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A kornyezetvédelem és a vasuti palya

DR. UNYI BELA

BEVEZETES

A vasuti kozlekedésben a viszonylag nagyobb
energiak atalakuldsa soran tobb zajt. Xezgést és
légszennyez6dést okozo tényezd érvényesil. A
kornyezetvédelmi torvény (1976. évi Il. t. c)
megvaldsitasa érdekében sokrétld intézkedések
szikségesek ezek megszintetésére, vagy leg-
alabbis csokkentésére.

A kovetkez6kben a vasuati zajforrasok, kozul
kizardlag a sin és a kerék érintkezésénél felléDO
zai. az Un. menetzaj kérdésével foglalkozunk.
Részletesebben meghatarozva: a vasuti palya
kornvezetbefolyasolé hatasai kozil a palya al-
és felépitménvének a menetzajra vonatkozd
hatasat targyaljuk. Nem foglalkozunk a vonta-
tojarmilvek génészeti berendezései altal ébresz-
tett zajok problémajaval, hanem kizarélag az
emlitett menetzajokkal és mérséklésikkel.

Manapsag mar altalanos, hogy a kozuti vas-
utakon kivlil a nagyvasutak is mindinkdbb a
varosok, telepulések belsejébe szallitjak az
utasokat és az arukat. A varosokban ma mar
sok helylitt elviselhetetlen zajkomplexumban
tekintélyes mértékben szerepelnek a nagyvas-
utak altal okozott menetzajok.

A zaj hatédsara, az alland6 er6s inger kovet-
keztében karosodik az idegrendszer mikodése,
tomoulds vesz er6t az emberen. Ennek a tompult-
sagnak egyenes kovetkezménve a faradékony-
sagi szint novekedése. A kozlekedésben a zaj
— a faradsag ndvelésével és a pszichés'tevé-
kenységek biztonsaganak csdkkenésével —
hozzajarul a baleseti veszélv névekedéséhez fi].

A zajoknak az emberi idegrendszerre gyako-
rolt hatdsa egyre novekvd karos szerepet jat-
szik, mind a vasUtlizemben résztvevékre, mind
a vasutat hasznalé utasokra és a vasutak szom-
szédsdgaban lév6 telepulések lakoira is.

A zaj karos hatasaval, a zajartalommal a vas-
utak vonatkozasdban tudatosan ez ideig csak a
varosi, az un. kozuati vasutak foglalkoztak, ezek
is csak kis mértékben. Egyes nagyvarosok vil-
lamosvasuti palyéit és kocsijait — a zajcsok-

kentés érdekében — hangtompitd elemek beé-
pitésével alakitottak ki. A sinek folyamatos
Osszehegesztése is — egyebek mellett — ezt a

célt szolgalta.

A legtobb nagvvasutnal, még a vildgvarosok-
ba bevezetd vonalrészeken sem gondoltak ez ide-
ig kvasuti kozlekedéssel kapcsolatos zajok karos
hatdsdnak tudatos, céliranvos mérséklésére.
lgaz. hogv a hézac nélkuli, tehat a folyamatosan
Osszehegesztett sinszalakkal kialakitott vasuti
palvdkon elmarad a vasutakat annvira jellemz§
..zakatolas”, de ez els6sorban nem kdrnyezetvé-
delmi. hanem egvéb — a palvafenntartasi ra-
forditasok csokkenését célzo, tehat gazdasagos-
sagi — okok miatt alakult igy ki.

A rossz vasuti kocsikat hasznald utasok, vala-
mint a zaihat.as szemnontjabdél nem megfeleld
allapotd palvan kozleked6 személyek utazasi
faradtséaot éreznek. A jol rugozott, hangszige-
telt kocsik és a zajhatast nem ébreszté palyakon
kozlekedd vonatok utasai ,.frissebben” érkeznek
utazasi célpontjaikra.

Az 04n utazasi faradtsagot ugyanis novelik
mindazok a tényez6k, amelyeket a vasuti jarmd-
vek és a vasuti odlva. valamint a jarmdvek és
a palya kdélcsonhatasa okozta zajokra és rezgé-
sekre lehet visszavezetni. De a vasiti palyak
kornyezetében lakdkat is karosan érintik a vas-
utlizem zajhatésai.

A vasutiizemi zajok sokfélék. Ezek kozil —
gyakorisadgukra illetve intenzitadsukra val6 te-
kintettel — kettét emeliink ki, amelyek kézvet-
len hatassal vannak a vasutiizemen kivil allé
emberre:
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— a vasuti kozlekedés alkalméaval keletkez6,
a jarmuvek és a sinek kozo6tti zaj;

— a vontatéjarmdvek gépészeti berendezései
okozta zajok.

A vasuti palyaval 6sszefliggbé zajok — az alta-
lanos vasuti zajoknak megfeleléen — lehetnek
helyi és kozlekedési zajok. A jarmdvek (vona-
tok) kozlekedésekor a leveg6 altal atvitt zajok-
ro1 és a szilard kdérnyezet (pl. alagutak stb.) al-
tal atvitt rezgésekrél (némely kulféldi szakcikk
terminolégiaja szerint ,,szilard zajokrdl”) besze-
lank.

Miel6tt a téma targyalasara ratérnénk, ismer-
tetink néhany, a zaj hatasara, mértékére, vala-
mint mérésére vonatkoz6é akusztikai alapfogal-
mat.

A ZAJ MEGHATAROZASAVAL
KAPCSOLATOS ALAPFOGALMAK

A zaj ma mar életiink egyik legkellemetle-
nebb kiséréje. Zajon — fizikai meghatarozas
szerint — olyan hangot vagy hangkeveréket kell
érteni, amely a ful szamara kellemetlen hangza-
su. Altalanossagban zaj minden nem kivanatos,
véletlenszerd hallhaté jel.

A zaj fogalma egyébként teljesen egyértelm-
en nem definidlhatdé, mert az emberi kérnvezet
hangjelenségei (a zenei hangok és a zorejek) ko-
zUl adott esetben barmelyik tekinthet6 zajnak
is.

A zaj barmilyen halmazallapotu test rezgése
atjan keletkezhet, és altalaban a leveg6 mint
kozvetité kozeg utjan jut el filinkhéz. A hang
a leveg6ben hullamszerden, kb. 330 m/s sebes-
séggel terjed. A hulldmok kialakuldsa a slrdség
és a nyomads valtozasaban nyilvanul meg.

A hangot — egyebek kozt — jellemzi:

— rezgésszama (frekvencidja, magassaga);

— intenzitasa (erdssége);

— hullamalakja.

Az emberi fil a 16 ... 20 000 Hz kozti rezgé-
seket hallja. E rezgéstartomény alatt vannak az
infrahangok (rezgések), felette az ultrahangok.

A hang- és igv a zajenergia nagysaganak a
meghatarozasara a hang (zaj) nyom asanak a me-
rése szokasos.

A hang- (zaj-) forrasok egyik jellegzetessége,
hogy hanghullamok alakjdban energiat tudnak
kisugarozni. A kisugarzott energiara jellemzg
fogalmak:

— a hangteljesitmény (jele: P, mértékegyseé-
ge: W), _

— valamint ennek az egységnyi fellleten at-
haladé mennyisége: az intenzitas (jele: I, egy-
sége: WI(in2.

A Kkilonb6z6 (géni, kornyezeti, kozlekedési
sth.) eredet(i zajok intenzitdsanak mérése nehéz,
mert ehhez midszer nincs. Ehelvett a terjedd
hanghulldmok hangnvomasanak tényleges érté-
két szoktak mérni. Ennek az értéke Osszeflig-
gésben van a hang (zaj) intenzitasaval. Az in-
tenzitas ismeretében viszont a hangteljesitmény
is szamithaté.

A kilonb6z6 teljesitm ényd zajok dsszehason-

kozlekedéstudomanyi szemle

litsdra a zajteljesitményeket egy ©&nkényesen
valasztott alapszintre vonatkoztatjak: két telje-
sitmény hanyadosat dB (decibel)-ben fejezik ki.
A hangossag értéke lényegében a O dB = 10D
W/m2re vonatkoztatott zajteljesitmény tizszeres
logaritmusa dB-ben:

L= 10 log /b,
ahol:
lo— 0dB = 10-2W/m2

A hangossag az egyéni hangérzet erésségének
szubjektiv kifejez6je. Az ember hangérzetének
legmegfelel6bb a logaritmikus skala, amin egy
egységet decibelnek (dB) neveznek. A zaj méré-
se azért nehéz feladat, mert az objektiv méré-
m(iszerekkel mért egyenl§ 6ssz-zajszintl zajok
kiilonb6z6 hangossagunak tlinnek. Az alapszint-
re vonatkoztatott intenzitasszint tizszeres loga-
ritmusa két kulénb6z6 intenzitasd zajnal azt
eredményezi, hogy egy 8—10 dB-lel nagyobb
értékd zaj intenzitasa kétszerese a kisebbnek.

Hasonl6an viszonyithatok a hangnyom asok is.
Ezek nemzetkdzileg elfogadott alap- (viszonyita-
si) érteke:

po= 2 «HH5N/m2
igy a hangintenzitds dB-ben kifejezett értéke:
Lp— 20 log p/po

ahol:
p a mért hangnyomas, N/m2

A megengedhet6 zajszinteket (napi 8 oras
munkaidd figyelembevételével), amelyek hallas-
karosodast még nem okoznak, az Altalanos Bal-
esetelharitd és Ovorendszabaly (ABEO) tartal-
mazza.

A zajszintméré mdiszerekbe beépitett A, B, C
és D jelG szlrdék kilonbdzd mértekben kovetik
a fiul tulajdonsagait: a mély hangokat csillapit-
jak, a magasakat kissé kiemelik. Az ember szub-
jektiv zajitéletét az A és B szlirék kozelitik meg
legjobban. Jel6lésiik: dB(A), illetve dB(B) [2],

3].
: ]A kiilonbdz6 hangforrasok hangteljesitménye-
it az 1. abra tunteti fel.

A ZAJ- ES REZGESHATASOK VIZSGALATA
A VASUTI PALYA ES A PALYA ELEMEINEK
FIGYELEMBEVETELEVEL

A vasuti zajok kiilénb6z6 forrasai kozil els6-
sorban a sin—kerék érintkezési zajokkal és rész-
ben a mozgasban 1év6 szerelvényeknek azon
zajforrasaival foglalkozunk, amelyek a vasuti
palya mentén ébrednek. Az ezek altal keltett
zajszint er6sen fligg:

a palya szintjének a terephez viszonyitott
helyzetétdl;

a magasvezetésli palyarészeken fekv6 hida-
kon, valamint az alagutakban 1év6 vagany kiala-
kitasatol és szerkezetétdl;

a jarmlvek kerekei és a sin futéfelllete
érintkezesi koridlmeényeit6l;

a vagany szerkezetétdl és allapotatol;

a menetsebességtél;
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Hangforras

Nagy rakétamotor

Katonai sugdarhajtast  hajtom@  utanégovei

U - légcsavaros repll6gép

Kisugarzon Hangleljesitmenyszim
hangteljesltmény d
w 10" Wm2
10’ 190
105 170
101 150
10’ 130

A... A fajdalomérzet
kiiszébe

10'7 " CL) A motorkerékpar 110

75 tagl zenekar
Orgona

Kis repll6gép
Nagy fejtokalapacs
Zongora

Basszus tuba
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hangtompité nélkal
néhany méterre

103 (2).... Zajos vasiti 90
kocsi, 80 km/h
sebességnél

10%5 ©....Csendes vasuti 70
kocsi, 80 km/h
sebességnél

10'7 50

10°s 30

adbra. Kulonb6z6 hangforrasok h

adott palyan haladé vasuti szerelvények hosz-
sz4tol;
az id6jarasi tényez6ktol [4].

A zajszint a péalyaszint terephez viszonyitott
helyzetének fuggvényében

A palya szintjének a terephez viszonyitott
helyzetével kapcsolatos zaj tekintetében kiter-
jedt vizsgalatokat végeztek, az ORE D 105. sz.
bizottsagaval egyittm(ikdédve, a DB-, NS-, SBB-
s SNCF-nél. Az eredmények az 1. tablazatban
talalhatok, ahol:

AL= 10 log (v/ivo)32dB.

Ha egy jarm( sebessége vo-rol v értékiire né-
vekszik, a zajszintkilonbség AL értékd lesz [5].

A téblazat a kiilénb6z6 vasutakon halado jar-
m(ivek zajat a vaganytdl 25 m tavolsagban és a
térszint felett 3,5 m magassagban mérve, szabad
hangszdérodas, hibatlan sinkorona-feliilet és ke-
rékabroncs-futofeliilet mellett tunteti fel.

A tédblazatban a zajszintek dB(A)-ban vannak
feltiintetve. A tadblazat két utolsé oszlopaban a
vaganytél 50, illetve 100 m-re mért zajszint-
csokkenést kozoljuk. Az 1. és 2. sorszam alatt
a DB mérései szerepelnek, amelyeket 25 m ta-
volsagban és a térszint felett 3,5 m magassag-
ban végeztek el, kiegészitve az SNCF eredmé-
nyeivel. Nagyobb tavolsagok dsszehasonlito
eredményei megfeleléen szamithatok. A BR al-
tal végzett 6sszehasonlité mérések (7., 8., 9. sor-
szam) 0Osszhangban vannak a DB és az SNCF
mérési eredményeivel. A szallitotartalyos vona-
tok szintje (10. sorszdm) meglep6en alacsony.

Az Uj DB ET 403-as villamos motorvonatok
(4. sorszam) mintegy 9 dB(A)-val zajtalanabbak
a mozdonyvontatasu vonatokndal. Az 500 és 400

Harsog6 radio, auté orszaglton (80km/h sebességgel
Radialis  atomlésu ventillator (13000 ford/min )
12 m-es szov6szék

Axidlis atomlést  ventillator (1500 ford./min)
Kiabélas

Készilékek (mosogép szaritd mosogaté porszivod)
Téarsalgas

ventillator

Suttogas

Hz kozotti frekvenciak nagymeérvd csillapitasa
a kocsiburkolatok hangtompité hatasanak tulaj-
donithatd, amelyek egészen a sinfej feletti 150
mme-ig le vannak siillyesztve a forgdalvazak és a
tarcsas fékek kozott, és igy részben a keréktar-
csak is takarva vannak. Még kedvez6bb zajszin-
tet mutatnak a JNR Shinkansen motorvonatai
(12/a sorsz.): a szint 200 km/h-nal mintegy 14
dB(A)-val alacsonyabb, mint a DB rendes, hosz-
sz tava vonatjaindl [5].

Az eddigi tanulméanyok azt jelzik, hogy a han-
got f6leg maga a kerék sugarozza szét és csak
sokkal kisebb mértékben a sin. A sebesség foko-
zdsa a szerkezet tdmasztotta zaj ndvekedésével
jar. és a tapasztalat megerd@sitette azt az elméleti
szamitast, amit a Német Szovetségi Vasutak vé-
geztek, hogy t. i. a jelenlegi maximalis sebesség
megkett6zése — javito intézkedések bevezetése
nélkil — 9 db(A)-val noveli a zajszintet. A leve-
g6 egyenetlen aramlasa a sinkorona kozelébe
ugyancsak ndveli a tiszta gordiilés hangjat T8l

Ha zaiszintmérés alkalmaval a mér6pontot a
térszint folé 1,2 m-rél 3,5 m-re emelik, a zajszint
a talaj csdkkent abszorpciés hatdsa folytdn mint-
egy 2 dB(A)-val novekszik, és kiléndsen vonat-
kozik ez a 200 és 1000 Hz kozti spektrumra.
Azon tavolsag megkett6zése mellett, amelyen a
zajszintet mérték, 25 és 100 m koOzott az esés
mintegy 5 dB(A) (2. abra) [5].

A zajhatads csdkkentése érdekében, ahol arra
szilkség van — els6sorban lakott terileteken
athaladé vasuati vdganyok mellett —, hangkorla-
tokat létesitenek. A kés6bbiekben a hangkorla-
tok tipikus megoldasait néhany abran mutatjuk
be. llven hangkorlatok alkalmazasaval kedvez6
esetben egészen 150 m tavolsagig, mintegy 10
dB(A) szigetel§ hatast lehetett elérni, az 1.5 m
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1. tdblazat
Egyes nagysebességli vonatokon mért zajszintek, dB(A)-ban
A vonat sebessége km h La
e . » Abn 5y~
? Vonat A vagany aldtdmasztasa 25—50 100
61 60 80 120 160 200 240 300 m m
i DB, SNCF fév. agyazatos 80 84 90 94 98 100 104 5 5
2 DB févonal betonlemez 84 88 94 98 102 104 _ _ _
3 DB Intercity agyazatos - 82 87 0 93 - - 5 5
4 DB ET 403 EMU 4&gyazatos — - 82 85 88 — — 5 5
5 DB ET 420 EMU &gyazatos 72 & 79 — — — — 5 7
6 Hidon futé vo- a) agyazat nélk., acél 97 100 104 — — — — 6 —
natok DB,
SNCF, SBB
b) agyazatos acél 8 87 90 6
c) agyazat nélk., 91 9% 101 — — _ - 3 _
gerendatarto
d) agyazat nélk., 82 86 92 — — — — 3 _
gerenda, beton
e) agyazat nélk., 86 89 93 _ _ _ - - _
acél, beton
f) agyazatos acél, 79 82 86 _ _
beton
7 BR févonal agyazatos _ 87 92 94 _ — - 5 6
8 BR helyi vonat &gyazatos - 83 90 — - — - 6 8
9 BR tehervonat agyazatos 86 89 _ — _ — - 6 7
10 BR konténer agyazatos — 80 84 _ _ _ - 6 6
11 SNCF turbévonat &gyazatos - 82 86 89 92 93 9% - _
12 JNR Shinkansen a) &agyazatos - — 80 82 84 86 - 3 —
b) agyazatos, - - 72 74 16 78 _ - _
bevagasban
c) agyazatos 6 m - - 85 87 89 a1 - 3 _
toltésben
d) agyazatos 6 m - - 86 88 90 92 — 4 _
viadukton
e) agyazatos 6 m - - 90 92 94 96 - 4 —
viadukton
f) agyazatos _ _ 87 89 a1 93 — _ _
betonhid
g) agyazatos gerendahid _ 82 84 86 88 _ 6 _
h) agyazat nélk.
gerendahid — - 95 97 99 101 6 7

Megjegyzés: A mérési helyek a vaganytol 25 m-re, a térszint felett 3,5 m-re voltak.
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Harmadik oktavsavon kozépfrekvencia, kHz

Avaganytol mért tavolsag A sinkorona Mért
feletti magassdg  zajszint
--------- 10m 20m 96 dB(A)
---------- 25m 1.2m 89 d B(A)
— - 50m 1,2m 84 dB(A)
............. 100m 12m 79 dB(A)

2. 4bra. A vaganyt6l kilénbdzé tavolsdagban és magassagban,
a harmadik oktavsdvon mért zajszintek

3. 4bra. Hangkorlattal és anélkil Kkialakitott palyarészen
mért hangnyomasszintek

magas és a belsé oldalon hangnyel6 anyagokkal
bevont védéfalakkal.

A hangkorlattal kialakitott palyarészeken a
hangnyomasszint csékkenését— a hangkorlat
nélkili megoldashoz viszonyitva — a 3. abra
tunteti fel [7].

485

A magasvezetés(i vasltvonalak kézelében a 1é-
gi Uton terjedd zaj hatdsosan mérsékelhet6 a
mar emlitett hangkorlatokon kivil akusztikusan
kezelt mellvédfalak alkalmazésaval, sét a vaga-
nyok teljes korilzarasaval is, Un. 1égi alagutakat
teremtve (4. abra) [7].

A Francia Nemzeti Vasutak Bordeaux és Dax
kozott, kétvaganyu vonalon, az egyik vagany
mellett a kiilsé sinszaltol 2,70 m tavolsagban, 300
m hosszban vasbeton tablakbol tomor falat léte-
sitettek. A falnak a sin futéfeltlete feletti ma-
gassaga — 0,5 m-enként valtakozva — egészen
2,0 m-ig ért. A zajszintet nyilt terepen, szint-
beni sikon lev6, helyhez kotott allomasokon mér-
ték, mégpedig a hangfal melletti vagany feldli
oldalon:

— a vagany tengelyétél 7,50 m-re, a sin futo-
felllete felett 2 m-re;

— a vagany tengelyétdl 25 m-re, 2,0 m magas-
sagban;

— a vagany tengelyétél 250 m-re, 8,0 m ma-
gassagban;

— a szomszédos vagany kilsé oldalan, a va-
ganytengelyt6l 25 m-re, a goérdilési sik felett
2,0 m-re.

Eredmények a hangfallal szomszédos vagany
melletti méréseknél:

— az elért zajszintcsokkenés a hangfalnak egy
adott magassaga mellett, a vaganytol 25—250
m kozott feltn6en allando;

— egy 1,50 m magas hangfal, amely nem 4&r-
nyékolja el a személykocsik ajtajait és ablakait,
elégséges arra, hogy a vaganytengelytél 7,50 m
tavolsagban 8 dB(A) csokkenést idézzen eld; 25
m-en tul ez a csékkenés 6—7 dB(A);

— avégbdl, hogy a vaganytengelytél 250 m ta-
volsdgban nagyobb zajcsokkenést érjenek el, a
hangfalnak sokkal (turbovonatoknal legaladbb
hatszor) hosszabbnak kell lennie a vonat hossza-
nal.

A hangfallal ellentétes oldalon levd vagany
melletti méréseknél:

— 1,50 m magas hangfal csokkentd hatasa 2
m tavolsagban 6,5 dB(A), 100 m-en tal 3,0—4,5
dB(A).

4. dbra. Miagas vezetésl palyarészen a menetzaj mérséklése ,légialagut”-tal
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Ugyanazon a ponton, a masik vagany kilsg
oldalan a szomszédos vagany agyazatanak el-
nyel6 hatdsa miatt — a zajszint 1—2 dB(A)-val
kisebb anndl, mint amit a méasik vaganyon vaio
kozlekedés alkalmaval mértek [4].

A francia eredmények mellett jelentések a
hangfalak alkalmazéasaval kapcsolatban szerzett
japéan tapasztalatok is. [8].

A magasvezetési vonalrészek nagyon zajo-
sak, s mivel éppen ezek a vonalrészek lakott te-
rileten vannak, a JNR kényszeritve van a sin
és a kerék érintkezésénél keletkezd és légi Gton
terejdd, tovadbba az aldtdmasztd szerkezetekrdl
sugarzé zaj megakadalyozédsanak legujabb tech-
nikajat kidolgozni.

Ennek soran megallapitottak, hogy a légi Gton
terjedd, tovabba az alatamaszto szerkezetekrdl
Osszetevédik magatol a viadukttdl szarmazé ger-
jesztett ,,als6”, masodlagos zajjal. Ez utébbi
meérséklésére azt a modszert vezették be a INR-
nél, hogy a viadukt teljes also részét burkoljak.
Erre a célra 1,2 mm vastag, 1,5 kp/m2 felilleti
slrliségl épitéipari enyevezett papirlemezt
hasznalnak, amelyre 0,3 mm vastag dlomlemezt
ragasztanak ra. Ez az alsé burkolat kézvetlenl
a viaduktok alatt a zajt 8—9 dB(A)-val csok-
kenti. Hatdsa a viadukttol tavolodva csokken,
mert ekkor a ,fels6” zajszint jobban érvénye-
sl.

A Shinkansen vonalakon a futéfelllet felett
1,90 m magassagu hangnyel6 tablakkal, ame-
lyeket 175 mm-re helyeztek el a jarmdvek kil-
s falatol, a zaj 10—15 dB(A) csokkenését érték

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

5. dbra. A Tokaido vonalon alkalmazott hangkorlat
keresztmetszete

el. A japan vasutak most olyan hangfal létesité-
sét tervezik, amelynek a tetején egy vizszintes
lemez van, és amelynek a bels§ széle annyira
megkozeliti a jarmivek kils6 falat, amennyire
csak lehetséges. Ezek a hangnyel6 anyagbdl ké-
szil6 hangfalak megvalésitandk a kozlekedési
zajok zart térbe vald irdnyitasat, és igy nagyon
hatasosnak tlnnek (5. abra) [9].

A vagany sugdarozta zaj mérséklésére az agya-
zat ald rugalmas lemezt épitettek be.

Ezekkel az intézkedésekkel a zajszint a tér-
szinen, a kétvaganyu palya kozépvonalatél 25
m tavolsagban 81 dB(A)-rél 76 dB(A)-ra; a tér-
szinten, kozvetlentl a viadukt alatt 88 dB(A)-
rol 79 dB(A)-ra csdkkent.

A magasvezetésl palyarészeken, ahol a légi
uton terjedd menetzaj leginkabb érvényesiil, az
agyazat teljes szélességében elhelyezett rugal-

06 Agyaz_at alatt 06 Normal vagany
gumilemez
76 03 0,5
w 0A 0A
0 0.262 " 0,320
Qa3
%T 03 I; 0,290
T2 g 012 02
tr 01 01
.0
t Loy 6 , 7
Mérési  helyek Mérési  helyek
90 Agyazat alatt Normal vagany Jelmagyarazat:
gumilemez Agyazat alatt gumi-
852 -ihi lemezes véagany -
2 -jhj-——-- ; N ouAmAny
© 83.2 = e il Normal vagany
0 Hegymenet X
80 -82.5 Lejtmenet
Mérési pont
N
76 A —P 11 . -I-I magassaga 1,3m
9 7A8 -3 _fl_
70
A | 5 6
Mérési  helyek

6, abra. Agyazat alatti gumilemezzel és a szokasos kialakitott vagany zaj- és rezgésszintje
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Harmadik oktavsav kozépfrekvenciaja, kHz

7. abra. A zajszint valtozdsa 80—150 km/h ko6zott halad6 vonatoknél

mas lemezzel a zaj- és rezgésszintek jelentds
mértékben csokkenthet6k. A japan eredménye-
ket a 6. abra tunteti fel [10].

Pétlolagos csokkenés kovetkezik be a kozvet-
len hanghullamok és a talajrol visszavert hang-
hullamok interferenciajanak kovetkeztében. A
zajszintek 500 Hz alatt, 80 km/h-nal nagyobb se-
besség esetén, a sebességndvekedés ellenére is
gyakorlatilag valtozatlanok maradnak (7. abra).

A 2. tablazatban Osszefoglaltuk a 120 és 200
km/h sebesség mellett haladé vasuti jarmavek
zajszintjeit, 25 m tavolsagban és a térszint felett
3,5 m-re mérve. A vaganyok, amelyeken a ki-
sérleti vonatok kozlekedtek, zUzottké agyazat-
ban fekidtek, a szabad hangszorddéas biztositva
volt, a sinek futofellletei és a jArmvek abroncs-
felGletei hibatlanok voltak [5].

Az eddigiekb6l is kitlinik, hogy a mozgé vo-

2. tablazat

Egyes vasutakon 120 és 200 km/h sebességgel halad6
vonatok zajszintje, dB(A)-ban

Az 1 120 200
sorsei- Vonat
mai km/h
5 DB ET 420 EMU 79 —
12 JNR Shinkansen 80 84
4 DB ET 403 EMU 82 83
10 BR konténervonat 84 —
n SNCF TGV turbdévonat 86 92
3 DB Intercity 87 93
8 BR helyi vonat Q0 —
1 DB, SNCF f6vonal 90 98
7 BR févonal 92 —

Megjegyzés: A méréseket agyazatos palyarészeken, sza-
bad hangszorédas mellett, hibatlan sinekkel és kerék-
abroncsokkal hajtottak végre. A mérési helyek a va-
ganytél 25 m-re, a térszint felett 3,5 m-re voltak.

nat altal ébresztett zaj jobban terjed, ha a va-
gany toltésen fekszik.

A francia zajvizsgélatok, amelyeket nyilt
terepen, a vaganytél 25—250 m tavolsagban és
a terep felett 4—8 m magassagban végeztek, le-
hetévé tették egy ,terjedési” képlet ajanlasat,
amely megadja a zaj csékkenésének mértékét a
tavolsag fiiggvényében:

L = K log D/Do dB(A),
ahol:

K értéke: tehervonatoknal 12,5;
személyvonatoknal 15,0;
sinautéknal, turbdvonatoknal
20,0;

D és Do a vaganytdél mért tavol-
sagok.

A zaj gyenglilése a vonat hosszatdl fiigg6en
3—6 dB(A), ha a tavolsag kétszeres, azaz
Do= 2 D. (Do az a tavolsag, amelynél a zajhatas
ismert, D pedig az, amelynél tudni akarjuk a zaj
értékét).

A zaj természetes gyengilése a tavolsag
figgvénye és fliggetlen a sebességtél. A 7,50 m
tavolsagban mért ,,globalis” szinthez viszonyit-
va a gyengulés:

25 mtavolsagban 5—10 dB(A),
100 mtéavolsagban 15—20 dB(A),
250 mtavolsagban 25—30 dB(A).

Ugyancsak francia kutatdsok alapjan egy
adott tavolsagban, egy adott kozlekedési sebes-
ségre elvégzett alapmérésbdl kiindulva, lehet-
séges el6re megadni a globalis szintet a vagany-
tol mért mas tavolsagra és mas kozlekedési se-
bességre :

L= Lo+ 32log V/IVo — K log D/DodB(A),

ahol:

K értéke: tehervonatokra 12,5;
személyvonatokra 15,0;
sinautokra,
turbdvonatokra 20,0;

Lo az alapul szolgalé globdlis zajszint, ame-

lyet
Vo sebességnél és
Do tavolsagban mértek.
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Az emlitett képlettel lehetséges a zaj el6zetes
megallapitasa a toltésen fekv6é vagany kornye-
zetében, ha a hangterjedés ,,szabadnak” fogha-
to fel.

