban végzett nagy munké#ét és
hangsulyoztak a kozlekedés igényeinek megteleld,
magas képzettségli kaderek nevelésének sziksé-
gesseéget.

Z. Jirsak professzor, a konferencia tudomanyos
elndke a problémékat attekint6 bevezetd el6ada-
saban korvonalazta a kozlekedés fejlédésének ten-
dencidit, kiemelve a fontosabb vasutvonalakon
a vonatok sebességének fokozddasat. Kifejtette,
hogy mindenek eldtt a jarmlvek szerkezetének
és Jokarban tartasanak fejlesztését sziikséges mer-
legelni, tovabbéa azt, hogy hazdjaban — koril-
tekinté Ovatossaggal, a foldrajzi korilményeket
is mérlegelve — mekkora sebességre célszerli az
er6feszitéseket Osszpontositani. A nagysebesség(i
kozlekedés terén valo el6rehaladas érdekében szik-
séges megvizsgalni azokat a kedvezd lehetésége-
ket, amelyek egyes vasUtvonalak kiképzésével,
néhany allomas rekonstrukciéjaval, tovabba a
vasUti palya alépitményének és felépitményének,
valamint fenntartasdnak fejlesztésével konnyeb-
ben kiakndzhatok. A nagy sebességeknél sziksé-
ges biztonsag miatt tovabb kell tokéletesiteni a
biztositoberendezéseket. Fontosak azok a sza-
balyok is, amelyek az utazasi id6 csokkentését, a
biztonsagos és gyorsabb kozlekedést élenjaro,
igen alapos szervezéssel akarjak elérmni.

A konferencia ezutan hét féreferatum koré cso-
portositva folytatta munkajat. Valamennyi cso-
port elnbke f6referatumot ismertetett, amely
osszefoglalta a szoban forgd szakteriiletre vonat-
koz6 informacidkat és problémakat.

Az els6 féreferdtumot J. Racek professzor ,,A
sebességfokozasa a vasuton az izemi es kereskedelmi
tevekenység szempontjabol™ cimen tartotta meg és
a CSD jelenlegi teherforgalmi sebességi szinvona-

lanak elemzésével foglalkozott. Az (izemelési,
miiszaki és gazdasagi indokok alapjan elfogadott,
feltehetéen 160 km/h nagy sebesség bevezetésekor
Ie%fontosabb a szbbajohet6 vasutvonal vagy vo-
nalrész helyes kivalasztasa. Uzemi szempontbdl
meg kell oldani a forgalomiranyitds problém4jat.
Erre a célra korszer( szallitdstechnikai mddszere-
ket kell hasznalni és tisztazni kell azt a hatast,
amit a nagy sebesség bevezetése a vasUtvonalak
atbocsatoképességére és a vonatok menetrendjének
szerkesztésére kifejt.

A belféldi korreferratumokat megeléz6en Tura-
nyi Istvan professzor tajékoztatast adott a MAV-ra
vonatkoz6 sebességfokozési megfontolasokrol™.

A mésodik féreferdtumot G. Kasik professzor
,»A vasUti palya rekonstrukcitja ésfenntartasa nagy
és kiemelkedGen nagy sebességnél” cimen tartotta
meg. Az el6adés és a kilondsen sok és szinvonalas
cseh és szlovak, valamint kulfoldi korreferatum
a vasiti palya fenntartdsanak nagy jelent6ségét
hangsulyozta. A nagy sebesség megkoveteli a
vasuti péalya geometriai viszonyainak tokéletes
kialakitasat, a palyakorrekcios igény és fenntar-
tds minimumat. Uj és optiméalis palya al- és fel-
épitmeényi szerkezeteket, valamint palyaépitési
és fenntartasi réaforditdsokat kell célul KitGzni.
Biztositani kell a csokkentett tlirések betartasat.
A helyesen kiépitett és tokéletes vasuti palyat
csakis gépi berendezésekkel lehet fenntartani.

