KOLLER SANDOR

A KOZUTI JARMUVEKKEL ES A KOZUTI FORGALOMMAL
KAPCSOLATOS LEGFONTOSABB KUTATASI ES OKTATASI
FELADATOK

A legutébbi évtizedekben a kozati forgalom nagysiga és a forgalomban
résztvevd jarmivek miszaki tulajdonsigai igen nagy mértékben fejlédtek.
Ez a kétiranyt fejlédés egyre novekvd feladatokat jelent ttépités és a  koz-
uti forgalom lebonyolitdsa szempontjabdl.

Az uttervezdk és utépiték két vonalon igyekeztek ezzel a fejlodéssel
lépést tartani.

Egyrészt az egyes jarmiivek igényeit igyekeztek figyelembe venni a
vonalvezetésnél és az utburkolat kialakitisindl, az Gt- és gépjarmi koleson-
hatasa elvének szem elGtt tartisival. Ez vezetett a legutébbi idében a ,,dina-
mikus’’ Gttervezésnek nevezett irdnyzathoz, melynél a gépkocsik mozgisinak
és lizemének figyelembe vételével hatirozzik meg a tervezési iranyelveket
és oldjak meg a felmeriil6 feladatokat.

A maésik vonal, amelyen a lépéstartist szinte biztositani kellett: a for-
galom lebonyolitisa. Kialakultak a forgalmi vizsgalatok és a sok ismeretet
magiban foglalé ,, Kozati forgalomtechnika” szakteriilete. Mar itt is hang-
salyozni kell, hogy ez nem a legujabb idék felfedezése, hanem a forgalom
fejlédésével parhuzamosan alakulé ismeretkor.

Ezt bizonyitja az aldbbi par kiragadott évszdm. 1904-ben végezték
az els6 kozati forgalmi vizsgalatokat. (Amerikai Egyesiilt Allamok), 1915-ben
célforgalmi vizsgilatokat végeztek és a kozati balesetek helyét helyszin-
rajzon rogzitették. 1922-ben tartottik az elsé tanfolyamot a kozati forgalom
szabdlyozdsirél. 1924-ben alkalmaztak el@szor varosi kozati forgalmi mér-
nokot.

A feladatok eddig is csak szervezett kutaté munkival voltak meg-
oldhaték. Még nagyobb a kutatds jelentdsége azonban abbdl a szempontbdl,
hogy el6relaté tervezés és tervszer(i fejlesztés csak megfeleld lehetdségekkel
rendelkezs és kell6 szinvonalon végzett kutaté tevékenység eredményeinek
felhaszndlasdval lehetséges.

Legfontosabb feladatainkat csak akkor tudjuk helyesen megszabni, ha
el@szor a viligszerte elért eddigi fejlédést és jelenlegi helyzetet, majd ezzel
osszehasonlitva hazai viszonyainkat tekintjiik at.
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I. Eddigi fejlédés és jelenlegi helyzet
1. Kqilfold

Kozismert, hogy a kozuti forgalmi vizsgalatok f6leg azokban az orszi-
gokban fejlédtek legkoriabban, ahol a forgalom és ennek fejlédése a leg-
nagyobb volt. Itt szinte kényszeritGen sziikségesek voltak ezek a kutatisok
ahhoz, hogy a forgalomban elviselhetetlen nehézségek és dridsi kirokat ered-
ményez6 nagyszamu kozati balesetek ne dlljanak eld, illetve, hogy a forgalom
egydltalan lebonyolithaté legyen.

A forgalom nivekedése pedig igen nagy volt, a kiils6 utszakaszokon is,
de még inkidbb a varosokban.

A személygépkocesik szima — kozismert el6nyeik miatt — gyorsan
novekedett és a gépkocsik dont§ tobbségét tették ki.

A jarmiiszam novekedése a varosi kozati forgalom sebességének nagy-
mértékii csokkenését eredményezte.

Sok példa emlithets ezekre a nehézségekre.

PI. Los Angeleshen egyik utszakaszon, ahol 60 éve 10,3 perc alatt lehetett
végighaladni lovaskocsival, ma a gépkocsik 14,2 perc alatt tudnak végig-
menni, a forgalom jelenlegi nagysiginak kovetkeztében.

A varosokban mutatkozé nehézségek miatt hosszabb ideig tart a varoshal
valé kijutds, mint tavolfekvd varosok kozotti gépkocsiut (a kis tavolsagra
torténd repiilégéppel vald utazashoz hasonléan). Példaul Liibeck és Hamburg
kozotti 60 km-es autépalya szakaszon az utazashoz 30 perc sziikséges, ezzel
szemben a két virosban az ttra valo kijutds, illetve a varosba valé bemenet
Osszesen 1—1,5 Oraig tart.

A mutatkoz6 szamos nehézségbdl természetesen teljesen helytelen lenne
olyan kovetkeztetést levonni, hogy ,,]ldm nem is olyan jo, ha sok a gépkocsi”.
A személygépkocsival vald kozlekedés el6nyeit azok szaméra kell legkevésbé
bizonygatni, akik sok munkajuk vagy hivatali dllisuk miatt megszoktik az
ezzel vald kozlekedést.

A feladat tehat: a novekvs jarmiiszim ellenére is biztositani a gép-
kocsikozlekedés eldnyeinek kihasznalasat.

A kozuti szakemberek felelGsségteljesen kijelenthetik, hogy ismerik a
segités és megoldas miszaki médjait. Ezek megvaldsitasihoz azonban lehetd-
séget kell biztositani.

A kutaté munka fontos teriiletévé valt a kozati balesetek megelGzését
és szamuk csokkentését biztositd tevékenységek és moddszerek tanulminyo-
zésa. Ugyanis a legfontosabb cél az, hogy a megnovekedett forgalmat is gazda-
sdgosan és biztonsidgosan lehessen lebonyolitani.

Erre a teriiletre a kozati balesetek megdobbentd szimai hivtak fel a
figyelmet. Ez a kozlekedési 4g — sajatossigai kovetkeztében — lényegesen
tobb balesettel jar, mint a tobbi. p

Példaképpen megemlithetd, hogy az Amerikai Egyesiilt Allamokban
1942—1951 kozott az 1 milliard személykilométerre esé haldlos balesetek
szama az egyes kozlekedési agaknal dtlagosan az alibbi volt :

vasuti forgalom L1

légi forgalom 8,5
személygépkocsi forgalom 16,0
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A kozati balesetek szimara és kivetkezményeikre jellemzd, hogy amig
az Amerikai Egyesiilt Allamokban 1775-t61 1955-ig (tehat 180 év alatt) nyole
hébortban Osszesen

1,13 millié halottat és -

1.28 ,» sebesiiltet tartottak nyilvan, ezzel szemben 1900-t6l
1955-ig a kozuti balesetek eredménye

1,15 millié halott és

39 ,,» sebesiilt volt. Egyediil 1955-ben 1,35 millié volt a sebe-
siiltek széama.

Eurépiban szintén nagy a kozuti balesetek szama. 1955. évben 14
allamban kereken 35 800 halott és 1 000 000 sebesiilt adddott kozuti bal-
esetekbdl.

Eurépiban hosszabb idé 6ta szintén kiterjedt vizsgilatokat és kutatéd
munkat fejtettek ki a kozati forgalomra vonatkozéan. Kzek egyrészt a for-
galom nagysiginak és valtozasinak, novekedésének megallapitdsira irdnyul-
tak, masrészt a forgalmi Osszefiiggések, torvényszerliségek meghatirozasara.
Nyilvinvaléva vialt ugyanis, hogy az amerikai vizsgilatok eredményei, az
ottani viszonyoknak, forgalomnak az eurépaitél val6 lényeges eltérése miatt,
nem vehetdk kozvetleniil 4t és minden orszdgnak el kell végeznie ezeket a
vizsgalatokat, hogy a sajat koriilményeire vonatkozé eredményeket meg-
kapja.

A legutébbi években lényeges elérehaladas tortént a forgalomsziamlalasok
és forgalmi vizsgalatok terén. Egyrészt az onmiikods forgalomszamlalé
berendezések hasznilata terjedt el nagy mértékben. Mésrészt olyan forgalmi
osszefiiggéseket allapitottak meg, melyek ismeretében sztréprébaszeriien
végzett, arianylag kevés szamlilas eredményébdl kovetkeztetni lehet a for-
galom nagysigira. Kz a ,mintavételi” (sampling) mddszer, illetve
reprezentativ eljards egytttal lényeges munka- és koltségmegtakaritist is
eredményez. i

Az 1955. évben tartott X. Nemzetkozi Utiigyi Kongresszus (Isztanbul)
el6tt az eurépai orszigokban egységes elvek szerint végzendd forgalmi vizs-
galatokat szerveztek a teljesitGképességet befolyasolé tényezdk meghatéiro-
zasara, kiils6 utszakaszokon. A méréseket, melyekr6l sz6l6 ismertetés a
kongresszusra késziilt jelentések kozott szerepel, a kovetkezd orszidgokban
végezték : Anglia, Belgium, Franciaorszig, Hollandia, Németorszag, Spanyol-
orszag, Svédorszig.

A kongresszusra késziilt egyéb jelentésekben az egyes orszidgok besza-
moltak a legutébbi években végzett forgalmi vizsgilataikrél és folyama-
tos megtigyeléseikrsl.