Az SNCF mérési eredményei igazoltak a kép-
let helyességét. Ezek kozial megemlitjik, hogy
a 270 km/h sebességli turbévonatok 250 m ta-
volsdgban mért maximalis hangszintje nagyon
kozel van a 140 km/h sebességgel kozleked6
normal vonatoknal ugyanilyen tavolsagban mért
zajszinthez [4].

Jelentések azok a méréssorozatok, amelyeket
a palya szintjének a terephez viszonyitott hely-
zetével kapcsolatban a Japan Allamvasutak vé-
geztek. A zajszint eloszlasat a Shinkansen vo-
nalon szamos helyen épitett viaduktokon a s.
abra szem lélteti [8].

Emlitettiik, hogy a kerék és a sin érintkezési
felGletérdl szarmaz6 hang a legerdsebb. A jar-
md padléja alatt mérve, ez 105—110 dB(A)-ig
terjed. A toéltésen mért zajszintb6l szamitva fel-
tehetd, hogy egy 16 kocsibél allé és 200 km/h
sebességgel futd vonatndal a zaj teljes akusztikus
energiaja tbbbszor 10 wattot is elér. A spektru-
moknak a sinhez kozel mért tipikus példajat a
9. abra mutatja [9].

Francia megallapitasok szerint is minél maga-
sabb, illetve emeltebb és minél szabadabb a vé-
gany, annal jobban terjed a menetzaj. A beva-
gasok zajterjedés szempontjabél kedvez6bbek,
mint a toltésben fekvd palyaszakaszok.

Ugyancsak francia kisérletek és mérések ered-
ményei alapjan megallapitottdk, hogy mind a
zaj, mind a rezgés szempontjabél 300 km/h se-
bességig a 4,0 m vaganytengely-tavolsag meg-
felelé lesz. Ennek ellenére a jovO tervezései és
az atszelések konnyebb Kialakitdsa érdekében
elhataroztdk a vadganytengelyek kozott a 4,20 m
szabvanyos tavolsag alkalmazasat. A vaganyhoz
legkozelebb kerdld fix létesitményeket, mint az
atfeliljarok tamfalait és a bevagasok bélésfa-
lait a legkdzelebbi vaganytengelytél legalabb
3,55 m-re kell épiteni.

Egyebként a francia kutatdsok eredménye az
is, hogy a vonatok a&ltal okozott zai annal lob-
ban terjed, minél inkabb alkot a kdrnyez§ talaj
kompakt visszaver6 feliletet.

Mindennapos tapasztalat, hogy hoéfodte va-

8. abra. A zajszint eloszlasa magasvezetésli palya mentén

kozlekedéstudomanyi szemle

Amérés helye: 3,2m-re . vagany
kozepétél, a sin magassagaban

9. dabra. Toltésben 1év6 palyarészen a sinhez kozel mért
menetzaj hangnyomasszintjének spektruma

gany esetén a keletkez6 menetzaj
kisebb, mint maéskor.

Az is altalanosan elfogadott tény, hogy a fold-
mivek kozelében levd fasorok, erdésavok nagy-
mértékben akadalyozzak, illetve mérséklik a
vonatok kozlekedésekor keletkezd zajok terje-
dését.

A Shinkansen motorvonat menetzajszintje —
a JNR mérési eredményei szerint — 8 dB(A)-val
kisebb bevagasokban, 25 m tavolsagban mérve,
mint a nyilt terepen. Masrészt, ha a vonat 6 m
magas toltésen halad, e szint mintegy 5 dB(A)-
val nagyobb, mint a terepen halad6 vonatoknal.
Tehat elényds, ha a lakott terileteket a vasiti
jarmivek bevagasban haladva koézelitik meg. El-
lenkez6 esetben, kiléndsen nagyvarosoknal
hangkorlatok létesitése, esetleg fasorok telepité-
se johet tekintetbe a zajcsokkentés érdekében.

lényegesen

A magasvezetésli palyarészeken fekvd hidakon,
valamint az alagutakban levé vaganyok vizsgélata

A hidakon és az alagutakban ébred6 menetzajok

A német, japan és francia vizsgalatok szerint,
ha egy vonat acélhidon agyazat nélkuli vaga-
nyon halad at, a zajszint a nyiltvonalhoz képest
16 dB(A)-val novekszik. A sinben ébresztett és
a hidszerkezet utjan tovabbitott hang csak eny-
hén elnyelve jut tovabb és sugarzik szét. Agya-
zatos vaganyt fektetve ugyanarra a hidra, a
szintkilonbség 3 dB(A)-ra csdkkent (6. a, b jeld
adatok az 1. tablazatban).

Az agyazatos vasbeton hid nem zajosabb, mint
a nyiltvonal (1. tablazat 6. f sora. A betonhid-
szerkezeteknél a menetzaj kisebb, mint az acél-
szerkezet(i hidaknal.

A vonatok futdsakor keletkez6 rezgéseket és
Utéhatasokat a sinek és az aljak tomoren atvi-
szik a vaganyt alatamasztd szerkezetre, ezért ez
masodlagos zajt sugaroz.

Ez a méasodlagos zajszint és frekvenciai, illet-
ve karakterisztikdi nagyon valtoznak az alata-
maszté szerkezet tipusa szerint. Altalaban azon-
ban a kerék—sin zajjal ¢sszehasonlitva tulnyo-
mo az alacsonyabb frekvenciatartomany.

A 10. abra kozvetlenll egy agyazatos magas
betonhid alatt mért zaj spektruméat mutatja [9].

Ebben az esetben a ,fels6 zaj” arnyékoltnak
feltételezett és a zajszint 87 dB(A) kordli mér-
tékd, csak ,,also zaj”-ként felfogva. (A mérés he-
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Zajspektrumok kozvetlenlil az é&gyazatos
volgyhid alatt

10 dbra. Menetzaj spektruma kozvetlenil egy 4agyazatos
beton volgyhid alatt 47 méterre

A gerendahid alatt A5m-re mérve

11. 4bra. Menetzaj spektruma acél gerendahid alatt 45 méterre

lye mintegy 4,7 m-re van a viadukt palyaleme-
zének also szintje alatt.) A frekvenciacsucs 500
Hz korali, ,,A” sulyszintet, illetve sulyozast fel-
téve.

Acélgerendahid esetében a vaganyt alata-
maszto szerkezet sugarozta masodlagos zaj szint-
je magasabb, mint vasbeton szerkezetnél, mint-
hogy az el6bbit alkot6 anyagok kénnyebben jut-
nak rezgésbe és nagy a sugarzé feliletik. Kulé-
nésen agyazat nélkili nyitott acélgerendahidon
rendkivil magas a zajszint; a hid alatt a japan
mérések a 110 dB(A)-t is elérték, minthogy az
aljak (hidgerendadk) kozvetlentil a hidpalya
hossztartoira vannak leer@sitve. Tovabbi ok,
hogy a rezgés energidjanak csak kis része nye-
16dik el menet kozben, és az arnyékolatlan " fel-
s6 zaj” kozvetlendl terjedhet Iégi Gton.

A 11. abra egy négynyilasu folytonos, tobbta-
maszU szekrényes tart6ju acélhid alatt kozvet-
lentl mért zajspektrumok egyikét mutatja. (Az
egyes nyilasok 45 plusz 52 plusz 52 plusz 45 m
hosszu tartdkbdl voltak kialakitva [9].)

A Német Szovetségi Vasutak altal végrehaj-
tott hasonl6 méréssorozatok is azt az eredményt
adtdk, hogy az &gyazat nélkili nyitottpalyés
acélhidakon a vonat athaladasakor 17 dB(A)-val
nagyobb zajszint jelentkezett, mint a folyopa-
lyan.

Agyazatos acélhidakon valé athaladéaskor ez a
kiilonbség csak 5 dB(A)-val nagyobb. Ugyanezen
a szinten voltak az agyazatos vasbetonhidakon
athaladt — egyébként azonos jellemz6jd — vo-
natok zajszintjei is [6].

A Francia Nemzeti Vasutakon acéltartds szer-
kezetl, betonlemezes agyazatos hidakon hasonlo
eredményeket allapitottak meg, mint a DB [5].

A Shinkansen vonalakon az agyazatos hida-
kon a vagany okozta rezgéseknek a mérséklése
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céljabol az agyazat ald rugalmas szényeget (gu-
miréteget) helyeznek. Elhasznalt autégumi-ab-
roncsok meg6rlésével gumi és mianyag keve-
rékport, s ebbdl 25 mm vastagsagu, 65 Shore ke-
ménységl, 4,5 Mp/cm rugoallanddju szényege-
ket allitanak el6, majd helyeznek el az agyazat
alatt. llyen mddon a mitargyak alatt a zajszin-
tet 7,5 dB(A)-val csokkentik. A szényeg a ta-
pasztalat szerint megvédi az agyazatot az elap-
rozodastol, csékkenti az 4gyazat alatt a helyi
csucsigénybevételeket, valamint a zajt és a rez-
géseket. Kulonosen felt(ind a hatasa a 200— 1000
Hz frekvenciatartomanyban. Ami pedig a hid-
szerkezet rezgését illeti, a viadukt hidlemezé-
nek also felGiletén a rezgésszam valtozasa kovet-
keztében a hangintenzitas 55!dB(A)-r6l 43 dB(A)-
ra csokkent.

Az agyazat nélkuli viaduktszakaszon a légi
aton terjedd zaj csdkkentésére ereszes hangkor-
latfalat épitettek és hangnyel§ &agyazatot fek-
tettek; a szerkezet sugarozta zaj meérséklésére
pedig a viadukt alsé felGletét 5,2 kp/m2 sulyd,
5 cm vastag hangnyel6 azbesztlemezekkel fed-
ték. A kisérleti eredmények azt mutattdk, hogy
e zajcsOkkentd intézkedésekkel a viadukt also
részén a zajszint 87 dB(A)-rél 75 dB(A)-ra volt
csokkenthet, a térszinten pedig a kétvaganyu
palya kozépvonalatél 25 m tavolsagban 85
dB(A)-rol 81 dB(A)-ig terjed6 mértékben csok-
kent. Viszont a szerkezet rezgészaja a viadukt
hidlemeze als6 feliiletén 63 dB(A) volt. Ez na-
gyobb, mint az agyazatos vagany esetén.

osszefoglalva: a vasuti hidakon fekv6 vaga-
nyok zajszintje valtoz6. A zajszint nagysaga lé-
nyegesen fiigg a hid nyilasatél, valamint a te-
repszint feletti magassagatol. A betonszerkezeti
hidakon fekvé vadganyokon a vonatforgalom ke-
vésbé zajos, mint az acélszerkezetl hidakon. Az
agyazat nélkuli, tehat nyitottpalyas vagy leme-
zes hidakon a menetzaj nagyobb, mint az agya-
zatos hidakon.

A hidakon ébred6 zajhatas intenzitdsa, ha-
sonléan a toltéseken vezetett palyarészekhez,
mellvédfalakkal vagy hangkorlatokkal mérsé-
kelhetd. Tovabbi javitasi lehet6ség a lemezes és
agyazatos hidaknal egyarant az aljak, illetve az
adgyazat alatt elhelyezett hangszigetel6 lemezek
beépitése.

Az alagutakban keletkez6 menetzaj az aljak
vagy az agyazat ala helyezett hangszigetel§ le-
mezekkel vagy ,rezgésmentes” sinleerd@sitéssel
csOkkenthet6. Egy ilyen megoldast tiintet fel a
12. abra, amelyen a szoba joéhet6 hangszigeteld
anyagok koziil a Neopren, a gumi és az lveg-
rostbol készilt rugalmas alatdmasztas lehet6sé-
geit lathatjuk [7].

Az alagutakban a menetzaj szintje oly mddon
is csokkenthetd, ahogyan ezt Brisszelben és
Bécsben a metr6 egyes szakaszain tették. E he-
lyeken az alagutban a vagany és az agyazat be-
tonteknében fekszik, amely az alagut fenékle-
mezét6él, gumi alapl vagy mas rugalmas réteg-
gel van elszigetelve [11].

Alagutakban fekv6 palyarészeknél az ébredd
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12. 4bra. Alagltban keletkez6 menetzaj csékkentése a vadganyba beépitett hangszigeteld elemekkel

zajszint hatdsa az alagutfalakrol valo hangvisz-
szaver8dés kovetkeztében nagyobb, mint a nyilt
terepen. Rovid alagutakban ébred6 zaj nem be-
folyasolja lényegesen az utasokat. Nem igy a
hosszu alagutak esetében. A végzett mérések
szerint a hosszabb alagutakban az agyazatos és
az agyazat neélkili vaganyokon gérdilé vonatok
zaja alig tér el egymastdl, de mindkett6nél a zaj
a sebességgel né.

Alagutaknal a menetzajok mérséklésének
egyik eszkdze a felépitmény megfeleld kiképzé-
se, azaz rezgésmentes sinlekdtések alkalmazasa
(ezekrdl a kés6bbiekben lesz szd), vagy vasta-
gabb rugalmas lemez alkalmazasa az agyazat és
az alagut talplemeze k6z6tt, végil a vagany ki-
16n, az alagut talplemezétdl rugalmasan szige-
telt betontekn6ben valé kialakitasa.

Az alagutak elején és végén az alagut tet6- és
oldalfalainak hangszigetel6 anyaggal valé kiala-
kitdsaval a zaj kb. 6 dB (A) értékkel elviselhet6
szintre, mintegy 80 dB(A)-ra csokkenthet6 [12].

A vaslti palyan észlelhetéd légnyomaéas

A vasuti péalyaval kapcsolatos kdérnyezetvé-
delmi kérdések kozé tartozik a vonatok altal
okozott 1égmozgas kérdése is. Ennek az atlag-
ember &ltal tartésan elviselhet6 értéke 15 m/s
koral van. A Tokaido vonalon a 200 km/h sebes-
séggel haladé vonat a sinkorona felett 80 cm
magassagban és a kocsiszekrények falatol mér-
ve 87 cm vizszintes tadvolsagban 1,7 m/s, vagyis
61,2 km/h sebességl szelet idézett el6.

A légnyomasnak a vasuti kocsik belsejében,
a vonat alagutba valé behaladasakor, vagy még
kedvezdtlenebb esetben, a két vonat alagltban
vald egymas melletti és szembeni elhaladasakor
bekdvetkez§ valtozasat még vizsgaljak.

A Francia Nemzeti Vasutak és a Német Sz6-
vetségi Vasutak a nagy sebességl févonalaknal
olyan vaganytengely-tavolsagot irnak elé a nyilt
vonalon, hogy az ellentétes iranyd vonatok egy-
mas melletti elhaladdsakor a nyomasvaltozas
Ap = 130 kp/nr-nél kisebb legyen. Az alagutak
bejaratanal sem érheti az utast bizonyos érték-
nél nagyobb, hirtelen fellépé nyomas. Ezért az
alagutak bejaratanak kialakitasanal erre is te-
kintettel vannak.

A ,Direttissima”, az 0j Firenze—Rdéma kozti
nagy sebességli vasutvonal épitésénél az alag-
utak be- és kijaratainadl 50—50 m hosszaban kii-
lonleges kialakitast alkalmaztak, hogy csillapit-

sdk a léglokéseket. Az alaguthoz csatlakoz6 és
annak keresztszelvényével megegyez6 bels§ ke-
resztszelvény(l vasbetoncsdvekbe 4,2 m-rél 0,1
m-re csOkkend szélesség(i nyilasok vannak be-
épitve. Ezaltal a légnyomadsvaltozds egyébként
Utésszer(i atmenete folyamatossa alakult, és az
utasok alig érzik meg. [13].

A menetzaj a jarm(vek kerekei és a sin futofellilete
érintkezésének fliggvényében

Ha mind a sin, mind a kerék teljesen sima, toké-
letes fellletl volna, érintkezésik érzékelhet6
zaj nélkuli lenne, természetesen, ha a palya fek-
vése is hibatlan.

Mivel azonban kifogastalan mingségli sinfe-
lilet és kerék gyakorlatilag nincsen, legalabbis
egyidében ilyenekkel nem taldlkozunk, a jar-
mivek kerekeinek a sinen vald gordiilésekor
bizonyos er6sségl menetzajok keletkeznek. A
vasUti jarmdvek leger6sebb zajkeltd forrasa —
egyes kivételes zajhatdst motoroktol, féleg di-
zelmotoroktol eltekintve — a gordild kerék. A
kerékabroncsok és a sin futéfelliletének egye-
netlenségei, valamint a kerekeknek a sinen vég-
bemend hossz- és keresztiranyl suarlodasai a ke-
rékabroncsokat és a keréktarcsakat is lengésbe
hozzak, aminek viszont kilonbdzé frekvenciaju,
gyakran er8s zajok a kdvetkezményei.

A vaslti személykocsiban az utasok e zajok
mellett, amelyeket el6bb menetzajnak nevez-
tink, egy masik zajhatast is észlelnek: az un.
csapo6do zajokat. Ezek a vasUti kocsi alkatrészei-
nek a mozgasabol és a szél okozta hatasbol ke-
letkeznek, tovabba menet kdézben a vasiti pa-
lydhoz kozel allo létesitmények (pillérek, bélés-
falak stb.) melletti elhaladaskor ébred6 hatédsok-
bol, végil a kerék és a féktuskd surlédasabol
(csikorgasabol), valamint a kocsik falrészeinek
hidnyos vagy hibas 0Osszeépitése kovetkezmé-
nyeként keletkeznek.

A motorkocsikban valé utazéds alkalméaval az
utasok természetesen megérzik a hajtémotor
okozta zaj- és rezgéshatasokat és a légkondicio-
nalt kocsikban a légsirité berendezés zorejeit
is, de némely kocsiban a vilagitast, illetve a fi-
tést is kisebb zajok kisérik.

Az Uj sineken gordilé, nem lényeges hibaval
rendelkez6 kerekek okozta zajok rezgésszama
altalaban 200—600 Hz kozt véltakozik.

A vasuti kocsiban helyet foglalé utas altal ér-
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zékelt zajt normalis esetben a jarmdvek kere-
keinek a sineken val6 gordilése hatdrozza meg.
Ezt a zajt hallja természetesen a palya mellett,
s6t bizonyos mértékben csokkentve, a tavolabb
levé személy is. A zajforrdas a kerék és a sin
érintkezési helye, amely — nem hibas kerekek
esetén — lehet ,,egypontos” és ,,kétpontos”.

A kerék és a sin érintkezési pontja, illetve
pontjai a kerékparnak a péalya keresztiranyu
helyzetét6l fiiggéen adddnak. Az ivekben, ahol
a kétpontos érintkezés az altalanos, a zajhatés
— ha a sinek vezetési fellletét nem kenik —,
nyilvanvaléan nagyobb, mint az egyenes péalya-
részeken, ahol az egypontos érintkezés az alta-
lanos.

A kerék és a sin érintkezése alkalméval ke-
letkez6 zajintenzitas szintje, mint emlitettik,
f6leg a kerék és a sin allapotatdl fiigg. Legkisebb
az Uj kerék és 0j sin esetében, legnagyobb a
lapos, vagy felhordott kerék kalapald itése és a
kikoszorilt vagy hullamos sinfej, illetve futoéfe-
lilet egybeesésénél. A sinvégeken atgordild ke-
rék Utkozési zajt okoz. De a sin futdfeliiletén
levé gyartasi és Uzemi egyenetlenségek, vala-
mint a vagany sinszalainak fekvésében lev6 flig-
g6leges és oldaliranyu (irdny-) hibak kovetkez-
tében egy gyartasi és Uzemi egyenetlenséggel
nem rendelkezd kerék gordilésénél is Utkdzési
zaj ébred.

Fontos tehat az utazasi kényelem szempont-
jabol is, de a sin élettartamanak novekedése ér-
dekében is, hogy a sinek futé- és vezetési fell-
leteit, ha azokon egyenetlenségek vannak, vagy
azok mar fokozottan felkeményedtek, idénként
utancsiszoljak. Erre a célra kilénb6z8é rendsze-
rG, kulonleges (Schorling, Krupp, Speno stb.)
vaganyon kozleked6 gépi berendezéseket fej-
lesztettek ki és hasznalnak a kulféldi vasutak.
A hulldmos feluletd sin koszorulés elStti és uté-
ni — kilénb6z6 frekvencidk mellett megallapi-
tott — zajértékeit a 13. abra tlnteti fel [14].

A sinfej fels6 felkeményedett részének lecsi-
szolasaval a sin élettartamat egy évi 10 millio
elegytonna terhelés vonalon mintegy 15 évvel

lehet megndvelni. A sinfej csiszoldsaval — a
menetzaj jelentds mérséklésén kivil — rendki-

A sin futdfeliiletének
koszorilése utan

13. abra. A sin futéfelilete csiszolasanak hatéasa
a menetzaj alakuldsa szempontjabél
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vili nagy mértékben lehet a palyafenntartas ra-
forditasait is cs6kkenteni.

Mig a menetzaj csokkentése érdekében széba
johet6 intézkedésekkel (hangfalak, 4gyazat alatt
rugalmas lemez alkalmazésa, rugalmas sin és
sinleerdsitések stb.) kimutathatdo koltség- és
anyagmegtakaritas alig jelentkezik, addig a sin-
fej utancsiszolasa — a kulturalt utazas feltéte-
leinek el6mozditdsdn (menetzajcsokkentés) Kki-
vil — jelent6s mértékd pozitiv anyagi hatéssal
is jar [15].

A felépitmény sinen kivili alkatrészeivel 6sz-
szefliggd zajhatasokrol a kovetkez6kben részle-
tesen megemlékeziink. Eleve is rogzitjik azon-
ban, hogy a kilénb6z6 felépitményi szerkeze-
tek, illetve elemek okozta zajhatasok Iényege-
sen kisebbek a sin futéfeliiletének hibas allapo-
tdbdl ered6 zajhatasoknal.

A hullamképzédés nemcsak ivekben, gyorsi-
tasi és fékezési szakaszokon, hanem a teljes ha-
lazaton jelentkezhet, els6sorban a sinanyag 6sz-
szetételétl figgben. A legerdsebben az ivek
bels6 sinszaldban, a fékezési szakaszokban, va-
lamint a sinillesztésekhez és egyéb egyenetlen-
ségekhez csatlakozé palyarészeken 1ép fel néha
rendkivili hanghatéssal jaro hullamképzédés.

Amig az ives palyarészek bels6é sinszalaiban
bizonyos egyenetlenség, valamint jelentés kopa-
si nyomok észlelhet6k a hullamos kopéas kiala-
kulasa utan, addig az egyenes vonalrészek Ki-
futési szakaszain (vonoer§ és fékezés nélkil be-
jart egyenesekben) a bemélyedések csaknem
0sszefliggbek és szabalytalanabbak.

A hulldmos kopéasu palyarészeken a menetzaj
a sin—kerék érintkezési hely kozvetlen kdzelé-
ben kézel van a fajdalomérzés hatardhoz [14].

Az illesztési hézag felett a kerekek athalada-
sanal keletkez6 zaj az illesztési vagy utkdzési
zaj, mig a hullamos kopéast sineknél a vonatok
kozlekedésénél suvoltd zaj keletkezik.

A hézag nélkdli, folyamatosan 0sszehegesztett
sinszalakkal kiképzett palyakon az Utkdzési zaj
elmarad. Ezdltal Iényegesen kisebb a menetzaj.
Hazai mérési eredmények szerint a hézag nél-
kili palyakon kozlekedd vonatok utasfiilkéiben
— a hevederes illesztési palyakon kozleked6
azonos kocsikkal 6sszehasonlitva — 5—10 dB-
lel kisebb menetzaj keletkezik. Arra nézve, hogy
ez milyen nagymérv(i zajcsokkenést jelent, uta-
lunk arra, hogy a 70 dB-hez viszonyitott +10
dB érték(i valtozas a hangintenzitas felét, illet-
ve kétszeresét adja [16].

Az amerikai tapasztalatok Kkisebb mérték(
zajintenzitas-csokkenést mutatnak a hézag nél-
kili palyadkon [17].

Francia megallapitas szerint 18 m hosszu, he-
vederes illesztésl palyan, forgézsamoly alatt
mérve, legalabb 3 dB-lel magasabb szintl zaj
keletkezik, mint egy folyamatosan 6sszehegesz-
tett hézag nélkuli palyan [4].

Bar a kilonb6z6é kutatasok, illetve mérések a
hézag nélkili palyakon eltér6 zajszintcsokkenést
mutatnak, mindenképpen meg kell allapitani,
hogy az ilyen vaganyokon a vasuti jarmdvek a
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hevederes illesztésli palyakhoz viszonyitva Ié-
nyegesen kisebb zajhatassal kozlekednek.

A sin futdfelliletének egyenetlenségei — ma-
gassagi méretekt6l fiiggéen — a jarm(ivek koz-
lekedésénél bizonyos Utkdzési energiat emészte-
nek fel. Ennek nagysdga — azonos menetsebes-
ség esetén — az egyenetlenség értékének emel-
kedésével nodvekszik. Kilonb6z8 kerékatmérdk-
nél ez a novekedés a kisebb atméréjli kerekek
esetében nagyobb mértékd [18].

A sin futofeliletének egy bizonyos, adott
egyenetlenségének az Gtkozési energia a normal
atmérdjd kocsikeréknél (940 mm) lényegesen
nagyobb, mint egy 2000 mm &atmérdji gyorsvo-
nati gézmozdony hajtott tengelyén levé kerék
esetében.

A hullamos sinkopas kb. 10—12 dB-lel emeli
meg a jarm{ kozlekedésénél keletkezd zajt. A
zajerdsség fugg a hullam (Riffel) mélységétdl
(14. abra). Legnagyobb a zaj er@ssége 0,2 mm at-
lagos mélységnél.

Bizonyos hullamféleség esetén a jarmivek
okozta zaj er@ssége fuiggetlen a hullam mélysé-
gétél.

A hulldmos kopast sinek sivélté zaja hang-
er6sségben felilmulja a vasuti palyan keletkez-
hetd 6sszes tobbi zaj erésségét.

A jarm(vek kerékatmér6i a korszer( (dizel- és
villamos-) mozdonyoknal és teherkocsiknal is ez
id6 szerint kisebbek, mint a kézelmultban vol-
tak. Ebb6l kovetkezik, hogy a hullamos kopéasu
sinek esetén keletkezd, néha mar suvolté hang-
hatasok jelenleg nagyobbak, mint korabban
(15. abra).

A sin és a kerék érintkezésénél keletkez6 zaj-
hatas szempontjabdl a tengelyterhelés befolya-
sa ma még nem eléggé tisztazott. Egyesek azt
allitjak, hogy egy tengelyen gordilé kerék me-
netzaja 3 dB(A)-val ndvekszik, ha a tengelyter-
helés kétszeres lesz. Ezzel szemben az ORE al-
tal Anglidban betonlemezes vaganyon ugyanaz-
zal a tartéalykocsival végzett méréssorozat alkal-
méaval azt talaltdk, hogy az ures, 7,5 Mp ten-
gelyterhelésl kocsik kozlekedése alkalmaval ke-
letkezett zaj csak kevéssé tért el a 24,75 Mp-ra
emelt terhelésl kocsi okozta zajtdl. Az esetek
tobbségében a magasabb zajszintet tres kocsik
kozlekedésénél kaptak.

Angol megallapitds szerint a kdszoriletlen si-
nek zajszintjei 5—15 dB(A)-val is magasabb ér-
téket adnak.

lves palyarészeken a kerekek nyomkarimaja-
nak a sinfejjel vald sirlddasdbol szarmazd éles
zaj jelentésen megemeli a menetzajok globalis
szintjét. A sin és kerék csikorgasa rendkivil ma-
gas és kellemetlen zajszintet képes elérni. Ugy
talaltak, hogy a zsiradékot hasznalé sinken6-be-
rendezések lényegesen csdkkentik a sin csikor-
gasat.

A hullamos kopast sineknél — a DB mérései
szerint — a legfontosabb hangfrekvenciak 50—
900 Hz ko6zott voltak. A jarm(ivek kozlekedésé-
nél a hullamfrekvencidk két csoportjat lehet
megkilénboztetni: a 70—90 és a 300—900 Hz

kozlekedéstudomanyi szemle

------ Hulldmos sin, h=A,3cm , m=0.06 mm
------ Hullamos sin, h =3,7cm , m=0,10 mm
—  Sima fellletd sin

14. abra. Azonos korulmények kozt hibatlan és hullamos
kopasu sineken mért menetzajok értékei

15. &4bra. Az Utkdzési energia a sinfe%en mért egyenlGtlenség
és a jarml kerékatmérék fuggvényében

csoportokat. A hullamos kopéasu sineknél kelet-
kez6 zajok legalabb a 420—550 Hz frekvencia-
tartomanyba tartoznak.

A Német Szdvetségi Vasutak mérési eredmé-
nyei szerint is a hullamos sinkopéasnal a zajerd&s-
ség 0,2 mm é&tlagos hullammélységnél a legna-
gyobb, és a mélység tovabbi novekedésével a
zajerGsség nem fokozodik.

Osszefoglalva: a sinek futofelileteinek jo kar-
ban tartdsa a vasuti menetzaj csokkentése érde-
kében dont6é jelent6ségl. Az esetleges kikdszo-
rilések megsziintetése csiszolassal vagy feltoltd
hegesztéssel, a hulldamos kopéasok esetén a sinek



XXVIl. EVFOLYAM 1977. 11. SZAM

futofeliletének utdncsiszolasa, a lenyomodasok
és letiiremlések id6beni eltavolitasa olyan pa-
lyafenntartasi feladatok, amelyek elvégzése el6l
a jov6ben kornyezetvédelmi szempontbdl sem
szabad a vasutaknak kitérniik. Az Utkozési zaj
a hézag nélkili vaganyokkal megsziintethetd.
Ezért az ilyen vagadnyokat — vizsgalatunk szem-
pontjabdl is — minél nagyobb mértékben szapo-
ritani kell. Egyébként mindkét emlitett kérdés:
a sinek intézményesitett, rendszeres fenntartasa
és a hézag nélkili vaganyok szaporitasa jelentds
pozitiv gazdasagi hatasokkal is jar.

