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Szovijet trolibuszok

Molnar Karoly

A mult szazad hatvanas éveinek végére kialakult az
agépi aramforras, amely az er6saramu technika egyen-
aramu rendszerének kiindulasi pontjaul szolgalhatott.
Kovetkezd lépésként Werner siemens 1879-ben a ber-
lini ipari kiallitason bemutatta 3 LE teljesitmény
villamos mozdonyat, amely harom hatszemélyes kis
kocsit vontatott.

A vasuti villamos vontatéas feltaladlasat csakhamar
kdvette a sinhez nem kotott villamos jarm(i megépité-
sének gondolata. Az els6, 540 m hosszu trolibuszvona-
lat 1882-ben Németorszagban, Berlin elévarosaban,
Spandauban épitették (1. abra).

* Innen ered a kozlekedési eszkoz elnevezése: trolley an-
golul tébbek kozott kerekes kis kocsit jelent; ebbdl
a szobdl lett el6szor — orosz kozvetitéssel — a magyar
trélejbusz, majd ennek magyarosabban hangzé troli-
busz valtozata.

a budapesti

Varosi Kozlekedés

tom egkodozlekedésben

1. &bra. Werner Siemens ,,electromote” elnevezés( jar-
mdje, a vilag els6 trolibusza. Spandau, 1882

Kezdetben az aramszedéfej drotkétélpalya-kocsihoz
hasonlitott*, ezt vagy kulon kis motor mozgatta,
vagy pedig a jarmi hazta kilon tartovezetéken, illet-
ve a tulajdonképpeni felsévezetéken.

1882 és 1914 kozott Németorszagban 20 Kisebb
trolibuszvéllalat jott létre. A trolibuszkdzlekedés fej-
I6désének e kezdeti id6szakaban a trolibusz nemcsak
utasokat, hanem pétkocsikon arukat is szallitott.

Németorszagot kdévetve mas orszagokban is tért
hoditott az Uj kozlekedési eszkoz.

Angliaban 1891-ben létesitették meg az els6 troli-
buszvonalat. Konstrukcidjuk alapjan a trolibuszok-
hoz kozel allé vontatokat épitettek Franciaorszagban
1894-ben, és kisérletképpen hajékat vontattak vellk
egyes csatornakon. 1900-ban nyitottak meg Lyon-
ban a trolibuszforgalmat, ugyanezen évben adtak at
a forgalomnak Parizsban az els6 trolibuszvonalat a
vilagkiallitas alkalmabol.

Amerikaban 1902-ben épitették meg az els6 troli-



i
Véarosi Kozlekedés

buszt. A rendszeres trolibuszkdzlekedés 1903-ban
Los Angeles-ben indul meg.

Olaszorszagban 1903-ban jelent meg a trolibusz.

1909-ben Pozsonyban inditottdk meg a trolibusz-
forgalmat; a vonalat ma autdbusz helyettesiti.

A szovjetunisban 1933-ban épitették az els§ troli-
buszokat a moszkvai Dinam¢é gyarban (LK—1 ti-
pus; 2. abra). A mai napig a szovjet trolibuszépiték
tobb mint 19 olyan trolibusztipust — koztik egy
emeletes tipust is — terveztek, amelyet sorozatban is
gyartottak.

2. dbra. Az els6 szovjet gyartmanyd trolibusz N(LK—1
tipus)

Az els6 szovjet trolibuszvonalat 1933-ban Moszkva-
ban adtdk at a forgalomnak. Leningrddban 1936-ban
hoztak létre a trolibuszkozlekedést.

A Magyarorszéagon is hosszu idén at hasznalt MTB—
82 tipusu trolibuszokat 1946-ban kezdték el gyartani.

Jelenleg Moszkvaban és a Szovjetuni6 maés
nagyvarosaiban a legnagyobb szamban ZI1U—5 tipusu
trolibuszok kozlekednek. Gyartasuk 1960-ban kezd6-
dott meg.