Altaliban 6nm{ikods forgalomszimlilé berendezéseket haszndlnak,
legtobb helyen az tton keresztben elhelyezett gumitomlG hasznilatival,
stiritett levegdvel miikodve, vagy pedig fotocellas berendezést. Van Gsszegezs
tipusi, (egy szammal adja a forgalmat), és van olyan, amelyik egymasutin
kovetkezd idokozok szerint. Anglidban a fenti két tipus alkalmazéisival 1955-
ben 5000 szamliléhely volt felallitva, dtlagosan 7—8 km tévolsigban a féut-
vonalakon. Az utébbi idében ezelGtt 1950-ben és 1953-ban tartottak for-
galomszAmlalast a fékozlekedési utakon.

Belgiumban 1949 6ta hasznalnak onmiikods forgalomszamlalé beren-
dezéseket. Elvileg 3 évenként tartanak forgalomszamlilist, az uthalézat
egyes pontjain pedig folyamatos szamlilist végeznek.
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1954 végén 9 allandé és 11 hordozhatéd forgalomszamlald készilék volt
lizemben, az el6bbiek elektromagneses detektor rendszer(iek, az utébbiak
stiritett levegss rendszertiek, az Gttesten elhelyezett gumitomlGvel mikodtetve.

A napi, heti és havi forgalom-ingadozast vizsgaljak és ezek ismeretében
5 6ran at tarté szdmlalasok eredményeit hasznaljak fel a forgalom meghata-
rozASaTa.

Franciaorszagban 1955-ben 250 6sszegezd tipusu és 160 regisztrald tipust
gumitomlds berendezés volt iizemben.

Hollandidban 1951 6ta hasznalnak onmikods forgalomszamlilé beren-
dezéseket. Ezek felhasznilisival 1953-ban az egész orszigra kiterjedd for-
galomszamlalast hajtottak végre, igen jé eredménnyel.

A Német Szovetségi Koztdrsasdgban szintén az emlitett két tipusu beren-
dezést hasznaljak. 1952/53-ban tartottak nagyarinyu forgalomszamlalast.

Olaszorszagban 1952 6ta folyamatos forgalomszamlalisokat és forgalmi
vizsgalatokat végeznek.

A Palermo-i egyetem iranyitasaval példaul kisérleti vizsgilatokat végez-
tek az ords forgalom és a szallitott rakomanyok jellegének megallapitasara.

Svédorszagban 1951 6ta hordozhaté forgalomszamlalé berendezéseket
hasznélnak.

A Stockholmi Miszaki Egyetem vizsgalatokat végzett két teriiletrész
kozotti forgalom nagysaganak, tovabba utroviditések hatasara bekovetkezd
forgalomnovekedés nagysigianak meghatirozasara.

Mindezek a példak azt bizonyitjak, hogy — a kérdés jelentGségének
megfeleléen — igen sok gondot forditanak a kozti forgalom vizsgilatara.

A kozati forgalom lebonyolitasival kapesolatos feladatok novekedésével
és nehezebbé valasaval egyidejiileg az oktatds teriletén is igyekeztek kielé-
giteni az igényeket.

Kiilfoldon legkorabban az Amerikai Egyesiilt Allamokban tettek 16pé-
seket ilyen iranyban és specidlis ,,kozati forgalmi mérnok’ képzést vezettek
be. A fejlédést az alabbiak jellemzik.

1927 6ta tanfolyamokat tartottak Bostonban a Harvard egyetemen.
1938-t6l New-Havenbe a Yale egyetemre helyezték a képzést. 1948-t6l a
kaliforniai egyetemen is bevezették a kozuti forgalmi mérnokképzést.

A Yale egyetemen folyé képzés tulajdonképpen két féléves tanfolyamboél
All, melyen azok az ,egyetemet végzett”’-ek vehetnek részt, akik 1—2 évi
gyakorlattal rendelkeznek. (Az ,,egyetemet végzett” fokozat kozelitGen mii-
szaki fGiskola elvégzésének felel meg, ezutan a hallgatéknak csak egy része
tanul tovabb és szerzi meg az eurdpai diplomanak megfelel6 képesitést.)
A résztvevik legtobbszor kiilonbozd szervek és vallalatok 0Osztondijaval
végzik a tanfolyamot.

A tanfolyam 6t {6 targya a kovetkezs :

1. A forgalom jellemzdi és statisztikija.

2. Forgalmi létesitmények tervezése.

3. Forgalomszabalyozas.

4. Forgalmi létesitmények igazgatéisa és finanszirozasa.

5. Varostervezés.

Az el6adasokat gyakorlatok egészitik ki, melyeken bemutaté termek
és kutaté laboratérium felhaszndldsaval a gyakorlatban megismerkednek az
egyes (jelz8-, szamlalo-, mérd- sth.) berendezések miikodésével és hasznala-
taval.
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A 2. félév végén egy nagyobb munkat kell elkésziteniiik, kb. a hazai
diplomatervfeladatnak megfelelGen.

A vizsga utin diplomat kapnak. A végzett kozuti forgalmi mérnokok
varosoknal, mas szerveknél és vallalatokndl helyezkednek el.

50—100 000 lakosu véarosnal ilyen képesitésti mérnokot, 100 000 lakos
feletti varosnal pedig kiilon osztalyt foglalkoztatnak. KEzenkiviil sok kozuti
forgalmi mérnokot alkalmaznak kutaté szervek (irdanyelvek kidolgozasira
sth.), Gtépitési igazgatésigok (fejlesztési kérdésekkel stb. kapesolatban) és
kiilonboz6 — jelzéseket gyartd, garazsépité sth. — vallalatok.

A kozuti forgalmi mérnck fontosabb feladatait a kivetkezdkben jelolik
meg :

- atmend forgalom vezetése varosokban,

kiilonszintli keresztezések és csatlakozast biztosité kiilonszintli keresz-

tezések tervezése,

parkolissal kapesolatos tervezések (parkolé helyek, parkol6 6rdk, par-

kolasi tilalom, autébusz palyaudvarok stb.),

kozutak vilagitisa,

kozuti jelzések, utburkolaton alkalmazott jelzések,

baleseti statisztika, balesetvédelem,

kozlekedési szabilyok szerkesztésében vald részvétel,

kozati forgalommal kapcesolatos tervezési, szabalyozasi stb. munkak

osszefogisa.

Amerikaban a , kozati forgalomtechnika™ néven osszefoglalt szakterii-
letet harom {6 teriiletre osztjik :

1. Epitési tevékenység, forgalom  befolydsoldsa, forgalom-szabilyozas.

2. A forgalomban résztvevék nevelése és a munkaerck kiképzése.

3. Hatésigi intézkedések, eldirasok, engedélyezések.

Természetesen a technikai megoldisok szerepét tartjik a legfontosabb-
nak. Minél tokéletesebb ez, annél kevesebb forgalomszabilyozé intézkedés
sziikséges.

1949-ben kb. 700 kozuti forgalmi mérnok tevékenykedett az USA-ban.
10 év mulva kb. 1500 f6re szamitottak. Ez azt mutatja, hogy a nagy mére-
tekhez képest arinylag kevés szadmu specidlis képzettségli mérnokot foglal-
koztatnak.

Eurépaban az utébbi években részletesen foglalkoztak ezzel a kérdéssel.
Altaldban az a vélemény alakult ki, hogy a koriilmények lényeges eltérése
miatt mas képzési rendszer sziikséges, mint Amerikédban. Az eurépai miiszaki
egyetemeken a kozlekedési kérdésekkel eddig is 1ényegesen tobbet foglalkoztak
a mélyépitd, illetve tépité mérnokok képzésénél mint az USA-ban. Legfon-
tosabb megillapitas az, hogy az utépités és a kozuti forgalomtechnika nem
valaszthatd szét, igy az tépités oktatasival osszefiiggésben meg kell adni
a mérnokok részére a sziikséges forgalmi ismereteket.

Amerikai meghatirozis szerint a kozati forgalomtechnika a mérnoki
tudoményoknak az a része, mely abbdl a célbdl foglalkozik az utak kialaki-
tasdval, az ezzel kapcsolatos kérdésekkel és a forgalmi mozgasokkal, hogy
a kozuti forgalom biztonsdgos, kényelmes és gazdasdgos legyen. Ezt a célt a ter-
vezésnél, épitésnél és iizemnél egyariant szolgilni kell és csak ezekre a terii-
letekre kiterjedd helyes szemlélettel és egyiittmiikodéssel lehet eredményt
elérni. — Ez a meghatirozis tehit végeredményben szintén az ismertetett
4llaspont helyességét bizonyitja.
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2. Hazai fejlodés és jelenlegi helyzet

A hazai gépjarmiiszam és — forgalom kozismerten nagy mértékben
elmaradt a vilagatlaghoz képest. A szokasos ,lakos/gépkocsi”-szim szem-
pontjahdl (itt viligszerte a személy-, tehergépkocsik és autébuszok szimit
veszik figyelembe) jelenleg kb. tizszeres az elmaradas. Emellett azonban hang-
sulyozni kell, hogy tthalézatunk sok vonatkozdsban még ezzel a nem kielé-
gitének mondhaté fejlédéssel sem tudott lépést tartani.