A szdmos belfldi hozzészolasra, amelyek ko-
zul egyik pl. a palyafenntartas Gj modszereirGl
és az elektronikus szamitdgépek e téren val6 hasz-
nositasarodl szoélt, nem térek ki.

A kulfoldi hozzészélasok kozil M. S. Bocenkov
docens, a novoszibirszki Vasuti Kozlekedési Egye-
tem rektorhelyettese a hézagnélkili vasuti péalyak
kilénb6z6 id6jarasi feltételeknél adodd problé-
méira mutatott rd. T. Mazurek professzor, a
varséi Muiszaki Egyetem rektorhelyettese a hézag-
nélkili vasati palyan nagy sebességgel kozleked6
vonatok kérdéseivel foglalkozott. Ramutatott a
légh6mérséklet zavard hatasara. V. Rosianu a bu-
karesti Vasuti Tudomanyos Kutatdintézet f6-
munkatarsa az el6ttik allo feladatokat, terveket
és a nagy sebességre vald attérés alapvetd aka-
dalyait ismertette. F. Guitant, a francia vasutak
fémérndke a mar elért eredményekrél szamolt be,
majd a tapasztalatok alapjdn a nagy és kiemel-
ked6en nagy sebességek bevezetésének a teherfor-
galommal és a palyaval kapcsolatos akadalyai-
rol beszélt. G. Fuhrer (drezdai Kdzlekedési FOis-

* L. Dr. Turanyi Istvan: Sebességfokozasi elképzelé-
sek a magyar vasutaknal, Kozlekedéstudomanyi Szem-
le, 1971. évi 1. sz.
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kola) a vasuti palya stabil &llapotban tartasaval
Osszefiiggé elméleti problémakra mutatott ra.
B. Bramall az ORE részér6l a vasuti palyan ke-
letkez6 rezondld-vibralé hatds kérdését taglalta.
F. Birmann professzor tajékoztatta a konferencia
résztvevlit az NSZK-ban folyd nagysebességl
vasutvonalak épitési tapasztalatairol.

A harmadik féreferdtumot 11 Nejepsa profesz-
szor ,,A jarmdvek konstrukcidja nagy sebességek-
nél” cimen tartotta. Ennek keretében foglalkozott
a mozdonyvezet§ feladataval és szerepével is.

A szamos hozzaszolas kozul kiemelhetd K. Suls
tajékoztatdja, amely — tobbek kozétt — az
SNCB-nél 7000 KW teljesitményd, 200 km/h
max. sebességli, CoCo elrendezésii villamos moz-
donnyal végzett kisérletekrdl sz6lt. Simonyi Alfréd
(Budapesti M(szaki Egyetem) a nagysebesség(
vasuti jarmivek keresztirany( futdsa stabilitasi
problémainak megoldasira egzakt matematikai
eljarast dolgozott ki és ismertetett.

J. Louda professzor a negyedik féel6adast ,,A
vasUti kocsik Uzeme és javitasa-fenntartasa nagy,
valamint kiemelked6en nagy sebességnél” cimmel
tartotta. Kozlekedésdinamikai szamitasokkal iga-
zolta a Praga—Pozsony kozotti vaslUtvonalon 6t
jarmabdl allo, 4500 KW drateljesitmenyd, villa-
mos vontatasu, kb. 300 Mp sulyl expressz vonat
200 km/h maximalis sebességgel valo kozlekedteté-
sének realitasat. Ez esetben a hozzavetdleges utazasi
sebesség 134 km/h lenne.

F. Nouvion, tdbb hozzasz6las kozott, a francia
vasutak fejlesztési és Kkisérleti szakaszain mar
elért eredményekrél szamolt be. Az SNCF két-
irdnyban fejleszt: 200 km/h sebességgel villamos
mozdonyos vontatdssal és 250—300 km/h sebes-
séggel gazturbinas vontatassal.