3. dbra. A ZIU —9 tipusl szovjet trolibusz

A Kisebb utasforgalmu vonalakhoz — a kodzepes és
kisvarosok szamara —ealakitottak ki a ZIU—5 tipus
alapjan a ZIU—7 tipusu trolibuszt (1,3 m-rel rovi-
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1 tablazat
Szovjet trolibusztipusok fébb adatai
MTB Z1IuU 21U zi)
s R T 5
Hossz, mm 10 365 11 780 11 980 17 755
Szélesség, mm 2 615 2680 2500 2500
Magassag, mm 2940 3120 3160 3360
Onsuly 8,8 9,6 10,0 14,0
Teljesitmény, kW 86 110 110 220
Legnagyobb sebesség,
km/6 47,5 68,0 68,0 68,0
Befogaddképesség
— uléhely 40 40 R 50
— alléhely [7 f6/m2] 25 80 59 114
— 0sszesen 65 120 91 164

debb és 0,2 m-rel keskenyebb). A ZIU—5 tipus to-
vabbfejlesztését jelenti a ZIU—9 tipuslU (3. abra),
amely haromajtos kivitell és a ZIU—7 tipushoz ha-
sonléan szintén keskenyebb. (F6bb adatait 1. az 1.

tablazaton.) A kocsit az UITP 1973. évi hégai kong-
resszusan is bemutattak. Erdekessége, hogy Réaba
hatséhidja van

4, dbra. Az els6 magyar trolibusz

Ma mér a Szovjetunié tobb mint 90 varosadban van
trolibuszkozlekedés; egyedulallé érdekességl az 1959-
ben épult Szimferopol és Alusta, tovabba az 1965-ben
megnyitott Szimferopol és Jalta kozotti kb. 95 km
hossz( varoskozi vonal.

A szovjet trolibuszok altaldban 600 V névleges fe-
szliltséggel mikodnek, azonban Moszkvaban — Kisér-
leti jelleggel — épitettek 1200 V névleges feszliltség
jarmiveket is, melyeknél az egyes vezetékek feszilt-
sége a foldhoéz viszonyitva +600, illetve —600 V.

A szovjet gyartmanyu jarm(vek konstrukcigjanak,
illetve a garazsok mdlszaki felkésziltségének egyre
magasabb szintjét jol szemlélteti a szovjet trolibusz-
karbantartasi és javitasi eiklusrendszer fejlédése,
amelyet a 2. tablazat mutat be.

A Szovjetunié nagyvarosaiban tehertrolibuszok is
kozlekednek. Ezek egy részének hajtadsa azonos a sze-
mélyszallitdé trolibuszokéval, mas részének hajtasa
vegyes: a fels6vezeték alatt villamos motorral halad,
masutt a jarm(ibe beépitett belséégési motor gondos-
kodik a hajtasrol.
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5. é&bra. 1949. december 21.:a haborda utani elsé trolibuszvonal tnnepélyes megnyitasa

2. téblazat — a MAVAG készitett (4. abra). Ez az lizem a f6varos

A trolibuszok karbantartasi-javitasi ciklusrendszerének fej-
16dése a Szovjetunidban

1930Hg  1943ig 1950dg  1966ig  1966-tdl
Biztonsagi napon-
szemle ként
0-s szemle na- na- na- na- 3-4
pon- pon- pon- pon- napon-
ként ként ként ként ként
. szemle,
km 4 000 4 000 5000 12500 15 000
Festés — — 50 000
Il. szemle, 30000 60000 100000 50000 60 000
km festés  festés festés  festés
I11. szemle, 60 000 120 000 200 000 150 000 180 000
km féjavi- féjavi- féjavi-
tas tés tas
1V. szemle, 450 000 540 000
km féjavi- féjavi-
tas tas

Hazankban 1933-ban jelent meg el6szér a trolibusz
Obudan, egy 2,7 km hosszi vonalon. Harom kocsi
volt forgalomban, melyek kézul kettét a Ganz gyar,
egyet pedig — Brown-Boveri villamos berendezéssel

ostromaban pusztult el. Jarmdliveit kés6bb helyreélli-
tottak, igy soka kozlekedtek; a ténkrement felséveze-
ték oszlopait villamosvasuti vonalak Ujjaépitésénél
hasznélték fel.

A trolibusz Budapesten a felszabadulas utan terjedt
el. A pesti trolibuszkdzlekedés kialakitasa kezdetben
arra a forgalmi elgondolasra épult fel, hogy egyes sz(ik,
kanyargos, de forgalmas belvarosi utcakban a villa-

6. dora AzmTe —82 tipusa trolibusz
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p\Psékat rugalmasabb témegkozlekedési eszkdz véltsa
el.

