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A kozlekedési és tavkodzlési gazdasadgi mérndkképzés jelentdsége
és szervezete a Német Demokratikus Kodztarsasagban

Dr. GERHARD REHBEIII

Egyes szocialista allamok egyetemei és f&iskolai
hosszabb id6 6ta végzik a kiilonboz6 ipari és kozle-
kedési agazatok részére gazdasagi mérnokck Kikép-
z6sét. Az e téren szerzett tapasztalataik — sajatos
viszonyaiknak megfelel6éen — eltéréek.

A Német Demokratikus Koztarsasag (NDK) f6-
iskoldin is folyik néhany év 6ta gazdasagi mérnok-
képzés, a kovetkezd fbiskolakon és szakokon :

a Drezdai Mdszaki Foiskolan :

gazdasagi

gépészeti (gépgyartas, geépszerkesztés)
eépitészet

energiagazdalkodas

textilipar

vegyipar

a Freibergi Banyéaszati Akadémian :

béanyéaszat
kohaszat

a Drezdai Kozlekedési Foéiskolan :

kozlekedés
posta és tavkozlés

a Leuna—Merseburgi Vegyészeti Mdszaki F6-
iskolan :

vegyipar.

A kovetkez6kben a Drezdai Kdzlekedési Féisko-
lan folyé gazdasdgi meérnokképzéssel kivanunk
foglalkozni. E fGiskolan az 0sszes kozlekedés-
mUszaki és kozlekedés-gazdasagi tudomanyszakok
képviselve vannak. A Féiskola az egyetlen ilyen
jellegli intézmény nemcsak a Német Demokratikus
Koztarsasadgban, hanem egész Németorszagban is.
Itt mikodik a Kozlekedési és Tavkozlési Gazdasagi-
mérnoki Kar. A kar fels6szint(i oktatasi tevékeny-
sége alapvetd (mindségi) kérdésekben a tobbi féis-
kolakon és egyetemeken folyé gazdasagi mérnok-
képzést6l altalaban nem kilonbozik. Eltérés ta-
pasztalhato azonban azokbdl az adottsagokbol
kifolyoan, amelyek a kozlekedésnek és tavkozlés-
nek a tarsadalmi Gjratermelés folyamataban elfog-
lalt helyzetéb6l adodnak.

» * A szerzének Budapesten, az EpitGipari és Kozleke-
dési M(szaki Egyetemen 1958 szeptemberében tartott
el6adasa. (Forditotta: Dr. Kiss Laszld).

1. A Kozlekedési és Tavkozlési Gazdasagi mérnoki
Kar létesitése és szervezete

A Kozlekedési Foiskola létesitésérdl szolo 1952.
marcius 6-i kormanyrendelet megallapitotta, hogy
a kozlekedésnek az egyre ndvekvo igények folytan
kell6 szamban kivaloan képzett mérnokokre, tech-
nikusokra és kozgazdaszokra van sziiksége.

A gazdasagi élet es a kozlekedés ilyen irany(
slirgés  szlikségleteinek minél el6bbi kielégitheté-
sére az 1952 szeptember havdban megnyitott
Drezdai Kozlekedesi Foéiskolan egy mUszaki és
ggy gazdasagtudomanyi kar kezdte meg miko-
eset.

A gazdasagtudomanyi kart kezdetben ,,Kozle-
kedési-Gazdasagtudomanyi Kar” elnevezésével nyi-
tottdk meg. 1953 szeptemberében a kar feladatava
tették a posta és tdvkozlés nem milszaki jellegli
munkakoreiben foglalkoztatott vezet6 kaderek
Kiképzését is ; ett6l kezdve a kar elnevezése ,,K6z-
lekedesi és Tavkozlési Gazdasagtudomanyi Kar”-ra
valtozott.

1957 kozepén a féiskolai oktatasiigyi allamtitkar
hatarozatot hagyott jova ,,A Német Demokratikus
Koéztarsasagban folyo gazdasagtudomanyi és gaz-
dasagi mérnoki oktatas rendszerének tokéletesité-
sér6l”. Ennek alapjan a kozgazdasagtudomanyt
elvileg két tudomanyagra : ,,gazdasagtudomanyok”
és Un. ,,gazdasagi mérnoki tudomanyszakok (Inge-
nieurdkonomie) osztottak fel. Ennek folytdn a
Koztarsasagban fenndlld gazdasagtudomanyi f6-
iskolakat és karokat is e két tudomanyszak vala-
melyikehez tartozonak mindsitettek. A gazdasag-
tudomanyi szakemberek korében mar jo ideje
folyd vitak alapjan, valamint a Kozlekedési F&-
iskola Gazdasagtudomanyi Karan eddig folyt ok-
tatds és kutatomunka jellegének megfelelden, a
,.Kozlekedési Gazdasagtudomanyi”, valamint a
,Posta és Tavkozlesi Gazdasagtudomanyi” szako-
kat most mar formalisan is a gazdasagi mérnoki
tudomanyszakok kozé soroltak. A tébbi gazda-
sagi mérnoki kar elnevezéséhez val6 alkalmaz-
kodas érdekében 1957. szeptember 1-i hatallyal az
eddigi kari elnevezés ,,Kozlekedési és Tavkozlési
Gazdasagtudomanyi Kar”-rol ,,Kozlekedési és Tav-
kozlési Gazdasagi-mérnoki Kar”-ra valtozott. A két
szak végzett hallgatoit addig megilletd ,,0kl. koz-
gazda” elnevezésli fGiskolal fokozat ugyanettél
az id6tél kezdve ,,0kl. gazdasdgi meérnok”-re
véltozott.
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Ez a Iépés minden szempontbdl indokolt volt,
mindenek el6tt azért, mert a kar tantervét — fenn-
allasanak els6 ot évében — szisztematikusan a
gazdasagi mérnokképzés iranyaban fejlesztették.
Emellett a kozlekedés és tavkozlés kildnleges
adottsagainak figyelembevételével mar addig is
sok tapasztalatra tettek szert a miszaki és gazda-
sdgi tudomanyszakok kozotti ardnyok tekinteté-
ben. A kar hallgatdi szamara el&irt tanmenet egy-
harmada eddig is miszaki tudoményterileteket
foglalt magaban ; emellett nyilvanvalova ivalt,
hogy a muszaki disciplinak aranyanak tovabbi
ndvelése nem kerilheto el. Minthogy a karnak a
gazdasagtudomanyi karok kozé tortént korabbi
besorolasa ezzel a fejl6déssel ellentmondasban
volt, mindenképpen szlikségessé valt, hogy a végsd
Iépés a fent vazolt iranyban megtétessék. A Koz-
tarsasagban folyé gazdasagi mérnokképzés egysé-
gességenek érdekében tehat olyan gyakorlatilag
megvalosult fejlédést vettek figyelembe, amelyet
tudatosan tereltek ilyen iranyba.

A kar ez id6 szerint szakokra, intézetekre és tan-
székekre tagozédik. Azok a tanszékek, amelyek
mindegyik szak részére adnak el§ alapismereteket,
s nem tartoznak kozvetlenil egyik szakhoz sem,
szervezeti okokbdl kozvetlenil a dékannak van-
nak alarendelve. A tébbi tanszékek azonban vala-
melyik szakhoz tartoznak. A szakok vezetSinek
egyébként a Kozlekedési Foiskola szabalyzata
széles jogkort biztosit.

A kar jelenleg két szakra tagozédik :
kozlekedési szak,
posta és tavkozlési szak.

Mindkét szak — véleménylink szerint — egy-
massal szorosan osszefonodott tudomanyterilet.
Gyakorlati és egyben tudomanyelméleti érintke-
zési feluleteik a kozlekedésnek és tavkozlésnek
a népgazdasagban elfoglalt sajatos helyzetéb6l
adodnak, s ezek mindkét agazatnal szamos koézOs
vonast mutatnak. Tapasztalataink szerint nem-
csak célszeriségi, hanem féképpen tudomanyos
okokbdl és megfontolasokbol kiindulva is sziiksé-
ges, hogy a kozlekedési és tavkozlesi gazdasagi
meérnoki felsGoktatdssal valamely féiskolan, illeto-
leg karon egyuttesen foglalkozzanak. A kérdésnek
ilyen szabalyozésa latszik a legcélszer(ibbnek vala-
mennyi népi demokratikus orszagban. Annak az
oka viszont, hogy a Szovjetuniéban mas a helyzet
(legalabbis szervezeti szempontbol), tdinyomoreészt
az orszag hatalmas teriileti méreteiben és a kozle-
kedési, valamint tavkozlési halozat ebbdl folyd
adottsagaiban keresend6.

A Drezdai Kozlekedesi Foiskola Kozlekedési és
Tavkozlesi Gazdasagi-mernoki Kara ez id0 szerint
a kovetkezd tanszékekre és intézetekre tagozodik :

Kozvetlenul a dékannak alarendelve, nem tartozik egyik
szakhoz sem :
politikai gazdasagtant tanszék,
kozlekedési jogi és kozlekedésigazgatasi
posta- és hirkozlésjogi docenturaval,
gazdasag- és kozlekedéstdrténeti tanszék.

tanszék,
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Kozlekedési szak :

munkaerégazdalkodasi tanszék,
kozlekedeés-gazdasagtani és kozlekedés-statiszt'ikai
intézet :
altaldnos és kozlekedés-statisztikai tanszékkel,
a kozlekedésgazdasagtan alapelveivel és sajatos
kérdéseivel foglalkozo docenturaval,

forgalmi szolgéalati és fuvardijszabdsi intézet :

forgalmi szolgalati és dijszabéasi tanszékkel, vala-
mint
a kereskedelmi-miszaki szolgalat (arukezelés) do-
centurajaval (kommerziell-technischer Verkehrs-
dienst),

szallitastervezési intézet :

népgazdasagi tervezés és kozlekedéstervezési tan-
szekkel,
gépjarm(iforgalom és varosi kozlekedés tervezése
docenturaval,
kozlekedés-szamviteli és pénziigyi tanszék.

Posta és tavkozlési szak :

posta- és tavkozlés-gazdasagtani intézet :

a posta és tdvkozlés gazdasagtana alapjaival fog-
lalkozé tanszékkel é§
a posta és tavkozlés tervezésével, valamint pénz-
tgyeivel foglalkoz6 tanszékkel.

2. A kar feladatai

A karnak az a feladata, hogy a kozlekedés és
tdvkozlés gazdasagi disciplindl terén szakmailag
magas fokon képzett, haladd szellem( fé&iskolai
végzettségli utanpotlasrél gondoskodjek. E  cél
elérése érdekében foglalkoznia kell nemcsak okta-
tassal, hanem tudoméanyos kutatomunkéval is.
Kozvetlen feladata, hogy a kari tanacs altal kidol-
gozott és az illetékes korményzati szervek részérdl
Jévahagyott tantervek alapjan végrehajtsa az
oktatast. Azon van a hangsuly, hogy a karra beirat-
kozott hallgatdkat a gazdasagtudomany legkorszer(ibb
ismereteire a gyakorlati munkahoz nélkilozhetetlendil
szilkséges tarsadalomtudomanyi, matematikai, ter-
mészettudomanyi és mUiszaki ismeretekkel valé dssze-
fliggésiikben oktassék oly mddon, hogy a hallgatok a
gazdasagi mérnokképzés célkitlizéseinek szellemében
atfogo tudasra .tehessenek szert.

A kar az elmalt években nagy figyelmet fordi-
tott mind az oktatasi szinvonal allando novelésére,
mind pedig a tanterv részleteiben val6 finomitésra,
s emellett torekedett az oktatdsi és tanulmanyi
médszerek legcélszerlibb kialakitasara.

Ugyanilyen értelemben igyekezett a kar az
altala képviselt tudomanyteriileteken kutatémunkat
is kifejteni, s ezt az tzemekkel kiépitett szoros kap-
csolat révén folyamatosan tokéletesiteni.

A kozlekedési gazdasagtudomanyi agak fejlesz-
tése érdekében végiil tovabbi feladatat latta és latja
a kar abban, hogy gondoskodjék a stirg8ésen szik-
séges tudomanyos utanpétlasrél. Kulondsképpen
vonatkozik ez az aspiransok, tehat olyan munka-
er6k tovabbképzésére, akik a kar intézeteiben és
tanszékein, valamint olyan hasonld, f6iskolai jel-
legl intézményeknél, ahol a kozlekedés és tavkoz-
les gazdasagtudomanyi kerdéseivel foglalkoznak,
tiinyomo reszben tudomanyos és oktaté munkat
végeznek.

Hasonldképpen megtesz a kar mindent annak
érdekében, hofgy tantestiiletének tagﬂ'ai is tovabbi
tudomanyos fokozatokat érjenek el.



3. A gazdasagi mérndkképzés kilonbozé orszagok-

ban szerzett tapasztalatainak értékelése

A gazdasagtudomanyi és gazdasagi mérnoki
oktatds eredményei a Német Demokratikus Koz-
tarsasagban mindenek el6tt a gazdasadgtudomanyi
és gazdasagi mérnoki studiumok alapjan kiképzett
kaderek magas szinvonalll oktatasaban €s nevele-
sében nyilvanulnak meg. 1957-ig kereken 3000 jol
képzett gazdasagi mernok volt a népgazdasag ren-
delkezésére allithat6. Ezek tllnyomd része a gya-
korlati munkaban is j6l megallja a helyét és ma mar
a legkilonfélébb felel6s beosztasokban dolgozik.

Jelent6s mértékben elére lenditette a gazdasagi
meérnokkepzes tigyet az 1955. jalius 21-én ,,a tudo-
manyos alapokon nyugvé miuszaki fejlesztés el6-
mozditasa érdekében a Német Demokratikus Koz-
tarsasdgban szlkséges intézkedések” targyaban
hozott minisztertanacsi hatarozat, amellyel a gaz-
dasdgi mérnokképzés terén tovabbi lehetdségeket
teremtettek. E hatarozat alapjan szamos intézkedés
végrehajtasara keriilt sor, amelyek végil is a K6z-
térsasé?(ban foly6 gazdasadgi mérnokképzés rend-
szerének tovabbi, elvi jellegl tokéletesitéséhez ve-
zettek. igy p. o. vildgosan meghataroztak a mar
fennalld oktatasi intézmények feladatait és szaba-
lyoztak hataskoriiket ; gondosan egyeztették, s a
népgazdasadg valéban fennalld igényeivel bssze-
hangoltdk az (j gazdasagi mérnoki intézmények
létesitésére irdnyuld elgondolasokat. Ezeknek az
intézkedéseknek révén Drezda a gazdasagi mérnok-
képzésnek mintegy kdzpontja lett, minthogy az
itteni két gazdasagi mérnoki karon képezik ki a
Koztarsasag jovendd gazdasagi mérndkeinek tébb-
ségét. Az ez 1d6 szerint fennéllé 10 gazdasagi mér-
noki szakbol egyedul Drezdaban a Mdszaki Féis-
kolan és a Kozlekedési Féiskoldn van 7 szak. A
helyzetnek ilyen alakulasa azonban nem tulajdonit-
hatd csupan a véletlennek, hanem abbdl is adodik,
hogy orszagunk gazdasagi strukturaja folytan még
ma is a deli teruleteken vannak a legfontosabb
ipari és kereskedelmi kdzpontok, s igy Drezdaban
er6sen Osszpontosult a fdiskolai szinti mszaki
oktatas.

Kézenfekvl, hogy a Kozlekedési és Tavkozlési
Gazdasagi-mérnoki Kar megszervezése fOképpen
a Drezdai MdUszaki Fé&iskola gazdasdgi-mérnoki
karainak tapasztalataira tamaszkodott. Elvtarsi
egyuttmiikodéssel ez utdbbiakkal kapcsolatban
szerzett tapasztalatok kozvetlentl hasznositha-
toak voltak a Kozlekedési Féiskola gazdasagi mér-
noki képzésnek kialakitasaban is. Mindazonaltal
nem ker(lt sor egyetlen egy esetben sem a testvér-
fakultdsok tananyagdnak kozvetlen atvételére,
mert ott kiz&r6lag a gazdasagi mérnokképzés ipari
vonatkozasu teriletei vannak képviselve, mig a
Kozlekedési Féiskolandl a kozlekedési agazatok
(vasut, (?é jarm(, vizi-, varosi kozlekedés és légi
kozleke éss), valamint a posta és tavkozlés szamara
szikséges gazdasagi mérnokképzés Kiépitésérdl
van sz6. A tapasztalatok hamar ravilagitottak
arra, hogy mindenek el6tt a miszaki €s gazdasagi
tudoméanyszakok kozotti ardnyok tekintetében
kell szd&molni bizonyos kuldnbségekkel az esetben,
ha teljes mértékben figyelembe kivanjuk wvenni

az altalunk képviselt gazdasagi agazatok természe-
tét. Alapelvkent érvényesilt azonban, hogy ka-
runk gazdasdgi mérnokképzésének rendszere
ugyanolyan legyen, mint a Koztarsasag tobbi
olyan fakultasain, ahol ez a tudomanyszak kép-
viselve van. A tanterv felépitésében, p. 0. a meg-
felel6 szaktargyak kivalasztasaban, a tantervben
kialakitandd sulypontok tekintetében megnyilva-
nulo kilonbségek nyilvanvaléan az adott gazda-
sagi agazat eltérd feladataibdl kévetkeznek. Innen
szarmaztathatok a gazdasagi élet gyakorlata altal
e?(yes meghatarozott olyan oktatasi teriileteken az
oktatas tekintetében tamasztott kivansagok és
felmeriilt elképzelések is, amely szakteriiletek is-
meretanyagat az adott gazdasagi agazat vezetésére
hivatott jovend6 gazdasagi mérnokeitél feltétlenil
meg kell kdvetelni.

Nyilvanval6 lett tovabbéa az is, hogy a Kozleke-
dési és Tavkozlési Gazdasagi-mérndki Karon mar
meglévl két szakon bellil is sziikség volna bizonyos
tagolasra. Ennek megfeleléen alakitottdk ki az (j
tantervet, amelyrdl joggal lehet allitani, hogy egy-
felél kielégiti a gazdasagi mérnokképzés legfonto-
sabb mindségi és mennyiségi kovetelményeit, mas-
fel6l elharitja a tilsagosan messzemend specializa-
l6déassal, s az ebbdl fakadd egyoldalUsaggal jard
veszélyt. S6t ellenkez6leg, stlyt helyeziink hallgatdink
atfogd kepzésére, s figyelemmel vagyunk altalanos
miveltségik megfeleld fejlesztésére is.

Pozitiv hatéast gyakorolt a kar fejlédésére a tobbi
gazdasagi-mérnoki karral valé szoros egytittmiiko-
dés, amire a berlini F&iskolalgyi Allamtitkéarsag
keretében felallitott Gazdasagi-mérnoki disciplinak
Tudomanyos Tanacsa nyUjtott lehetdséget. A kar
dékanjat a Tanacs tagjava nevezték ki. Rajta Kivil
részt vesz a Tanacs munkajaban a kar tantestile-
tének egy masik tagf'a is.

Kldnosen gylimolcsozévé valt az ezen a sikon
kifejtett egyUttmdkddés a kilonbdzd gazdaségi-
mernoki karok tervszer(i és aranyos fejlesztésének
terén. A Gazdasagi-mérnoki disciplindk Tudoma-
nyos Tanacsaban megvitatott s valamennyi kart
érint6 elvi ligyek vilagosan tukrozik e karok tudo-
manyos tevékenységét, s ezen tilmenden lehetbvé
teszik a dékéanok, valamint a Tanacs tobbi tagjai-
nak a fOiskolaugyi hatosagok kepviselGivel valo
kozvetlen tapasztalatcseréjét. 1ly modon kozvet-
len egyuttmukddés johetett létre a kormanyzati
szervek és a tudomanyos intézmények munka-
tarsai kozott. Tarsadalmi életiinknek ezen a teri-
letén is Gjbol megnyilvanult az allamvezetés (j
rendszerének minéségi folénye, amely ebben a szer-
vezeti formaban csakis a szocialista tarsadalom
viszonyai kozott juthat kifejezésre.

A gazdaségi-mernoki karok ily maodon kdzvet-
lenil befolyast gyakoroltak sajat szakterlletik
tudomanyos életének alakulasara. Vilagosan kifeje-
zésre jutott ez a tény a gazdasagtudcmanjli oktatas
és a gazdasagi mérnokképzés megjavitasardl szold,
mar emlitett 1957. évi hatarozatban, amelyben a
gazdasagtudomanyi oktatas és a gazdasagi mér-
nokképzes céljat, jelentGseéget és perspektivait,
valamint a gazdasadgtudomanyi és gazdasagi-
mérnoki f6iskolak, karok szervezetét szakok sze-
rint meghataroztak.
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A szocialista orszagok egyuttmiikodésének és
kolcsonos segitségének elvébol kovetkezik, hogy a
gazdasagi mernokképzeés rendszerének kialakitasa
tekintetében is érvényesiltek a baréti orszagok
tapasztalatai. Nyilvanvald, hogy ezeket a tapasz-
talatokat U Kozlekedési és Tavkozlési Gazdasagi-
mérndki Kar szervezeti kiépitésénél is figyelembe
vették. Természetes, hogy el6szor a Szovjetuniéban
folyd gazdasagi mérnokkeépzés eredményeit igyekez-
tink kiértékelni. Mindenek el6tt azért, mert itt
allnak rendelkezésre az id&ben legmesszebbre
visszanyulo tapasztalatok, tovabba azért, mert itt
volt lehetBség arra, hogy a tanterveket és az ezzel
Osszefliggb egyéb, a gazdasagi mérnokképzés szer-
vezetére vonatkozod dokumentacids anyagot atta-
nulméanyozzuk és végil, de nem utolso sorban
azért, mert lehet6ségunk volt egyes specialis kér-
déseket a helyszinen is tanulmanynozni. Minden-
esetre arra torekedtiink, hogy megismerjuk a gaz-
dasdgi mérnokképzés vonatkozasdban a népi
demokratikus orszagokban szerzett tapasztalatokat
is, levonjuk ezekbdl is a sajat viszonyainkra vonat-
koz6 kovtekeztetéseket. A szocialista orszagok
kozlekedési és tavkozlési tudomanyos intézményei-
vel kiépitett barati kapcsolatok tovabbfejlesztésé-
nek folyaméanyaképpen lehet6ségink lesz majd
arra is, hogy ezekkel az orszagokkal az eddigieknél
nagyobb mérvi tapasztalatcserét hajtsunk végre.

Készek vagyunk, hogy sajat tapasztalatainkat
a tébbi szocialista orszagokban él6 baratainknak
fenntartas nélkil tovabbadjuk.

A Szovjetunioban a gazdasagi mérnokképzes alta-
laban el6bb alakult ki. Ertesilléseink szerint ott az
els 6téves terv kezdetén merdlt fel el@szor a szlk-
sége annak, hogy ne csupan kozgazdaszokat
képezzenek, hanem olyan gazdasagi szakembere-
ket, akik a gazdasagi tudomanyok atfogd ismere-
tén beldl, bizonyos foku jartassaggal rendelkeznek
egy-egy meghatrozott ipari, illetdleg kozlekedési
agazat miszaki vonatkozasi kérdéseiben is.

Az (téves tervek vegrehajtasa folyaman aztan
egyre tobb és tobb gazdasagi mérnoki kar jott
letre, s ezzel egyidej(ileg a hallgaték szdma is roha-
mosan emelkedett. A szovjet részr6l rendelkeze-
stinkre bocsatott adatok szerint a Moszkvai Gazda-
sagi-mérnoki Fdiskolan tanulmanyaikat folytatd
hallgaték szama 1947-t61 1954-ig a 2,8-szeresére
emelkedett. Ha a naj™pali tagozatok hallgat6ihoz
az esti tagozatokét és a levelez6 hallgatdkat is
hozzaszamitjuk, akkor ugKanarra az id@szakra
vonatkoztatva az 0Osszes hallgatok szama 4,5-
szereseére emelkedett.

Hasonld aranyban fejlédtek a szakok is. Az 1923
oOta fennall6 Moszkvai ,,Ordzsonikidze” Gazdasagi-
mérnoki F6iskola szakagazatainak szama pl. 1943-
tol 1954-ig 4-r6l 12-re emelkedett. Ez id0 szerint
ott 9 karon 12 szakagazatban képeznek ki gazda-
sagi mérnokoket.

A Szovjetunioban [fenndll6 gazdasagi | mér-
noki karok szervezésénél érvényesiilt szemponto-
kat gondosan elemeztiik, s mindenek el6tt fsajat
viszonyainkra valé alkalmazasuk szempontjabél
behatéan tanulmanyoztuk. Hamarosan nyilvan-
valo lett, hogy az ottani viszonyok szamos pontban
eltérnek a mi adottsagainktél, miért is helyénvalo-
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nak latszik, hogy hazai viszonyainkra részben el-
tér6 olyan szempontok érvényesiljenek, amelyek-
rél feltételezziik, hogy a mi viszonyainknak jobban
megfelelnek. Ha méskéﬁpen is valasztottuk meg
karunk szervezeti kialakitasanak formait, az ok-
tatd és kutatd munkéanak alapelvei természet-
szer(ien messzemenden azonosak, hiszen mi is hall-,
gatoink szocialista szellem(i nevelésére toreksziink.
A szovjet kollegdk tapasztalatai és a népi demok-
raciakban €éI6 baratainkkal folytatott eszmecse-
réink sok L'JL gondolattal gazdagitottak benniinket,
s igy karunk — mindent egybevetve —az altalunk
megismert tapasztalatok felhasznalasa révénarany-
lag gyorsan fejlédhetett. Forditva is all azonban,
hogy a Drezdai Kozlekedési Féiskola Kozlekedési
és Tavkozlési Gazdasagi-mérnoki Kara is a maga
részérél szadmos kezdeménlyezéssel jarult hozza
nemcsak a Koztarsasaghan [év6 gazdasagi-mérnoki
karok, hanem a Szovjetunidban, s6t részben a népi
demokratikus orszagokban meglévd hasonlo intéz-
mények fejlesztéséhez.

4. A kozlekedési és tavkozlési gazdasdgi mérnok-
képzés rendszerének felépitése

Az oktatds, kutatds és nevelés tulajdonképpen
egy zart pedagogiai folyamatot alkotd egység, amely
mindig magas fokl szakismeretek didaktikus fel-
dolgozasaban és a hallgaték nevelésétél el nem va-
laszthatd, elvi alapokon végzend6 ismeretatadas-
ban nyilvanul meg.

Az alabbi fejtegetések els6 sorban az oktatas és
nevelés kérdéseit hangsulyozzak. A harom tényezd
— oktatas, kutatas és nevelés m— magatol értet6déen
egyUttesen alkot egységet. Kutatd munka nélkil nincs
magas szinvonaléi oktatas, s enélkil nem lehet sz6 a
hallgatok atfog6 szemléletl nevelésérdl.

A még csak alig néhany év ota fennallé kar
egyel6re foképpen arra térekszik, hogy megtalalja
az oktatas, kutatas és nevelés egymaskozti kapcso-
latdnak sajat adottsagai szempontjabol legkedve-
z6hb formait. Remélhetd, hogy a kar szervezetének
tekintetében a hat éves id6szak alapjan maéris ren-
delkezésre allo tapasztalatok a tudomanyos ku-
tatd, oktato- és neveldmunka eredményeinek to-
vabbi tokéletesitését elGsegitve szlirédnek majd le.

Az oktatas, kutatds és nevelés egysége termé-
szetesen nem korlatozodik csupan kizarélag az el6-
adasok, szeminariumok és gyakorlatok keretében
lezajlo oktatasra, s az ennek sordn a kar tantesti-
lete és a hallgatdk kdzott kialakuld kapcsolatokra.
Ez az egység ezen tlilmenden jelentds mértékben
gazdagodva jut kifejezésre a kozlekedés és tav-
kozles gyakorlati munkajanak a hallgatok reszérél
torténd megismerésében. Ebb6l a felismeréshdl
kiindulva nagy jelentéséget kell tulajdonitani a
féiskolai kiképzés olyan formainak, mint amilyen
a hallgaték el6zetes szakmai és Uizemi (termelési)
gyakorlata, valamint a tanulmanyi id&szakban
tett tanulmanyi kirandulasok.

A Kozlekedesi és Tavkozlési Gazdasagi-mérnoki
Kar a felvételre jelentkezett hallgatoktol eredeti-
leg legalabb féléves elézetes szakmai gyakorlatot
kovetelt meg az esetben, ha a tanulmanyok meg-
kezdése el6tti munkakdor révén a kozlekedés- és tav-
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kozlésiigy terén szerzett gyakorlati tapasztalatok
igazolva nem voltak. Az el6zetes szakmai gyakorlat-
nak ez az ideje rovidnek bizonyult, tgyhogy 1957
Gszét6l kezdve a kar mindkét szakan egy éves eld-
zetes gyakorlat van el6irva.

A kozlekedés, valamint a posta .és tavkozlés
kilonoskeppen szerteagazd sajatos ismereteinek
kdre oly nagy, hogy annak melyrehatd tanulma-
nyozasa csakis az egyes agazatok és ezek legfonto-
sabb népgazdasagi, valamint lizemi 6sszefliggései-
nek megismerése Gtjan lehetséges.

Mind az el6zetes szakmai gyakorlat, mind
pedig a tulajdonképpeni tanulményok tovabbi
hatasos kiegészitésének bizonyult az évenkénti hat
hetes id6tartamu Gzemi termelési gyakorlat, amelyet
egy-egy tanév elvégzése utan, a nyari hénapokban,
kozlekedési és tavkozlési Uzemekben és igazgatd-
sagoknal elére kidolgozott kiképzési terv alapjan
kell let6lteni.

Kezdetben e téren is sok nehézség mutatkozott,
mert egyfel6l a kdzvélemény az izemi gyakorlat
céljat nem fogta fel helyesen, masfel6l pedig a f6-
iskolanak maganak is idére volt sziiksége ahhoz,
hogy elegend6 tapasztalatra tehessen szert az
Uzemi termelési gyakorlat rendszerének kialaki-
tasa tekintetében. A kérdés még ma sincs meg-
nyugatoan rendezve, s meg szlikség van bizonyos
helyesbitésekre. Megallapithatjuk azonban, hogy
a szakszolgalatokkal Kkiépitett szoros kapcsolat
révén ma mar nemcsak, hogy onnan is szamos biz-
tatd kezdeményezés indul ki, hanem a vasuti, gép-
jarmikozlekedesi, hajozasi, postai es tavkozlési
szakszolgalatok és Uzemek részérdl is egyre tébb
vezetd munkatars kezd személyesen torédni az
lizemi gyakorlatok eredményességével. Veégil is
arrél van sz9, hogy a hallgatokat, akik tanulma-
nyaik befejezése utdn — a lehet6ségekhez képest
—taladn majd éppen ahhoz az iizemhez, intézmeny-
hez keriilnek, a termelési gyakorlatok ideje alatt
megismerhetik.

A kozlekedesi és tavkozlési gazdasagi-mérnok-
képzés rendszerének kialakitasaban a viszonylag
legnehezebb feladat a kiképzés helyes alapelveinek
meghatérozéasa volt.

A tanulmanyi rendszer felépitésére vonatkozo
vélemények részben jelent6s mértékben eltérnek
egiméstél. Véleménylnk szerint ennek okai minde-
nek el6tt azzal fiiggenek Gssze, hogy az egyes néze-
tek képvisel6i maguk is hogyan vélekednek a gazda-
sagi mérnok szerepérdl, s hogyan képzelik el annak
kiképzését. Ebben a kérdésben még ma sem egészen
vilagos a helyzet, noha tapasztalhatd, hogy az
alabbiakbol végkovetekeztetésként levont nézet
mindinkabb feldl kezd kerekedni.

A nélunk Kkiképzett kadereknek nemcsak az
illet6 &gazat marxista—leninista szelleml gazda-
sagtudomanyaval kell tisztaban lennidk, hanem
széleskdr( miszaki ismeretekkel is kell rendelkez-
nilk. A gazdasagi mérnokképzésnek tehat egyenld
aranyban kell azokat a gazdasagtudomanyi és ma-
szaki ismeretéket nyUjtania, amelyek egy adott ipar
vagy kozlekedési agazat vezetésében, szervez6 és
tervez86 munkajaban sziikségesek.

A gazdasagi mérndknek — a magas szakmai
képzettségen felil — megfelel6 politikai 6ntudattal

és feleldssegtudattal is kell rendelkeznie. Ideologiai-
lag oly szilard alapokon kell &llnia, hogy képes
legyen a vezetése ala rendelt dolgozdkat az allami
feladatok teljesitésében vilagosan és céltudatosan
irdnyitani. Ebben neki maganak kell a legjobb pél-
daval eldl jarnia és személyesen a legmagasabb
fokd tudassal, s kepességekkel rendelkeznie ahhoz,
hogy a vele szemben tamasztott kovetelmények-
nek eleget tudjon tenni.

Alapjaban véve a gazdasagi mérnok fogalmanak
meghatarozasaval kapcsolatban folyd vitakban az
egész kérdés — Ujhol és Ujbol — egyfeldl a termé-
szettudomanyi muszaki ismereteknek a gazdasag-
tudomanyokhoz valé aranyara redukalédik, 'méas-
fel6l arra, hogy a kiképzésben mszaki vagy gazda-
sagi el6képzettségl taner6k vegyenek-e nagyobb
szamban részt.

A népi demokratikus orszagok szakmabeli kar-
tarsaival 1956-ban Drezdaban folytatott tapaszta-
latcserével Osszefliggésben az alabbi érdekes
dsszehasonlitasokra nyilik lehet6ség. Az eurdpai
népi demokratikus orszagokban folyd gazdasagi
mernokképzésrél (ahol ilyen egyéaltalaban van) az
alabbi helyzetkép vazolhato fel :

gazdasagi mérnokoket képez6 intézmények
a népi demokratikus orszagokban :

NDK Cseh- Len- Magyar-
szlo-  gyel- orszag
vakia orszag

Gazdasagi-mérndkdket

képez6 intézmények

szama 5 3 4 4
Szakok fajtdinak szama 10 6 7 5
Szakok szama 12 10 7 5

Megjegyzés : A népi demokraciakban a rendelke-
zésre allo adatok szerint a kdvetkez szakok van-
nak : gépészet, épitészet, kémia ; mindegyikbdl
5; kohé&szati, banyéaszati szak négy helyen ; ener-
giagazdalkodasi és kozlekedési szak : mindegyik-
b6l 3; a tobbi szakokbdl 1—2 van.

A természettudomanyi-m(szaki ismereteknek a
gazdasagtudomanyi dgazatokhoz valé aranyat ille-
téen ugyanezen tapasztalatcsere alkalmaval a ko-
vetkezO kép rajzolédott ki :

a természettudomanyi-mUszaki képzés aranya :

N D K e 50% + 5% eltéréssel
Csehszlovékia............. 60% (?)
Lengyelorszag ~Messze tulsulyban”
Magyarorszag*.......... »Messze talstlyban”
Szovjetunié 55%

llyen nyilvanval6an egymastol eltér6 viszonyok
kdzott nem volt konny(i a kozlekedési és tavkozlési
gazdasagi mérnokképzés rendszerére vonatkozoan,
sem a gazdasagi merndkképzeés altalanos elveinek,
sem pedig az egyes tagozatok kuldnleges adott-
sagainak megfelel6 kovetkeztetéseket levonni.
Hosszas vitdk utan, végil is a kovetkez6 alapelv
kristalyosodott Ki :

A természettudomanyi-mdszaki és gazdasagtudo-
manyi ismeretek egymas kozti ardnyanak kivanatos
mértéke: (a tarsadalomtudomanyi alapismeretekre,

* Oki. mérndkdk gazdasadgi mérnoki szakai.
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az idegen nyelvekre s a testnevelésre forditott id6
levondsa utan) 1:1, mindkét kiképzési irany felé
6%-0s eltéréssel.

A gazdasagi mérndk fogalminak meghatarozasat
eddig még nem sikerult teljesen tisztazni, minthogy
a szakemberek véleményeben megnyilvanult tébb
valtozatot nem lehetett maradék nélkil Ossze-
egyeztetni. Mindenesetre egységes a vélemeny ab-
ban, hogy a gazdasdgi mernokképzésben mind a
gazdasagtudomanyok, mind pedig a mlszaki tudo-
manyok azonos erték(i és egyenld nagysagrendd
sulypontot képviselnek.

Az NDK-ban [év6 gazdasagi-mérnoki karok
egyontetl fejlesztésenek erdekeben a Gazdasagi
Mernoki disciplinak Tudoméanyos Tanacsa tanul-
manyi keretterv javaslatot dolgozott ki. Ez a keret-
terv a tanulmanyi id6re vonatkozoan a kovetke-
zBket irja el6 :

El6zetes szakmai gyakorlat** .... 1 félév
Tanulmanyi féléV ... 9 félév
Szigorlati félév a diplomaterv

elkészitésére és az allamvizsgara 1 félév

11 félév = 5i/2 év

A heti 6raszamot félévenként 28 Grdban maxi-
maltak ; az egész tanulméanyi id6 kereken 3400
orat igénﬁel. A heti 6raszam egyes félévekben — a
lehetdséghez képest — csokkentendd, olyképpen,
hogy a legkevesebb el6adas és gyakorlat az utolso
félévre jusson.

A tananyag elosztasat ugy kell végrehajtani,
hogy az els Ot tanulmanyi felevben fokeppen ter-
meészettudomanyi-miiszaki szaktargyak, a négy
utolsé félévben pedig tulnyomdérészben gazdasagi
szaktargyak szerepeljenek. Szamos vizsga van elg-
irva, olyképpen azonban, hogy az Gsszes vizsgak
szdma az egész tanulmanyi id0szak alatt 24 vizsga-
targynal ne legyen tébb. Ebb6l az &llamvizsgara
maximalisan 10 vizsgatargy juthat. A tanterv lazi-
tdsa érdekében a keret-tanterv elGirja, hogy a 7.
félévtdl kezd6dben nagyobb mennyiségben kell
a fakultativ el6adasokat beéllitani.

A Kozlekedési és Tavkozlési Gazdasagi-mérnoki
Kar — ugyancak a tanulmanyi keretterv alapjan
— a kozlekedés és tavkozlés kiilonleges adottsa-
gainak figyelembevételével készitette el tanul-
manyi tervjavaslatat.

A bel- és kulfoldi tapasztalatok értékelése utan
ezt a tantervet hat szempont szerint atcsoportosi-
tottdk. Ennek eredményeképpen a gazdasagi mér-
nok jel6ltek altal felveendd el6adasok és gyakorla-
tok Osszesége attekinthet6bb lett, s egyben vilago-
san kidomborodik a természettudomanyi-miszaki,
valamint gazdasagtudomanyi szaktargyak egymas-
kozti ardnya. Tanterv(inknek ez a hat csoportosi-
tasi szempontja a kovetkez6 :

1. Altalanos alapismeretek.
2. Gazdasagtana alapismeretek.

** |d6kdzben a Kozlekedési és Tavkozlési Gazda-
sagi-mérndki Karon egy évre (két félév) emelték. Ezzel
az egész tanulmanyi idd, beleértve az egy éves el6zetes
szakmai gyakorlatot is, ez id6 szerint 6 évet (12 félév)
tesz ki.
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3. A kozlekedés, illet6leg posta és tavkozlés gazda-
sagtudomanyi és mas, nem moszaki szakismeretei
(szakok szerint).