A kozati forgalom novekedése a gépkoesiszam novekedésének tobb-
szorosét tette ki, elsGsorban a jairmiivek egyre nagyobb mértékii kihaszndlasa
kovetkeztében. JellemzG pl. hogy az egy tehergépkocsi altal megtett évi ut
a TEFU-nil 1954-ben elérte az 1938. évi érték kétszeresét, az egy tehergép-
kocsira juté szallitott stly novekedése ugyanezen iddszak alatt pedig hét-
szeres volt.

A kozuti teherszillitas és a tavolsdgi autdobuszkozlekedés fejlGdésére
jellemz3, hogy 1950-t6]1 1955-ig :

a TEFU Altal szillitott saly 3,12-szeres,
a MAVAUT ,, % utasszam 4,98-szoros

novekedést mutatott.

A f8kozlekedési tthalézaton 1935/36-t61 1955/56-ig a motoros forgalom
kb. hatszoros novekedést ért el.

A hazai forgalmi vizsgilatokat a forgalom névekedése mellett elsésorban
az tette sziikségessé, hogy a hazai jarmipark Osszetétele lényegesen eltér
azoktol a kiilfoldi orszagoktdl, ahol jelentGs eredményeket értek el ilyen vizs-
gilatok terén. Az eltérés nemcsak a hazai vegyesforgalom miatt van, hanem
féleg a teher- és szemdélygépkocsiszaim aranyanak ellentétes alakulisa miatt.
Az Amerikai Egyesiilt Allamokban példiaul 1955-ben a gépkocsik (személy-,
teher- és autébuszok) Gsszes szdma koziil 839, személygépkocsi, 16,69, teher-
gépkocsi és 0,49, autébusz, addig hazdnkban (a Statisztikai Hivatal 4ltal
kozzétett jarmiiszamok alapjan) a gépkocsiknak kb. 309,-a személygépkocsi,
kb. 609%-a tehergépkocsi és 10%-a autébusz. Hazinkban tehdt azok a gép-
jarmiivek vannak tobbségben, melyeknek évi megtett utja nagyobb. Igy kis
gépjirmiiszim is arinylag nagy forgalmat eredményez.

Tovabbi kiilonbség adédik a jarmiivek motorteljesitménye, korszertisége
szempontjabdl és a forgalom homogén (kozel egyenlé menettulajdonsagi jar-
miivek esetén) vagy nem homogén voltabdl.

Mindezek arra hivjik fel a figyelmet, hogy a kiilfoldi vizsgilatok ered-
ményei hazinkban kozvetleniil nem hasznalhaték fel és hazai vizsgalatok
nélkiil ezek a kérdések nem tisztazhatok.

a) UKI wvizsgdlatok

Az 1956. 1. 1-én megalakult Utiigyi Kutaté Intézet Kozlekedéstudomanyi
Osztalydnak tevékenysége lényeges eldrehaladist jelentett a hazai kozati
forgalmi vizsgilatok terén. A munka azoknak a hazai eredményeknek felhasz-
nalasdval indulhatott, melyek az Ut-, Vasuttervezd Vallalat és részben a
Miiszaki Egyetem Ut-Vasutépitési és Kozlekedésiigyi tanszéke eddigi ilyen-
irdnyt munkija nyomdn adédtak.
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Az eddig végzett munkak koziil elsGsorban a forgalom napi, heti és
havi ingadozasira vonatkozé vizsgilatokat és a reprezentativ médszer alkal-
mazasat kell kiemelni. Ezeknek a tervszerlien végzett vizsgilatoknak ered-
ményeit felhasznaltak az 1955/56. évi orszagos forgalomsu’tmlal&snal Ennek
keretében 76 f6- és ellendrzd alloméson a forgalom napi, heti és havi ingado-
zasanak megallapitasat szolgalta a szamldlas, melyek felhasznaliasival 4000
mellék szamlilé allomason elegendd volt hdrom alkalommal 8 6rin keresztiil
szamlalni.

Ez a forgalomszamlilas mar régéta sziikséges volt. Az 1935/36. évi
forgalomszamlilas értékes adatai ugyanis az utébbi id6ben mar nem voltak
felhasznilhatok. Az orszag gazdasigi életében végbement vialtozasok ugyanis
lényeges viltozist eredményeztek a forgalom nagysigiban, dsszetételében és
teriiletileg is.

Az 1955/56. évi forgalomszamlilds adatai nemcesak uthalézatfejlesztés,
utkorszertsitések sth. szempontjabdl nélkiilozhetetlenek, hanem mas szak-
teriiletek szempontjabol is (vérosrendezés stbh.).

b) ATUKI wvizsgdlatok

Az Autdkozlekedési Tudominyos Kutaté Intézet — ATUKI — 1952
Ota széleskort kutaté munkdat végzett az ut és a gépkocsik kolesonhatésinak
vizsgdlatira. Ennek sordn eddig f6leg a kiilonboz6 utburkolatfajtiknal —
ezen belil eltérd epltesu és allapott utburkolatoknil — mérték az tizem-
anyagfogyasztast és meghatiroztak az egyes utburkolatokra vonatkozé iizem-
anyagfogyasztisi szorzokat.

a) Uzemanyagfogyasztisi mérések eredményei

Az tizemanyagfogyasztasi méréseket kiilonboz§ tipusi személy- és teher-
gépkocesikbdl allé |, mérdkaravinok”-kal végezték, kiillonb6z6 évszakokban
ismételve a méréseket. (Az utburkolat itizemanyagfogyasztast befolydsold
hatasinak vizsgalatira eddig tizenkét mérckaravant szerveztek.) Az emelkeddk,
illetve lejték hatasinak kikiiszobolésére kozel vizszintes utszakaszokat vélasz.
tottak ki a mérésekre.

Az egyes utburkolatfajtiknal végzett mérések — ugyanazon burkolaton
beliil sok eltéré mindségii szakaszon vald ismétlés folytin — megmutattik
a nem megfelelGen, illetve rossz mindségli anyag felhasznildsival épitett
burkolatok tizemanyagfogyasztist novels hatasat. Példaul nem kifogistalanul
épitott nem megfelel§ felilleti betonburkolat kb. 139 -os iizemanyagfogyasz-

tas-tobbletet eredményezett. Ez az eredmény nyomatékosan felh1v3a a figyel-
met arra, hogy ha az ttépiték nem kapjik meg a megfeleld mingségii anyagokat
és berendezéseket, csak olyan feliiletii burkolatokat tudnak épiteni, melyen
az tizemi koltségekben mutatkozé tobbletkiaddsok az ttburkolat élettartama
alatt Osszehasonlithatatlanul nagyobbak, mint az az esetleges ,,megtakaritis”,
mely a mindségi kovetelmények be nem tartisival adédik.

Az egyik méréssorozatnal kapott, atlagos sebességre és a mérésben
részt vett gépkocsikra egyiittesen vonatkozé iizemanyagfogyasztasi szorzok
a kovetkezdk voltak :
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J6 mindségli betonburkolat 1,00

Kozepes mindségli betonburkolat 1,13
Kiskd burkolat 1,135

Felileti kezeléssel ellitott makaddam burkolat 1,15
Vizzel kotott makaddm burkolat (jé mindségii) 1,20
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1. dabra. Csepel D-350-es tehergépkocsi tizemanyagfogyasztdsa kiilonbo6zé atburkolatokon

A kozati teherszallitds koltségeinek alakuldsa szempontjab6l a teher-
gépkocsik iizemanyagfogyasztisa utburkolattol és sebességtél fiiggd valtoza-
sanak részletesebb vizsgilata sziikséges. Az alabbiakban ennek megfelelGen
néhany jellegzetes tehergépkocsinal kapott eredmények ilyen iranyu kiérté-
kelése kovetkezik.

Az 1. dbra Csepel D-350-es tehergépkocsi tizemanyagfogyasztisat tiinteti
fel a haladdsi sebesség fiiggvényében, a kivetkezs ttburkolatokon :

1 : betonburkolat (kézepes mingség),
2 : vizzel kotott makadim I. (jé mindség)
3 : vizzel kotott makadim II. (kozepes mindség)

A 2. dbra Skoda 706-E tipusu tehergépkocsi iizemanyagfogyasztasit
tiinteti fel, a kovetkezs utburkolatokon :

1: betonburkolat (kézepes mindgség)
2: vizzel kotott makadam I. (j6 mindség)
3 : vizzel kotott makaddm II. (kozepes mindség)
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A 3.4bra IFA Granit Phinomen tehergépkocsi izemanyagfogyasztasat
mutatja.

1 : betonburkolat (j6 mindség),

2 : aszfaltburkolat (kozepes mindség),

3 : feliileti kezelés (kozepes mindség),

4 : vizzel kotott makadam (kozepes mindség)

Igen értékesek az emelkedSben és lejtén addédé lizemanyagfogyasztas
meghatarozasira végzett mérések. A 4. Abra terheletlen Csepel D-350-es
tehergépkocsi tizemanyagfogyasztiasit tiinteti fel emelkedében és lejtGben
fekvS betonburkolaton. Sajnos terhelt dllapotban mér nem volt méd a mérések
elvégzésére. Ezek a mérések egyardant fontosak uttervezés és gépkocsi szer-
kesztés szempontjabdl.
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2. dbra. Skoda 706-R tehergépkocsi izemanyagfogyasztésa kiilonbo6zé utburkolatokon
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Az ATUKI iizemanyagfogyasztasi mérései koziil a kovetkezs tovabbi
fontos eredményeket kell hangstlyozni. (ATUKI 07056053. sz. kutatdsi téma
1956. évre vonatkoz6 zdrdjelentése nyomédn.)