Az els6 trolibuszvonalat 1949. december 21-én nyi-
tottdk meg az Erzsébet kiralynd ati aluljaré és a
Kossuth Lajos tér kozott (5. abra), szovjet MTB—82
tipusii trolibuszokkal.

1949-ben a févaros 26 MTB—82 tipusu trolibuszt
(6. abra) szerzett be melyeket 1950-ben tovabbi 2,
majd 1952-ben Gjabb 25 kovetett.

1952-ben kezd8ddtt meg az Ikarus 60 T tipusd ma-
gyar trolibuszok (10. abra) beszerzése. E kocsik mec-
hanikus berendezése elvileg az Ikarus 60 tipust auté-
buszokéval volt azonos, mig a villamos berendezéseket
a Ganz Villamossagi Mivek gyartotta az MTB—82
tipusu szovjet trolibusz gyartasi dokumentacidja alap-
jan. 1956-ig 6sszesen 157 lkarus 60 T tipusu troli-
buszt szereztek be, ekkor a gyartas megsz(int.

1950 decembere és 1957 majusa kozott a kovetkez6
trolibuszvonalak épultek ki: Keleti pu.—Véaci at;
Keleti pu.—Marx tér; Orczy tér—Marcius 15. tér;
Népliget—Vaci at; Keleti pu.—Jaszai Mari tér;
Keleti pu.—Kossuth Lajos tér.

A Hungaria koruti trolibuszvonal (Népliget—\Véaci
at) igen rovid idd alatt tulterheltté valt, és emiatt —

O Aora. Az MTB —82 tipust trolibusz hatsé hidja
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més megoldas hijan — a pdtkocsis izemmod id6leges
bevezetésére volt szikség.

1961 és 1963 kozott dsszesen 59 AMG tipusu potko-
csit szereztek be és allitottak forgalomba, ezek altala-
ban 3—5 évig voltak csak forgalomban.

1961-ben, az egyre ndvekvd forgalmi igények kielé-
gitése céljabdl, elkészilt az els6 magyar csuklés troli-
busz egy lkarus 60 T tipusu trolibusz és egy TR ti-

7. dbra. Az MTB —82 tipusu trolibusz joiiegrajza

W. aura. Az Ikarus tiOT tipusu trolibusz
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13. dbra. A haromtengelyes csuklés trolibusz jellegrajza

pusu autbbusz atalakitadsaval. Az els§ kocsi négyten-
gely( volt, ezt a tipust nem alkalmaztak tovabb,
hanem — ugyanugy, mint az autébuszoknal — a ha-
romtengelyli kocsik valtak kizardlagossa. Osszesen
54 jarm(ivet csukldsitottak. A csuklésjarmivek villa-
mos berendezése alapjaban véve azonos volt azMTB
—& tipusu jarmivekével.

1964-ben megkezdédétt az MTB—82 tipusu jarmd-
vek selejtezése, ezt kdvette az lkarus 60 T tipusé. Az
MTB—82 tipusu kocsik 750 000—800 000 km lefutasa
utan keriltek ki a forgalombodl.

A Kidregedett jarm(vek pétlasara a Févarosi Villa-
mosvasut 1966 és 1968 kozott dsszesen szaz ZIU—5
tipust jarmdivet szerzett be a Szovjetunidbdl (14.
abra).

Varosi Kozlekedés

12. dbra. Haromtengelyes csuklés trolibusz

14. dya. A ziu —5 tipusa trolibusz
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A budapesti trolibusziizem, fontosabb adatai

Ev-

1933

1949

1950

1955

1960

1965

1970

1972

1974
1. félév

15. &ra. A z1u —5 tipusu trolibusz jellegrajza

Halé-
zat-
hossz,
km

2,7

53

53

35,6
34,1

34,2

33,9

34,2

25,5

29

31

188

216

233

201

185

159

A jarmivek

tipus szerinti
megoszlasa

1 BB-MAVAG
2 Ganz

1 BB-MAVAG
2 Ganz
26 MTB-82

1 BB-MAVAG
2 Ganz
28 MTB-82

53 MTB-82
135 Ikarus 60T

51 MTB-82
165 Ikarus 60T

10MTB-82
111 Ikarus 60T
54 csuklés

58 AM G-29 pot
48 lkarus 60T
53 csuklés
100 ZI1U-5

32 Ikarus 60T
53 csuklés
100 Z1U -5
6 Ikarus 60T

53 csuklés
100 Z1U-5

3. téblazat

A viszony-
latok
szama

10
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1968-ban — a Baross tér atépitése kapcsan — a Ke-
leti pu. érkezési oldaldn, majd 1973 6szén — a Kalvin
téri metrdépitkezés miatt — a Baross utcdban meg-
sz(int a trolibuszkozlekedés.