4. Matematikai-természettudomanyi
ismeretek.

5. Valaszthato, de kotelez6 targyak.

6. Fakultativ targyak.

Az aldbbi kimutatds az emlitett csoportositasi
szempontok szerint dsszeallitott szaktargyak példa-
szer(i felsorolasat tlinteti fel, a kozlekedés és tav-
kozlés két szakagazatara kidolgozott tantervek
nyoman :

és mdszaki

Osszes orak

szama
'
A tananyag megjelolése ﬁ -'@
(eladasok, szeminariumok és gyakorlatok): | |
L
. | . L szakon
1. Altalanos alapismereti targyak
A Marxizmus—Ileninizmus alapjai 192 192

NDK &llamigazgatasi joga ... ... 96 96

Bevezetés a tudoméanyos munkéaba ........ .. 16 16
TestneVel€s. . . 128 128
2. Gazdasdgtudomanyi alapismeretek
Politikai gazdasagtan .............. 384 384
Politikai gazdasagtani szeminéarium .32 32
Altaldnos fOldrajz....nninnns . 16 32
Politikai és gazdasagi foldrajz .... .. 96 128
Népgazdasdgi tervezes. .. ,. 64 64
Altaldnos statisztika 48 48
A szadmvitel alapjai .. 80 80
Az NDK pénz- és hitelgazdalkodéasa ,. 48 48

3. A Kkozlekedés és tavkozlés gazdasagtudo-
manyi és mas, nem mdszaki szakismeretei

A kozlekedés gazdasdgtananak alapjai .... 64 —
A posta és tavkozlés gazdasdgtananak alapjai ~— 64

A kozlekedés és posta torténete ............ 80 80
Kozlekedési foldrajz 32 —
Kozlekedési jOg ..o ... 64 —
Posta- és tavkOzIési jOg ....cccvrviviciiiiicinnnnn, — 48
Nemzetkdzi posta- és tavkozlési jog ... — 16
Munkajog a posta és tavkozlésiigy terén .. — 32
Kozlekedési ismeretek .oocoevviivcnne 64 —
Mszaki kereskedelmi szolgalat (arukezelés) 48 —
Fuvardijszabasok ... 64 —
Dijak, dijszabasok és illetékek a posta és

tAVKOZIES terén . — 32
Szallitastervezés és szallitdsi kapacitas-ter-

VEZES ottt 128 —
A posta szervezete és tervezési rendszere — 128
A kozlekedés ipari Uzemeinek termelési

PrOgram O0ZASa  ceeeeieieeieeeieneeie e 32 —
A kozlekedési épitGipar termelési programo-

ZASA  eeeeieeeieieie ettt 6 —
A posta sajatos gazdasagi problémdi........ — 32
Munkatermelékenység, munkaerégazdalkodas

és munkabér a kozlekedésben.......cccoueunns 112 —
Munkaer6gazdalkodas és munkabér a posta-

NAL e — 64
M(szaki munkanormék a kozlekedésben ... 32 —
Kozlekedési szamvitel ..., 80 —
A Német Posta szdmvitele . — 64
Onkéltségkalkulacié és elemzés.....cccevnnnnen. 32 —
Gazdasagossagi szamitasok a posta és tav-

KOZIES terén .o — 48
Kozlekedési statisztika . 48 —
A posta statisztikaja.......... — 32
A kozlekedés kiilonleges problémai................ 32 —
A posta miszaki fejlesztésének kilénleges

KErdeSei. i - — 16
Nemzetkdzi kdzlekedéstorténet ... . 32 32
Nemzetkdzi postaiigyi problémaék......... — 48



Osszes orak
szama

(eléadésok',o‘ st;er:gir%?'?umgﬁleélgIg;%korlatok): E
szakon
4. Matematikai-természettudomanyi
és muszaki ismeretek
4.1. a kozlekedési szak valamennyi kozlekedési
adgazaténak hallgatoi részere

Fels6bb matematika —
Kisérleti fizika ... —
Fizikai gyakorlatok —
Gép- és epitészeti rajz .oevveivvnvsiiee 48 —
Kémia . 64 —
Mechanika és szilardsdgtan ... 128 —
Altaldnos géptan .......... 32 —
Anyag és aruismeret ... 48 —
Szallité és atrakd berendezések... 48 —
Gépelemek ..o 9% —
Elektrotechnika alapismeretek. 48 —
Hiradastechnika ... 64 —
Munkavédelem és balesetelharitds ........ 6 —

4.2. a vasUti &gazat hallgatdi részére
Mszaki-kereskedelmi szolgalat 1l. (&ru-

KEZEIES) oot 48 —
Vaslti JArm Gvek ... 9% —
Villamositott vasutak és berendezéseik ... 32 —
VasUti berendezések .. ... 80 —
Vasiti dzem ... 80 —
Vasuti biztosité berendezések ... 32 —
Vontatasi elmélet (Fahrdynamik) 1... 48 —
Vaslti Gzemtan ... 32 —
Mihelyi berendezések .......conninnnnie 32 —
4.3. a gépjarmiikozlekedési agazat hallgatoi

részére

Gépjarmitechnika ... 80 —
Gépjarmi-karbantartéas 48 —
UtUGY oo 48 —
Varosrendezés ... 16

A helyi forgalom és jarmvei....w, .. 48  —
Menetdinamika 48 —
Szallité és rakodo6 berendezések 32 —

4.4. a hajézasi agazat hallgatéi részére
A hajozas jarmivei . 80 —
Menetdinamika ............. 48 —
A vizgazdalkodas alapjai 32 —
Hidraulika 32 —
Vizi utak és ki 64 —
Hajozastechnika . ..o, 32 —
Szallité és rakodoberendezések ... 32 =
4.5. aposta és tavkozlési szak hallgatoi részére
Fels6bb matematika ..o, — 176
Kisérleti fizika .o — 9
Fizikai gyakorlatok ... — 64
Gép- és epitészeti rajz .cvvvvvnvsnniinns —, 48
Anyag- €s aruismeret .. 7 .. — 48
KEMia e — 64
Az elektrotechnika alapjai ....". e — 96
Hiradastechnika 1. (szerkezeti elemek és

helyi kdzpontok technikaja) ... — 48
Hiradastechnikai gyakorlat ... . — 48
Elektron- és ioncsovek ... . — 48
Nagyfrekvencids technika............. .. — 48
Radidtechnika és Gzemi problémak ... — 32
Nagyfrekvencias (elektroncsé) gyakérlatok — 64
Hiradastechnika |Il. (tavolsadgi kozpontok

technikéja, géptavirotechnika)......cccceoeene. — 48
A technolégia alapjai a posta lizemében ... — 64
Postai JArm GVek ..., — 32
Postai szallit6 és rakoddberendezések ize-

meltetése ........... — 64

Osszes 6rak

szdma
.. A tananyag megjelélése S .S
(el6adasok, szeminariumok és gyakorlatok): 2 20
s &
szakon
A postai munka gépesitése (a szallito- és ra-
kodéberendezések nélkil) — 16
Téavkozlési rendszerek kiépitése... — 16
Tavkozlési haldzatok ..o — 16
Munkavédelem és balesetelharitds a posta-
Uzemben . — 16
Mszaki norméak és szabvédnyok a posta-
UZEMDBDEN e — 16
A posta kilénleges miszaki problémai .... —* 32
5. Vélaszthat6, de kotelezé targyak
5.1. a kozlekedési szakon
Szakszemin&riumok
Forgalmi szolgéalat ... 32 —
Dijszabasok .. ... 32 —
Szallitmanyozas.. 32 —
Kozlekedési jog ... 32 —
Koézlekedési munkajog... 32 —
VasUti szallitdstervezés .......vniinnns 32 —
Gépjarmdforgalmi és.el6varosi forgalmi szal-
litdstervez€s ... 32 —
A kozlekedési ipar termelési terve ... 2 —
Altalanos és kozlekedési statisztika ... 32 —
Statisztikai matematika ..o, 32 —
Szamvitel ... 32 —
Hitel és pénzigy 32
Arkalkulaci6 és gazdasdgossagielemzés ... 32 —
Munkaer6gazdalkodas ..., 32 —
MUNKanorma ... 32 —
A kozlekedés gazdasagtananakalapjai 32 —
El6adasok
Az idegenforgalom statisztikdja ... 6 —
Munkalélektan ... .16 —
Idegenforgalom ..o Lo 32 —
5.2. a posta és tavkozlési szakon
Szakszeminariumok
A posta és tdvkozlés gazdasagtananak alapjai — 32
A posta és tavkozlés szervezete és tervezese — 32
A Német Posta szamvitele ......covvvviene. — 32
Munkaiigy és munkabér a posta és tdvkozlés-
UQY TEréN e — 32
Posta- és tavkozlési jog — 32
El6adasok
Kozlekedési fOlArajz....incnenieirnieenes — 32
Munkalélektan........... . — 32
Matrix SZAMItAS ..o — 32
Gépelemek ......ccoovvrniricniicinnnn — 9%
Altalanos gépészeti ismeretek ... — 32
Szallitd és rakodoberendezések ... — 48

6. Fakultativ targyak

A hallgatoknak lehet6ségiik van arra, hogy a
féiskolan szamos fakultativ el6adast is latogathas-
sanak, s ezaltal ismereteiket egyéni hajlamaik sze-
rint és érdeklddési koriikbe vago téren is bévithes-
sék. Az el6adasok sikeres latogatdsanak bizonyi-
tekaul e targyakbol vizsgakat is tehetnek.

Az é&llamvizsgara bocsatés el6tt egyébkeént min-
den hallgaténak két idegén nyelv ismeretét is iga-
zolnia kell. E két nyelv kozul az egyik az orosz
nyelv, a masik pedig szabadon valaszthat6. Ezt
a mar meglevé idegen nyelvismeret és a féiskola
szakagazata donti el (pl. a hajézasnal angol, a
posta- és tavkozlésnél francia nyelv).
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Az itt vazolt tanterv a kozlekedési, valamint a
posta és tavkozlési szakon, ebben a terjedelemben
1958. szeptember 1-én Iépett életbe, s az ettdl az
id6t6l kezdve beiratkozott hallgatékra kételezd.
Arégi tantervhez kepest az a legnagyobb jelentGseg(
valtozas, hogy a tanulmanyi idG ezentul 9 félev
(azel6tt 8'félev), s ehhez a tanulméanyok megkez-
dése el6tt egy eves szakmai gyakorlat jarul; a ta-
nulmanyi ido leteltével pedig egy tovabbi félévszol-
gal a végszigorlatokra és a diplomaterv elkészité-
sére. Az egész tanulmanyi id6 tehat — az el6zetes
szakmai gyakorlatot is beleértve — hat év.

5. A gazdasagi mérndkok foglalkoztatasa
a gazdasagi életben

A kovetkez8kben rovid attekintést kivanunk
nydjtani a gazdasagi mérnokok foglalkoztatasanak
lehet6ségeirdl a Kozlekedési Minisztérium, vala-
Imin_t a Posta- és Tavkozlésligyi Minisztérium terd-
etein.

A kozlekedési gazdasagi mérnok (az aldbbiakban
jieldaképpen a vasuti szakagazatot ragadjuk ki)
elhelyezkedési lehet6séget talal a Német Allamvas-
utak (DRB) Gzemében, szolgalati helyein és a Koz-
lekedési Minisztériumban, az allamigazgatasban
(mind a kozponti, mind a helyi szerveknél), vala-
mint a tobbi gazdasagi és ipari dgazatokban.

A Német Allamvasutaknal beosztast kaphat pl.
mint kulszolgalati fénok a nagyobb szolgélati helye-
ken (kereskedelmi f6nok, atrakasi fénokségek). A
Kozponti Hivatalokban: mint hivatalvezetd vagy
helyettese, f6konyvel6, aru- és személyforgalmi
vezetl stb. A Vasutigazgatosagoknal az tizemeltetes
és forgalom iranyitdsanal mint vezetd, az aru- és
személyforgalmi osztadlyon mint féel6add, el6add
oszthato be. Lehet konyveld, fékonyveld sth. To-
vabbi beosztasi lehet6seg kinalkozik pl. a pénz-
ligyi, tervezési, statisztikai, munkailgyi, oktatas-
ugyi osztalyon, valamint az idetartozé szolgalati
szerveknél, akar mint vezet, akar mint el6ado.

A Kozlekedéstigyi Minisztériumban foglalkoztat-
hato a gazdasagi mérnok a tervezési, statisztikai,
pénzligyl, munkaugyi, szervezési stb. munkakdrok-
ben Ugyis mint el6ado, f6el6add, s Ggyis mint
osztalyvezetd. Tovabbi beosztasi lehetdség kinal-
kozik az lizemi és forgalmi iranyitas kilonféle szol-
galati helyein, valamint a Ko&zponti Milszaki
Hivatal (Technisches Zentralamt) kézlekedésgaz-
dasagi osztalyan.

Az allamigazgatasban elhelyezkedési lehet6ség
kindlkozik a gazdasagi mérnok szédméra a helyi és
korzeti tanacsok kozlekedési osztalyan vezet6ként.

Egyes minisztériumokban (a Kozlekedésligyi
Minisztériumon kivil) el6addja, vezetbje lehet a
széllitasi tgyeknek.

Tovébbi lehetdségek adddnak a gazdasigi mér-
nok szamara az Orszagos Tervhivatalban, vala-
mint az Orszdgos Munkabérbizottsdghan. Ezeken
a helyeken a gazdasagi mérnok féképpen komplex
feladatok megoldasdban mikddhet kozre, s az
egyes kozlekedesi agazatok tevekenységét koordi-
nalva, el6segitheti az &llamigazgatés és gazdasagi
szervek surlodasmentes egyuttmikodését a kozle-
kedés szerveivel.
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Magatol értetédéen tovabbi lehet6ségek adod-
nak a vallalati gazdalkodasban (ipari, kereskedelmi
vallalatok) valo elhelyezkedésre, a szallitasi ugyek
vezetGjekent (pl. kohaszati mivek, banyaipari
kombinatok, vegyipari nagylizemek, épitési valla-
latok stb. iparvasutainal stb.).

Azoknak, akik a gyakorlati munkaban mar
tapasztalatokra tettek szert, s a tudomanyos mun-
kahoz szlkséges ratermettséggel rendelkeznek,
modjuk lesz tudomanyos munkatérsakként a Koz-
lekedési Féiskola Kozlekedési és Tavkozlési Gazda-
sagi-mérnoki Karan vagy mas oktatasi, kutatasi
intézmeényeknél (szakiskoldk,, technikumok stb.)
is elhelyezkedni.

A posta és tavkozlési szakon végzett, s késébb a
Német Postanal elhelyezendd gazdasagi mérnokok
szdmara az alébbi alapelvbdl kiindulé beosztési
lehet6ségekre nyilik kilatas :

A gazdasagi mérndk, meghatarozott ideig — a
szak- vagy f6iskolat végzetteknek elhelyezésére
vonatkozo korményrendelet értelmében — altala-
ban két évig tartd szakmai gyakorlat utan, a pos-
tai Uzemek és hivatalok, valamint a kdzponti és
kozepfoka postaigazgatasi szervek (Posta és Tav-
kozlesiigyi Minisztérium, terileti postaigazgato-
sagok stb.) vezetd munkakdreinek betdltesére
hivatott.

A postanal gazdasagi mérnoki munkakorok fé-
képpen a postahivataloknal, postatizemeknél (f6-
postahivatalok, palyaudvari postahivatalok, be-
fizetd postahivatalok sth., a tavkozlés terén tébb
éves vezet6i gyakorlattal rendelkezd gazdasagi mér-
nokok esetében a tavkozlési hivatalokban is), tovabba
a posta és tavkozlési korzeti igazgatdésagoknal, vala-
mint a Német Posta kdzponti intézményeinél
(Posta- és Tavkozléstgyi Minisztérium) vannak.

A gazdasagi mérnokre bizhaté vezeti munka-
korok lényegében véve a kovetkez6 feladatokat
foglaljak magukban :

=

A munkafolyamatok iranyitdsa és ellen6rzése, a
munka megszervezésének allando tokéletesitése altal.

2. Tervezés.

3. Pénzilgyi igazgatas.

4. Személyzeti és oktatas ugyek.

5. Munkalgy, munkabér, szocialis ugyek.

6. Munkaversenymozgalom, ésszer(isitési és Ujitasi
h ugyek.

A hivataloknal és tizemeknél Iév6 beosztasi lehet6-
ségekre nézve példaképpen megemlithet6k a kovet-
kez6k :

1. Az lUzemvezetés munkakdreiben :

Széba johet : a munkaiigyi osztaly, a f6konyvel8ség
vezetése és felel6s Ugyintézése, az (izemvezetd,
osztalyvezetd, illet6leg hivatalvezet6 helyettesi-
tése.

2. A posta és tavkozlési terileti igazgatésagoknal :

a teruleti igazgatésag vezet6je, osztalyvezetd.

3. A kozponti igazgatasi szerveknél, tervez6 és kutatd-
intézeteknél :

A gazdasdgi mérnok foglalkoztathaté tervezé és

kutatéintézetekben, valamint koézponti igazgatési

szerveknél is (Posta- és Tavkozlésiigyi Minisztérium
és f6osztalyai), amennyiben nem kizar6lag tisztan
m(szaki vagy jogugyi feladatokrdl van sz6. Ezeken

a helyeken a gazdasdgi mérnok a legkuldnfélébb

beosztasokban foglalkoztathaté, pl. a kdvetkezd

munkakdrokben :



Uj tervek miszaki-gazdasagi megalapozasa,
Uj miszaki eljarasok gazdasagi hatékonysaganak
vizsgalata,
Szolgélati helyek és lzemek gép-, berendezés- és
szallitoeszkoz-ellatottsdganak vizsgalata, valamint az
ellatottsdg mértékének, dsszetételenek elemzése gaz-
dasagi szempontbol.
A munkaer6gazdalkodas rendszerének,
nek és a munkabériigynek vizsgalata,
Olyan problémak megoldasa, amelyek az izemek
székhelyével és az tizemek egymaéaskozti kooperacio-
javal fuggenek 0Ossze.

4. Tudomaényos palya :
A Kozlekedési F@iskolan a gazdasadgi mérndkdk
— megfelelé gyakorlati szolgalati id6 utdn — sajat
szakképzettségiknek megfelel6 munkakoérokben,
mint aspiransok és tanarsegédek foglalkoztathatok.

szervezeté-

6. A kozlekedési és tavkozlési gazdasagi-
mérnokképzés tavlatai

A Drezdai Kozlekedési F8iskola Kozlekedési és
Tévkozlési Gazdasagi-mérnoki Kara még csak
rovid ideje &ll fenn. Tanarai, docensei, tanar-
segédei, de hallgatdi is tisztdban vannak azzal,
hogy sokat kell még dolgozni ahhoz, hogy az eddig
elért sikerek a jov6re nézve megszilarduljanak
és a kar valamennyi feladatkérében még jobb ered-
mények legyenek elérhet6k.

A gazdaségi-mérndkképzés nalunk olyan fejlédés
el6tt all, amelynek tavlatai sokat Igérnek. Biztosak
vagyunk abban, hogy szocialista gazdasagunk
tovabbi fejlédésével novekedni jog a fdiskolai kép-

NEMCSAK

zettség(i, gazdasagilag és m(iszakilag is egyarant
képzett munkaerdk iranti kereslet, hiszen gazdasagi
rendiink szocialista fejl6désének folyamata olyan al-
kot6 szellem( embereket igényel, akik sokkal atfogdbb
tu?éssal rendelkeznek, mint amire valaha is sziikség
volt.

Ha ebben vagy abban a kérdésben nem is krista-
lyosodtak ma még ki a nézetek, az mindenesetre
megallapithatd, hogy a gazdasagi mérnokképzés
elvi helyeslésével kapcsolatban mindnyajunkszeme-
lattara fontos véleményatalakulds ment végbe.

Ma méar nem az a kérdés, képezziink-e ki egyal-
talaban kozlekedésink és tavkozlésiink részére
gazdasagi mérnokoket, hanem az, hogy miképpen
alakitsuk ki legcélszer(ibben a kiképzésnek a rend-
szerét abbdl a célbdl, hogy a gazdasagi élet gyakor-
lati munkjaba a szikseges ismeretekkel felvérte-
zett gazdasagi mérnokoket tudjunk beallitani.

A gazdasagi élet fejlédése ezen a terileten is
elkerulhetetlentil szliksegessé teszi a tudomany leg-
Ujabb eredményeinek alkalmazasat és hasznosita-
sat. Ezért a kozlekedés és tavkozlés terén is minden
er6t ossze kell fognunk a gazdasagi mérnokképzés
elémozditasara. A tudomanyos és gyakorlati életnek
szoros egylttmiikodése biztosithatja csak a halado
tudomany és a legfejlettebb technika akadalytalan
fejl6désének lehet6ségeit. Biztosak vagyunk abban,
hogy a mi munkank is végsé fokon hozzajarul
majd a szocialista tarsadalmi rend fdlényének
szilarditasahoz és gy6zelmének biztositdsahoz.

aj magyar- és idegennyelvi(

HANEM

antikvar szakkonyveket

vasarolhat és eladhat a

MUSZAKI
KONYVESBOLT
ANTIKVARIUM-ban
BUDAPEST,

VU., Lenin koruat 7. sz.
Telefon: 221-082.
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A teljesit6képesség szamitasanak elvi alapjai a kozlekedésben

Dr. CZERE BELA

Bevezetés

A kozlekedéstudomany a felszabadulas utén
hazankban er6teljes fejlédésnek indult. Kuléndsen
megallapithaté ez a kozlekedési tzemtan tudoma-
nyat illetéen, amely a szocialista tervgazdalkodas
gyakorlati kdvetelményeinek és a kiilfoldi — els6-
sorban szovjet — lizemtani eredményeknek 8szton-
zésére egyre tobb olyan problémat vont be a tudo-
manyos vizsgalodasok korébe, amelyeket korab-
ban csak az (zemi empiria alapjan probaltak
megoldani.

A Kkozlekedési Uzemtan mlszaki és gazdasagi
jellegli tudomanyos targykérében az egyik legfonto-
sabb fejezet a teljesit6képesség szdmitasa, illet6leg
annak modszertana, amely a létesitmények és be-
rendezések tervezéséhez, a miliszaki fejlesztési
kérdések helyes eldontéséhez éppugy szukséges,
mint az lGzemvitelben, az operativ és a tavlati gaz-
dasagi tervezéshen és a kildnféle lzemgazdasagi
vizsgalatoknal. Kilonos fontossagot nyer a kilon-
boz6 kozlekedési agazatok teljesitOkepességének
szdmitasa napjainkban a forgalommegosztas, a
koordinéciés feladatok helyes megoldasa szem-
pontjabol ; megfelel6 kapacitasmerlegek nelkul
ugyanis sem a megbizhatd gazdasagossagi szami-
tasok és elemzések, sem a redlis, célszer(i gyakorlati
intézkedések nem valG@sithatok meg.

A teljesitoképesseg szamitasanak elmeleti és gya-
korlati kérdései — fontossaguknak megfeleléen —m
jelent6s helyet foglalnak el az Gjabb hazai kozle-
kedési (izemtani vizsgalodasokban és irodalomban
is. Ezeknek legnagyobb része a nagyvasuti kozleke-
désre vonatkozik, amelynél f6ként a helyhezkotott
berendezések : a nyilt vonal (alloméskoz) atbocsa-
toképessége, az allomésok athocsatoképessége és
rendez6- (kocsifeldolaozé) képessége, illetbleg be-
fogadokepessége (rakodasi teljesit6képessége), a
vizallomasok és flt6hazak (beleértve a tlzel6-
anyagszerel6 berendezéseket és a forditd-, valamint
energiaellatd berendezéseket is) teljesitOképessége
numerikus, iIIet(')'Ieg grafikus szamitasi modszerei
nyertek részletes és a gyakorlatban is kielégité
megoldast. Ezen feliil jo kozelit6 modszerek allnak
rendelkezésre a vontatd és vontatott jarmiipark
szallitoképességének szamitasara.

A teljesit6képesség szdmitdsara vonatkoz6 mod-
szerek kidolgozasa azonban nemcsak a nagyvasU-
takat, de a kozuti villamosvasutakat, a keskeny-
nyomtava (gazdasagi) vasdtokat és a kozdti kozle-
kedést illetden is jelentésen fejl6dott, s6t a folyami
hajozas teruletén is mutatott fel eredményeket.

E hazai mddszerek és eljarasok kialakitasanal
felhasznéljak a kilféldi eredményeket, de sok
tekintetben 0j utakon ésa mi viszon&/ainknak meg-
fkelelc'li gyakorlati tendenciaval keresik a megoldaso-

at.

1 A tanulmany megirasahoz figyelembe vett mive-

ket — azok nagy szdma miatt — nem soroljuk fel ;
a kovetkez6kben csupan néhany olyan munkara hivat-
kozunk, amelyeket valamilyen oknal fogva kulén is
ki kellett emelnink.
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E helyutt nem tekintjiik feladatunknak a kozle-
kedési teljesit6képesseég-szamitas fontossaganak,
celkitlizeseinek es szakirodalmi fejlodeésének resz-
letesebb targyaldsat ; ez egy késobbi tanulméany
targya lehet. Itt csak utalunk arra a jellegzetes-
ségre, amely talan éppen a gyors fejldés velejardja,
— nevezetesen a nem kis mértékd terminolégiai
zavarra, amely a vonatkozd szakirodalomban
tikrozdédik, és amely mogott bizonyos alapvet
elméleti kerdések tisztazatlansdga hizodik meg.
igy pl. hasznaljak a kozlekedési szakirodalomban
a ,maximalis”, ,elméleti”, ,idealis”, ,,névleges”
kapacitas fogalmat, altaldban a szamitasokkal
nyert legnagyobb teljesitoképességi ertekek jellem-
zesére, — szemben alétesitmények és berendezések
tényleg elérheté ,,gyakorlati”, ,,optimalis” stb.
teljesitOképességével, tovabba a tényszamként
jelentkez6 ,tényleges” teljesit6képességgel.

Ez a korllmeny a tisztanlatast rendkivil meg-
neheziti, emellett a gyakorlati teljesit6képesség-
szamitasok sikerét is veszélyezteti, a terveinkben
szerepl6 teljesitOképességi értékekkel szemben pe-
dig — gyakran indokolatlanul — bizalmatlansagot
tdmaszthat. Indokoltak tehat az olyan torekvések,
amelyek a kozlekedési teljesitc'iké‘pessé -szamitas
elvi alapjainak tisztazasara iranyulnak ?5], mint-
hogy a vonatkozd mddszerek ch')séga nagy mérték-
ben azon malik, hogy a fogalmak és a szamszer(i
értékek, amelyekkel dolgozunk, mennyire vilago-
sak és egyértelm(iek.

A Kkozlekedési szakirodalmunkban mutatkoz6
terminoldgiai bizonytalansag egyrészt arra vezet-
hetd vissza, hogy a teljesitbképesség szamitasa a
kozlekedéstudomanynak viszonylag fiatal teri-
lete, masrészt arra, hogy a kozlekedés sajatos
termelési teriilet, ahol a technika, illet6leg a koz-
gazdasagtudomany altalanos ,,kapacitas”-fogal-
mai, de f6ként szamitasi mddszerei tobb tekintet-
ben kiegészitésre, illetéleg modositasra szorulnak.

Ezzel szemben kétségtelen, hogy a barmilyen
értelemben hasznalt |, teljesit6képesség’” fogalma-
nak van egy altalanos és kozos tartalma, amelynek
a kozlekedesben épplgy érvényesnek kell lennie,
mint a termelés més teriletein.

A feladat tehat : olyan fogalomkeészlet kialaki-
tasa a kozlekedési teljesit6képesség-szamitas terii-
leten, amely egyfeldl elvi alapjaiban egyezik a ter-
melés mas terlletein is érvenyes, altalanos telje-
sit6képessegi  fogalmakkal, masfel6l tukrozi a
kozlekedés eltér6 termelési sajatosségait.

A fentieknek megfelel6en a kdvetkez6kben fog-
lalkozunk :

1. a termelési teljesit6képesség altalanos fogal-
maval ;

2. a kozlekedés termel6 munkajanak sajatossa-
gaival, kapcsolatban a teljesit6képesség szamita-
séval és

3. a haszndlatos terminolégia kritikaja mellett
megkl'sér_elg'[]k a legfontosabb kozlekedési teljesito-
képességi fogalmakat helyesen régziteni.



1. A termelési teljesit6képesség
altalanos fogalma

A kozgazdasdgtudomany a teljesit6képesség-
szamitas alapvetd fogalmait a népgazdasag termeld
4gazataira altalanos érvénnyel, konkrétebben és
részletesebben pedig az iparra dolgozta ki. EISI-
jaréban tehat indokolt az ipar teriiletérél atvehet6
és a népgazdasag tobbi termeld agazataban altala-
nosithatd fogalmakat, illetleg alapelveket Gssze-
foglalni.

A teljesitbképesség a mindennapi sz6hasznalat-
ban — a sz6 eredeti értelmében — barmiféle telje-
sitmeny elvegzésére valo képesseget jelent. A ter-
melésben, illetbleg a termelés kérdéseivel foglal-
koz6 tudoméanyos irodalomban azonban a teljesité-
képesség pontosabban meghatarozott és lekotott
fogalom.

Mint ismeretes, az iparban hasznalatos defini-
ciok szerint a termelési teljesitoképesség (kapacitas)
a termel6 berendezés teljesit6képessegenek azt a
fels6 hatarat jelenti, amely a berendezés gazdasago-
san megengedhet§ maximalis megterhelése, a ter-
mel6tér legjobb kihasznaldsa, élenjaré termelési
folyamat alkalmazésa és a termel6 munka élenjard
szervezése mellett érhet§ el. Ezt az altalanos ér-
vény( meghatarozast a kozlekedeéshen is alapelv-
ként kell elfogadni a teljesitéképesség kiszamitasa-
hoz [1, 2, 5].

A fenti definiciobol néhany alapvetd kévetkez-
tetés vonhato le :

a) A munkaeszkdzok csak él6 munka kozre-
m(ikddésével hasznalhatok fel a termelésre. Mint-
hogy pedig az él6 munka szerepe szamszeriileg
nem értékelhetd, a munkaeszkdzok teljesitéképes-
ségének nincs és nem is lehet — id6-tényez6 hia-
nyaban — érvényes abszol(t mér6szama. Ezt iga-
zolta az a széleskorii tapasztalat is, hogy a munka-
modszerek, technoldgiak fejl6désével ugyanannak
a munkaeszkdznek teljesit6képessége novekszik.
Az (n. potencidlis (abszolut) teljesit6képesség
tehat nem hatarozhaté meg, minthogy a jovendé-
beli 4j munkamddszerek és technoldgiak nem isme-
retesek. Minddssze annyi allapithatd meg, hogy a
abszolut teljesit6képesseg magasabb a mindenkori
termelési teljesit6képességnél. Eppen ezért a
munkaeszkdzoknek ezt a tulajdonsagat indokolt
lehet egyszeriien potencidlis készségnek nevezni.

b) A termelési teljesit6képesség tehat nem abszolut
érték, mert mindi? csak egy adott idépontra vonat-
kozhat. llyen értelemben azonban realis, kiszdmit-
hato érték, amely gyakorlati, tapasztalati alapokon
nyugszik, hiszen a valdban elért, megval0sitott
termelési eredmények adataibdl épil fel.

c) A termelési teljesitOképesség definicidjabol,
valamint az a)—b) pontban foglaltakb6l kovet-
kezik, hogy adott pillanatban — ha az @sszes ter-
melési feltételeket pontosan el8irjuk — a teremlési
teljesitoképességnek csak egyetlen értéke lehet,
minthogy a berendezés ,,gazdasagosan megenged-
het§ maximalis” megterhelése, a termel6ter ,,leg-
jobb” kihasznalasa, az ,elenjar6” termelési folya-
fnat és szervezés nyilvanvaldan az adott id6pont-
ban elérhet6 maximalis teljesitményre utalnak.

A' fentiekb8l dnként kovetkezik, hogy az id6
fuggvényében nemcsak lehet, de kell is az ugyan-
azon termel6 berendezést illetGen kilonboz6 terme-
lési teljesit6képességi értékekkel operalni, de
teljesen helytelen adott idépontban tébbféle termelési
teljesit6képességi  értékrél  beszélni. A termelési
teljesit6kepesség (vagy roviden : teljesit6képes-
ség) értéke — minthogy a fogalom maga adott
idoponthoz kotott — csak egyetlen szam lehet.
Ezen a tényen az a korllmény nem valtoztathat,
hogy adott esetben a termelési teljesit6képesség
nem ismeretes, illet6leg értékére tobbféle adatunk
is van. Ez ugyanis csak ismerteteink fogyatékos-
saganak, illetoleg a szamitasi maédszerek hiapyos-
saganak, de leginkabb az alkalmazott helytelen
alap-adatoknak kdvetkezménye lehet.

Annak ellenére, hogy a teljesit6képességnek
csak egyetlen értéke lehetséges, a teljesitoképesség-
gel kapcsolatos mégis nélkil6zhetetlen tébb fogalom
hasznalata, annak folytan, hogy az adott teljesit6-
képességet az esetek nagy részében nem hasznal-
juk ki. Amikor a teljesit6képesség bizonyos ha-
nyada az adott termelési korulmények, a kapcso-
10d6 berendezések — tehéat ismert okok — miatt
nem hasznéalhat6 ki, az ezzel a hanyaddal csokken-
tett teljesit6képességet kihasznalhat6 teljesitdképes-
ségnek nevezzuk. Az a teljesit6képesség-hanyad
pedig, amelyet ténylegesen felhasznalnak a terme-
lésre : a kihasznalt teljesit6képesség.

Ha a fentiekben kifejtett fogalmakat elfogadjuk,
akkor a kihasznalt és a kihasznalhato teljesit6-
képesseg kozti kilonbozetet | kihasznalatlan telje-
sitoképesség”-nek nevezhetjik, amely nem a ter-
mel6berendezésre jellemzd, hanem a termelés
mennyisegével figg ossze. A kihasznalhato telje-
sit6képesség és a termelési teljesitéképesség kilon-
bozete a | teljesit6képesség nyilt tartaléka”, amely
ugyan ismeretes, de valamilyen oknal fogva nem
vehetd igénybe. Ez az adat mar jellemzd lehet a ter-
mel6 berendezésre. Végul a termelési teljesits-
képesség és a potencialis (abszolit) teljesit6képes-
ség ismeretlen mennyiségl kilonbozeié képezi a
,teljesitGképesség rejtett tartaléka”-t, amelynek fel-
tardsa, nyilt tartalékka tétele a termelési teljesit6-
képesség novelését eredményezi (1. &bra).

Jel6ljik a fenti fogalmakat a kdvetkez6képpen :
Ka = potencialis (abszollt) teljesit6képesség,
K = termelési teljesit6képesség,
Kh = kihasznalhato teljesitOképesség,
Kk = kihasznalt teljesit6képesség,



NK 1 —Kkihasznalatlan teljesitoképesseg,

AKn = a teljesitoképesség nyilt tartaleka,
AKr = a teljesitOképesség rejtett tartaléka,
M = teljesitmény (elGallitott termékmennyi-

Ség).

Ez esetben — ha a c) pontban megjeldlt fel-
tetel biztositott — a kovetkez6 alapveto, gyakor-
latilag is fontos Osszefliggések allapithatok meg :

KA> K Khs Kk D
tovabba :

Ka= K AKr

K=Kt AKk AKn

Kh = Kk —A Kk

Kn= M

AKk - Kh_- Kk

AKy = K Kh

AKr = KA— K

Az irodalomban egyébként a felsorolt fogalmak,
illet6leg kifejezések mellett gyakran talalkozunk
azok mddosult formdival, amikor is az abszolut
érték-jellegli jeldléseket viszonyszamokkal2helyet-
tesitjuk és megkilonboztetjik a teljesitéképesség
kihasznaltsagat rik-1, valamint kihasznalhatosagat
Thl, ahol ”

és Kh
rh K m

Az adott id6pontban fennallo termelési teljesito-
képesség, valamint a kihasznalhato és a kihasz-
nalt teljesitbképesség viszonydban pedig négy-
féle helyzet lehetséges (2. abra), ugyancsak a ter-
mel6 berendezés elGbb emlitett gazdasagos Ki-
habsznéléséra vonatkozo feltétel biztositasa ese-
tében :

® Kk < Kh < K,
vagyis amikor A Kk és AKn> 0

b) Kk = Kh < K,
vagyis amikorAKk = 0; AKn> 0

C) Kk < Kh= K,
vagyis amikorAKk> 0; AKn= 0

d) Kk —Kh —K,

vagyis amikor A Kk és AKn= 0

Ezeknek az egyszer( osszefliggéseknek vilagos
felismerése azért fontos, mert csak ezek alkalma-
zéaséval biralhatok el a kullonboz6 teljesitéképesség-
szamitasi modszerek, illetbleg az, hogy a szami-
tasok val6ban a teljesitéképességet, vagy annak
csupan kihasznalhatosagat, illetéleg kihasznalt-
sdgat eredményezik-e.

igy pl. valamely teljesitGképesseg-szamitasi
madszer csak akkor vezethet valoban a termelési
teljesit6képesség (K) kiszamitasdhoz, ha szam-
értékei a kihasznalt teljesit6képesség értékén fellil
a kihasznalatlan teljesit6képességet (A Kk) és a

2 Ezeket a tényez6ket a miszaki gyakorlat analé-

giajara hatasfoknak is nevezhetjik és ahhoz hasonléan
%-ban adhatjuk meg.
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2. dbra. A termelési teljesit6képesség kihasznalasanak véltozatai

teljesitc’iké[)esség nyilt tartalékait (A Kn) is maguk-
ban foglaljak stb.

A fentiekkel kapcsolatban tisztazand6 meég a
termelési teljesit6képesség ,,tervezhetd”, illetdleg
Jtervezett” kihaszndlasanak fogalma.

A tervezhet§ kihasznélas nagysaga azonos a ,.ter-
melési teljesitokepesseg kihasznalhatdsaganak”
nagysagaval, termeszetesen a tervidészakra vonat-
koztatva. Az eltér szohasznalat itt csak a terve-
zési munkaban val6 felhasznéldsra utal. Nyilvan-
valé ugyanis, hogy — csak a termel§ berendezés,
illetbleg az Uzem teljesit6képességét tekintve —
a kihasznalhat¢ teljesitOképesseg teljes egészében
érvényesithetd a tervekben.

A tervezett kihasznalas fogalma azonban mar két
elemet tartalmaz : a jovébeli kihasznaltsag és a
tervezett termelés elemeit, minthogy a berendezés-
nek a tervidészakban megvaldsitandé kihaszna-
lasa egyfeldl a jov6beli kihasznalhat6sagtol, mint
fels6 értékt6l, masfeldl a tervezett termelés nagy-
sagatol fligg, amely utobbi kevesebb is lehet a Ki-
hasznalhatosag értékénél, s6t a korabbi kihasz-
naltsag értékénél is. A tervezett kihasznalas tehat
0-tol ,,77ig” terjedhet.

Valamely, tobb berendezést Uzemeltet6 termel6
apparatus termelési teljesit6képessége egyébként
— meghatarozott id6tartamra vonatkozéan — az
alabbi ismert képlettel fejezhetd ki [5] :

m
K Ti-m @
i=1

ahol :

m = valamely termel6 apparatuson belili
homogén berendezések mennyisége (ez
atlagerték, és figyelembe veszi a sza-
mitasi idészak alatt be- és kilépd be-
rendezéseket) ;

Ti —valamely (pl. az r-edik) berendezés
hasznos idGalapja (ezt Ugy kapjuk,
hogy a naptari teljes id6alapot csok-
kentjik a karbantartdshoz és a hatd-
sagi vizsgalatokhoz sziikséges iddvel) ;

w, = valamely berendezésnél el6irhat6é kapa-
citds-norma, vagyis az id6egységre vo-
natkoztatott termelési eredmény.

A (2) kifejezés lehet6vé teszi, hogy a kapacitast
két fluggetlen valtozé szorzataként kilon is vizs-
galjuk. llyen vonatkozasban Ti-1 extenziv, wi-t
pedig intenziv kapacitas-tényez6nek is nevezik.
A teljesitéképesség-szamitdsoknal mindkettét a
legfejlettebb &ltalanosithato, élenjaré karbantar-
tasi, illet6leg technoldgiai és munkaszervezési
tapasztalatokbdl levezetett értékkel szabad csak
szadmitasba venni.

T
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A termelési teljesitOkeépességgel 6sszefliggésben
hasznalatos valamely termel8 apparatus ,,kereszt-
metszetének" fogalma is, mégpedig haromféle val-
tozatban :

az ,alapvetd keresztmetszet” a szoban forgd ter-
mel6 apparatus dont6 és jellemz8 része, amely az
el6bbi teljesit6képessegét — szlik keresztmetszet
hidnydban — meghatarozza ;

a ,,szlik keresztmetszet” a vizsgalt termeld appa-
ratusnak olyan része, amely az (zem alapveto
keresztmetszetéhez viszonyitva kisebb teljesit6-
képességet enged meg ;

a ,,mértékadd keresztmetszet” a kérdéses termeld
apparatusnak az a szlik keresztmetszete, amely a
vizsgalt termel6 apparatus teljesit6képességét meg-
hatarozza.