Az o6todik féel6adasban F. Jansa professzor
»A nagy és kiemelten nagy sebesség(i vasutvonalak
villamos vontatdsanak energetikai problémairdl"
beszélt. Igazolta, hogy kb. 250 km/h sebességig
a vonatok Osszetétele, maximalis sebessége és az
allomasok tavolsaga nem a fajlagos energiafogyasz-
tast befolyéasolja dontéen, hanem az 6sszfogyasz-
tast. Bizonyitotta azt is, hogy energetikailag —
nagy sebesseg mellett — a motorvonat elénydsebb
a mozdony hasznalatanl. Nagy sebességeknél az
elektrodinamikus fékezés Onmagéban nem elég-
séges. Osszetett, egyuttm(ikodd fékrendszer keil.
Vegeredményben kijelentette, hogy 150 km/h se-
bességig 80 Mp tapad6 sulyd és 4000 kW teljesit-
mény( mozdony a célszerli megoldast, ezen fell
a motorvonat.

A korreferensek beszdmoltak arrdl, hogy Jansa
professzor allitasait a redlis korilmények kozt le-
bonyolitott kisérleti menetek igazoltak; a japan
vasutak mar 250 km/h sebességet realizalnak és
450—500 km/h sebességgel kisérleteznek; tébben
az egyes szerkezeti elemek kialakitasara tettek
javaslatot.

A hatodik féreferdtumban — amelynek cime
A biztositéberendezések nagy sebességeknél” volt
— 0. Poupe professzor ramutatott a kis és nagy
frekvenciaval miikéd6é vonali vonatbefolyasolo
berendezések nagyobb és kiemelked6en nagy
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sebességnél val6 alkalmazési lehet6ségre. A korre-
feratumok kozil kiemelkedék voltak a fékutprob-
Iéméakkal, a hibajelzéssel és a sinaramkor para-
méterek megéllapitasaval foglalkozok.

A hetedik f6el6adas témaja ,,A sebesség fokoza-
sanak gazdasagi problémai a vasuton” volt, ame-
lyet J. Hons professzor tartott; féként a cseh-
szlovak vasutaknal a nagy sebességre valé atte-
réssel 0Osszefliggésben a vasutvonalak és vasut-
allomésok rekonstrukci¢janak hatékonysaga meg-
allapitasanak modszertani kérdéseivel foglalkozott.
Figyelmeztetett arra, hogy kulén kell elemezni a
(termelési szektorhoz tartozd) teherfuvarozast és
a (részben szolgaltatas jellegli) személyszallitast.
Nem szabad szem el6l téveszteni, hogy a hazai
vaslti halézat megbonthatatlan egységet alkot
az europai vasUthalozattal.

Tobb hozzasz6l6 szdmos érdekes kutatdsi és
gyakorlati eredményt ismertetett (pl. az utazasi
Id6 pénzben kifejezett értéke, gz utazasi sebesseg
differencialt mérdszdmai stb.). Erdekes volt, hogy
a nyugati vasutak képvisel6i is egyetértettek a
féreferatum el6addjaval, aki kiterjedtebb alkal-
mazasra 160 km/h és a kivételes korilmények
kozott célszerli 200 km/h érték elfogadasara tett
javaslatot.

A konferencia Z. Jirsak rektorhelyettes altal
ismertetett javaslatainak tartalma a kdvetkez&k-
ben foglalhat6 Ossze:

A csehszlovak kozlekedési rendszer sikeres fej-
I6désének a vasuti kozlekedés sebesseégének opti-
malis hatarig valé fokozatos novelése az egyik
Iépése.

A vasuti vonalakon meglevO sebességi lehetd-
ségek — a sokféle mértékado érték, a palyak és a
jarmivek adottsagai és allapota miatt — nincse-
nek kihasznalva .