Zaj- és rezgéshatasok a vagany szerkezetétdl és
allapotéatdl fliggben

Ma mar a vasutvonalak tervezésénél is figye-
lemmel vannak arra, hogy az utasokat milyen
meérték( rezgések (lengések), légnyomasok érhe-
tik utazas kozben.

A vasuttervez6k részére konkrét adatokat ko-
z0Inek az utazéasi kényelemmel kapcsolatban
megengedhetd gyorsulasértékekrol.

Mivel a vadganynak mind a fel-, mind az al-
épitménye egy rezg6 rendszernek a része, nyil-
vanvalo, hogy ezek kialakitasanal is tekintettel
kell lenni a zaj- és rezgésszintekre. A felépit-
mény teljes tdmege, a vagany dinamikus modu-
lusa (vagyis a sin hosszegységére juto azon teher,
amely egységnyi benyomaodast idéz eld), a sinek
alatamasztasai, a sinleerdsitések rugo6hatasa be-
folyasoljak a keltett zaj szintjét és jellegét.

A legkisebb zajszintet ad6 vaganyrendszer: a
hézag nélkili, folyamatosan 6sszehegesztett, zu-
zottk@ agyazatra és betonaljakra fektetett sinek.
A tdbbi fektetési rendszerek a hangszintnek a 3.
tablazatban megadott értékld nodvekedését ad-
jak.

Az é4gyazat nélkili betonlemezes felépitmé-
nyen lényegesen nagyobb menetzajjal kozleked-
nek a vonatok, mint az 4gyazatos vaganyokon.
Japan vizsgalatok szerint a lemezes felépitmény
3—5 dB(A)-val magasabb zajer8sségli, mint az
adgyazatos vagany.

A Német Szovetségi Vasutak hasonlé eredmé-
nyeket nyertek méréseik alkalméaval (L az 1. tab-
lazat adatait).

A keresztaljak kozil, mint mar emlitettik, a
betonaljas vagany a legkevéshé zajos. A 3. tab-
lazatban lev6 adatok szerint a talpfas vaganyok
3—6 dB(A)-val nagyobb zajszintet adnak, mint
a betonaljas agyazatok.

Igen érdekesek a bécsi gyorsvasuton miianyag-
bél késziult keresztgerendakkal nyert tapaszta-
latok a zaj csokkentésével kapcsolatban.

A Bécsi Kozlekedési Vallalat abbol a célbdl,
hogy a most épulé féldalatti vasathaldézata mel-
lett fekvdé épilletek rezgéseit — a lehet6ségek-
hez képest — csdkkentse, kiterjedt kisérleteket
végzett a Vdest—Alpine (Linz) cég altal készi-
tett plasztik anyagl keresztaljakkal. Készité-
sikhéz poliuretdn szerkezetli kemény habot
hasznéalnak, ami id6alldéan biztositja a nagy nyo-
moé- és dinamikus terhelési szilardsagot, vala-
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3. tablazat

A vaganyfektetési rendszerek zajszintjének
Osszehasonlitasa

A zajszint emelkedése dB(A)-
ban. Vonatkoztatasi alap: a
hézagnélkili felépitmény be-
tonaljakon.
Sebesség: 110 km/h

A vaganyten-
4 forgozsamoly gelyt6l 7,50

alatt m-es korzet-
ben
Az alapérték 107 92
Talpfak + 3 + 3
BN &gyazat + 3 + 3
Fektetés lemezre min. + 4—7 min. + 7—10

a lemezes lekdtés rendszere
szerint
(Jelent6s ndvekedés, amelyet a
menetzajnak a lemezrél valo
visszaverddése okoz)

Megjegyzés: Az értékek additiv jelleglek, vagyis egy
BN agyazatos talpfas vaganynak a zajszintje legalabb
6 dB(A)-val magasabb, mint egy betonaljas hézagnél-
kali vaganye.

mint a vegyi hatdsokkal és tlizzel szembeni el-
lenalloképességet, és tartos elektromos szigete-
I6képességgel rendelkezik.

A Japan Nemzeti Vasutaknal alkalmazott
adgyazati sz6nyeg 25 mm vastag, 65 Shore ke-
ménységl és 10x10 cm-es teriileten 4,5 Mp/cm
rugomerevségli anyag. A lemezes vaganyon
hasznalt sz6nyegboritas altal a zajszint mintegy
4—5 dB(A)-val csdkkent.

A japan vasutakndl haszndalatos rugalmas szé-
nyeget az agyazat teljes szélességében helyezik
el.

A gumilemezzel elért rezgés- és zajszintcsok-
kenések értékeit a 6. 4bran lattuk.

A sinleer@sitések megfelel6 modositasaval is
igyekeznek egyes vasutak a menetzajt és a rez-
géseket mérsékelni. Rezgést szigetel6 sinleerdsi-
téssel két helyen, két megoldassal is talalkozha-
tunk a kulféldi irodalomban [4], [8].

Mindkét megoldasnal rugalmas szigetel6elem
kerllt a sin és a keresztalj kozé, amit sok mas
sinleer@sitési rendszernél is hasznélnak, de ,rez-
gésmentes sin”-t elérni kivadnd esetben a sinek
talpa sem a vaganytengely fel6li, sem az ellen-
tétes kilsé oldalon, egyik esetben sincs megta-
masztva. A sineket mindkét megoldasnal a ge-
rincnél, valamint a sinfej alatt és a sintalp fels6
része felett er6teljesen, de rugalmasan fogjak
meg, hogy a vagadny nyomtavolsaga tartésan
biztosithaté legyen. A singerinc befogdsa —
mindkét megoldasnal — ugyancsak rugalmas
elemek felhasznélasaval torténik.

A 16. abran a japan vasutakon mar kiprobalt
rezgésmentes sinleerdsités, mig a 17. dbran a
.Paulstra” rendszer( sinleer@sités keresztmet-
szete lathatd.
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17. &bra. ,Paulstra” rendszerli rugalmas rezgésmentes
sinleer(sftés

A sinleer@sitések hangszigetelése mellett ma-
guknak a sineknek a hangszigetelése is ismert,
elénydsen alkalmazott eljarés.

A jarm(ivek gordilésénél fellépd zajoknak ke-
letkezésében — a jarmikerekeken kivil — ért-
het6en a sin is részes. Ezért kézenfekvd, hogy a
kerekeken alkalmazott hangtompitas megolda-
sahoz hasonl6an, a sinleer@sitéseken kivil a si-
neken is igyekeznek hangtompitast elérni. Két
komponensl téltott migyantat hasznalnak fel
a sinek hangtompitasara, amelyek egyben ra-
gasztorétegil is szolgalnak a sin, illetve egy kil-

kozlekedéstudomanyi szemle

s6 fed6lemez kozott. Mar az els kisérleteknél
pozitivumként volt értékelhetd, hogy a mi-
anyag rétegelést és a fed6lemezt elegendd volt
csak a sin egyik oldalan elhelyezni gy, hogy a
sinek kopasnak kitett bels6é vezetési felllete val-
tozatlan maradhatott.

A 18. abran egy szélestalpi ,gombafeji”
(Vignol) sinnek a rétegelt szigetelését abrazol-
tuk. A kilsé hevederkamraban a hangtompito
szendvicsanyagot nem szikséges folyamatosan
beragasztani.

Az a koériilmény, hogy a hangtompito réte-
gelést nem kell folyamatosan végig beragaszta-
ni a kilsé hevederkamraba, lehet6vé teszi a sin-
kotések és hevederek (esetleg a sziikség-heve-
derek) megfelel§ helyen térténd felszerelését.

Természetesen a hangtompité elemek bekdve-
zett vadganyokban, burkolt szintbeni Gtatjarok-
ban is beépithet6k. A sinfej alatti részen, mint
a 18. dbran lathato, két rétegben is be lehet épi-
teni a szigetel6lemezeket, de elégséges az egyré-
teges megoldas is.

A sinek leirt hangcsillapitasa a kozlti vas-
utaknal altalanosan hasznalatos valyas (Phonix,
Haarmann) sineknél is lehetséges.

A kizardlag sineken végzett hangtompitasi el-
jardsok altal meghatarozott frekvenciatartoma-
nyokban, a zajszintnél mintegy 11—15 dB(A)
meértékld csokkenést értek el 19. dbra) [21].

Még a vaganyok 6sszehegesztésénél is nagyobb
meértékl( menetzajszint- és rezgéscsdkkenést le-
het elérni a kitérékben levd sinillesztések dssze-
hegesztésével, valamint a keresztezési csucshe-
tét vagy a kényodksinek mozgathato kialakitasa-
val. llyen mddon a kitér6kben keletkezd legna-
gyobb zajforras megsziintethetd.

A vasuti felépitmény szerkezetének megfelel6
kialakitasan kivil jelent6s mértékben csok-
kenthet6k a menetzajok és a kilénféle rezgések
a vasuti palya helyes fenntartasaval.

18. 4bra. Csillapité rezgésl elemekkel felszerelt sin
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—— véalyus sin bekovezve ,
szigetel6 elemekkel

19. 4bra. Valyus sin zaj- és rezgésszintjének alakuléasa
csillapité elemekkel és anélkul

A vagany altalanos fenntartasi allapota a sin-
feliilet allapotan kivil is befolyasolja a keletke-
z8 zajszintet, azon jarulékos rezgések altal, ame-
lyek a fekszint hossz- és keresztiranyd hibaibol,
a sinleerdsitések leszoritasi hibaibol, az dgyazat
tomaoritési hibai okozta utésekbdl, tovabba a va-
gany elsarosoddsa kovetkeztében a dinamikus
modulus megvaltoztatdsabol szdrmaznak, s ezal-
tal nem biztositjak a vagany kezdeti zajcsok-
kentd hatasat.

Hézagnélkiili vasuati palyakon a hegesztett sin-
kotések id6ben végzett utancsiszolasaval, illetve
sziikségképpen megfelel6 feltdltésével jelentd-
sen csOkkenthet6k az artalmas akusztikus beha-
tasok. Ugyanez a megallapitds érvényes a kité-
r6szerkezetekben a keresztezési csdcsbetétek és
kénybdksinek kopdsara, illetve id6ben torténd
felrak6 hegesztésére is.

Osszefoglalva megallapithatjuk, hogy a me-
netzaj elleni védekezésben a palyaval kapcsola-
tos két legfontosabb kdvetelmény:

— a megfelel6 felépitményi rendszer alkal-
mazasa;

— mind a gordiléanyag, mind a vagany szin-
vonalas fenntartasa.

J1 sebesség hatdsa a menetzajjal és a rezgésekkel
kapcsolatban

A sebesség fokozdsa a vaganyszerkezet ta-
masztotta zaj ndvekedésével jar, és a tapaszta-
lat megerGsitette azokat az elméleti szamitaso-
kat, amelyeket a Német Szdvetségi Vasutakon a
jelenlegi legmagasabb sebesség megkett6zéséevel
végeztek, és amelyek szerint az ilyen meértéki
sebességndvekedés 9 dB(A)-val noveli a zajszin-
tet. A leveg6 egyenetlen aramldsa a sinkorona
kozelében ugyancsak ndveli a tiszta gordilés
hangjat.

A haladési sebesség megkett6zése, az emlitett
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sebességtartomanyan belil az La indexet min-
den esetben mintegy 10 dB(A)-val novelte:

La= Kk log VIV0dB(A),
ahol:

K = 33 mozdonyvontatas esetén;
K — 24 motorvonatoknal.

Ezt az 6sszefiiggést a DB mintegy 10 évvel
ezel6tt allapitotta meg [18].

80 km/h sebesség felett az 500 Hz alatti zaj-
szintek a sebességndvekedés ellenére is gyakor-
latilag valtozatlanok maradnak.

Az SNCF a sebességndvekedés esetén a globa-
lis zajszint megéallapitdsara a kovetkezd 0Ossze-
fliggést hasznalja:

La= 10 log (Vi/V0)32

Ez azt jelenti, hogy a globalis szint francia fel-
fogas szerint a sebesség harmadik hatvanyéaval
aranyos, és igy a sebesség megkett§zésénél 9
dB(A)-t kapunk.

Viszont Erieau — mérésekkel aldtdmasztott
megallapitadsa szerint — a globéalis zajszint a se-
besség ndvekedésével linearisan emelkedik.
Ugyancsak az emlitett francia kutatd mérési
eredményei szerint V = 110 km/h sebesség mel-
letti zajszintértékekb6l megéllapithaté az az
el6bb is mér emlitett tény, hogy a hézag nélkili
palyakon észlelt zajok a legkisebbek, és az ilyen
vaganyoknal is az agyazatban fekvd vasbetonal-
jas aldtdmasztas esetén mért értékek a minima-
lisak [4].

A legljabb francia és NSZK vizsgalatok arra
engednek kodvetkeztetni, hogy 200 km/h sebesség
felett a menetzaj értéke csokken. Pl. az SNCF-
nél 300 km/h sebességnél kisebb zajt mértek,
mint 140 km/h-nal. Hasonlé eredményre jutott
a DB is 250 km/h-ig terjedd kisérletei soran [3].

A nagy sebességekkel kapcsolatos menetzaj ér-
tékének megallapitasa mindenesetre még tovab-
bi vizsgalatot igényel.

Az USA-ban végzett vizsgalatok szerint a jol
fenntartott felépitményi rendszerek (amelveken
vagy sinkOszorulést végeztek, vagy a sineket
igen jol fenntartott allapotban tartjak) ,.A” su-
lyozasé hangnyomasszintjének mintegy 90 sza-
zaléka — nagyobb sebesség mellett is — az

La= 60+30 log V/15

Osszefliggés altal megadott értékek. A szérasi
hatar + 3 dB(A); V az orankénti mérféldben
mért sebességet jelenti.

A 20. &bran feltintetett grafikus abréazolast
extrapolalva, 150 mérfold/h sebességnél 90
dB(A) szintértéket nyernénk. Ez megegyezik a
kerék és sin érdességméréseken alapulo, elméle-
ti modelleken nyert értékekkel [22].

A Kkilénbdz6 sebesség mellett, kilénbdz6
tavolsagokban észlelhet6 globalis zajszint meg-
hatdrozasara mar kozoéltink egy, — a francia
kutatdsak alapjan meghatarozott — 0@sszefiig-
gést. E képletben a vonatok hossza nem szere-
pelt [4]. A Brit Vasutak olyan 6sszefliggést alla-
pitott meg, amely a zajszint cstcsértékeinek sza-
mitdsanal a sebesség mellett, az adott palyan
haladdé vonatok hosszat is figyelembe veszi.
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Sebesség, mf/h
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Jel lf;g_ Megnevezés

o 1 BART Kisérteti kocsi

vV 2 Angol Vasutak

o 3 CTA

0 n Berlin

O London

. 4 Minchen

. 5 Tokaido

A 6 Német Vasutak

¢ 7 Francia Vasutak

v 38 MB TA vonal

9 BART foldalatti vagany
o 9 BART felszini vagany
a 10 Staten Island

20. 4bra. A hangnyomadsszint és a sebesség kozti dsszeflggés

A zajszint megéllapitasa a palyan kozlekedd vonatok
hosszatol fligg6en

A BR terjedelmes méréssorozatok alapjan,
amelyeket a szigetorszag keleti partjan levé f6-
vonalakon mind személy-, mind tehervonatok-
kal végeztek, matematikai modellt szerkesztett,
amely lehet6vé teszi egy halad6 vonat zajgorbe-
jének kiszamitasat.

A hangnyomasszint cstcsértéke (SPLp) a ko-
vetkez6képpen fejezhetd ki:

SPLp = SPLequj—20 log A/4 N —
20 ,log Iv/20 + 25 log v/120 dB(A),

ahol:

A ajarmlvenkénti tengelyszam atlaga;
N a jarmiivek szama;

Iv a jarmiihossz, m;

Y a vonat sebessége, km/h;

SPLequ az egyenérték( zajszintcsics az észlel6
és a vagany kozti (vonathosszban mért)
tavolsag fliggvényében, olyan vonat
részére, amely egyetlen négytengely
jarm(bdl all és 120 km/h sebességgel
halad.

A kozolt osszefuggésen kivil a kilféldi iro-
dalomban nem taldltunk egyéb utalast, amely a
vonat hosszaval kapcsolatban a zajszint megal-
lapitasara felhasznalhato lenne [23].

A menetzaj terjedése az id6jarasi tényez6ktdl fliggben

Egy mozgd vonat altal keltett zaj annal job-
ban terjed, mennél szarazabb a leveg6, mennél
alacsonyabb a h6meérséklet.

A hoval fedett vaganyokrdél terjed6 menetzaj
Iényegesen kisebb, mint szaraz vaganyok eseté-
ben.

Arra nézve, hogy a leveg6é nedvességtartal-
matol, a légh6mérséklet mértékétél, valamint a
vaganyra esett hd magassagatél milyen mérték-
ben csokkent a kerék és a sin érintkezési pont-
jaban keletkez6 és a menetzaj szempontjabol f6
zajforrasnak szamitd zajszint értéke, ez ideig
konkrét méréseket nem végeztek. Iigy ezek ko-
zott konkrét 0sszefliggést még nem allapitottak
meg.

A kérdéssel kapcsolatban még kiterjedt mé-
réssorozatok végzése szikséges.

OSSZEFOGLALAS

Tanulméanyunkban a vasuati kozlekedésnek az-
zal a zajforrasaval foglalkoztunk, amely a vasuti
palya okozta zajhatdsokkal és a vasuti palya al-
lapotatol fiiggld rezgésekkel van 6sszefiiggésben.
A palya szerkezetei, nem megfelel6 miszaki &l-
lapotuk kellemetlen, s6t banté hatdsokat okoz-
hatnak. A palya nem megfelel§ fekvése pedig
olyan rezgéseket is el6idézhet, amelyek kéros
fiziologiai kovetkezményekkel jarnak.

Vizsgalataink soran megallapitottuk, hogy
mind a vasuti alépitmény, mind a felépitmény

kialakitasanal sok olyan lehet6ség van — ma
még kihasznalatlanul —, amelyek jelent6s mér-

tékben csdkkenthetik a vasati palyarol terjedd
menetzajt.

Egyontetl a kérdéssel foglalkozé szakembe-
rek véleménye: a vasati kozlekedés dominalé
zajforrdsa a gordilé keréknek a sinnel wvalo
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érintkezési helye. A vontatémotorok és a segéd-
tizemi berendezések kevesebb zajt okoznak.

Vizsgalataink soréan els6sorban azokat a m-
szaki lehet6ségeket igyekeztink feltarni, ame-
lyek a kérdés kornyezetvédelmi szempontjain
kivil vasatizemi aspektusbdl is el6nyodsek (hé-
zag nélkili vaganyok, 6sszehegesztett és mozgo
cslcshetétes keresztezések, d&gyazatos hidak
sth.).

Meglevd vonalainkon is sok a lehet6ség, mind
az al-, mind a felépitmény felldjitdsa és fenntar-
tasa soran a menetzajok és rezgések szintjének
leszoritasara.

Igen fontos — nagy gazdasagi jelent6ségénél
fogva — a sinek gondos, jokarban tartdsa. A
sinek kellg id6ben végrehajtott utdncsiszolasa a
menetzaj csOkkentésén kivil nagymeértékben
noveli élettartamukat, ami rendkivili mértékd
anyagi hatassal is jar.

A vasuti vonalak felGjitasa, atépitése alkalma-
val méar a tervezés soran feltétlenil figyelembe
kell venni a zajvédelmi kévetelményeket. Uj vo-
nalakon, palyaathelyezéseknél a terveknek a
kérnyezetvédelmi elfirdsoknak és szempontok-
nak megfelel6en kell készulnidk.

Mind tébb és tébb orszagban — igy pl. Japan-
ban, Anglidban stb. — olyan kodrnyezetvédelmi
térvényt alkottak, amely szerint a helyi haté-
sagok kényszerithetik a vasutakat zaj- és rezgés-
csokkentd intézkedésekre. Ez éppen ugy érvé-
nyes a vasut rendes lizemyvitelére, mint a palya-
fenntartdsi munkéalatokra.

Hazai torvénylnk, az 1976. évi Il. térvény,
még csak altalanossagban rendelkezik az emberi
kérnyezet védelmér6l, de — a térvény szellemé-
bél kdvetkez6en — a vasutnak is slirgésen meg
kell tennie a maga teriiletén a sziilkséges intéz-
kedéseket. Jelen tanulmany ehhez kivan segit-
séget nydjtani.

IRODALOM

[1] ceréb Gyosrgy: A faradtsag és a pihenés néhany
lélektani kérdése. Bp. Gondolat, 1963.

[2] Polinszky karoly: Technikai Kisenciklopédia. Bp.,
Miszaki Kényvkiadd, 1975.

497

[3] Czére Béla: A vasuti technika kézikényve. Bp.,
Mdszaki Konyvkiad6, 1975.

[4] Erieau, J.: Nuisances ferroviaires. Bruits et vibra-
tions. Project d’Article pour le Bulletin d’Inform.
Technique, Parizs. 1975.

[5] Stuber, C.: Reducing the impact of railway noise.
Railway Gazette International, 1974. dec.

[6] Stuber, C.: Die Deutsche Bundesbahn und der Um-
weltschutz. Eisenbahntechnische Rundschau, 1971.
11. sz.

[7] Murray, R. J.: Suppressing noise and vibration in
the subway. Railway Gazette International, 1974.
szept.

[8] Minoru, Ishikawa: Construction Works. Japanese
Railway Engineering, 1963. marc.

[9] Myamoto, Toshimitsu: Noise Controll of High
Speed Railway. Japanese Railway Engineering,
1974. 3. sz.

[10] Satoh, K.—Usami, T.: Development of ,Ballast-
Mast”. Quartely Reports, 1974. 3. sz.

[11] 3. VOV/BDE Oberbau—Seminar. Verkehr und
Technik, 1971. 5. sz.

[12] Bugarcic, H.: U-Bahn-Versuche Uber das Zusam-
menwirkung von Rad und Schiene hinsichtlich
Gerauschentwicklung. Verkehr und  Technik,
1974. okt., nov.

[13] Ruopollo, G.: Il quadruplicamente della linea Roma
—Firenze. Ingegneria Ferroviaria, 1975. okt.

[14] Albrecht, V. G.—Melentiev, L. P.: Die haupt-
séchlichen Verfahren zur Erhoéhung der wirk-
samen Ausnutzung der Schienen bel den Sowje-
tischen Eisenbahnen. Schienen der Welt, 1974.
7—38. sz.

[15] Birmann, F.: Schaffung annehmlicher Fahrt durch
Schienenschleifverfahren. Glasers Annalen, 1955.

maj.

[16] Ker{(époly Endre: Der lickenlos geschweisste
Oberbau aus der Sicht des Eisenbahnbetriebs.
Eisenbahntechnische Rundschau, 1965. 1—2. sz.

[17] Koffmann, J. L.: Row long-welded track aid the
rolling engineer. Modern Railway, 1965. 5. sz.

[18] Zboralski, D.: Das Fahrtgerdusch der Eisenbahn-
reisezugwagen, seine Messtechnische Erfassung
und Bekdmpfung. Glasers Annalen, 1956. 4. sz.

[19] Plastic sleepers reduce noise in Vienna. Railway
Gazette International, 1974. szept.

[20] PuUttner, G.: Umweltfreundliche Verkehrstechnik.
Verkehr und Technik, 1974. m4j., jun.

[21] Kurek, E. G.: Massnahmen zur Schalldémpfung an
Schienenfahrzeugradern und Schienen. Eisenbahn-
technische Rundschau, 1975. 11. sz.

[22] Wittig, E. L.: Noise Environmental Impact of High
Speed Steel Wheel Vehicles. High Speed Ground
Transportation Journal, 1975. 1. sz.

[23] BR researches railway noise and the environment.
International Railway Journal, 1974. dec.



498

kozlekedéstudomanyi szemle

A vasuti Technika Kézikonyveérol

URBAN

Az az id6szak, amikor sokan — kulféldon és
hazadnkban is — Ggy vélekedtek, hogy a vasut-
nak csak nagy multja van, de jov6je nincsen,
mar végleg elmualt. A tapasztalat cafolta meg
ezeket a véleményeket. Bebizonyosodott, hogy
a vasutat egyetlen fejlett orszdg kozlekedési
rendszere sem nélkiilozheti, s a vasutfejlesztés
ma mindendtt a kozlekedéspolitika egyik alapve-
t6 célkitlizése.

Az elmult kritikus id6szaknak azonban van
néhany fontos tanulsdga. Az egyik az, hogy a
kdzuti és légi kdzlekedés, a cs6vezetékes szallitas
dinamikus fejl6dését, a vasutak szallitasi rész-
aranyanak csokkentését latva, sokan nem ismer-
ték fel, hogy itt nem szerepcserér6l, hanem csu-
pan a feladatok Gjrafelosztasarél van szd, — ami
az 4ltalanos tudomanyos-technikai fejlédésnek,
ezen belil a kozlekedéstechnika fejlédésének
szlikségszer(i kovetkezménye. A masik az, hogy
nem szabad azonositani az elmult évszazad —
egyébként nagy maualtd, hatalmas valtozasokat
hoz6 — vasitjat a mai és a holnapi vasuattal. A
kézlekedéstudomanyi kutatasok feltartak, hogy a
tarsadalomnak szilksége van olyan nagy teljesi-
t6képességli szarazfoldi kozlekedési eszkozre,
amelynek sebessége a mai vasut, illetve gépkocsi
és a repll6gép sebessége kozt helyezkedik el. Az
ilyen, egészen Uj kotottpalyas rendszerek kifej-
lesztésére vilagszerte kutatas, kisérletezés folyik,
de a gyakorlati eredmény — az eddigiek alapjan
allithatjuk — még sokd varat magara. Ezzel
szemben a kutatdsok azt is igazoltdk, hogy a
klasszikus kerék—sin rendszerben még hatalmas
tartalékok vannak, a vonatok sebessége akar 300
km/h félé is novelhetd. A legfejlettebb vasutak
gyakorlata mar ma is igazolja ezt a fejlédési
irdnyt.

Mindebb6l az kévetkezik, hogy napjainkban a
vasit valoban ,0jjasziletik”, nemcsak olyan ér-
telemben, hogy az elavult gézvontatast villamos
és dizelvontatas valtja fel, hanem sok mas vonat-
kozéasban is. Mszaki és utazasi sebessége ndvek-
szik és szolgaltatdsai minden tekintetben lénye-
gesen fejlédnek; tizeme — éppen a kotottpalyas
rendszerb6l adédéan — a legjobb feltételeket
kinalja a fokozatos automatizalds megvalGsita-
sahoz, aminek tobbek kozt az él6munka megta-
karitasa szempontjabdl is nagy jelentésége van;
az energiabiztositas és egyben a kdrnyezetvé-
delem tekintetében pedig az egyik legelényo-
sebb kozlekedési eszkdz.

Ennek az 0j technikaju és technolégiaji vas-
Gtnak megteremtése a ma él6 generacid feladata,
amelynek sikeres megolddsdhoz nemcsak Uj is-
meretekre, hanem Uj szemléletre is sziikség van.
A mai és még inkdbb a holnapi vasuti szakem-
bernek ki kell Iépnie sziikebb, alaposan ismert
szakmajanak korlatai kozil, egyre inkabb az
egész vasutizemet kell szem el6tt tartania, s6t
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ismernie, — annak az integracios folyamatnak
megfeleléen, amelynek soran a vasuati szolgélati
adgak korabban eléggé elkilénilt tevékenysége
egyre szorosabban egységes egésszé 6tvoz6dik. A
nagysebességl, automatizalt, magasfoku bizton-
sagot és szolgaltatast nyujté vasut szakemberé-
nek a vasuti rendszer egészében kell gondolkoz-
nia és dolgoznia.

Eppen ezért van kiemelkedd jelentdsége egy
olyan szakirodalmi m(inek, mint a Vasuati Tech-
nika Kézikényve* amelynek két vaskos, gazda-
gon illusztralt kotete nemcsak a vasat techni-
kdjanak és technoldgidjanak teljes anyagat dol-
gozza fel aranyosan, hanem a bonyolult szakma-
kozi osszefliggések megismeréséhez, megértése-
hez és ezzel az Gj szemlélet kialakitasahoz is
nagy segitséget nyujt.

Ez a mi, melynek els6 kotete 1975 végén, ma-
sodik kotete pedig 1977 elején keriilt az olvasé
kezébe, valéban Gttor6 jelentéségl, mert nem-
zetk6zi viszonylatban is szinte példa nélkal all.

A mésfél évszdzados vasut hatalmas méreti
szakirodalma nemcsak a kdnyvkereskeddi forga-
lomba kerilt tan- és szakkdnyvek, valamint a
szakfolyoiratok anyagat oleli fel, hanem a hi-
vatalos és félhivatalos kiadvanyok, az utasita-
sok, szabalyzatok, illet6leg mi(iszaki segédletek
hosszu soréat is. Ennek az 6riasi tudashalmaznak
ismeretében és felhasznéaldsaval kellett a Kézi-
kényv anyagéat aranyosan megirni, gy azonban,
hogy megfelel6 hangsulyt kapjanak a fejlesztés
szempontjabdl legiddszer(ibb témak. Megallapit-
haté, hogy az ardnyok kialakitasa jol sikerult,
hiven tlikrdzi a vasuti technika és technoldgia
gyakorlati szakembereinek jogos igényeit.

Ismeretes, hogy a rendkivil bonyolult vasut-
Uzem a tudomany és technika széles teriileteinek
ismereteit hasznositja. A szorosan vett vasuti
kézlekedés tudoméanyagai mellett tdmaszkodik
az épités- és gépészeti tudomanyok, az elektro-
technika és elektronika és sok méas tudoméanyag
ismereteire is. A Kézikdnyvnek természetesen
nem lehetett célja, hogy mindazt az altalanos tu-
doméanyos-m(iszaki anyagot is feldlelje, amelyre
a vasuti ismeretek tdmaszkodnak.