A trolibuszokban megtaldlhatéak a gépjarmdivek,
illetve a villamosvasuti jarmivek egyes jellemz6 szer-
kezeti elemei, tehat a trolibuszok szerkezete két nagy
csoportra:

1 az autémechanikai és

2. az elektromos berendezésekre oszthat¢ fel.

Az automechanikai berendezések a kovetkez6 fon-
tosabb egységekbdl allnak:

a) az alvaz az eréatviteli egységgel, a felfliggesztés-
sel, a mells§ és a hatsé hiddal, tovabba a kor-
manymdivel ;

b) a kocsiszekrény;

c¢) a fékberendezés a mechanikus és slritett levegds
mikodtetéssel egyitt.

Az elektromos berendezések a kovetkezd fontosabb

egységekbdl allnak:

a) avontatomotor;

b) a vezérlés és a védelem készlilékei;

¢) az aramszed6k.

Az utébbi idében az automechanikai berendezések-
kel szerelt alvazak l1ényegében mar csak abban kulén-
béznek az autdbuszokétol, hogy az alvazkeretet a vil-
lamos vontatémotor és a villamos készilékek elhelye-
zésére alkalmas moédon alakitjak ki.
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Az M TB— 82 tipusu trolibusz

Az MTB—82 tipusu trolibuszokat (6—9. abra)
1946-ban kezdte el sorozatban gyartani a tusinszki
trolibuszgyar. A gyartast késébb az Urickij nevét
visel§ gyar vette at. Ezek voltak az elsg, teljesen fém-
b6l épitett trolibuszok a Szovjetunidban. A kéttenge-
lyes, el6l 2000, hatul 1910 mm-es nyomtavud, 6000 mm-
es tengelytavu jarmd fébb adatait az 1. tablazat tar-
talmazza. A trolibusz fordulésugara 13,75 m, gyorsu-
lasa 1,0 m/ sec2 lassulasa 4,0 m/sec? ajtéinak szama 2
(nem ikerajtok) volt. A jarm( alvaza két hossziranyu
fétartobol és Kkilenc kereszttartobdl allt (8. abvra).
Hatsé hidja csigakerekes attétell volt (9. abra). Kor-
manyszerkezetének nem volt rasegité szerkezete. Az
ajtomozgatd berendezés sdritett levegbvel miikodott.

A hajtomotor DK 202 tipusu, 86 kW-os, zaid, egy-
testd, onszell6zéses kiviteld, 515 mm-es kiils6 atmé-
réji kompaund motor volt. A jarmdvet csUszéfejes
aramszeddvel szerelték fel.

A jarmi vezérlése menetpedal mozgatta vezérkont-
roller segitségével, nem automatikus Uton tortént.
A vezérl§ fesziltség 600 V névleges értékd volt. A
jarm( akkumulatorai csak a fényszérokat, a szélesség-

séglampékat taplaltdk. Az utastér vilagitasat a név-
leges 600 V-rdl oldottdk meg.

A vezérlés biztositotta a trolibusz egyenletes indi-
tasat és futdsat; a sebesség gazdasagos szabalyozasat;
a motor sonttekercsei gerjesztésének valtoztatasaval
22 km/é sebesség folott az ellenaliasos fékezést.

Az lkarus 60T tipusu trolibuszokon a pétkocsis von-
tatas soran, illetve a csuklositasnél a rekuperaciot és az
ellenallasos fékezést a motormelegedések csokkentése
céljabol kiiktattak.

A Z1U — 5 tipusu trolibusz

A ZIU—5 tipusu trolibuszokat (14—16. abra)
1960-ban kezdte el sorozatban gyartani Engelsz varos
Urichi) nevét visel8 trolibuszgyara. A villamos beren-
dezéseket a moszkvai pinamo¢ Vvillamosségi gyar szal-
litotta.