Természetesen adott esetben, valamely termeld
apparatus egyes részeire vonatkoz6 fenti jellegl
mindsitése csak akkor adhato meg. ha az egyes
részeknek a termelési folyamatban térbelileg és id6-
belileg elfoglalt helyzete, egymassal vald kapcso-
lata sth. pontosan ismert (pl. hogy a technoldgiai
folyamat soros, parhuzamos, vagy vegyes mive-
letekbdl van-e Osszeallitva).

A termelési teljesitképesség altalanos fogal-
maval kapcsolatban végul felvehet6 még a kdvet-
kezG kerdes : lehetséges-e olyan nagysagu termelés,
amely K értékét meghaladja, eltéroleg az (1) Ki-
fejezésben foglaltaktol 7 A fentiekbdl és a gyakor-
lati tapasztalatokbol is kovetkezik, hogy erre a
kérdésre hatarozott igennel kell valaszolni.

A termelési teljesitoképesség definicioja ugyanis
feltételként emliti ugyan a berendezések maxi-
malis megterhelését, de a technikailag lehetséges
teljesitmény nagysagat lesz(ikiti a ,,gazdasagosan
megengedheté” megterhelésre. Ebbdl kdvetkezik,
hogy a berendezések tulfeszitett, nem gazdasagos
foglalkoztatasaval elért nagyobb termelési ered-
meny nem mértékadd a termelési teljesit6képes-
ségre. A berendezés vagy lzem ilyen esetben atme-
netileg tébbet is termelhet, mint amennyi a ter-
melési teljesit6képessége. Ekkor azonban a ter-
melés koltségei elébb-utébb magasabbak lesznek,
ami rendszerint a berendezések aranytalanul gyors
elhasznalédasanak kovetkezménye. Megjegyzendd,
hogy kivételes esetekben ez a nem gazdasagos ter-
meles tarsadalmi szempontbél megis hatékony
lehet, ha a termelés mennyiségi novelésebdl szar-
maz6 népgazdasagi elényok nagyobbak, mint a
berendezesek nem gazdasagos megterhelésb6l sz(i-
kebb teriileten (pl. Gzemi szinten) el6allé hat-
ranyok.

R4 kell mutatni azonban arra, hogy amikor a
valamely id6szakra megéllapitott K ertékét a ter-
melés azért szarnyalja tul, mert a rejtett tartalékok-
bol sikertlt valamit mozgésitani, — az korantsem
azonosithato a fenti jelenséggel. Ha ugyanis a
N A-b6i valami felszabadul, akkor K értéke ezzel
megndvekszik, tehat ilyen esetben az izem termel6
teljesit6képességét noveltik meg, ami nem gazda-
sdgi hatrannyal jar, hanem minden szempontbdl
el6nyos.

A'termelési gyakorlatban, illet6leg a kihasznalt
teljesit6képesseg szamitasanal ezért alapvetfen
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fontos megkuldnboztetni a berendezések nem gaz-
dasagos megterhelésébdl és a rejtett tartalékok
feltarasabdl eredd termelés-ndvekedést.

2. A kozlekedés termel6 munkajanak sajatossagai
és a teljesit6képesség szamitdsanak alapelvei

Ezek jorészt az ipar tertleten alakultak ki, de
mindenféle termel6 munka terliletén, a termelés
barmely agazatdban hasznalt munkaeszk6zokre
érvényesek.

Minthogy a kozlekedés terlletén folyd munka
— ez ma mar nem vitathatd6 — termel6 munka,
a fentiekben kifejtett altalanos alapelvek a koz-
lekedés teljesitbképességének vizsgalataihoz is ala-
pul kell hogy szolgaljanak.

Felvetédhet azonban a kérdés, hogy a kozleke-
dés sajatossagaira tekintettel mennyiben lehet
vajon eltérni a termelés mas agaiban alkalmazott
elvekt6l és madszerekt6l ?E tekintetben két tételt
kell el6rebocsatani :

1 a kozlekedés teljesit6képesseég-szamitasi meto-
dikdjanak 6sszhangban kell allnia a termelés mas
tertletein (pl. az iparban) is érvenyes &altalanos
torvényszertiségekkel ;

2. a kozlekedés teljesit6képesség-szamitasi meto-
dikaja alkalmazhat olyan kiegészité elveket, amelyek
a kozlekedés sajatossagai folytan csak ezen a teri-
leten érvenyesek, feltéve, hogy azok nem ellenkeznek
a teljesit6képesség-szamitas altalanosan érvényes
elveivel.

Minthogy a teljesit6képesség-szamitas altalanos
alapelvei az ipar gyakorlatabol n6ttek ki, indokolt
szamba venni azokat a fébb sajatossagokat, amelye-
ket a kozlekedés az iparral szemben felmutat és ame-
lyek a teljesitGkepesseg-szamitas metodikajanak
és fogalomkészletének eltéréseit (a fenti 1—2.
tétel hatarai kozott) indokolhatjak.

Ezek a kovetkezok :

a) A kozlekedés termel6 munkajanak ered-
ménye : a szallitds nem jelent (), targyi alakot
Oltott terméket, arut.

b) A kozlekedés termel6 munkajanak eredménye:
a széllitds nem tarolhat6, hanem azonnal — a ter-
melés pillanatdban — ,.elfogyasztasra™ kertl, ol
modon, hogy &ruszéllitds esetében értéke a szal-
litott aru értékét ndveli, személyszallitasnal pedig
kdzvetlendl keril ,elfogyasztasra”.

c? A kozlekedési termelés ,termékeinek” (a
széllitdsoknak) rendszerint sokkal tobb a fajta-
sadiga (véltozata), mint egy-egy ipari termeld
lzemé. Pl. a vaslti személyszallitas kilénboz6
lehetGségein (vonatnemen, kocsiosztalyon) felll az
aruszallitdsban a f6ébb aruféleségek tovabbitasa el-
téré teljesitményeket kivan és mindkét szallitasi
kategdriaban eltérék a teljesitmények a tavolsa-
gok, illetbleg a viszonylatok fliggvényében is.

d) A kozlekedésben alapvetéen kilonbozik egy-
mastdl a személy- és aruszallitds. El6bbit az utas-
dramlds oda-vissza irdnya (kiegyenlitettsége), a
jarmavek (szerelvények) zart forduldja jellemzi,
mig az aruaramlatokban &ltaldban nincs ilyen
mennyiségi egyenl@ség, mert az egyes termel6- és
fogyasztohelyek kozt szallitand6 termékek mennyi-
sége tdbbnyire nem egyenld. Egyuttal az is meg-
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emlithetd, hogy amig a személyforgalom alakula-
sat erésen befolyasoljak bizonyos valGszinliséget
reprezentalé témegjelenségek, addig az ipari ter-
melés és a vele szorosabb kapcsolatban allé aru-
szallitas terlletén az ilyen tényez6knek kisebb a
befolyasuk.

e) Ab-aruszallitas a népgazdasagi termelés foly-
tatasa a forgalom szférajaban, tehat az aruszallitas
nem 6nmagaért vald, hanem mas termel6 agazatok,
illet6leg az arukat (termékeket) elosztd tevékeny-
ség kiszolgaldja. A kozlekedés aruszallitd feladata
ily médon mas termelé &gazatok munkajanak fligg-
vénye. Ennek eredménye a forgalom egyenlétlen-
sége, a napi, heti, havi és szezonalis ingadozéasok
(csucsforgalmak).

f) A kozlekedési lizem altalaban és egészében
ugyan folyamatos tevékenység, ami tobbnyire
éjjel-nappali, munka- és Unnepnapi foglalkozta-
tottsdgot is jelent, de egyes részeiben korantsem
folytonos, hanem intermittens (izem, amelynek
hatdsfoka — részben az utobbi ok folytan —
rendkivil kedvezétlen.

g) A kozlekedési lzem veszélyes Uzem, ami a
berendezések hasznélatat sok esetben korlatozza ;
ez legjobban a szallito egységek (pl. vonatok)
megszabott minimalis kovetési tavolsagaban jut
kifejezésre.

h) A kozlekedési lizem tobbnyire térbelileg rend-
kival kiterjedt, a természeti behatdsoknak nagy-
mértékben kitett, sok Uzemet és zemrészt maga-
ban foglal6 komplexum, amelyet a teljesen vagy
részben Osszefiiggd halézat megis egy vagy tébb
egységhbe fog oOssze. A Kkiterjedt halézat lzemi
jelenségei egymassal bonyolult kdélcsénhatasban
vannak, amelyeknek szamszer(i értékelése sok
tekintetben nem is lehetséges. Emiatt a kozleke-
dési Uzem technol6giaja altaldban , kevésbé exakt,
mint a jobban izolalt ipari termelésé.

A fenti a)—h) pontokban foglalt fontosabb
sajatossagokbol a kozlekedési teljesit6képesség-
szamitas alapelvei tekintetében a kovetkezd fébb
jellegzetességek adddnak :

A)
tossagok azt okozzak, hog?/ a kozlekedési teljesits-
képesség-szamitasok tertletén kuléndsen nehéz
feladat az Un. vélaszték és a mennyiségi arany
érvényesitése a metodikaban. Pl. a palyaberende-
zések zOme egyarant szolgal a személy- és aru-
szallitds, valamint a kulonféle szallitoeszkozok,
szallitdsi modok szamara. igy pl. ugyanazon a
vasUti palyan személyszallitd és tehervonatok
egyarant kozlekednek, az &llomasok vaganyzata
és egyeb berendezései nem csak a vonatok kozle-
kedesét, de 0sszedllitasat és szétbontasat, valamint
az &ruk rakodasét is szolgaljak sth. Hasonldképpen
a vegyes forgalmua kozutakat a legkulonfelébb faj-
taju jarmivek hasznaljak stb. Emiatt a teljesito-
képesség szamitasanal a teljesitOképesség 0Ossze-
tevdit kulonboz6képpen lekotott elemek meghata-
rozott mennyiségi aranyabdl lehet csak kiindulni.
Ugyanez a probléma az iparban tobbnyire jol
megoldhatdé homogén mérdszamok alkalmazasa-
val (,,berendezés-ora”, a pénzben kifejezett telje-
sit6képesség, . feltételezett termék™, ,vezér-
tipus”), tovabbd megallapithatd az ,optimalis
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valasztéki arany”, amely mellett a berendezések
leterhelése és egyben a teljesit6képesség a maxi-
malis. A kozlekedésnél a valaszték legtobbszor a
forgalom alakuldsanak fliggvénye, amely viszont
az Uzem részér6l kevésbé befolyédsolhatd, rend-
kivil nehéz tehat a vélaszték és a mennyiségi
arany gyakorlatilag el6fordulo Gsszes lehetGsegeit
rogziteni és igy a berendezesek teljesitGképessegét
kimerit6éen kiszamitani. Ugyanakkor az optimalis
valasztéki arany kialakitasara vald torekves is jo-
reszt ma meg megvalosithatatlannak latszik, vi-
szont ennek pétlasara néhol — megfelel6 matema-
tikai modszerek alkalmazdsaval — az Un. vald-
szin(iségi arany hatarozhatd meg.

B) A kapacitasnormak megéllapitasanal a koz-
lekedési lizemben nagy nehézséget okoz a h) pont-
ban emlitett korilmény, mert — szemben az
ipari (izemek izoléltabb, koncentraltabb és emiatt
is jobban attekinthetd viszonyaival — a nagyobb
terbeli kiterjedes, a lazabb technolégiak, a terme-
szeti behatasok és a hetyi viszonyok eg}&b saja-
tossdgai nagy hibakra vezethetnek az atlagolasnal.

Itt kell Ujélag ramutatni arra a kortilményre,
hogy a kozlekedési berendezések teljesit6képesség-
szamitasi feladatainak végrehajtdsa sordn nem
lehet figyelmen kivil hagyni a teljesit6képességet
befolyasold tényez6k nagy szamat és azok bonyo-
lult osszefliggéseit. Ha ezekhez hozzészamitjuk a
berendezések miszaki allapotanak (elhasznalddasi
fokanak) és a kezel6 személyzet szubjektiv adott-
sagainak minden részletében nem ismerhet§ be-
folyasait, akkor nyilvanvaléva valik, hogy még a
legpontosabb elemzés esetében is szamolni kell az
eredmények meghatérozasanal bizonyos hiba-
hatarokkal. Erre vald tekintettel az 1. dbram be-
mutatott elvi vazlatban az A és a Kh értékd tel-
jesit6képességi  kategoridknal a hatart jelentd
értékvonalnak a valdsagban mindig meghata-
rozott szélességl sav felel meg.

C) Az iparban a berendezések hasznos id6alapja
és a teljes naptari id6alap kozt rendszerint Iénye-

A fenti c) d) és e) pontokban foglalt sajaéges a kulonbség, éppen ezért a hasznos idGalap

megndvelése itt az egyik alapvet6 feladat. A koz-
lekedési Uzemben — az f) pontban emlitett okok-
nal fogva — a helyhezk&tott berendezéseknél alta-
laban nincs ilyen probléma, mert a teljes naptari
id6alappal szdmolhatunk, de a jarmdpark terén is
megkozelitéen — kuléndsen az aruszallitast ille-
téen — hasonl6 a helyzet.

D) Az ipari termelés szervezésében alapvet6
tényez6 a termelés Utemének meghatarozasa. Az
Utem az az id6koz, amely két egymast kdvet6
terméknek valamely meghatarozott keresztmet-
szeten vald athaladasahoz szilkséges, ennek recip-
rok értéke pedig az idfegység alatt a Kkereszt-
metszeten ataramlé termékmennyiség [5]. Ez
nagymértékben hasonlo jelenség, mint a kozleke-
désben a kovetési id6koz,3 amig azonban ez az
iparban dontéen a technoldgia lehetséges kialaki-
tasatol fligg, a kozlekedésben tdlnyomoan bizton-
sagi kovetelmények (lasd g) pont) eredménye.

3 Feltételezve,
eszkdzok (pl. vonatok) nagysaga azonos.

hogy az egymaéast kovetd szallito-



E) A kozlekedési tzemnek ac), d) és h) pon-
tokban emlitett sajatossagaibdl kifolyban — szem-
ben az ipari Uzemekkel — &ltaldban nincs olyan
jelentGsége az egész kozlekedési agazat vagy lzem
(az osszes vonalak és a jarmUpark) teljesitoképes-
ség-vizsgalatanak és szamitasanak. Elvileg és
metodikailag ugyan nincs akadalya annak, hogy
— éppen a meghatarozott valaszték elve alapjan
(amely ebben az esetben a forgalomnak az egész
halézaton adott aranyét viszonylatiig is rogzi-
tettnek veszi) — egyetlen szamban kifejezziik az
egész (zem teljesitOképességét, ez azonban pl.
nagyvasUti vonatkozdsban ,,nem volna célszer(,
mert ennek gyakorlati értéke nincs” [2]. Uzemi
szinten gyakorlati értéke csak a kozlekedési lizem
egyes részei (pl. a vasutnal vonalak, vonalszakaszok,
meghatarozott viszonylatok, célallomasok, sze-
mély- és teherkocsipark, vontatd jarmiipark stb.)
teljesitoképességi vizsgalatanak van, kiegészitve
azt a kozottuk fennallo dsszefliggések elemzésével.

F) Az a), b) és e) pontokban emlitettekbdl
kovetkezik, hogy a kozlekedési lizem — szemben
az ipari Uzemekkel, amelyeknek munkajat a rak-
tarra vald, viszonylagosan 6nallo termelés lehetd-
ségei sokkal egyenletesebbé tehetik — nagymeér-
tékben egyenldtlen teljesit6képességi  szinvonalat
igényelne. A jelent6s torlddasok és szallitasi kése-
delmek elkerilése végett ezért a kozlekedésben az
atlagosan szlkséges teljesit6képesség szinvonalat
meghaladd kihasznalhat6 teljesit6képességet kell
biztositani — anélkl azonban, hogy a legnagyobb
cstcsforgalomra méreteznénk a teljesitoképessé-
get — ami viszont bizonyos id6szakokban azt
eredmeényezi, hogy ggakrabban kihasznalatlan tel-
jesitOképesség, ritkabban pedig talzott igénybe-
vétel mutatkozik. A varhatd igenybevétel, a szik-
séges teljesit6képesség, illetbleg a kihasznalhato
teljesit6keépesség 0Osszefliggéseinek szamitasa és
tervezése mar csak ezeért is igen bonyolult feladat.
Eppen emiatt a kozlekedes terlleten a teljesito-
kepesség-szamitas szerves részeként kell tekinteni
a legtobb esetben a szallitasi szilkségletnek, vala-
mint az azok kiszolgalasara tervezett vagy ,ter-
melt” szallitasi teljesitményeknek elemzését is. Az
utobbi két kategoria kozotti eltérés egyes esetek-
ben, féként pl. a szallitbképesség meghatarozasa-
nél szilkségesé teheti az Uzemi és kereskedelmi
teljesitmények szétvalasztasat, mig az iparndl
ennek kisebb a jelentésége.

A kozlekedésnek a teljesitéképesség szamitasara
is kihatd sajatosségai a fentiekkel még nincsenek
kimeritve. Mindezek a sajatossagok azonban kel-
IGen indokoljak, hogy a kozlekedesi teljesitoképes-
ség-szamitasi modszerek necsak azért térjenek el
az altalanos, ipari modszerektdl, mert a hasznalt
berendezések jellege kiilonbozo, de azért is, mert
kiegészit0 elvekre Is szlikségunk van, a kozlekedés
sajatos gazdasagi szerepe folytan. Mindez az eltér6
— helyesebben kiegészit6 — terminol6gia sziksé-
gességet is indokolja.

3. A kozlekedési teljesitképesség alapfogalmai

Az eddig kifejtettek alai)jén a kozlekedési tel-
jesit6képesség szamitasanal is alkalmaznunk kell
a teljesit6képesség — kihasznélhato teljesit6képes-

ség — kihasznalt teljesit6képesség harmas 0Ossze-
fuggesét és alapfogalmat. A kozlekedési lizemnek
azok a sajatossagai ugyanis, amelyekkel az el6-
zGekben foglalkoztunk, egyaltalan nem zarjak ki
az altalanos (ipari) teljesitoképességi elvek érvé-
nyesilését, s6t alkalmazasuk az egjedil lehetsé-
ges mod a fogalmi és terminolégial zavar felsza-
molésara.4

Nyilvanvald ugyanis, hogy a kozlekedés teriile-
tén 1s csak akkor kapunk val6ban termelési telje-
sitokepesseégi ertéket (K), ha a hasznos id6alapot
a javitas, illet6leg a TMK legfejlettebb mddsze-
reinek alkalmazasa mellett szlikséges idével szamit-
{'uk, a kapacitasnorma pedig az élenjaro, legfej-
ettebb maddszerek eredményeként adddé jarmu-
terheléseket, hasznos/holtsuly aranyt, menettar-
tamokat sth. tiikr6zi [6]. Minden olyan szamitas,
amely lemond e maximalis gyakorlati értékek
alkalmazasardl, csak a kihasznalhatosagot (pn),
s6t esetleg csak a tényleges kihasznalast (rjk) ered-
ményezi. Olyan esetekben ugyanis, amikor az
egyes berendezések teljesit6képességének szami-
tasanal a fennalld Gzemben felvett mérési ered-
mények atlagaval szamolunk, nem ritkdn csak a
kihasznaltsag atlagat kapjuk, de mindenképpen
csak olyan értéket, amely a kihasznalhatdsag es a
kihasznaltsag kozt helyezkedik el. Ily modon annak
a tapasztalati tételnek mechanikus alkalmazasa,
hogy ti. a Kkiszamitott teljesitéképesség 80%-a
tekinthetd kihasznalhatdnak (anélkil, hogy for-
galmi zavarok keletkeznének), helytelen kihasz-
nalhatdsagi értékre vezethet.

Ha a fenti tételt elfogadjuk, akkor nyilvanvalo,
hogy a termelési teljesitékeépesség értéke az elen-
jaro eredmények alaﬂjén szamitott érték (K = 100
szazalék), és a kihasznalhat6 teljesitbképesség
lesz az a csdkkentett érték, amely a nyilt tartalékok
levonasa utan adodik ; a kihasznalt teljesit6képes-
ség értéke ezzel legfeljebb egyenld, de altalaban
ennél kisebb érték lesz.

A kozlekedési (izem sajatossagaira tekintettel
azonban nincs akadalya annak, hogy a ,,.teljesit6-
képesség” kifejezést mas olyan kifejezésekkel
helyettesitsiik, amelyek a szdbanlevé kozlekedési
berendezések jellegének jobban megfelelnek, ille-
téleg amelyek e berendezések kozlekedési tzemi
funkciojat is kifejezik. Ez annal is ink&dbb indo-
kolt, mert +— miként a 2. fejezet E) pontjaban
Kifejtettik — a kozlekedéshen elsé megkdzelités-

4 Az emlitett elnevezések tartalmilag jorészt fedik

a kulfoldon hasznéalatos terminol6giat. Taldlkozunk
azonban — féleg a nyugati szakirodalomban — igen
sok olyan elnevezéssel, amelyek a széban forg6 elneve-
zésekt6l formailag vagy lényegileg kilonboznek. PI.
tobb német szerzd [3, 4] megkilénbdztet : AJ mennyi-
ségi, B) mindségi, C) regiondbs (= térbeli helyzet
altal megszabott), D) tempordbs (= az id6jarasi koril-
ményekkel 0sszfligg6) és E) gazdasagi, s6t F) katonai
teljesitéképességet is. Ezek kozul az A) és F) vonat-
koztathato az altalunk hasznaltakra, mig a tobbit
ndlunk méas fogalom helyettesiti. Némileg bonyolul-
tabb a helyzet a koézati kodzlekedésben alkalmazott
a) alap-, b) lehetséges és c) gyakorlati teljesit6képes-
ség tekintetében, ahol az a) alatti — minthogy bizo-
nyos idealizdlasokat tartalmaz — nem tartozhat
egyik kapacitas-kategdridba sem, mig a lehetséges és a
gyakorlati teljesit6kepesség Kh és Kk kozotti értéknek
felelhet meg.
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ben a résztelljesitc’iképességi szamitasoknak van
donté gyakorlati jelentéséguk.

llyen értelemben — a termelési teljesitGkepes-
ség fogalmaval teljesen egyenld érték{ien — hasz-
nalhato kiléndsen :

az ,,athocsatoképesség'’, — a nyilt vonal (allomas-
koz, két kozlekedési csomopont kdzotti utvonal-
rész?, az allomas (a kozlekedési csomopont) és
altalaban a helyhezkétott berendezések ;

a ,rendez6- (kocsifeld6lgozd-) képesség” — az
allomas (kozlekedési csomopont) ;

a ,,befogadéképesség™,—pl. az allomasi vaganyok
és egs"éb, a jarmlivek tarolasara szolgalo létesit-
mények, valamint a raktarak ;

a ,,szadlitoképesség’, — a jarm(park teljesit6-
képességenek jelolésére.

Az irodalomban taldlhatunk olyan utaldsokat

is, amelyek a felsorolt részte?esit(ﬁképességi fogal-
mak kozo6tt valamilyen fontossagi sorrendet,
,Rangsorolast” kivannak megallapitani [6]. Sze-
rintink azonban helyesebb, ha a fogalmak tartalmi
osszefiiggéseit hangsulyozzuk. igy pl. azt, hogy a
palyaberendezések atbocsatoképessége mindenkor
a rajta athaladé, adott jellemzgjd jarmivekkel
osszefliggéshen adhatd csak meg, a szallitoképesség
viszont a kérdéses vonalhalozat (palya) adatali
nélkul konkrétabb formé&ban nem szamithato.
Maés szoval : helytelen lenne ezeknél a berendezé-
seknél pl. a mliszaki (akar égl’tményi, akar gépé-
szeti) jelleg egyoldalt kidomboritasara torekedni,
minthogy a palya atbocsatokepessege nem kizaro-
lag a palyaelemekt6l fliggd kapacitasérték, ugyan-
Ugy, mint ahogyan a szallitoképesség sem tisztan
jarmd-fogalmat takar. Ezek alapjan nem lehet
elyteleniteni azt a gyakorlatot, amelyet pl. az
egyik szerz6 kovet [7], amikor az atbocsatoképes-
ség helyett ,.statikus™5, a szallitoképesség helyett
ﬁedig »dinamikus™  teljesit6képesség-elnevezest
asznal. Az is fenndll, hogy a teljesit6képesség ki-
hasznalhatosagat egyarant korlatozhatja mind a
helyhezkotott berendezések atbocsatoképessége,
mind a jarm{vek szallitdképessége. Ha mar most
a berendezés teljesit6képességével kapcsolathban
nem annak moszaki jellegét, hanem a népgazda-
sagi termelésben elfoglalt helyzetét és a tobbi
termel6agazattal valé kapcsolatat helyezziik el6-
térbe — amely mar nem oncélu szempont —,
akkor megallapithat6, hogy a kozlekedés rész-tel-
jesit6képességi mérdszamai kozil a szallitoképesség
révén alakul ki a legkdzvetlenebb kapcsolat a
tobbi termel§ agazattal, tehat ez fejezi ki a leg-
kézzelfoghatobban a kozlekedés termelési teve-
kenységének volumenét.

Ebben a megvildgitashan azutan inkabb ..ki-
szolgal6” szerepet kell tulajdonitani a tobbi rész-
kapacitasnak, amelyek hivatottak a maximalis
szallitOképesseg biztositasara, de ugyanakkor azt
helyileg korlatozhatjak is.

A kozlekedés kiilonbdz6 technikai elemei kapa-
citasanak tovabbi, részletesebb jellemzése kap-
csan még a kovetkez6kre indokolt kitérni :

5 Ugyanakkor nem latjuk indokoltnak a kozlekedés
teriletén erre a fogalomra a ,statikus” jelzé helyett
a ,potencidlis” jelz6 hasznélatédt.
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Az athocsatokepesség elnevezése az iparbol szar-
mazik, ahol azt — foként régebben — a ,.kihasz-
nalhato teljesitéképesseg” fogalmanak jelolésére
hasznaltdk. Ma mar azonban az iparban tulnyo-
moan felszamoltak ezt a kifejezést és helyette, f6-
ként a szakirodalomban, a ,kihasznalhatd telje-
sit6képesség” a gyakoribb kifejezés. A kozlekedesi
terminologiaban ugyancsak erGsen gyokeret vert
az atbocsatoképesseg fogalma6, mivel — a fentebb
emlitettek figyelembevételével — jol kifejezi az
utvonalak és a csomopontoknak, altalaban a hely-
hezkotdtt berendezéseknek azt a tulajdonségat,
hogy a forgalmat mintegy ,atbocsatjak”, s igy
a jarmUvekkel rajtuk elérhet6 teljesitményeket
determinaljak. A kozlekedéshen tehat nem az volt
a cél, hogy az ipari fogalmat tartalmaban (kihasz-
nalhatésag) is atvegyek. S6t, a kozlekedesi ter-
minologiaban kifejezetten a ,teljesitGképesseg”
fogalma helyett hasznaljak az &atbocsatoképesseg
kifejezést. Igaz ugyan, hogy a kozlekedesi at-
bocsatdképesség merésére hasznalt modszerek ez
id6 szerint nem mindig a teljesitékepesseget, ha-
nem inkabb a kihasznalhat6 teljesit6képességet ad-
jak, a fent kifejtettek szerint. Mindez azonban
— nézetiink szerint — nem teszi szilkségessé az
atbocsatoképesség fogalmanak elvetését. Csupan
arra van szlkség, hogy jov6ben e fogalmat a ter-
melési teljesitokepességgel tekintstik egyenlGnek,
mig a ma mért étbocsétokéﬁességi értékeket egyes
esetekben — a valosagnak megfeleléen — ki-
hasznalhaté atbocsatokepesség”-nek, illetbleg ,.ki-
hasznalt atbocsatdképesség”-nek nevezzik.

A csomopontok  (allomasok)  teljesitékepessége
Osszetett fogalom. A vasiti allomasnak pl. van
atbocsatoképessége, amikor is a rajta atdramoltat-
hat6 vonatok, illetéleg utasok és aruk mennyiségét
tekintjik ; van tovabba rendez6 (kocsifeldolgozd)
képessége, amikor az érkez6 vonatok szétrende-
zése és az induld vonatok Osszedllitasa sorén ren-
dezett elegy (kocsik) mennyisége a mérvadd ; van
rakodasi teljesit6képessége, amikor a be-, ki- és
atrakhatd kocsik, illetéleg aruk maximalis mennyi-
ségét keresstik (Osszefuggéshben a raktarak, rak-
tertletek, aru- es rakodofrontok kocsibefogado-
képességével) ; van vizallomasi teljesit6képessége,
amikor a gbzmozdonyok vizellatadsa az iranyadd
szempont ; végll van vaganybefogadoképessége?,
amikor a jarmdtarolas mennyiségét keressuk.

Hasonl6an 6sszetett fogalom a vontatasi telepek
teljesitGképessége, ahol a kiszolgalhato vontato jar-
mUvek szamat —tobbek kdzt —az lizemi- és hajto-
anyagkiszerel6 berendezések, a karbantarté-, ille-
téleg javitorészlegek, tovabba egyéb mliszaki ele-
mek teljesit6képessége (pl. a forditoberendezések
és a vontatasi vaganyok atbocsatokepessége),
valamint az energiaellatd berendezések teljesito-
képessége — mint kiilon-kilon elemek — szabjak
meg. Ez és a hasonl6 jelenségek teszik indokoltta

6 Ezt az elnevezést — tudomésunk szerint —
elészor a szovjet szakirodalomban hasznaltak.

7 A befogaddképesség egyike azon kapacitas-fogal-
maknak, amely lényegében nem fejez ki semmilyen
termelési jellegl funkciot, alkalmazasa azonban a kéz-
lekedési teljesit6képesség-szamitasnal nem nélkiloz-
hetd.



a kilonbdzd berendezések teljesit6képességének,
illet6leg az ugyanazon berendezés tobbféle telje-
sit6képességének eltérd, sajatos elnevezését a koz-
lekedési lizemben.

A széllitdképesség — mint fentebb lattuk —
ugyancsak kifejez6 fogalom8 amely a jarmivek
rendeltetését is jelzi. Ilyen értelemben beszéliink
a mozdo*nypark sth. szallitoképességérél.

Hangsulyozni kell azonban, hogy e kifejezések
onmagukban a teljes termelési telf'(esit(jképesség
(K) ertékének jeldlésére hasznélhatok csak elvileg
helyesen ; a kihasznalhatésag és kihasznaltsag
eseteiben mindig csak pl. ,kihasznalhatd atbo-
csatoképesseg”-rdl, illetbleg , kihasznalt atbocsato-
képesség”-rdl sth. indokolt beszélni.

*

E dolgozatnak az volt a célja, hogy ramutasson
a kozlekedési szakirodalomban a teljesitéképesség-
szamitas teriletén megmutatkozé fogalmi bizony-
talanségokra és kifejtse azokat a fébb alapelveket,
amelyek segitségével nemcsak az azonos termino-

8 Ezt az elnevezést ugyancsak a szovjet szakiroda-

lombdl vettik Aat.

Megjelent a

I6gia kialakitasa, de a szamszer(i értekek egyeértel-
musége is jobban biztosithato. Ugy véljik, hogy
ez elosegitheti a teljesit6képességi szamitasok pon-
tossaganak ndvekedéset, a szamitasi eredmenyek-
kel folytatott elemzések és tervezések megbizha-
tosagat, ezen keresztiil pedig a realisan megval6-
sithaté nagyobb teljesitmények elérését is.
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Ujabb

POSA JENO

A vasUti biztositoberendezések egyidések a vas-
utakkal. A kis surlodasi egyutthatoval jellemzett
kényszerpalyas kozlekedésnek az egyre ndvekvd
kozlekedesi sebességekkel hatvanyozottan emel-
kedd veszélyessége mar kezdetben életrehivta a
biztonsdgi berendezéseket. A mdilt szdzadvégi
technik&nak azonban még csak igen szerény kere-
tekben allottak rendelkezésre az elektrotechnika
vivmanyai. igy a biztonsagi berendezések kezdet-
ben mint tisztdan mechanikai késziilékek jelentek
meg és kulsé alakjuk is magan viselte a durva
vasutlizemi technika bélyegét. A nagymeretd,
nagy anyagraforditassal szerkesztett keszillékek
azonban megfeleltek koruk miszaki lzlésének.

A vasUti biztositoberendezések és a vasuti koz-
lekedési rend kolcsOnhatasba keriiltek egymassal ;
a biztositoberendezések megvalositottak a forgalmi
rendben lefektetett biztonsagi elveket, a vasuti
forgalmi rend pedig azoknak a lehet6ségeknek a
keretén belll alakult ki, amit a vasUti biztosito-
berendezések m(ikddési tulajdonsagai és képes-
ségei szamara lehet6vé tettek.

Az eurdpai kontinens egyre s(r(iséd6 vasuti halo-
zata, melyet a szlikségszer(ien kialakult sok nagy
csomopont és az allomasok, illet6leg forgalmi
Kitérék kozotti viszonylag kis tavolsag jellemez,
olyan kozlekedési rendszert alakitott ki, amelyben
a csomoponti allomasok kulénleges szerephez jutot-
tak. Nem véletlen ezért, hogy pl. az amerikai és
mas kontinensek vasuti gyakorlataval ellentétben
Eurdpa nyugati részeben a vasuti biztositoberen-
dezések els6sorban az allomasokon jutnak fontos
szerephez, mig a vonalakon kozlekedd vonatok
biztositasat ellaté vonalblokkberendezések kissé
a hattérbe szorulnak, amit jol visszatikréz az a
korilmény is, hogy ezek miszaki fejlédése Europa-
ban lassabb Utemd. Ezért vizsgalatainkat az
eurdpai vasuti biztositoberendezésekre korlatoz-
zuk és els6sorban az allomasi biztositéberendezé-
sekre lesziink figyelemmel.

A vasUti biztositdberendezések fejlédése, mint
altaldban a mioszaki létesitményeké, Gjabban
bedllott a szazadunkat jellemzd iranyba, azaz az
automatizalas felé halad. Ennek a folyamatnak
végsd célkitlizése.: teljes kozlekedési rendszerek
tisztan gépi Uzemeltetése. A kozlekedés és kiilondsen
a vasUti kozlekedés komplex volta miatt a teljes
gépesités megvaldsulasatol ez id6 szerint még igen
messze vagyunk, a kezdd Iépéseket azonban ebbe
az iranyba mar megtették és a kilatasok biztatdak.

A kovetkez6kben ennek a korszerUsitési, illet6-
leg automatizaldsi folyamatnak egy-két eddigi
eredményérdl kivanunk beszdmolni, végul ramu-
Latn,i arra, hogy a fejlédés milyen irdnyban var-

ato.

Barmilyen rendszer( legyen és barmilyen mi-
szaki fejlettségi fokon Aalljon is valamely vas(ti
biztositoberendezés, a biztonsagot azzal szolgalja,
hogy a vonatok menetét jelz6kkel szabalyozza. A gépe-
sités teljes végrehajtdsa éppen abban nyilvanul

206

irAnyzatok az eurédpai vasuti

biztositéberendezések épitésében

meg, hogy a szabalyozést a jelz6k allitasan tul-
mendleg kiterjeszti a vontateszkoz vonderejének
szabalyozasara, s6t adott esetben a fékbérendezés
mikddtetésére is.

A vasUti biztositoberendezéseknek ebb6l a mai
napig is érvényes alapelgondolasabdl kévetkezik,
hogy valamely, a vonatmozgast szabalyoz6 jelz6t
csak — és kizarolag — akkor lehessen ,,Szabad”
allasba allitani, ha azon az Gton, amelyre a jelz6
vonatkozik, a vonat haladasat a szamara jelzett
sebességgel veszélymentesen folytathatja. A jelz6
»Szabad”-ra allitasi lehet6ségét tehat id6rendi
sorrendben meg kell, hogy el6zze a vonat haladasi
utjanak, a vaganydtnak a felépitése és ennek a
vaganyutnak a ,biztositasa”, vagyis az, hogy a
jelz6 ,,Szabad” allasa mellett ezt a vaganyutat a
vonat kozlekedésének tartama alatt ne lehessen
megvaltoztatni. A vaganyutat tehat rogziteni,
zarni kell és ez a lezaras addig kell hogy hatalyos
maradjon, amig a vonat a rdgzitett vaganyutrol
le nem vonult és levonulasa utan a jelz6t ismét
»Megallj” allasba nem allitottak. %

A vonat haladaséanak biztonsagat szavatol6
intézkedések kozott tehat bizonyos idérendi és
sorrendi  osszefiiggéseknek kell lennidk, a vasuti
biztositdberendezések kiilonféle szerkezeti elemei-
nek ezeket az dsszefliggéseket kell megvalositaniok.

Muikodési jelleg szempontjabol ezek a szerkezeti
elemek két fécsoportba sorolhatok. Az egyik csoportba
a kulonféle allitoszervek tartoznak, ezeket az jel-
lemzi, hogy m(ikddésik tobb-kevesebb munkavég-
zéshez, energiafogyasztashoz kapcsolodik (pl. a
jelz6k és valtok allitasa, fényjelzék vilagitasi
aramsziikséglete stb.). A masodik csoportba a
mukodés id6érendi és sorrendi Osszefliggését biz-
tosito kulonféle reteszeld és ellendrz6 szervek sorol-
haték ; ezek miikodtetéséhez és (izeméhez vagy
egyaltalan semmiféle energia sem sziikséges, vagy
az energiafogyasztasuk csekély.

A villamossagot belterjesebben a mdalt szazad
nyolcvanas-kilencvenes éveiben kezdték alkal-
mazni és els6sorban a masodik csoportba tartozd
ellen6rz6- és reteszelGszerkezetek mikodtetésére
hasznéltdk, korlatozott mértékben.

Az els6 csoportba tartozo, nagyobb energia-
fogyasztast berendezések miikodtetésére a gépe-
sitési torekvések megindulasakor nyomas alatt
allé vizet (hidraulikus berendezések), sdritett leve-
g6t (pneumatikus, ilet6leg elektropneumatikus be-
rendezések), majd villamos &ramot (elektrodina-
mikus berendezések) hasznaltak.

A fejlédés folyamatossaganak térvényszer(isége
szerint a berendezések fokozatosan alakulnak &t a
tisztdn mechanikus mddszerekkel miikddd beren-
dezésekbdl tisztan villamosan miikddd berende-
zésekké. Az id6rendi és sorrendi szerkezeti fligg6-
ségeket megval6sitd szervek zome évszézadunkban,
a huszas évekig még megtartja kizarélagos mecha-
nikai jellegét, ugyanakkor azonban (j elgondola-



sok a fejlédés iranyara donté befolyast gyakorol-
nak.

A vasUti biztositoberendezések célja klasszikus
értelmezésben a vonatok biztonsagos kozlekedé-
sének mindenaron valo, lehetd tokéletes megvalé-
sitdsa. A vasuti forgalmi szakemberek el6tt azon-
ban mar régen ismeretes volt a gyakorlatbdl,
hogy a biztonsagi rendszabalyok minden mértéken
tal fokozasa végs6 kihatasaban a forgalom folya-
matossaganak, gordulékenységének megzavara-
sahoz és ezzel a meglév6, nagy beruhazasi rafor-
ditasokkal jaré helyhezkotott berendezések rossz
kihasznalasahoz, a gazdasagossag romlasahoz ve-
zet. Ugyanakkor a vasutbiztositasi szakemberek
el6tt az is vildgossa valt, hogy a vasuti biztositd
berendezések nyujtotta szolgaltatasok gépesité-
sével és a gépesités folytan lehetségessé valé Uj
lizemi médszerek bevezetésével a forgalom gordi-
Iékenysége fokozhatd anélkiil, hogy a nydujtott
biztonsagi fokot csokkenteni kellene. Példakeéppen
megemlithetjlk a csoportos valtoallitas, tehat
az un. vaganyutbeallité-emeltylis rendszerek beve-
zetését, amelyet f6leg Franciaorszagban mecha-
nikus és elektromechanikus maodszerekkel igen
szellemes valozatokban fejlesztettek ki. Mint
kilonleges alkalmazasi esetet megemlithetjik
tovabba a guritépalyaudvarok gépesitését.

Ez a felismerés, valamint az elektrotechnika
belterjes bevonuldsa az automatizalési folyama-
tokba ugrasszeri mindségi valtozast hozott a
vasUti biztositéberendezések, féleg pedig az allo-
masi biztositoberendezések szerkesztésében. Ez a
folyamat a 30-as évek elején indult meg és lénye-
gében az eddig alkalmazott mechanikai reteszelések,
mechanikai fliggségek teljes elhagyasabol és ezek
helyett villamos aramkérokkel és jelfogokkal meg-
valositott fligg6ségek bevezetésébdl all.