E lehet6segeket a jarmdallomany fejlesztésével
— nagyobb beruhdzasok nélkil — ki lehetne
aknazni és ezaltal az atmen6 személyszallitd és
tehervonatok menetidejét csokkenteni lehetne.

A péalya nagy sebességekre val6 alkalmassa tétele
hosszantarto, rendszeres erékifejtést kivan, ezért a
sz6bajohetd vonalakat minél elébb ki kell jel6lni
és a behat6 tanulmanyozast el kell kezdeni.

A vonalak egész hosszéban a nagy sebességekre
vald attérés rovid idén belll nem varhaté, de az
erre legalkalmasabb vonalrészeket — ésszer(i gaz-
dasdgossagi hatarokig — lehet6leg hosszabb, ¢ssze-
fuggl szakaszokon, kdvetkezetes Iépésekkel alkal-
massa kell tenni a 120, 160 és kivételesen 200 km/h
sebességli kozlekedésre.

A jarmlipark korszer(isitése és javitadsa érdeké-
ben megfelel6 javitobazisokat kell 1étesiteni.

A palya-javitas és jokarban tartas fejlesztésevel,
féleg geépesitésével biztositani kell a jarmivek
nyugodt jardsat és a vaganyzarak, valamint se-
bességkorlatozasok minimimat, nagy sebességek
mellett is.

A jarmszerkesztésnél el kell érni, hogy ivekben
a sebesseg legaldbb 30%-kal, egyenesben pedig még
ennél is nagyobb mértékben fokozhatd legyen.
Surgésen meg kell vizsgélni a himba-felfuggesz-
tési kocsiszerkezetek megoldasi médjat és a pro-
totipust el kell késziteni.
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A fejlédes a kdnnyd, talnyomo részt meghajtott
jarmdvekbdl allo szerelvények felé halad, de 160—
—180 km/h sebességi hatarok kdzoétt a mozdony-
vontatta vonatok hasznalatosak. Mindkét esetben
kis tengelynyomaésokra kell térekedni. A 160 km/h
sebességet a jelenlegi teljesitbképeségek mellett
villamos mozdonyokkal, a kézel jov6ben is el lehet
érni. Ez a megéllapitas a konnyl motoros vona-
tokra még inkabb érvényes.

Egyes kivélasztott vonalszakaszokon a 200 km/h
sebességet villamos motorvonatokkal lehetne el-
érni. A nem villamositott vonalakon a 160 km/h
sebességi hatér elfogadhato.

A biztositoberendezési rendszer alapja tovabbra
is a mai, hdromfogalmu automatikus blokk-rend-
szer maradhat, amelyet irdnybiztosito berendezés-
sel kell ellatni. Tovabbi fejlesztési-kutatasi problé-
mak (amelyek mér a mai sebességek mellett is
fontosak):

— az alacsony frekvencidju megoldasok;

— a vontatasi aram impulzus zavard hatasa és
ennek megszintetése:

— a vonat menetének szabalyozasahoz, a
rajta lev0 analog berendezés programozasahoz a
pontszer( informacioatvitel kérdese;

a szintbeni keresztezések és elagazasok biz-
tositasi rendszerének végleges kialakitésa.

A mozdonyvezet§ — ellen6rzés végett valo —
meghagiyéséval szamolni kell.

A palyak kiepitesi sebességenek noveléséhez na-
%yon nagy beruhazasok szilkségesek. A gazdasagi

atékonysag a ,,bels6” megtakaritasok oldalarol
nincs biztositva. A ,kils6” — a szallittatok és uta-
sok oldalarol —elérhetd gazdasagi eredményeket
nehezen szamithatok. Ezért a realizalas nem eshet
teljesen a gazdasagi szferaba. Kivétel a tranzit-
szallitds, mert az nagy devizalis hasznot biztosit.

A szorosan vett Eazdaségi szempontok mellett
a tarsadalmi el6nydk, az életszinvonal emelés nem
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hagyhatok figyelmen kivil. Nem téveszthetd szem
el6l, hogy a csehszlovak vasutak az egységes euro-
pai vasuthalozat szerves részét alkotjak.