A kézikdnyv sajatos szakirodalmi miifaj: az a
célja, hogy gyorsan fejl6d6 vilagunkban, a roha-
mosan b6vil6 ismeretek korszakdban tdmdren és
jol attekinthet6en 0Osszefoglalja a viszonylag al-
land6, a gyakorlat altal mar kiprobalt és igy a
gyakorlatban biztonsaggal fel is hasznalhatd is-
mereteket. Nem véletlen, hogy napjainkban —
az ,informéacidérobbanas” kordban — fokozott
igény jelentkezik az ilyen tipusd m(vek irant. A
gyors és széles kor( tajékozddas, a hatalmas is-

* Dr. Czére Béla (ioszerk.) mA Vasuti Technika Kézi-
kényve 1. kot. 1975. Bp. 906. old., ara 186,— Ft. 2. két.
1977. Bp. 1146 old., ara 250,— Ft. M(szaki Konyvkiado.
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merettdmegben vald eligazodds ma mar csak a
jol szerkesztett kézikdnyvek segitségével lehet-
séges.

Az ilyen, a gyakorlat igényeit szolglo kézi-
konyvek megalkotasat azonban neheziti az a
tény, hogy a tudomanyos-technikai forradalom,
a nagy atalakuladsok korszakat éljik. Ez aldl a
vasit nemcsak hogy nem Kkivétel, de — mint
mar vazoltuk — éppen az Gjjasziletés korszakat
éli. A nemzeti vagyonban tekintélyes részt kép-
visel6 vasdtizemben ma — és még jo ideig —
a régi és az Uj berendezések, a korszer(tlen és a
modern technologiak kényszeriien egyitt élnek.
Ez a gyakorlati munkat azaltal is neheziti, hogy
a régi és az 0j technikat egyarant ismerni kell,
s6t meg kell oldani azokat a problémaékat is,
amelyek a régi vasutnal l1ényegében nem voltak
és a jovd vasutjara sem lesznek jellemzdék: a régi
és Uj technika egylttmikddésének atmeneti ne-
hézségeit. Jogos tehat az olvaso részérdl az az el-
varas, hogy egy, a mai igényeket szolgalé kézi-
kényv a régi, ,klasszikus” vasut ismeretanyagat
éppugy feldlelje, mint a legkorszer(bb vasati is-
mereteket. Az is természetes kdvetelmény, hogy
a hazadnkban hasznalatos berendezések, jarmii-
vek kell6en részletes targyaldsa mellett a kézi-
kényv lényegében a vasuti technika nemzetkézi
tikre is legyen.

Mindezt fontoléra véve, a Kézikdnyv alkotoi
arra a helyeselheté allaspontra helyezkedtek,
hogy ugyan a ,,régi” értelemben vett kézikdnyv-
m(ifajt — a szolid, megbizhatd, gyakorlatilag
hasznosithatd ismeretek feldolgozasat — tekin-
tik a f6 célnak, de olyan témaéakat is felvesznek
a mlbe, amelyek a kozeli vagy kés6bbi jovébe
mutatva els6sorban a fejl6dési perspektiva be-
mutatasat célozzak. Ez persze sziikségképpen az-
zal jart, hogy a ,legfrissebb” adatok, informa-
ciok — a Kézikdnyv megirasanak és kiadasanak
hosszu atfutdsi ideje miatt — itt-ott mar ,teg-
napivd” valtak. Ez azonban nem rontja le e fe-
jezetrészek alapvet6 célkitlizését: a perspektiva
f6 irdnyainak megismertetését.

Az elmondott szempontok egyittes mérlegelé-
se nyoman alakultak ki a m{ tartalmi aranyai. A
mondanivalé zomét a mai korszer(i vasutiizemi
ismeretanyag — ezen belil is részletesen a hazai
berendezések és miikddtetésik — képezik. Az
elavult, de még él6 (pl. a g6zmozdony vontatas),
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tovabba a még hazankban nem megvaldsult, de
tavlatban esetleg szerephez jutd megoldasok (pl.
a gazturbinas vontatas), valamint a még kulfol-
dén is csak kutatasi, kisérleti stddiumban lev§
megoldasok (pl. a vasut UGzemi folyamatainak
irdnyitdsa elektronikus szamitégépekkel, vagy
az 0j, nagy sebességl, kotottpalyas rendszerek)
csak rovidebb fejezetekben vagy alfejezetekben
szerepelnek.

Végil emlitésre érdemes a Kézikdnyv tartal-
manak még egy sajatossdga. A vasuti szakiroda-
lom gazdagsaga ellenére — éppen a gyors fejlé-
dés miatt — jo néhany olyan ,fehér folt” ma-
radt a vasuti ismeretek atlaszan, amelyet ha-
zankban a Kézikdnyv dolgozott fel el6szor, s ezek
a fejezetek valdban hézagpdtloak. llyenek pl. a
vasuUti tdvkozlés rendszertechnikai megoldésait,
a biztonsagtechnika modern elveit feldolgozd fe-
jezetek és masok.

E cikknek nem célja a Vasuti Technika Keézi-
konyve tartalménak részletes ismertetése, — ezt
a szaksajt6 mar kordbban megtette.** Itt csak
utalunk arra, hogy a kézikényv a vasuti ,,techni-
ka” fogalmat szélesen értelmezve, az atfogo is-
mereteken tal a palyaval, a jarmivekkel és
azok uzemével, a tavkozl6-, jelz6- és biztositod-
berendezésekkel, a személy- és aruszallitas tech-
noldgiajaval, a vasati forgalom szervezésével, az
lizem automatizalasadval és az (izemgazdasagi
problémékkal egyarant foglalkozik. Sokféle
szakma szertedgazo ismereteit foglalja egységes
egészbe, szellemi fegyvert adva a vasit miszaki
dolgozdi, a vasutas palyara készil6 fiatal szak-
emberek és a vastt munkdajaban, fejlesztésében
érdekelt, a népgazdasdg mas teriiletein dolgo-
z0k kezébe.

Az irok, a szerkeszt6k, a fészerkeszt6 és a Ki-
ado egydttes, sok éves munkajaval megalkotott,
valéban attér6 mi azonban csak akkor tolti be
igazdn hivatasat, ha valéban az lesz, aminek
szantak: sokezer szakember mindennapi munkéa-
janak eszkdze, megbizhaté segit6tarsa abban a
hatalmas munkaban, amelynek célja a magyar
vasUt teljes megujitasa.

**L. pl. Kézlekedéstudomanyi Szemle, 1975. évi 12. és
1977, évi 3. sz. (Konyvszemle); Oroszvary Laszlo: A
Vasuti Technika Kézikonyve, Kozlekedési Kozlony,
1977. évi 31 sz.

Konyvszemle

LIENER GYORGY: AUTOTIPUSOK

Bp. 1977. M(szaki Kényvkiad6, 370. old. 480 abra (ara
kotve: 89— Ft)

El6sz6r 1958-ban jelent meg a szerz6 ,,Autotipusok”
c. konyve, akkor, amikor hazankban alig 8000 magan-
gépkocsit tartottak nyilvan. Azota még négy izben:
1961-ben, 1964-ben, 1969-ben és 1971-ben kerult az azo-
nos cim( kotet az olvasé kezébe, mindig Gj tartalom-
mal és ndvekvd sikerrel.

A most kiadott hatodik kotet olyan id6épontban je-
lent meg, amikor mar tobb mint 600 000 gépkocsi fut
kozatjainkon. Ez megmagyarazza azt a rendkivili érdek-
I6dest, amely a gépjarmutechnika fejlédése, az 0j auto-
tipusok irant hazankban is megnyilvanul.

A konyv — az el6z6ekhez hasonléan — két f6 rész-
bél all.

Az els6 rész fejezetei a vilag autoparkjanak fejlédésé-
rél, a gépjarmutechnika érdekességeirdl tajékoztatnak
A Foldon és a Holdon is™, ,,Az autétechnika csodai”,
,,Evtizediink aut6i”, ,,Babuk és emberek”, ,Egy lendii-
letes grafikon”, ,,Made in Hungary”, ,Jellegek és kate-
goriak”, ,Valtozd szerkezetek”, ,,Sablon és fantazia”,
»A rajtvonaltdl a célig” cimek alatt.

A masodik rész a tipusismertetés, amelyben 100 tipus
legfontosabb mi(iszaki adatai és fényképei talalhatok.
Befejezésul a szerz§ a legUjabb modellekrél ad atte-
kintést.
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KUTATO INTEZET KOZLEMENYEI

A kozuti jarmdvek fékberendezésével kapcsolatos korszer( elGirdsok

STRAUB LASzLO

A kozati jarmivek biztonséagi tulajdonségai-
nak javitdsa a kodzlekedésbiztonsadg novelésének
egyik legfontosabb eszkdze.

A jarm(ivek fékberendezésének donté szerepe
van a primer biztonsag kialakitasaban. Ennek
megfeleléen ma mar részletes, pontos szabalyo-
zasokat tartalmazo el6irasok vannak érvényben
a fejlett motorizacidval rendelkez6 orszagokban,
a fékberendezések kialakitdsaval kapcsolatban.
Ezzel parhuzamosan kilénb6z6 nemzetkdzi szer-
vezetek keretében jelent6s er6feszitéseket tesz-
nek a kdvetelmények egységesitése érdekében.

Hazai aktualitdst ad a fékberendezésekre vo-
natkoz6 nemzeti és nemzetkdzi el6irasok targya-
lasdnak az a korilmény, hogy 1976. januar 1-t6l
Uj rendelet szabalyozza hazankban is a kozuti
jarmivek forgalombahelyezésének és forgalom-
ban tartdsdnak midiszaki feltételeit [1]; tovabba
az a tény, hogy hazank 1976. augusztus 17-én be-
jelentette az ENSZ f6titkaranal, hogy csatlakoz-
ni kivan a gépjarmdalkatrészek és -tartozékok
jovahagyasara vonatkozd egységes feltételek el-
fogaddasardl és a min6ségi jovahagyas kélcsonos
elismerésér6l Genfben 1958. mércius 20-an alé-
irt tobboldald nemzetkdzi egyezmény alapjan
kidolgozott, a jArmlvek fékberendezésére vonat-
koz6 13. sz. El6irashoz [2]. A Kozuti Kozlekedési
Tudomanyos Kutaté Intézet egyidejlileg a 13.
sz. EI&iras szerinti vizsgalatok végzésére beje-
lentett vizsgaldallomas lett.

NEMZETKOZI ELOIRASOK EUROPABAN

Ma Europaban két nemzetkdzi szervezet kere-
tében folyik a fékberendezésekre vonatkozo el6-
irdsok egységesitése. Ezek:

— az Egyesilt Nemzetek Eurdpai Gazdasagi
Bizottsaga (EGB)L

— az Eurodpai Gazdasagi Kozosség (EGK)2 is-
mert nevén Kozos Piac.

Az EGB szervezete és tevékenysége

Az Egyesiilt Nemzetek Szervezetének bizott-
saga, genfi kdzponttal. Egyik fé célja, hogy el6-
mozditsa a szabad kereskedelmet Eurdpaban, a
kereskedelmi akadalyok megsziintetése altal.
Ennek megfelel6en célja, hogy egységesitse a
kilénb6z8 eurdpai nemzeti elbirasokat, amelyek
jelenleg még lathatatlan hatdrokat képeznek az
orszagok kozott.

‘United Nations Economic and Social Council, Economic
Commission for Europe (ECE)
Européische Wirtschaftsgemeinschaft (EWG)

A bevezet6ben emlitett 1958-as genfi nemzet-
kozi egyezmény keretében az EGB jarmikonst-
rukcios munkabizottsaga (WP29) dolgozza ki és
fejleszti folyamatosan a jarmdivekre és felsze-
reléseikre vonatkoz6é egységes el6irasokat. A
szervezeti felépités sémaja az 1. dbran lathato.

A WP29 keretében eddig 36 el@irast adtak ki,
ebbdl hazdnk 22-héz mér csatlakozott.

A WP29 jell munkabizottsdg a tagorszagok
térvényhozasi hatésagainak (rendszerint a koz-
lekedésiigyi minisztériumok) képvisel6ibgl all.
Hazank részér6l a KPM képviselGje vesz részt a
bizottsdg munkajaban.

A WP29 munkajaban részt vesz tovabba a
Gépjarmi Gyartok Nemzetkdzi Alland6 Iroda-
ja (BPICA), a Nemzetkdzi Szabvanyositasi Szer-
vezet (ISO) és még sok mas szervezet is. Ezek a
szervezetek biztositjdAk a gyartd ipar érdekkép-
viseletének jelenlétét a bizottsdgon belil.

A WP29 az egyes feladatokat a szakteriletek-
nek megfelel6en kialakitottun. el6addi csoportok-
nak adja at kidolgozasra. Ennek megfelel6en a
fékezéssel kapcsolatos feladatok kidolgozéasa a
futom{ és fék el6addi csoport (GRRF) feladata.
A GRRF munkéajaba bedolgoznak a BPICA meg-
felel6 szakcsoportja (GERF), valamint az ISO
SC2-es és SC4-es jelli munkacsoportjai.

A 13. sz. ElGirashoz eddig csatlakozott alla-
mok:

1. Olaszorszag 1970.
2. Hollandia 1970.
3. Belgium 1976.
4. Magyarorszag 1976.

A felsorolas alapjan feltlinik az elfogadd or-
szagok viszonylag kis szama. Ennek megértésé-
hez elsésorban éppen a masik nemzetkdzi szer-
vezet, az Europai Gazdasagi Kozosség egysége-
sitési tevékenységének ismerete adja meg a kul-
csot.

AZ EGK szervezete és tevékenysége

Az Eurépai Gazdasagi Kozosség létrehozasa-
nak egyik f6 célkitlizése, hogy a benne részt ve-
v6 tagallamok olyan ,bkozds piacot” hozzanak
létre, ahol az 6sszes kereskedelmi akadalyokat
fokozatosan felszdmoljak. Ennek a tevékenység-
nek szikségszer( részét képezi a jarmivekre
vonatkoz6 el6irasok egységesitése is.

A Ko6z0s Piac tagallamai azonban egyben
ENSZ-tagallamok is, s igy egyszerre két nemzet-
kozi szervezet keretében tevékenykednek egy-
séges el6irdsok létrehozasadban. Ez magyarazza
a két el6irds gyakorlatilag azonos felépitését és
tartalmat. Eltérés a két anyag kozott altaldban
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csupan a folyamatos mdédositdsok és kiegészité-

sek bevezetésének kiilonb6z8 id6pontja miatt
van. Lényeges kiilénbség van azonban a két

anyag jogi vonatkozasait illetéen.

Az EGK keretében kidolgozott irdnyelveknek
a kozos piaci tagorszagok szamara meghataro-
zott id6ponttél térvényerejlii nemzeti elBirdssa
kell valnia. A fékberendezésekre vonatkozé
71/320/EWG jel(i iranyelvek példaul 1976-tol
valtak a tagorszdgokban nemzeti el6irdssa. Et-
t6l kezdve az EGK-tagallamoknak minden olyan
kozati jarmlvet jova kell hagyniok fékberende-
zés tekintetében, amelyek megfelelnek az emli-
tett irdanyelveknek; valamint nem hagyhatnak
jova olyan jarmiiveket, amelyek ezeknek az
irdnyelveknek nem felelnek meg.

Ezzel szemben, ha egy ENSZ-tagallam beje-
lenti az ENSZ fétitkaranal, hogy alkalmazni ki-
vanja az ENSZ EGB-ben kidolgozott valamelyik
el@irast, ez nem jar szdmaéara az el6z8ekben is-
mertetett kotottségekkel. Az illet§ orszagban to-

vabbra is a mindenkori térvényereji nemzeti
eldirasban foglaltak teljesitése lesz kotelezé.

Természetesen kivanatos, hogy a nemzeti el6-
irds és az elfogadott ENSZ-el6irasok 6sszhang-
ban legyenek, legalabbis ellentmond6 kovetel-
ményeket ne tartalmazzanak. Ez a szemlélet ve-
zérelte a hazai Uj mlszaki el6irasok megalkotoéit
is, mivel a rendelet készitésének idején mar is-
meretes volt, hogy hazank csatlakozni kivan
tobb ENSZ-elGirdshoz.

1 édbra
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Fentiek alapjan joggal felvet6dik a kérdés,
hogy tulajdonképpen mi a jelent6sége annak,
hogy egy ENSZ-tagallam bejelenti: csatlakozni
kivan egy ENSZ-el6irashoz.

A tagallamok szdmadara a csatlakozas jelentfs
elényokkel jar:

— A sajat gyartmanyait kijeldlt vizsgaldallo-
masaval megvizsgaltathatja, s pozitiv eredmény
esetén err6l bizonylatot adhat ki. A vizsgalt el6-
irds vonatkozasaban a jarm(vet ,E” jovdhagya-
si jellel lathatja el. Ezzel a terméket mas, az

illeté elGirashoz szintén csatlakozott allamok
hatésdgainak a bevezet6ben emlitett 1958-as

genfi nemzetk6zi egyezmény alapjan minden
tovabbi vizsgéalat nélkil jova kell hagyniok.

— Az el6bbiek az ENSZ EGB-ben folyé mun-
ka célkitlizéseinek megfelel6en exportkereske-
delmi elénydket jelentenek a csatlakozé tagal-
lamnak.

— Tovabbi elényt jelent, hogy Iényegesen le-
egyszer(isddik azoknak az import jarm(veknek
a hazai hatdsagi jovahagyasa, melyeket mas, er-
re jogosult orszag hatosagai ,,E” jellel lattak el;
tehat jovahagyéasi bizonylattal rendelkeznek va-
lamely EGB-el6irds vonatkozasaban.

Visszatérve arra a kérdésre, hogy az EGB 13.
sz. EI6irashoz az eddigiekben miért csupan négy
allam csatlakozott, a fentiek elérebocsatisa utan
egyértelmien megfogalmazhaté a valasz: a Ko-
z0s Piacban részt vev6é eurdpai orszdgoknak al-
taldban nem fliz6dik kiemelked6 érdeke az EIG-
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irashoz val6 csatlakozashoz, mivel szamukra el-
s6sorban a Kozos Piacon belilli egységesités a
cél. (A Kozds Piac 9 orszaga kozil eddig csupan
3 jelentette be, hogy csatlakozni kivan az EGB
13. sz. ElGirasahoz).

A Kobzoés Piac tagallamainak tdbbsége az
ENSZ-el6irashoz valé csatlakozas helyett min-
den befolyasat érvényesiti az ENSZ EGB WP29-
es munkabizottsdgéban, hogy az ott kidolgozés-
ra keril6 elGirasok a legteljesebb azonossagot
mutassak sajat eldirasukkal. Ez a tevékenységik
az eddigiekben a 13. sz. ElGirast illetéen sikerrel
jart. (A WP29-es munkabizottsagban mind a 9
kozds piaci orszag képviselGje jelen van.)

Osszevetve megallapithatd, hogy a gyakorlati-
lag azonos tartalma két el8iras valamelyikét ma
0sszesen 10 eurdpai orszag alkalmazza, s ez mu-
tatja valdjaban az EGB 13. sz. Elirashoz valé
csatlakozasunk igazi jelent6ségét. Tovabb noveli
a csatlakozéas jelent6ségét az, hogy a Kozds Pia-
con belili orszag fékezési el6irasai is az EGB 13.
sz. El6iras tartalméan alapulnak, és igy kozel
azonos kovetelményeket tartalmaznak. Varhatd,
hogy a kés6bbiek soran ujabb allamok jelentik
be csatlakozésukat az ENSZ-elGirdshoz, s ezzel a
korabbi csatlakozdsok jelent6sége tovabb novek-
szik.

AZ EGB 13. SZ. ELOIRASA

Az ElGiras 1974. januar 31-i helyzetének ma-
gyar forditdsat a KOTUKI 1974-ben elkészitette.

Az EGB 13 sz. ElGirasnak megfelel6 légfék-
berendezések tervezésével részletesen a ,Lég-
fékberendezések tervezése” c¢. KOTUKI kiad-
vanyban [4] foglalkozunk.

A kovetkez6kben, a felépités rovid ismerteté-
sén tal, csupan néhany olyan pontra utalunk,
amelyek a sokéves tipusvizsgalati tapasztalatok
alapjan az El8iras alkalmazasa soran kiilénos fi-
gyelmet igényelnek.

Az eldiras felépitése

Az ElGiras egy f6 részb6l és mellékletekbdl
all. Az 4j témakdrben kidolgozott és elfogadott
anyagokat altalaban mellékletek formajaban
csatoljak az El6irdshoz, amely jelenleg 13 mel-
léklettel rendelkezik. Igen fontos jellemzdje az
El6irdsnak, hogy a kdvetelményszintek mellett a
vizsgalati feltételeket is rogziti.

A vizsgaléallomas részére ez utébbiak kulo-
nésen fontosak. Erdekességként megemlitendd,
hogy van olyan kdvetelménykomplexum, amely-
nek kielégitettségét tervezés szintl szamitasok
alapjan kell ellen6rizni. llyen a fékerd tenge-
lyek kozotti felosztasarol szolé 10. sz. melléklet.

Az ElGirasnak szintén lényeges jellemzdje,
hogy a jarmiiveket (vontatokat, pétkocsikat stb.)
6nmagukban vizsgalja, s szadmukra olyan &ssze-
kapcsolhatdsagi  (kompatibilitasi) feltételeket
szab meg (13. sz. melléklet), amelyek kielégitése
esetén a kilon vizsgalt és jovahagyott jarmii-
egyedek egymassal korlatozas nélkil szerelvény-
nyé kapcsolhatok.

kozlekedéstudomanyi szemle

A nyerges szerelvényekre el6irt jarmiegye-
denkénti mindsités az EI&irds megalkotdinak
minden igyekezete ellenére sem tekinthet6 ide-
alisnak. A 10. és 13. sz. mellékletek jelenleg at-
dolgozas alatt allnak, azonban a varhaté modosi-
tasok ezt a kérdést teljesen feloldani tovabbra
sem fogjak.

A GRRF keretében a meglev6 El6iras és mel-
lékletei id6szer(i modositasain kivil Gj témako-
rék kidolgozasan is dolgoznak. llyenek pl.:

— blokkolasgatlok,

— fékbetétek,

— elektroméagneses fékek,

— energiatarolos (Full-power) hidraulikus fé-
kek,

— légtartalyok stb.

Az EGB 13. sz. EI6irds szerinti hazai vizsgalatok
és tapasztalatai

Az EGB 13. sz. ElGiras szerinti mindsité vizs-
galatok végzésére a KOTUKI Jarm{ikisérleti és
Vizsgélati F6osztalya az elmult évek soran min-
den szlkséges el6késziletet megtett.

A kiépitett vizsgaloallomason jelent6s szamdu
teljes kord vizsgalat készilt kilonboz6 jarmii-
vekkel, a 13. sz. El6iras alapjan. Az eddigi ta-
pasztalatok nyoman megallapithatd, hogy a
KGST-n belul az lkarus és a Réaba gyar példa-
mutatoan, az els6k kozott alkalmazta az EGB
ElGirdsban foglalt korszerl elveket a fékberen-
dezések kialakitdsdban.

A tudatos fejlesztési tevékenységnek kdszon-
het6, hogy ezek a jarm(ivek a fékberendezést il-
let6en eldrelathatélag jelent6sebb nehézségek
nélkil megszerezhetik majd az ,,E” jovahagyasi
jelet.

Ezzel szemben meg kell allapitani, hogy ha-
zank kozltjain ma még jelentds szamban kozle-
kednek olyan haszonjarmiivek, amelyek fékbe-
rendezése tobbé-kevéshé korszer(itlen. llyen jar-
mivek, sajnos, még ma is keriilnek be az orszag-
ba. Ennek oka els6sorban az, hogy a jarm{igya-
rak kdzul sok igen nagy tipusatfutasi idével dol-
gozik. Vannak olyan jarm{(tipusok, amelyeket —
legaldbbis ami a fékberendezést illeti — 10—15
éve valtoztatas nélkil gyartanak, s ennek kdvet-
keztében lényeges biztonsagi elemeket nélkiloz-
nek. Egyes jarmditipusoknal egyetlen meghiba-
sodas esetén 20—30 tonna ossztomegl jarmii
(szerelvény) maradhat tGzemi fék nélkil. (Biz-
tonsagi fékkel ezek a jarmivek nem rendelkez-
nek.)

Uj hazai miiszaki rendelet a jarmivek
forgalomba-bocsadtdsanak mlszaki feltételeirgl

Az el6bbi helyzeten hivatott valtoztatni a KPM
23/1975. (XIl. 31.)) sz. rendelete, mely az EGB
13. sz. El&irds korszer( elveit alkalmazva, ha-
zankban is fokozatosan kotelez6vé teszi a leg-
alapvetébb biztonsdgi elemek alkalmazasat, a
fékberendezések korszerl tervezését és kialaki-
tasat. Kétkdros uzemi fékberendezés, biztonsagi
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fék, a dinamikus tengelyterheléssel aranyos fék-
er6elosztas, az EGB-elGirasban foglaltaknak
megfelel§ fékhatadsossagi kovetelmények jelen-
tenek — tobbek kozott — elGrelépést az eddigi
helyzethez viszonyitva.

EGYEB NEMZETI ELOIRASOK

Mint az el6bbiekbdl kitlinik, a kdzds piaci or-
szagokban egyben nemzeti el8iras is lett a K6zos
Piac keretében kidolgozott egységes el@iras.

A tovabbiakban — a teljesség igénye nélkiil
— néhany olyan orszag nemzeti el@irdsarol szo-
lunk, amelyek fentieken kivial kilon emlitést ér-

demelnek.

Svédorszag

Az eurbpai orszagok fékezésre vonatkoz6 nem-
zeti el6irdsai kozil Svédorszag elGirasat kell el-
s6sorban kiemelni.

Svédorszag Uttoré szerepet vallal sok bizton-

s

sagi el6irds kidolgozasaban és bevezetésében.
El6irasai a legszigorubbak k&zé tartoznak; ez a
helyzet az F 18—1971 jell, a fékberendezésekre
vonatkozd biztonsagi szabvannyal is [5], ame-
lyet a Svéd Nemzeti KozGti Biztonsagi Hivatal
(Swedish National Road Safety Board) dolgozott
ki. A szabvany el6irdsait az EGB El&irasban fog-
laltakkal sok tekintetben hasonléd szellemben
dolgoztdk ki, tébb kérdésben azonban szigoribb
kévetelményeket allapitottak meg.

Néhany ilyen kdvetelmény:

— EIlGirt lassulasi értékek:

3500 kp alatti osszsallyal rendelkez6 jarmii-
veknél a kerekek blokkolasa nélkil elérendd las-
sulds 5,8 m/s2 58 m/s2és 8 m/s2 lassulas kozott
a hatso tengely kerekei nem blokkolhatnak a
mellsd tengely kerekei el6tt, 0,8-as tapadasi té-
nyezd esetén. 3500 kp feletti dsszsulyd jarmii-
veknél a kerekek blokkolasa nélkil elérendd las-
sulds 5 m/s2

Egy fékkdr meghibasodasa esetén a masik
fékkornek az tzemi fékre elGirt érték felének
megfeleld lassulast kell a jarm( részére biztosi-
tania. (Ez a gyakorlatban a tengelyenként! fel-
osztastol eltér6, bonyolultabb fékkorfelosztast
igényel.)

Hasznalt jarmlveknek a tipusvizsgalatanal
el@irt lassulas 90 szazalékat kell teljesiteniik,
m'zonos vizsgalati feltételek mellett.

— Automatikus fékutanallitas:

A fékpofak utanallitasa a fékezések folyaman
automatikusan torténjék, vagy egy jelz6lampa
hivja fel a vezet6 figyelmét az utanallitas szik-
ségességére. (Ez az el6iras pillanatnyilag egye-
dulallo az egész vilagon.)

— Fékcsbkorrozio:

A fékcsoveknek olyan korrézid-ellenalléképes-
séggel kell rendelkezniik, amely azonos egy
0,025 mm vastag cinkréteggel bevont acélcséé-
vel.

— Viz okozta fading:

Eurépaban egyedilall6 médon szigord vizsga-
lati eljarast és kdvetelményt tartalmaz az el8irés
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a viz okozta fékhatascsokkenés megengedett
mértékére vonatkozdan.

Csehszlovéakia

A szocialista orszagok kozul el6szér Csehszlo-

vakia adott ki az EGB El6irdason alapuld, sok vo-
natkozasban annal b6vebb, igen részletes nem-

s

zeti el6irast a kozati jarmlvek fékberendeze-
seire.

Csehszlovakia ezzel Iényegesen nagyobbat 1é-
pett el6re a korszerl kdvetelményszint megte-
remtésében, mintha csak csatlakozott volna az

s

EGB 13. sz. El6irds-hoz, hiszen annak tartalma

ily modon nemzeti el6irds szintjén valt kotele-
z6vé. (Megjegyezziik, hogy Csehszlovakia mind-
eddig nem csatlakozott az EGB 13. sz. EIl§iras-
hoz.)

Amerikai Egyesult Allamok

A Kkorszerl el6irasok kozott feltétlenll szét
kell ejteni az USA fékberendezésekre vonatko-
z6 biztonsdgi szabvényair6l, az FMVSS 121-es
és az FMVSS 105a sz. szabvanyokrél (FMVSS=
=Federal Motor Vehicle Safety Standards),
amelyet a Nemzeti Kézuti Forgalombiztonsagi
Hivatal (NHTSA=National Hhighway Trafficc
Safety Administration) adott ki 1973-ban [6]. A
121-es szabvany a légfékberendezésekre, a 105a
jelld szabvany hidraulikus fékberendezésekre
vonatkozik.

IRODALOM

[1] 23/1975. (XIl. 31) KPM szdml rendelet a kozuti
jarmvek forgalombahelyezésének és forgalomban
tartasanak mdszaki feltételeir6l. Magyar Kozlény,
1975/90. sz.