A mechanikai reteszelések szlikségszerlien az
allitokészulékeknek el nem valaszthatd, szerves
szerkezeti részletei voltak és a készllékek kils6
alakjat, valamint méreteit is ezek szabtdk meg.
A villamos aramkorokkel, jelfogokkal megvalo-
sitott villamos fiigg6ségek szerkezeteit, a jelfogo-
kat megfelel§ allvanyokon elrendezve, az allit6-
készlléktdl fuggetlenitve, s6t a gyakorlatban
majdnem mindig kiilon helyiségekben helyezik el,
a kezelGkésziilékekben csak & mliveletek vezérlé-
séhez, tovabba az ellenérzé szervek mikddéséhez
szUkséEes érintkezdket, billentyliket és nyugtazo
lampékat hagyjak meg. A készilék kilsé megje-
lenési formdaja ezzel lényegesen megvaltozik és
a stlypont a vaganyok mindenkori izemi helyzetét
feltlintet6 visszjelentd véaganytablara tolédik at.

A villamos flggoségek bevezetese Uj probléma
elé allitotta a tervezoket. Az egyidejlileg lehet-
séges mozgasokat feltiinteté an. elzarasi terveket
vagy menetterveket a mechanikai biztositoberen-
dezesek elzarasi szervei konnydszerrel visszatikroz-
hették és a mechanikai elzarasok egynémely szab-
vanyositott elzarasi elemekkel kialakitott Kivi-
teleinél viszonylag egyszer(ien és attekinthet6en
lehetett ezeket megvaldsitani. A tisztan villamos
fliggésekkel dolgozd biztositberendezéseknél ezzel
szemben ezeket a fligg6ségeket kozvetlenil nem
lehet latni, hiszen ezeket villamos kapcsolasok,

aramkorok létesitik. Az ilyen fligg6ségeket azonban
altaldban minden egyes létesitményre egyéni mo-
don kellett megtervezni és kivitelezni. Ugyanez
allott a kezelGasztalokra és a nyugtazasokat ado
vaganytablakra is. A szolgaltatasok nydjtotta
elonyoket tehat mas oldalon jelentkez8 hatranyok-
kal kellett megfizetni, kulongsen akkor, ha a
berendezéshez tartozé vaganyhalézaton a beren-
dezés Uzembehelyezése utan véltoztatasokat kel-
lett végrehajtani.

Kozvetlenil a masodik vilaghaborut megel6z6
években 0 fejlédési folyamat veszi kezdetét.
A fejlédés meginduldsahoz az impulzust egy Uj
lzemi mddszer adja, aminek az a lényege, hogy
a tolatdsi mozgasokat is jelz6kkel szabalyozzak.
A vonatok részére felépitett vaganyutakat ilyen
tolatasi vaganyutak egymas utan valo felépitésével
alakitjadk ki. A modszer 6nmagabanvéve nem (j,
mert a 30-as években bevezetett tisztdn villamos
fliggésekkel dolgozd berendezések mar lehetdséget
adtak ilyen Uzemi modszerek bevezetésére. A fej-
lesztés alapgondolata a kdvetkezd : bontsuk szet
a vaganyhalozat altal megadott vaganyutakat a
lehetd legkisebb részletekre, akkor eljutunk egy
olyan allapothoz, amelyben minden egyes valtot
és a valtéhoz tartozo, illetéleg csatlakozd hosszabb-
rovidebb vaganyszakaszt egy-egy jelz6 fedez.
A vaganyhalozatot — legyen az most mar bar-
milyen bonyolult felépitesii is — ilyen maodon
miszaki felépités és miikddés szempontjabol egy-
massal egyenl6, szabvanyos részekre bontottuk
szét.

Egy-egy ilyen elemi vaganyxd biztositdsa 6nma-
gaban lezart feladat. A valtd villamos filiggésbhe
hozhato az 6t fedez6 jelzével, a beallitott vaganyut
(a valtd plusz vagy minusz allasanak megfelel6en)
lezarédasa utan a jelz8 a megfelel6 menetallasba
all és a vaganyut lezérésarol, elletbleg feloldasarol
a valto- és végényszigetelés végényﬂ'elfogéi onma-
gukban gondoskodnak. A valto-, illet6leg vagany
felszabadulasakor a valté ismét allithatova valik,
amennyiben a valtét a hozzarendelt jelz6 maér
fedezi.

Most mar csak egy olyan kapcsolasi rendszer
kialakitasara volt szikség, amellyel a tetsz6leges
szamu részvaganyutakbol dsszetett tolatasi- vag?/
vonatvaganyutak olyan mddon épithet6k fel,
mintha valamely domindjaték koveit helyeznék
egymas mellé. A biztositoberendezések kapcsolas-
technikja valdban megtalélta ezeket a modsze-
reket és alkalmazasukkal 0 tavlatokat nyitott
meg.

Az ilyen elven felépitett allomasi biztositéberen-
dezések azonos belsé kapcsolassal ellatott aramkorok
csoportjaibol allhatnak, amelyeket viszonylag egy-
szer(l szabalyoknak megfelel6en lehet ngméssaI
Osszekapcsolni. Mivel az egymast veszélyeztetd
menetek kizarasanak feltételeit a vaganyhalozat
valtéinak mindenkori allasai szabjak meg, nyil-
vanval6, hogy az ilyen ,,domindszerlien” szab-
vanyos kapcsolasi elemekbdl 6sszerakott teljes
biztonsagi kapcsolasoknak a vaganyhalézat minden-
kori alakjara kell raépulniok és hogy ezekben a
kapcsolasokban dontd szerep kell hogy jusson a
valtok allasat nyugtazé szerveknek. Valoban ezek-
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I. dbra. A ,dominé“-elv alapjan szabvanyos aramkoregységekbol felépitett allomasi biztositdberendezés jelfogoi

nek a ,,domind” elven felépiil§ allomasi biztosito-
berendezéseknek vonalas kapcsolasi rajzai  az
allomasok vaganyhalozatanak torzitott képeire
emlékeztetnek.

A tisztan villamos fliggésekkel dolgoz6 bizto-
sitoberendezesekben ~tekintélyes mennyisegl jel-
fogdt kell alkalmazni. Kulén tanulmény targyava
lehetne tenni a vaslti biztositoberendezésekben
alkalmazhat¢ jelfogok szerkezetét és (izemi visel-
kedését, ez azonban tal messzire vezetne. Minden-
esetre meg kell azonban e helyen is emlitenink,
hogy a fejlesztési torekvések a jelfogok méreteinek
csokkentesére és ezek gyors cserélhetéségére ira-
nyultak ; az utobbi célt azzal érték el, hogy a
jelfogokat dugaszolhatod kivitelben készitik.

A ,,dominé” elv bevezetése a kapcsolastechni-
kaba azt hozta magaval, hogy a bizonyos felada-
tokat ellaté jelfogdcsoportok mindig ugyanazon
tipusu jelfogokbdl épllhetnek fel. Ezért részint
gyartastechnikai, részint Uzemtechnikai okokbol
celszerlinek latszott ezeket a jelfogocsoportokat
szabvanyositott, el6re bekabelezett aramkoregyse-
gekbe Gsszevonni és az egyenileg dugaszolhato jel-
fogok helyett a teljes kapcsolasi egyseget duga-
szolhat6va tenni.

Az Eurdpadban ujabban mind nagyobb teret
hoditd korszer(i jelfogds allomasi biztositoberen-
dezések ma mar zomében egyseéges, eléregyartott
jelfogdallvanyokra dugaszcsatlakozassal railleszt-

etd aramkoregységekbdl allanak. Az &ramkor-
eglységek tipisainak szama a vasutiizemi feltételek-
tol fligg6en rendszerint kicsiny (4—6) és a kilonle-
ges, nem szabvanyosithatd, esetleg egyéni aramkor-
problémak megoldasara bizonyos szazalékban az Gn.
»Szabad” kapcsolashoz egyes kulonallo jelfogokat
is alkalmaznak. Ezek szazalékos aranya bizonyos
mertekben fugg a forgalmi kovetelményektdl és
az allomasra jellemzé kulonlegességektol, de az
Ujabb berendezéseknél — az érinkezdre vonatkoz-
tatva — ez a sz&m 5—10%.
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Az 1 abran egy ilyen szabvanyos aramkoregy-
ségekbdl a ,,domind” elv alapjan felépilt biztosito-
berendezés jelfogoit mutatjuk be. A 2. abran viszont
egy dugaszolhaté aramkoergységet lathatunk.

Széndékosan ismertettilk elsGsorban az &llomési
biztositoberendezések kevesbé szem el6tt levo jel-
fogos részleteit, mert a korszer(sités, a fejl6dés
eredményeit Iényegében ezek a részletek tikrozik
vissza. Mint kuils6 benyomas természetesen a sokak
altal szemlélt kezel6készilék Kiviteli alakja érvé-
nyesil. A ,,dominé” elv alkalmazésa itt abban
nyilvanul meg, hogy a kezel6szerelvényeket tar-
talmazé vaganytablat kis, szabvany részletekbdl
allitjdk ossze. Ezeknek a szabvanyos részleteknek
csak egy az el6allitds szempontjahol kevéshé
Iényeges része (a fels§ fed6lap) valtozik és a szab-
vanyos vagany- és valtéelemek megfeleld Ossze-
rakasaval tetsz6leges vaganyhalozatok elvi képét
lehet kialakitani (lasd lapunk cimképét).

A fennt jellemzett U%'abb rendszer( allomasi
biztositoberendezések kifejlédésében el6nyds gaz-
dasagossagi vonatkozasaik is segit6leg hatottak.
Beruhazéas tekintetében el6nyt jelent, hogy a
berendezés szerkezeti elemeit, az allvanyokat, a
dugaszolhat6 aramkoregységeket, az asztal egység-
szerelvényeit a korszer( tomeggyartas eszkozeivel,
nagy sorozatokban lehet elallitani. A berendezé-
sek létesitéséhez szlikséges id6 lerovidul, mert a
régi, méretre szabott berendezésekkel ellentétben
a gyartast mar a tervezés egészen korai stadiuma-
ban el lehet kezdeni és a berendezés csak egy kis
részének, a szabadkapcsolasi résznek gyartasa
figg a végleges tervek elkészitési hataridejétél.

Az Uzem gazdasagossaga szempontjabol emli-
tésre méltd elényt a cserélhet6 és kdzpontilag terv-
szer(len — iddszakosan — és esetleg gépi mod-
szerekkel ellen6rizhet§ aramkoregységek nyujta-
nak, ugyanakkor az lzemi- és tartalékanyagkeész-
let csdkkenthetd, kilonosen, ha tekintetbe vesszik”
hogy egyugyanazon adminisztracio teruletén sza-



mos Kulonféle allomasnak azonos, egymaskozti
felcserélhetd aramkoregysegei lehetnek.

*

Mindezek az elony0s sajatossagok nagy mertek-
ben hozzajarultak ahhoz, hogy az eurdpai vasuti
hal6zatban a ,,domin6” elven felépiilt biztositd
berendezések egyre nagyobb (itemben szoritjak ki
a régebbi megoldast allomasi biztositoberende-
zéseket. Az emlitett aramkoregységekbdl és kezel6-
szerelvény-egységekbdl dsszeallithaté allomasi biz-
tositoberendezések Uzemi és gazdasagossagi viszo-
nyaival az 1956 oktdberében Leningradban, majd
1958 szeptemberében Budapesten megtartott
SZMPSZ—SZMGSZ kongresszusok is foglalkoztak.
Mindkét kongresszus ajanlasai kivanatosnak tart-
jak az egyes allitasi folyamatokhoz, valtokhoz,
Jelz6khoz és vaganyutakhoz tartozd jelfogdknak
dugaszolhato aramkoregységekben tortend csopor-
tositasat, valamint a kezelGasztal, illetve vagany-
tabla egymassal azonos meéretl tipuselemekbol
valo felépitését.

Amint el6ljaroban emlitettik, a vasuti biz-
tositéberendezések miiszaki fejl6dése az automa-
tizalasi torekvés jegyében all. A fejl6dés ugyan
mar igen szép Utat tett meg, de a teljes automatiza-
las allapota ma még nagyon tdvolinak latszik.
Nem szabad ugyanis szem eldl téveszteni, hogy a
vasUtizem igen bonyolult természet(i és a gepe-
sitésnek az utolsé részletekig torténé megoldasabol
szarmazo6 el6nydk nem éallanak ardnyban sem a
varhato raforditasokkal, sem a folyé Uzemkoltse-
gekkel.

A technika eszkozeinek rohamos fejlGédése azon-
ban — amint erre a maltban mar szamos példa
volt — gyakran szolgal meglepetésekkel es Uj

MEGJELENT
LIPP ANDRAS:

2. dbra. Egy dugaszolhaté aramkoregység

természeti jelenségek Ujszer(i alkalmazasa gazda-
sagilag indokolhat olyan megoldasokat, melyek
eddig nem voltak megvaldsithatdk.
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AZ AUTOKOZLEKEDESI

A gépjarmuikozlekedés vallalati

TUDOMANYOS KUTATO

Onkoltségszamitdsanak madbdszere,

INTEZET KOZLEMENYEI

a kozlekedési dgazatok kozotti forgalommegosztads céljaira

Dr. KO V-ACS IAszL 6—Dr. HARIS BELA

A vaslt és a gépkocsikdzlekedés koordinacidja —
figyelemmel a népgazdasag érdekeinek fokozot-
tabb érvényesitésére — egyre nagyobb mértékben
foglalkoztatja a kozlekedés szerveit. Megmutat-
kozik az ez iranyu torekvés azokban a konkrét
rendelkezésekben, amelyeket a legutébbi években
érvényesitettek, f6leg a rovidtava fuvarozasoknak
kozutra terelése tekintetében, de abban is, hogy
egyes kisforgalmu vasutvonalak forgalmanak ra-
cionalizalésa, illetéleg kozuatra terelése, a tudoma-
nyos vizsgalodasok keretébdl kilépve, varhatdan
a kozeljovében — egyel6re kisérleti jelleggel —
a megvaldsulas stddiumaba 1ép.

Az aruforgalom optimalis megosztasat célzé don-
tések természetesen nem alapulhatnak kizéar6lag az
Onkoltségi eredményeken, hanem a gazdasagi haté-
konysadg megallapitasa céljabol valamennyi szalli-
tadsi valtozatra értékelni kell szamos egyéb ténye-
z6t is.1

Mindemellett a szallitasi (fuvarozasi) onkoltségek
szamitasa és elemzése a vonatkoz6 gazdasagossagi
vizsgalatok egyik dont6 modja.

A kovetkez6kben — a szikséges dnkoltségszami-
tasi alapfogalmak rovid targyaldsa utan — azt a
madszert ismertetjik, amely lehet6vé teszi a gép-
jarm(ikozlekedés vallalati szintd oOnkdltségeinek
kiszamitasat, oly mdédon, hogy azok a tébbi kozle-
kedési agazatok onkoltségeivel 6sszehasonlithatok
és igy kozvetlenll felhasznalhatok legyenek a
koordinacids vizsgalatok céljaira.

I. ONKOLTSEGSZAMITASI ALAPFOGALMAK

Az 0Onkoltséget mint globalis, vagy mint egységre
esé (fajlagos) értéket foghatjuk fel.

Globalisnak akkor tekintjuk az 06nkoltséget, ha
valamely tevékenységre egy meghatarozott id6 alatt
eszkdzolt raforditasok osszességét vessziik figyelembe.
Erre azért van szikség, hogy valamely tevékenység
raforditdsainak nagysagat kilonb6z6 id6szakokban
megallapithassuk.

Egysegre es6, mas szoval fajlagos onkdltségrél akkor
beszéliink, ha valamely végzett teljesitmény-mennyi-
séggel valdé osztas Gtjan alakitjuk ki a teljesitmény-
egységre es6 raforditast.

Ez alkalommal olyan jellemz§ teljesitmény kivalaszta-
sara kell torekedni, amelyekkel altaldban az &sszes
kdltségek bizonyos mértékig ardnyosak. Természetesen,
minden koltség a valésdgban méas és méas teljesitmény-
nyel ardnyos.

E helyiutt szikségesnek latszik a

koltség,

kiadas és

raforditas
fogalméanak — mint a harom legfontosabb és leggyak-
rabban el6fordulé kifejezésnek elhatarolasa is.
A gyakorlati széhaszndalat ugyanis megtéveszt6 és arra

1L. Dr. Hegedlis Gyula : Elvi és moédszertani kér-
dések az aruforgalomnak a kozlekedési dgazatok kozott
tortén6 megosztasanal, Kozlekedéstudomanyi Szemle,
1958. évi 2—3. sz.
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a téves felfogasra utal, hogy a harom kifejezés tulajdon-
képpen azonos fogalmat takar.

A koltség a teljesitmény elérésehez felhasznalt anya-
gok és szolgaltatasok pénzértékben kifejezett Gsszege,
mas széval : az eleven és a holt munka pénzértéke.
A penzklflzetes maés szoval : a kiadas csak a vasarolt
érték felhasznalasakor valik koltséggé. A koltségel-
szamolasnél éppen ezért nem a kiadas, hanem a gazda-
sagi értékfelhasznalds a mérvadd.

A tényleges koltségeken felil el6fordulnak kizardlag

szamitas UGtjan kapott, kozvetlen kiadasként nem
jelentkez6 koltségtételek, amelyek elméletiek (ilyen
pl. a sajat éplletek bérértéke) vagy gyakorlatiak

(mint pl. a gumifillér, vagy értékcsokkenési leiras)
lehetnek. Ezek el6re meghatarozott kulcs szerint keril-
nek elszamolésra (leirasra), a tényszamoktdl eltérhet-
nek, s6t idénként maodosithatok is. Az e kategoriakba
tarktozo koltségeket szamitott koltségeknek is nevezhet-
ju

Masrészrél viszont vannak olyan kiadasok, amelyek-
nek a koltségszamitas szempontjabdél nincs koltség-
jelleguk. Ezeket a kéltségszamitas soran figyelmen
kival kell hagynunk. A tényleges tzemi eredmenyekrdl
ugyanis hamis képet kapnank, ha az lzemen kivili
tevékenységekre forditott rendes és rendkivili kdltsége-
ket is szamitdsba vennénk.

A koltségeken és kiadasokon kiviil hasznalt harmadik
fogalom a réaforditas.

A felmerilés ideje a kdltségeknek is Iényeges jellem-
z6je, ami az elszamoléas id6pontjaban rogzitédik és a
felhasznalas idejére utal. Ez a f6 kulénbség a kdltség
és a kiadas kozott. A raforditdsnak viszont leglényege-
sebb vonéasa az id6tartam, miutdn egy meghatarozott
id6szak eredményszamitasanak alkotorésze. A rafor-
ditds az eredmény elérése céljab6l meghatarozott id6-
tartam alatt meghatarozott teljesimény yégzéséhez
szlikséges anyag- es szolgaltatas-felhasznalas. Ezért kell

elvalasztani a koltségfogalomtol és valik eredmény-
szamitasi fogalomma.
A helyes koltségszamitas — amelynek el6feltétele

valamennyi kéltség pontos felismerése és elszamolasa
— a munkadarabokra vagy teljesitményegységre vo-
natkoztatott raforditds meghatarozasat celozza.

A teljesitmény gazdasagossagat a koltségek alakula-
sanak gazdasdgossaga mutatja. Ahhoz, hogy valamely
vallalat, valamint esetenként azonos tevékenységet
végz6 vallalatok koltségalakulasa 6sszehasonlitas Gtjan
is értékelhetd legyen, egységes rendszer( koltségelszamo-
lasra van szilkség. Az dsszehasonlitasra alkalmas ko lt-
ségszamitas helyes és egyontetlii koltségmeghatarozas
és vilagos koltségfelismerés altal vahk lehetévé.

Az 0Osszkoltség-fogalom tdbbféle teljesitmény fogal-
maval egyidejlleg meril fel. Pontosabb megfogalma-
zasban vallalati 6sszkdltségnek nevezhetjuk. Bele-
tartozik a termékek vagy szolgaltatdsok egydttes
osszkoltsége.

Ha egyetlen termék népgazdasagi 0sszkoltségét akarjuk
mengsgalnl — és itt a kozlekedési agazatok koordi-
nacidja szempontjabol az Aarutonnakra, illet6leg az
utaskm onkdltségere gondolunk — akkor vizsgaloda-
sunk kdrébe még egyéb koltségeket is be kell vonnunk.
Valamely termék népgazdasagi szintli oOntoltségéhez
olyan koltségtényez6k is tartozhatnak, amelyek nem
a terméket el6allité szervnél, hanem egyéb teriilete-
ken merilnek fel. Ezek szdmitdsbavétele utan beszél-
hetiink csak népgazdasagi onkdltségrél. A kozlekedés-
ben pl. ilyenek az Gt koltsége, a kozponti (legfelsébb)
iranyitas sth. koltsége.

Az Un. realonkoltség, vagy legalabbis realisabb o6n-
koltség eléréséhez még tovabbi korrekcidkra, nevezete-



sen az Aarrendszer esetleges torzitdsainak Kkikiszobo-
lésére is sziikség lehet.

Ha a szallitasi koltségek kérdését a fuvaroztatd
szemszdgébdl vizsgaljuk, megéllapithatjuk, hogy 6t a
kifizetett fuvardij érdekli, mert dnkdltségében ez szere-
pel a ,szallitas koltségei” cim alatt.

Valtozatlan dijszabas mellett, minél jobban csok-
ken a fuvarozé onkoéltsége, annal nagyobb a vallalati
eredménye ésa befizetett akkumulacié. Ha ez az irdnyzat
tartés, akkor csokkentheté a dijszabas és igy csdkken
az Onkoltség a fuvaroztaté félnél is.

A kozlekedési agazatok kozotti helyes forgalom-
megosztasnal természetesen els6sorban nem a fuvaroz-
tatok szempontjabol értékelt onkoltségekre, hanem a
fuvarozé kozlekedési agazatok, iHet6leg vallalatok ered-
ményeire van szikség.

A gépjarmikozlekedés teriiletén a tehergépkocsikkal
végzendd szallitasi feladatot kifejez6 arutonnakm-6nkdlt-
ség szamitasat és vizsgalatat népgazdasagi érdek irja
el6. A cél az, hogy 1 tonna arut 1 km tavolsagra a
gépkocsi minél kevesebb koltséggel szallitson.

A fuvaroztaté szempontjabdl sem kdzombos az 1
arutonnara es6 onkoltség nagysaga, mely dontéen az
aruk szallitasi tadvolsadganak fluiggvénye. Természetes,
hogy minél nagyobb tavolsagrdl kell az 4rut rendeltetési
helyére szallitani, annéal nagyobb 1 tonna aru szallitasi
onkoltsége.

A termelésen Kkivil es6 koltségek felszamitasanak
modja kilon vizsgalatot igényel. Ez elsésorban az
Uzemi koltség és a vallalati onkoltség fogalméanak meg-
hatdrozasat teszi sziikségessé. Az lzemi koltségek egy
vallalaton belil a termel6 részlegek koltségei. Lehet,
ezen kivil még olyan részlege is a véallalatnak, amely
egyéb tevékenységgel, pl. az értékesitéssel foglalkozik
(kereskedelmi részleg sth.) ; az ezek mikddése kdzben
felmerilt koltségek tehat az tzemi kdltségeken felil,
a vallalati kdltségek k6zott szerepelnek. Ezeknek ink&bb
iparvallalatoknal van jelent6ségik, a szolgéltaté koz-
lekedési vallalatoknal ez id6 szerint csak elenyészé
nagysaguak.

A szallitasi koltség a szallitasi folyamattal kapcsolat-
ban fellép6 koltségcsoport. JeHemzG6je, hogy a tényleges
és szamitott koltségeket egyarant tartalmazza. Sza-
mitadsba vételiknél az a dontd, hogy a szallitassal kap-
csolatban &llnak-e. lde tartoznak a tényleges koltségek,
valamint a szamitott koltségeknek a szallitast terheld
részei.

A rakodasi koltség a szallitasi koltséggel nem elva-
laszthatatlanul 6sszefligg6é koltségtényezd és altaldban
célszer( is az elkuldnitett kezelése. Ez annal is inkdbb
megengedhet6, mert a rakodasi koltség a szallitasi
teljesitményekkel kevésbé, dont6en a szallitott suly
mennyiségevel fugi dssze.

Miutdn az Oltségszamitasoknak a forgalom-
megosztasra vonatkoz6 dontés alapjaul kell szolgal-
niok — és ez a szerepik a legutébbi id6kben mind
donté6bben kerll el6térbe — elengedhetetlen szdmba-
venni az alkalmazhaté onkoltségfajtakat és ramutatni
azokra az el6feltételekre, amelyek a kozlekedési valla-
latok 6nkdéltségeinek meghizhaté 6sszehasonlitdsa érde-
kében nélkuldzhetetlenek.

A szakirodalom leggyakrabban négy &nkdltségfajtaval
foglalkozik :

A legaltalanosabban alkalmazott énkdltségfajta az
atlagos altalanos onkoltség. Ez valamely kozlekedési
véallalatra nézve az illet6 véallalatnal egy uzletéven
belul felmerilt koltségeket, illet6leg raforditasokat
foglalja magaba, ugyanazon év szallitdsi és lzemi
teljesitményeire tortend felosztdsban. Az atlagos alta-
lanos 6nkoltségek az atlagos tzemi, szallitasi és m(szaki-
berendezési viszonyokra vonatkoznak, kiulénleges prob-
Iémak vizsgalatdhoz éppen ezért a legtdbbszor nem
~elegendbek. Olyan feladatok, mint pl. egy rendszeresen
visszatérd szallitasi teljesitmény onkoltségének meg-
allapitdsa kuldnleges dijszabas kialakitasa céljabol,
vagy kulénb6éz6, szamitasba jov6é szalhtdsi dtvonalak
forgalom-lebonyolitadsdnak koltségdsszehasonlitdsa, mar
kulonleges vizsgalatokat igényelnek és a kovetkez6
onkoltségfajtahoz vezetnek.

llyen esetekben, az &tlagos altaldnos oOnkdltségek-
kel szemben, kilonleges (egyedi) oOnkoltségekrél beszél-

hetiink. Kiszamitasuk oly médon toérténik, hogy a
kulénleges eset adottsdgainak megfeleléen tUzemterv
késziil és ennek alapulvételével a varhaté koltségek
kézvetlen modon kerilnek megéllapitasra. Ha a koz-
vetlen koltségmegallapitas lehet6sége nem all fenn,
az Uzemterv szerint elvégzendd teljesitmények egység-
kdltségeit az atlagos altalanos onkoltségekre vonatkozé
szamitasokbdl kell kiszlrni és azokat alkalmazni.

A harmadik énkoltségfajta az an. jarulékos dnkoltség,
amelyet a francia irodalomban colt marginal-nebk
neveznek. A legismertebb definicid szerint valamely
gyartasnak, vagy teljesitménynek jarulékos 06nkolt-
segei azok a kiadasok, amelyek ezzel a termeléssel vagy
teljesitménnyel egyidejlileg keletkeznek, vagy azok
elmaradédsa esetében egyidejlileg eltlinnek.

Taladlkozunk olyan felfogéassal is, amely szerint a
jarulékos, vagy marginalis koltségnek fékent az ipar-
vallalatoknal van nagy jelentésége. Szerepe a kdltségek
standardizalasanal keril el6térbe. A szamitas soréan az
Osszes koltségek kozil figyelmen kivil maradnak a
berendezés és igazgatas koltségei. A maradék az un.
hatar-koltség, amit hosszabb-révidebb id6tartamra stan-
dardizalnak, a kalkulacio és az ellenérz6 koltségszami-
tds egyszerisitése érdekében.

Ha egy adott forgalom jarulékos koltségeit kivanjuk
megallapitani, Ggy ez a feladat arra iranyul, hogy az
erre a forgalomra es6 teljes Onkoltségh6l kiszlrjuk
azokat a koltségrészeket, amelyek nem takarithatok
meg abban az esetben sem, ha a forgalom megsz(nik.
Altalaban véve az allandé koltségekként megjeldlt ki-
addsok lesznek ezek a levalasztando részek. A feladat
az els6 pillanatra igen egyszerlinek latszik, konkrét
esetben azonban szamos kétség merilhet fel, miutan
az élllandé és valtozé koltségek kozott nincs éles hatar-
vona

Mig az eddig targyalt harom 6nkoltségfajta egymassal
bizonyos mértékben rokon, illetéleg fligg6ségi viszony-
ban all, addig a negyedlknel a standard arak alapjan
szamitott onkoltségeknél teljesen 6nallé és alapjaiban
eltéré dnkdltségfajta megallapitasarol és alkalmazasarol
van szo.

A standard o6nkdltség azon alapszik, hogy minden

.egyes miveletre, amelyet valamely Gzemben végrehaj-

tanak — a kozlekedésben Ggysz6lvan minden munka-
elemre — a gazdasagilag szukséges koltségrafordita-
sokat meg kell és meg lehet allapitani. Az egyes mive-
letek dnkdltségeit, amelyeket standard-arnak neveznek,
nem a tényleges kiadasok alapjan, hanem a gazdasagi-
lag indokolt munkaora-sziikséglet, tovabbd a gazda-
sagilag indokolt*anyag-felhasznalas és gépdrak alapjan,
tehat tulajdonképpen elméleti mdédon szamitjak Kki.
Az egyes Uzemi, illet6leg szallitasi teljesitményekhez
tartozo miveletelemek kdltségeinek 0sszegezésébdl nye-
rik azutdn az tzemi, illet6leg szalhtasi teljesitményre
vonatkoz6 standard koltségeket.

A ,standard” a gazdasdgi élet szohasznélatdban
valami atlagosat és legalabb megkdzelitéen aHandot
jelél. E megjeldlésnek a koltségekre vald alkalmazasabol
arra a megallapitasra' juthatunk, hogy a standard
koltségek atlagos és bizonyos ideig valtozatlan nagysag-
rend( koltségek. Ilyen tulajdonsdguk miatt valnak
alkalmasakka keésGbbi id6kben felmeruls feladatok

valamint a meg-
el6z6 id6szak eredményének ellendrzé vizsgalatara.

Az onkoltségszamitasok eredményeinek legfontosabb
kelléke — féként, ha forgalommegosztasra vonatkozd
dontések alapjaul kivannak szolgalni — a legmesszebb-
mend Osszehasonlithatésag.

A ,legmesszebbmend Osszehasonlithatésag” azt je-
lenti, hogy nem elegend6, ha csak pl. az atlagos altala-
nos Onkdltségeket szamitjuk ki egy utaskm-re vagy egy
adrutonnakm-re vonatkozolag és ezeket hasonlitjuk 6ssze
az egyes kozlekedési eszk6zOknél. A kdltségszamitasnak
oly mértékben tagoltnak kell lennie, hogy mélyen
bepillantast engedjen az egyes munkafolyamatokba és
azok elemi kéltségeit is valosagszerlien mutassa-

Megbizhatéan 06sszehasonlithaté &nkoltségi ered-
ményekhez — elsGsorban a kozlekedés teriiletén —
csak muveletelemenként kimutatott kdltségek birtokaban
juthatunk. A kozlekedésben ugyanis egyetlen szallitasi
teljesitményt sem lehet egy munkafolyamatban el6-
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allitani. Valamely vasuton szallitand6 arut pl. el6szor
fel kell fuvarozni az &llomasra, ott fel kell venni,
kezelni kell, azutan vasuti kocsiban elhelyezni, amelyet
el6z6leg a raktarhoz megfelel6 helyre kellett allitani,
majd a rakodas utdn vonatba sorozni. Ezutdn kdvet-
kezik csak a tényleges szallitds folyamata, gyakran
megszakitdsokkal, mert a kildeményt esetleg egyik
vonatb6l a maéasikba kell atsorozni. A rendeltetési
allomason a szallitott arut ki kell rakni, esetleg raktari
kezelésnek alavetni, majd ki kell szolgaltatni és a
cimzettnek el kell szallitani. Hasonlé a helyzet egyéb
kozlekedési agazatnal is.

Ahhoz, hogy a kozlekedési &gazatok miveletelemen-
kénti 6sszehasonlithatd onkoltségeit kialakithassuk, a
kdvetkez6kre van szikség :

1. Egységes kozlekedési terminolégia. Ez olyan kove-
telmény, amelyet nem szabad méasodrangu kérdésként
kezelnink. Aki a szakirodalmat tanulmanyozza, tapasz-
talhatja azokat az eltéréseket, amelyek az egész kozle-
kedésben, az egyes kdzlekedési eszkdzok, berendezések
és funkciok megjeldlésével kapcsolatosan nemcsak
nemzetkdzi vonatkozéasban, de ugyanazon nyelvterile-
ten belul is fennallnak. Azonos fogalom szdméra kilén-
boz6 kifejezések alkalmazésa és forditva : ugyanazon
kifejezésnek kilonbozé fogalmakra torténé alkalma-
zasa a koltség- és teljesitmény-meghatarozasok alkal-
méaval téves megallapitdsokhoz vezethet és ezaltal
veszélyezteti azok &sszehasonlithatdsagat.

2. Az 0Osszehasonlithatosdg megteremtése érdekében
kivanatos legaldbb a héarom, kooperaciéra elsésorban
hivatott kozlekedési é&gazat (vasut, gépkocsi, hajo)
szamara egységes elszamolasi rendszer kialakitasa. A
nagy vasUti tdrsasdgok szamara az altalanos elszamola-
sokhoz és az uzemi eredmények kiszamitadsdhoz az
EGB Bels6é Szallitdsi Bizottsdga egységes konyvelési-
és szdmlarendszert dolgozott ki. A nemzetkdzi szerve-
zetek &ltal végzett ilyen irdnyu elsé kisérletek is meg-
mutattdk azonban azokat a nehézségeket, amelyek
egy messzemend egységesitésnél adédnak. Ezért a
koltségszamlak egységesitésénél valészinlileg meg kell
elégedniink az egységes keret felallitasaval.

Hasonldképpen egységesitésre szorul a statisztikai
adatszolgaltatas rendszere is. Ezen a teriileten az egysé-
gesitéssel szemben fellép6 akadalyok és nehézségek
kisebbek, mint a koéltségelszamolasnal.

3. Elengedhetetlen végil dsszeallitani az 6sszehason-
lit6 onkoltségszamitdsok céljaira szikséges fajlagos
onkoltségek egységes listdjat. A személyforgalomnal
sziikség van az utaskm vagy a fér6hely-km onkoltsé-
geinek megallapitdsara, az aruforgalonfnal pedig 1 aru-
tonnakm-nek vagy 1 rakstulytonnakm-nek az dnkdltsé-
gére, amelyeket az express-arukra, a darabarukra és a
kocsirakoméanyokra kulén-kiléon kell meghatarozni.
Ezeket a koltségvisel6-helyeket adott esetekben még
kilon bontani célszeri a vasUtnal a vonatfajtak,
viszonylatok, arucikkek stb. szerint. A gépjarmi-
kozlekedés onkoltségeit gépkocsi-tipusonként, arucik-
kenként stb. helyes kialakitani. Tovéabbi alosztalyozas
valhat szikségessé a vasUtndl a vontatds modja, a
gépkocsiknal az utfajtdk stb. szerint. Az igy kapott
koltséghelyek még tovabb tanulhatok munkaelemekre.
llyenekként jelentkeznek a felfuvarozasnal a kezelési
szolgalatnak kilonb6z6 miveletei, a tulajdonképneni
szallitasi tevékenységnek lizemi el6készitése és a mellék-
és segit6-szolgalati teljesitmények.

Végeredményben tehat jelentés szdmu egység-kolt-
ség fog jelentkezni, amelveknek vizsgalata betekintést
nyajt az 6sszehasonlitandd kozlekedési dgazatok lzem-
gazdasagi szerkezetébe.

Két vagy tobb kozlekedési agazat osszehasonlito
vizsgalata alkalmaval — akar az A4tlagos altalanos
onkoltségeket, akar a kulénleges (egyedi) onkéltségeket
vesszilk az dsszehasonlitds alapjaul —. el kell ddnteni
azt, hogy a telies Osszkdltséget vagy nedig csak a jaru-
lékos (marginalis) koltségeket kivanjuk-e @&sszehasonli-
tani.

A helyes eljard&s — nézetiink szerint — az 0@ssze-
hasonlité vizsgalat céljatél figg. A jarulékos O6nkolt-
ségek alkalmazasat abban az esetben tartjuk helyesnek,
ha arrél van szé, hogy mar m({ikod6 olyan kézlekedési
eszkdzokre bizzanak ra uGjabb szallitasi feladatokat,
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amelyeknek tovabbi foglalkoztatdsa nem kétséges.
Ebben az esetben altaldban elegendé annak megalla-
pitdsa, hogy egy bizonyos forgalomnak az egyik kéz-
lekedési eszkdzr6l a masikra torténd Atterelésével
mely koltségek tlnnek el annal a kozlekedési eszkdz-
nél, amelyrél a forgalmat Aatterelték és milyen 0j
koltségek merilnek fel annéal, amelyre a forgalmat
raterelték. Ezek lényegében a jarulékos kdltségek.
Ha azonban arr6l van sz6, hogy a kozlekedés révén
egy Uj teruletet tarjanak fel a népgazdasag szamara és
megvan a lehetéség arra, hogy két vagy tobb kdzleke-
dési valtozat kozott lehessen valasztani, Ugy a teljes
onkoltségeket, valamint a beruhazasok koltségeit (és
megtérulési id6it) is szamitdsba kell venni az 06ssze-
hasonlitasnal. Ut6bbiak természetesen el6fordulhat-
nak akkor is, ha nem 0j kdzlekedési vonalak (eszk6zok)
létesitésérél van szé.

AKkéar az atlagos altalanos vagy a kulénleges (egyedi)
onkoltségeket, illetéleg a teljes vagy jarulékos (margi-
nalis) onkdltségeket vessziik figyelembe az 6sszehason-
litds sordn, nem szabad megfeledkezni arrél, hogy a
koordinaci6 szempontjabdl mértékadd onkdltség-foga-
lom nem azonos azzal, amelyre az egyes kdzlekedési
véllalatok belsé onkoltségszamitasai épllnek.

Figyelemmel kell lenni arra is, hogy a szallitasi
onkoltség alakuladsa kiilénb6z6 valtozé tényezék behata-
sanak fuggvénye. llyen tényez6k pl. a szallitds tavol-
sadga, a szerelvények atlagos terhelése, a jarmivek
rakstlyanak kihasznaldsa, az Ulres mozgas mértéke
stb. Az onkoltségszamitasokat végzé szakemberek-
nek ennélfogva az a feladatuk, hogy az &énkdltség és
mindezen valtozé tényez6k kozott az dsszefiiggéseket
kulénbdz6 szabalyokba és képletekbe foglalva meg-
allapitsak. A képletek alland6 tényezdit legtobbszor
empirikus Udton — nemritkdn hosszadalmas, kilon-
leges kutatasok alapjan — kell megallapitani.

II. A GEPJARMUKOZLEKEDES
ONKOLTSEGEINEK SZAMITASA

A Kkozlekedési dgazatok oOnkoltégszamitasanak
egységesitésére és 0sszehasonlitasra alkalmassa téte-
lére iranyulé térekvés mar bizonyos multra tekint
vissza. Hazankban e moédszert — a vasuUti koltség-
szamitasra vonatkozé Orlov—Csudov-féle mod-
szer2 alapulvételével — valamennyi kdézlekedési
dgazat teruletére Kanya Erné egyetemi tanar dol-
gozta ki.3 Gyakorlati alkalmazéasara a kozlekedési
dgazatok koordinaciés vizsgalataihoz szikséges
onkoltségszamitasnal kerilt sor. Az Autokozleke-
dési Tudomanyos Kutaté Intézet a kézhasznalatd
gépjarmikozlekedés teriletén érvényben [lévd
szamviteli rendszerhez alkalmazkodo6an kialakitott
aj koltségesoportositas és megfeleld tablazatok kidol-
gozasaval segitette el6 a vallalati kdltségszamitas
gyakorlati lebonyolitasat.

A gépkocsik és potkocsik dnkoltsége

A Kanya Erng altal részleteiben is kidolgozott
alapképlet gépkocsira és pétkocsira egyarant vonat-
kozhat. Ha pétkocsirdl is sz6 van, akkor

K = Kg + Kv.
A Kg és Kvis kulon kifejezhet6 az alapképlettel.