Az 5. sz. f6kozlekedési uton végzett mérések szerint Csepel B-350-es
tehergépkocsindl fél-terhelés esetén kb. 59,-kal, iiresen pedig kb. 15%;-kal
kisebb az ilizemanyagfogyasztis mint teljes terhelésnél. Kz az aranylag kis
eltérés arra hivja fel a figyelmet, hogy a lehetdségek szerint torekedni kell
a raksuly teljes kihasznaldsara.

Yookm

i =R
) | [ A

0/
P e

L~

!

/'

N

AR

\\)0

5

Wl
% SN 1/

VA

7
J5 40 45 S0 55 60 65 0 754wl

3. dbra. IFA Granit Phinomen tehergépkocsi tzemanyagfogyasztasa kiilonbo6zé
atburkolatokon

Igen fontos az az eredmény is, mely ponyva nélkiil és ponyvaval haladé
Csepel B-350-es tehergépkocsinal addédott. Eszerint 55 és 65 km/6 kozotti
sebességnél kb. 119, -os iizemanyagfogyasztastobblet 1ép fel ponyvaval haladé
gépkocsindl a ponyva nélkiili haladasihoz képest. Ez az adat nyomatékosan
felhivja arra a figyelmet, hogy csak indokolt esetben szabad feltett ponyvaval
kozlekedni és a nagymértékll koltség-kiilonbozetre tekintettel érdemes a
ponyva le- és felszerelésére munkat forditani.

B) Hazai vizsgdlatok az dizemanyagfogyasztdson kivili dizemi koltségek
dtburkolattdl fiiggé alakuldsdanak meghatdrozdsdra

Az {izemanyagfogyasztdson kiviil a gépkocsik gumiabroneskoltsége,
javitasi koltsége és részben az amortizicids koltsége is fugg az utburkolattol.
Az utébbi kettd alakuldsinak megismerése szempontjahdl értékesek azok az
ATURI dltal végzett vizsgilatok, melyek a kiilonbozd Gtburkolaton adédé
gépkocsi elhasznalédds mértékének meghatarozisat céloztak (07056053. sz.
kutatasi téma 1955. és 1956. évi zardjelentése nyoman). A fenti célok érdekében
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mérték a tehergépkocsi rugélengéseit, a rakfelilet fliggéleges gyorsulasat és
egyes gépkocsialkatrészeknél a menetkozben keletkez igénybevételeket
kiilonboz6 atburkolatokon.
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4. dbra. Terheletlen Csepel D-350-es tehergépkocsi tizemanyagfogyasztésa emelkedében
és lejtében

Az 1956. évi méréseknél (Praga 1,5 t-ds tehergépkocsinil) a kovetkezd
dinamikus tényez6k adddtak (a rugd igénybevétel alapjin) makaddm bur-
kolaton :

Dinamikus tényez

Gépkocsi sebessége

(km /6) terhelt I ] terl!(ilfef,len‘
gépkocsinal
O o o s 1,20 1,32
VO ot S atsts — 2,00
407 oot s ennonsidion Jats 1,40 2,30



Kzzel szemben beton burkolaton (jé6 mindség) terheletlen kocsindl,
40 km/6 sebességnél 1,2,

aszfalt burkolaton (kozepes mingség) terheletlen kocsinal 50 km/é sebes-
ségnél 1,4 dinamikus tényez6 adddott.

Az egyes alkatrészek kifaradasi gorbéjének ismeretében a fenti adatok
és azok tovabbfejlesztése alapjin megallapithaté az élettartamuk és mérete-
zésiik adott élettartamra redlisan torténhet.
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5. dbra. Dinamikus tényezé értékének alakuldsa a sebesség fuggvényében, killonbozo
utburkolatokon

Utburkolatok épitése szempontjabdl is értékesek az ilyen irdnyt rész-
letesebb eredmények ; ezek ismeretében a burkolat feliiletének megengedett
egyenetlensége (megengedett , hullaimok’ nagysiga) a jarmiivek elhaszndlé-
dasa szempontjabol szabhaté meg.

1957. évi mérések soran az utburkolatra juté dinamikus kerékterheléseket
mérték a hatsé keréktengely fiiggSleges gyorsuldsai alapjan.

Ezek a mérések az utallapot fontos szerepét bizonyitjaik a gépkocsi-
alkatrészek elhasznalédasa, illetve a szallitott személyek és druk szempontjabol.

Az 5. abra 589, -ban terhelt Csepel D-350-es tehergépkocsinal tiinteti
fel a dinamikus szorzé alakulisit a sebesség fiiggvényében, kiillonb6z6 Gtbur-
kolatokon.

c) Az oktatas helyzete

A szakteriilet eddig vazolt fejlédésének természetesen tiikrozddnie kell
az oktatds teriletén is.

Az 1949-ben végrehajtott szakositas a Miiszaki Egyetem Mérnoki Karan
ut-, vastt- és alagutépité szakot hozott 1étre a hidépits és vizépits szakon
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kivil a IV. évfolyamtoél kezdve. A késSbb bevezetett 9 féléves oktatas kereté-
ben az emlitett szak a 9. félévben hirom dgazatra (t-, vastt- és alagit dgazat)
oszlott. (Ennek tulzott volta nyilvinvald.) .

Az at-vasut szakon a hallgaték két féléven at hallgatjik az Utépitéstan
targyat (I. félévben 4 + 2, II. félévben 3 + 4 draban) és a 9. félévben az t-
dgazatosak a ,,Fejezetek az utépités korébol” c. targyat heti 2 ériban. fgy
megfelel6 lehetdség 4ll rendelkezésre arra, hogy a hallgaték ne csak a kifeje-
zetten uttervezési, — épitési és — fenntartasi ismereteket sajatitsik el,
hanem a kozuti forgalmi ismeretekbdl a legfontosabb részeket és a gépkocsik
mozgasanak, tizemének az utak kialakitasanal figyelembeveendd szempontjait
is. Kz anndl inkabb fontos, mert korszer(i uttervezés és épités ezek nélkiil nem
lehetséges. Emellett hallgatéink a gazdasigossigi kérdésekrdl is a sziikséges
mértékben tajékozédnak.

A kilfoldi képzési szinvonallal és készitett tervekkel vald Gsszehason-
litdis azt mutatja, hogy ezen a téren szimottevd elmaradiasrdl nincs sz6. Fel-
szerelés tekintetében kedvezitlenebbek koriilményeink.

Az oktatdssal kapcsolatban meg kell emlékezni az EpitSipari és Koz-
lekedési Miiszaki Kgyetem Kozlekedési Uzemmérnoki karirdl. Az ilyen
iranya képzés 1951-ben indult, akkor 6nallé egyetemként, és eldszor a vasuti
kozlekedés, majd késébb a gépjirmiikozlekedés iizemmérnokeinek képzésére
is hivatva. 1956. szept. 1. 6ta az uj nevén EpitSipari és Kozlekedési Miiszaki
Egyetem harmadik kardva szervezték at. Jelenleg két szakra oszlik : vastti
és gépjarmi-tizemeltetési szakra. A hallgaték természetesen kevesebb isme-
retet kapnak gépész-jellegli targyakbdl, mint a leendd gépészmérnokok, de
részletes gazdasigi és szervezési ismereteket szereznek, ami ,,lizemeltetés” -hez
elengedhetetlen.

A hallgaték utépitési és kozuti forgalmi ismereteket is elsajatitanak.

Sz6lni kell roviden a kérdéses szakteriiletek szakemberekkel valé ellatott-
sagardl.

A kozuti szolgdlatban a kozelmiltban 120 oklevéllel rendelkezs mérnok
dolgozott és 437 technikus, utébbiak koziil azonban sok csak 2—3 hdénapos
tanfolyamot végzett. Ez a létszim nem mondhaté kielégitének. A mérnoki
képesitést igénylé munkafeladatokat kisebb képesitésiiek latjak el.

1938-ban az akkori kisebb igényti kozuti tevékenységeket ellatd allami
hivatalokban 270 mérnok dolgozott. A jelenleg hidnyzé 1étszam mérlegelésénél
figyelembe kell venni az eddig is megnovekedett és a jovében novekvd feladato-
kat. Ennek megfelelGen a kozeljovében évi 20—30 mérnok munkdba allitisa
latszik sziikségesnek.

A gépjarmiikozlekedésnél a kozhasznalatiu autéfuvarozis terén a miszaki
dllomanyba tartozé iranyité dolgozéknak csak 99,-a mérnok és 149, -a techni-
kus. A gépkocsijavitd- és gyarté-iparban sem kielégité a helyzet : az irdnyité
tevékenységet végzd dolgozéknak csak 139,-a mérnok, 179 -a technikus
képesitésii és 709, -nak hidinyzik a sziikséges képzettsége.

Ilyen arinyok mellett a sziikséges miszaki fejlesztés és haladé technika
alkalmazasa nem latszik biztositottnak.