A kéttengelyes jarmid f6bb adatai az 1. tablazatbel
lathatok. Nyomtava megegyezd§ az MTB—82 tipusé-
val, tengelytava 6100 mm, fordul6sugara 13,40 m,
gyorsulasa 3,4 m/sec2 lassulasa 5,0 m/sec2 ajtéinak
szama kettd (ikerajtok).

A ZIU—5 tipusu trolibuszt hossziranyban elhelye-
zett, négy félelliptikus hordrugéval, gumiutkozdkkel és
hidraulikus I6késgéatiokkal lattak el. A kormanyszer-
kezet globoid-csigas rendszerd, és a jarmivezetd mun-
k4jat pneumatikus kormanyrasegité kénnyiti meg.

A hazankba széllitott els6 ZIU—5 tipusu trolibu-
szok ald még szovjet hatsd hidakat szereltek. A tovabbi
kocsik azonban méar magyar Raba tipust hidakkal
érkeztek, ugyanis a KGST keretében Magyarorszagot
biztdk meg a hatséhid-gyartassal.

A kézifék a hatso kerekekre haté rogzitéfék, mig a
labfék az Osszes kerékre hat, villamos, illetve s(ritett
leveg6s mikodtetésd.

Véarosi Kozlekedés

A légsirité egyfokozatl, kéthengeres, légh(ités( és
hajtéomotorjaval egy egységet alkot. Harom légtar-
taly taladlhat6 a kocsi alatt: egy kozos, egy a mellsé
fékekhez és a kormanyréasegitéhoz, egy pedig a hatsé
fékekhez, egyenként 0,025 ma3 lrtartalommal. A f6-
fékszelep ZIU—127 tipusd, un. kovet6s rendszerd.
A jarmd a teherviselésben részt vevd, teljesen fém
kocsiszekrénnyel épult.

A fenékvaz két hossziranyu, szekrényes fétartobol és
a hozzajuk hegesztett kilenc kereszttartébol all (is.
abra). A szekrényvaz hajlitott, sajtolt idomokbal all,
amelyeket hegesztéssel erdsitettek egymashoz.

16. abra. A ZIU —5 tipusu trolibusz alvaza

A kuls6 boritds 1,5—2 mm-es dural lemez. A bels6
boritas mlianyaglakk bevonatt farostlemez. A padl6
bakelizalt, 10 mm vastag furnérlemezbdl készult.

Az ajtékat az els6 hid elétt, illetve a hatsé hid utén
helyezték el. Az ajtdémozgat6 berendezés elektromecha-
nikus. A vontatomotor DK 207 B— 1tipusu kompaund
motor, szilikon szigeteléssel. Kiils6 atmérgje 515 mm,
teljesitménye 110 kW, 6ras drama 200 A, tartés arama
185 A. A legnagyobb percenkénti fordulatszam 3900.
A motorok Un. kiontdtt kommutatorral késziltek. A
kisfeszliltségl dinamét és a ventillatort egy DK 656
B tipusu segédmotor hozza forgasba. E motor 2 kW
teljesitményd, fordulatszadma percenként 1740.

A légs(iritét hajtdé motor tipusa DK 408, teljesit-
ménye 2,3 kW, arama 6,7 A, percenkénti fordulat-
szama 1100.

Az aramszeddék lehet6vé teszik, hogy a trolibusz
oldalt — a fels6vezeték felfliggesztési tengelyéhez
viszonyitva — 4,5 m-re Kitérjen. A fels6vezeték meg-
engedhetd magassaga az uttestt6l mérve 5,7—5,8 m.

A trolibusz villamos rendszere harom egyenaramu
korre oszthatdé fel. Az 550 V-0os nagyfeszlltségl kor
a hajtas aramkorébdl és a segédaramkorbdl all. A 12,
illetve 24 V-os kisfeszultség( rendszer a vezérlési aram-
korre és a segédaramkorre oszthat6 fel. A jarm( elekt-
romos rendszere lehetdvé teszi a mandverez§ fokoza-
ton valé haladast, a normal automatikus gyorsitast,
a kiilonbdz8 sebességgel valo kozlekedést, az iranyval-
tast és az Uzemi ellendllasos fékezést.