2 L. V. N. Orlov—A. Sz. Csudov : A vasuti szallitas
onkdltségének szadmitdsa és elemzése, Bp. 1952. Kéz-
lekedési Kiado.

3 L. Kanya Ern6 : A kozlekedési agazatok 0&ssze-
hasonlitasra alkalmas &rufuvarozéasi onkoltségei, az
Epit6ipari és Kozlekedési Miiszaki Egyetem Kozle-
kedésgazdasagi Tanszékének tanulménya (kézirat), Bp.
1957. A gépkocsikozlekedési rész kidolgozasaban kézre-
mikodott Galantai Jozsef és Veroszta Imre.



A jeldlések :
K = az 6sszes szallitasi koltség,
Kg = a gépkocsit terhel6 szallitasi koltség,
Kv = a poétkocsit terheld szallitasi koltség.
A Kgésaifptobb tényez6b6l tevbdik 6ssze, még-
pedig :

Kg = Ktg-f' Keg és
Kp = Kitp K ep
ahol Ktg = a gépkocsit terheld tovabbitasi
vallalati koltség,
Keg = a gépkocsit terhel6 el6készitési
véallalati koltség,
Ktp = a potkocsit terhel6 tovabbitasi
vallalati koltség,
Kep = a potkocsit terheld elékészitési

vallalati kdltség.
Ezek tovabb bonthatok :

A gépkocsit terhel6 tovabbitasi vallalati koltség :
Ktg —Ktvg + Ktag —Ktvg'{1 ‘b Pg) —

= kSg-Sg -j- ktg *Tgf (1 + Pg) =

= Koi S (1 + Uop) *(Cfje -I----)'i(1,+ pg) ()

vg
Ahol : Kng— a gépkocsit terhel6 tovabbitasi
koltség valtozd része,

Ktdig = a gépkocsit terhel6 tovabbitasi
koltség  viszonylagosan  4allandé
része,

pg= a gépkocsikndl a viszonylagosan

alland6 koltségek potlék-kulcsa,
ksg — a gépkocsi sulyozott km-teljesit-

ményének egységére esd, futéssal
ardnyos koltség 4atlagos értéke
(Ft/s'km),

Sg — az osszes gépkocsi slUlyozott km-
teljesitménye,

ktg = a fuvaridével aranyos, annak
egységére esé koltség (Ft/fuvardra),

Tgt — a tovabbitast terhel§ Osszes futas
menetideje (6),

rigi — a vizsgalt esetre
fuvarok széma,

vonatkozéban a

Sgi = az  atlagos szallitasi  tavolsag
(sima km),

tigi — a tovabbitast terhel6 ires és ra-
kott km-ek'ardnya,

csgi = az 0Osszevont sulyoz6  tényezd,
masképpen 0sszevont km-egyen-
értéktényezé,

a gépkocsi atlagos miszaki sebes-
sége (km/o).
A gépkocsit terhel6 el6készitési koltségre felirhato :
Kegg—Keg Keag —Kage(l -} Pg —
—ktg-Tge -(1 - Pg) =
= ktg-ngi-qgi-ta-(1 + pg) )
ahol az Ujabb tényez6k :

vgi =

Keg= a gépkocsit terheld el6készitési kolt-
ség valtoad része,
Kedg = a gépkocsit terhel6 el6készitési kolt-
ség viszonylagosan alland6 része,
Tge = a rakodéast terhel6 fuvaréra,
g t = az atlagos rakomanysuly (t),
ta— az 1 arutonnéara es6é allasoéra.

A potkocsit terhel§ tovabbitasi vallalati koltség :
Ktp = Ktvp F Ktdp = Ktvp o(! +, W) =
= (ksp*Sp *ktp <Tpt) (1 + Pp) =

— Wpi-Sal (1 - tipi) -{ e ke - 1-(1 3-pp) (9

ahol a tényez6k :
Ktvp = a potkocsit
véltozo6 része,
Ktjp —a potkocsit terhel§ tovabbitasi koltség
viszonylagosan alland6 része,
pv —a poétkocsindl a viszonylagosan alland6
koltségek potlék-kulcsa,

terhel§ tovabbitasi koltség

ksp = @ ﬁétkocsi sulyozott km-teljesitméliyé-
ne egységLére es6 futdssal aranyos kolt-
ség (Ft/s' km),

Sp = az Osszes poétkocsi sulyozott km,

kip = a potkocsi fuvaridével aranyos, annak
egy egységére esé koltség (Ft/fuvarora),

Tpt = a tovabbitast terhel6 0Osszes potkocsi-
futds menetideje,

nA = a vizsgalt esetre vonatkozéan a pot-
kocsis fuvarok szama,

i = a potkocsis fuvarok atlagos szallitasi
tavolsaga (km),

Upi = a tovabbitast terheld pdtkocsis km-ekre

vonatkozd Ures s rakott km-ek aranya,
cypi = a potkocsis fuvaroknal figyelembe ve-
hetd 6sszevont sllyozd (egyenérték) té-
nyezo,
a potkocsis  fuvarozasnal
miszaki sebesség (km/6).

Hasonloképpen felirhatd a poétkocsit terhelé el6-
készitési koltség :

K e'cp d~ Kedp =L K e «(1 -j-
ktp -Tpe *(1 -j- Pp) =

= ktp ®ripi .]SI 'tS&‘(l £ Pp) (4)

Ahol az Gjabb tényez6k :

Kep = a potkocsit terhel6 elGkészitesi koltség

valtozo része,

k eap = a potkocsit terhel6 el6készitési koltség

viszonylagosan allando része,

rpe —a potkocsis fuvarozast terhel6 allasorak

szama,

q€= a podtkocsi rakomanysulya (t),

tsa= a potkocsiban tovabbitott 1 arutonnara

esd allasora.

Ennek alapjan barmilyen fajlagos teljesitményre
egységonkoltséget szamithatunk, mégpedig olyan
modon, hogy az az alapképlet szerint barmelyik
mas fuvarozasi agazattal 6sszehasonlithato.

Wi = az étlagos

Kep = Pp) =:

Az osszehasonlithatd 6nkoltségszamitas
rendszere

A kovetkez6kben a gépkocsikozlekedés teriile-
tén alkalmazhaté Gsszehasonlithatd onkoltségszami-
tas rendszerét ismertetjlk :

A magyar aut6kozlekedési vallalatoknal a szalli-
tasok koltségeit gépkocsinként és ezek dsszegezesé-
vel gépkocsi-tipusonként mutatjék ki. Az utdkalku-
lacios tevékenységét szabalyozo rendelet szerint
kilon kell elszamolni a pétkocsikkal végzett szalli-
tAsok koltségeit. Az utdkalkulaciés eljarasnél a
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felmeriil6 koltségek nagyobb része, .kb. 75%-a
kozvetlentl szdmolhatd el a jarm(vekre, a tobbi
koltsegek pedig potlékolo eljarassal oszthatok fel.

A koltségek megallapitasat és felosztasat a gép-
kocsi-tipusok és potkocsik, a profilok (MAVAUT,
TAXI, Teherfuvarozas), valamint a Teherfuvaroza-
son bellil a kocsirakomanyl és darabaruszallitas
kdzott a kovetkezékben ismertetett mddszer sze-
rint kell végrehajtani.

A gépkocsifuvarozast terhel6 koltségeket —
a szdmviteli rendszeriink adta lehet@ségek ész-
szer(i kihasznalasaval — az alapképlet koltség-
mutatdinak megfelel§ képezhet6sége érdekében a
kovetkez6képpen csoportositottuk :

A) Kozvetlenil elszamolhatd, a kilszolgalati
jarmdvekre vonatkozo koltségek.

B) Kozvetlenil elszamolhatd darabarus kolt-
ségek.

C) Fuvardrdk arédnydban osztand6 koltségek.

D) Kozvetlen fenntartasi bérkoltség aranyaban
osztando koltségek.

E) A mar megosztott kdltségek 0sszegének ara-
nyaban osztandd koltségek.

F) Modositd koltségtételek.

G) A szoros értelemben vett fuvarozasi kolt-
ségtol — az dnkoltség realisabba tétele céljabol —
kildnvalasztandd koltségek.

A felosztés gyakorlati lebonyolitdésdnak meg-
konnyitése érdekében valamennyi koltségfajtanal
megadjuk a koltségnem megjel6lését, az alabbiak
szerint :

1. anyag,

2. bér,

3. kozteher,

4. értékcsokkenési leirés,

5. egyéb.

A gépkocsifuvarozast terheld koltségek részletes
felsorolasat az 1. tablazatha foglaltuk ossze.

A tablazat koltségfajtainak Ft-értekei az
AKOV-0knél rendszeresitett ,,Anyagkonyvelési
feladas”, valamint ,,Bérfelosztd iv” cim{ nyom-
tatvanyokrol koénnydszerrel megallapithatok.

A felsorolt koltségfajtak értékeinek valamely
vallalatnal tortént megallapitdsa utdn a soron-
kovetkez6 feladat : a ,Sz(ikebb szallitasi koltség’
megallapitasa koltségfajtanként. E célra egy tabla-
zatot szerkesztettiink, amelyen az ,,Onkoéltség-
elszamolas” cimd, kozismert konyvelési alap-
bizonylat adatait atvéve, a nem szallitasi tevékeny-
ségre esO koltségek levonasa utan fennmaradd
Osszegeket kozvetlen és kozvetett bontasban tiin-
tetjik fel. A kozvetlen koltségek koltségfajtankénti
megbontasa szallitdsi és egyéb tevékenységre
ismert. A kozvetett koltségek szallitasi hanyadanak
meghatarozasa koltségfajtanként mar korilmé-
nyesebb, minthogy a kdzvetett koltségeknek csak a
vegosszege talalhato nemenkeénti bontashan a val-
lalatoknal. Kényszer(iségh8l egy elméletileg elfo-
gadhato megosztasi modhoz kell folyamodnunk.
Ennek alapjan az avalészin(sithetd feltevées, hogy
a kozvetett koltségek nem fuvarozasi profilra es6
hanyadanak koltségnemenkénti bels6 osszetétele
azonos a vallalati Osszes koltségével. Més szoval
az egyes koltségnemek azonos szazalékban fordul-
nak el6 a nem fuvarozasi profilra es6 kozvetett
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1. téblazat
kdltségfajta

megnevezése

Benzinfogyasztas koltsége

Gazolajfogyasztas koltsége

Motor- és ken6olajfogyasztas kolt-
sége

Gumikdltség

Gk. fenntartdsi anyagok koltsége

Gk. alkatrészek koltsége

tij és hasznalt fogy6szerszamok
koltségei

Egyéb anyagkdltségek

Gk. vezet6k vontatadsi bérpotléka,
a darabarus gk.-vezet6k vonta-
tasi bérpotléka nélkil

Segédgk.-vezeték bérkoltsége, a da-
rabarus segiédgk.—vezet(ik bérkolt-
sége nélki

A forgalmi fizikai dolgozdék ,fuva-
rozas”-ra elszamolt bérkoltsége,
a 9. és 10. koltségfajta levonasa-
val (darabarus nelkil)

A forgalmi fizikai dolgozék ,fenn-
tartds”-ra elszamolt bérkoltsége
(darabarus nélkul)

Munkabérek dsszesen
nélkil)

Egkyéb bérkoltségek (darabarus nél-
ul)

A 9, 10, 11, 12, 13. és 14. kolt-
sé%fajtékban felsorolt bérek koz-
terhe

Kulszolgalati gépkocsik értékcsok-
kenési leirasanak beruhéazasi ha-
nyada

Kilszolgalati gépkocsik értékcsok-
kenési leirdsanak felujitasi ha-
nyada

Potkocsik értékcsokkenési
nak beruhéazési hanyada

Pétkocsik értékcsdkkenési
nak feldjitdsi hanyada’

Idegen véallalatoknal végzett javita-
sok koltségei

Darabéarus gk.-vezet6k vontatési
bérpotléka

Darabarus segédgk.
koltsége

A darabarus fuvarozéast terhel6 for-
galmi fizikai dolgozék ,,fuvaro-
z4s”-ra elszamolt bére, a 21. és
22. koltségfajta levonasaval

A darabdrus fuvarozéast terhel6 for-
galmi fizikai dolgozék ,fenntar-
tds”-ra elszamolt bére

A darabérus fuvarozast terhel§ dsz-
szes munkasbér

A darabarus fuvarozést
egyéb bérkdltség

A 21, 22, 23., 24., 25. és 26. kolt-
ségfajtak kozterhe

Az arubegyljté raktarak bérleti
dijai

A begyljtésre és szétfuvarozasra
esetleg bérelt jarmivek bérleti
dijai

A (61) Forgalmi altalanos koltség-
helyet terhel6 dsszes anyagkoltség

A (61) Forgalmi &ltalanos koltség-
helyet terhel6 0Osszes bérkdltség

A 31. koltségfajta kozterhe

A (621) javitomlhelyek koltség-
helyét terhelé 6sszes anyagkoltség

A (621) javitomihelyek koltség-
helyét terhel6 0Osszes bérkoltség

(darabarus

leirasa-

leirasa-

vezet6k bér-

terheld



(1. tablazat folytatasa)

A koltségfajta

jele  SOr- neme megnevezése
szama

35, 3 A 34. koltségfajta kozterhe
E) 36. 1 Belszolgalati jarmivek tizemanyag-
kdltsége
37. 1 Belszolgalati jarmlvek gumikdlt-
sége
38. 1 Belszolgalati jarmlvek egyéb anyag
kdltsége
39. 2. Belszolgélati jarmivek 0Osszes bér-
koltsége
40. 3. A 39. koltségfajta kozterhe
41. 1 lgazgatdsi és gazdasagi koltség-
helyre (641) elszamolt osszes
anyagkoltség
42. 1 Termeléssel 0osszefliggé koltséghe-
lyen (642) elszdmolt ésszes anyag-
koltség
43. 2. lgazgatdsi és gazdasadgi koltség-
helyre (641) elszamolt 6sszes bér-
koltség
44, 2. Termeléssel 0sszefliggd koltséghelyre
(642) elszamolt 0sszes bérkoltség
45. 3. A 43. és 44. koltségfajta kozterhe
46. 3. Nem bér utdn fizetend6 SzTK-
jarulék
47, 3. Adok és illetékek
48. 4, Belszolgalati jarm(vek értékcsok-
kenési leirdsdnak beruh&zasi ha-
nyada
49. 4. Belszolgalati jarmivek értékcsok-
kenési leirdsanak feldjitasi ha-
_nyada
50. 4, Alloeszkozok értékcsdkkenési leira-
_ sénak beruhéazéasi hanyada
51. 4. Allbeszkozok értékcsokkenési leira-
sanak feldjitasi hanyada
52. 5. Gépkocsivez. napidijai (megtérilék
is
53. 5. Lgy)éb kialonféle koltségek
F) 54. 1 Gumimdhely anyagkoltségei
55. 2. Gumim(hely bérkoltségei, SzIK-
jarulékkal egyutt
5B. 1 Hulladékmegtérilés
57. 1 Egyéb arkilonbozetek
G) 58. 5. Troszt-hozzajarulas

koltségekben is, mint a vallalati 6sszes koltségek-
ben. A szikséges kulcs-szamok Kkialakitasahoz
segédtablak allnak rendelkezésre.

A felosztas elvégzése utan eljutunk a fuvarozasi
tevékenységet terheld dsszes koltséghez, amit ,,sz(-
kebb széllitasi koltségének neveziink.

A kovetkez6 feladat ennek az egyes vallalatok-
nal eléforduld kilonb6z6 tevékenységekre (mint
kocsirakomanyU- és darabaru teherfuvarozas,
MAVAUT és TAXI kozlekedés) torténd szétbon-
tasa. Egy kovetkez6 tablazaton, amelynek ,,Kolt-
ségfelosztd tabla™ a neve, végezzik el ezt a miivele-
tet, azon elv alapjan, hogy

1. ahol tényszamok kiilon jelentkeztek az egyes
tevékenységekre, ott ezekkel az értékekkel sza-
molunk,

2. ahol ilyenek nem allnak rendelkezésre, ott

a) a sulyozott km,

b) fuvarora

c) a dontd kozvetlen koltségeknek aranyaban,

d) a bérek, vagy termelési érték aranyaban
képezzik a tevékenységre es6 koltséghanyadot.

A kovetkez6 1épésben ugyanezen a tablan olyan
vallalatoknal, ahol ennek sziikségessége felmeriil
(a véllalatok talnyomé tobbsége ilyen), meg kell
bontani az egyes tevékenységek sziikebb szallitasi
koltséghanyadat, a tevékenységet lebonyolitd gép-
kocsitipusok szerint. Szi?oru el6irast arra nézve,
hogy mely tipusokat kell figyelembe venni a bontas
végrehajtasanal, altalanossagban nem lehet adni.
Erre az egyes vallalatoknal Uzemeltetett gépkocsik
fajtai irdnyadok, s a kérédés elddntését az adat-
nyilvantartas fennallo rendszere, valamint célszerd-
segi szempontok befolyasoljak. Kivanatos az egyes
gépkocsifajtaknak olyan mélységig torténd kilon-
valasztasa, ami az eltér6 fuvarfeladatok jellege
skzempontjébél is kategorizalja a kulénb6z6 tipuso-

at.

Az utolso Iépés, amit szintén még ezen a tablan
végzink el : a profilonként gépkocsitipusokra
bontott szlikebb szallitasi koltségekbdl a pétkocsira
es6 hanyad levalasztéasa.

Sziikségesnek tartjuk ehelyiitt megjegyzni, hogy
célszer lenne a koltségek tekintetbében a vallalati
konyvelést, a teljesitményekre vonatkozoan pedig
a statisztikai szolgalatot ugy megszervezni, hogy
kiloén-kilon bontott adatokat tartsanak nyilvan
az egyes gépkocsikra és a potkocsis szerelvényekre.
Amig azonban ez a gyakorlatban meg nem valosul,
a tapasztalati adatoknak legjobban megfelel6 vi-
szonyszamok alkalmazaséaval vagyunk kénytelenek
a gépkocsitipusok Koltségeirdl a potkocsikra esGket
levélasztani, a teljesitmények tekintetében pedig
a potkocsikm és potkocsifuvaréraval megelégedve,
abbol a feltételezesbdl kiindulni, hogy a teljesit-
mények mindségére vonatkoz6 mutatdszamok
(Ures/rakott km, allasora/menetora stb.) a pot-
kocsikndl is a gépkocsikra nézve kimutatott erté-
kekkel azonosan alakulnak. Mértékado szakért6k
véleménye szerint a valasztott modszeriink valdszi-
nlleg nem jelent szamottevd eltérést, egyébként is
— kényszer(iségh6l, megfelel§ adatok hianya miatt
— meg kell elégedniink ezzel az ez id8 szerint egyet-
len lehetséges megoldassal.

Eg?/-egy tevékenységen belll a gépkocsikra,
illetdleg a gépkocsitipusokra esé koltségekrdl a
potkocsikra esé koltsegek levélasztasat a sulyozott
rakstlytonnakm teljesitmények alapjan végezzuk el.

Elfogadva a nemzetkozi szakirodalomban ismer-
tetett eredményeket,4 abbdl a feltételezéshdl indu-
lunk ki, hogy

a) az lzemanyagfogyasztas tekintetében 40%,
b) a ken6anyagfogyasztas tekintetében 34%
c) az értekcsokkenesi leirasok, a gumi-
koltség és karbantartds tekintetében 10%
tobbletkdltseget jelent, ha a gépkocsi potkocsit is
vontat.

Az olyan koltségfajtdknal tehat, amelyeknél
idevago tényszdmok nem dllnak rendelkezésre és
amelyek egy részét okvetlenill a pdtkocsivontatés
idézi el6, a sulyozott raksulytonnakm-ek segitsé-
gével képzett kulcsszam a koltséglevalasztas
alapja.

4 L. pl. Wilhelm Schopke : Selbstkosten deutscher
Kraftfahrzeuge, Lastauto und Omnibus, 1955—56.
évi szamai.



A véllalatok teljesitményi tényszafnait és mu-
tatdit egy kulon tablazat tartalmazza, a megfeleld
bontasban. Ezekre az adatokra — amelyeket a
vallalatok statisztikai szervei szolgaltatnak —
részben az el6zéekben ismertetett koltségfelosztas
gyakorlati végrehajtasdhoz (sulyozott km, fuvar-
ora sth.) részben a kovetkez&kben ismertetésre
kertld onkoltségszamitasnal alkalmazott képle-
tekben szerepl6 tényez6k kialakitasa céljabdl van
szukség.

A sulyozott km-teljesitmények szamitésa

Részletesebben ki kell térniink a sulyozott km-
teljesitmény meghatarozasanak maédjara és a valasz-
tott modszer indokaira.

Ismeretes, hogy részben

a) 1 az Ut vertikalis vonalvezetése (sik-, domb-
vidéki, hegyi),

2. a forgalom jellege (varosi belteriileti, —
menetrendszer(, — gyUjté vagy elosztd, — inga-
jarati, — gyorsforgalmu utvonalon lebonyolitott)

3. a gépkocsi allapota (Uj és javitott az elso
209§J km-1g, 60 000 km-t meghalad6 teljesitmé-
nyd),

y4. az évszak (nyar, tél),

5. potkocsivontatas (potkocsi és egyéb vontat-
many),

6. kildnleges teljesitmények (emelés, billentés,
csorlés, készenléti szolgalat),

7. motor allapota (felfart motorok),
| b% a hasznalt Gt min6sége (jo, kdzepes, rossz,
aza

az olyan tényez6k, amelyeknek véltozasa koz-
vetlen behatassal van a koéltségek alakulasara.
Figyelembe véve a tényez6knek a kiilénbdzd kolt-
ségfajtakra (lizemanyag, gumi, karbantartasi, le-
irdsi koltségek) gyakorolt hatdsat, szikséges olyan
szorzészamokat Kialakitani, amelyekkel a val6sago-
san megtett (sima) km-eket megszorozva, un.
stlyozott km-ekhez jutunk annak érdekében, hogy
a fajlagos (1 km-re es6) koltség kialakitasanal a
km-ek a befolzésolé tényezdék el6fordulasatol
fligg6en alakitsdk ki a koltsegmutatok értékét.

Szamitasainkban az a) csoportban felsorolt
tényezdk figyelembevételét biztositd szorzdszamo-
kat kozos megjeloléssel

cgi-nek,

a b csoportban emlitett €s kizarolag az ut-
mindség hatasat érzékeltetd szorzdszamot

Gy B
neveztik el.

Valamennyi befolyasold tényez6 figyelembevéte-
lével a sima km-ekb6l az ,,6sszevont sulyoz6 té-
nyez6” alkalmazasaval (az ezzel végzett szorzas
Gtjan) szamithatjuk ki a stlyozott km-ek mennyi-
ségét. Az oOsszevont sulyozo tényez6 jele :

Csgi

Képletben :

Csgi = Cgi *Cugi

Az autokozlekedési vallalatok ,,M(iszaki Utasi-
tasi-k6sok 7. sz. Flggeléke : ,,Az Orszagos Terv-
hivatal elndkének 201(1954)Tg. VII. 14/0. T. sz
utasitds”-a. Ennek X. sz. mellékletében vannak
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felsorolva azok a norma-kulénbozeti szorzészamok,
amelyeket a felsorolt befolyasoléd tényez6knek
kifejezetten az lzemanyagfogyasztasra gyakorolt
hatasa szdmitasbavételere alkalmazni lehet, ille-
t6leg kell.

A Qy-nek e tdblazat 2a), b),c); 3a), b), c);
d),e); za),b); 5,6 a), b); 7a), b), c), d) és
8. sorszdm alatt feltlintetett szorzdszamok,

a clgi-nek pedig az 1a), b), c), d) alatt feltlin-
tetett szorzdszdmok felelnek meg, amelyek gép-
jarm(-nemenkénti részletezéssel taladlhatok a mel-
ékletben.

A befolyasold tényezék Qj csoportjahoz tartozo
szorzdszdmok itt feltlintetett értékeit szdmitasaink-
ban véltoztatas nélkil alkalmaztuk. Minden-
esetre meg kell jegyeznink, hogy miutan koltség-
felosztasunkban a poétkocsikra es6 koltségeket a
gépkocsikra es6krél levalasztottuk, a6a) sorszam
alatt talalhaté, potkocsivontatas esetében alkal-
mazando szorzdval a pétkocsi km-eket sulyozzuk.

Ami a cui (Utmindségi) szorzészamokat illeti,
az emlitett rendelet mellékletének 1 sorszdma
alatti értékei modositasat tartjuk szikségesnek,
az al&bbi okokbdl :

Az Utligyi Kutatd Intézet, valamint az Autokozle-
kedési Tudomanyos Kutato hitézet e targyban
tartott vizsgélatainak eredményeit, amelyek az
Utminéség befolyasold hatdsat az (izemanyag-
foc];yasztés koltségein kivil a mar emlitett egyéb
koltségfajtara is kimutatjak, a 2. tablazatba fog-
laltuk Gssze.

Annak érdekében, hogy az idézett rendelet szor-
z6szémai a fenti tablazatok megfelel értékeivel
dsszehasonlithatéak legyenek, szilkséges az Orsza-

2. tablazat
Utminéség
A koltségfajta megnevezése "
el g jo  koze- yossz
pes

A) Tehergépkocs

Uzemanyag és kendanyag......... 100 115 135
GUMI e 1,00 1,30 1,50
Karbantartds és féjavitas .......... 1,00 140 1,65
Beruh&zasi leiras 1,00 111 1,18
Mérlegelt atlag ..ccooovvvvrveiiinrcieinns 1,00 124 1,48
) B) Aut6busz

Uzemanyag és kendanyag.......... 1,00 115 135
GUMI e 1,00 1,30 1,50
Karbantartds és féjavitas........ 1,00 1,40 '1,55
Beruhézasi leiras 1,00 1,10 1,26
Mérlegelt atlag........... 1,00 129 1,47
} C) Személygépkocsi

Uzemanyag és ken6anyag......... 1,00 1,15 135
GUMI e 1,00 1,30 1,50
Karbantartads és féjavitas ... 1,00 135 1,50
Beruhdzasi leirds ... 100 110 117
Mérlegelt atlag ...ccoovmmrcncccicnnnnn 1,00 124 141



gos Tervhivatal altal felallitott 4 atmindségi kate-
goriat is 3-ra redukalni ugy, hogy a ,rossz” és
,»laza” kategoridkat dsszevonjuk, az ott alkalma-
zott szorzdszamok szamtani atlaganak képzésével.
Ez utdn az Utmindségre vonatkozé értékeket a te-
hergépkocsikat illetéen szembeéllitva,' a kdvetkezd
eredményre jutunk :

J6  Kozepes Rossz
UKI-ATUKI eredmény 1.00 1,15 1,35
O. T. SZOrz0 .cccveveveee. ... 09 1,00 1,22

Az azonos kiindulo-bazis érdekeben az O. T.
szorzoszamait osszuk el kulon-kulén 0,9-el. Az
eredmény ezutan :

J6 Kobzepes Rossz
UKI-ATUKI eredmény ... 1,00 1,15 1,35
O. T. SZOrZ0 oo 1,00 111 1,35

Lathato, hogy a ,kdzepes” minéségli utaknal
mutatkozo jelentéktelen (de véleménylnk szerint
indokolt) eltéréstél eltekintve, a kutatasi eredmé-
nyek nagymértékben egyeznek az 0. T. szorzé-
szamaival. Ha ez az (izemanyagfogyasztas koltsé-
geire nézve fennall, vélelmezhetd, hogy a kutatasok
a tobbi koltségfajta vonatkozasaban is helyes ered-
ményhez vezettek. Mivel pedig az Utmingéség ezekre
gyakorolt hatasa semmiképpen sem hanyagolhatd
el, a konkrét fuvarozasi feladatok dnkéltségszami-
tasaiban (adott széllitas), az Utmin&ség ismereté-
ben — a szamitéast hasonl6 moddon az autbbuszra
és személygépkocsikra 'is elvégezve — az alabbi
szorzétényezovel (cugi-vel) szdmolva alakitjuk Ki
az Osszevont sulyozd tényezét :

TEFU és i
DARABARU MAVAUT TAXI
J6 Gton...... 1,00 1,00 1,00
Kodzepes dton . 1,24 1,29 1,24
Rossz dton ... 1,48 1,47 1,41

Felmeril a kérdés : valamely megel6z6 id6szak
onkoltségének megallapitasanal milyen maodszer
alkalmazhat6 annak érdekében, hog?/ az 0. T. ren-
delet értelmében a vallalatnal kialakitott sulyo-
zott-km tényszamok korrigalhatok legyenek oly
mértékben, hogy az lizemanyagfogyasztason kivil
az egyéb koltségek valtozasat eldidézd hatas is
figyelembe vehetd legyen.

Ennek megbizhato kialakitasa erdekében allit-
suk szembe az eddig hasznalt O. T. és a most
Eevezetett cugi  SzorzGszamainkat jarm(nemen-
ént :

Tehergépkocsi  Autébusz Személygk.
régi Gj  regi régi ]
Jé uton....... 0,9 1,00 09 100 0,9 1,00
Kézepes aton 1,00 124 100 1,29 1,00 1,24
Rossz uton ... 122 148 125 147 1,13 1,41
Ezeket egymassal aranyba allitva,
a tehergépkocsiknal .... . 0,9 0,81 0,85
az autébusznal ... . 09 0,78  0,85-
a személygépkocsinal ... .. 0,9 0,81 0,80

lesznek a meghatarozott viszonyszamok. Ovatos-
saghol jarm(fajtanként a legmagasabbat vélaszt-

juk ki arra, hogy e szdmmal a régi sulyozott km-ek
mennyiségét elosztva, kialakitsuk a korrigalt salyo-
zott km-ek mennyiségét.

Az autébuszkdzlekedés dnkodltségszamitasa

A véllalatok MAVAUT tevékenységére vonat-
koz6 Onkodltségszamitas — nem lényeges mérték-
ben — eltér az eddig ismertetett mddezert6l, ezzel
tehat kilon foglalkozunk. B

Az autébuszfuvarozasok oszses koltsége (A) a
személyfuvarozads lebonyolitdsa kdzben megtett
hasznos km-ek termelésére es6 raforditdsokbol
(Kt) és a személyfuvarozastél fuggetlen, de szlikség-
szer(en felmerUl§ onkezelési km-ek raforditasaibol
(Ke) tevodik dssze. (A jarat kiindulo- és végpontja,
valamint a jarmdi telephelye kdzoétti Ures km-futast
nevezik a MAVAUT-nal ,0nkezelési kilométerek-
nek”). Az el6bbit e tevekenység keretében is ,,to-
vabbitasi”, az utobbit ,eldkészitési” koltségnek
mondjuk és jel6ljik. Mindkét koltség itt is valtozo
és allandd koltséghanyadbdl all.

A fuvarozasok osszes koltségére tehat altalanosan
felirhat6 :

K = Kt f Ke= Ktv Ktad ‘bKev *~Ked (5)

A tovabbitas kozben felmerilé koltség (Kt) val-
toz6 része .(Ktv) a kovetkez6képpen szadmithato ki :
Ktv = kgg-Shg  ksp'Shp (6)
ahol Shg a gépkocsi, ShP a pétkocsi hasznos km-
telj esitménye.
Az el6készitési koltség valtozd része pedig :

Kev = ksgeStg -\- kP +Sop (i)
ahol ssg a gépkocsi, s s a potkocsi dnkezelési km-
telj esitménye.

Mindkét koltséghanyad allandé része a teher-
fuvarozéasnal ismertetett maddszer szerint képez-
het§, tehat a teljes tovabbitasi koltség :

) Kt= Ktv (1 + v) (8)
és
Ke= Kev (1 + V) * (9
A Koltségek gép- és potkocsira es6 hanyadéinak
meghatarozasa az aldbbiak szerint torténik :

Ktg= Ktvg + Kk taig = Ktvg (1 + Pg) —
— Wi 'jtgi "c80i ‘ksg '(l + Pg) (10)
ahol : ngi —a vizsgalt esetre vonatkozoan a
fuvarok (jaratok) szama,
jt .= egy-egy fuvar (jarat) atlagos km-
_ tavolsaga. ) o
A gépkocsit terhel6 el6készitési koltségre felirhatd :

Kegg= Keg-f KSg= Keg-(l - Py =
= ksg 'Ség *(1 T" Pg) =
(V)

= ngi'jtgt'Csgi‘'ksg (I + Pg)

ahol az Gjabb tenyezo : )
jed —a jarat kiinduld allomasaig és a végallomas-
tol teljesitett onkezelési km-ek Osszegének

atlaga.
A potkocsit terheld tovabbitasi vallalati koltség :
Ktp = KIVp  T-tap = Kivp ‘(1 vp) =

ksp-Shp*(1-f Pp) =
— nvi'jtvi'CRi -ksp «(1 +

Pp) (12)



ahol a tényez6k azonosak, de a pdtkocsikra vonat-
kozo értékek alkalmazanddk.

Hasonl6képpen felirhatd a 'pétkocsit terheld el6-
készitési koltseg :
Ke- Kep Ksép~ Kep-u -n Pp) —
— kP S6p +(1 -|- pp) =
= Ui -lepi *Gpi -ksp-(1 +Pr) (13)
Az utaskilométerenkénti fuvarozasi 6nkoltség :
_ Ktv -» Kt «» Kev .+ Keda

£ _ A
ukm ukm
Ktv I K ---{Ktv " Kev)
ukm | Ktv f- Kev
Kev /2| K ---{Ktv ~b Kev)
ukm L Ktv + Kev
KfvukaeV ma + p) (14)

A (10)—(13) képletek alapjan szamithat6 szalli-
tasi koltségnek az 1 utaskm-re vonatkozo fajlagos
ertékeit megkapjuk, ha a szallitas soran teljesitett
ut?(skm-ek ertékeivel osztjuk ki a szamitott koltsé-
geket.

*

A véllalati 6nkdltségszamitasnak az eddigiekben
ismertetett modszere els6sorban azzal a szandék-
kal késziilt, hogy—figyelembe véve az dsszehason-
litas szempontjabdl elsésorban szambajéhet6 koz-
lekedési agazatnak, a vasuti kozlekedésnek koltség-
szamitasi maodszerét és alapelveit — a kozati gép-
jarmiikozlekedés teriiletén is megvesse az 0ssze-
hasonlithaté onkoéltségszamitas alapjat. Alkalmas
ez a sz&mitdsi modszer arra is, hogy a vallalaton-
ként kialakitott koltségmutatok, a koltséghanya-
dok kialakitasara szolgal6 képletekbe a befolyasold
tényezék kiilonbozo értékeit behelyettesitve, ezek-
nek a koltseghanyadoknak és az Gsszkoltségnek
kialakitasaval kellden differencialt tablazatok legj"e-
nek 0Osszeéllithatok, amelyekbdl a gyakorlatban
felmei|Lil6 legkiilonbéz6bb fuvarfeladatok vallalati
onkoltsége konnyen megallapithato.

Celszer(inek is latnok ilyen tablazatok vallalaton-
kénti kidolgozasat és id6r6l idére torténé finomi-
tasat, mert segitségiikkel a gazdasagi vezetés jo
eszkozt kapna a kezébe, amellyel dontéseit szam-
szer(ileg is megalajDozhatna.

Az ismertetett mddszer azonban szamos teri-
letén fejlesztésre szorul. Csak példaképpen emlitjik
a potkocsi-szerelvények és az egyes gépkocsik
koltségeinek és teljesitményeinek elkilonitett ke-
zelés esetében — amir6l mér volt sz6 — elérhetd
val6szinl finomitasokat, a pétkocsik tipusonkénti

vizsgalatat, amire ez id6 szerint nincs lehet6ség
stb. Az O. T. rendelet altal meghatarozott szorzo-
szamok is — részletesebb vizsgalat és kutato-
munka eredményeként — valdszinlleg médositasra
kerllhetnek. Amennyiben ez bekdvetkezik, nyilvan-
valo, hogy a szamitasokban is az Uj szorzok lesznek
alkalmazandok.

Ahhoz, hogy a kozuti gépjarmiikdzlekedés oén-
koltsége a vasUtéval Osszehasonlithatd legyen,
mindkét kozlekedési agazat dnkdltségeit bizonyos
korrekciéknak kell alavetni. Figyelembe kell venni
— tobbek kdzott — az Gtfenntartds koltségeit, ki
kell kiiszobdlni az &rrendszer torzitdsdnak kovet-
kezméngeit és egyéb szemponthol is az 6nkdltségek
realisabbd tételére kell térekedni. Ez mér a kovet-
kez8 1épés, amely azonban nélkiilézhetetlen ahhoz,
hogy a kozlekedési agazatok koordinaciojaban a
helyes iranyt kialakithassuk és az 6nkoltségeket,
s6t a teljes fuvarozasi koltségeket népgazdasagi
szinten 0sszehasonlithassuk.

A fentebb ismertetett médszer alkalmazéaséval,
az 1957. évi gepjarmlforgalom alapulvételével
elkésziltek a konkrét orszagos onkoltségszamitasok,
amelyek felhasznalast nyertek a koordinécids
intézkedések kidolgozéasahoz.

Atovabbi feladat — gépjarmiikdzlekedési vonat-
kozashan —maz, hogy az 1959. januar 1-én élethe-
Iépett termelGi arrendezés alapjan és Gjabb — 1958.
évi — forgalmi adatok figyelembevételevel még
pontosabb  6nkdltségszamitas késziiljon, amely
azutan felhasznéalhato a tobbi kozlekedési agaza-
toknal szintén kialakitasra keriil§ 0j Onkoltségi
adatokkal vald dsszehasonlitasra és a tovabbi
koordinacids intézkedések megalapozasara.
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Kétnyomu utak teljesit6képességének vizsgalata

BALOGH TIBOR

Bevezetés

A kozGti kozlekedés, f6leg a szazadfordul6 6ta,
hatalmas fejl6désen ment at. A gépjarmi{ meg-
jelenésével és elterjedésével az addig majdnem
kizarolag csak a lovaskocsi forgalom igényeit
kielégitd utakat fokozatosan kezdték atépiteni az
auték igényeire. A vonalvezetésnél a kiépitési
sebességet vették alapul és az Gt miszaki jellem-
z6it LIJ%( alakitottak ki, hogI)(/ az emelkedési vi-
szonyok, a vizszintes ivek kiképzése, a latota-
volsagok sth. biztositsak egy gépjarm( részére,
lehet6leg a teljes biztonsagi és kenyelmi viszonyok
mellett, a megadott sebességgel vald haladast.

A gépjarmiivek szaméanak rohamos emelkedése
azonban, kildndsen az utdbbi évtizedekben, el6-
terbe helyezte az utak teljesitképességének prob-
léemajat is. Slrget6 kovetelményként [épett fel
az a szempont, hogy az utak a meghatarozott
nagj*sagt forgalom lebonyolitasanak sziikségle-
teit is kielégitsék. Vilagszerte tapasztaltdk —
kiilénésen ott, ahol a gépjarmdallomany ndveke-
dése gyorsabb Utem(i volt — hogy az utak foko-
zatosan egyre telitettebbeké valtak, a sok jarmi
miatt mar nem lehetett a megkivant sebességgel
haladni. A turelmetlenebb vezetdk ilyenkor mar
elviselhetetlen forgalmi akadalyokat emlegetnek.
A kozlekedési zavarokat még fokozza a helyen-
ként meglevé vegyes forgalom is. Mivel a kulon
autéutak epitése, illet6leg a lassubb forgalom szét-
valasztasara készil6 kilonleges palyak létesitése
megfeleld, de nagyon koltséges megoldas, vizsgalni
kezdték a forgalom alakulasanak és lefolyasanak
kortlményeit és torvényszer(iségeit, annak megha-
tarozasa végett, hogy a zsufoltsdg mikorra valik
olyan mérték(vé és ennek kdvetkezményei olyan
sulyosakka, hogy megkoveteli egy at, vagy a
teljes Uthalozat atépitését.

Ezeknek a vizsgalatoknak a rendszerébdl Ki-
alakult a tudomanyoknak egy Uj aga : a kozuti
kozlekedés technikdja, amely matematikai-statisz-
tikai mddszereken alapszik, targykorébe tartozik
a kozlekedés dinamikéja és kinematikaja, de mesz-
szemenden figyelembe veszi a gépjarmivezetdk
és méas (thasznalok lélektani tulajdonsagait is.