[2] ENSZ EGB: Egyezmény a gépjarmdalkatrészek és
-tartozékok jovahagyasara vonatkoz6 egységes fel-
tételek elfogadasarol és a jovadhagyas kdlcsénos el-
ismerésér6l. 12. sz. Fuggelék: az Egyezményhez
csatoland6 13. sz. El6iras: Egységes feltételek a jar-
mivek jovadhagyasara fékezés szempontjabdl.
Jele:

E/ECE/324
/Rev.l/Add.I12/Rev.I
E/ECE/TRANS/505

[3] 71/320/EWG: Richtlinie des Rates vom 26. Juli 1971
zur Angleichung der Rechtvorschriften der Mit-
gliedstaaten Uber die Bremsanlagen bestimmter
Klassen von Kraftfahrzeugen und deren Anhéangern
an den technischen Fortschritt. 75/524 EWG:
Richtlinie der Kommission vom 25. Juli 1975 zur
Anpassung der Richtlinie des Rates 71/320 EWG
vom 26. Juli 1971.

[4] Laday—Straub: Légfékberendezések tervezése. Bp.,
KOTUKI 23. sz. kiadvany, 1976.

[5] Swedish Safety Standard F 18—1971: Regulations
for Braking Systems on Motor Vehicles and Trailers
which are coupled to Vehicles.

[6] Federal Motor Vehicle Safety Standard No. 105 a;
Hydraulic Brake Systems. Docket No. 70—27; Noti-
ce 8; Federal Register, Vol. 38, No. 96 (May 18,
1973) «
Federal Motor Vehicle Safety Standard No. 121:
Air Brake Systems. Docket No. 73—13; Notice 1;
Federal Register, Vol. 38, No. 109 (June 7, 1973),



504

kozlekedéstudomanyi szemle

A mozdonyfordulo-terv szamitogépi o6sszeallitasanak operatorsémaja

DE. CSIKOS

Szamitogéppel dsszeallitott forduldterv csak ak-
kor hatékony és megvalosithatd, ha egy sor felté-
telnek megfelel. llyen feltételek: a tovabbitasra
kijelolt vonathalmaz minden eleme legyen benne a
forduldtervben, és ez minden elemet csak egyszer
tartalmazzon. Az egyes vonatkdvetések feleljenek
meg az adott helyzetre vonatkozo id6beli feltéte-
leknek. Biztositva legyenek az id&szakos gépvizs-
galathoz sziikséges id6tartamok. Meg kell oldani a
kiegyenlit6 és az id6beli kihasznaltsagot javito
gépmenetek bedllitdsat. A forduldtervet haldzati
szinten kell Osszeallitani. Szilkség esetén biztosi-
tani kell az emberi beavatkozas lehet6ségét.

E sokiranyl kdévetelmények a probléma megol-
dasaban a szimulaciés megkdzelitést allitjak el6-
térbe. A jelzett feltételek alapulvételével kialaki-
tottunk egy szimulaciés modellt. A modell enume-
racio Gtjan kozeliti meg az optimumkritériumkeént
felvett minimalis ciklusidé alatt megvaldsithato
forduldtervet. (Ezt a modellt lapunk f. évi 10. sz4-
méban mar bemutattuk.)

A megkozelités lényege, hogy a felsorolt feltéte-
leket Kkielégitd vonatkdvetéseket kombinaljuk
mindaddig, amig a halmaz minden eleme nem ke-
ril bevondsra a fordulotervbe. E terv véltozatai-
nak sorozata keril el6allitdsra olyan forméan, hogy
a halmaz minden eleme el6fordul kezd§ elemként.
Ezek kozill az a valtozat keril kivalasztasra, ame-
lyikhez minimalis ciklusid6 tartozik. Az igy kapott
valtozat felllvizsgalatra keriil abbdl a szempont-
bél, hogy nem javithat6-e emberi beavatkozassal.
E vizsgalat kovetkezményeinek felhasznalasaval
kerll megismétlésre az egész eljards. Ez az ismétlés
mindaddig folytatédik, amig emberi beavatkozas-
sal javitasi lehet6ség tapasztalhatd.

A modell algoritmusat olyan form&ban mutat-
juk be, amely nalunk kevéshé hasznalatos, annak
ellenére, hogy ez a leirasmod egyes esetekben igen
célszer(i. Kiilonosen alkalmasnak latszik bonyolult
vasUtizemi folyamatok egyes tipusainak leira-
sara. llyen a mozdonyforduld-terv dsszeallitdsanak
az itt felsorolt kdvetelményeket kielégitd folya-
mata is. Jelen tanulméanyunk célja a sz6ban forgo
algoritmuson kivil e leirdsméd bemutatdsa is. Ez
az Gn. operatorséma.

Az operéatorséma leirdsa

Az operatorséma lehetéséget biztosit a folyamat
minden egyes mi(veletének pontos meghataroza-
sara. Tovabbi el6nye, hogy olyan formaban irhaté
fel, amely tukrozi a szdmitdgépi eljards program-
janak logikai szerkezetét is. Ebb6l adodoan az
operatorsémaban az algoritmus eredeti mdveletei
egyes esetekben olyan azonos funkciokat ellatd
mas miuiveletekkel keriilnek helyettesitésre, ame-
lyek a gépi folyamat szempontjabol elénydsebbek
az eredetieknél. Ezen az Gton lehet6vé valik olyan
megoldasok beépitése is az algoritmusba, amelyre
csak a szamitogépi folyamatok adnak lehetdséget
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(pl. tarol6k hasznélata). Mindezek eredményeként
az operatorsémaval a folyamat olyan részletesség-
gel irhato fel, hogy ez a szamitégépi program ko-
dolasanak alapjaul szolgalhat.

Az operatorséma a kovetkezd tipusi operato-
rokbdl épil fel:

— aritmetikai operéatorok,
— logikai operatorok,
— miveletek befejezését jelz6 operatorok.

Az aritmetikai operatorokat indexelt A betlvel
jeldljik. Az index az operator sorszamat jelenti.
Amennyiben az operator mellett fels6 index is van,
az annak az operatornak a sorszamat jelenti, amely
az adott operator mlveleteinek elvégzését koveti.

A logikai operatorok dontéseket jelentenek. llyen-
kor az eljaras a dontés eredményétél fiiggéen foly-
tatodik valamelyik operatorral. Jel6lésére indexelt
P betl szolgél. Az index mellett felfelé mutatd nyil
azon operator indexét jeldéli meg, amellyel a felté-
tel teljesulése esetén folytatodik az eljaras. Ebbdl
kovetkezik, hogy a lefelé mutaté nyil a feltétel
nem teljesilése esetén jelzi a kdvetkezd lépést.

A befejez6 miveletek jelzésére specidlis operator
szolgal. Ezt V betl jelzi. (Buszlenko, N. P.: Bo-
nyolult rendszerek szimulacidja. Bp., Midszaki
Koényvkiado, 1972. 60—63. old.)

A mozdonyfordulé-terv targyalt Osszeallitasa-
hoz a kdvetkezd adatok sziikségesek:

a) A tovabbitasra kerll6 vonathalmaz minden

egyes elemének

— indulési allomasa,

— érkezési allomasa,

— indulasi ideje,

— érkezési ideje,

— menettartama,

— vonatkilométere.

Ezek az adatok indulési allomésonként és ezen
belul ndvekvd induldsi idé szerint rendezettek.
E rendezésnek megfeleléen minden egyes adat
egyedi indexszel van ellatva, mely az eljards soran
lehetévé teszi az azonositast. (Ez az indexelés
biztositja ugyanazon vonat kilénb6z6 adatainak
azonositasat.)

b) Kodtablazat, amelynek elemei a vonatok ada-
taival azonos mddon indexeltek. Az eljaras kezde-
tén a tablanak minden eleme 0. Az egyes elemek
aszerint veszik fel az 1 értéket, ahogyan a vonat-
halmaz elemei bevonésra keriilnek a ibrduldtervbe.
Ezzel a megoldassal zarjuk ki annak a lehet6ségét,
hogy egy vonat tébbszor kerlljén bevonasra a for-
duléterv ugyanazon valtozataba.

c) A vonathalmaz elemei &ltal érintett alloma-
sok és az allomasokra meghatarozott mozdonyfor-
ditasi normaid6k. A csoportositassal kapcsolatos
egyetlen kikotés, hogy az allomasok megjel6lése és
a hozzajuk tartoz6 mozdonyforditasi normaid6 és
az adott allomason a gépvizsgalat végrehajthato-
sadgara utalé koédok azonos modon legyenek in-
dexelve.



XXVII. EVFOLYAM 1977. 11. SZAM

d) Azon viszonylatok felsoroldsa (az allomasok
jeleivel meghatarozva), amelyekben megengedet-
tek a gépmenetek, valamint az ezek gépmenetbeni
megtételéhez szilkséges id@tartamok. Mind a vi-
szonylatok, mind pedig a hozzajuk tartoz6 idg-
tartamok azonosan indexeltek. A csoportositas
egyediilli megkdtése, hogy az azonos indulasi allo-
masi viszonylatok egymast kodvessék.

Ezek utan rétérhetiink az egyes operatorok meg-
hatdrozaséara:

A V —o0 ) ) . .
i0a forduldterv valtozata-

ban a kezdd elem index,
:= szimboOlum jelentése: le-
gyen

A i0>n

na tovabbitasra Kkijeldlt
vonathalmaz szdmossaga

index

As C:=C+mi
C ciklusid6é (goéngyolitett
idd),
mj az i-edik vonat menet-
tartama
Di =1
Di

arra utal, hogy az i-edik
vonat be van-e mar
vonva a fordulétervbe.
(Ha Di =0, akkor még
nincs beyonva, ha vi-
szont Di = 1, akkor az
i-edik vonat mar eleme
a fordulotervnek.)

A ET:=Ei

az i-edik vonat érkezési
ideje,

ET az érkezési id6 taroloja

m

A E. az i-edik vonat érkezési

allomaésa,
d ET az érkezési allomas taro-
l6ja
A l=1+1
| a valtozatba mar bevont
vonatok szdma
P10 I U

na tovabbitasra Kkijeldlt

vonathalmaz szdmossaga
Au U:=U+U

U az utols6 gépvizsgalat
ota felmerilt futastelje-
sitmények 6sszege,

w az i-edik vonat tovab-
bitasaval kapcsolatos fu-
tasteljesitmény

I
-

Az
A3

>
I
> -

Ali az i-edik vonat indulési
| allomasa,

ANT

Au ii=i+1
As i>n
Ajj d:=ET +Kat

i1at

P. Uu=0

Pls JAV =1

A~ I:=1-fl
P2 »
"
A4 h _
/j
d
A s e=1i -ET
e
li
ET
Ae e> /9
f3
AT J: -1
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an érkezési allomas taro-
l6ja

a koOvetkezdé vonat to-
vabbitasaig sziikséges
idétartam,

az allomasi taroléban

levé allomasra el&irt
mozdonyforditasi nor-
maid6

az utolsé gépvizsgalat
Ota felmerilt futastelje-
sitmények 0sszege,
adott futasteljesitmény,
amelynél a gépvizsgalat
esedékessé valik

a tarolt allomas beren-
dezett gépvizsgalatokra
(Ellenkez8 esetben:
JAV a =0)

a gépvizsgalathoz szik-
séges id@tartam

az i-edik vonat mar benn
van a fordul6terv 6ssze-
allitas alatt all6 valtoza-
taban

a tarolt allomasrél in-
dulé vonatok részhalma-
zédnak utolsé eleméhez
tartozo6 index

az i-edik vonat indulasi

ideje,
mozdonyforditdsi  nor-
maid6vel (esetleg gép-

vizsgéalat idétartamaval
is) megnovelt érkezési
id6

az induldsi és érkezési
idd kilonbsége,

az i-edik vonat induléasi
ideje,

tarolt érkezési id6

az az id6tartam, amely-
nél vizsgalni kell, hogy
gépmenet beallitdsaval
nem rovidithet6-e a va-
rakozasi id6

J= 1Kkiegyenlit6 gépmenet be-

allitasara utalo jelzés
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28

kJ« U

%)

iu

th

=i+ 1
I >w
d:=d+Gk

=i+ 1
i>w'

Di

Il
-

e —li -ET

e'>e'T
eT:=¢
iT: =i

J. =
e'=»e

K tarolt index

a ki viszonylatba beal-
lithaté gépmenet (a ki
viszonylat szerepel a
megengedett gépmeneti
viszonylatok felsorolasa-
ban) ,

d' a gépmenet id6tartama-

val megnovelt d értéke,
d a mozdonyforditasi nor-
maid6vel (esetleg gép-
vizsgalat id6tartamaval)
megnovelt érkezési id6,

6 kia ki viszonylat gépme-

netbeni megtételéhez
szikséges idGtartam

if az i-edik vonat indulasi

ideje,

d' a 32. operator altal meg-

hatarozott érték

ri a vizsgalt allomasrdl in-

dulé vonatok részhalma-
zédnak utolsé eleméhez
tartozé index

az i-edik vonat mar sze-
repel a forduléban

e’ gépmenet kdzbeiktatasa-

val két vonat tovabbi-
tasa kozti id6koz,

7j az i-edik vonat indulds

ideje

ET az utolsé érkezés tarolt

ideje

e'T az e' (37. operator altal

meghatarozott id6tar-
tam) tarolt értéke

iT az index gépmenettel

kapcsolatban tarolt ér-
téke

kiegyenlit6 gépmenet be-
allitdsa folyamatban van

e' két vonat tovabbitasa
kozti id6kdz gépmenet
kozbeiktatasaval

e két vonat tovabbitasa
kozti eredeti (gépmenet
nélkili) idékoz

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

Au ii=iT

iT a legelénydsebb gépme-
neti megoldas esetén to-
vabbitasra kerild vonat
tarolt indexe
index

A% C:=C+nii +e'

C ciklusid6 (a valtozat 6sz-
szedllitaisa folyamén Ki-
alakuld gongydlitett id6)

«ij az i-edik vonat menet-
tartama
a két vonat tovabbitasa
kozti id6kdz gépmenet
kdzbeiktatasaval
Ad i =k

K a gépmenet vizsgalata
el6tt tarolt index értéke
(azon vonat indexe,
amely csak hosszabb va-
rakozasi id6vel tovabhbit-
hato)

ng7 Ci—C-bM\ e

e két vonat tovabbitasa

kozti id6koz

P*s Z =99
egyenléség az eljaras be-
fejezésére utal
PM i0=1
i0a valtozat kezd6 elemé-
nek indexe
P50 c>C
C tarolt ciklusidé (az 6sz-
szeéallitott valtozatokhoz
tartoz6 ciklusidék kozil
a minimalis)
As1 C'=
ior: =1i0
i0a valtozat kezdd ele-
mének indexe
AGD Z.=99
V =idr i
Pss a fordulotervvel kapcso-

latos mutaték kiszami-
tasa és az eredmények
nyomtatésa.
Az operatorok meghatarozasa utdn felirhatjuk
a mozdonyfordulo-terv szamitégépes 6sszeallitasa-
nak operatorsémajat.

A folyamatdbra

Az egész folyamat attekintésének el8segitése
céljabol elkészitettik részletes folyamatabrajat.
A folyamatdbra jeldlésmdédja teljes mértékben
megegyezik az operatorséma szimbolumaival.

Az operatorsémaval leirt folyamatot részeire
bontva mutatjuk be, hogy ezaltal megkdnnyitsik
kdvetését. Minden egyes résszel kapcsolatban ra-
mutatunk arra a feladatcsoportra, amit az megold.

Az eljaras folyaman a forduléterv valtozatainak
sorozata keruil dsszeallitdsra olyan forman, hogy
a tovabbitadsra keril6 vonathalmaz minden eleme
egy-egy valtozat kezdd eleméil szolgal. Ennek
megfeleléen a folyamat kezd6 miiveletei az els6
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1 ébra

elem beallitdsaval kapcsolatosak. Minden egyes (j
véltozat osszeallitisdnak kezdeténél az els6 elem
indexét eggyel névelni kell. Amennyiben e m(ivele-
tek soran a kezd6 elem indexe meghaladja a to-
véabbitasra kijel6lt vonathalmaz szamossagat, ez
arra utal, hogy az 0sszes valtozat el6allitasra ke-
ralt; a folyamat befejez6 miveleteire kell attérni.
A ciklusidé az egyes vonattovabbitasokkal kap-
csolatban felmerilt idétartamok 6sszegezése Utjan
keril meghatarozdsra. Ennek megvaldsitasara a
megfelel6 szamlalo (amely a folyamat végén a
ciklusidét tartalmazza) tartalmdhoz hozza Kkell
adni a kezd6 elemil szolgal6o vonat menettartamat.
Az operatorséma ezen része a kdvetkez6 (1. abra):

A\A 2P$ 14152-MN5

Ezt a folyamat megvaldsitasdhoz sziikséges ad-
minisztrativ jellegli mdveletek végrehajtasa ko-
veti. Ezek a mlveletek mar nemcsak az els6 elem-
mel, hanem minden vonatérkezéssel kapcsolatban
végrehajtasra kerllnek. llyenek a valtozatba be-
vont vonat megjeldlése (a kddtadblazatban a meg-
felel6 elem értéke 1 lesz), az érkezési id6, az érke-
zési allomas tarolasa, a valtozatba bevont vonatok
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2. éabra

szamlaléjanak mddositdsa. (A megfelel6 szamlalo
tartalmanak ndvelése eggyel.) Amennyiben a szam-
lalo tartalma meghaladja a tovabbitasra kijeldlt
vonathalmaz szamossagat, ez arra utal, hogy egy
valtozat 6sszeallitasa befejez8dott, és igy az ezzel
kapcsolatos mUveletekre kell attérni:

ABA-jABA P 10111148

Ezt kovetik azon miveletsorok, amelyek az
Gjabb vonat bevonasaval kapcsolatosak. Ennek
soran biztositani kell, hogy ez utobbi vonat indu-
lasi allomasa azonos legyen az el6bbi vonat érkezési
allomésaval. Természetesen ez nem minden koril-
mények kozott lehetséges. El6fordulhat, hogy az
érkezési allomasrél nem indul vonat (tehat nem
szerepel az induldsi allomasok ko6zo6tt). Ilyenkor
a forduloterv folyamatossagat kiegyenlité gép-
menettel kell biztositani. (Erre a helyzetre utal az,
ha az indulasi allomas indexe meghaladja a tovab-
bitasra kijelélt vonathalmaz szamossagat.) Ugyan-
csak itt keriil meghatdrozasra az az id6tartam,
amely a kovetkez6 vonat bevonasahoz szikséges.
Ez az adott 4lloméasra meghatarozott mozdonyfor-
ditasi normaid8, valamint sziikség és lehet6ség
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esetén a gépvizsgalathoz sziikséges id6tartam sza-
mitasbavételével valosul meg.

Az igy meghatarozott idébeli feltétel kielégité-
sét az adott &llomasr6l indulé vonatoknak csak
azon részhalmazan belul vizsgaljuk, amelyek még
nem keriltek bevonasra a forduléba. Ezt megfelel6
vizsgalattal biztositjuk. ElI6fordulhat e feltételeket
illetéen az is, hogy az adott allomason egyetlen
vonat sincs, amely kielégiti ket. (Avonat indexe a
novelés sordn meghaladja az adott allomasrol in-
dulé vonatok részhalmazanak szdmossagat.) Ebben
az esetben szintén kiegyenlit6 gépmenet beéallita-
sara van sziikség.

Amennyiben a jelzett feltételeket kielégit§ vo-
natot meghataroztuk, kiszamitasra keril az indu-
lasi és érkezési id6 kozotti id6tartam (2. abra):

A 11~ 127*13116 114~ 147M*15113127716
‘P_i18|_p_ 11ii A A E 422 i
i7T +2i-ri8+ +21-7-19-720-121+ +24
A22-723121127/%24 125122125

Ha a jelzett id6tartam bizonyos értéket megha-
lad, meg kell vizsgalni annak lehet6ségét, hogy gép-
menet beallitasaval javithaté-e a fordulé? A gép-
menet e tipusanak beallitdsa sok azonos miiveletet
tartalmaz a kiegyenlit6 gépmenettel. igy a megki-
I6nbdztetés lehet6ségének biztositdsaval mindkét
tipus azonos eljaras keretében keriil megoldasra.
Ezen eljaras soran az ¢sszes szadmbajohet6 gépme-
neti megoldds megvizsgalasra keriil. Ennek érde-
kében a vonat indexét tarolni kell (ez ugyanis a
vizsgalatok soran médosul). E vizsgéalatok azon
viszonylatonként keriilnek végrehajtasra, amelyek-
ben a gépmenet megengedett. A kapcsolatos folya-
mat végét az jelzi, hogy a viszonylatok indexe
meghaladja a tovabbitasra kijelélt vonathalmaz
szamossagat.

Egy-egy viszonylaton belul meghatarozasra ke-
rul a gépmenethez sziikséges id@tartam. Ennek
figyelembevételével kell megéllapitani a kdvetkez6
vonat indulési idejéhez sziikséges minimalis id6-
tartamot. Itt is biztositott, hogy csak a forduldba
még be nem vont elem johet szoba. Amennyiben e
vizsgalatok soran a vonatok indexe meghaladja az
adott allomasrol induld vonatok részhalmazdhoz
tartoz6 utolso elem indexét, modositani kell a gép-
menet szempontjab6l megengedett viszonylatot,
és az egész vizsgalatot meg kell ismételni (3. abra):

P<26t 28 14772277-28-"*29 t 32 130-"307*311 2° 141
A p 4361 A p i33i p +3:4t

A kovetkez6 miveletek feladata annak biztosi-
tasa, hogy a lehetséges gépmenetek koziil az adott
helyzetben a legkedvez6bb megoldéas keriljon be
a forduldtervbe. Ennek érdekében minden egyes,
a feltételeknek megfeleld, gépmenettel kapcsolat-
ban megallapitasra keriil a két vonat tovabbitasa
kdzotti azon varakozasi id6, amely egy-egy gépme-
neti megoldas esetében felmeril. Ezek kozil az a
gépmenet keril kivalasztasra, amely a varakozasi
id6 szempontjabol a legkedvezébb. (Ez a vizsgalat
ald vont lehetdségek kdzil mindenkor a legkedve-

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

3. ébra

z6bb id6tartam és a hozza tartozé index taroléasa
Gtjan valdsul meg.)

30
N37-f*38 t 40 1397*39t 40 130-"40

A gépmenet beallitdsaval kapcsolatos m(iveletek
befejez6 szakaszaban kilon kell valasztani a ki-
egyenlité gépmenet esetét (ez a megfeleld jel: J =1
felhasznalasaval valésul meg) a varakozéasi id6
csokkentését célzd megoldastdl. Az el6bbi esetben
feltétlendl fel kell hasznalni a lehetéségek koziil a
legkedvez6bbet, az utobbi esetben csak akkor, ha
ez valdban csokkenti a felmerul6 varakozési idét.
Ez a kétféle varakozasi id6 (gépmenet nélkiil és
gépmenet kozbeiktatdsaval) 0Osszehasonlitasaval
valosul meg. Az dsszehasonlitas eredményétél fug-
g6en megy végbe a soron kdvetkez6 vonat tovabbi-
tasdval felmerQlt id6tartam szamitasbavétele. Ez-
utan az eljaras egyes vonattovabbitasokkal kap-
csolatos adminisztrativ mlveletekkel folytatodik
(4. abra):

P 41142 1437N42-"*43t 44 148"N447N45M46-74T7
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4. abra

Végul az eljarast, illetve az egy-egy valtozat
Osszeallitasat befejez6 miveletek kdvetkeznek. Az
eljaras befejez6 miveleteit szintén egy jel (Z= 99)
aktivizalja, amely minden valtozat befejezésére
utalé6 mozzanatnal ellen8rzésre kerll. Ez a jel ak-
kor jelenik meg a folyamatban, amikor a kezd6
elem indexe meghaladja a tovabbitasra kijelolt
vonathalmaz szadmossagat. Ezzel kapcsolatosan
valdsul meg az 6sszeallitott valtozatok kozil a mi-
nimalis ciklusid6hoz tartozd kezd6 elem bedllitasa.
Ezt a hozz4 tartoz6 valtozat dsszeallitdsa koveti.

Ha az emlitett jel még nem fordul el6, az eljaras
elsd véltozata esetében a ciklusidd és a hozz4 tar-
toz6 kezdd elem indexe taroladsra keril; a tobbi
véltozatnal a ciklusidé dsszehasonlitasra keril ez-
zel a tarolt értékkel, és amennyiben az kisebbnek
bizonyul, akkor ez és a megfelel6 kezd6 elem in-
dexe keril tarolasra. Ezutan az eljaras visszatér a
kezdd elem indexének maédositasara (5. abra):

~48 t53i49-749 151150-~50t°112~51~52" 53

A bemutatott operatorséma felhasznalasaval
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S. éabra

készitettik el a mozdonyforduld-terv dsszeallita-
sanak gépi programjat. Természetesen az operator-
sémaba foglalt miveleteket néhol kiegészitettik.
llyen kiegészités volt pl. azon pontok kijelzése,
ahol emberi beavatkozassal javitani lehet a gépi
aton készitett forduldtervet. Ezeket a kiegészité-
seket részben a gépi sajatossagok, részben pedig az
alapul szolgalé6 modellben rejlé lehetéségek érvé-
nyesitése tette indokolttd. A folyamat algoritmusa
azonban az itt k6z6lt formaban kerilt beépitésre
a programba.

A mozdonyfordulo-terv operatorséméaja is ra-
vilagit arra, hogy ez a leirdsmadd igen alkalmas bo-
nyolultabb feladatok szamitégépi megoldasanak
el6készitése soran a program-specifikacié egyértel-
miségének biztositasara. Ezenkivil a szamitas-
technikai felhasznalasok korének Kkiterjesztését
célzo fejlesztéseknél a tervezett eljarasok rogzitésé-
nek rugalmas és pontos eszkdze. Ily maodon pl.
konkretizalni lehet a szamitdgépi folyamatokra vo-
natkozé elképzeléseket. Mindez rairanyitja fi-
gyelminket azokra a lehet6ségekre, amelyeket ez
a leirdsmad tartalmaz.
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KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

aj és felajitott gumiabroncsok kisérleti vizsgalata a
jarmdstabilitas szempontjéabol

BENEDEK ANDRAS — GELLER JOZSEFNE —GELLER JOZSEF

A Kozuti Kozlekedési Tudomanyos Kutaté In-
tézetben (KOTUKI) és a vele e témaban egyiitt-
m(ikdéd6 drezdai miiegyetemen (TU Dresden) vég-
zett méréseink alapjan megkiséreljuk bemutat-
ni, hogy a gumiabroncsok egyes — stacioner és
instacioner menetviselkedést befolyasolé — tu-
lajdonsagai miképpen mérhet6k probapadon és
jarm(von menet kézben, s egyuttal dsszehason-
litunk néhany felljitott és 4j gumiabroncsot is.

Cslszds utfelileten végzett induldsi kisérle-
tek eredményeib8l megkisérliink bizonyos ko-
vetkeztetéseket levonni az abroncsok kis tapa-
dasi tényez6k mellett tanUsitott viselkedésére.

A gumiabroncsok szerepe a jarmi
menetviselkedésében

Hazankban jelenleg évi 1,5 millid tehei’- és
személygépkocsi gumiabroncsot hasznalnak fel.
Azonban ezeknek csupan 8—10 szazaléka keril
— tdbbnyire gyenge min6ségli — feludjitasra.

Osszehasonlitasul néhany adat: az USA-ban
az abroncsok 50 szdzalékat, az NSZK-ban 40 szé-
zalékat, Anglidban 47 szazalékat, Olaszorszagban
pedig 80 szazalékat felujitjak.

Ezek 6nmagukért beszél§ szamok, amelyek a
jelen valutaris nyersanyag- és energiahelyzet-
ben minden illetékest a feldjitds mennyiségi és
min6ségi kérdéseinek megoldasara serkentenek.
Tudjuk, hogy a mindségileg feldjitott gumiab-
roncs menetdinamikai szempontbo6l sem rosz-
szabb az Uj abroncsnadl, s ezt a tényt a jarm(ivek
menetviselkedésének kisérleti vizsgalataval iga-
zoljuk is. Az a jelenség, hogy kanyarmenetben a
kialonb6zd jarmlvek a szubjektiv menetérzet sze-
rint kialonféle médon viselkedhetnek, a legegy-
szerlGbben az ,,alulkorméanyzottsag”, illetve ,tul-
korményzottsdg” fogalmaival fejezhetd Kki.

Mar a negyvenes években vilagossa valt, hogy
ennek oka alapjaiban véve nagyrészt a gumiab-
roncsok ferdénfutdsi tulajdonsdgaiban keresen-
dé. Els6 lépésként ezért az abroncsok ferdénfu-
tasi tulajdonsagainak tisztazasara iranyulo labo-
ratoriumi — probapadi — méréseket ismertet-
juk.

Magatdl értet6édd, hogy a gumiabroncsokat
olyan gépjarmalkatrésznek kell tekinteniink,
amelynek a legszigoribb biztonsagi kévetelmé-
nyeket teljesitenie kell. A kovetelmények fel-
allitasanal nem szabad engedményeket tennink
a feltjitott gumiabroncsok esetében sem.

A gumiabroncsnak nemcsak a szilardsagi és
tartossagi kovetelményeket kell teljesitenie, ha-
nem azokkal a tulajdonsagokkal is rendelkeznie
kell, amelyek a gépjarm( stabilitasan keresztil
a kozlekedés biztonsagara hatnak.

A gumiabroncsok egyik, a gépjarmi stabilita-

sat jelent6sen befolyasol6 tulajdonsaga az oldal-
erg-elvisel6 képessége. Mi ezt, a gumiabroncsok-
nak az oldaler6 hatasara mutatott viselkedését
vizsgaltuk. Els6 lépésben a gumiabroncsok pro-
bapadi viselkedését analizaltuk.

Az egyszerliség kedvéért roviden értelmezzik
az oldaler6t, az abroncsutanfutast, és az abroncs-
visszatérit6 nyomatékot.