Mindezek az adatok a szakemberekkel vald ellatottsig terén mutatkozé
hidnyok megsziintetésének siirgds sziikségességére hivjak fel a figyelmet.
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II. Hazai feladatok

1. Altaldnos szempontok

A legfontosabb feladatok sorbavétele el6tt azokat az alapfeltételeket,
elsddleges kovetelményeket kell szambavenniink, melyek nélkiill a kivant
fejlédés nem érhets el.

a) A kutatdsoknal hangsulyozni kell a technikai, miszaki oldal fontos-
sagat, sok vonatkozasban elsGdlegességét. Ez hazdnkban az utébbi idében
kiilonosen idészer(i. Csaknem altalinos jelenség, hogy csak olyan kutatisi
témakat tartanak indokoltnak, melyek nevében szerepel az onkoltség, vagy
még jobb, ha ennek csokkentése. Az ATUKI vizsgilatok pl. bebizonyitottéik,
hogy a miiszaki tényez6k befolyisianak pontos ismerete nélkiil redlis gazda-
sdgossagi vizsgalatok nem végezhetdk.

Ugyancsak hangstlyozni kell, hogy a kozlekedési kérdésekhez vald
helyes hozzéaszélashoz is sziitkséges szakértelem. Kiilfoldon is fenndll ez a
kérdés és kissé gtinyosan szoktak mondani : ,,egy varosnak annyi kozlekedési
szakértdje van, ahidny lakosa.” Ez egyuttal azt is bizonyitja, hogy a kozle-
kedés az emberek mindennapi életét kozvetleniil érinti. Nyilvinvalé azonban,
hogy a kozlekedési kérdéseket is szakszerfien kell megoldani.

b) A kozati kozlekedést mint egységes egészet kell tekinteni. A koz-
uttal foglalkoz6 szerveknek gyakorlatilag megfelel6 hatdskort kell biztositani
ezen a téren. Ok tudjik megmondani, hogy az altaluk épitett és fenntartott
palya milyen jarmiivek kozlekedtetését teszi lehet6vé, ebben a kérdéshen
tehat az 6 szavuknak kell a dontonek lennie.

Ez a természetesnek tiné elv az alapja annak a kiilfoldi gyakorlatnak,
melynél a kozuti kozlekedés kérdéseit kozuti szakemberek fogjik Ossze.

¢) Biztositani kell a kutatéas feltételeit. £z nem mindig anyagi tdmoga-
tasra vonatkozik, sok esetben csak kicsit tobb megértés, nagyobb iigyszeretet
kellene a felettes szervek részérdl. Krre bdven lehetne sorolni példat.

Hangstlyozni kell, hogy szétigazé kérdések vizsgilatit napok vagy
hetek alatt nem szabad varni. A kutatis koltségei pedig Gsszehasonlithatat-
lanul kisebbek mint az eredményeik alapjan elérheté megtakaritisok. Persze,
ehhez az sziikséges, hogy az eredményeket az illetékes szervek fel is hasznaljak.
Kz is olyan teriilet, ahol még igen sok a javitani valo.

Azt hiszem, mindenki egyetért azzal, hogy ,,gazdasigosabb kis mére-
tekben kisérletezni, mint orszigos méretben’.

2. Legfontosabb feladatok
a) Kozuti gépjarmiivek lervezése terém
a) Kerékterhelés

Az Gtépitést, kozuti kozlekedést és gépjarmiigyartast egyarant kozvet-
leniil érint§ kérdés a jarmiivek stlya és tengely (illetve kerék) terhelése.

Az Utburkolatokat meghatirozott kerékterhelésre méretezik és épitik.
Mivel az atburkolatok nem par évre épiilnek, a mértékadd terhelést a jovében
varhaté fejlédés mérlegelésével, elérelatéan allapitjik meg.

A kozati teherszallitis egyre novekvd feladatai viszont a szallité jar-
miivek méreteinek és stlydnak novelését kivanjak. Az egy jarmire juté
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rakstly novelésével jard el6nyok ismeretében a gépjarmiszerkesztdk egyre
nagyobb teherbirdst jarmiveket terveznek.

De a két szakteriilet természetesen nem miikodhet egyméstdl fiigget-
leniil. A gépjarmiszerkesztéknek gondolniuk kell arra, hogy jarmiiveik csak
megszabott terhelésig talilnak majd palyat, amely alkalmas kozlekedésiikre,
illetve gyakorlatilag : amelyen engedélyezik tizemeltetésiiket. Ugyanis csak-
nem minden dllamban betartott elGirdsok szabjik meg a megengedett leg-
nagyobb tengelyterhelést, ill. kerékterhelést. Ennek értékét pedig az utiigyi
hatésigok adjik meg, mert 6k ismerik, hogy az uthalézat milyen terhelésre
alkalmas.

A nagy hosszusagi uthalézatot ugyanis nem lehet mérél-holnapra
nagyobb terhelésre alkalmassi tenni (az utburkolatot megerdsiteni vagy
atépiteni). Ez a mivelet a hosszl idén tal igen nagy koltséget is igényel.
Az 1utépitések nem tudnak folyamatosan lépést tartani a terhelések nove-
kedésével.

1. tabldzat
Megengedett legnagyobb tengelyterhelések és Osszsulyok tehergépjarmiiveknél

| Keét tengely(i tgk. | Harom tengelyfi tgk. | Osszakapesolt jar-
miivek (,,gk.-vonat’")

teng. 0882~ teng. 0887~ o %
terh.  sily (1‘::"’1‘;2 ) stly '::‘317\‘ ;:;:;
(t) (t) ) 5 (t) i(tj (m)‘
ADRZITION St s s o o0 B aaiis 5oste st 8,0 12,0 0 17,0 28,0 22,0
ANPIO voi4 008 004 umie) Sl s S tains S s 8,1 12,2 — 19,3 32,5 -
Belgiiin! co s Sis st g et s | 8,5 14,0 6,5 18,0 32,0 25,0
Német Demokratikus Koztarsasag
(19575 aprilis AV vame sl mie o s 9,0 14,0 6,6 18,5 32,5
Német Szovetségi Koztarsasig [
edaIgi .o isea nson aae eE T | 10,0 16,0 8,0 24,0 40,0 20,0
WY SHOEVOZO! wirowis shiivistariaiatae ot niasss 8,0 12,0 6,0 18,0 24,0 18,0
OIASZOTRZAE s s cciois = ovwis 53506 6 /575 40 i weee 10,0 14,0 — 18,0 36,0 22,0
7 (Ao N I 0L P 10,4 13,0 — 13,0 20,0 18,0
BranclQOINZAS - conia aissss salois oo sfes ot 13,0 19,0 10,5 26,0 35,0 18,0
| | |
Genfi Nemzetkozi Egyezmény (1949) | 80 — | 728 — [ 36,25 18,0
: (22,0)
Eurépai Egyezmény (1950) ........... l 10,0 19,0 1 10,0 26,0 | 40,0 18,0
| ; (22,0)

Az USA nyole allamdban a megengedett tengelyterhelés 10,2 tonna, hét dllamban
10,0 tonna, a tébbi dllamban altaliban 8,2 tonna.

Az 1. sz. tibldzat egyes kiilfoldi dllamokban megengedett legnagyobb
tengelyterheléseket és osszsulyokat tiinteti fel, két- és haromtengelyt teher-
gépkocsikndl ; tovabbd az Osszekapesolt jirmiivekre vonatkozd stly- és
hossz eldirdsokat. Szerepelnek a tiblizatban a nemzetkozi elGirdsok is.

A téblazat értékei szerint 8 és 10 tonna szerepel legtobb allamban meg-
engedett tengelyterhelésként.

Arra is van példa, hogy az azeltt megengedett értékekkel szemben
esokkentést irnak els. fgy a Német Szovetségi Koztarsasigban 10 t-rél 8 t-ra
val6 csokkentést javasoltak, (be is vezették). (Svédorszigban 6 t-ra csokken-
tették a megengedett tengelyterhelést.) A német indokolds szerint az egész
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uthalézat 10 t tengelyterhelésre valé megerdsitése 25 év alatt évi 236 millié
DM koltséget igényelne.

Nem helyes az a nézet, mely a tengelyterhelések egyre nagyobb nove-
kedésérdl tud és ezt a ,,fejlodés” természetes kovetkezményének tekinti.

Ez ellentétben is allna az el6bbiekben kifejtettekkel.

Az Amerikai Egyesiilt Allamokban 1950-t61 1954-ig 1ényegesen csokkent
a nagy tengelyterhelések szima. Az 1950-ben meglevé szimokat 1009, -nak
véve, 1954-ben

a 8 t-nil nagyobb tengelyterhelések szama 749, -ra,

2l 9 " 2 3 3 53%'1‘&,
a 10 %) 3 3 ) 45%'1'34
csokkent.

Nézziik ezutin a hazai viszonyokat. Jelenleg a KRESZ szerint 3 tonna
a megengedett kerékterhelés, a kéttengelyl tehergépkocsik osszstlya pedig
12 tonna. Ez a két érték egymassal sincs 6sszhangban (12 t 6sszstilynal ennek
nem a negyede jut a hajtott kerékre), és egyik sines sajnos Gsszhangban a
tényleges terhelésekkel. Bar az elGirtnal nagyobb terhelési gépkocsik csak
kiilon engedéllyel vehetnek részt a forgalomban, de igaz az a megallapitas
is, hogy az utburkolatnak mindegy, hogy engedéllyel vagy anélkiil veszi-e
igénybe teherbirasanil nagyobb terhelés.

Tobb példa bizonyitja, hogy a gépkocsi tervez6k nem veszik figyelembe
ezt az elGirast.