Még tovabbi elényok és figyelembe veendd szem-
pontok vannak — és keresenddk.

Az egész problémakdrrél komplex, de vonalak és
vonalrészek szerint részletezett, tobb valtozatra
kiterjed6 miszaki, technoldgiai, gazdasagi tanul-
manyt kell késziteni. Erre kell alapozni a hosszu
lejaratd kozlekedéspolitikai dontéseket és (Iépcs6-
zetes) terveket. E feladat megoldasan a zsolnai
Kozlekedési Egyetem szamottev6 er6t koncent-
ralva, teljes kutato-kapacitasaval dolgozik. A vizs-
galodéasok eredményeit — mar a részeredménye-
ket is — széles korben vitara bocsatjak. A kutatd-
munka eredményei az oktatas tartalmanak fejlesz-
tése terén is hasznosan tikrozddnek.

Az igen érdekes és hasznos konferenciat J. Je-
zsabek professzor zarta be.

A konferenciat érdekes kulturdlis és kiegészité
program kisérte, amelynek keretében kilénosen a
Liptészentmarton kornyékén épild hatalmas viz-
tarol6 és hasznositd rendszer tett a résztvevdkre
leny(ig6z6 hatést.

Végsd tapasztalatként leszlrhet6, hogy a cseh-
szlovak kozlekedés vezet6i és tudomanyos munka-
tarsai — a sok-sok elvont nemzetk6zi tudoméanyos
vizsgalodas eredményét hasznositva — nagyon jo
példat mutattak ezen eredmeények otthoni viszonyokra
val6 adaptalasara. Ugyanakkor tudomanyos elveket
és modszereket alkottak a probléma konkrét meg-
oldasara és e modszer segitségével a legfontosabb
kérdéseket — mashol nem tapasztalt mélységig
és részletességgel — megnyugtatoan tisztaztak is.
Mas szoval: a konkrét esetre vonatkozéan végre-
hajtott behatd vizsgalatokkal az &ltalanos elvek
he >I/(ességét igazoltdk, de tovabb is fejlesztették
azokat.

UTEPITOGEPEK, BAGGEREK, EGYENGETOK, SIMITOK,
KEVERT ZUZALEKADAGOLO HENGERLOK, VIBRATOROK,
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Béla Czére: Mémoire a notre premier chemin de fer il vapeur

La premiére ligne ferroviaire de traction a vapeur a été ouverte le 15 juillet 1846 en Hongrie entre Pest et
Vac. A l'occasion de I’'anniversaire de 125 ans I’article évoque les conditions historiques des communications
précédant la construction des chemins de fer et il relate I’établissement, I’équipement technique et les données
d’exploitation des premiers chemins de fer hongrois.

L’auteur en se basant sur les études prognostiques de l’avenir étrangeres les plus récentes s’occupe de l’ac-
croissement des villes et dans ce cadre des problémes croissants de la circulation, des possibilités de la solution,
en décrivant d’une fagon détaillée la soi-disant conception de corridot et ses avantages. Finalement il esquisse
les problémes perspectifs résultant du développement de la motorisation routiére en Hongrie.

Peter: Proposition tendant a I'augmentation de la charge de la voie ferroviaire a I’aide de dalle en béton armé
précontraint

La capacité de charge de la surface d’appui des traverses dans la voie ferroviaire peut étre augmentée d’une
fagon avantageuse par des dalles préfabriquées en béton précontraint posées sur la plateforme de la voie. L’ar-

ticle décrit les constructions respectives réalisées dans la Tchécoslovaquie ainsi que les résultats des essais
effectués avec celles-ci.