Ha egy all6 gumiabroncsot a kerékterhelés-
sel megterheliink, és a tengelyre egyre névekvd
Fa oldaler6t gyakorolunk, a gumiabroncs felfek-
vési feliilete az Gttestre tapad, és eredeti helyze-
tébd6l a tavolsagra eltdvolodik (1. abra). Ha ez a
kerék, amelyre egyidejlileg kerékterhelés és ol-
dalerd is hat, legérdil (2. abra), Ujabb és Gjabb
feluletek kerillnek érintkezésbe, amelyek oldal-
iranyban eltolédnak.

A novekvd oldaliranyl eltolédas kovetkezté-
ben a fellépd oldaler6-komponensek is nagyob-
bak lesznek. Els6 kozelitésben ezt az oldaler6-
sort haromszoggel lehet helyettesiteni. A kerék-
terhelés (Q) a felfekvési felileten nem oszlik
meg egyenletesen. Az oldalerd ered6je a kdzép-
vonaltol t tadvolsdgra hat. Ez a i tdvolsdg az is-
mert gumiabroncs-utanfutasra jellemz6 érték. A
gumiabroncs mozgasanal ez azt jelenti, hogy a
gumiabroncs elasztikussdga miatt egy eredd R

1. 4&bra. Az &ll6 gumiabroncsra haté oldalerd

2. 4bra. A gordulé gumiabroncsra haté oldaleré
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mozgasirany adodik, amely az eredeti a—a ke-
rékvonalhoz képest 8 szogl irdnyeltérést jelent
(ferdénfutasi szog).

Mivel az oldaler6 ered6je nem a kdzéppont-
ban, hanem t6le egy t tavolsagra hat, forgato-
nyomaték alakul ki, melynek nagysaga M=F,, t
és abroncs-visszatéritd nyomatéknek, nevezzik.

Novekvd ferdénfutadsi szogeknél az oldaler§ is
nagyobb lesz mindaddig, amig a gumiabroncs
felfekvési felliletének pontjai az Gtfelilethez (a
probapad dobjahoz) tapadnak. Ez &ltaldban kis
ferdénfutasi szogekre igaz, és az oldaler és fer-
dénfutasi sz6g kozott ez ideig linearis 0sszeflig-
gés van, csakigy, mint a visszatéritd nyomaték
és a ferdénfutasi szog kozott. A ferdénfutési szdg
novekedésével azonban a felfekvési felllet pont-
jai nem tapadnak tobbé, hanem cslszni kezde-
nek. Az oldaler6 a névleges cslszas ellenére to-
vabb novekszik, de mar nem linearisan (3. abra).

Az érintkezési feliilet stlypontja a kdzéppont
felé tolddik, és ezzel a gumiabroncs utadnfutéasa
csokken. Az oldalerd degressziv ndvekedése és az
utanfutds csokkenése kovetkeztében a visszaté-
rit6 nyomaték egy adott & ferdénfutasi szégnél
maximumot ér el, majd cs6kken (4. abra).

Ezen gumiabroncs-jellemz6ket el6szér Gough
fogta 6ssze diagramba, s a neve utan Gough-féle
diagramnak nevezzik. A diagram koordinatain a
visszatéritd nyomaték és az oldalerd szerepel. Az
egyes mérési pontok konstans belsé légnyomas-
nal, adott kerékterhelés és ferdénfutasi szdg ese-
tén, a létrejove6 oldalerd és visszatéritd nyomaték
értékét adjak meg. A gumiabroncs vizsgalata fo-
lyaméan egy ponthalmazt kapunk, s ezen pontok
célszerli oOsszekOtésével nyerjik a diagramme-
z6t (5. abra). A diagramba berajzolhatok még a
t gumiabroncs-utanfutas értékei, melyek az ori-
gobol  kiindulé egyenessereget alkotnak, a
t=M/Fs (el6z8ekben értelmezett) képlet alapjan.

FelGjitott gumiabroncs
165R13 profil V10

3. abra. Az oldaler6 valtozasa a ferdénlutdsl szog
fuggvényében
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Feljitott gumiabroncs

4. abra. A visszatérit6 nyomaték valtozasa a ferdénfutasi
sz6g novekedésével

Feltjitott gumiabroncs
165 RI3 profil V10

5. 4bra. A Gough-féle diagram (az eredeti mérés madsolata)

Gumiabroncsok probapadi vizsgalata alkalma-
val legcélszerlibb X—Y ir6 segitségével a Gough-
diagram felvétele, majd a tovabbi részletes elem -
zés érdekében a Gough-diagrambol rajzolhatok
meg az F«=f (&), M =f (8°),

Fs=f (Q, M=f (Q
diagramok is (6., 7. abrak).

A prébapadi mérések alkalmaval Gj és felaji-
tott gumiabroncsokat vizsgaltunk.

A feldjitott gumiabroncsokbdl 15 db-ot valasz-
tottunk ki, harom kilénb6z8 tipushol, elsésor-
ban azért, hogy a késébbi menetkisérletek alkal-
méaval mar probapadon megvizsgalt abroncsokat
alkalmazzunk, masodszor, hogy képet kapjunk a
felajitott abroncsok gydartdsegyenletességérdl.
A vizsgalat targyat képez6 feldjitott abroncsok
modern technolégidval és berendezésekkel Ujra-
futdzott abroncsok voltak, a felGjitds gyarjellegi
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Feltjitatt  gumiabroncs
165R13 profit V10

6. dbra. A visszatérit6 nyomaték valtozdsa a kerékterhelés
névekedésével

Feltjitott gumiabroncs

7. dbra. Az oldaler6 valtozdsa a kerékterhelés figgvényében

»A” tipus ,B” tipus

kozlekedéstudomanyi szemle

lizemben tortént. A 15 db gumiabroncs harom
kilénb6z6 tipusbdl &llt: minden tipusbdl 5—5
darab volt.

A gumiabroncsok 165 R 13-as textilradial fel-
épitéstiek. Az ,A”-val jeldlt tipus futdmintaza-
ta a Michelin ,X” mintazathoz hasonld, a ,,B”-
vel jelolté egy kozati mintaval ellatott, de a kar-
kasz mas gyartmanyd, a futd anyaga azonban
azonos. A ,,C” tipus futégumijat és mintazatat
tekintve téli gumiabroncs volt. A karkasz felépi-
tése a ,,B” tipuséval azonos. A ,D” tipus az 0sz-
szehasonlitasul szolgalé uj abroncs. (8. abra).

A feladat tehat ezen gumiabroncsok ferdénfu-
tasi tulajdonsagainak meghatarozédsa és 0j gu-
miabronccsal valé &sszehasonlitasa volt. A mé-
réseket a TU Dresden gumiabroncs-prébapadjan
végeztik (9. abra).

A mérési jeleket, amelyeket kulonbéz6 fer-
dénfutasi szogeknél és kerékterheléseknél vet-
tink fel, X—Y ir6 segitségével irtuk Ki.

Az 5. &4bra az eredeti rajz masolatat mutatja
be. Az X tengelyre a gumiabroncs-visszatérit6
nyomatékokat, az Y tengelyre az oldaler6ket vit-
tik fel. Az 5. &bran minden pont egy mérést je-
lent. A mérési pontokat a kdvetkez8 sorrendben
vettik fel. A méréseket <5=0° ferdénfutasi szog-
nél kezdtik el, ekkor a terhelés Q=100 kp volt.
Ez adta az els6 mérési pontot. Ezutan ennél a
Q=100 kp terhelésnél a ferdénfutasi szdgeket
valtoztattuk 10°-ig. igy azt a pontsort kaptuk
meg, amely a =100 kp-os terheléshez tartozik.
Ezutan allitottuk be a kdvetkezd terheléslépcsét.
A 15 abroncsrdl ilyen médon készitett Gough-
diagramok képezték az alapjat tovabbi vizsgala-
tainknak.

Minden abroncsra a Gough-diagrambdl elké-
szitettik az Fs=f (&, M =f (&§ diagramokat. Els6
[épésben a harom kiilénb6z6 tipust hasonlitottuk
0ssze egymas kozott, és az Gj gyari gumiabroncs-
csal.

Az 5—5 abroncs oldaler6 és visszatérit6-nyo-
maték értékeibdl atlagot képeztiink, az atlagér-

8. 4bra. A vizsgalt gumiabroncstipusok
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tékeket a 10. és 11. dbrakba rajzoltuk fel. Ugyan-
ezeken az abrakon egy Uj gumiabroncs mérési
adatait is feltintettiik.

A 10. &bran lathato, hogy az Fs=f (& diagram-
ban a gdrbék lefutasa hasonld, csak Fsszintkii-
I6nbségek adodnak. A legnagyobb oldaler6 érté-
ket a ,,B” tipus érte el, azutan kovetkezett az
»A”, majd a ,,C”. Megfigyelhetd, hogy az egyes
tipusok kozotti kilonbségek a terhelés és a fer-
dénfutasi sz6g novekedésével egyre emelkednek.
Ez a megfigyelés akkor valik igazan vilagossa, ha
az ,A” és ,B”, valamint a ,,C” tipusu abroncsok-
nal megfigyeljuk a futdmintdzatbeli kiilénbsége-
ket.

Ezt a szintkilldnbséget a karkaszok kilonbo-
zG8sége is elGidézheti. Az dbrdban egy 0j gumi-
abroncs mért értékeit is feltintettik. A kapott
kép a feldjitott abroncsok tekintetében meg-
nyugtatd, hiszen a diagramtol a kozel azonos
gyartmanyu 4j abroncs nem it el. A visszatéritd
nyomatékot a ferdénfutasi sz6g fluggvényeében
abrazolo diagramot a 11. abra szemlélteti. Itt az
elébbiekhez hasonléan megallapithatjuk, hogy a
kialonbségek a ferdénfutdsi szég és a terhelés
novekedésével emelkednek. Ezek a kiilénbségek
szdzalékosan jelent6sen nagyobbak, mint ami-
lyenek az oldaler6 esetében voltak.

A maximalis kiilénbség az oldalerénél kb. 20
kp, 300 kp terhelésnél. Ez 6,6 szazalékos eltérést
jelent. Ez a kilénbség a visszatérit6 nyomaték-
nél 50 szadzalék. Tehéat hétszer akkora visszaté-
rit6-nyomaték értékek fordulhatnak elg, melyek
mar megvaltoztatjak a kormanyozhatdsagot.

Ezek utan az egy tipuson beluli eltéréseket
vizsgaltuk. Ebb6l a célbdl minden mérési pontnal
az 5—5 abroncs mérési eredményei kozil egy
tipuson belil megéallapitottuk a maximalis és
minimalis értékeket, és a kiilonbségiiket képez-
tlK: Fsmax—FsSmin= aFs.

Ezzel meghataroztuk azt a mez6t, amelyben az
Osszes mért érték megtalalhaté. A kiulonbségeket
egyszer a ferdénfutdsi szég, masszor a terhelés
filggvényében Aabrazoltuk. Az értékek azonban

10. ibr>. A kulonb6z6 tipust abroncsok oldaler§-valtozadsanak
6sszehasonlitasa

513

9. &bra. A drezdai miegyetem gumiabroncs-vizsgald
prébapadja

olyan médon szérnak, hogy egyértelm{ tenden-
ciat megallapitani nem lehet, bar ha minden gor-
bét egyilttesen figyelembe vesziink, emelkedd
jelleg mutatkozik. A AFs kilénbség az egyes
tipusoknal:

n”r 8—30 kp,
B” 3—21 kp,
ok 3—20 kp.

A harom gumiabroncstipus 6sszehasonlitasa és
a legegyenletesebb mindségl tipus meghataro-
zdsa érdekében a kulonbségekbdl gyakorisagi
gorbét képeztink. Az el6z6 megfigyeléseink
alapjdn, miszerint a kildnbségértékek kevéssé
figgnek a terheléstdl és a ferdénfutasi szégtél, a

Il. &dbra. A kilénb6z6 tipusu visszatérité nyomatokénak
valtozésa
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AFs értékeket e két tényez6t6l fliggetlenil von-
tuk be a vizsgalatokba.

A AFs kilénbségértékeket 0—32-ig 4 kp-os
[épcsénként osztadlyoztuk. A legtdébb gyakorisagi
osztalyt az ,,A” tipus fogja at. A, kiilénbségek
atlagértéke itt a legnagyobb AFs=18,53 kp. Ez-
utan a ,,B” tipus kovetkezik, AFs= 9,4 kp; a leg-
jobb értéket a ,,C” tipus adta, AFs=8,9 kp. Ha-
sonld maddon vettik fel a visszatérit6 nyomaték
gyakorisagi gorbéit is.

Az atlagértékek a nyomatékkiilonbségeknél: a
,B” tipusnal AIVb=0,76 kpm, az ,A” tipusnal
AM=0,63 kpm, a ,,C”"-nél AM=0,4 kpm.

Az itt bemutatott vizsgalatok és mérési ered-
mények alapjan levonhaté az a kovetkeztetés,
hogy a gumiabroncsok ,,oldaler6elvisel6 képes-
sége” nem fligg a gumiabroncs feludjitott volta-
tél, sokkal inkabb fligg a karkasz felépitése és
a futofelilet, valamint a mintazat min6ségétdl.

A gyari 0j, de kiilonésen a feldjitott gumiab-
roncsoknal lIényeges tényez6 a gyartas egyenle-
tességének figyelemmel kisérése, hiszen ezek az
egyenetlenségek a gumiabroncs egyéb tulajdon-
sdgaira is hatnak. A vizsgalatokbdl kitlinik, hogy
az egyenetlenségek nem csupan a feldjitasra fel-
haszndalt karkasztol, s nemcsak a technoldgiatol
fiiggnek, hanem egy 6sszetett tényez6 hatasatol,
amelyet folyamatos ellen6rzéssel lehet csak ki-
sz(rni.

A prébapadi vizsgalatokat magukban azonban
sohasem tekinthetjik elegendének, ezeket fel-
tétlenil menetvizsgalatoknak kell koévetnilk,
hogy a gumiabroncsokrol objektiv véleményt
mondhassunk. Ennek megfelel6en a prébapadon
lemért abroncsokkal menetvizsgalatokat is vé-
geztiink.

Menetkisérletek és mérési eredmények

Stacioner és instacioner menetallapotokban
mértik az oldalvezetési tulajdonsdgokat, s né-
hany kisérlettel vizsgaltuk a csuszasi viszonyo-
kat is.

A menetkisérleteket kdrbenfutadsi tesztekkel
kezdtlik, hogy az abroncsok ferdénfutasi tulaj-
donsagait els6 kdzelitéshen ezen a médon felde-
ritsik, s a jarm{ menetviselkedésére gyakorolt
hatdsat viszonylag egyszeri modon tanulma-
nyozzuk.

Azok a probalkozasok, amelyek az alul-, illet-
ve a tiulkorméanyozottsag fogalmat a szubjektiv
menetérzettel jol 6sszhangban levd, egzakt 6sz-
szefiiggésekkel akartak leirni, sok, tébbhé-kevés-
bé kilonb6z6 mddszert eredményeztek. Ezeket
lényegében két csoportba oszthatjuk:

— allando atmérdji korben a menetsebesség
valtoztatdsaval végzett mérések;

— rdgzitett helyzetli kormanykerékkel, a me-
netsebesség valtoztatasaval végzett mérések.

Mindkét médszerre vonatkozoan egy-egy rep-
rezentativ mérési éskiértékelési metédustvélasz-
tottunk, és ezek szerint végeztiik el a megfelel
kisérleteket, néhany felUjitott és az 6sszehason-
lithatésag céljabdl néhany (j gumiabronccsal is.

kozlekedéstudomanyi szemle

Kisérleti kdrilményeK

Vizsgalati jarmiként egy DACIA 1300 tip.
személygépkocsi szolgalt, amelyet a mérés soran
kb. 70 szazalékig kiterheltiink.

A gumiabroncsok azonos méretliek voltak:
165—13.

Valamennyi abroncs radial felépitésd, textil
vazzal és dvvel. Az ,A” és ,,B” jell a mar emli-
tett feldjitott tipus, a ,,D” jell pedig egy Uj gu-
miabroncs volt.

Az els6 kisérletsorozatban 80 m atmér6ji kor-
palyan haladva, a menetsebesség lépcs6zetes no-
velésével, az allanddsult sebességl korok alatt
mértik a fellép6 oldaliranyd gyorsulast és a
kormanykerék-elforditasi szogeket, a kilonbdzd
gumiabroncsokkal, a gumiabroncs-légnyomas
kiulénboz6 értékei mellett.

igy olyan gorbeseregeket kaptunk, amelyek
megmutattak a jarmivezetd szikséges kodzbe-
avatkozasdnak hatdsat egy zavard jellemz6 — az
oldalgyorsulas valtozdsa — felléptekor. Tehat
azt akartuk tisztazni, hogy az adott palyagdrbe
kb. 15 km/h sebességli befutasahoz szikséges
kormanykerék-beforditdshoz képest — ez tulaj-
donképpen a kormanyozott kerekek Ackermann
szerinti elkormanyzasat jelenti — mekkora pot-
l6lagos kormanykerék-elforditast (kerékbefordi-
tast) kell végezniink annak érdekében, hogy no-
velt sebesség esetén a kijeldlt kéron tudjuk tar-
tani jarm{vinket.

Masrészt ugyanezen koron mértik a jarmi
Uszasi szogét (adott palyaponton a kor érint6je és
a jarm( hossztengelye &ltal bezart sz6g), amely-
nek érzékelése alapjan — a kdrnyezetb6l nyert
optikai informaciok segitségével — hajtja végre
a jarm(ivezet6 a szikséges kormanykerék-kor-
rekciokat.

E két jellemz6 mennyiség — az Uszasi szog €s
a kiegészit6 vagy potlolagos kerékbeforditasi
sz6g — kuldénbségét hasznalja fel Engels a jar-
mi kormanyzasi viselkedésének jellemzeésére.
Megallapitja, hogy a gyakorlatban el6fordul6
jarmivek igen nagy része alulkormanyzottnak
tekinthetd, és ezért ezt a menetallapotot fino-
mitja tovabb egy A szogérték bevezetésével,
amelyet a kdvetkez8képpen szamitunk:

A=<5h— (<Be— <5h)= 2<5h— <&,
ahol:

ah a hatso tengely ferdénfutéasi szoge;

%az els6 tengely ferdénfutdsi szdge.

Tekintettel arra, hogy a ferdénfutdsi szdgek
menetkdzbeni mérése eléggé nehézkes és igen
kdltséges, meghatarozasukhoz kézvetett mddon,
az alabbiak feltételezésével juthatunk el (12. ab-
ra):

— a hatso tengely ferdénfutési szdge legyen
egyenld a jarm( 7 Uszasi szdgével,

— az els6 tengely ferdénfutadsi szoge pedig az
Uszasi szdg (/) és a kiegészitd kerékbeforditasi
sz0g (B) 6sszege:

&=<5h+/?7=}>+]?,

igy a A szogértéket kifejezhetjiuk a

A—Y—R Osszefliggéssel is. i
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A jarm{ Gszasi szogének meghatarozasahoz
egy specialis mdszert, Gn. ,irdnypdrgetty(t”
hasznaltunk. Ez a NOVOTECHNIK cég Aaltal
gyartott szerkezet egy vizszintes tengelyl, kar-
danikusan felfliiggesztett pdrgettyld, melynek
tengelye a mérés alatt mindig megtartja eredeti,
a jarm( hossztengelyével parhuzamos iranyat.

Ha a korpalya adott pontjan (mérési pont) egy
adéhurkot fektetiink le és a jarm(ire vev8anten-
nat szereliink, a mérési ponton valé athaladaskor
az antennajel kijel6l az iranyeltérési szog gérbén
— a poOrgetty(i altal adott jarm{ hossztengely-el-
fordulasi szég — egy vonatkoztatasi szogérté-
ket. Ezutan az oldalgyorsuléast 1épcs6zetesen no-
velve az elérhetd maximumig, regisztraljuk az
irdnyeltérési szoget, és ennek pillanatnyi értéke
és a vonatkoztatasi szdg kilonbsége adja magat
az Uszasi szoget. Ugyanis egy kor megtétele utan
az iranyporgettydvel mért fiiggbleges tengely
kérali szogelfordulasnak ugyanazon értéket kell
mutatnia, hiszen a jarm{ egyszer fordult meg
tengelye koril, tehat a 0°-os és 360°-0s szdgér-
téknek meg kell egyeznie. Ha ez nem all fenn,
akkor a jarm({ a gumiabroncsokon ébredd fer-
dénfutds miatt mar egy adott Uszasi széggel ha-
lad.

Az ,A”, ,B” és ,D” jelli abroncsok két, er6sen
kilénb6z6 légnyomasparértékkel végrehajtott
méréseibdl kaptuk a 13. abran lathaté gorbese-
reget.

A B kiegészitd kerékbeforditasi szog értékét a
potlolagos kormanykerék-elforditas és a kor-
manyszerkezet attétele ismeretében, jo kozelités-
sel meghatarozhatjuk (14. abra). A y és a B gor-

-*-i2E
0,05 o1 0.2
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menetallapot JB, Ackermann szerinti kerék-

R Kiegészité kerékbeforditas
it =<3}

12. 4bra. Jellemz6 mennyiségek az (szasi sz6g mérésénél

bék megfelel6 ordindtdit egymasb6l kivonva
kapjuk Engels jellemz6 diagramjat (15. abra).
Kedvezd, ha ezek a gorbék az abszcissza kozelé-
ben fekszenek (semleges kormanyzasi hajlamu a
jarma), linearis lefutasuak, illetve a hatartarto-
manyban lefelé hajlanak.

Léathato, hogy a pe=2,0 att, ph—1,2 att lIégnyo-
maspar értéknél mindharom gumiabroncstipus
jelleggorbéje a vizszintes tengely felett kozel li-
nearisan emelkedik, tehat a jarmi{ kedvez6en
enyhén talkormanyzott hajlamd. Nem tévesz-
tendd 0Ossze ez példaul az Olley klasszikus defi-
nicidéja szerinti talkormanyzott menetallapottal,
hiszen Engels az alulkormanyzott menetallapot
».finomitdsaral’ hasznalja az altala bevezetett A
szOgértéket.

I mP=12 Ph=20

T — Jc
N Y
i e Ny
g
;Y
Y epit=28 PEL2
f/\
Oldalgyorsulas
03 oa g

14. abra. Kiegészit6 kerékbeforditasi sz6g valtozasa

az oldalgyorsulas

fuggvényében
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Az abszcissza alatti mez6t szemlélve Kitlnik,
hogy a ,,B” jell feldjitott abroncs jelleggorbéje
0,3 g oldalgyorsuléastél kezdve er6sen csdkkend
tendenciat mutat, vagyis a jarm( vezet6jétol
nagymeértékd potlolagos kormanykorrekciot igé-
nyel, méar kisebb oldalgyorsulasok esetén is.

Jol lathato, hogy a kilénb6z8 gumiabroncsok
ugyanolyan feltételek mellett kiilonbdzd jarulé-
kos kormanyelforditasi szogeket kovetelnek,
mas és mas Uszasi szogeket eredményeznek, és
ezzel a stacionarius kanyarmeneti viselkedés az
egyes allapotokban méas és mas.

18. 4bra. Kormanyzési karaterisztika a korsugar
valtozéasaval kifejezve

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

Ez a valtozads azonban alapvet6en nincs 6ssze-
fliiggésben magaval a felujitas tényével, hanem
az egyes abroncstipusok ferdénfutasi tulajdon-
sagaitol, tehat a karkasz legérdilési viszonyai-
tol, a futofelulet keverékét6l és a mintazattol
flgg.

Mint mar emlitettik, az ,,A” és a ,B” abron-
csok karkasza nem azonos tipusu, és noha a ,,B”
abroncs futéfeliilete ugyanazon keverékbdl ké-
szUlt, s a mintazat mindegyiknél szokvanyos
m(idti, a menetviselkedésben tetemes kiilénbség
tapasztalhat6. Ez a kiillonbség nagyobbrészt a
véazszerkezett6l, s sokkal kisebb mértékben az
eltéré mintdzatbdl adddik.

Hasonlé modon érdekes képet ad az uj ,,D”
abronccsal kapott eredményekkel valo 6sszeha-
sonlitas is. Az 0j, modern felépitésG ,D” ab-
ronccsal kapott értékek kozel fekszenek a ha-
sonld konstrukciéju felajitott ,,A” abroncséhoz.

A mérések soran nem meértiink olyan értéke-
ket, amelyek a feldjitdst magat, mint énmaga-
ban hat6é tényez6t kiemelték volna. A kdrbenfu-
tasi vizsgalatokat elvégeztik rogzitett kormany-
kerékkel is, értelemszer(en azonos mérési koril-
mények’mellett. A v~0 m/sec sebességgel bejart
kér atmérdje, amelynek megfelel6 elforditasnal
a kormanykereket régzitettik, kb. 25 m volt. A
sebesség lépcsbzetes ndvelésével az atmérd tébb
mint 80 m-re nétt.

Egy viszonylag egyszerli nyomjelzéses elja-

17. 4abra. A korméanyzési karakterisztika differencialis kifejezése
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rassal mértik az &llandésult &llapotokban mér-
het6 sebességekhez tartozd koratmérbket. A
mért és regisztralt adatokbol — tébbek kozott
— az oldalirdnyd gyorsulas és a kor névekedé-
sének osszefliggését kifejezd gorbeket szerkeszt-
hettink meg, kilonbdz8, hasznalatos modszerek
szerint (16., 17. abra).

A kiértékelés bizonyitja, hogy ezzel az elja-
rassal is ugyanazokhoz a kdvetkeztetésekhez ju-
tunk, hisz az egyes gumiabroncsokhoz tartozé di-
agramok lefutdsa igen hasonld és sorrendjik
azonos. Megfelel6 modszerrel még a két alapve-
téen kilonbdz6 mérési modszerrel kapott ered-
mények kdzvetlen Osszefliggése is vizsgalhatd, a
megkdzelitéleg linearis osszefliggések tartoma-
nyaban (kb. 0,4 g-ig). Ezen tal a jarm{ sajat kor-
manyzasi tulajdonsdgai — melyeket a futoémi-
vekbe eleve beépitenek, illetve amelyek oftt je-
lentkeznek — ezt a megegyezést természetesen
egyre jobban eltorzitjak.

Az abroncs megitélése instacioner vizsgalatokkal

Minthogy egy jarm({ menetstabilitdsat nem
csupan a stacionarius kérbenfutas alkalmaval ta-
nusitott viselkedése jellemzi, illetve a Iényeges
stabilitasi jellemz6ket csak ezzel megragadni
nem lehet, Un. instacioner vizsgalatokat is veé-
geztink.

A mar ismertetett jarmdvel és a megfelel§ gu-
miabroncs-, valamint légnyoméas-kombinacidk-
kal, valtott vezet6kkel, tobbszér befutottunk egy
meghatarozott ,szlalom” palyat. Minden menet
alkalmaval regisztraltuk az oldalgyorsuléas, a
kormanykerékszdg, valamint a jarm{ hosszten-
gely-elfordulasi szogének valtozasat az id6 flgg-
vényében (18. abra).

A méréseket mind 0j, mind feldjitott gumi-
abroncsokkal elvégeztik, s igy az abroncsok
megszoélalasi idejében, vagy a kormanyzasi ma-
néver és a jarm(mozgas kozotti faziseltolddas-
ban dnmagaban a feltjitas miatt fellép6 rend-
ellenességeket megallapithattuk volna, ameny-
nyiben ilyenek léteznének.

Kormanykerék elforditasi szoge
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Jellemz6 értékként szlalommenetnél a kor-
manyelforditasi szégek, a kormanykerék elfor-
ditdsi szogsebességének alakuldsa és természe-
tesen a befutasi id6k tekinthet6k. Szakmai ko-
rékben ismert néhany Gn. szlalomértékelési pa-
raméter, azonban ezek egyike sem ment még at
a szlikebb szakmai gyakorlatba sem.

Alkalmas értékelési lehet6ség hidnyaban ma-
gunk is megkiséreltik egy hasznalhat6 maddszer
kialakitasat. A kdrbenfutasnal emlitett r\/r»=t (a)
gorbék alapelvének értelemszerli alkalmaza-
saval, vagyis az rn\ és ro pillanatonként! 6sszeha-
sonlitasaval és az igy kapott értéknek a szlalom
menetében, vagyis S (ut) fliggvényében vald ab-
razolasaval reméljik, hogy jellemzé szlalompa-
raméterhez, adott jarm{ és jol rogzitett mérési
kérilmények esetében pedig abroncsjellemz8hoéz
jutunk (19. abra).

A gorbék lefutdsa, az S tengellyel valé met-
széspontjuk és hatdrozott integraljuk a gumi-
abroncs reakcioképességére jellemz& informa-
cidkat tartalmaznak. Minél meredekebb a fel-
felé haladé a szakasz; és minél magasabban fek-
szik a laposabban futd b szakasz, minél nagyobb
a gorbe adott hatarai ala esé terilet, annal ,,fir-
gébb” az abroncs, vagyis annal révidebb ,reak-
cidid6vel” és kisebb &lland6 lemaradéssal koveti
a kormanykerék mozgasat.

Az abrabol leolvashatd, hogy az abroncsok itt
is ugyanabban a sorrendben kovetik egymast,
mint a korbenfutdsi vizsgalatoknal, és ugyanez
vonatkozik a bels6 nyomas valtoztatasara valo
érzékenységlkre is.

Megaéllapithatjuk, hogy

— a karkasz felépitése,

— a futéfelilet anyaga,

— a futdfelilet mintazata, valamint

— a bels6 légnyomas
azok a jellemzd jegyek, amelyek az instacioner
abroncstulajdonsagokat is dontéen befolyasol-
jak.

Az el8irdsszerl felltjitassal — feltételezve a
megfelel6 keveréket és mintazatot — az abron-
csok menetviselkedése természetesen befolyasol-

DACIA 1300 ,A’ abroncs
pE=20att pH=12att

18 4bra. Szlalom-futds reglsztratuma
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19. abra. ,Szlalomjellemz6" diagramok: a-b/ ,B" tipus —
c-d/ ,,A” tipus

haté, mind pozitiv, mind negativ iranyban, azon-
ban nem magaval a felGjitas tényével, hanem az
alkalmazott technoldgiaval és a felhasznalt anya-
gok tulajdonsagaival.