A Csepel D-700-as tehergépkocsi kerékterhelése kb. 4,8 t, az Ikarus-
55-6s farmotoros autébuszé megkozeliti az 5,5 t-t. Kzeken a hazai gyartmany
jarmiiveken kiviil szdmos kiilfoldi gydrtmanyu, nagy kerékterhelést teher-
gépkocsi is forgalomban van. Pl. a Skoda 706 R tipusnal a kerékterhelés kb.
4,2 t.

A nagyobb kerékterhelésli tehergépkocsik 9,-os ardnya a 2. sz. tablazat
szerint jelenleg még kicsi.

II. tdblizat
Tehergépkocsik raksuly és kerékterhelés szerinti megoszlasa (1957)

4 Ossz
Raksily (t) Kcrek(tghelés tiliergpkoast
%-a
— 4,0 < 3.0 93,5
4,0— 5,0 <3.,6 3,3
5.0— 8.0 <5.6 8
8,0—10,0 0,5 0 %
10,0 0,05

Ezek szerint részletes gazdasigi szamitasok nélkiil is megéllapithaté,
hogy az tthal6zat nagy mértékben valé megerdsitése a jelenlegi kis szimu
nagy raksulyu tehergépkocsira tekintettel nem gazdasagos.

Az autdkozlekedés irinyité szervémek 1975-re sz6lé elSiranyzata (ill.
javaslata) az 5,0—10,0 t raksalyu tehergépkocsik 9%,-a4t 10-re, a 10 t feletti
raksulytak 9,-at pedig 5-re vette fel. Kz az 5 t feletti raksalyt jarmiivek
szamanak kozel 5-szoros novekedését jelentené a jelenlegihez képest.

Nézziik roviden ezt a fontos kérdést az utak szempontjabdl.
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Az uttervezdk a legutébbi években épiilt atburkolatokat 5 tonna statikus
kerékterhelésre méretezték. Ugyanez vonatkozik az 0j Gtépitéseken kiviil az
Atépitésekre és az utkorszerisitésekre is. Az utak hosszanak talnyomé tobbsége
azonban régebben épiilt, kisebb terhelésre. Ezt hangstlyozni kell még akkor
is, ha a régebben kisebb terhelésre épiilt utaknal a gyakorlat azt mutatta
is, hogy annal nagyobb terhelésre is alkalmasak voltak.

Az Gthélézatnak erre a talnyomé tobbségét kitevs hanyadara nem lehet
egy szdmmal megadni a megengedhetd kerékterhelést, hiszen az tburkolat-
vastagsagon tul igen sok helyileg valtozé tényezd befolyasolja ezt az értéket.

Ezt a feladatot csak részletes vizsgilattal lehet felelGsségteljesen és
gazdasigosan megoldani. Az Utligyi Kutaté Intézetben eddig kifejlesztett
médszerek alkalmazdisival fel kell mérni az tthaldzatot teherbirds szempont-
jabol. Ennek eredményének ismeretében (térképen valé abrizolas javasolhaté
a régi utillapotviszonyok feltiintetéséhez hasonl6an) meg lehet adni az utak
talnyomé tobbségén megengedhetd terhelést és ezentul azt, hogy hiny év alatt,
milyen koltséggel, mekkora kerékterhelésre erdsitheték meg az utburkolatok.

Ha ez az utépitési elSirdnyzat nem tud lépést tartani az emlitett auto-
kozlekedés-fejlesztési elSiranyzattal, akkor a kozati hatdsigok kénytelenek
lesznek a nagy raksalya tehergépkocsik kozlekedtetését kevés szamu ttra
korlatozni, vagy egyes tervezett tipusok kozlekedtetését kénytelenek lesznek
megakadalyozni.

Az Gthilézat elbbi felmérése utin lehet gondosan mérlegelni, hogy a
megerdsitések koltségei és a nagyobb raksulyt tehergépkocsik tizembeéllitasa
kovetkeztében ad6dé szallitisi koltségmegtakaritisok hogyan aranylanak
egyméshoz és hosszabb id@szakra helyes elSiranyzat szabhaté.

Hangstlyozni kell, hogy az ttburkolatok megerdsitése nem gazdasigos
kis 1épes6kben, ugyanugy, ahogy a burkolatszélesités sem.

Osszefoglalva megdllapithaté, hogy ezt a nehéz kérdést csak a vazolt
részletes felmérés alapjin szabad eldonteni.

Ez el6tt — véleményem szerint — azt az 4allispontot indokolt kép-
viselni, hogy 4 t-nal nagyobb kerékterhelésii jirmfivek szdmat nem szabad
a kozeljovében novelni és elsé 16pésként legalibb ilyen teherbirisra — de
célszertibb az 5 t — kell az utakat alkalmassd tenni.

B) A kozuti teherszdllitas jarmiitipusaival kapcsolatos kérdések

A kozati teherszallitis novekvd feladatainak ellitiasira nagy raksalya
tehergépkocsik, potkocsis tehergépkocsik és nyerges vontaték alkalmazasa
johet széba. Hazinkban tobb feladat adédik ezzel kapesolatban és részletes
gazdasiagossagi vizsgalatok sziitkségesek, az Utburkolatok teherbirdsa Aaltal
szabott hatarok figyelembevételével.

Tehergépkocsiknal az egy raksiulytonnakilométerre esé onkoltség a rak-
stly novekedésével csokken.

A 6. dbra német tehergépkocsik onkoltségi adataibdl szamitott érté-
kekkel ezt az Osszefiiggést mutatja. (A kiilonbozd raksalya tehergépkocsik
onkoltségi adatai évi 50 000 km megtett Gtra vonatkoznak). Az 4bran a nyerges
vontatdkra vonatkozo Osszefiiggés is fel van tiintetve ; itt kisebb az 6nkoltség.
Az abra szerint tehergépkocsiknal 6—7 t raksulyig lényegesen, ezenfeliil
kisebb mértékben csokken az onkoltség.
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A 7. dbra feltiinteti a teljesitménysuly (kg/LE) alakulisit — 06ssz-
sulytél fiiggden — az USA-ban, 1949-ben és 1955-ben. Ebbdl is a raksuly
novelésének elényos volta tinik ki.

A pétkocsis tehergépkocesikkal kapesolathan hangstlyozni kell, hogy
potkocesi gazdasigosan csak olyan tehergépkocsikkal {izemeltethets, melyek
motorteljesitménye Osszhangban van a vontatminy osszstlyival. Ellenkezd
esetben — fGleg emelkeddn — az iizemanyagfogyasztis és elhasznalédas
nagyon kedvezétleniil alakul.

29
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raksily (¢)
6. dabra. Egy raksalytonnakilométerre es6 onkoltség alakuldsa a raksily fliggvényében

A kozati teherszallitisnal alkalmazott jarmivekkel kapcsolatban meg
kell emlékezni a nyerges vontatokrdl. Alkalmazisuk ma mar nem ujdonsag,
de hazai elterjesztésilk még a jovd feladata.

Hazédnkban méar 1935-ben gyartottak kis szamban nyerges vontatét
a MAVAG-ban. Az akkori 2,5 t raksulyt, 50 LE-es motorral felszerelt teher-
gépkocsibdl fejlesztették ki ezt a tipust, mely 40 km/6 sebességgel 4—5 ¢
raksuly szallitisara volt alkalmas. 1 tkm Onkoltsége az akkori adatok szerint
kb. 309, -kal volt kisebb ennél a tipusndl, mint az eredeti 2,5 t raksulyn
tehergépkocsinal.

Tovabbi gyartasra akkor nem keriilt sor, mert nem ismerték fel a kihasz-
nalhaté nagy elényoket. Ezt a hibat ma nem szabad megismételni, kiilonosen
akkor, amikor a Jarmiifejlesztési Intézet mar elkészitette a prototipusokat
(10 t és 6 t raksalyra).

Ma a legfontosabb teenddk egyike a nyerges vontatdk kozismertté tétele
és a szamos elényiikrdl valé meggy$zés. Kz nemcsak a gyartas szempont-
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jabdl, hanem a sok teriileten val6 felhasznilds elSkészitésének — és nem
utolsésorban export szempontjabél is fontos.

A nyerges vontaté a gépkocsit és a pétkocsit egyesiti, olyan médon,
hogy a pétkocsi elsé része a gépkoesi hatsé tengelye felett tiémaszkodik fel,
kapcsoloszerkezet kozbeiktatasaval.

A pétkocesi elsé tengelye igy sziikségtelen ; lekapcesolt dllapotban pedig
leengedett tamaszté labakra (,,gélyalabak”-ra) fekszik fel a pétkocsi elsé része.

A fenti kialakitisbél a kovetkezd elényok addéddnak mozgis és iizem
szempontjabdl :

a) a forduléképesség nagyobb, mint ugyanolyan platé-hosszisiga teher-
gépkocsinal,

s
250

200 +——— = _/,
w0 oz Z
L

70 /

50 1/

/

0 5 w5 20 25 30 35 Jsszsily(d)

192

Ny

a7

7. dbra. Teljesitménysuly alakuldsa az osszsily fiiggvényében

b) a rakfeliilet lényegesen novelhetd a tehergépkocsikhoz képest ™ (ahol
a forduldképesség igénye a tengelytiavnak sziikebb hatart szab.)