T. Sz. Hacsaturov, a Szovjetunié Tudomanyos
Akademiajanak levelez6 tagja is ramutatott arra,
hogy a tOkés allamok kozlekedésére jellemzd a
gépkocsikozlekedés versenye mas kozlekedési aga-
zatokkal. A gépjarmi{ — éppen a nagyobb sebes-
sége miatt — Jelent6s részét teljesiti az 0Osszes
fuvarozésnak, kuilondsen az értékesebb aruk,
iparcikkek, valamint a gyorsan romlé aruk szal-
lithsa terén. A kozlekedési vallalatok egymas
kdzotti versenye sordn a sebesség ndvelésére torek-
szenek, Uj kozlekedési eszkdzoket vezetnek be és
tokéletesitik a rendelkezésre all6 kozlekedési esz-
kozok technikajat. A szallitasi sebesség fokozésa

fontos eleme a technikai haladasnak. A sebesseg
novekedésével fokozodik a kozlekedési utak at-
bocsatoképessége is.

A Kkapitalista allamok kozétt az  Amerikai
Egyesult Allamokban fejlédott ki legkorabban és
a legnagyobb mértékben a gépkocsigyartd ipar.
A nagykiterjedesi ipari telepulések belso, valamint
egymas kozotti kozlekedesében igen elterjedt
kozlekedési eszkozzé valt a kdnnyen beszerez-
het6 és a mas kozlekedési agakhoz kepest viszony-
lag olcsébb Uzem(, mozgékonyabb gépkocsi. En-
nek eredményeként az Amerikai Egyesult Allamok
kozutjain jelentkeztek a legkorabban a forgalmi
torlédasok, balesetek. Ezek a torlédasok a koziiti
szallitasok sebességének nagymérték( csokke-
nését eredményezték és a kozlekedési vallalatok
egymas kozotti versenyében veszélyeztettek a
kozuti fuvarozas esélyeit. A profitért folytatott
harc sirgetben megkovetelte a sebességndvelés
lehet6ségeinek kutatasat. Ezért mar tébb mint
fél évszazad Ota rendszeres vizsgalatokat végeztek
és ezek alapjan legkordbban hataroztdk meg a
kozuti kozelekedés lefolydsanak vizsgalati mod-
szertant és torvényszer(iségeit. A legtdbb nyugat-
eurdpai orszagban is régéta folytatnak hasonld
vizsgalatokat, — tobbnyire az Amerikai Egyesilt
Allamokban megallapitott torvényszer(iségek ér-
vényességét ellen6rzik az 6 sajatsagos forgalmi
korulményeik kozott — és ez a kérdés az utdbbi
évek valamennyi nemzetkozi Utligyi kongresszusa-
nak és ankétjanak allandé napirendi pontjai ko-
z06tt szerepel. A fizikai és a matematikai térvények
az egész vilagon altalanos érvény(lek, de az ame-
rikai szamszer( eredmények nem minden esetben
érvényesek az eurdpai orszagokra, — a forgalom
mas osszetétele és a gépjarmivezetdk eltérd vér-
mérsékletétdl fliggl, vezetés kdzbeni magatartésa
kovetkeztében.

Az utaknak a forgalom igényeire val6 mérete-
zéséhez sziikséges a varhaté forgalom nagysaganak
valamely modszerrel vald6 meghatirozasa és a
kilénbdz6 utkeresztmetszetek teljesit6képességének is-
merete.

Ami a forgalom nagysaganak meghatarozasat
illeti, az Utligyi Kutatd Intézet hazankban mar
alkalmazta — el6szér Europaban — a matema-
tikai statisztika alapelveire épitett reprezentativ
szamlalasi modszert, az 1955/56. évi orszagos for-
galomszamlalasnal. (A mddszer részletes ismerte-
tése megjelent a Kozlekedéstudomanyi Szemle
1958. évi 7—8. sz&maban.) Kivaléan alkalmas a
reprezentativ vizsgalati modszer a forgalom egyéb
jelenségeinek, mint pl. a kovetési idok, a jarmu-
vek sebessége megoszlasanak és torvényszerlségei-
nek a tanulmanyozasara is, amelyek a teljesit6-
képesség meghatarozasanak az alapjat keépezik.
Az Utlgyi Kutat6 Intézet a kozeljovore tervezi az
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ezen vizsgalatokhoz szlikséges automatikus szam-
lalo készulekek beszerzését, amelyekkel azutan a
vonatkozé vizsgalatokat rovidesen elkezdi.

1. A teljesit6képességet befolydsolo tényez6k

Egy Gt'vagy Utszakasz forgalmi teljesitokepességen m
altalaban azt a legnagyobb jarmiidarabszamot
értjuk, amely az Ut egy keresztmetszetén egy
ora alatt bizonyos koriilmények kdzott athaladhat.

Az utak teljesit6képességének meghatarozasat
kezdetben tisztan elméleti alaj)on probaltak leve-
zetni. Valamennyi javasolt keplet kézos alapelve
az volt, hogy bizonyos szempontok alapjan ki-
szémitottdk a jarmivek kozotti legkisebb biz-
tonsagos kovetési tavolsdgot és ehhez hozzéa-
véve a jarmivek sajat hosszat is —a kozoket
egyenletes eloszlastaknak tételezve fel — vizs-
galtdk, hogy egy adott allandé sebesség mellett
a folytonos jarmloszlopbdl hany darab haladhat
at az Ut adott keresztmetszetén.

Sajnos, a gyakorlatban a probléma nem ilyen
egyszer(i. A forgalomban résztvevé jarm(vek igen
valtozatos fajtajuak és kilonbozé teljesitménydiek.
Haladéasuk kozben az Gton val6 megoszlasuk nem
egyenletes. A gépjarmivezet6k hajlamosak arra,
hogy csoportosan, egymas utan felzarkozva halad-
janak. llyen modon tobb ilyen csoport alakulhat
ki, amelyek kodzepes nagysagu forgalom esetében
nem toltik ki teljesen az (tat, hanem az egyes
jarmQoszlopok vagy jarmlvek kozott Kkisebb-
nagyobb hézagok maradnak. A gyorsabb jarm(vek
a lassibbakat haladas kozben igyekeznek meg-
elézni. Kétnyomu 0t esetében az elézés a szom-
szédos, ellentétes irdnyu forgalom szaméra fenn-
tartott nyom felhasznalasaval torténik, amennyi-
ben a szembejové forgalom ezt lehetévé teszi,
és az el6zés végrehajtasa utan visszatérnek a
menetirany szerinti nyomra, a csoportok vagy
egyes jarm(ivek altal szabadon hagyott hézagokba.
A forgalom tovabbi novekedésével a rendelke-
zésre allé ilyen hézagok teljesen kit6ltédnek,
tovabbi el6zésekre nem lesz lehet6ség. A még
érkez6 gyorsabb jarmlvek kénytelenek felzar-
kézni az el6ttik haladék utdn eés atvenni azok
sebességét, amit a csoportban legel6i halado leg-
lassibb jarmi hataroz meg. Egyirdnyban nagy
és gyér szembejové forgalom esetében folytonos
jarmdoszlop alakult ki, amelyben minden jarm
egyforma sebességgel halad, de a koztik levd ta-
volsdgok nem egyenléek, hanem kilonbdz8 té-
nyezOk hatasatol fuggnek. Szamottevd elleniranyu
forgalom esetében mar mind a két nyomon ne-
hezebb a lassubb jarmdvek megel6zése, mert a
kétiranyu forgalom ezt kolcsonosen akadalyozza,
ami tobb jarmlicsoport kialakulasat eredmenyezi,
koztiik hosszabb kihasznélatlan (thosszakkal ; ez
teljesitoképesség-kiesést jelent. Ezért kétnyomd ut
esetében gyakorlatilag az Ut mindkét iranyaban
vett teljesit6képességet azonosnak vehetjuk az
egyik nyom azon teljesit6képességével, amit akkor
ér el, amikor az ellentétes nyomon egyaltalan nincs,
szembejovd forgalom.

Az egyes jarmivek kozotti tavolsdg csak kis
mértékben fligg a forgalom nagysagatol. Még
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aranylag kis forgalomnal is kialakulnak a jarmi-
csoportok, mert mindegyik vezet§ azt reméli,
hogy az el6tte haladét megelézheti. Ezért szoro-
san mogotte halad, a minimalis biztonséagi tavol-
sagon beldl, mindaddig, amig az oszlop novekedé-
sével az azonnali el6zés lehetdsége valoszin(itlenné
valik és a vezetdk felveszik a megitélésik szerinti
biztonsagos kdvetési tavolsagot. Az igy kialakult
oszlopok mozgasanak megfigyelésébél meghataroz-
hatjuk a tejesitoképességet befolyasolo kulonb6zé
tényez6k hatasat. Ezeknek a tényezdknek vizs-
galata eléggé bonyolult feladat, de elengedhetet-
lenul szikséges, hogy kiléu-kilén is meghata-
rozzuk azokat.

A vonatkozd vizsgalatok szerint a teljesit6-
képességet nagyban befolyasoljak : a forgalom
Osszetétele, sebessége, az ut m(iszaki jellemz6i és a
jarmiivezet6k lélektani adottsagaibol szarmazo té-
nyezok.

Kildndsen az utébbit nehéz valamilyen szam-
értékkel meghatarozni. Minden egyes jarmiveze-
ténél az egyéni adottsagoktol fligg a reakci6idd.
Egyéni megitélésiiktdl flgg az a minimalis biz-
tonsagi tavolsag, amelyet az el6ttik halad6 jar-
mivekhez kepest betartanak — ami egyeébkent
Iényegesen eltér az elméleti fékezési tavolsagtol —,
valamint a mozgasi szabadsaguk korlatozottsaganak
érzése is, amit még sajat maguk sem tudnak meg-
indokolni, hogy mitél fiigg. A vezetbk e tulajdon-
sagait egyuttesen kell figyelembe venni és meg
kell elégedni az atlagértékek feltételezésével.

A probléma ilyen nagyfoku bonyolultsdga mel-
lett az egyetlen célravezetd megoldast a jelenségek
olyan koOzvetlen megfigyelése képezi, amelyben
minden tényezd hatasa globalisan bennfoglaltatik.
Jelen esetben ilyen empirikus médszert haszna-
lunk a teljesit6képesség meghatarozasara is. A
helyszini mérések eredményeib6l a matematikai
statisztika mddszereivel vizsgaljuk a jelenségek
kulénbdzd elemei kozti torvényszeriiségeket. Igyek-
sziink meghatarozni minden egyes mdszaki jel-
lemz6 hatasat, feltételezve, hogy a jarmlvezet6k
atlagos magatartasa a vizsgalt jelenségek egy
allandé tényezGje. A kérdés valtozoi tehat kiza-
rélag az Ut és a forgalom jellemz8inek a vizsgala-
tara szoritkoznak. Az utjellemz8&k utanként, ille-
téleg utszakaszonként adottak, tehat allanddak
és a forgalom az, amely id6ben valtozik. Ezért
vizsgalni kell a forgalom lefolyasat adott utjellemz6k
mellett és e jellemzOknek az ertékeit azutan sorra,
rendszeresen valtoztatva, megfigyeljik a forgalom
lefolydsanak véltozasat. ElsGsorban a forgalom
torvényszer(iségeit tanulmanyozzuk, nagysaga és
Osszetétele fuggvényében.

2. A forgalom jellemz8inek meghatdrozasa

A mérésekhez a vizsgalt Utkeresztmetszetet (g
valassszuk ki, hogy sikvidéki Uton, egyenes es
kozel vizszintes (max. 3% emelked8) szakaszra
essek, ahola latétavolsag elegend6é ahhoz, hogy ne
zavarja a forgalmat. A burkolat 6 vagy 7 m-es
allando szélesseq, jo allapotban lev6 aszfalt vagy
beton legyen. A j6l fenntartott padkakon leg-
alabb 1,80 m szélességben semmiféle oldaliranyu



«

akadaly nem lehet. Mindezeket a feltételeket a
vizsgalat helyétél mindkét irdnyban legalabb
250 m hosszon biztositani kell. Semmilyen jelen-
tés Utkeresztez6dés, sem az Ut jellegének semmi-
féle lathat6 valtozasa nem lehet a felvétel helyétdl
legaldbb 500 m-en belil. A méréseket nappal,
szaraz id6ben, jo légkori viszonyok mellett kell
végezni. Olyan Utat vélasszunk ki, ahol lehet6leg
tiszta motoros forgalom bonyolodik le, azt gya-
logosok, kerékparosok és fogatok ne zavarjak.

Forgalomszamlalast a darabszam és jarmufajtak
feltlintetésével, mindkét iranyd forgalomra kilon-
kalon kell végezni és egyidejlileg a jarmlvek se-
bességét €s az egymast kovetd jarmivek kovetési
idejét mérni. Mind a sebességeknél, mind a ko-
vetési id6knél a mérési modszer azonos : id6-
kulonbségeket mérdnk.

A sebességméréseknél a viszonylag rovid alap-
hossz miatt az ezredmasodperc-rend{i pontossag
szlikséges, azért erre csak az elektronikus rendszer(
készlilékek alkalmasak, amelyeknél az uton haladd
jarmivek észlelése rezg6 acélhurokkal vagy foto-
cellakkal torténik és az impulzusok tovaterjedésé-
ben nincs késleltetés. A kovetési id6k mérésére
}/ilszlont barmely ismert készilék pontossdga meg-
elel.

A mérések tjan els6sorban a kilféldon meg-
allapitott ~ Osszefiiggéseknek a hazai  viszonyok
mellett val6 altalanos alkalmazhatdsagarol kell
meggy6z&dni és csak azutan térhetiink at a sajatos
egyedi problémadink tisztdzasara. A végsé kovet-
keztetések levonasa el6tt minden esetben el kell
végezni a matematikai statisztika ellenérzé sza-
mitasait.

A mérési eredményekbdl extrapolalassal meg-
hatarozhatjuk azt az egységjarmtiben kifejezett leg-
nagyobb forgalmat, amely az idéegység alatt —
viszonylag alacsony sebesség mellett ugjan, de meg
torlédas nélkil — at tud haladni az Gt kereszt-
metszetén. Ez a jarmiimennyiség jelenti az 0t
alap-teljesit6képességét abban az esetben, ha az
litviszonyok kielégitik az ideélis feltételeket. Ez a
teljesitképesség akkor érhetd el, ha valamennyi
gépkocsi ugyanazon sebességgel halad (kb. 40 km/0)
és a jarmdvek a minimalis kovetési tavolsaggal
haladnak egymas mogott. Az egyes jarm(vek ko-
zOtti tavolsagok a sebességtdl fuggnek.

Minden eltérés az idealis 0tviszonyoktol a
teljesitképesség csokkenését eredményezi, mert a
jarmivezet6k ilyen esetben hosszabb biztonsagi
tavolsagot tartanak be. Tehergépkocsik jelenléte a
forgalomban, a lat6tavolsag hianya, a keskenyebb
Utburkolat és a padkéan talalhaté oldaliranyud
akadalyok annyira csokkentik a biztonségérzetet,
hogy a vezet6k dnkénytelenil is ndvelik a kdvetési
tavolsagot. Valamely Utszakasz egy keresztmet-
szetén a meglevdé — az idedlistol elterd — Utviszo-
nyok mellett az idGegység alatt meg athalado leg-
nagyobb jarmimennyiség az illet6 Utszakasz lehet-
séges teljesit6képességének felel meg. A teljesit6-
kepességnek ez a maximalis értéke aranylag
alacsony sebesség mellett érhetd el és a gépkocsi-
vezet6k mozgasi szabadsaganak olyan mértékd
korlatozasaval jar, amely a vezet6k tobbsége
szdméra elviselhetetlen. Sziikséges még egy olyan

forgalmi mennyiség meghatarozasa is, amely mel-
lett — az adott viszonyok kozott — a zavaras,
a korlatozottsag foka még elfogadhatd és ezt ne-
vezzik gyakorlati teljesit6képességnekl

A vonatkoz0 vizsgalati modszereket az alabbiak-
ban ismertetjuk.

3. A lehetséges teljesit6képesség

A lehetséges teljesitoképesség vizsgalati modszerei
altalaban a jarmlvek sebességének mérésébdl in-
dulnak ki és dsszefliggéseket keresnek a forgalom
mennyisége és a sebességtényez6k alakuldsa ko-
z0tt.

Az egyik ilyen vizsgalati modszer Iényege az,
hogy kiszamitottak a kulonféle nagysagrendd
orankénti jarmdmennyiségekre valamennyi gép-
kocsi atlagos -sebességét és ezeket az értékeket
grafikonokba raktak fel. A pontok elhelyezkedése
az Amerikai Egyesilt Allamokban az atlagsebes-
ségek és a forgalom nagysaga kozott linearis
Osszefiiggést mutatott.

Ennek az 0Osszefliggésnek megallapitasaval a
teljesit6képesség érték még nem hatarozhaté meg,
mert ha ismerjuk is az atlagsebesség valtozasait
a forgalom fliggvényében, a priori ismeretlen az a
kritikus sebesség, amelyhez a maximalis teljesitd-
képesség tartozik. Ezért kerestek még a sebesség-
adtokbol levezethetd mas Osszefliggéseket s,
mint pl. az egymast kovet6 jarmivek sebesség-
kiilonbsége megoszlasanak az alakulasat. Ennek
atlaga a forgalom nagysaganak fliggvényében a
lehetséges teljesit6képesség hataran nulla lesz.
Ugyaneztatendenciat mutatja a szérésok valtozéasa
is. Kis forgalom mellett ugyanis a gépkocsivezet6k
még a tetszéslik szerinti sebességgel haladhatnak.
A sebességek megoszlasa valtozatos, a sebesség-
kilonbségek és a szdrasok értéke nagy. Novekvé
jarmimennyiségek mellett az étla?sebesség értéke
csokken. A hataresetet megkozelitve, a vezet6k
arra kényszerllnek, hogy atvegyék az el6ttik
haladé gépkocsik sebességét, a szdrdsok és a
sebességkiilonbségek tehat fokozatosan lecsok-
kennek nullara. A megfigyelések szerint a csok-
kenés tendencidja linearis (1. &bra).

Osszefliggéseket talaltak még a forgalom nagy-
s&ga és a sebességek megoszlasa, valamint az atlagos
forgaloms(irliség és a forgalom &tlagos sebessége
kozott is.

Az atlagsebesség értékeinek a forgalom nagy-
saganak fuggvényében val6d valtozasara Ausztra-
lidban végzett vizsgalatok a linearis 6sszefliggéssel
szemben parabolikus 6sszefiiggést eredményeztek
(2. abra). Parabolikus 6sszefuiggést feltételeznek
egyébként az amerikai Greenshields és Weida is,
mert ezzel megmagyarazhato a lehetséges telje-
sit6képesség hataran mozgé forgalom esetében
eléallhato teljes forgalmi torlédas. Mint mar emli-
tettiik, a forgalom mennyiségének és siir(iségének
novekedésével aranyosan csokken a gépjarmivek

1 A tanulmanyban hasznalt teljesit6képességi fogal-
makat (,,alap”-, ,lehetséges”, ,gyakorlati” teljesit6-
képesség) vO. a lapunk més helyén kozdlt Dr. 0Ozére
Béla : A teljesit6képesség szamitasanak elvi alapjai a
kozlekedésben c. dolgozatban foglaltakkal. (Szerk.)
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I. abra. Osszefiiggés az oOrankénti jarmimennyiség és a gépkocsik
atlagos sebessége kozott

atlagos sebessége mindaddig, amig a forgalom
nagysaga eléri az Ut lehetséges teljesit6képességeét.
Az elmélet szerint az 0Osszefiiggéseket kifejez6
parabolanak itt van széls§ értéke. Ha ebben a
szélsé esetben egy ?épjérml’j valamilyen ok miatt
fékezni kénytelen, lelassitja az e?(ész jarmQoszlop
sebességét, csokken az illetd keresztmetszeten
athalado gépkocsik szdma ; a forgalom nagysaga
és az atlagsebesség kozotti dsszefliggést most mar
a parabolanak az also széra fogja kifejezni. Mivel
az Ut keresztmetszetébdl kifutdo gépkocsik szdma
az oda érkezd gépkocsik szama alatt lesz, ez tor-
l6dast eredményez, ami a forgalom teljes elakada-
saval is jarhat. Ez a zavar csak abban az esetben
fog megszlinni, amikor az Utkeresztmetszethez
érkez6 jarm(ivek sz&ma annyira lecsokken, hogy
Gjra kialakulhat a jelenséget megel6z6 forgalom-
sQr(iség.

Szadmos eurépai orszagban végeztek mar sebes-
ségméréseket, de a forgalom na?(ységa és az atlagos
sebesség, Valamint a sebességkllonbségek atlaga
kozotti Osszefliggést nem sikerllt igazolni, ezert
ezt a modszert nem tartjak megfelel6nek a telje-
sit6képesség meghatarozasara. Belgiumban kap-
csolatot talaltak a sebességek szorasa és a for-
galom nagysaga kozott. Meg kell jegyezni, hogy a
meréseket aranylag kis forgalom mellett vegezték
(400 jarm{/6 eértékig). Csak Anglidban, a Road
Research Laboratory keretében végzett kutatasok

jm/6
3. dbra. Az atlagsebesség és a forgalom nagysaga kozotti osszefliggés
a kétnyom0 sikvidéki utak egyenes szakaszain
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vezettek eredményre a sebesség-mennyiség Ossze-
flggés igazoldsara és sikeriilt nekik — nem cse-
kély nehézségek ardn — meghatérozni azokat a
tényez6ket, amelyek az odsszefiiggést elfedik (pl. a
forgalom valtozatos Osszetétele, kerekpar és gya-
logos forgalom stb.). Az angol kutatok az ezzel
jaro nehezségek ellenére is ezt az eljarast tartjak
a legmegfelelébbnek és a kiilonbdz6 tényez6knek
(mint pl. a nehéz gépjarmivek, ivek, emelked6k)
a teljesitoképességre gyakorolt hatasat ezzel a
madszerrel vizsgaljak.

A sebességmeérésen alapul6 vizsgalati mddszerrel
jard nehézsegekkel a mi viszonyaink kozott is
szamolhatunk. Az igen vegyes Osszetételi for-
galomnal mért adatokbdl ki kell valasztani azo-
kat, amelyeket olyan idészakban észleltek, amikor
aranylag keves fajta jarm( haladt at nagy meny-
nyiségben a vizsgalt keresztmetszeten és ezekhdl
kell az Osszefiiggéseket meghatarozni. Emiatt
igen nagyszamu mérést kell végezni.

4. A gyakorlati teljesit6képesség

a) A gyakorlati teljesit6képesség meghatarozasanak
madja

A gyakorlati teljesitképesség értékének meg-
hatarozasa fontosabb a tervez6 mérndk szdméra,
mint a lehetséges teljesit6képességé, mert e mel-
lett még megvan a gépkocsivezet6knek az elfogad-
hato_merték(i mozgasszabadsaguk és igy ez képezi
alapjat az utkeresztszelvény méretezésének. A kisér-
letek szerint ltaldban egy kétnyomu at gyakor-
lati teljesit6képessége dranként 900 szemelygép-
kocsi. Ha egy Gjonnan épitend6 utnal oranként
1200 személygépkocsival megegyezd varhat6é for-
galommal szamolhatunk, erre a kétnyomd Gt mar
nem fog megfelelni, mert ez olyan korlatozassal
jarna a forgalom szamdara, ami Ujonnan épitett
utnal nem elfogadhatd. Meglevd kétnyomd Uton
LIyep mérték(i korlatozottsag viszont még megt(r-

eto.

A gyakorlati teljesitokepesseg meghatarozasara
szolgal6 médszerek mar nem annyira egyértelmek,
mint a lehetséges teljesit6képesség esetében, mert
itt nehezebb pontosan lerdgziteni a még elfogad-
haté korlatozas mértékét, amit igen sokfélekeppen
lehet értelmezni. Kilonbdzd kritériumokat java-
solnak, mint pl. azt, hog%/ a megkivant el6zések
felét még végre lehessen hajtani, vagy azt, hogy
bizonyos sebesség betarthato legyen.

A szovjet kozlekedési szakért6k a megkivant és
a tén%llegesen végrehajthato elézések aranyanak
vizsgalatat javasoljak. A ma legelterjedtebb meg-
hatdrozasi mod a jarm(vek maéasodpercekben
mért kovetési id6kozeinek vizsgalatan alapszik.
Ennek a moddszernek az alkalmazhat6sagat az
eddig végzett kisérletek mindenitt igazoltak.

Vizsgalva az egymast kdvetd jarmlvek id6-
kdzeinek megoszlasat, azt tapasztaljuk, hogy ha
kicsi a forgalom, ez minden zavarastdl mentesen,
szabadon folyhat le. Minden gépkocsivezet6 tet-
szése szerinti sebességgel haladhat anélkil, hogy
ebben maés, el6tte haladé gépkocsi befolyésolna ;
az el6zéseket lassitds vagy varakozas nélkul.



végrehajthatjak. Az Gt egy keresztmetszetében
az egymast kovetd jarmlvek id6kozeinek meg-
oszlasa a Poisson-féle ,véletlen jelenségek” tor-
vényét koveti. Ha M a masodpercenkeénti jarma-
mennyiseg, t a mért kovetési i1dok értéke masod-
percekben, akkor a i-vel egyenl§ vagy annal
nagyobb id6kdzok Osszegezett gyakorisagat a

P=e-M

osszefliggés fogja kifejezni. Ha a vizsgalt oran-
keénti jarmlmennyiségeknél mért, Kkiilonb6z6 mp
idéértekeknél nagyobb kovetési id6kozok szaza-
Iékait szemilogaritmikus abrazolasban tiintetjik
fel — az abszcisszan az id6t, az ordinatan a sza-
zalékokat — ezek egy egyenes mentén fognak
elhelyezkedni, amelynek a kezd6pontja az ordinata
tengely 100%-o0s értékénél lesz. Az egyenes hajlasa
aranyos az M jarmlmennyiséggel (3. abra).

Nem ez lesz a helyzet, ha névekszik a forgalom.
Ha a jarmivek egy részének mozgasat befolya-
soljak mas, el6ttik haladd jarmlvek, magasabb
lesz a rovidebb id6kozok szadzalékos aranya, a
hosszabb id6kozok aranyanak egyidejl csokke-
nésével. Szemilogaritmikus abrdzolasban az id6-
kozok megoszlasat egy, a fuiggbleges tengelytdl
kiindulo meredek-lapos gorbe fejezi ki, amely
egy Un. kritikus idd utan egy enyhébb lejtést
egyenesben folytatddik. Ez a megoszlas a kovetési
idokozok két csoportjat tinteti fel :

- az elsd csoport a kritikus id6kozoknél ala-
csonyabb id6kozoket alkotja, amelyek mellett a
jarmivek kolcsondsen befolyasoljak egymast és
mezeket zavart kovetési id6kozoknek nevezzuk ;

— a maésodik csoport a szabadkovetési id6kozoket
alkotja, amelyek mellett a jarmivek kolcsdnds
zavarasa nincs meg. Ezek elméletileg minden
értéket felvehetnek, el6zés esetében még a kritikus
kdvetési id6koznél kisebbeket is, egészen nulléig.

\ A Kkisérletek tanulsaga szerint a szabad id6-
kdzok megoszlasa koveti a Poisson-féle torvényt.
Ha p jelenti a zavart id6kozok szazalékat, akkor
a szabad id6kozok szazaléka 1—p lesz és a
kritikus id6kdznél nagyobb id6kozokre a

P=@1—p) e-M

Osszefliggés lesz az érvényes. Az itt szerepld M
mar nem a forgalom tényleges nagysagat fogja
jelenteni. Ha a diagram egyenesét meghosszabbit-
Juk az ordinata tengelyig, azt az 1—p értéknél
fogja metszeni.

A diagram megszerkesztése két Utemben torténik ;
a fligg6 valtozot képezd P szadzalékos megoszlas
ugyanis két fiiggetlen valtozétol, az M o6rankénti
jarmimennyiségtél és a i id6kdzoktdl fligg. A mé-
resek dtjan a kilonbdzo jarmlmennyiségekre koz-
vetlendl nyert kovetési id6koz-értekekbdl kisza-
mithaté a kilonbéz6 t= 5, 10, 15 ... sth. sec.
idéértékekkel egyenl6 vagy ezeknél nagyobb ko-
vetési id6kozok P szazaleka. Ha a P, M és t
értékeket gy fogjuk fel, mint egy-egy pont
koordinatait, a pontsokasag térbeli rendszert ké-
ez, ,a pontok a P, M koordinatdk altal meg-
atarozott sikkal parhuzamos t = 5, 10, 15. .. sth.
sec. sikokban helyezkednek el. Ezért els6 lépés-

3. 4bra. A gépjarmiivek kovetési id6kozének megoszlasa

ként sorra vizsgaljuk a feltiintetett t értékek mel-
lett az Ordnkenti jarm{mennyiségekhez tartozo
P szazalékokat és meghatarozzuk ezek regresszios
gorbéit. Az eddigi megfi?yelések szerint, ha a
kilonb6z6 t sikoknak megfeleléen a P, M koordi-
natak altal meghatarozott pontokat szemiloga-
ritmikus abradzolasban tintetjik fel, az M = 200
jarmd/6 feletti értékeknél ezek gyakorlatilag egy
egyenes mentén helyezkednek el. Masodik Iépes-
ben sorra felrakjuk egy Gjabb szemilogaritmikus
beosztasi diagramba a 100, 200, 300... sth.
orankénti jarmiimennyiségekhez és t id6értékek-
hez tartozo szazalékokat és a regresszios szamitasok
alapjan megszerkesztett kiegyenlitd gorbe a mar
emlitett jellegzetes megoszlasabrat adja. A szer-
kesztéshez a regresszios és korrelacids szamitaso-
kat a vonatkoz6 matematikai szabéalyok szerint
kell elvégezni.

A megoszlasok gorbéinek értékelésére meg-
hizzuk a gorbe asszimptétait ; ezek egyike a 10
sec.-nal nagyobb id&értekeknél dsszeesik magaval
a gorbével.

igy valamennyi orankénti Ijérml'jmenn iségre az
id6kozok megoszlasat két kiilonboz6 hajlasi egye-
nes fogja kifejezni, ami jellemz6 a zavart id6-
kozoket tartalmazd forgalomra. A két egyenes
talalkozdsa — ott ahol a folytonos megoszlasi gra-
fikonban hirtelen térés mutatkozik — meghata-
rozza a kritikus id6kozt, azt, amelynek értéke
alatt zavart, az ennél nagyobb id6kozoknél sza-
bad a forgalom. Az eddigi megfigyelések szerint
az Amerikai Egyesilt Allamokban ez a kritikus
id6kdoz 9 sec., Nyugat-Németorszagban 8 sec,
Ausztralidban 6 sec. és Belgiumban 5 sec.

Az igy nyert jarmUkovetesi id6kozok megosz-
lasi abrajabol meghatarozhaté a gyakorlati telje-
sit6képesség.

A kilfoldi gyakorlat szerint a g?/akorlati telje-
sit6képesség hatarat akkor érjik el, ha a vezet6k
72%-a mar korlatozott a szabad mozgasaban.
Emellett a zavartsagi fok mellett a sziikséges
el6zések 50%-a még lehetséges és a 70 km/6 (izemi
sebességet még tartani lehet.



t kovetési idékdézok m p-ben

4. dbra. A kulonbozé nagysagu forgalomhoz tartozé kovetési id6kozok
megoszlasa

A 4. dbrén a 7. sz. f6kozlekedési Ut egy kereszt-
metszetében mért kovetési id6kozok megoszlasi
abrajat mutatjuk be. A kovetési id6kdzoket
stopperdraval, egy masodperces pontossaggal mér-
tik. A szamitasokat kizarolag csak a mddszer
ellen6rzése celjabol végeztik el. Az dbra—a durva
osztalyozds miatt — csak tajékoztatd jellegl, de
a madszer hasznélhatésé%ét igazolja.

A megoszlasi abra értelmezesénél bizonytalan-
sagot jelent az a korilmeny, hogy nem lehet
elore meghatarozni azt a kdvetési idokozt, amely-
nek értéke alatt a zavart id6kozok jelentkeznek.
A torés helye néha csak megkozelit6leg allapithatd
meg, mert az dtmenet nem egyértelnilien hata-
rozott és esetenként kulénboz6 lehet. igy a zavart
jarmivek aranyanak megallapitasa a diagrambol
illuzorikussa valhat. Ezért célszer(i a kritikus id6-
koz ertékét mas, az egymast kovetd jarmivek
atlagos sebességkiilonbsege és a koztlik mért id6-
kodzok 0Osszefliggésének modszerével is meghata-
rozni (5. &bra). Az &brabdl lathatd, hogy annak
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Az egymast kdvetdjarm (ivek kozotti kdvetési id6kdz mp-ben

5, abra. Az egymast kovet6 jarmiivek kozotti atlagos sebességkiilonb-
ségek és a kovetési id6kozok osszefliggése
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harom szakasza kilonboztethetd meg : amig a
kovetési id6kozok értéke a kritikus id6koz felett
van, a jarmlvek sebessége egymastol figgetlen,
az atlagos sebességkiilonbségek értéke majdnem
allando ; amint novekszik a forgalom slir(isege, a
jarmavek kovetési id6kéze a kritikus érték ala
csOkken, a jarmlivek sebességkildnbbzete is csok-
ken, ami azt jelenti, hogﬁ a kovetd jarmi fokoza-
tosan felveszi az el6tte haladé jarm( sebességét.
A kritikus id6koz értéke az abraban mutatkozo
hirtelen torésnél leolvashat6. Végul az abrabol le-
olvashat6 az is, hogy amikor az id6kéz egy mésod-
perc ald csokken, az atlagos sebességkiilonbség
ujra ndvekszik, mivel egy el6l halado jarmivet
ilyen kis id6kozzel kovetd gépkocsi altalaban mar
el6z.

A kritikus kovetési id6kdz pontos értékének
ismeretében megszerkesztett kovetési id6kozok
megoszlasabol szamithatd a kulonb6zé orankénti
jarmdmennyiségekre a kritikus, illet6leg ennél ki-
sebb id6kozzel haladé jarmiivek szézaléka. Ha ezeket
a szazalékos értékeknek megfelel6 pontokat a
jarmlmennyiségek fliggvényében egy ifjabb dia-
gramra rakjuk fel, a pontok 0sszekotd gorbéjébél
a 72%-nak megfeleléen hizott parhuzamos egye-
nes ki fogja metszeni a gyakorlati teljesit6képesség
értékét (6. abra).

b) A forgalmi jellemz6k hatasa
a gyakorlati teljesit6képességre

Az eddig végzett vizsgalatok szerint a rovid
kovetési id6kozok nagyobbmértékl gyakorisaga
sokkal zavartabb kozlekedésre mutat Eurdépaban,
mint az Amerikai Egyesilt Allamokban. Ez annak
tulajdonithatd, hogy az europai vezet6k atlagos
magatartdsa sokkal fegyelmezetlenebb, sokkal
tirelmetlenebb, mint az amerikai jarmvezet6ké.
Ez azt is i’elentheti, hogy a gyakorlati teljesit6-
képesség elfogadhatd értekei pontosabb vizsgala-
tot igényelnek, mert a telitettség-torlodas krité-
riumai nalunk mésképpen értékelheték. Az Ame-
rikai Egyesilt Allamokban a 72%-0s, még elfo-
gadhato zavartsagi fok mellett egy kétnyomtavu
atnal 900 személygépkocsi/o gyakorlati teljesit6-
képességgel szamolhatunk. Ausztralidban ugyan-
ilyen feltételek mellett erre 1200 szgk/o0 érteket
hoztak ki. Eurépaban Svajcban elfogadhaténak
talaltdk a 900 szgk/6 értéket, de Franciaorszagban
mar csak 800 szgk/6 értékkel, ml'? Angiiéiban
minddssze 450 szkg/o értékkel szdmolnak. Anglia-
ban valdszinlleg azért ilyen alacsony a gyakorlati
teljesitbképesség értéke, mert az utligyi szak-
ért6k sokkal szigoribbak a forgalmi telitettség
elfogadott jellemzGivel szemben, amelyek — véle-
ménylk szerint — nem igazoljak a mashol el-
fogadott, sokkal nagyobb telitettségi fokot.

Mindezek minket is arra figyelmeztetnek, hogy
a gyakorlati teljesit6képesség, illetéleg a telitett-
ségi fok elfogadhat6d értékei nalunk is pontosabb
vizsgalatot igenyelnek, mert a mi forgalmi viszo-
nyaink is eltérnek a mas orszagokétol.

Az 1955/56. évi forgalomszamlalas adatai alap-
jan a fokozlekedési Gtjaink atlagos forgalmabol
46%-ot tesznek ki a gépjarmlvek, 31%-ot a



fogatok és 23%-ot a kerékparok. A gépjarmiivek
22%-a személygépkocsibol, 30%-a motorkerék-
parbol és 48%-a nehéz gépjarmibdl (tehergép-
kocsi és aut6busz) All.

A nyugati allamokban a teljesitoképesség vizs-
galata soran, az ottani kdrilmények kozott, kony-
nyebb volt a forgalom tényez6inek vizsgélata,
mert nem volt annyira valtozatos a forgalom
Osszetétele és azt minddssze két kategoriara : a
k(‘jnni{j és nehéz gépjarmiforgalomra bontva vizs-
géltdk. Ezeken belul is egyméshoz kozelebb &ll6
jarm(tipusok alkottak a forgalmat.

Hazankban aranylag sok a kisteljesitményd jar-
m(, ezért masképpen fog alakulni a sziikséges el6-
zések szama, de a biztositandd atlagos utazasi
sebesség is. A szikséges el6zések szama ali% lesz
nagyobb, mert annak ellenére, hogy a lassubb jar-
mlvek konnyebben el6zhet6k, mint a gyorsak,
a Kisteljesitmény(i jarmiivek aranylag nagy sza-
méra vald tekintettel az el6zés ezek szamara
nehezebb lesz, illetbleg az el6zéshez hosszabb Gt
kell. A csoportos kozlekedésre valé hajlanddsag
miatt a jarmdsdriseg is gyorsabban névekszik.
A koénnyl gépjarmdcsoporton belll is célszeri
kilon-kilon megvizsgalni a kis, valamint a nagy
szemelygépkocsik hatasat. Nalunk igen nagy a
motorkerékparok ardnya is. Ezek &ltalaban hasonl
sebességgel haladhatnak, mint a személygépkocsik,
de minthogy az (ton kisebb helyet foglalnak el,
hg:llté_sukat valoszindileg szintén kilon kell vizs-
galni.

¢) A forgalom redukalésa egységjarm(ire

A gyakorlati teljesit6képességet személygép-
kocsijo egységben szoktuk megadni és a kuldn-
bdz6 jarmdtipusok hatasanak vizsgalata alapjan
minden jarm(ifajtara egységjarmd-szorzokat hata-
rozunk meg. Ezek a szorzdk azt fejezik ki, hogy a
Iforgalomban résztvevd minden egyes ilyen jarmu-
tipusnak a teljesitéképességre gyakorolt hatasa
hany személygépkocsi hatasaval egyenértékd.

A redukald szorzok kozil a mi forgalmi viszo-
nyaink mellett kilondsen fontos a tehergépkocsik-
nak a teljesit6képesseg alakulasara gyakorolt hata-
sdbol levezetett szorzoszam.

Az eddigi vizsgalatok eredményei alapjan az
egyes orszagokban ennek az értéke elég nagy el-
téréseket mutat. Ugy talaltdk, hogy egy nehéz
gépjarm( hatasa Svajcban 1,5, az Amerikai Egye-
stlt Allamokban 2,0, Ausztralidban 2,5 és Anglia-
ban 3,5 személygépkocsiéval azonos. A mi Utjaink
telitettségi fokanak vizsgélatanal nem lehet kozom-
bos, hogy atlagosan a forgalomnak kozel felét ki-
tevo vagy helyenkent még ezt is meghaladd nehéz
gépjarmuveket milyen redukal6 szorzdval kell sza-
mitasba venni.

KUIane?es probléméat jelentenek nélunk a
fogatok. Jelenleg igen nagy szdmmal vesznek részt
a kozuati forgalomban és még igen hosszl ideig
szamolnunk kell az allatvontatast jarmlvekkel,
amelyek kis haladasi sebességiik miatt mar koze-
pes «nagysagu forgalom esetében is jelent6s torlo-
dasokat okozhatnak. Eddig csak Japanban pro-
baltdk a fogatok zavard hatasat tisztan elméleti
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feltevésekbdl levezetni. A teljesitéképesség meg-
hatarozasara iranyulo vizsgalataink soran nekdnk
ezzel is részletesen kell foglalkozni.