Ferenc Erd6si: Données du passé de la navigation sur la Drave

L’auteur évoque I'historié de la navigation sur le fleuve Drave a partir du commencement de la navigation
a vapeur, du coeur du siecle passé jusqu’a la deuxiéme guerre mondiale. Il décrit le développement de la voie
navigable et des ports, I’essor et le déclin du trafic a I’occasion que la question de l'utilisation du fleuve Drave
est devenue dernierement de nouveau actuelle dans le cadre de la coopération hungaro—yougoslave.

Le compte-rendu donne un apercu sur les résultats généraux de la Foire de Budapest de cette année. |l relate
d’une fagon détaillée les véhicules do la communication routiére, ferroviaire, de la navigation et de la com-
munication aérienne ainsi que les autres nouveautés et les tendances principales du développement technique
observables.

Péter Kereszty: Sécurité de marche des rames ferroviaires sur les voies des embranchements particuliers a petit

rayon

L’Institut des Recherches Scientifiques des Chemins de fer de Budapest a effectué sur la demande de I’Office
de Recherches et d’ Essais de I’'UIC des recherches et des essais sur le théeme indiqué ci-dessus dont I’actualité
est donnée par I'introduction de I’attelage automatique des véhicules. L’auteur décrit d’'une fagon approfondie
la solution du probléme al’aide de la piece intermédiaire correspondante quirend possible I’emploi de I’attelage
automatique des véhicules aussi dans des courbes avec rayon de 75—35 m.

Revue Internationale:

Dr.

Istvan Tur&nyi: Conférence de I’Université des Communications de Zilina sur lI'augmentation de la vitesse
aupres des chemins de fer

L article résume les rapports principaux tenus a la conférence qui a eu lieu en automne 1970 et les constata-
tions les plus essentielles de ceux-ci qui ont apporté de nouveaux résultats en partie sur le domaine du déve-
loppement ultérieur des principes et méthodes scientifiques, en partie concernant I’application de ceux-ci aux
conditions de la Tchécoslovaquie.
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The first railway line with steam traction has been opened in Hungary on July 16, 1846, between Pest and Vac.
On the occasion of the 126th anniversary the article recalls the communication historic conditions before the

construction of the railway, it describes the foundation of the first Hungarian railways, their technical equip-
ment and traffic data.

Kalman Lehotzky: Outlines of the Future of Urban TraffiC......ccciiiiiiii e 335

Relying on the recent prognostical and futurologic studies published abroad the author deals in that article
with the growth of cities and with the increasing traffic problems in them, including the possibilities of a solu-
tion, showing with full particulars the so called corridor conception and its benefits.

Petr Tyc: Increasing of the Carrying Capacity of Railway Tracks by the Use of Pre-Stressed Concrete Slabs............. 344

The carrying capacity of the supporting surface of sleepers in the railway track can be increased advantage-
ously with prefabricated and pre-stressed concrete slabs. The item publishes the relevant constructions
accomplished in Czechoslovakia and the results of the experiments carried out with them.

Dr. Ferenc Erddsi: Data From the Past of the Navigation on the Drava ... s 348
The author follows the traces of the histoiy of the navigation on the river Drava from the middle of the past
century until World War Il. He demonstrates the development of the waterway and the harbours, the

increasing and later decreasing of the traffic on the occasion that recently the utilization of the Drava has
been put on the agenda in the framework of a Hungarian—Jugoslav co-operation.

Dr. Ferenc Sidd: Budapest International Fair 1971 .ttt sttt eneean 355

The account gives an overall picture of the general results of the Budapest Fair of this year, then it treats the

vehicle and other novelties of the road, rail, water and air transport and of the main observable directions of
technical development.

Péter Kereezty: Safety of Running of Train Sets on Private Sidings with Small Radii of Curvature ... 363
The Budapest Railway Scientific Research Institute performed a research and experiments on the scope of the
theme mentioned above for the Office for Research and Experiments (O.R.E.) of the International Union
of Railways, the opportuneness of which being given by the introduction of the automatic coupling device.