V.

A trolibuszok Uzeme 1949-ben Budapesten a bam-
janich gardzsbol indult meg. A jarmiveket eleinte
nagyrészt a Damjanich utcaban, illetve a Damjanich
utca két Ures telkén taroltak.

Kés6bb — a Baross utcai forgalmat lebonyolité
kocsik karbantartasa céljabol — a Baross villamos-
kocsiszin teriletén létrehoztak a Baross garazst.

A trolibuszok f6javitasat kezdetben a Eizessi f6-
mdhelyben, késébb Palffy telepen végezték.
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1962-ben éplilt meg a Pongrac ati garazs, amely
1966-t6l kezdve a jarmlivek féjavitasat is végzi.

V.

Mind az MTB—22 tipusu, mind pedig a ZIU—5
tipusu trolibuszok (zemének meginditasdhoz nagy
segitséget nyudjtottak a jarmlvekkel egyttt érkez6
szovjet szakemberek, akik aszerz6désben foglalt alta-
lanos feladataikon tul igen hasznos, gyakorlati jelle-
gl tanacsokat adtak a jarmivek tzembiztos és gazda-
sagos kozlekedtetése érdekében.

Az autébuszokkal 6sszehasonlitva a trolibuszok
elényei kozott szoktak emlegetni azt, hogy a villamos
motorok megbizhatobbak. Ez teljes mértékben vonat-
kozik a ZIU-5 tipust trolibuszok motorjaira is.

Ezek a jarmivek napjainkig atlagosan 350—
250 000 km-t teljesitettek. A szaz ZIU—5 tipusu
trolibuszhoz a beszerzésuktdl eltelt 6—8 dv alatt
eddig 0Osszesen csupan 19 vontatomotort kellett
ujratekercselni.

A hétkdznapi tzemképességi szazalék is jOl szem-
lélteti a szovjet trolibuszok nagyfoku megbizha-
tésagat (zarojelben az autdbuszok megfelel6 ada-
tai):

1971- ben 84,6% (79,6%),

1972- ben 84,3% (79,8%).

A jarmikibocsajtasi szazalék a kovetkez6képpen
alakult:

1971- ben 83,1% (76,6%).

1972- ben 81,5% (78,0%).

A budapesti trolibusz-szakemberek mindig nagy
érdekl6déssel tanulmanyozzak a szovjet trolibusz-
kozlekedés eredményeit, legujabb karbantartasi mod-
szereit.

Amikor példaul megtudtak, hogy Leningradban
megszintették a trolibuszok éjszakai karbantartasat
és attértek a hatékonyabb nappali karbantartasi
rendszerre, atvéve e rendszer alapjait, Uj karbantartasi
és javitasi ciklusrendszert dolgoztak ki. Kisebb mddo-
sitdsokkal ma is e modszer szerint dolgoznak.

Ez aciklusrendszer a kdvetkez6:

a) naponként éjjel (kb. 160 km-enként) biztonsagi

ellendrzés;

b) 20 naponként (kb. 4000—5000 km-enként) futo-

vizsgélat :

¢) l. szemle 100 naponként (kb. 14 000— 16 000 km-

enkeént) ;

d) Il. szemle (80 000 km-enként);

e) f6javitas (240 000 km-enként).

17. dbra. A ZIU —10 tipus csuklés trolibusz kisérleti pél-
danyanak rajza
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VL.

Az 1961-ben elkezdett csukldsitas soran atépitett
jarmivek mar megértek a selejtezésre. Potlasukra a
ZI1U—10 tipusu csuklos trolibuszok (17. abra) johet-
nek szamitasba. A jarm(iveket — a moszkvai Dinamoé
gyarral kozésen — ugyancsak az Urickijrél elnevezett
engelszi trolibuszgyar késziti.

A jarmvek prototipusai — értesuléseink szerint —
mar futnak a Szovjetuniéban, és hamarosan sor kerul
allami mindsitésukre is.

A jarm(i f6bb el6zetes adatai az 1. tablazatban latha-
tok.