Ami a kerékparosokat illeti, ha azok szdma meg-
halad eg?/ bizonyos értéket, akkor mar kulon
palyat kell részilkre biztositani. Franciaorszagban
pl. ez a kritikus érték 500 kerékpar/nap. Ezért a
kerékparokkal, mint a forgalmat befolyasol6 ténye-
z6vel nem is foglalkozunk.

Ha maéar meghataroztuk egy uUtnak, illetbleg az
ut jellemz6 keresztmetszetének a gyakorlati telje-
sitképességét, ezzel szembedllitjuk a forgalom-
szamlalasbol megallapitott tényleges, vagy ennek
alapjan levezethet§ varhaté forgalmat és tisztan
nagysagrendi 0sszehasonlitds alapjan levonhat6 a
kovetkeztetés, hogy az Ut keresztmetszete az
adott jarmimennyiség levezetésére alkalmas-e.
A for?alomszémlélés soran jarmikategérianként
megallapitott darabszamot az 6sszehasonlithatdsag
céljabol megszorozzuk a megfelel6 egységjarmd
szorzdval és ezeket a szorzatokat dsszegezzik. Ez
lesz a forgalomnak személygépjarmdire redukalt
nagysaga.

Miutdn méar meghataroztuk a forgalom jellem-
z06it, ratérhetlink az at jellemzGinek vizsgalatara.
Az eddigi vizsgalataink soran idealisaknak valasz-
tott atjellemzoktdl eltériink és a kedvezG6tlenebb
jellemzdk rendre csokkend méretviszonyai mellett
sorra meghatarozzuk valamelyik modszerrel a
teljesit6kepességet. A teljesit6képesség igy nyert
értékeit ezutan viszonyitjuk az idedlis utjellemz6
esetében kapott értékhez és megallapitjuk, hogy
a jellemzék alacsonyabb értékei a teljesitképesség
hany szazalékos csokkenésével jarnak. Ilyen maod-
szerrel hatarozhatjuk meg pl. a 7,0 m-esnél kes-
kenyebb burkolatok, ivek, a burkolat szélétél
kiilonb6z6 tavolsagra levd oldalirany( akadalyok,
emelkeddék kulonféle értékeinek és az elézési lato-
tavolsag hianyanak teljesit6képességcsokkent6 ha-
tasat.

*

Tanulméanyunkban igyekeztiink attekinté képet
adni a kozutak teljesitoképességének meghataroza-
séarol, a vonatkozo kulfoldi vizsgalatok tlikrében.

A konkret vizsgalati modszereknek altalaban
csak a lényegét érintettilk, mert azok részletes
ismertetése mar a hazai szakirodalomban is meg-
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tortént. Valamivel részletesebben tértiink ki a
jarmlvek kovetési id6kozeinek vizsgalatara, mert
valamennyi kulfoldi beszamoldbdl egybehangzéan
ez latszik a legjobban bevalt modszernek, amely
— a hosszadalmasabb sz&mitasi munka ellenére
is — talan a leghamarabb fog néalunk is ered-
ményre vezetni.

A kozutak teljesit6képességének meghatarozésa
egyik kiindulé alapjat képezi az uthalézat vizsga-
latdnak és a hélozatfejlesztési tervnek. Ezért igen
fontos, hogy minél stirg6sebben elvégezzilk a szlk-
séges vizsgalatokat és igyekezziink a hazai viszo-
nyoknak megfeleléen meghatarozni a forgalmat
befolyasold tényezék nalunk hasznalhatd értékeit.

A rendelkezésiinkre &ll6 forgalomszamlalasi
adatok alapjan végzett trendszamitasok a fékoz-
lekedési Utjaink legnagyobb részén a varhat6 for-
galom intenzitdsanak igen nagyfokd, rohamos
emelkedésére mutatnak. Ezek a mennyiségek igen
sok helyen meg fogjak haladni a teljesit6képesség
hatarat ; ezért ezeket az utakat at kell épiteni, a
forgalom igényeinek megfeleléen. Miutan meg-
hataroztuk minden egyes Utra azt a jarm({mennyi-
séget, amelyet azok még levezethetnek, a haldzat-
fejlesztési tervben els@sorban azoknak az utaknak
az atépitését kell el6iranyozni, ahol a varhatd for-
galom ezt talfogja Iépni.
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Kbézforgalmu tomegkozlekedési jArmivek megalldinak kialakitasa

LEHOTZKY KALMAN

A nagyforgalm( utakon, kiléndsen véarosokban,
szamottevd forgalmi akadalyt és baleseti veszély-
forrast jelentenek az utasok le- és felszallasa célja-
bdl az Gttesten megalld jarmivek. Az autdbusz
és trolibusz azért, mert az amugy is sz(ik Utkereszt-
metszetet tovabb sz(kiti, a kdzépfekvésl villamos
vasUt pedig a gyors utascsere érdekeben letesitett
jardaszigetek altal. Ezért igen nagy jelent6ségi,
hogy a megallohelyeket a forgalom zavartalansaga-
nak és biztonsaganak minél messzebbmend szem-
el6tt tartasdval képezzik ki. Erre vonatkoz6an
mar tdbb orszagban kialakult a gyakorlat. Kiva-
natos, hogy ezeket a tapasztalatokat mi is atve-
gyuk és orvendetesen fejl6dé kozati forgalmunk
igényeit a megalldhelyek minél jobb kiképzésevel
is kielégitsuk.

A kovetkez6kben roviden ismertetjik a kdzfor-
galmi témegkozlekedési jarmlvek megalldinak
legcélszer(ibb kialakitasi formait és méreteit. Ismer-
tetéstinket a sinnélkili és sinhez kotott jarmivek
két nagy csoportjara kiilon-kilon dolgoztuk fel.

I. AUTOBUSZ
ES TROLIBUSZ MEGALLOHELYEK

Elhelyezés

A megall6 elhelyezése tortenhet az utﬂélya Szé-
lén, az allé nyom kijel6lt helyén, torténhet az Gt-
alya megfelel6en kialakitott dblében, végil eset-
eg a kozati vasiti megélldval koézos szigeten.
Aszerint, hogy egy vagy két jarmd egyidejii meg-
allasara alkalmas, a megallo egyes, illet6leg kett6s.
Leggyakoribb az Gtpalyaszélen elhelyezett megallé.
Ennél kulléndsebb el8irasra nincsen szikség, kikép-
zésére a megall6-Obolre vonatkozoan elmondottak
értelemszerlien alkalmazandok.

Nagyobb forgalom esetében megall6-6bol kikép-
zése ajanlatos. Ez esetben a jarm(i az 4thalad6 sav
mellett Obdlszer(ien kiképzett burkolaton helyez
kedik el. Ez a burkolat kdzvetlenul csatlakozhat
az 0t péalyaburkolatdhoz, de— elegendd hely ese-
tében — attdl olyan tavolségra is lehet, hogy koz-
ben kiemelkedd zdldsav is elhelyezhet6.

Kivételesen kozti vasittal kozos autdbuszmeg-
allot is létesitenek, a kozuti vasiti megalldsziget
mellett, a sineken. Erre csak akkor kerllhet sor, ha
a forgalom rendkivul nagy, az uton koézdti vasuti
megalldszigetek vannak és megall6-6bdl létesitése
nehézségekbe Utkodzik. Ez esetben a sintengelyek
koz6tti tavolsag legalabb 3,00 m kell, hogy legyen.

Fontos kérdés a megalloknak az Utvonalon vald
elhelyezése, ami rendesen Utkeresztezések vagy
csomodpontok kdzelében torténik. A hely kivalaszta-
sara behatd vizsgalatokat kell végezni, amelyek az
aléb)biakra terjedjenek ki :

a
folyamaténak felderitése. Ezzel kapcsolatban meg-
allapitando a f6forgalmi irany (egyenes, keresz-
tez0 vagy bekanyarodo), az egyes forgalmi aram-
lasok erGssége, a keresztezés, illetéleg csomdpont

A forgalmi csomépont altalanos forgalmi

szabalyozasi modja (automatikus vagy keézzel
irdnyitott fényjelzeés, renddri karjelzés, nincs sza-
balyozas). «

b) Az autdbusz és a kdzuti vasuti jarm( meg-
kozelitési lehetéségeinek vizsgalata. Az utasok
odamenetele, eltdvozéasa és atszallasa. Ezzel kap-
csolatban megallapitandd, hogy csak ki- és be-
szallas vagy atszallas is torténik-e. Megallapitando
az atszallas f6iranya (egyenes, balra vagy jobbra-
kanyarodo) is.

c) Megvizsgéalando az autdbuszviszonylatok vo-
nalvezetése, a csomoéponton a tovabbhaladas
irdnya (egyenes vagy elkanyarodd), valamint az
_eé;yeg viszonylatok menetrendje (a kocsik kdvetési
idokoze).

Csak mindezeknek a kérdéseknek felderitése
utan lehet a megallé pontos helyét megfontolas
targyava tenni. Erre vonatkozoan az alabbi tajé-
koztatast adhatjuk.

Ha az utvonalon csak autdbusz (trolibusz) meg-
allok vannak, akkor ezeket rendszerint a kereszte-
zések vagy becsatlakozasok utan kell elhelyezni,
mert itt az Gt kevésbé van megterhelve, mint a
forgalmi csomdpont el6tt sa keresztiranyl forga-
lom kivarasa, latasi akadalyozas, torlédas a for-
galomszabalyozasnal stb.). Ezen felll ily mddon
az autobuszok a keresztezéseken a tobbi gépjar-
mivel egyittesen haladnak &t és nem zavarjak
befonddéasaikkal és keresztezéseikkel a csomépont
forgalmat, csokkentvén annak teljesit6képessegét.

Ha azonban ugyanazon az Utvonalon autébusz
(trolibusz) és kozuti vasut egytttesen kozlekedik,
akkor mind a két megalldhelyet rendszerint a ke-
resztezés, illet6leg betorkolds elé helyezzik. A for-
galmi _iranyt tekintve az autébuszmegallonak a
kdzati vasati megallé el6tt kell fekiidnie. A megallo
nak a csomdponttol — Utkeresztez6dést6l vagy
Utbetorkolastol — val6 tavolsaga a forgalmi kove-
telményekb6l adodik. Ilyenek a jarmuveknek a
keresztezéstdl valo tdvolsaga, a latasi szdg, az opti-
kai vezetés fenntartasa, a gyalogos és kerékparos
keresztezd forgalom, a kézati vasuti megallo helye,
a jelz6berendezesek és forgalmi jelzések kialaki-
tasa, valamint — a tet6pontokban és ivekben el-
helyezett megalloknal — a kielégit6 latasi viszo-
nyok biztositasa.

A szintbeni vas(ti atjaréknal és ezek el&jelzési
!g;eretében autobusz megallok elhelyezéset keriil-
juk.

Az autobusz (trolibusz) megallokat rendszerint
csak egy menetirany részére képezzik ki. Az ellen-
irdnyd forgalom szaméra az Gttest masik oldalan,
megfeleléen eltolva helyezziik el a megallét ugy,
hogy az atmend forgalmat az e%<yidejl'jleg alloma-
s0z0 autdbuszok ne akadalyozzak.

Méretezés

A fékez6 és gyorsitd autobuszok az Gtburkolatot
igen nagy mertekben igénybe veszik. Ezért a meg-
allénal olyan nehéz és érdes burkolatot kell alkal-
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mazni, amely a sebessegvaltozas okozta nyird erék-
kel és az all6 autébuszrol lecsepeg6 olajjal szemben
ellenalld és a folyd Gtpalyabukrolattdl szine, vagy
feluleti kiképzése altal lehetSleg vildgosan meg
kilénboztethetd.

A burkolat melletti kiallo szegély ne legyen 15
cm-nél magasabb. Az autébuszabroncs kimélése
érdekében kivanatos, hogy fels6 hossziranyd éle
kissé le legyen kerekitve, az Utpalya felé forditott
oldala sima legyen és mintegy 1:5 arany( hajlas-
sal birjon.

Forgalmasabb megalloknal, még kiils6 szakaszon
is, legaldbb 1,50 m széles burkolt utas-varakozo-
felUletet Kivanatos létesiteni, amelyet az esetleg ott
levé kerékparuttdl vilagosan elkilonitink. A bur-
kolt utasvarakozofeliilet hossza a jarmudifelalld-
hely hosszaval azonos. A kerékpéarat vonalveze-
tése feltlin6en megjeldlendd ; nagyon erfs kerék-

arforgalomnal a kanyarodasnal véddkorlat elhe-
yezése is ajanlatos. Legjobb természetesen a
kerékparut es az utasvarakozofeliilet zoéldsavval
torténd elvalasztasa.

A megalld kozelében a jo vizelvezetésre kiilénos
gondot kell forditani a csuszdjég képz6dés és az
ontdz6-, valamint esbviz &sszegytilésenek megels-
zésére. A megall6 6bolben a viztelenitést célszer( a
6bol szélsorétdl az at felé vezetni, nehogy az 6bolbe
futd autdbuszok es6ben a varakoz6 utasokat be-
frocskoljek. A lefolydkat ezért az atmend Utpalya
szegélysoranak iranyaban helyezziik el.

Ha a jarm(inek a folyamatos be- és kihajtashoz
szilkséges hosszlsag nem all rendelkezésére, akkor
az autobuszok (trolibuszok) nem tudnak szorosan
az Utszegély mellé allni és ahhoz kisebb-nagyobb
szogben, ferdén helyezkednek el. Ez az utasok ki-
és beszallasat akaddHozza és — mivel a jarmi
alkatrészei a szomszédos forgalmi savba benyulnak
— az atmend forgalmat is zavarjak.

A megallonal az egyeb forgalomtol szabadon tar-
tand6 palyahosszisag — mikent azt kiterjedt kisér-
letek 1gazoltak — attol a sebességtdl fligg, amely-
lyel a jarmd a megallohelyre befut (méretezési se-
besség). A forgalmi adottsagoktdl fliggéen a mére-
tezési sebesség {Vm) = 30, 40 vagy 60 km/6 értékd-
nek vehetd fel.

A megall alaphosszusaga (H) harom alapelem-
b6l tevodik Gssze (1. abra).

Ezek : a = abehajtasi hosszlsag (a méretezési
sebessegtdl flgg),

h —a felallasi hosszUsag (az Uzemelte-
tési madtol fugg : egyes kocsi, kocsi-
vonat, 2 egyes kocsi stb.),

b= a kihajtasi hosszlsag (fliggetlen a
méretezési sebességtol és az lizemelte-
tési modtol).

Az alapméretek nagysagat a kilénb6zd terve-
zési sebességek esetében az 1. tablazat tartalmazza.

Behajtasihossz Felallasihossz  Kihajtasihossz

1. abra. Az autbbusz (trolibusz) Utésallok méretezésének alapelemei
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1. tablazat
Az autébusz (trolibusz) megallék alapméretei a méretezési sebesség
és Uzemeltetési mod fliggvényében

Uzemeltetési Fm = 30km/6  Fm = 40 km/6  Fm == 60 km/d
moéd

h a b H h \a \b\H h la !'b \H

méter

Egyes kocsi 13 16 15 44 13 17 15 45 13 25 15 53

Kocsivonat 20 16 15 51 20 17 15 52 20 25 15 60
Két egyes

kocsi 28 16 15 59 28 17 15 60 28 25 15 68

Megall6-6bol esetében tovabbi méretezési elemek
a lekerekitési sugarak (Rx—i?4) és az Rxés i?4lekere-
kitési sugarbdl adodo tangenshosszusagok (a', bj,
amelyeket 3,0 m 6bdl-mélységre a 2. tablazat tar-
talmaz. Az 6bol kiképzését a 2. dbra mutatja.

2. dbra. Autébusz megall6-0bol méretezési elemei

2. tablazat
Az r lekerekitési sugarak és az a’, valamint b’ tangenshosszisagok
a meéretezési sebesség fuggvényében

o« f2e roaip -
km/o ) Megjegyzés
méter
30 40 30 20 40 38 14.0 30 m ébﬁli-ame’lység eseté-
en
40 60 40 20 40 53 4,0
60 80 60 20 40 48,40

A megallé-6bol tehat az egyes vagy kettds auto-
buszokra (trolibuszokra), valamint autébuszvona-
tokra vonatkoz6 kilénbozd felallasi hosszisagok-
bél (h), a be- és kihajtasi hosszusagokbdl (a, b),
tovabba a lekerekitd ivekhez tartozd tangens-
hosszusagokbol (aj b’) tevOdik Ossze.

Az egyes méretezési sebességekre és lizemeltetési
maodokra vonatkozdan a teljes €pitési hosszlsagot
(Hj a fentiek alapjan megallapithatjuk, amikor is
az alaphosszusagot (H) az 1. tablazatbol vesszik ki
és a tangenshosszUsagokat (al bj egész méterekre
kerekitjuk ki. Az igy nyert adatoka ta 3. tablazat-
ban foglaltuk 6ssze.

3. tablazat

A megall6-0blok hosszisaga a_méretezési sebesség és az lizemeltetési
méd fuggvényében

Fia = 30km/6 vm = 40km/6 vm = 60 km/é
Uze"r]neéhetey Hoa+b H' W a6’ ., tioa+e w
méter

Egyes kocsi 44 8 52 45 9 55 53 9 62

Kocsivonat 51 8 59 52 9 62 60 9 69
Két egyes

kocsi 59 8 67 60 9 70 68 9 7

Kiképzés

Az Gtszeli megallohely tertlete az utpalyan meg-
jelolendd, akar atmend forgalmi savon, akar allo-
nyomon létesitjik a megallot. A jelolés tortén-
hetik

varosi utakon és az atmend forgalmi sav mellett
hizbddo 4llé nyomon a 3a. abra szerint. Hosszabb
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3. &bra. Autobusz megdllok burkojati jelzései : a) varosi utakon,
b) orszagutakon

megalléhelynél a ,,BUSZ” felirds 15 m tavolsagok-
ban ismételten alkalmazhat¢ ;

orszagutakon a mec]]élléhely két végén egyenl6-
szaru derékszdgben allé burkolati vonalakkal, ame-
lyeknek kils6 szdra az atménd forgalmi sav szélé-
vel vagy szegélyével esik egyvonalba (3b. &bra).

Olyan utakon, ahol nincsen kialld szegély, az
Utpalya szélét potldlagosan szegélyvédelemmel ajan-
latos ellatni (betonszegély vagy kockakdsor).

Orszagutakon a be- és kiszallé utasok részére
legalabb 1,50 m széles utasvarofeliilet készitése Kiva-
natos, konnyd, allando jellegli burkolattal, a kocsi-
palya, illet6leg az atmend lealld6 nyom mellé. Ha az
]Lc]tga_dkén nincs elegendd hely, az Gtiarkot be kell
edni.

A megallé-6bloket szabatos kijel6lésiik érdekében
ajanlatos — legalabbis az utasvarofeliilet mentén
— kiemelkedd szegéllyel elhatarolni. Az orszagutak
kills6 szakaszain — ahol ez hofavast okozna —
ett6l el lehet tekinteni. A meglévd kerékparutat
lehet6leg teljes szélességében az 6bol — illetbleg
az utasvarofeliilet — korul kell vezetni (4. abra).

4. dbra. Autdbusz megall6-6bdl kerékparsavval ellatott Gton

Az (tkeresztezés utan elhelyezett megall6-6blot
teljes hosszUsagaban a gyalogjaro teriiletére lehet
helyezni, ha a gyalogjard szélessége ezt a megoldast
lehet6vé teszi (5. abra). Ez az elrendezés akkor
ajanlhatd, ha az egymast keresztez6 utak forgalmi-
lag kozel egyenld értékliek. A két keresztez6 Ut
palyaszéleinek metsz6dése és a megalloobdl kez-
dete kozott legaldbb 20 m tavolsag legyen.

A becsatlakozésoknal és keresztezéseknél befono-
dasi savval ellatott elsébbségi Gton ez a befonodasi
sav egyuttal megallé-6bolnek is felhasznalhatd
(6. abra).

Alsébbrendd Gt betorkolasanal, vagy az ilyennel
valo keresztezésnél az els6bbségi Gton a megallo

5. dbra. Autébusz megall6-6bol kézel egyenl forgalmi utak keresz-
tezésénél

oblot célszerlien agy képezhetjik ki, hogy az autd-
busz az elsGbbségi Ut forgalmi folyamaba torténd
Ujra befonddasanal az alsébbrendd Gt betorkolasi
felliletét felhasznalhassa (7. abra). Az 0blot az
altalanos forgalom ezen felul az alsobbrend(i tba
valo bekanyarodasnal, mint bekanyarod6 savot is
hasznalhatja.

A megallohely jelzéseknek mind az utasok, mind
a forgalomban résztvevé jarm(ivek vezet8i részére
egyarant jol felismerhetének kell lennidk. Mind-
denekel6tt arra kell Ugyelni, hogy a kozuti for-
galom a megéalldhely melletti parkolasi tilalmat
figyelembe vehesse.

Els6bbségijogu Gt sjjR y . b
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6. abra. Autobusz megall6-6bdl mcllékitnak az els6bbségi Gtba vald
befonddasi savjau

A jelz6oszlopok — normalis gyalogjaro szélességet
feltételezve — a jardaszegélytdl 65 cm-re legyenek.
(Budapesten 70 ¢cm a szokdsos méret.) Ha fak,
vilagitasi oszlopok vagy ldmpasok is vannak,
akkor a jelzéstartd oszlopokat is lehet6leg azokkal
egysorba helyezziik. Ha azonban a gyalogjaro
1.50 m-nél keskenyebb, akkor az oszlopok a gyalog-
jarénak az utpalyaval ellentétes szegelyébe helye-
zend6k, vagy a megalldjelz6k az ott lévé, e celra
alkalmas épuletre szerelhet6k.

Orszéagutakon az oszlopokat a padka szélére, fa-
sorokndl a fasor vonalaba helyezziik. Fakra a meg-
allojelz6ket felszerelni nem szabad.

A megalldjelz6 rendszerint mintegy 65 cm hosszl
2.50 magasra helyezett jelz6kar (a magassag a
jelzés kozepétdl szamit). A kar altalaban az Uttest-
t6l kifelé mutat, csak ha az oszlop egészen a jarda
jobboldalan vagy az utpalyaszeltdl 1,20 m-nél
messzebb van, mutat az Uttest felé.

Forgalmasabb csomopontokon vagy ritka jara-
tok esetében a megalléhelyen menetrendet is kiva-

Elsébbségijogu ut

T. abra. Autobusz mega}llé-}bbt‘)l elsGbbségi uton, a mellekut betorkolasa
el6tti jobbra kanyarodd savon

natos Kifliggeszteni. Ennek terjedelme az adott
helizet fliggvénye. A menetrend tarté lap vagy
szekrényke a kényelmes olvasas érdekében mint-
egy 1,60 m magasra helyezend6 és a meglevé fény-
_forrlflshoz viszonyitott kedvez6 helyzetére is Uigyel-
junk.

Nagyobb forgalmi megéalléhelynél — elsésorban
kiils6 terlileten — padrol, véd6tet6rol, vilagitasrol,
szemétkosarrol, 6rarél, nyilvanos telefonallomas-
rol, esetleg pavilonrdl is gondoskodni kell.
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1. KOzZUTI VASUTI MEGALLOHELYEK

Elhelyezés

A megall6 elhelyezése a kdzlti vasutnal vagy az
utpalya szélén, vagy megallo szigeten torténhet és
az egyidejlileg megall6 vonategységek szama sze-
rint egyes vagy kett6s.

Az Uttest két oldalan 1év6 kozati vasit esetében a
megalléhelyet csak az Utpalya szélén lehet elhe-
lyezni. Az U(ttest kdzepén vezetett kozati vasut
esetében is az Utszélen helyezziik el a megall6t,ha
az Ut szélessége nem teszi lehet6vé a jardasziget
létesitését, illetbleg a kdzat vagy a kozati vasut
forgalma ezt még nem kivanja meg.

Az Uttest kozepén elhelyezett vaganyok esetében
a megalldhely céljara Iehetélegbjérdaszigetet kell
létesiteni. Ett6] csak az el6z6ekben vézolt esetben
lehet eltérni.

A megéllénak az utvonalon vald elhelyezésére
ugyanazokat a vizsgalatokat szikseges elvégezni,
amelyeket az autobusz megallé elhelyezésére
vonatkozélag ismertettiink. A kozUti vasut meg-
alloit altaldban az utkeresztezés vagy csomdpont
el6tt kivanatos elhelyezni.

A megallé-sziget létesitésének sziikségét az alabbi
korilmények fennforgasa indokolja :

1. a jarmd vagy (];Kalogos forgalom elég nagy
ahhoz, hogy fizikai elkilonitést igényeljen ;

2. akocsiut jarm(forgalmanak sebessége viszony-
lag olyan nagy, hogy még korlatolt szamu gyalog-
jaro is fizikar védelmet i1gényel ;

3. a balesetvizsgalatok azt mutatjak, hog
olyan tipust gyalogos balesetek fordulnak eld,
amelyeket a megallo-szigetek létesitése kikiiszo-
bolhet vagy csokkenthet ;

4. a megallo-sziget nélkil megallé kdzati vasuti
jarm{ miatt kényszer(ien leallitott kozati jarmivek
késedelme mar jelent6s gazdasagi kart okoz és a
sziget létesitése lehet6veé teszi a forgalom tovabb-
mozgasat a kozuti vasati jarmd megallasa utén is ;

5. a megallo-sziget létesitése lehetvé teszi a
jarm(forgalomnak a jelzési periddusokkal Ossz-

angban 1év0 idGszakokban torténé tovabbhala-
dasat.
Méretezés és kiképzés

Az erGsebben igenybevett megallohelyeknél —
ha nincsen megfelelden burkolt gyalogjarda —
megfeleld hosszusagu utasvarakozo helyet kell
kiképezni, az autobusz megallo kikepzésére vonat-
kozoan elmondottak értelemszer(i alkalmazaséaval.

A megall6-szigetnek Aaltaldban négy szerkezeti
eleme van :

a) a gyalogosok hasznalatara szolgalé varakozd
terulet,

b) fizikai akadaly a sziget megkdzelitési végén
és oldalain,

c) a vezetbk figyelmeztetésére és iranyitasara
szolgalé eszkozok,

Ig) megvilagitd vagy fényvisszaver6 berendezé-
sek.

Ezeket egyenként targyaljuk.

A gyalogosok részére szolgalé varakozé teriiletet
a gyakorlatban az aldbbi mddok egyikével vagy
egyuttesen tobbel jeldlik meg : (1) a teriilet kieme-
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Iésével, (2? allanddan elhelyezett — esetleg korlat-
tal vagy lanccal is ellatott — oszlopokkal, (3) a
burkolatra festett vonalakkal vagy jelekkel, (4)
egyéb hasonlo jelzéssel.

A Iegeredményesebb megoldas rendszerint ameg-
feleld biztositasokkal kiemelt sziget és a gyalogo-
soknak is ez ad& a legnagyobb biztonsag erzetet.

A gyalogosok reszere szolgalo teriilet hossza
a szigetet igenybevevé leghosszabb kocsi (kocsik)
vagy kocsivonat (kocsivonatok) elejét6l az utolso
kocsi vége utani 1,5 m-ig terjedd tavolsaggal legyen
egyenld. Ide nem szamitando a sziget vedelmere,
vilagitasara vagy jelzésére szolgald berendezések
elhelyezésére szikseges hosszUsag. Két kocsi vagy
kocsivonat esetében kozottlik mintegy 1 m kozt
kell a hosszlsadg szamitasanal feltételezni. Ha a
kocsik atlagos hossza 10—11 m, akkor két harom-
kocsis vonategység esetében a megallosziget hosz-
sza a 65—70 métert is eléri.

Azt tapasztaltdk, hogy ha a kocsi a jardasziget
elejének elérése el6tt, attdl mintegy 2,5 m-re all
meg, akkor meggyorsul a fel- és leszallas és novek-
szik az utasok kenyelme. Ezért, ahol erre lehet6ség
van — kilondsen keskeny sziget esetében — cél-
szer(i a szigetet elGrefele a fenti mérettel meg-
novelni [1].

A megallésziget minimalis szélessége 1,25 m,
lehet6leg azonban 1,50 m. A késébbiekben tar-
gyalt korlatok alkalmazasa esetében a biztonsagi
savokkal szélesebb. Kdiléndsen ott indokolt az
ennél nagyobb szélesseg is, ahol tébb kocsi, fékép-
pen tobb irdnyban kozleked6 kocsi all meg és
ezért a kocsik keresésére a gyalogosok nagyobb
mozgasa varhato, vagy aluljaroba vezetd lejarot
helyeziink el.

A gyalogosok részére szolgal6 terlilet az Utpalya
folé 12,5—175 cm magasra emelkedjék, kivéve,
ha a kozuti vasuti kocsi szerkezete mas magas-
sagot kivan meg.

Nagysebessegu jarm(iforgalom esetében a sziget
megkozelitési végén és oldalain fizikai akadalyt
célszerl elhelyezni, amely megfelel§ kiképzésével
a véletlendl nekifuté jarmuvet lefékezi vagy eltereli
és igy — a gyalogosok veédelme mellett — az {itko-
zések okozta jarm(karosodast is csokkenti.

A megall6-szigetnek a kozeledé forgalom felé
iranyul6 végét minden esetben le kell kerekiteni
és ajanlatos lekeskenyiteni is. A lekeskenyitéshél a
normal szélességre vald dtmenetet a jarda felé es6
oldal 1: 8 hajlasu kiképzésével alakitjuk ki.

Hatékony (itk6z6t készithetlink betontdmbbdl,
amelyet ugy kerekitiink le vagy olyan rézsiikkel
képezzik ki, hogy a jarmd ne (tkozhessék vele
szembe és emellett feltnGen lathatd is legyen.
A betontdmb szinezése a burkolat szinével kont-
rasztot képezzen és a figyelmet vonja magara.
Ezen felul j6 megvilagitasarol vagy fényvisszaver6
bevonattal val6 ellatasardl is gondoskodni kell.

Ha védelmiil fligg6leges oszlopokat alkalmazunk-
akkor legaldbb harom darab szikséges, amelyeket
eltéritd szdgben helyeziink el és vizszintes tagok-
kal is Gsszekothetlnk.

Utkoz6 nélkili védelemrdl Ggy gondoskodhatunk,
hogy a kiemelt szigetet el6refelé mintegy 3 m-rel
V alakban, kissé felmagasitva, hajéorrszer(ien



meghosszabbitjuk és két oldal felé homorl lejték-
kel képezzik ki. Ezek a redjuk esetleg felfutd jar-
miveket elterelik és lefékezik.

Ha nagyszamu gyalogosnak az Uttestre valo
0zonlésétol kell tartani, akkor ajanlatos a megallo-
sziget oldalait is védeni. Ez a védelem legalabb 90
cm magas, legaldbb 2,5 m-enként elhelyezett, lanc-
cal. karfaval vagy drotkotéllel 6sszekotott oszlo-
Eokbél allhat, amely a jarm(veket és a gyalogoso-

at is a részikre kijelolt tertileten visszatartja. A
korlatot — a jardasziget kozvetlen szomszédsaga-
ban elhalad6 jarm(vek kinyualé alkatrészeire figye-
lemmel — a kiemelt jardaszegélyt6l 65 cm (Buda-
pesten 70 cm) tavolsagra kell elhelyezni.

Ebben az esetben a szigetre torténé be- és onnan
valo kijarast a keresztiranyl forgalomhoz legkoze-
lebb esé ponton kell lehetévé tenni. lgen hosszd
szigeten a kozépen vagy a végen még egy kijarat
nyithatd. Vigyazzunk azonban arra, hogy a kijara-
tok ne legyenek a szigetnél megallé kocsik ajtaja-
val szemben, mert ez esetben a leszéllok el6vigya-
zatlanul azonnal az Uttestre 1éphetnek.

Kivételesen (hidfeljarok sth.) lehetéség nyilik az
utasoknak a jardaszigetre aluljaron keresztil tor-
téné vezetésere, ami a forgalombiztonsag szem-
pontjabdl kétségtelenil a legkedvezébb megoldas.
Ekkor a lejar6 szélessége a varhatd gyalogos for-
galom gyors levezetésére alkalmas meret( legyen
és a megalld-sziget szélességét a lejard korlatainak
két oldalan kivil létesitend6 65—65 cm széles
biztonsagi kézoknek figyelembevételével kell meg-
allapitani.

Az (ttesten elhelyezett megallé-sziget az atha-
lad6 forgalom részére komoly veszélyforrast jelent,
ezert a szigetnek a jarm(vek haladasi irdnyaval
szembeesO veégét — akar el van latva véddéberende-
zéssel, akar nincsen — Ggy kell gondosan megter-
vezni. hogy a gépjarm(ivezetSket a sziget ottlétére a
lehet6 legfeltlinobben figyelmeztesse és ahol szuk-
séges, a jarmivek altal kévetend6 utra hatarozott
utasitast adjon.

A szigethez valé kozeledés jelzésére szamos tipusu
és alaku jelzés hasznalhatdo, amelyeket vagy a
védBberendezéseken vagy azok elétt alkalmazha-
tunk. llyenek :

a jelz6tablak,

burkolati jelek,

felvilland sarga fény,

a burkolat szinének és felilleti szerkezetének a
kornyezetéhez viszonyitott kontrasztja,

keresztirany( raz6-barazdak a veszélyes burkolat
teruleten.

A jelz6tablakat a korilmények kivanta sziikség-
nek megfeleléen vagy a megallé-szigeten vagy
anir<1ak szomszédsagaban helyezziik el. Ezek lehet-
nek :

figyelmeztet6 jelzétablak,

utasitd jelz6tablak és nyilak,

parkolas-tilalmi jelz6tablak,

tajékoztato jelzétablak.

A jarm(veket szabvanyos jelzésekkel irdnyitani
kell, hogy a sziget melyik oldalan haladjanak. Ez
a jelzés lehet nyil vagy a szokasos ,jobbra tarts”
utasito jelzés, amelyet célszer(i a sziget megkozeli-
tési végen felallitott kb. 1,0 m magas, kivilagithatd
oszlopon, a burkolat felett mintegy 75 cm magas-
ségban elhelyezni.

Mivel a szigetet az Uttesten haladd jarmiivek
eltakarhatjak, szokasos a szabvanyos jel felett, a
burkolattél mintegy 2,0—22 m magassagban
ugyanezt a jelet megismételni.

A megalld-sziget melletti gyalogjardé-szegély tel-
jes hosszara vonatkozdéan szabvanyos parkolasi
tilalmat jelz6t kell a sziget kezdete eldtt olyan
tavolsagra elhelyezni, hogy a burkolaton rendel-
kezésre all6 forgalmi savok teljes kihasznalasa biz-
tosithaté legyen.

Ajanlatos a jelzéseket fényvisszaver6 anyaghol
késziteni.

A megall6-szigethez vald kozeledést igen kiva-
natos a burkolaton is burkolati szegekkel vagy
10—15 cm széles burkolati vonalakkal jelezni. A vo-
nalak a sziget megkozelitési vege el6tt mintegy 15
meterrel, a sziget kozuti vasut felé esG oldalanak
irdnyaban szétagazdéan kezd@djenek és ék alakban
csatlakozzanak a sziget két széléhez, jelezvén a
jarmiivek altal hasznalandd burkolati sav szélét.

A megallé-sziget megkozelitési végének a sotéte-
dés utani megfelel§ lathatésagat a forgalombizton-
sag érdekében lehet6vé kell tenni. Ez torténhet :

a sziget megkozelitési végének, illetbleg az ott
elhelyezett védo- és jelz6szerkezeteknek intenziv
megvildgitasaval vagy fényvisszaver6 anyaggal
tortend megjelolésével ;

az egész szigetnek és a csatlakoz6 forgalmi sé-
voknak a biztonsadgos kozlekedéshez szilkséges
mérvil altalanos megvilagitasaval.

A leghatdsosabb megvilagitast olyan, megfele-
I6en tervezett és 2,7—3,6 m magasan elhelyezett
lampéaval lehet elréni, amely fényét a sziget meg-
kozelitési végére, a varakozo teriletre, valamint
a szomszédos forgalmi savra vetiti. Ha a jelzések-
nél fényvisszaver6 anyagot alkalmaznak, akkor
Kisebb megvilagitas is elegendd. A tervezésnél
mindég figyelembe kell venni a meglevd altalanos
Utmegvilagitasi szintet.

A kozuti vasuti megallohelyek jelzésére és felszere-
lésére vonatkozban az autébusz megalléhelyekre
elmondottak értelemszer(ien vonatkoznak. A meg-
alléhely jelz6tablak altalaban téglalap alakuak,
30—50 cm korili oldalhossztsagokkal. Két jarmi
vagy jarm(vonat befogadasara szolgal6 megéllo-
helyeknél a jarm(ivekre val¢ fel- és onnan torténd
leszallasra kijelolt tertlet elejét és végét egy-egy
tablaval jelolik meg, az e két tabla kozott egyszer
mar megallott jarm(ivek a megéalldhelyen Ujra
nem &llnak meE.

Lakott helyeken kivil a kozleked6 jarmUvekre
varakozd utasoknak a rossz id6jaras elleni védel-
mér6l kivanatos gondoskodni. Szemétkosar elhe-
lyezése minden megélléheIKen sziikséges.

A megélld-szigetek az Utkeresztmetszetet erésen
elszlkitik és — mivel rendszerint az Utkeresztezé-
sek el6tt vannak — ezzel a keresztezés teljesit6-
képességét jelentbsen csokkentik. A Budapesten
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elGirt vilamosvasuti (rszelveny és vaganytavolsag
figyelembeveételevel a mindkét iranyu egy-egy,
illetéleg keét-két 3,0 m (kivételesen 2,75 m) szeles
forgalmi sav biztositasahoz a 4. tablazatban felttin-
tetett Utszélességek szilkségesek.
4. tablazat
A koziti vasiti palyaval és megallo-szigettel ellatott varosi Gtpalyak
minimalis szélessége (4)
Két- Négy-

Forgalmi sav

< A A megallé-sziget
szélessége, 4
m

elhelyezése nyom( Kkétiranyu at teljes
szélessége, méter

3,00 Mindkét oldalon ... 14,50 20,50
2,75 Mindkét oldalon ... 13,40 19,40
3,00 Egyik oldalon 13,30 19,30
2,75 Egyik oldalon 12,40 18,40
3,00 Nincsen..... 12,10 18,10
2,75 Nincsen.... 11,40 17,40

Ha a megallosziget elhelyezésével a tablazatban
megadott minimalis méretek nem biztosithatok,
akkor a forgalmi sdv szélességét a szomszédos
gyalogjard teruletébdl kell kiegésziteni (8. abra).

Ha a nagy gyalogosforgalom a jarda lekeskenyite-
sét nem engedi meg, akkor a jarda sziikséges terii-
letét a szomszédos épilet arkadositasaval kell biz-
tositani, vagy a megalldhelyet kell athelyezni.
Forgalmas csomopontoknal a forgalmisavok sza-
mat a teljesit6képesség érdekében inkabb noévelni
kell, de csokkenteni semmi korilmények kozott
sem szabad. N

Az autébusz (trolibusz) és kozati vasat (villa-
mos) megalléhelyeinek itt targyalt kialakitasi mod-
jait nalunk nagyrészt még nem alkalmazzak. A
kozuti forgalom sziikségszer(i er6teljes ndvekedése

- Arkadost'tas
H=Amegallésziget hossza : 25-70m
S - A megallosziget szélessége - i 25-1,50m
V- Aforgalmipalya min. szélessége- 3,00(2,75)m
T =Amegallésziget és jobb smszdl kozotti tAvolsag - 0,58 m

8. dbra. Kozuti vasuti megall6-sziget kiképzése és elhelyezése

azonban elkertlhetetlenné teszi, hogy a jov6ben
a megallokat nalunk is korszeriibben képezzék Kki.
Ennél pedig az itt targyalt kilfoldi tapasztalatok
és modok felhasznalasa igen hasznos segitséget
adhat.
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A MAV PALYAALKALMASSAGI

VIZSGALO

ALLOMAS KOZLEMENYEI

Kbzlekedésbiztonsag és homalybanlatas

Dr. HORVATH LASzLO GABOR

A kozlekedési balesetek statisztikai elemzésébdl
kiderl, hogy azok jelent8s része szurkuletkor és
a sOtétedés beallta utan, az éjszakai 6rakban kovet-
kezik be. Ezt latjuk az 1954—055. évben Budapes-
ten bekdvetkezett 6050 kézuti kdzlekedési baleset-
nél is, amelynek 5,9%-a 0—4 6ra, 15,5%-a 4—8,
22,8%-a 8—12, 22,9%-a 12—16, 20,8%-a 16—20
és végul 12,1%-a 20—24 6ra kozott kovetkezett
be. A vasuti kozlekedési balesetek 6rak szerinti
megoszlasa egyenletesebb képet mutat. igy az
1953—1957. évben Budapesten tortént 6095 vas-
ati baleset az aldbbi megoszlast mutatta : a bal-
esetek 16%-a 0—4 6ra, 19%-a 4—8, 16%-a 8—12,
17%-a 12—16, 16%-a 16—20 és végiil ugyancsak
16%-a 20—24 ora kozott kovetkezett be.