¢) az adhéziés stly kedvezden alakul ; értéke a terheléssel ardnyosan nd,

d) a jarmiivek fékezésénél az elsG tengelyre juté nagyobb terhelés itt
a vontatd hatsé tengelynyomdisinak novekedését eredményezi, ami fékezés
szempontjabdl elényos,

e) a nyerges vontatisnil a pétkocsis vontatissal szemben elmarad a
pétkocsi kigyézé mozgisa és az ebbdl adéd6 hitrinyok. Ez nyugodt jards,
irdnytartas és gumiabroncs-elhasznalédas szempontjabdl elényos,

f) ugyanolyan rakstly vontatisa kisebb teljesitmény(i motorral végez-
hetd, mint tehergépkocsinal ;

az 1 atkm-re es§ Onkoltség lényegesen csokken,

g) a rakodasi id6k nem jelentenek veszteséget, mivel megfelel§ szimu
lekapesolt nyerges pétkoesi rakoddsa, illetve iiritése alatt a vontaté a pot-
kocsikkal folyamatos vontatist végezhet. Ez féleg hosszii rakodési iddt
igényld, nem Omlesztheté anyagok szallitisanil elényos.

J6l szervezett szallitisnal a menetben toltott id6 ardnya és a haszno-
sitott kocsikm-ek szima lényegesen kedvezdbb, mint tehergépkocsinal.
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k) idényszert szallitdsoknal (pl. vizszallitas, locsolé kocsik) kedvezden
alkalmazhaté a vontaté, mindig a megfeleld pétkocsikkal. Természetesen
fontos a kapcesoldszerkezet egységesitése.

A kozuti teherszallitasnal kiilfoldon egyre nagyobb mértékben alkalmaz-
zdk a nyerges vontatékat. A forgalom novekedése ennél a jarmitipusnal
a legnagyobb.

Az Amerikai Egyesiilt Allamokban 1936 és 1955 kozott a forgalom nove-
kedése az egyes jarmitipusoknal a kovetkezs volt :

személygépkocsi és autébusz ................ 1479,
tehergépkocsi (2—3 teng.) ................. 1549,
nyerges vontaté és kombinalt vontatmany ... 4559
Kozati teherszallitis megoszlasa gépjarmiifajtak szerint I11. tdblazat
USA — 1955,
|

Osszes jarmfiikm ’ (sszes tonnakm

%-a %-a
Két tengelyli tehergépkoesi........covvunnnnn. 65 ‘ 21
Harom ,, §8 e s R e e 5 e 3 | 4,5

tgk. : 68 1 tgk. : 25,5

Harom tengelyli nyerges vontaté .............. 13 | 22
Négy g . N e 14 37
Ot & ,, o P o—— 4 9

nyerges vontaté : 31| nyerges vontaté : 68

A gépjarmiiszam tipus szerinti megoszlésa :

USA—1955
BZemBlyrePROCEE o.s o i siwmsisie s v 52 092 000 ( 83,09%)
RUVOBUEZ 5 wipers: binota s ps Bt e winis 255 000 ( 0,4%)
Tehergépkocsi, nyerges vontatd és
kombinélt vontatmanyok ......... 10 413 000 ( 16,6%)
Osszesen ..... 62760 000 (1009,)
Kozati gébpjarmiivek kihaszndldsira vonatkozé adatok IV. tablazat
USA — 1955
Atl, Atl. teljes _ Legnagyobb
Gépjarm( tipusa onsuly (max) stly e‘;“, t“;eg‘&“; b
® ® o
| |
BzemBlygOpKOESE wivs v wivs wisis sivs e s v 1,36 1,76 15 000
Konnyi tehergbpKocsi. « wesswes samomssm s 1,50 2,20 80?12 ;)}E))z ZZ
Teherg6pkodst (2 Ten®.). i «uwon snsnvsmisns 3,50 8,6 & 0?1 6—000)
ATEOBURT & oroas 5 e am e ame s e s e 5 Saes 9,4 12’3 48 0(()3(;_6})%(; 000
3 tengelyli nyerges vontaté ............. 6,9 18,2 i 0(()2{_03)%)0 e
4 3.7 32 000—75 000
5 o B s e e 8,7 22,7 (64 000)
Pétkocsis tehergépkoesi....ovoeeeenaeinnn. 12,5 31,0 = 0?;)6—0%%)000
Poétkocesis nyerges vontatd ..........oon 12,4 32,6 4 0?30_0%%)0 o

(A zérdjeles értékek a tovabbi szamitasoknal haszndlt atlagos értékeket tuntetik fel.)
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1955-ben az Osszes jarmikm és tonnakm értékekbdl a 3. sz. tdblazatban
feltiintetett részesedés jutott a tehergépkocsikra és nyerges vontatdkra.

A kozati jarmiivek kihasznilasiara nézve jellemzéek a 4. sz. tiblazatban
feltiintetett értékek, melyek az Amerikai Egyesiilt Allamok kilenc dllaméra
végzett vizsgilatok eredményeit foglaljik Ossze.

Az évi megtett utra vonatkoz6 adatok azt bizonyitjik, hogy jé utak
esetén a sebesség és a jarmiivek kihasznaldsa lényegesen novelhetd.

Az emlitett kilenc allamra végzett vizsgilatok szerint az évi dthaszndlati
adé egyes gépjarmitipusoknal az 5. sz. tablizat szerint alakult.

Uthasznélati adé értéke az USA-ban V. tabldzat
‘ 4 teng. Potkoesis
Személygépkoesi | nyerges nyerges
| vontatd vontatod
L= ) il R A [ Tl w5 vl
| \
Bvi uthasznélati adé :
(AOLAEY. < < vos oo sams s sien s S S astte wavs 1 40 1229 ‘ 1836
(PG| o svanniumammnse vt sierassstorsis e s s & ‘ (1,0) (30,7) (45,9)
3 s [ 0,43 3,07 3,67
Cont/MeTLBldl e oz g e S ES R TS & i (1.0) (7.15) (8.54)
Cent/tonnambrfold IRAeX ... e s6 caswieimpinmie 1 (1,0) | (0,55) | (0,46)

Ezek az adatok egyrészt azt bizonyitjik, hogy a nyerges vontatékat
nagyobb mértékben haszniljak ki, mint a tehergépkocsikat, masrészt pedig
azt, hogy az Uthasznélati adét az utak igénybevételével (illetve részint a
jarmi kozlekedésébdl szarmazé haszonnal) ardnyosan szabjik meg.

y.) Emelkedok szempontjainak figyelembevétele

Kozismert, hogy az emelkedék és lejt6k nagy mértékben befolyésoljak
a gépkocsik sebességét, iizemanyagfogyasztisat és a tobbi koltségeket is.

Az ATUKI 1957. évi mérései Usepel D 350-es tehergépkocsinal értékes
eredményeket adtak a sebesség- és az iizemanyagfogyasztis alakuldsara.
A 4. abra ezekbdl a mérésekbdl tiintet fel eredményeket.

Régi kérdés a gépkocsi motorjellemzbinek és az utak emelkedGjének
osszhangba hozésa. Itt elsGsorban a meglevé utak altal meghatirozott adott-
sagokat kell figyelembe venni. Ezenkiviil azt is, hogy a kozutak egyik lényeges
el6nye a vasatnal sokkal rugalmasabb, a terepadottsigokhoz jobban alkal-
mazkodni tud6 vonalvezetés. A gépkocsiknil kozeljov6ben varhaté fejlédés
(automatikus sebességviltis) vagy a tavolabbi jové kilatasai (gdzturbinds
gépkoesi) még csak noveli ezt az elényt.

A motorteljesitmény megvalasztisival és a sziikséges attételi viszonyok
biztositasival a gépkocsi emelkedd-birdsa a kivant mértékben biztosithaté.
A megfelel6 motorteljesitmény a gyorsitéképesség novelését biztositja, ami
nagy forgalom esetén kiilonosen el6nyos.

Ezen a téren tehat a kozuti forgalom igényeit figyelembe kell venni
a gépkocsik tervezésénél.

Példaként megemlithetd a pétkocsit vontaté Csepel D-700-as teher-
gépkoesi emelked6ben mért igen nagy ilizemanyagfogyasztisa és nagy sebesség-
csokkenése, mely szintén az el6bbi megéallapitds id@szer(iségét bizonyitja.y
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b) Feladatok az ut és gépkocsik kilesonhatasanak vizsgalata terén

Az ATUKI eddigi vizsgilatainak folytatasaként a kovetkezd feladatok
-a legfontosabbak :

hazai gépkocsitipusok (Csepel D-350-esen kiviiliek) emelked&ben és

lejtében addédoé tizemanyagfogyasztisinak meghatirozisa,

vizszintes ivben valé mozgis hatasainak vizsgalata,

az utburkolat, utallapot és vonalvezetés gumiabronecselhasznalddasra

gyakorolt hatasanak vizsgilata,

dinamikus hatasok, illetve dinamikus tényezé megallapitisa az Gtbur-

kolatok hullimmérésével parhuzamosan. (Ezek a mérések az ut-

burkolatok kialakitisa és a gépkocsialkatrészek igénybevételének.
illetve elhaszndlédasanak ismerete szempontjabdl egyarant fontosak.)

Hangstlyozni kell a régdéta siirgetett allandé mérdkocsi elkészitésének
sziikségességét. Ez lehetdvé tenné az uthaldzat egyértelm(i vizsgialatat és
nagy segitséget nyujtana az UKI altal végzett ,,megteleléségi’” vizsgalatokhoz
is. Ebbe a kocsiba az eddig hasznilt miiszereket és az ezutan készitenddket
(hossz-szelvény kozelits felvételére, cstiszé surlddasi tényezd mérésére) beépitve,
a szitkséges mérések gazdasigosan és egyértelmien elvégezhetk.