The author demonstrates with full particulars the solution of the problem by connecting rods that enable the
railway to use the automatic central coupling of the vehicles in curvatures having radii from 75 to 35 m.
Foreign Review:
Dr. Istvan Tmanyi: Conference of the Zilina Transport University On the Increasing of Railway Speed ................. 374

The item reports on the main papers read on the Conference organized in autumn 1970 together with the most

essential claims that brought new results partly on the scope of scientific principles and partly on the field
of their application under the conditions in Czechoslovakia.






A ma
a holnap technikaja

OLVASSA RENDSZERESEN MUSZAKI TUDOMANYOS SZAKLAPJAINKAT!

Mindig széleskdriien tajékoztat a szakteriilet helyzetérdl, eseményeirél, Gjdonsagairol

Anyagmozgatas, Csomagolas Hidroldgiai Kozlony
Banyéaszati és Kohaszati Lapok Hiradastechnika

BANYASZAT Ipari Energiagazdéalkodas
Banyaszati és Kohaszati Lapok Ipargazdaséag

'KOOLAJ ES FOLDGAZ Jarmiivek, Mezdgazdasagi Gépek
Banyaszati és Kohaszati Lapok Kép- és Hangtechnika

,KO,HASZ,AT N Kozlekedéstudomanyi Szemle
Béanyaszati és Kohaszati Lapok Magyar Aluminium

ONTODE

Magyar EpitGipar

Magyar Grafika

Magyar Kémiai Folyoirat
Magyar Kémikusok Lapja
Magyar Textiltechnika
Mélyépitéstudomanyi Szemle

B6r- és Cip6technika
Elektrotechnika

Energia és Atomtechnika
Elelmezési Ipar
Epit6anyag
Epiiletgépészet

Az Erdd Meérés és Automatika
Faipar M(anyag fés Gumi
Finommechanika Ml’]s,zgki Elet

Fizikai Szemle Papiripar

Gép Varosépités
Gépgyartastechnologia Villamossag

FENTI KIADVANYAINK ELOFIZETHETOK

minden postahivatalban,
a Posta Kdzponti Hirlap Iroda (J6zsef nador tér 1.) csekkszamlajara vagy atutalassal, valamint
a Technika Haza mlszaki kényvboltjaban (V., Szabadsag tér 17.)

PELDANYONKENT KAPHATOK

V. , Véaci utca 10.
VI, . Bajcsy-Zsilinszky Gt 76. szam alatti Hirlapboltokban.

HIRDETESEKET FELVESZ A LAPKIADO VALLALAT HIRDETESI OSZTALYA

VL., Lenin kérat 9-11. I em. 120. (222-251).



	1971 / 8. szám
	Czére Béla: Emlékezés első gőzüzemű vasútunkra
	Lehotzky Kálmán: A városi közlekedés jövőjének körvonalai
	Tyc, Petr: Javaslat a vasúti pálya teherbíróképességének növelésére előfeszített betonlemezek segítségével
	Erdősi Ferenc: Adatok a Dráva-hajózás múltjából
	Sidó Ferenc: Budapesti Nemzetközi Vásár, 1971
	A VASÚTI TUDOMÁNYOS KUTATÓ INTÉZET KÖZLEMÉNYEI
	Kereszty Péter: Vasúti szerelvény közlekedésének biztonsága kis sugarú iparvágányokon

	NEMZETKÖZI SZEMLE
	Turányi István: A zsolnai Közlekedési Egyetem konferenciája a vasúti sebesség fokozásáról


	Oldalszámok
	_49
	_50
	_51
	_52
	329
	330
	331
	332
	333
	334
	335
	336
	337
	338
	339
	340
	341
	342
	343
	344
	345
	346
	347
	348
	349
	350
	351
	352
	353
	354
	355
	356
	357
	358
	359
	360
	361
	362
	363
	364
	365
	366
	367
	368
	369
	370
	371
	372
	373
	374
	375
	376
	_53
	_54
	_55
	_56