A ZIU—10 tipusu trolibusz haromtengelyes, nyom-
tava el6l 2006 mm, tengelytava 6025 -f- 6260 mm.
Fordulésugara 11,0 m (kisebb, mint a ZIU—5-él),
gyorsulasa 1,2 m/sec2 lassulasa 5 m/sec2 Az ajtok
szama négy, 1-j- 2 - 2 + 2 elrendezéshen.

A kocsiszekrény a teherviselésben részt vevd szek-
rényvazbol és alvazbol all, amelyek négyszogletes
keresztmetszetli idomokbol vannak &sszehegesztve.
A kuls6 boritds 1 mm-es hegesztett acéllemez, a bels6
boritas diszitd jellegl rétegelt fa.

A jarmi rugézasa pneumatikus. A kormanyszerke-
zet hidraulikus rasegitével miikodik. Uzemi fékként
az 0Osszes kerékre hat6, pneumatikus mikédtetésd,
haromkords pofasfék szolgal, melyet a kdzépsé kere-
kekre haté Un. villamosfék egészit ki.

A jarmilvet az aramszeddk kiugrasat gatlé dn.
.aramszed6-megfogokkal lattak el.

A prototipus jarmlveknek két vontatémotorjuk
van, amelyek egy hajtott hidnak — a kézéps6é hidnak
j— adjak at forgatonyomatokukat (18. abra). A von-
tatdmotorok 6 kUpkerékpar és 4 homlokfogaskerék-par
segitségével kardantengely Utjan tovabbitjdk a forgéa-
tonyomatékot a hajtott kerekekre. Ennek a megoldas-
nak az a sajatossaga, hogy a hajtott hidakra jellemz6
mechanikus kiegyenlitém(i feladatat itt az Gn. villamos
kiegyenlitdm(i latja el.

18. abra. A ZI1U —10 tipust csuklds trolibusz kisérleti haj-
tott hidja
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A prototipus jarmivek — a ZIU— 5 tipusu troli-
buszokhoz hasonléan — kontaktoros rendszerl( auto-
matikus vezérléslek, de széles korl tervez6 és fejlesztd
munka folyik abbdl a célbdl, hogy a ZIU— 10 tipusu
trolibuszok kés6bbi sorozatai mar tirisztoros vezérlésiek
legyenek. E fejleszt6 munkaban az érdekelt gyarakon
kivul részt vesz a moszkvai Energetikai Intézet is,
a Budapesten is jol ismert Jefremov professzor vezeté-
sével.

VII.

Az elmult 25 év alatt Budapest utazékodzdnsége
egyrészt megszerette a gumikeréken csendesen suhané
és a leveg6t nem szennyez6 bordé szin( trolibuszokat,
masrészt a szovjet gyartmanyu trolibuszok bebizonyi-
tottadk nagyfoku megbizhatésagukat. Remélhetd, hogy
a megindulé kereskedelmi targyalasok sikerrel zarul-
nak, és a ZI1U— 10 tipusu csuklés trolibuszok is meg-
felelnek a véarakozasnak, hathatésan megjavitva a
Hungéaria korat és ezzel egész Budapest kozlekedését
is.
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Tpojijieiidycbi coeexcicoro npoioBO”cxBa b odipecx-
BeHHOM xpaiicnopxe By”~aneinxa

Kapol MoAHap

B cxaxbn KpaTKo noKa3aHa Hcxopira xpojuiefidycHoxo
fIBHDKemM ¢ 1882. r. po Haiirax HHeii. TpojiJieii6ycHyK)
cexb Eyaanemxa HaaajiH Bbicxponxb b 1949. r., b sxo
BpeMH 3KCijjiyaxHpoBajiHCb TpojiJieiidycbi MTB— 82.
B nepHo”™e 1966— 1968 rr. Obijio c™ano b UBHxeHtie
cto coBeTCKHX xpojrjieHOycoB 3HY —5. M3JiaraioTca
no.no>KHTejibHbie onbiTbi SKcnjiyaxaipiM coBexcKMX
TpojuieHOycoB b MaccoBOM xpanciiopxe BenrepcKoii
CTQOJTHiibi. HaKaneu onHcaHbi napaMeTpbi conjieHeH-
Horo xpojiJieMdéyca 3MY— 10; mojkcx 06biTb, hto b
6yayiueM BeHrepcxaii cropoHa dyziex noKynaxb xaioice
MB 3x0x0 xnna.