Ezt a mérdkocsit tobb éve javasoltuk. Mds orszighan — kevesebb fel-
adat megoldasira — ehhez hasonlét mar megvaldsitottak. 1954. évi kozlés
szerint Danidban két specialis mérckocsival vizsgiljik az utak allapotat
(emelkedd, latétavolsagok stb.) és minden eredményt rogzitve végzik el az
utak pontozisat.

¢) Feladatok a kozuti forgalmi vizsgalatok terén

Allandé forgalomszamlalé dllomésok létesitése és folyamatos forgalmi
megfigyelések végzése.

Onmi{ik6ds forgalomszamlilé berendezés hazai alkalmazasa,

Sebességmérések, sebességeloszlas vizsgalata,

Forgalom-nagysig hatdsinak vizsgdlata a forgalom-aramlas sebességére,

Kovetési id6kozok meghatarozasa a forgalomtél fiiggben,

Eldzési latotavolsag mérése,

Varosi kozuti forgalommal kapesolatos vizsgalatok.

d) A kézuti forgalom biztonsdgdt befolydsold tényezdk vizsgdlala

Ma hazidnkban a forgalom biztonsigival valé szakszerti foglalkozas
nem mondhaté kielégitének. A KPM Autéfeliigyelete és par éve az ATUKI
foglalkozik ezzel a kérdéssel, de ez az értékes tevékenység az ezzel kapesolatos
sok kutatasi feladatot nem tudhatja megoldani. Megemlitem, hogy pl. Anglia-
ban 80 f&vel miikods kutaté intézet foglalkozik a kézati balesetek elharitasiaval
kapesolatos kutatassal. Bizonyéara ez is egyik oka annak, hogy az 1000 gép-
kocsira juté haldlos baleset-szim Anglidban 0,9, a legkevesebb Eurdpiban
(Franciaorszidghan 1,1, Olaszorszagban 1,6, Németorszighan 2,4). Sajnalattal
kell megemliteni, hogy a napisajté kozlése szerint hazankban 1957-ben 494
sazonnali haldl” szdrmazott kozlekedési balesetbdl, ez az elébbi megaddsi
mdd esetén csaknem tizszer kedvezétlenebb dllapotot tiitkroz az emlitett leg-
jobb értékekhez képest.
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A legfontosabb feladat a kozlekedési fegyelem szigorti betartisa mellett
az, hogy a miiszaki szakembereknek lehetGséget nytjtsanak arra, hogy szak-
szerlien felvett baleseti adatokbdl a palyival kapesolatos hibakat ki tudjak
kiiszobolni. Tobbszor kértik mar, hogy a kozuti szervek kapjik meg rend-
szeresen a balesetek adatait. Kz kilfoldi orszigokban régéta rendszeresitve
van, nem lehet elhdrithatatlan akadilya annak, hogy ezt a fontos kérdést
hazankban ne lehessen megoldani. (A kozelmtltban a Német Szovetségi Koz-
tarsasdgban kibocsdtott felhivds szerint a kozati mérnokoknek ,,cm2-re
pontosan meg kell kapniuk a baleset helyét”).

Kérjitk a KPM Autéfeliigyeletét és a BM Kozlekedésrendészeti Oszta-
lyat, tegyék lehetévé kérésiink teljesitését.

A fentiekbdl adédnak a legfontosabb feladatok :

1. Olyan szakszeri balesetfelvételi médot kell biztositani, melynek
adataibdl a kozati szakemberek a palya hidnyossigait meg tudjak dllapitani.

2. Rendszeres kiértékeléssel és vizsgilattal meg kell allapitani a palya-
kiképzés hatisit a baleseti veszélyre.

3. Nagyforgalmu csomépontokndl ,,baleseti térkép”-et kell vezetni, ahol
minden baleset helyét egy helyszinrajzon feltiintetik. Ugyanezt kiils§ utsza-
kaszokndl, torzitott helyszinrajzon is el kell végezni.

e) Oktatasi feladatok

Els6sorban a |, kozati forgalmi mérnok”-képzés kérdéseirdl kell szélni.

1957-ben a Szakbizottsigon beliil alakult sziikebb bizottsig megvizs-
gilta ennek hazai vonatkozdsait.* Allisfoglalisa szerint hazdnkban nem
sziikséges specialis képzés amerikai megoldas szerint, hanem a leendd utépits
— helyesebben koztti — mérnckoknek részletes kozati forgalmi ismereteket
kell elsajatitaniuk.

Az egyetemen bevezetésre keriil 10 féléves tantervben ez a torekvés
nyilvinul meg abban, hogy az ut-, vasut- és alagutépité szakos mérnok-
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hallgaték utépitési, illetve kozuti ismereteket a régebbi két félév helyett harom
féléven at fognak hallgatni és ezenkiviil a 10. félévben tovabbi ismereteket
szerezhetnek azok, akik ilyen irinyban akarnak részletes képzést kapni.

A régebben végzett mérnokok részére a sziikségleteknek megfelelGen
ilyen iranyt tovabbképzésrdl kell gondoskodni.

Hangsulyozni kell, hogy a hazai kutatasnak és szakirodalmi munkdknak
az oktatéds el6tt kell jarnia. Ezzel kapesolatban meg kell dllapitani, hogy az
utébbi id6ben a hazai koziti kozlekedési szakkonyvkiadds igen nagy mér-
tékben visszaesett.

Az eddigiek alapjan a kovetkezd javaslatokat terjesztem az Ankét
résztvevdi elé :

Javaslatok :

1. Az 0t és gépjarmii kolesonhatésiara vonatkozé kutatdsokat folytatni
kell az ATUKI-ban, az UKl-val egyiittm(ikodve.

*A bizottsdg munkéjaban Berczik Andrés, Berg Artur, Jakab Sandor, Koller
Sandor, Lehotzky Kalmén, Menczer Mihdly, Mészdros Koméaromy Lészl, Szabé Dezsé
és dr. Szanté Emil vett részt.

385



A vizsgalatok kiterjesztése érdekében 1958. évben el kell késziteni a
sziikséges miiszerekkel felszerelt mérdkocsit.

2. A KPM utosztalya és autdkozlekedési fGosztalya, tovabba a gép-
jarmtgyartas legfels6bb irinyité szerve kozott biztositva legyen a sziikséges
egyuttmikodés.

A fenti szervek 1958. évben egytittesen allapitsik meg 15 éves tavlatban
a gépjarmivek f6bb jellemzsit.

3. A KPM utosztalya, illetve az UKI végezze el az utburkolatok teher-
birasanak felvételét.

A részletes vizsgalatok elvégzéséig a 4 t-nil nagyobb kerékterhelésii
gépjarmiivek kozlekedését csak kijelolt ttszakaszokon szabad engedélyezni.

4. A kozati balesetfelvétel és kiértékelés szakszer(iségét olyan szem-
pontbdl is biztositani kell, hogy az utkiképzés hatisa részletesen megismerhetd,
a hiinyossig pedig kijavithaté legyen.

A kozuti szerveknek rendszeresen meg kell kapniuk a balesetfelvétel
adatait.

5. A hazai kutatasi és oktatisi munkdk fejldése szempontjibdl egyarint
fontos, hogy Magyarorszag vegyen részt a nemzetkozi szakmai egyiittmiko-
désben.

Ennek érdekében sziikséges, hogy hazank ujitsa meg ors/dgos tagsagat
a Nemzetkozi Utiigyi Kongresszusok Allandé Szivetségében és tijra tevé-
kenyen kapcsolédjék be munkdjiba.

Osszefoglalds

Az eddigiekben nagymértékben szerteigazdé kérdések rovid, vazlatos
bemutatisira volt csak lehetdség. Koziiliik nem egy (pl. a ,,baleseti veszély
csokkentése”, vagy a ,,kozati forgalmi mérnok” képzés) részletes targyalasa
egy-egy kiilon ankét idejét is kitoltené.

Jelenlegi helyzetiink targyaldsinal a hidnyokat nyiltan igyekeztem fel-
tarni és ,,nehéz”’ kérdésekkel is foglalkoztam, mert véleményem szerint hasz-
nosabb nem végleges dllaspontot is hangoztatni, mint az egész kérdést elhall-
gatni.

A targyalt kérdésekkel kapcesolatban nyilvinvaléva valt az, hogy a
koriiltekintd, észszerti mérlegelés sok elényt biztosit, sokszor pénz nélkiil is.

Széchenyi Istvan szerint : ,,A gondolkodd ember a nemzet szerencséje”.
Ma ehhez hasonléan azt lehet joggal mondani, hogy az értékes kutaté munka
a népgazdasig fellenditdje.

A felsorolt feladatok nem konnytek. De az eddigi értékes eredmények
biztositékul szolgdlnak arra nézve, hogy ezek is megoldast nyernek.

Kérjiik az illetékes hatdsigokat és kériink mindenkit : segitsék, tamo-
gassdk a lehet$ legnagyobb mértékben a kutatast és oktatast, marcsak azért
is, mert cserébe nagyobbértékii eredményeket fognak kapni.

Bétran merem igérni a kozuti szakemberek, a kutatis és oktatds terii-
letén miikod6k nevében, hogy a bizalom és tdmogatis nem lesz hidbavald.
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