A sarlédési és tapaddsi tulajdonsdgok vizsgalata

A baleseti kérilmények felmérése igazolta azt
a gyakorlati tapasztalatot, hogy a balesetek dén-
t6 tobbsége kis surlodasi tényez6ji atfeluleten
kévetkezik be. (Hazdnkra adaptalhaté adatok
szerint a balesetek tobb mint 90 sz&zaléka
,«=0,3-nal kisebb sudrlodasi tényez6jd aton). A
nedves, havas, jeges vagy egyéb okokbdl cslsz6s
(pl. felmelegedett, rossz mindségl simitott asz-
falt) atfelliileten tanusitott menetviselkedésre fo-
kozott figyelmet kell forditani, az abroncsok
szempontjabal is.

Meg kell vizsgalnunk tehat az aj és a feldji-
tott abroncsok tapadasi, illetve surlédasi tulaj-
donségait.

Els6 lépésként a stabilitast befolyasold tulaj-
donsagok kozil a keriileti eréatviteli képességet
prébaltuk megragadni, egyel6re ferdénfutasi
mérések nélkil. A tobb kinalkozd és kiprébalt
modszer koziul (a jarmi tengelyenkénti leféke-
zésével, vonszolt mérdutanfutoval stb.) ehelyitt
az egyszer( indulasi kisérleteket ismertetjik.

Azzal a szandékkal tehat, hogy a gumiabron-
csok tapadéasi és csuszasi tulajdonsagait az indu-
lasi folyamatok modellezésével ragadjuk meg,
szimulalt induldsi folyamat alatt mértik és re-

kozlekedéstudomanyi szemle

_Cabroncs p=2A att

20. dbra. A vonder6k alakuldsa szimulalt indulasi! kisérletnél

21. abra. A vonder6k alakulasa tiukorjégen

gisztraltuk a kifejthet6 hazoer6ket, a harom kii-
16nb6z6 gumiabroncstipus esetében.

Az indulési kisérletek sordn a vonder6t a ten-
gelykapcsold 6vatos miikddtetésével lassan no-
veltik, egészen a kerekek kiporgéséig. A vono-
er6ket regisztraltuk, s igy vonoerd-diagramok
alltak el6. (20. abra). A diagram cslcsa a maxi-
malis vonoer6t jelenti, amelyb6l a pillanatnyi
(korrigdlt) keréknyomasok ismeretében a hozza-
vet6leges maximalis tapadasi tényezd értéke is
megallapithatd. Hasonloképpen kdovetkeztethe-
tink a csuszosurlodasi tényezd értékére is, a ke-
rék helyben valo porgése alatt kifejtett vonoer6
értékébdl.

Meg kell emliteni, hogy minden igyekezet és
tobbszori ismétlés ellenére a rendszerben fellé-
p6 bizonyos rug6zas miatt a legtébb diagramban
a vonoberdre szuperponalddva egyhe er6hullam-
zasban megmutatkozd lengési jelenség ismerhetd
fel. Ebben az esetben az er6diagramban altala-
ban két jol kivehetd csucs, két volgy és egy vi-
szonylag alland6 szakasz kiilonbdztethetd meg.
Ez a tendenciakat nem befolyasolja, csupan az
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22. 4bra. A vonderdk alakuldsa jégen és havon,
a légnyomas valtozdsa mellett

atlagértékek korlli szdorést noveli, és a kiértéke-
lést teszi munkaigényesebbé. Az egyes mérések
vonoOer6-diagramjaibdl kiértékelt adatokat ujabb
diagramokka foglaltuk 6ssze (21. abra).

Ebben a diagramban a tlikérjégen Kkifejtett
maximalis vonder6ket abrdzoltuk az egyes ab-
roncstipusoknal, kilénb6z6 légnyomasok mel-
lett. E maximalis vonoer6k az egyes vonoerd-
diagramok els6 cslcsértékeként olvashatok le.
A masodik cstcs a mar emlitett ,,rug6z4as” miatt
keletkezik.

Jol lathatd, hogy a maximalis kifejthet6 vo-
nder6 az ,,A” abroncsnal a legmagasabb, tehat a
karkasz a csUszasi tulajdonsdgokat és a légnyo-
mas valtozasara vald érzékenységet is igen je-
lent6sen — adott esetben a futofelilet anyaga-
nal er6sebben — befolydasolja.

Hasonlo képet mutatnak a hdéban végzett ki-
sérletek is (22. &bra). Az abra példaként a ,,B”
jeld abroncs maximalisan, valamint , kerékki-
porgés” alatt atvihet6 vonoderdit mutatja, jégen
és havon, kilénb6z6 légnyomasok mellett. Jol
lathat6 — amint ez varhat6 is volt —, hogy az
er6k, s ennek megfelel6en természetesen a tapa-
dasi és sarlodasi tényez6k is héban nagyobbak
mint jégen; de egyduttal sokkal valtozékonyab-
bak is, mivel az alland6 hoviszonyokat akar csak
egyetlen mérési folyamat alatt is csaknem lehe-
tetlen volt tartani.

A méréseket Uj — hasznalatos tipusd — gu-
miabroncsokkal is megismételtik, s az eredme-
nyeket 6sszehasonlitottuk a feldjitott abron-
csokhoz tartozo értékekkel.

Noha a meéréssorozat még korantsem teljes,
annyi mindenesetre mar megallapithatd, hogy az
abroncsok hoban is ugyanazt a sorrendet kdvet-
ték, mint jégen, és ha nem is egész pontosan, a
surlodasi és a tapadasi tényez6 nagysaga is meg-
becsillhetéve valt.

Az is egyértelm(, hogy a feldjitott gumiab-
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roncs tulajdonsagait tekintve is lehet azonos ér-
ték( vagy akar jobb, mint egy mas tipusud, gya-
ri 0j, vagy mint az adott tipust karkasz gyari Uj
megfelelGje. A kérdést a feltjitds min6sége don-
ti el

Osszefoglalas

HangslUlyozva azt a magatol értet6d6 — és
szakkdrokben nem is vitatott — kdvetelményt,
hogy a felljitott abroncsok szilardsagi el6irasai
nem lehetnek gyengébbek, mint azok, amelyek
az Uj abroncsok haszndlhatésagat dontik el; a
most példaképp bemutatott vizsgalatok eredmé-
nyeire is tamaszkodva allithatjuk, hogy a meg-
felel6 min6ségben felGjitott abroncsok térvény-
szerien nem alacsonyabb értékliek, menetdina-
mikai szempontokbdl sem.

Mind a probapadi mérések, mind a jarmdvon
végzett menetkisérletek adatai azt bizonyitot-
tak, hogy megfelel§ technoldgidval, technolégiai
fegyelemmel és nyersanyaggal olyan feldjitott
abroncsokhoz juthatunk, amelyek:

— kvazistatikus oldaler6 (ferdénfutasi szog)
karakterisztikai (jelleglikben és szamértékeik-
ben), ,

— instacioner menetjellemz6i (pl. a megszo6-
lalasi id6k kilonb6z6 allapotokban), valamint

— tapadasi és surlodasi tulajdonsagai az 0j,
hasonlé abroncsokéival egyenértékliek lehet-
nek.

Tudjuk, hogy a lényeges szilardsagi és a most
targyalt menetdinamikai kérdéseken kiviul is
még szamos egyéb probléméara kell fokozott fi-
gyelmet forditani (korkdrdsség, gyartasegyenle-
tesség stb.), de nyilvanval6 az is, hogy az egyet-
len helyes Gt a kérdések tanulményozasa és meg-
oldasa lehet, nem pedig az eddigi — csaknem al-
talanosan hibds — sajnalatos gyakorlat. Durva
becslés alapjan — inkdbb cs6kkentve a kapott
eredményt — azt mondhatjuk, hogy a 60 szaza-
lékos (kivanatosnak mondhat6) feldjitasi hanyad
elérése a jelen 1,5 milliés évi abroncsfelhaszna-
lasnal legaldbb évi 900 millié forint megtakari-
tast jelentené.
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NEMZETKOZI SZEMLE

1. 4bra. A konferencia emblémaja

A 11l. Afrikai Utiigyi Konferenciat 1976. ok-
téber 25—30. kozoétt tartottdk meg Abidjanban,
az Elefantcsontpart Koztarsasag févarosaban.

A regionalis konferencia minden szekcidilése
koncentraltan Afrika fejl6d6 orszagainak szem-
pontjabdl elemezte a tervezés, kivitelezés, fenn-
tartas, finanszirozas kérdéseit.

Az IRU (a Kozati Szallitdas Nemzetkdzi Szo-
vetsége) témakorébe vagoé kérdéseket onallo
munkallésen targyaltdk. Mintegy 150 kildott
hallgatta végig a 11 el6adéast.

AZ IRU-VAL KAPCSOLATOS KERDESEK

Az lilésen P. Groenendijk, az IRU svajci f6tit-
kadra az IRU szerepét és szervezetét, célkitlizéseit
ismertette. Mint mondotta, az IRU a kozuti szal-
litdst képvisel§ egyetlen nemzetkdzi szervezet,

szorosan egylttm(ikédik az IRF-fel. Torekszik
szorosabbra flizni az afrikai allamokkal mar
2. &bra.

kozlekedéstudomanyi szemle

A kozuti szallitas kérdései
a lll. Afrikai Utlgyi Konferencian

HEJJ

HUBA Dr. KOZARY ISTVAN

1972-ben, a Rabatban tartott Il. afrikai konfe-
rencian kialakult kapcsolatait, melyek azéta to-
véabb erdsodtek.

Az IRU a kozuti személy- és aruszallitas 3
szektordban tevékenykedik: a hivatdsos személy-
szallitdsban, a hivatasos kozileti aruszallitdsban
és a magankézben levé aruszallitasban. Tagjai
nemzeti szervezetek és a kdzati szallitdsban koz-
vetlenil vagy kozvetve érdekelt vallalatok, cé-
gek. Ezeket az igazgatéi tanadcs fogja Ossze,
amely a tagokbdl célbizottsagokat alakithat a
technikai, gazdasagi, tarsadalmi, igazsaglgyi,
szabalyozasi és Uzemeltetési kérdések megolda-
sara. Ezek a szervezetek egészen specidlis kérdé-
sekkel is foglalkoznak, mint példaul a turista-,
varosi, varoskozi, iskolasforgalommal, a taxikkal,
romland6 aruk szallitdéséaval, a konténeres szal-
litdssal stb. Az igazgatdsag titkarsagan dokumen-
tacids kozpont is mikodik, ahol a kdzuti fuvaro-
zéssal kapcsolatos gazdasagi kutatdsok eredmé-
nye, kdzleményei hozzaférhetéek.

A konferencia szinhelye, Abidjan
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Ahol a gazdaséagi, foldrajzi, pénziigyi érdekelt-
ségek és az egymasra utaltsdg indokoljak, az IRU
tamogatja regiondlis szervezetek létrehozasat.
Ilyen szervezet mikodik a Kézds Piac 9 allama-
ban, és kivanatos lenne Afrikdban is.

Az IRU-nak konzultativ statusa van az Egye-
slilt Nemzetek Gazdasagi és Szocialis Bizottsaga-
ban; ily médon érvényesiteni tudja érdekeltségét
az 0sszes nagy nemzetk6zi szervezetben.

Az IRU az egyes orszagokban szaktanacsadas
nyujt a kozuati szallitds problémainak megoldd
sdhoz, és altaldnos informdacidcserét biztosit. A
szallitovallalatok nemzetk6zi szintl egyttm (ko-
dését szolgald iranyelveket dolgoz ki.

Célja, hogy gyakorlati megoldasokkal segitse a
nemzeti és nemzetkdzi kodzati szallitast, és min-
den érintett orszag gazdasagi fejl6dését optimali-
san szolgalja. Eredményei koézil emlitésre mélto
az 1959-ben az ENSZ Gazdasagi Bizottsagahoz
beterjesztett TIR-egyezmény (TIR = Trafic In-
ternational Routiere = nemzetkdzi k6zuti fuva-
rozas) megval6suldsa. Egyre tobb orszag kapcso-
lodik az egyezmeényhez; legutébb — az els6 afri-
kai orszagként — Marokké is tagja lett.

Az IRU meggy6z6dése — hangsulyozta P.
Groenendijk —, hogy kiiléndsen a tengeri kiko-
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tével nem rendelkez6 afrikai allamok szdméara
dént6 fontossadgu lenne egy TIR-hez hasonlo
megallapodas kidolgozasa, melynek Iényege,
hogy a vamkezelési eljarasokat bizalmi alapon
egyezteti, egyszer(siti és id6ben hihetetlen mér-
tékben lerdviditi, ami a gazdasdgi vérkeringés
meggyorsitasaval csakis pozitiv hatasu lehet.

Az IRU kész arra, hogy tapasztalatait Afrika-
nak atadja, létrehozza az itteni érdekeltség
csoportjait, és szakemberek cseréjével, dsztéondi-
jakkal elémozditsa Afrika fejl6dését.

M. Matell Casadevall,az IRU elndkhelyettese a
szallitok érdekeltségeir6l és a jarmlvek sulya-
nak és méreteinek szabalyozasarol beszélt.

Megallapitotta, hogy az orszadgonként eltérd
szabalyok a jarm(vek engedélyezett sulyardl,
méretérdl, a kereskedelmi aruk forgalmardl és a
hat6sagi eljarasokrdl, stlyosan érintik a jarmd-
gyarté ipart és a nemzetkdzi kozuati arufuva-
rozast.

Az ENSZ Eurb6pai Gazdasagi Bizottsaga mar
1949-ben javasolta, hogy a tagallamok 13 Mp
maximalis tengelyterhelésben allapodjanak meg.
De sem ott, sem a Kdzlekedési Miniszterek Euro¢-
pai Konferencidin, sem az IRU 1974. évi Gjabo
felszdlitdsdra maig sem sziiletett megegyezés. Az
IRU a XV. vilagkonferencian, 1972-ben a kdvet-
kez6 egységesitési javaslatot terjesztette el6:

max. tengelyterhelés: 13 Mp,
ikertengely-terhelés: 21 Mp,
teljes terhelés: 45 Mp,
csuklos jarm G max. hossza: 16 m,
kozati vonat max. hossza: 18 m.

A jarm(ivek max. 2,50 m-es szélessége és 4,00
m-es magassdga mar szinte altalanosan elfoga-
dottnak tekinthetd.

Kodzben a Nemzetk6zi Szabvanyositasi Szerve-
zet (ISO) vilagszerte sikerrel limitalta a nagy-
konténerek hosszat 20—40 lab-ban (6,09—12,19
m), tehat jo lenne, ha a nemzetkdzi szallitdsban
a csuklds jarmivek alkalmazkodhatndnak az
ilyen méreti egységekhez, amit ma egyes orsza-
gok adminisztrativ intézkedései akadalyoznak.
Hat kozdspiaci orszdag megallapodott egymassal
a tengelyterhelés 11, illetve 40 Mp-os maximali-
zaldsdban. Az IRU szeretné, ha a jarm(iszélessé-
get min. 2,55 m-ben allapitandk meg, és megen-
gednék a rakodolapok internaciondlis hasznéla-
tat.

Az IRU inditvanyait a k6zati jArmgyartok is
tamogatjak, mert a nagyobb raksulya jarm(nek
jobb a holtsulykihasznalésa, a nagyobb tengely-
terheléssel pedig csdkkenthet§ a tengelyek sza-
ma, igy a jarm( ara is. A nagyobb tengelyterhe-
1ésbél adodé jobb tapadas az Gtburkolaton javit-
ja a kozlekedés biztonsadgat. A ndovekvd kerék-
zsamolyok nem ndévelik a konstrukcid kdltségeit,
ugyanakkor jobb teherelosztast jelentenek, és a
burkolatot nem veszik annyira igénybe.

Az atligyi szakemberek az utak elhasznalédéasa
és a fenntartdsi k iltségek ndvelése miatt (f6ként
az USA-ban 1952-ben lefolytatott statikus kisér-
letek alapjan) ellenzik a tengelyterhelés ndvelé-
sét, mert emiatt gyorsabban megy tonkre a bur-
kolat. Azdta kimutattdk, hogy sokkal f«=>-ilisabb
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kdvetkeztetésre adnanak lehet6séget a dinami-
kus vizsgéalatok, és hogy sokkal fontosabb a ten-
gelyek felfiiggesztésének, a teneratadas heiyéneK
és a forgalom vibracids hatasadnak befolyasa az
Gtburkolat tartéssagara.

Gazdasagi érv a tengelyterhelés novelése mel-
lett, hogy &rumennyiségre vetitve csokken a jar-
migyartasban felhasznalt anyagok mennyisége,
melyek ara kdzismerten egyre emelkedik és ter-
heli a nemzetgazdasagot. A raksuly ndvelése az
onstlyhoz képest nyilvanvaléan gazdasagosabb,
és lényeges az is, hogy a nagyobb terhelés vonta-
tasdhoz viszonylag kevesebb lGizemanyagra van
szlikség, ami javitja a fajlagos fuvarkoltséget.
Forgalmi szempontbél is kedvez6bb, hogy a na-
gyobb terhelés(i jarmdbdl kevesebb kell ugyan-
annyi termék elszallitdsdhoz, és ezaltal javul a
forgalmi aramlat, kisebb a zstfoltsdg és keve-
sebb a kdrnyezeti artalom. A németorszagi Lahr-
kisérletek bebizonyitottak, hogy az utak jobban
karosodnak, ha ugyanazt az &rumennyiséget Ki-
sebb kapacitast, de tébb kamionnal szallitjak.

Sajatos helyzetben vannak a fejlédé allamok,
ahol most folyik az Gthal6zat kiépitése, alig van
alternativaja a kozuti szallitdsnak, és még nem
merevedtek meg a jogi rendelkezések. Modjuk
van a szallitas gazdasagossaga érdekében ugy
szabdalyozni a kozuati infrastrukturalis beruhéaza-
sokat, és olyan suly- és méretnormakat megalla-
pitani, hogy azok elénydsek legyenek a nemzet-
gazdasagnak. Dontd fontossdgu azonban, hogy a
nemzetkdzi és &tmend forgalom ismeretében ezt
nemzetkdzi megegyezésekkel, kontinentalis bazi-
son valdsitsak meg, és okuljanak az eurdpai ne-
hézségekbdl.

Az IRU e téren kell§ ismerettel és szakembe-
rekkel rendelkezik, és készséggel ajanlja fel se-
gitségét az airikai allamoknak, a szervezetek lét-
rehozésahoz, a jogalkotadshoz, a szabvanyositas-
hoz, a szakemberképzéshez és a gazdasdgossagi
szamitasokhoz.

AZ ORSZAGOS SZALLITASI RENDSZER
TERVEZESE

L. C. Ripa, amerikai kozlekedéstervezd, el6-
adasaban a kozuti forgalom zsufoltsdganak el-
kerulése érdekében arra figyelmeztetett, hogy a
varosok forgalmi zsGfoltsdgat — ott, ahol ez
még csak most van kialakuloban — el@relaté ter-
vezéssel el lehet kerilni.

A fejl6d6 orszagok még tanulhatnak méasok hi-
baibdl. Minden orszadgnak sziiksége van a fejlesz-
sési célkitlizéseinek megfelel6 rovid, kozép és
hosszu tavlatu tervekre, és arra, hogy ezekre ala-
pozza az Uthalozat-fejlesztést, a régi és az Uj va-
rosok forgalmat illet6en. Ezekhez legfeljebb a
korszer(sités céljabol szabad hozzanyulni, ami-
kor a tarsadalom igényei megvaltoznak.

R. A. Hubbard kézlekedéstervez6 egy orszagos
szallitdsi rendszer tervezésének metodikajat is-
mertette a munkailésen.

Lényeges — mondotta —, hogy egy orszag
szallitasi rendszerét az altalanos fejlesztési igé-
nyekkel dsszhangban tervezzék és lizemeltessék.

kozlekedéstudomanyi szemle

Az orszagos szallitasi rendszer megtervezése,
vagyis a termékek és a személyek mozgatasa or-
szagonként fligg az adott orszag gazdasagi hatte-
rétdl és fejlesztési célkitlizéseit6l. Mégis van ha-
rom olyan elv, amely &ltalaban érvényes és min-
dig vizsgalandd:

1. Meghataroz6, dont6 befolyasa van egy or-
szag gazdasagi fejlédésére annak, hogy rendel-
kezik-e hatékony szallitéberendezésekkel és szol-
galtatassal, vagy nem. Nevezetesen olcson és
id6takarékosan el tudja-e juttatni az arukat, a
termelt javakat és a munkaer6t a kivant heiyea
re?

V Az orszdgos szalhtastervezési tanulmanynak
azonkivil, hogy javaslatot kell tartalmaznia az
elengedhetetlen hatésagi, lizemeltetési és sza-
balyzati intézkedésekre, vizsgalnia és kalkulal-
nia kell, hogy a szallitasi rendszer javitasara el6-
irdnyzott befektetés jelent-e olyan gazdasagi fel-
lendilést, mintha ugyanakkora befektetéssel
mas beruhdazast valdsitana meg. Ez nemcsak azt
jelenti, hogy a szallitas javitdsara forditott &sz-
szegnek hasznot kell kitermelnie, hanem azt is,
nogy nagyobb hasznot, mint valamilyen nuu.
beruh&zasnal.

3. Mivel a szallitdsi beruhdzasra fordiUun
6sszeg mindig és mindendtt korlatozott, idésza-
kokra utemezve kell megéllapitani azt a megva-
l6sitasi sorrendet, amely a leggyorsabb vissza-
térilést eredményezi. A visszatérilt 6sszegekbdl
kénnyebb fedezni a kés6bbi fazisokat.

A szallitasi rendszer vagy fejlesztése tervezé-
sekor alaposan ki kell értékelni az dsszes szalli-
tasi mod (kozati, vasati, vizi, 1égi, vezetékes sth.)
fizikai jellemz@it, zemeltetési feltételeit, kolt-
ségeit stb.. az adott orszdg gazdasagi korilme-
nyei kozott, és a legel6nydsebb ardnyt keli Ko
zottuk létrehozni.

Ma mar altalanosan elismert, hogy a kozuti
szallitas (a hozza tartozo utakKal és jarm(ivekkel)
sokkal rugalmasabb, mint a palyahoz, végallo-
masokhoz és menetrendhez kotott tobbi szallitasi
madd. Kdzvetlenll és szinte azonnal hozzéaférhe-
tévé teszi a legtavolabbi terileteket is.

A vasuti szallitds az aruszallitasban meghalad-
ja a kozuti szallitds volumenét azokon a terile-
teken, ahol tartésak a tomegszallitasi igénye.,
(bdnya — termék — kikot6). Terjed a konténer
és a kozuti jarm(vek vasuti szallitasanak mddja
is. Mindamellett a legtdébb vasuat elavult, nagy
koltségekkel terhes, ezért nagyon meggondolan-
dd, hogy miként részesiljon az orszagos fejlesz-
téshdol.

A vizi szallitas sok tengerparti és nagy folyok-
kal vagy tavakkal rendelkez6 orszagban igen
fontos tényez6 lehet. Szinte érthetetlen, hogy a
tébbi szallitdsi mdéddal szemben sokhelyitt ha-
nyatloban van. A fejlesztési tervekbdl kihagy-
jdk, és csak ott marad fenn, ahol massal nem
helyettesithet6. Nyilvanvalé elényei miatt (ki-
I6ndsen a vasuti és kozati szallitassal kozos
Uzemeltetés mellett) tobb helyet kellene bizto-
sitani szdmara a fejlesztési tervekben.

A 1égi szallitast szolgaltatasi és presztizs szem-
pontbdl kell vizsgalni, gazdasagi és stratégiai
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fontossdga miatt. Megallapithatd, hogy a valaha
kivalo és megfelel6 szinvonald légiigyi berende-
zések a legtobb helyen teljesen elhasznalodtak
a beruhdzasok elmaradasa miatt. Ez annal feltl-
nébb, mivel sok orszagban egyedil a reptilégép
jelent kapcsolatot az elszigetelt teriiletek és az
orszag tébbi része kodzott, s6t a légi bazisok ki
tudnak elégiteni a teheraru-fuvarozas mellett
példaul a mez8gazdasag néhany szikségletét is.

A széallitdsi modok elemzése utan fel kell mér-
ni a szallitasi igényeket az orszagbhan, amit aru-
fajtanként vissza lehet csatolni az egyes szalli-
tasi méddokhoz. Addédnak olyan szallitasi felada
tok, amelyeket alternative, vagy éppen tébb méd
egylttes alkalmazasaval kell megoldani.

A szallitdsi modonként elhatarozott fejlesztési
tervet fel kell bontani tovabbi forgalmi katego-
ridkra is, hogy végiil a redlis megtérilési hanyad,
illetve a gazdasagossag az egész allam gazdasagi
életére vonatkozoan kimutathato legyen.

Alapvetfen azt a teljes kdltséget kell felmér-
ni, amelyet a termelés novelése jelent, beleértve
a beszerzésekre, szolgaltatdsokra és a meglevd
berendezések karbantartasara egyidejiileg rafor-
ditott 0sszegeket.

Az orszagos szallitasi rendszer tervét szallitasi
modokra, eszkdzokre és termékaramlasi folyo-
sOkra kielemzett allapotban, alternativdk szerin
be kell épiteni az orszdg kozép és hosszd tavd
fejlesztési tervébe. Ilyen modon elérhetd, hogy
gazdasagi teriiletenként, agazatonként és szalli-
tasi szektoronként a fejl6dés dsszhangban legyen
a tébbi gazdasagi ag és az infrastruktidra egyen-
letes fejlesztési ardnyaival. Egyes dgak aranyta
lan fejlédése ugyanis el6bb-utdbb fesziltséget
idéz elé a tobbi dgazatban.

A hatdsdgok a kdzlekedés- és szallitaspolitikai
elképzeléseket is beépitik az 6téves tervekbe, és
a ma még sokhelyitt elapr6z6doé hatosagi hatas-
koroket egyetlen minisztérium vagy szallitasi f6-
osztaly hataskorébe utaljak, a hatékony koopera-
ci6 érdekében. A szllitdsi szektor dnmagaban
dinamizmust teremt a gazdasagi életben, de ez

4. abra. Jellegzetes orszadgos féut Afrikaban
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nem térhet el az 4ltalanos céloktdl. Adott eset-
ben ugyanis indokolt lehet behozatali tilalom-
mal, ado6ztatassal és egyéb mddon az autdk sza-
porodasadnak korlatozédsa, az {izemanyagéarak
emelkedésének nemzeti terhei miatt, vagy a va-
rosi forgalmi zsufoltsdg feloldasa, a teriletfel-
hasznélas ésszerlisitése vagy célszeri(ibb beruhé-
z4sok érdekében. lde tartoznak a nemzet termé-
szeti kincseinek meg6rzésére, a zajartalom és a
leveg6szennyez6dés elkeriilésére iranyuld intéz-
kedések is.

Az analitikus hatékonysagvizsgalat szamitégé-
pi programokkal végezhetd, kiulénb6z6 modellek
alapjan. Ennek eredménye lehet, hogy a kozle-
kedéspolitikai elveket modositani kell, vagy i
rendelkezéseket kell kiadni, hogy érvénye-
stiljén az id6aranyos megtériilésen alapuld gaz-
dasagfejlesztési terv.

VESZELYES ANYAGOK SZALLITASA

H. Kemler, a TER-INTER mérndke a veszé-
lyes anyagok fuvarozasardél tartott elfadast.
Emlékeztetett arra, hogy az ENSZ illetékes
bizottsaganak ajanlasa a veszélyes anyagokat
8 osztalyba sorolja:

I. Robbandanyagok.

2. Siritett, disszu- vagy cseppfolyos gazok.

3. Gyulékony folyadékok.

4.1 Gyulékony szilard testek.

4.2 Ongyulladasra hajlamos anyagok.

4.3 Olyan anyagok, amelyek vizzel valé érint-
kezéskor gyulékony gazokat bocsatanak
ki.

5.1 Oxid&lo szerek.

5.2 Szerves peroxidok.

6. Meérgez6 anyagok.

7. Radioaktiv anyagok.

8. Korrodalé anyagok.

Ez az osztalybasorolds az Gjabb vegyi anya-
gok felfedezése és termelése miatt mar elavult,
mert egyes termékek két, sé6t hdrom csoportba is
beillenek, mint példaul az NOnH.

5. abra. Orszagos foéut, telepulésen atvezet6 szakasza
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6. 4bra. Accra-Tema-1 autépéalya, Ghanaban

A veszélyes anyagok biztonsagos szallitdsanak
f6 feltétele, hogy ne dmdlhessék ki és ne szeny-
nyezhesse a kdrnyezetet. Ez a feltétel egyeldre
csak a radioaktiv anyagok szallitdsanal valdsul
meg.

Minden olyan orszagnak, amely gondot visel
a veszélyes anyagok biztonsagos szallitasara,
ragaszkodnia kell a klimatikus viszonyoknak
megfeleld, hatarozott rendszabalyokhoz; csoma-
goléas-ellendrz6 laboratoriumot kell iizemeltetnie,
ahol kidolgozhatjdk a prototipusokat, illetve
ellendrizhetik a gyartast.

A tartdlyos szallitdsr6l most készit el6 ajan-
last az ENSZ Szakért6i Bizottsdga Genfben, a
mozgathatd tartdlyokrél pedig a Tengeri Hajo-
zds Korméanykdzi Tanacsadd Szervezete Lon-
donban. E téren Franciaorszag jar az élen harom
rendszaballyal, amelyek a kdézati tartalykocsik-
rél, a vasuti tartdlyokrdl és a konténertarta-
lyokrdl intézkednek. Elgirtak a tartaly mérete-
zésének modjat a felhaszndalt fém fliggvényében,
a hegesztés ellen6rzését, a minimalis faivastag-
sagokat és a tartdly szikséges szerelvényeit,
tovabba a nyomasproba feltételeit. Evenként
egyszer vizsgalni kell a jarm(vet és a tartalyt.
Csak olyan vallalkozonak engedélyezik a veszé-
lyes anyagok szallitasat, aki a szabalyokat be-
tartja, képzett személyzettel dolgozik, és jarm -
veit karbantartja. (Ehhez egyébként hatdsagi
kozuti ellendrz6 szervezetre is sziikség van.)

MAGYAR ELOADAS AZ IRU
MUNKAULESEN

Dr. Mezei Gabor, a Hungarocamion vezérigaz-
gat6ja, az IRU alelndke, a nemzetkdzi fuvarozo
nagyvallalat szervezési modjat ismertette, a
Hungarocamion Nemzetk6zi Autokdzlekedési
Vallalat gyakorlata alapjan.

Hangsulyozta, hogy a nemzetkdzi forgalom-
ban gazdasagos terhelésl kozuti jarm(vek nagy
intenzitasu forgalma legaldbb olyan szinvonald
palyak héalozatat koveteli meg, mint amilyen
a jol kiépitett vasutaknal rendelkezésre all.
Csak ilyen korulmények kozott rugalmasabb a
kozuti szallitds a vasuti fuvarozasnal.

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

A vasuti jarmipark, berendezések és a péalya-
halézat egyetlen véallalat tulajdona, igy a vasuti
fuvarozas gazdasagossaga kozvetlenil értékelhe-
t6. A kozutak Aallami tulajdonban vannak, az
Uthasznalok gazdasagi érdeke egymastol figget-
len. Az Gthasznéalatért kdzvetett formaban fizet-
nek az allamnak, ezért a koézuti fuvarozas gaz-
dasdgossdga csak nemzetgazdasagi szinten érté-
kelhetd.

A kozati fuvarozovallalatok nagysagrendjik-
t6l fliggéen kisebb-nagyobb mértékben eltérd
szervezési és lzemeltetési rend szerint miké-
nek ugyan, de tevékenységik mindig a f6 folya-
matokbdl (szallitményozés, raktarozas) és a
kisegitd folyamatokbol (jarmikarbantartas, be-
szerzés stb.) tevédik Ossze. A vallalat gazdasagi
célkitlzéseit akkor tudja teljesiteni, ha a terme-
lési tényez6k (a munka targya, eszkdzei, munka-
erd, anyagok) mennyiségi, min6ségi és id6rendi
osszhangban rendelkezésre allnak. A vallalat
sikeres mukodtetése egy ilyen tényez6kbol
Osszetett gazdasagi rendszert kivan.

A Hungarocamion tdébb mint ezer korszer(
gépkocsival rendelkezik, 24 eurépai, 7 azsiai és
2 afrikai orszagba fuvaroz rendszeresen. A val-
lalat gazdasdgossadgaban meghatarozo szerepe
van a kereskedelmi tevékenységnek, ami szoro-
san kapcsolddik a tobbi szakszolgalati aghoz.
Ezt a célt szolgalja az ugyfélre orientalt marke-
ting tevékenység és az egységes lgyviteli halo-
zat, amit a Hungarocamionndl négy lépcs6ben
szerveztek meg:

— vallalaton belili piackutatas és elemzés,

— kalféldon, az aramlas f6 goécpontjain tele-

pitett irodahaldzat,

— leanyvallalatok kulfoldi telepitése,

— szerves egylttm(kdédés tébb szaz szallito-

vallalattal.

A jarmlvek miszaki ellen6rzését, karbantar-
tasat, javitdsat a Hungarocamionnal a mdiszaki
és forgalmi szolgalat, valamint a kereskedelmi
szolgalat komplex egyittm(kddése alapjan szer-
vezték meg.

Sulyt helyeznek a gépkocsi és az ember opti-
malis 6sszhangjara. Ebben az Gizemeltetési rend-
szerben kiemelten fontos személy a gépkocsive-
zetd, akinek széles kord kovetelményeket kell
kielégitenie.

A Hungarocamion a jaratkordk szervezésével
elérte, hogy gépkocsipark kihasznaltsaganak
mértéke 80°/0 felett van.

AFRIKAI NAGYVAROSOK
KOZLEKEDESFEJLESZTESE

Jean-Pierre Nerriere és Raymond Pic a ma-
rokkoi Casablanca és Rabat kozlekedési tanul-
manytervét ismertették.

A szazad elején még kis falunak, Casablanca-
nak ma mar 2 millié lakosa van. A kikotd, a ke-
reskedelem és az ipar fejl6dési liteme a szazad-
forduléra 5 milli6 lakost valdszin(sit, és mar
1982-ig a napi utazasok szamanak 80%-0s nove-
kedésével szamolnak.

A jelenlegi sulyos helyzetet jellemzi, hogy
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nincs kielégit6 tomegkozlekedés. Az autdk sza-
ma rohamosan noévekszik, forgalmi és parkolasi
nehézségek vannak, kiléndsen a gazdag belva-
rosban. A varos atmend forgalmat — kdérutak
hianydban — a belvaroson kell atvezetni, érthe-
t6 hat a teljes telitettség. Nem jobb a helyzet a
bels6 és kilsé keruiletekben sem; rosszak az
utak, nincsenek elvalasztva a forgalmi aramla-
tok és a szallitdsi mddozatok.

A helyzeten hosszi mérlegelés utdn a tdmeg-
kozlekedés javitasaval kivannak segiteni. A leg-
kiulénbdz6bb hatésdgokkal valé egyeztetés utan
a belvaroshan a kovetkezd intézkedéseket te-
szik: korutakat épitenek a belvaros és a bels6
kerliletek koré. az 4tmend forgalom szadméra, 6t
féutvonalat épitenek ki ezen keriletek megko-
zelitésére; 61 csomoépontot szabalyoznak, ot
parkoldteret létesitenek, hogy a csomopontok,
a buszsavok és a gyalogosutcak létesitése elleneé-
re a belvarosban 14 000 parkol6helyet fenntart-
hassanak. Ezek megvaldsuldsa utan egyirdnya-
sitjak a belvaros utcait, gyalogosutcakat alaki-
tanak ki (vésarlo és aruellatd megkozelitési
lehet6séggel), fejlesztik a tomegkodzlekedési ha-
l6zatot és 6000 oiarVnidérat allitanak fel.

A terv 1981-ig 237 milli6 dirhamot (1 D =
10—12 Ft) irdnvoz el§ Tartalmazza a teljes
infrastruktara atallitdsat is. és ez 23 D/f6 meg-
terhelést jelent a lakossdgnak. A kdzvéleménv
érdekeltté tételére nagy informdacios apparatust
mozgositanak.

Marokk6 févarosdban. Rabatban 1930-ban
még 60 000 lakos élt. s ez a 80-as években eléri
az 1 milliét. A forgalom évi 10°/0-os ndvekedé-
sét a magangépkocsik szaporulata idézi el6, mert
tomegkdzlekedés nincs. A helyzetet rontja, hogy
a féatvonalak a belvéroson haladnak &t, szinte
nincs is lehetéség a forgaloméaramlas és a parko-
las szabalvozéasara. Mindezzel egvitt jarnak a
forgalom gyakori elakadésa, a parkolasi gondok,
a sok baleset és a kdrnvezeti artalmak.

Mérlegelték, hogy a magangépkocsik korlato-
zas nélkilli szaporitasaval vagy a tomegkdzleke-
dés fejlesztésével oldjak-e meg a szallitasi
problémakat. Gazdasagi és tavlati fejlesztési
meggondolasokb6l a magangéokocsik szamat
nem korlatozzak, de a tomegkdzlekedés fejlesz-
tését erdteljesen tamogatjak. Egyben 0j keres-
kedelmi és ipari teriiletek kialakitdsaval envhi-
tik a belvaros zsufoltsdgat. A 165 millio dirha-
mot (1978-ig 50 m. D-ot) Kkitevé fejlesztési
tervben tobb aluljaré, atszélesités (hatsdvos
utak) Ut menti parkoldterilet, Gj autébusz-vég-
allomasok, elvalasztott kerékparutak és jardak
épitését iranvoztdk el6. Az autébuszforgalmat
100 Gj csuklos jarmi véasarlasaval, Gj forgalmi
telep épitésével, 4 km buszsav épitésével és ja-
ratsiiritéssel javitjdk. A csomépontokon az auto-
buszjaratok elénysavot kapnak.

A tervek megval6sitasa alland6 koordinald
bizottsag felligyelete alatt folyik.

Xavier Bonamy, a Saviem géokocsigyar ve-
zérigazgato-helvettese az afrikai nagyvarosok,
tobbek kdzott Abidjan kozlekedési vallalatainak
szervezésérdl beszélt az IRU (lésén.
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Megallapitotta, hogy a Saviem-gyartmanyu
autébuszokat importadlé orszdgokban fokozato-
san kialakult a minden érdekelt elényére szol-
galo tevékenységi kor. Az autébuszokat az afri-
kai forgalmi feltételeknek megfelel6en alakitjak
at, gyakorlatot szereztek a kozlekedési vallala-
tok vezetésében, illetve szervezésében is. Pénz-
ugyi hitelnyajtassal az allammal kbdzdés rész-
vénytarsasagot alapitanak, amelyben az érde-
keltség nagyobbik hadnyada az allamé.

OSSZEFOGLALAS

Az elhangzott afrikai vonatkozésu el6adéasok-
b6l 6sszegezésként megéllapithato:

— a fejl6d6 é&llamokra jellemz8 évenkénti
atlagos 8—10%-o0s fejlédést mutatd szallitasi
kapacitast valamilyen elére elkészitett nemzeti
szallitasi (kozén és hosszi tavlatd) terv szerint
kell fejleszteni;

— a széllitasi tervet még indokoltabba teszi,
hogy fbéként varosok szallitdsi igényeir6l van
sz, hiszen a rohamos varosiasodas Afrikéban
is jellemzé;

— a kozuati szallitoknak nyilvanvald érdeke,
hogy megallapodast késsenek a teheraru-szallit-
manyok méreteinek és jellemz&inek szabvanyo-
sitdsa, a szallitd6 személyzet képzése és a kon-
kurrencia kizéardsa érdekében.

Az el6adok visszatéréen sirgették a kozati
forgalmi rend és jelzésrendszer, valamint a
tranzitforgalom konvencidinak és vamkezelési
elGirasainak allamok kozotti egységesitését.
Egyezmény megkotését siirgették a veszélyes,
romlandd és korrozidnak Kkitett aruk szallitasi
szabéalyait illet6en. Slrgds és egveztetett megal-
lapodas sziikséges tovabba a maximalis tengely-
terhelések és rakomanynagvsagok tekintetében,
mert az autogyarté és szallité, valamint az ut-
épité szakdgak kozott éles érdekellentétek van-
nak.

A koOzuti biztonsdg és a kozuti jelzésrendszer
kérdéseivel foglalkozé szekcion elhangzott el6-
addsok rendkivili aktualitadsdt az adta meg.
hogv Afrikdban a balesetek 3—6-szorosan meg-
haladjak a vilag atlagait. A baleseti okok kdzott
a gyalogosok és a gépkocsivezeték hidnyos kép-
zése. a gorduléanyag miszaki hibai és a kdzuti
infrastruktiranak a megnodvekedett forgalom-
hoz viszonyitott elégtelensége szerepel elsé
helyen.

A delegéaciok késznek mutatkoztak arra, hogy
Osszehangolt er6feszitést tegvenek egységes
kézltbiztonsdgi szervezet létrehozasara, mely-
nek fébb célkitlizései: az Uthasznaldk oktatésa
fiatal korban, a jarmiivek miszaki vizsgaztata-
sa. az infrastruktdra fejlesztése, az utak rendsze-
res karbantartasa, Utjelz6 berendezések elhelye-
zése az 1968. évi bécsi megallapodas értelmében,
és biztonsagi berendezések elhelyezése az uta-
kon.

Végiil tobb el6adas foglalkozott a ,.lathatésag”
fontossagaval: az optikai vezet6sav, a fényvisz-
szaver$ vizszintes és fligg6leges kozUti jelzések
sth. kérdéseivel.
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kozlekedéstudomanyi szemle

EGYESULETI HIREK

Szeptember 1—2.

A KTE Kozati Szakosztilya és Zala megyei Teruleti
Szervezete ko6zds rendezésében:

ORSZAGOS UTUGYI NAPOK,

Zalaegerszegen, az Ifjusdg Hazaban

Szeptember 1
Elndki megnyitd:
CSERI ISTVAN, a KPM Kodzuti Féosztaly vezetdje

Udvozl6 beszéd:

KUSTOS LAJOS, Zalaegerszegi Varosi Tanacs V. B.
elnoke
,Tajékoztatdé Zala megye kozati kozlekedésének

helyzetérél”

El6ad6: LOPPERT TIBOR, a Zala megyei Tanacs
V. B. elndkhelyettese

Gazdasagi torekvések az Utpalyaszerkezetek felépi-
tésében

El6ad6: DR. NEMESDY ERVIN tanszékvezet§ egye-
temi tanar (BME)

Felkért hozzaszélok:

DR. GASPAR LASZLO tud. osztalyvezets (KO-

TUKI)
DR. KEPES JANOS miszaki igazgaté (BetonGtépi-

t6 vall)
BENKE ISTVAN osztalyvezet§ (Zalaegerszeg, KEV)

EInoki zarsz6

Szakmai bemutaték

Szeptember 2

Kozati forgalomtechnikai tevékenység, kilonds te-
kintettel a forgalom szab&lyozéséara

El6ad6: REINISCH EGON fémérnsk, igazgatéhe-
lyettes (Bp., KPM KIG)

Felkért hozzasz6lok:

MARFAI TIBOR tud. f6osztalyvezeté (KOTUKI)
SZALAI BELA fé6mérnék (KPM KFO)

DR. CSIKHELYI BELA r. alezredes, osztalyvezet§
(BRFK Kodzlekedésrend.)

DR. NEMETH MIKLOS kézi. Gigyész (Zala megyei
Félugyészség)

Elndki 6sszefoglald, ajanlasok, zarszé

Megbeszélés a szakcsoporttitkdrok részére

Szeptember 6.

A Hiradéastechnikai Tudoméanyos Egyesilet Kapcso-
lastechnikai Szakosztalya és a KTE Tavkdzlési Szak-
osztélya kozos rendezésében eléadas:

A kapcsoldstechnika fejlé6désének irdnyvonalai az
1SS 76 tukrében (Il1l. rész)

a) HORVATH IMRE (BHG)
Helyzetkép a plenéris el6addsok alapjan

b) Prof. Dr. K. H. KLEINAU (Hochschule fur Ver-
kehrswesen F. List, Dresden)
Ahogy a résztvev6 latta

C) Kérdések, vita

Szeptember 8.

Az Alagutépitési és Mélyalapozasi Szakosztaly ren-
dezésében el6adas:

Beszamolé a stockholmi tanulmanyuatrol (Epité-
szeti megoldasok a stockholmi metrénal)

El6ad6: NEMETH ADEL (UVATERV)
Szeptember 12.

A Hajézasi Szakosztaly rendezésében hajouttal egy-
bekotott szakmai tandcskozas:
»A Gabcikovo—nagymarosi vizlépcsérendszer je-
lent6sége és hatdsa a dunai hajézéasra”
1. A beruhdazas el6készitdé munkai, kulénos tekin-
tettel az épitésszervezésre
El6ad6: JURCSEK VIKTOR (OVIBER)
2. A nagymarosi vizlépcsé mdlszaki tervezési mun-
kai
El6ad6: PANCZELOS ANTAL (VIZITERV)

Korreferatumok:

1. A budapesti dunai kavicselldtas fenntartasa és
fejlesztése a nagymarosi vizlépcsé Uzembe helye-
zése utan
El6adé: HONFI LASZLO (FOKA)

2. A hajézsilipek és forgalmi rendszeruk
El6ad6: MIKoLICS SANDOR (VIZITERV)

3. Vizlépcsdrendszer hatadsara a hajézasban kiala-
kul6 valtozasok, s a hajozsilipek kialakitadsanak
hajozasi szempontjai
El6ad6: sZEKERES KAROLY (KPM
Féoszt.)

Haj6zasi

Szeptember 13.

A Varosi Kozlekedésjogi Szakosztadly rendezésében
el6adés:
Az 0j KRESZ néhany elvi kérdése a gyakorlatban

El6ad6: DR. DVORAK GEZA (F6v. Birésag)
Szeptember 14.

Az Epitési, Organizaciés, Technolégiai és Epitésgé-
pesitési Szakosztaly és a Betonutépité Vallalat ko-
z0s rendezésében tanulmanyi kiranduléas:

Az M3-as autépalya épitéseinek és aszfaltozasadnak
megtekintésére

A kirandulést vezette: BAKONYI FERENC (Beton-
Gtépité Vvall)

Szeptember 14—16.

A KTE MAV ,Landler Jeng” Jarmidjavité Uzemi
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Szakcsoportja és a MAV , Landler Jen6” Jarmija-
vitd Uzem kozos rendezésében:

VASUTI HUTOKOCSIK JAVITASA

targyd Szakszeminarium Siéfokon (Balatonszabadi
fird6telep) az Athenaeum Nyomda udiljében

Szeptember 14.

A szeminarium megnyitoja:

MEZEI ISTVAN, a MAV ,Landler Jen6” Jarmd-
javitd Uzem (izemigazgatdja, a KTE Uzemi Szak-
csoportja elndke

A teherkocsi-javitas jelentésége és fejlesztésének
iranya a MAV jarm{javito szakszolgalatnal, kilo-
nos tekintettel az élelmiszerszallité teherkocsikra

Foglalkozasvezet6: GECSE ALFRED, a KPM VF
Jarm(javitdo Szakosztalydnak vezet6helyettese

A hit6kocsi-javitasi technologia tervezett kor-
szerisitése a MAV ,Landler Jen6” Jarmijavito
Uzemben

Foglalkozasvezetd: HORVATH _:]OZSEF, a MAV
,Landler Jen6” Jarmdjavito6 Uzem Technoldgiai
Osztalyanak vezetdje

A h(t6kocsi-javitas jelenlegi és varhaté tech-
nologidja a Német Birodalmi Vasutaknal

Foglalkozasvezets:  Dipl.  Ing. WOLFGANG
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SCHMIDT, a Német Birodalmi Vasutak ,Franz
Stenzer” Jarmf(javitéjanak (Berlin) igazgatdja

Teherkocsik fenntartési, javitasi rendszerei és
mindsegszabalyozasuk egyes kérdései
Foglalkozasvezeté: KESZERA SANDOR, a WKI

tud. munkatarsa

Szeptember 15.

A hiit6kocsi-javitas jelenlegi technolégidja a MAV
»,Landler Jen6” Jarm{javito Uzemben
Foglalkozasvezetd: BUJTAS PSAROLY, a MAV
,Landler Jen6” Jarm(javité Uzem kocsiosztalya-
nak osztalyvezetdje

A hitékocsigyartas helyzete és fejlesztési irany-
zata, kilonos tekintettel javitasukra
Foglalkozasvezet: Dipl. Ing. SIEGRIED METZ, a
VEB Waggonbau Dessau fékonstruktére

Hiit6kocsik a MAV lzemében
Foglalkozasvezetd: FIOK JANOS, a KPM VF For-
galmi Szakosztalyanak f6éel6addja

A hit6kocsik vizsgalatanal szerzett tapasztalatok

Foglalkozasvezeté: Ing. JOHANN KRIHA, a Bécsi
Kisérleti és Kutatasi Intézet Jarmdikisérleti Allo-
maéasanak munkatarsa

Konyvszemle

A KOZLEKEDESI MUZEUM EVKONYVE
1. 1974—1975.
Bp. 1977. Kozdok, 497 old.

A Kozlekedési Mulzeum elsé évkdnyve 1971-ben ke-
rilt az érdekl6dék kezébe és az 1896-ban alapitott in-
tézmény 75 éves munkéssadgarol adott attekintést. Ezt
kovetéen 1974-ben jelent meg a masodik kdotet, amely
az 1971—1973. évek tevékenységét dolgozta fel. A most
kiadott harmadik kotet az 1974—1975 Kkozti idészak
munkéssadgardl ad sokoldalu tajékoztatast.

A bevezet6 tanulméanyt dr. Czére Béla, a MUzeum
féigazgatdja irta, amelyben Osszefoglalja a Kdzlekedési
Muazeum Ujabb fejl6dését, gyljteményezési, tudoma-
nyos és kdzmdvelési tevékenységét.

A tovabbiakban az Evkényv — az eléz6ekhez ha-
sonléan — harom f6 részbdl all.
Az |. rész a Muzeum gyGjteményeinek torténete so-

rdban a kozuati gyljteményt (dr. Jasinszky Istvan), a mo-
torkerékpér- és kerékpéargyljteményt (Balint Sandor),
az archivum aprényomtatvany-gyljteményét (Farkas
Gaborné) és az adattarat (dr. Dienes Istvannd) ismer-
teti.

A Il. rész az aldbbi moddszertani és kozlekedéstorté-
neti tanulmanyokat tartalmazza:

Dr. Szitar Laéaszléo: A Kozlekedési MuUzeum latogatéi
1975-ben.

Tisza Istvan: A tudomdényos szakkdnyvtar szerepe és
feladatai a ko6zlekedési muzeumokban.

Petrik Otté: Terminolégiai munka az IATM Kkereté-
ben.

Biré Jozsef: A hajozas szerepe Magyarorszdg kozle-
kedésében a 18. szdzad utolsé harmadaban.

Jordan Karoly—Kdéczianné Szentpéteri Erzsébet: A
Kolber-kocsigyar torténete.

Dr. Medveczki Agnes: A budapesti foldalatti vasut le-
jaro csarnokai.

Tisza Istvan: A vaslUti szakismeretek egy régi en-
ciklopédidja: a Kozlekedési Szakkdnyvtar 1. sorozata.

Balint Sandor: Pirostaxi — Kéktaxi.

Barko6czi Jolan: A magyar mozdonyvezetd egyesule-
tek kiadvanyai (1927—1944).

A Ill. rész a MGzeum gyGjteményeinek egyes kiemel-
ked6 darabjairdol kozol révidebb ismertetéseket: a 18.
szazadi hajéhorgonyrél, a tordai Aranyospatak-hid em -
lékeirgl, a Déli pu. alapkévér6l, a komaromi mérfold-
k6érél, a Mohacs—pécsi Vasut személykocsijardl, a fo-
gaskerek( vasut mozdonymodelljeirgl, a foldalatti vasat
1894-bél szdrmaz6 épitési napléjarél, az orszaghéazi disz-
hintérol, a Lampich: L—2 ,,R6ma” repilégéprél, a Ma-
gomobil taxirél.

A kiadvany kozli a Mazeum koényvtara egyik kulon-
gyljteményének, a MAV allomasi biztositoberendezé-
seir6l sz6l6 szabalyrendeleteknek kataldgusat, tovadbbéa
a Muzeum munkatdrsai 1974—1975. évi miveinek bib-
liografiajat.

A kotetet orosz, német, francia, angol és eszperanté
nyelvl 6sszefoglalé egésziti ki.

Az Evkényvet dr. Czére Béla szerkesztette.



Az U 700 tipust készulékrendszer a
kézi réadidtechnika alkalmazéasaval az
RFT URH-radiotechnika kiléndsen
rugalmas alkalmazasi terilete.

A mozg6 és helyhez kotott URH-al-
loméasokkal egyluttmdkodve és az
egymas kozotti forgalomban ezek a
hordozhatéd Kkészulékek széles Kkor(l
alkalmazéasi lehet6séggel rendelkez-
nek.

Alland6é budapesti képviseletink is részletes informa-

ciot nyajt:

az NDK magyarorszagi Nagykovetségének

27. Kereskedelempolitikai Osztalya
1143 BUDAPEST
Népstadion at 99.

1978. 111, 12—19. koézott a Lipcsei
Tavaszi VAasaron, a vasartertlet 15.
szdmu csarnokaban az URH-techni-
ka teljes valasztékat mutatjuk be.

Latogassa meg kiallitasunkat!

EXPORT-IMPORT

VOLKSEIGENER AUSSENHANDELSBETRIEB DER
DEUTSCHEN DEMOKRATISCHEN REPUBLIK

DDR-1026 BERLIN-ALEXANDERPLATZ
HAUS DER ELEKTROINDUSTRIE

iIRIM I NACHRICHTENTECHNIK* DDR



SUMMARY

Dr. Béla Unyi: The Protection of the Environment and the Railway Track . 481

The study deals with that source of noise which is in connection with the noise effects caused by the railway
track and with the vibrations depending on the condition of the track. It points out, on the basis of calcula-
tions and experiments made abroad, that still many —-at present unutilized — possibilities for the develop-
ment of the substructure and of the superstructure exist.

Lajos Urban: About Manual of RailWay TeChNOTOGgY bbb Saes bbbttt anes 498

The 1st volume of this most important Hungarian manual — published in two volumes — came out in 1975,
the 2nd one in 1977. The article appreciates the importance of the work with regard to the total reconstruction
of the railways in process.

LaszIl6 Straub: Up-to-date Regulations for the Braking Devices of Road Vehicles 600
The article, first, offers a survey of the European international regulations, then it gives a more specific
information about Regulation No. 13. of the UN Economic Commission for Europe and about the tests
carried out in compliance with it in Hungary. Finally, it acquaints us with the Swedish, Czechoslovak and
USA regulations.

Dr. Mihaly Csikés: Operational Method of Programming by Computer of the Turn Round Plan of Locomotives .... 604

The study acquaints us now, as a continuation of an earlier article of the author about the model of simula-
tion for the turn round plan of the locomotives, with the operational method of programming, then it gives
asurvey of the whole process by means of the flow chart.

Andras Benedek— Mrs. Jézsef Cellért— Jozsef Gellert: Experimental Examination of New and Regenerated Tyres
from the Point of View of the Stability 0f VENIChIES e et 610

The authors make us acquainted with the common experiments performed by the Budapest Road Transport
Research Institute and the Dresden Technical University in the course of which they have studied regenerated
tyres from various aspects, proving that the most important characteristics of them can be equivalent to those
of new tyres.

International Review:

Huba Héjj— Dr. Istvan Kozary: Questions of Road Transport on the Agenda of the 3 rd African Road Conference. . 620

The article gives information about the principal lectures dealing with road transport delivered at the
conference, held in Abidjan, the capital of the Republic Ivory Coastin 1976 and acquaintsuswith the transport
development plans of a number of large African cities.
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RESUME

Dr. Béla Unyi: La protection de I’environnement et 1a VOIe FErTEe ..o

Dans son étude I’auteur s’attache a répondre a une question importante, a savoir, quelles sont les origines de
bruit liées aux effets de bruit produits par la voie ferrée et aux oscillations qui tout dépendent de I’6tat de la
voie. En prenant pourpoint de départ les expériences et les calculs faits a I’étranger et en cherchant a répondre
a cette question, Il prouve d’une maniéere évidente qu’ily a beaucoup de possibilités inemployées de nos jours
de la Pratique de I’etablissement, de I'infrastructure et de la superstructure de chemin de fer qui puissent es-
sentiellement réduire le bruit produit par la voie ferrée pendant la pleine marche des trains.

Lajos Urban: Analyse et compte-rendu critique du ’Manuel de la technique ferroviaire”

Le premier tome (c’est un ouvrage en deux tomes) de ce manuel de langue hongroise a été publié en 1975: le
deuxieme en aparu dans |’année 1977. L’auteur de cette analyse critique traite I'importance capitale de ce livre
eu égard a la reconstruction totale des chemins de fer hongrois qui est en train d’etre réalisée aux années qui
viennent.

Laszlo Straub: Prescriptions contemporaines a observer en faisant agir le frein et les dispositifs permettant de
ralentir ou d’arréter les véhicules routiers

Dans la premiere partie de son étude, I’auteur étudie toutes les prescriptions générales a observer pendant le
freinage en vigueur en Europe, ensuite il fait connaitre le Réglement Ne 13 de la Commission Economique
Europeenne de I'ONU et les expériences faites dans ce sens par les experts de notre pays. Pour finir I'auteur
de I’étude rend compte des prescriptions générales a ce sujet valables en Suede, en Tchécoslovaquie et aux
Etats Unis de I’Amérique du Nord.

Dr. Mihaly Csikés: Schéme de processus (d’opération) de la mise a I’oeuvre du plan de voyage des locomotives a
I’aide des machines a calculer électroniques

Il'y a peu de temps que I’auteur de cette étude a publié un article sur le modéle du plan du voyage des loco-
motives aétablir a I’aide des machines a calculer électroniques; cette étude considérée comme reprise du premier
travail nous présente le schéme d’opération du méme plan : pour finir, en utilisant des figures de processus,
I’auteur étudie le processus d’opération toute entiére.

Andras Benedek— Mme Jdzsef Geller*-Jozsef Geller: Analyse expérimentale des pneus nouveaux et renouvelés a
I’égard do la Stabilité deS VERNICUIES ..ottt ee et e s s et s et e se et ene e s e rnre e

Dans cette étude les auteurs rendent compte des expériences communes faites dans I’Institut Scientifique de
recherches de la Communication routiére de Budapest et a I’'Université Technique de Dresden. Au cours de ces
expériences communes ils ont fait I’analyse des pneus renouvelés et ont abouti a la conclusion que les traits
caractéristiques de ces pneus peuvent étre les mémes que ceux des nouveaux pneus.

Revue Internationale:

Huba Héjj— Dr. Istvan Kozary: Problémes du transport routier traités a la Troisieme Conférence Africaine du trans-
port routier

Les auteurs de cette étude font connaitre les exposés oraux les plus importants sur les transports routiers faits
dans la capitale de la République de la Cote d’ivoire, a Abidjann. Cette Conférence a eu lieu en 1976. Pour
finir les auteurs de I’article ont analysé les plans de I’évolution de la communication de quelques grandes villes
en Afrique.
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