Az Gsszehasonlitasbol azonnal Kitlinik a kétféle
kozlekedési eszkdz egymastdl eltérd jellege és az
abbdl addd6 azon tény, hogy a vasuti balesetek
éjszaka nagyobb szdmban kovetkeznek be, mint
a kozuti balesetek. Ennek oka nemcsak abban
rejlik, hogy a vasuti forgalom allandébb, egyen-
letesebb, mint a kozati forgalom (amelynek nap-
pali kulminacidjat a szemelygépkocsik nagyobb
szaml kozlekedese okozza), hanem az a tény is,
hogy a vasuti dolgozék homalybanlatasi teljesit6-
képességét mas tényezdék is befolyasoljak, pl. az
allandé tlizbenézés, a fokozott faradtsag, az élet-
moddal egyuttjaré egyéb karosodasok sth.

A statisztikai adatoknak ez a gyors attekintése
a kovetkezd fébb kérdéseket veti fel az érdekl6dd
szakember el6tt :

a) Hogyan oszlik meg a kozlekedési és nem koz-
lekedési dolgozok sotétben és fényben valo
latasi teljesitOképessége orszagos viszonylatban ?

b) Milyen kovetelmenyekkel lépjink fel — a
kozlekedes biztonsaga érdekében — a kilonbdz6
kozlekedési dolgozokkal szemben, a fényben, sziir-
kiiletben és a sotétbenlatas kiiszObérzékenyseégének
és illeszkedésképességének vizsgalatanal ?

c) Beszélhetiink-e foglalkozasi artalmakrél a
mozdonyszolgalatnal, mily mértékben rontjak azok
a homalybanlatasi teljesit6képességet, tovabba, a
kozlekedes biztonsdga szempontjabol mily mér-
tékd artalom tekinthetd aggalyosnak ?

d) Az életmodbol szarmazd hatasok kozil
kiemelve a dohanyzasnak és az alkoholnak a haté-
sat, az a kerdés, hogyan jelentkeznek ezek a
homalybanlatas teljesitoképességében ?

e) Megallapithato-e bizonyos Gsszefiiggés a jar-
mvezetok homalybanlatasi teljesit6képességének
csokkenése és a kozlekedési balesetek kozott ?

Avaélasz e feltett kérdésekre korantsem egyszerdi.
A szemfunkcidja ugyanis tobbrétd : illeszkedik a
sOtéthez és a vilégossé?hoz, a tavolsaghoz, a két
szem tengelye 6sszehajlik, szint latunk, a korilot-
tink 1évG teret érzékeljik stb.

Célkitlizéstinkhdz hiven a kovetkez6kben a szem
sotéthenlatasarol, kuszobérzékenységérdl, valamint a

homalyhoz és vilagossaghoz valé illeszkedésérdl
(adaptéacidjarol) fogunk szélni.

Szeminkben a fényingerek felfogasara kétféle
végkészilék van : a csapok és a palcikak rendszere.
A fénybenlatdsnal a csapok, a szlrkiletben,
sOtétbenlatasndl a palcikdk jatszanak nagyobb,
szerepet. E megkiilonbdztetés azonban élettanilag
nem e?(észen helyes, mert a fénybenlatasban a
palcikdk, a sotétbenlatdsban pedig a csapok is
résztvesznek.

A sotétbenlatas képességének megallapitasara
az un. adaptometrias vizsgalatok szolgalnak, ame-
lyeknek eredményeit fotometriai egységekben
fejezzlik ki. (igy a fényaram mérésére a kiment,
a fényslr(iség egységéll a candelat, a felleti fény-
siriség mértékéul a sztilbet, a megvilagitas egy-
ségedl a luxot stb. hasznaljuk.)

A sotétbenlatasi teljesitoképességet, kilonbéz6
mukodési alapelvek szerint épitett, adaptometerrel
allapithatjuk meg. Ezek kozil a legkorszer(ibb
az Intézetlink 4ltal is hasznalt Goldmann—Weeker-
féle adaptometer, amely a szem akkomodaeid
(alkalmazkodas)-mentes adaptacidjanak (illeszke-
désének) vizsgalatara is alkalmas.

A nagy tomegeket szallitd és az éjszakai 6rakban
is funkcionaldé kozlekedés a jarmivezeték homaly-
ban- és sotéthenlatasi teljesit6képességét jelen-
tékenyen prdbara teszi. Mivel a forgalom nem
teljes sOtétségben bonyolddik le — sem a varosi,
sem pedig a varoson Kkivili kozlekedésben —
hanem kulénbéz6 megvilagités alatt all6 koz-
lekedési teriileteken (orszagut, varosi Gt, vasut
stb.), ezért a félhomalyban, szirkiletben all6 vag
mozgd targyak és él6lények (ingerek) felfogasa €s
egymastol torténd megkulénboztetése, a felismeres
biztossaga és gyorsasdga, tehat a soOtétben és
homalybanlatas kozlekedésbiztonsagunk fontos fel-
tétele. Az éjszakai forgalom s(ir(iségének és gyorsa-
saganak emelkedésével tehat mind fokozottabb
kdvetelményként 1ép el6térbe a kozlekedési dolgo-
z0k sotétben és homalybanlatasanak j6 képessége,
illetleg ennek vizsgalata. Aszem sététhenlatasi tel-
jesit6képességének vizsgalatara Mc. Donald a mozgd
ingerek alkalmazasat javasolja, Holmes pedig azt
tanacsolja, hogy a latasi teljesitoképesség vizs-
galata — a sOtétbenlatasi ingerkiiszob mellett —
terjedjen ki a homalybeli latéképesség vizsgala-
tara is.

A konnyebb érthet6ség megkdveteli, hogy né-
hany élettani optikai ismeretet felidézzink. igy
utalunk arra, hogy a szem munkajat téhb mozza-
natra bonthatjuk :

a) a szemlencse alkalmazkodasara (akkomo-
dacidjara),

b) a szembogar (pupilla) sz(ikiilésére és tagu-
l4séra,
valamint

c) a recehartya reakcidira.
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30 perc el6adaptacié utdn N= 1603

,12 18 24 30 36 42 48 60 120
Homatybeli kiiszobérzékenység-- X 1 6Lux-bon

20 perc el6adoptacié utan N= 3062

12 18 24 30 36 42 48 54 60 96 120 240
Homalybeli kiiszébérzékenység: X. 10'6Lux-ban

AN g ., , L] .
3 perc elootoptocio uton N=585

60 120 240 360 480 6001200 2400
Homalybeli kiiszobérzékenység mX XX éLux-ban

5 perc el6adoptacio utan
N=70

24 36 48 60 120 240 360 430
Homalybeli kiisz6bérzékenység: x.10:b Lux-ban

1. dbra. 20—25 éves férfiak homalybeli kiiszébérzékenysége

Vizsgalatunknal a Goldmann— Weeker-féle adap-
tometernél a 100%-os fekete-fehér csikos kontraszt-
lapok allasat figyeltettik meg és a kiiszobérzé-
kenységet luxban fejeztik ki. A latasi kiiszob-
érzékenység megallapitdsa utan megmeértik a
vizsgalt személy fénybenlatdshoz torténd illesz-
kedesének idejét (photopicus adaptacios vizsgalat)
masodpercekben kifejezve, Ggy hogy 6 lux fény-
erésségli vakitéldmpankkal (Blendlampe) a vizs-
galt személy szeme irdnyaban vilagitottunk.
E lampa az adaptometer gombjének bels6 feli-
letén 4,2 asb fellleti fénys(riiséget bocsajt. ki,
illet6leg idéz el6. A megvilagitasi mércét azonban
mindenkinél azonos magassagra Aallitottuk be :
180-10-6 (0,00018) lux fényerGsségre, amely a
gbmb belso felliletén 93,6 -10-6 (0,0000936) ash
fellleti fénys(r(iséget eredményez. A vizsgalt
szemely a szembevilagitas ideje alatt nem ,az Gt
egyénileg jellemz6” sotétbenlatéasi kiiszobhoz rea-
daptal, hanem annal magasabb értékhez. Az igy
nyert és masodpercekben Kifejezett fénybenla-
tashoz szlikséges (photopicus) adaptacids id6 tehat
voltaképpen a szurkiileti latasi illeszkedés beko-
vetkeztét jelzi. Ezutan ismét meértlik azt a sotéthez
adaptalasi id6t, amely eltelt a vakitolampank elol-
tasa és a tesztlap allasanak észrevevése kozott.
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Ezzel viszont ismét a homalyhoz val6 readaptacios
(@ scotopicus adaptacids) id6t allapitottuk meg.
A szem szlrkuletben, iIIetO’Ieg sotétben varhato
teljesit6képességének megallapitasat és az alkal-
massagi vizsgalatokban val6 felhasznalasat éppen
a kozlekedési balesetek tették sziikségessé. Pock—
Steen, Sloan, Fehily szerint a taplalkozasi nehéz-
sé?(ek (A és Bo hypavitaminozis egyiittesen) farkas-
vaksagot (hemeralopiat) okozhatnak és ezért koz-
lekedési baleseteket idézhetnek el. Granit és Best
viszont arra mutatott ra, hogy a fenyérzékenységet
a nagy fény is rontja, tovabba a félhomalybeli
teljesit6képességet a 02-ben szegény, alacsony lég-
nyomasU_levego is befolyasolja ; a szerz6 viszont
a photopicus readaptacios idonek a munkaidével
aranyos megnyulasat és az |d6IJKéréS| tényezo6ktdl
val6 befolyasoltsagat mutatta Kki.
Vizsgalatainknal mindenekel6tt a sotétbenlatasi
kuszobérzékenységet allapitottuk meg. A kdvetkezd
eredményekre jutottunk (1. abra) :

30 perces sotétben toértént el6adaptacié utan
1603 f6 20—25 éves életkoru férfi homalybeli
kliszobérzékenysége a kovetkezOképpen oszlott
meg : 45 f6 (a megvizsgaltak 2,8%-a) kiiszObérzé-
kenysége 12-10-6 (0,000012) lux volt, 4 f6nek
(0,3%) 18+10~6 (0,000018), 554 fének (34,3%)

24.10- 1 (0,000024), 127 fének (8,2%) 30- - i
(o,oooosL, 672 f6nek (41,7%) 36.11- i (0,000036),
85 fonek (5.7%) 42-10~6 (0,000042), 92 fének

(5,8%) 48+10“6 (0,000048), 14 fbnek (0,9%)
60 -0+ ¢ (0,00006), 10 fének pedig (0,6%) 120 «10“6
(0,00012) lux fényerdsség alkalmazésanal talaltuk
meg sOtetbenlatasi kiiszObét.

Rovidebb el6adaptacios id6t alkalmazva, a
homalybeli kiiszobérzékenység 20. perc el6adap-
tacid alkalmazésa esetében 3062 f6bdl allé ugyan-
csak 20—25 éves férfi-csoportndl a kovetkezd-
képpen oszlott meg: 39 f6 (1,3%) ljomalybeli
latasi kiszébe 12-10-6 (0,000012) lux volt, 71
személy (2,3%) 18 -10~6 (0,000018), 704 f6 (23,0%)
24.10++ (0,000024), 327 f6 (10,6%) 30-10“6
(0,00003), 1268 f6 (42,0%) 36-10" §0,000036),
158 f6 (5,3%) 42 «10~6 (0,000042), 380 6 (12,5%)
48.10+ 1 (0,000048), 20 f6 (0,7%) 5411
(0,000054), 68 f6 (2,2%) 60-HO“6 (0,00006), 3 f6
(0,01%) 96.10 * : (0,000096) 20 f6 (0,3%) 120 10 "
(0,00012), 4 f& pedig a 240.10 i (0,00024) lux
fényerdésségnél adott kiiszobértéket.

3 percen aluli, sotétben végrehajtott el6adap-
taciéo utan 585 f6 az aldbbi kiszdbérzékenységi
megoszlast mutatta: 11 fénél (2%-nal) 6-10-5
(0,00006), 38 f6nél (6%) 12-10“5 (0,00012), 122
fonél (20%) 24 +10~5 (0,00024), 157 f6nél (27%)
36-10“5 (0,00036), 125 fénel (22%) 48-10“5
(0,00048), 77 f6nél (13%) 6.10~4 (0,0006), 52 fonél
9%) 12+10~4 (0,0012) és 3 f6nél (1%) 24 10“4
0,0024) lux fényerdsségnél talaltuk meg a homaly-
beli latasi kiiszobérzékenységet.

Eredményeink tehat azt mutatjak, hogy 30
perces soOtétbeni el6adaptacio utan a vizsgaltak
12,5%-anak 36-10-6 (0,000036) lux, 20 perces
el6adaptacio utdn a vizsgaltak 16,5%-&nak
48-10-6 (0,000048) lux, 3 perces elGadaptéacid
utdn pedig a vizsgaltak 23%-anak 48-10-5



(0,00048) lux fényerdsségnel talaltuk meg homaly-
beli latasi kiiszobérzékenységet.

A fénybenlatashoz val6 illeszkedés idejét vizsgalva,
az emlitett csoportokndl azt lattuk, hogy 30 perces
el6adaptacio utan a fénybenlatashoz val6 illesz-
kedés 659 f6nél (41%-nal) 5 masodperc alatt,
836 f6nél (52%-nal) 6—15 masodperc mulva, 71
fénél (4%-nal) 16—25 masodperc elteltével, 37
fénél pedig (3%-nal) ennél hosszabb id6 mulva
kovetkezett be.

Azon csoport tagjainal, akiknél a sttétbeni el6-
adaptacios id6 csak 20 perc volt, a kovetkezd
eredményt kaptuk : 914 16 (30%) 5 masodpercen
belul, 1767 fo (58%) 6—15 masodpercen belil,
265 f0 (7%) 16—25 masodperc kozott és 116 f6
(5%) pedig 25 masodpercnél hosszabb id6 mulva
adaptalt a fénybenlatashoz.

Az 1—3 perces el6adaptacid utan végzett vizs-
galatok azt mutattak, hogy 274 fonel (47%-nal)
1—5 masodperc, 229 f6nel (39%-nal) 6—15" 79
fénél (13%-nal) 16—25 és végul 3 fénél (1%-nal)
ennél hosszabb id6 mulva kovetkezett be a szem
fénybenlatdshoz valé adaptacioja.

A fénybenlatashoz szlikséges adaptécios id6bol
kovetkeztethetiink arra, hogy a kozlekedési dol-
goz6 latasa mily mértékben tud eleget tenni a
kozlekedéshiztonsag azon kdvetelményének, hogy
a vakitds bekovetkezése utan észrevegye és fel-
fogja azokat a targyakat, jelzéseket, amelyek
kozott a vakitas ideje alatt is mozog, amelyeket
el kell kerllnie, figyelembe kell vennie sth. Kilo-
nosen fontos ez az autokozlekedésben, ahol a
szembejov6é autok fénye kapraztatja a vezet6t.
A szembejov6 jarm( elhaladasa utan viszont egy
mésik fontos kdvetelményt is tdmasztani kell a
gépkocsivezetével szemben. Ez pedig az, hog
a szembevilagitd jarmi elhaladasa utan minel
elébb lassa az el6tte és oldalt 1év6 targyakat, az
iuttest padkajat, a kilométerkdveket stb. Ezért
vizsgaltuk, a jarm(vezet6k vakitdsa utdn, a
sotétbenlatashoz sziikséges adaptéciot is. Eredmé-
nyeink a kovetkezo6k :

30 perc elBadaptaci6 utan 1268 fénél (71%)
|— 5, 318 fonel (20%) 6—10, 15 f6nél (8,8%-nal)
I1— 15 és 2 f6nel (0,2%) 25 masodpercnél tobb
volt a sotétbenlatdshoz szikséges adaptacios idé.

20 perc el6adaptacio utdn 1815 fénél (59%-nal)
I— 5, 1009 fénél (33%) 6—10 és 203 fénel (7%-nal)
I1— 25, vegul 25 fonel (1%) 25 masodpercnél tébb
idére volt szlikség a sotetbenlatashoz val6 alkal-
mazkodasra.

1—3 perces el6adaptéacio utan 500 f6 (86%) 1—H5,
77 6 (13%) 6—10 és 8 f6 (1%) 11—25 masodperc
mulva alkalmazkodott a sotétbenlatashoz.

Az ismertetett eredményeket az 1. tablazathan
foglaltuk 6ssze. Ez igen jol ramutat arra a kiillénb-
ségre, amely az azonnali (primer, vagy masként
momentan) adaptacié és a huzamosabb ideig tartd
szekunder adaptaci6é kozott fennall. A primér adap-
tacid az els6 5 perc alatt folyik le, mig a szekunder
adaptacié 30 percnél hosszabb sotétben tartdzko-
das (sOtétadaptacid) alatt. A primér adaptacional
inkabb a csapok, mig a szekundér adaptacional
inkdbb a palcikdk jatszanak nagyobb szerepet
(Tschermak, Granit, Schober). A gépjarm(ivezetok-
nél mind a kétféle adaptaciora szikség van. A va-
rosban valo kozlekedésnél inkabb a primér adap-
tacio josaga Iép el6térbe ; ez azonban az orszaguti
kozlekedesnél sem nélkil6zhet6. A primér és sze-
kundér adaptacié kozott 1évé fizioldgiai kilonbség
magyardzza meg azt, hogy miért kaptunk 30 per-
ces sotét el6adaptacié utdn mind a photopicus,
mind pedig a scotopicus primér adaptacional jobb
értékeket, mint 20 perces sotét el6adaptacio utan.
Ekkor ugyanis a csapok szerepét mar a palcikak
veszik at; jo mikodésiikhdz azonban atlagosan
30 perces elGadaptéacié szikséges.

A sotétben jol latd6 embereknek egyébként is két
fétipusat kilonboztettik meg : az els6 csoportba
azok tartoznak, akiknek primér adaptaciojuk na-
gyon jo, a sotetbeni kuszobérzekenység gyorsan
alaszall a viszonylag magasabb also hatarértékig.
A masodik csoportba viszont azok tartoznak, akik-
nek momentan adaptaciojuk kevéshé jo, a kiiszob-
érzékenység alaszéllasa lassubb, de tartos és a kii-
szObérzékenység also hatarértéke is igen alacsonyan
van, az elsd csoport hatarértékéhez képest. Eppen
ezért a kozlekedesi dolgozok homalybanlatasi vizs-
galatdnal mind a kétféle adaptaciora figyelemmel
kell lenni. A sttétbenlatasi klszobérzékenység és
a sotétben-, illetéleg fénybenlatashoz térténd adap-
tacios id6tartama kozott Osszefiiggés van. igy pl.
azon gépkocsivezet6knél, akiknek sotétbenlatasi

1. tablazat

20—25 éves gépkocsivezetdjeldltek fényben- és sotétbenlatashoz szilkséges adaptacios ideje, kilonbézd sotétbeni eldadaptacios id6 utan

30 perc eléadaptacio
utan

6320

N =

Adaptécios id6,
mp

Vhotopicus 659 41
adaptécio6s id6 836 52
71 4
37 3
Scotopicus 1268 71
adaptécios id6 318 20

15 8,8

2 0,2

20 perc el6adaptacio

5 perc el6adaptacio 1—3 perc el6adaptacio
utan

utan utan

a y iz s g alt a K
szama %-a szdma %-a szama %-a
914 30 15 21 274 47
1767 58 46 66 229 39
265 7 7 10 79 13
116 5 2 3 3 1
1815 59 54 77 500 86
1009 33 14 20 7 13
203 7 1 1 8 1
25 1 1 1 — —

3062 100
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kliszobérzékenysége nem érte el a 36,10~6 luxot,
joval nagyobb szazalékban (86%) talaltunk olya-
nokat, akiknek photopicus és scotopicus adapta-
cidja 25 masodpercnél hosszabb volt, mint azoknal,
akiknek homalybeli kuszobérzekenysége a 36,10-6
lux fényer@sségnél kisebb értékl volt (14%).
A kiiszObérzékenység hatarértékét a 36,10-6 lux
fényerdssegnél talaltuk meg : 30 perc el6adaptacio
utan ennél kisebb kiiszoberzékenységet a vizsgal-
tak 13%-a, 20 perc elGadaptacid utan pediga
vizsgéltak 21,5%-a mutatott. Az alkalmassagi
vizsgalatoknal tehat 30 perces sétét el6adaptacid
alkalmazasa sziikséges.

Ha 5 perc sotétbeni eladaptaciot alkalmazunk,
akkor azt latjuk, hogy a vizsgaltak 23%-a 12.10-5,
illetleg 12%-a a 24,10~5luxnal nagyobb fényeros-
ségnél jelzi homalybeli kiiszobét. 70 gépkocsivezetd
jelolt 5 perc sotétbeni adaptacié utan végzett
adaptometrias vizsgalata azt mutatta, hogy 15
fénel (21%) 1—5, 46 fénél (66%) 6—15, 7 fonél
(10%) 16—25, 2 f6nél (3%) 26 masodpercnél
hosszabb a photopicus adaptacids id6, viszont 54
fénél (77%) 1—5, 14 fénél 320%) 6—10, és 1—1
fénél 11—25, illetbleg ennél hosszabb id6 utan
kaptuk a scotopicus adaptacios id6értékeket.

Az 1. tablazat jol mutatja, hogy a kilonfele
el6adaptacios id6 alkalmazasaval egyenes arany-
ban hogyan valtoznak a photopicus, illetéleg scoto-
picus adaptacios id6k. A vizsgaltak sotéthenlatasi
teljesitményeinek szazalékos megoszlasa arra is
utal, hogy a kulonféle elGadaptacio alkalmazésa
mellett milyen kévetelményekkel Iéphetiink fel a
jarmvezet6k sotétbenlatasi teljesitmenyével szem-
ben. Ennek alatamasztasara, agy véljik, az olvasd
érdeklédésére tarthatnak szamot az alabbi adatok :

Az 1957—58. évben 15 mozdonyvezet6t, 66 gép-
kocsivezet6t és 15 trolibuszvezetSt, dsszesen 96
balesetez6 jarm(ivezet6t vizsgaltunk meg annak
gyanUja miatt, hogy nevezettek balesetliket azért
kovették el, mert sotétbenlatasi teljesitoképesse-
gik alatta maradt a kovetelményeknek. Valéban,
a gépkocsivezetéknél 6 személy esetében a ho-
malybeli latasi kiiszobérzékenység 48,106 luxnal
volt megallapithato, 7 fonél pedig 120.10-6 lux
fényerdsségnél. A mozdonyvezetok kozil 7 6
kiiszobérzekenysége 48,10-6, 2 fénél pedig 120,10~6
lux fényerdsségnél volt. A trolibuszvezetdk kozul
14 felelt meg a kdvetelményeknek.

E balesetez6 csoport photopicus adaptacios ké-
pessegét vizsgalva azt talaltuk, hogy a mozdony-
vezetok 20 mésodperces; tehat az atlagnal hosz-

A mozdonyszolgalat, az alkoholfogyasztds és a dohanyzas hatisa a sotétbenlatas

szabb adaptacids képesseggel rendelkeztek, scoto-
picus adaptaciés idejik pedig 13 masodperc volt
A 66 gépkocsivezetd kdzil csak harmat talaltunk,
akinek photopicus adaptacidja 15, scotopicus adap-
tacioja pedig 10 masodpercen belll kdvetkezett be.
A trolibuszvezet6k kozil 13 fénél a photopicus
adapticié 16 masodpercnél hosszabb id6tartam
utan kovetkezett be. A balesetezd jarmivezettk
vizsgalati adatai tehat a homalybeli latasi teljesitd-
képesség vizsgalatanak fontossagat hangsulyozzak.

A sttéthenlatasi teljesit6képesség igen sok ténye-
z6t6l fligg : az életkortdl, a taplalkozastdl, a szer-
vezet egeszségi allapotatol, az életmddtol, a fog-
lalkozasi artalmak er6sségétél és tartamatol stb.
A kiilénboz6 hatotényez6kkel szemben legérzéke-
nyebb a photopicus és soctopicus adaptacios képes-
segiink. igy pl. a mozdonyvezet6knél mar 8—10
Orai mozdonyszolgalat utan a photopicus adaptacid
5—10 masodpercnyi megnyulasat tapasztaltuk.
Magas vérnyomasban szenved6knél a photopicus
adaptacids 1d6 altalaban 15—20 mésodperc korl
mozog stb.

A fentiek el6rebocsatdsa utén részletesebben
foglalkozunk az ivfényhegeszték és a mozdonyszol-
galatosok sotétbenlatasi teljesit6képességének vizs-
galataval.

Az ivfényhegeszté dolgozok vizsgalatanak aktua-
litast ad az a korlilmény, hogy a MAV jarm(javitd
muhelyekbdl tortén6 utanpotlas soran az ivfény-
hegesztéket altalaban el kellett idasitanunk a mozdony-
szolgélatra valé felvételtsl azért, mert e dolgozok
tobbnyire nem tartjak be a hegesztc’ipisztol&/ok
alkalmazasanal el6irt munkavédelmi szabalyokat.
Ennek kovetkezményeképpen az ivfényhegesztd
dolgozdk szinlatdsa es sotétbenlatdsa karosodast
szenved. igy pl. 34 ivfényhegeszté latasi kiiszob-
érzékenységenek vizsgélata szerint csak 38 % volt
olyan, akinek sotétbenlatasi kiszobérzékenysége
megfelelt a kdvetelményeknek, tehat a 36,1076 lux
fényerdsségnél vérandd értéknek. A photopicus
adaptacié 28%-nal 1—5, 44%-nal 6—15, 16%-nal
16—25 masodperc utan és végul 12%-nal 25 ma-
sodpercnél hosszabb id6 mulva kdvetkezett be.
Scotopicus adaptacios képességiik ugyancsak rosz-
szabb volt, mint a kdvetelmények : 32%-uk tar-
tozott ugyanis azok kozé, akiknek szeme 1—05,
16%-uk 6—10, 44%-uk pedig 11—25 méasodperc
kozott illeszkedett a sotéthez, 8%-uk azonban nem
volt képes a sotéthez adaptalni.

Bar ezen adatok még kiegészitésre szorulnak,,
Ugy latszik, hogy az ivfény hegesztésnél a sotéthen-

2. tablazat

kiszobérzékenységére, 1192 “mozdonyvezet§ és fiitd vizsgalata alapjan

o Abstinens Dohanyzé Alkoholos Dohéanyz6 + alkoholos Osszesen
@
8
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36.10—« Szama 75 82 157 86 110 196 ! 51 123 174 97 244 341 309 558 867
lux.
alatt %-a 75 76 76 69 67 68 1 73 79 7 77 71 72 73 72 73
36-10—« Szdma 25 26 51 39 54 93 1 19 32 51 30 99 129 113 210 323

lux

felett %-a 24 24 31
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3. t&blazat

Mozdonyszolgalatosok fonybcnlatashoz valé alkalmazkodasa, \ = 1192

».

x Abstinens Dohanyz6 Alkoholos 1Dohényz6 + alkoholos 0sszesen
S0 ) .. ®
s g R e Y Bmoe B OB w g o
L s szama 10 18 28 I 26 37 12 19 31 14 50 64 47 113 160
B %-a 10 17 14 9 16 13 17 12 13 10 14 13 11 14 13
615 szama 39 48 87 59 80 139 26 74 100 56 153 209 180 355 535

%-a 39 44 41 47 49 48 37 48 44 44 45 45 43 46 45
1625 szama 24 22 46 28 23 51 15 29 44 29 69 98 95 143 238
B %-a 24 20 22 22 14 18 22 19 20 23 20 21 23 19 20
26 szama 27 20 47 27 35 62 17 33 50 28 71 99 99 159 258

%-a 27 19 13 22 21 21 24 22 23 23 21 21 23 21 22
latasi teljesitOkepesseg csokkenéset foglalkozasi portja volt : 125 mozdonyvezeté es 164 fitd.

artalomkent kell kezelniink.

A sotétbenlatas képességének kulonbozd tényezk
hatasara torténé csokkenése kozlekedéshiztonsagi
szempontbol kilondsen a mozdonyszolgalatosoknal
valt igen fontossa. Mozdonyvezet6ink és mozdony-
fit6ink kozott ugyanis sokat talalunk, akik
dohanyoznak és alkoholt is fogyasztanak a sotétben-
latasi teljesit6képességet veszélyeztet6 erés moz-
donyszolgalat kozben. A 2. tablazat 30 perces el6-
adaptacio utan 422 mozdonyvezet6 és 770 moz-
donyf(it6 adaptometrias vizsgalatat mutatja be.
Ezeket a vizsgalatokat 1957-ben végeztik.

E tablazat érdekes adatokkal szolgal. Ramutat
ugyanis arra, hogy a mozdonyszolgalat hatasara a
homalybeli latasi kiiszObérzékenyseg csokken, még
pedig olyan mértékben, hogy a nem-kdzlekedési
dolgozdk 12,5%-0s csoportjaval szemben 27%-ban
talalunk olyat, akiknek sotétbenlatasi kiszob-
iérzékenysége nem érte el a 36-10"-6 lux értéket.

Az emlitett 1192 mozdonyszolgalatos dolgozot
négy csoportba osztottuk. Az elsé csoportha azokat
soroltuk, akik mind a dohanyzast6l, mind pedig az
alkoholfogyasztastél tartézkodtak (abstinensek). E
csoport tagjai kozil 100 volt mozdonyvezet6 és 108
mozdonyfit6. A masodik csoport a dohanyzok cso-

Alkoholt sohasem fogyasztottak, viszont 5 évnél
hosszabb ideje dohanyoznak (napi 15—20 ciga-
rettat szivnak). A harmadik csoportba 70 mozdony-
vezet6t és 155 mozdonyflit6t soroltunk. Ezek
legalabb 5 év 6ta naponta kb. 40 gr alkoholt fogyasz-
tanak, kulonboz6 italok formajaban. A negyedik
csoport 127 mozdonyvezet6bdl és 343 mozdony-
f(itéb6l allt. E csoport tagjai is legalabb 5 éve
rendszeresen dohényoznak (15—20 cigaretta na-
ponta), és alkoholizalnak (40 gr naponta). Eletkora
valamennyinek 30 és 40 év kozott volt, mozdony-
szolgalatban eltoltott idejik pedig meghaladta a
10 évet.

Az adaptometeres vizsgalatok eredményeit is
tablazatokba foglaltuk : a 3. tdblazat a photo-
picus, a 4. tablazat pedig a scotopicus adaptacios
értékeket adja, a vizsgalt személyek szamanak
és szamaranyanak feltlntetésével.

A mozdonyh6, az alkoholfogyasztas és a dohany-
zas komplex hatdsadnak 0Osszehasonlitdé elemzése
az alabbi kovetkeztetéseket engedi meg :

1. A mozdonyh§ hatasara a soOtétbenlatasi kii-

szObérzekenység csokken, a photopicus és a scoto-
picus adaptacio ideje megnyulik. A sotétbenla-
tasi képesség csokkenése a hosszabb szolgalattal

4. tablazat

Mozdonyszolgalatosok sététbcnlatashoz valé alkalmazkodasa, N = 1193

Abstinens Dohanyzé
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rendelkez6 mozdonyvezet6knél nagyobb mértékd,
mint a mozdonyf(itéknél, akiknek életkora é&tlag
30—35 év kozott volt, a mozdonyvezeték 35—40
éves életkor-atlagaval szemben. A mozdonyveze-
ték latasanal tehat a mozdonyhd foglalkozasi ar-
talom-jellege jobban kidomborodik. Az 1. abran
feldolgozott 1603 tagot szamlald, féleg foldmives
és ipari munkasokbol all6 csoport tagjai 87%-ban
voltak képesek megfelelni a kovetelményeknek
és érte el sotétbenlatdsi kiszdbérzékenységuk a
36.10“6 lux értéket. Veluk szemben a mozdony-
szolgalatosok csoportjanak csak 73%-a volt képes
ezt aszintet elérni. A photopicus adaptacios kepes-
ség is jelent6sen csokkent. igy az igen jo photopicus
adaptacios kepességgel rendelkezok (1—5 masod-
percen belul adaptalok) szamaranya jelent6sen
csokkent : 45%-rol 13%-ra, mig a gyenge photo-
picus adaptacioval rendelkez6k (16 masodpercnél
hosszabb id§ utan adaptalok) szamaranya 7%-rol
42%-ra emelkedett. A mozdonyhd kéros hatasa
a scotopicus adaptaciora még kifejezettebb, ameny-
nyiben az igen j6 (1—5 masodpercen belili) scoto-
picus adaptacios képességgel rendelkez6k széma
71%-10l 42%-ra_csokkent, a gyenge (11 masod-
percnél hosszabb) adaptéacios kepességgel rendelke-
26k szdmaranya pedig 9%-rél 17%-ra emelkedett.

2. A hosszabb mozdonyszolgalattal rendelkez6
mozdonyvezeték sotétbenlatasi teljesit6képessége
rosszabb volt, mint a fiatalabb életkord és rovi-
debb szolgalattal rendelkez6 mozdonyfiit6ké.

3. A dohanyzas és a mozdonyszolgalat komplex
hatdsdnak elemzése az aldbbi kovetkeztetésekre
ad lehet6séget :

a) a dohanyzd csoport sotéthenlatasi kiiszobérzé-
kenysége a legrosszabb volt az 6sszes csoportok
kdzott. A dohanyz6 mozdonyvezet6k 31%-a, a
mozdonyf(itéknek pedig 33%-a nem érte el a nor-
malis atlag altal felmutatott kiiszobérzékenységet :
a 36.10-6 lux értéket.

b) A dohanyzd mozdonyvezeték photopicus
adaptacidja kiemelked6en rossz volt. J6 photo-
picus adaptacidja csak 9%-nak volt, 44%-uk pe-
dig a normalnal hosszabb photopicus adaptacios
idoértéket adott :

c) A dohanyzéas a scotopicus adaptéciés képes-
séget ugyancsak nagymértékben lerontotta. A
39% szamaranyu jO scotopicus adaptacio és a
18%-0s szamarany megnyult scotopicus adaptacid
feltlinik a tobbi csoport teljesitményeinek 06ssze-
hasonlitasa kdzben.

A dohanyzads és a mozdonyszolgalat komplex
hatasa tehat a sotétbenlatéasi teljesit6képességet nagy-
mértékben rontja.

4. A rendszeres alkoholfogyasztas és a mozdony-
?]zol_géklat komplex hatdsat az alabbiakban régzit-
etjuk :

a sotétbenlatasra gyakorolt bizonyos (az irodalom-
bol is ismert) kedvezd hatasa érvenyesiilt.

b) Az alkoholnak a photopicus adaptaciéra gya-
korolt hatdsa azonban a csoport tagjainak 43%-
anal a normalisnal hosszabb photopicus, illetve

c) 17%-anal ugyancsak megnyult scotopicus
adaptacioban jelentkezett.

Az alkoholnak és a mozdonyszolgalatnak egyuttes
hatésa tehat a sotétbenlatasi teljesitOképességet nagy-
mértékben rontja.

5. A dohanyzés és az alkohol, tovabba a mozdony-

szolgalat egyuttes hatasa igen kedvezétlen volt
mind a sotétbenlatasi kiszobérzékenységre, mind
pedig a photopicus és scotopicus adaptaciora. A 470
tagot szamlalé rendszeres alkoholfogyaszté és
dohanyzo csoport homalybeli kiiszoberzekenysége
28%-kal volt rosszabb, mint a normalis atlag-
kdvetelmények. Mind a photopicus, mind pedig
a scotopicus adaptacids képesség a rendszeres alko-
holfogyasztokra kapott értékek kozott mozgott.
Ezek az értékek azonban az absztinens csoportok
teljesitményéhez képest jellemzben rosszabbak
voltak. Az dsszehasonlitdé elemzés eredményeként
tehat kimondhatjuk, hogy mind a dohanyzas, mind
pedig a rendszeres alkoholfogyasztas igen hatranyo-
san befolyasolja a homalybeli latasi teljesit6képes-
séget.

Végezetiil 6320 gépkocsivezetbjelolt, 1192 moz-
donyszolgalatos, 34 ivfényhegesztd és 96 balesetez6
jarmlivezetd adaptometrias vizsgalataibdl az alab-

iakat allapithatjuk meg :

1) A kozlekedési balesetek elleni kiizdelmiink-
ben fokozott gonddal kell fordulnunk a mozdony-
vezet6k, mozdonyf(iték és gépkocsivezetfk sotéthen-
és fénybenlatasi képességének problémaihoz. Az
adaptometrias vizsgalatoknak fontos szerepet kell
biztositanunk a kozlekedési foglalkozésra valé al-
kalmassag megallapitasandl. E kérdéshez annal
nagyobb gonddal kell nyGlnunk, minél jobban fel-
tarjuk a fenyben- és sotétbenlatas problémateriile»-
teit.

2) Mivel a gépjarmlivezetdk biztos és baleset-
mentes kozlekedése elsGsorban a szem munkajara
épul, rendszeres szlir6vizsgalattal kell ellenériznlink
a jarmGvezetok eletmadjat (taplalkozasat, dohany-
zasét, alkoholfogyasztasat, a foglalkozasi artalma-
kat sth.), mert a fényben- és sotéthenlatasi képes-
ség megvaltozasa rendkivil érzékenyen tukrézi a
vizsgalt dolgozok egészségi allapotat és szolgalat-
képességenek fokat.

3) Vizsgalatainkat egyes foglalkozasi artalmakra
szlikitve megallapithattuk, hogy amozdonyszolgala-
tosok sOtétben- es fénybenlatasat igen kedvez6t-
lendl befolyasolja a mozdonyhd, az alkoholfogyasz-
tas és a dohanyzas egyulttes hatasa. A hosszabb

a) A rendszeresen alkoholt fogyasztok sotéthen-ideig tartd ivfényhegesztés — védGszemiiveg nélkil

latasi kiszobérzékenysége ugyancsak rosszabb volt,
mint amit az 0Osszehasonlitas alapjaul szolgalo
csoportndl (1. &bra) taldltunk, amennyiben a
csoport tagjainak csak 77%-a tudott eleget tenni
a kovetelményeknek, azonban valamemrgi moz-
donyszolgalatos kdzott a legjobb volt és megkdze-
litette az absztinens csoport sotétbenlatasi kiszob-
érzékenységét. Itt tehat az alkoholfogyasztasnak
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— ugyancsak rontja a sotétben- és fénybenlatast.

4) A kozlekedési baleseteknél nagy széazalékban
jatszott szerepet a gépjarmiivezetdk csokkent sotét-
ben- és fénybenlatasi képessége. E tények megkove-
telik, hogy a kozlekedési balesetek elleni klzdel-
met erre a rendkivil fontos és érzékeny teriletre is
kitérjessszilk, a rendszeres sz(irés alakjaban alkal-
mazott adaptometrids vizsgalatokkal, oly moédon



azonban, hogy az ne a nehezen kiképzett jarm{iveze-
t6k burokratikus eltavolitadsaval jarjon egydtt, hanem
a megel6z8 és a gondoz6 szolgalat Kiterjesztésével. A
sOtétben- és homalybanlatasi képesség feln6tt kor-
ban jelentkezd csokkenése ugyanis legtobbszor
csak tlinete az egészség bizonyos karosodasanak,
a szervezet faradt, beteg stb. allapotanak, s meg-
felel6 kezeléstdl e tlinet megsziinése varhatd.

kaciok is. A nagy sebességgel halad6 jarm(ivezet6-
nek éppen a faradtsaggal aranyosan meghosszab-
bod6 photopicus és scotopicus adaptacios ideje jelzi
a megnovekedett baleseti veszélyt, amely annal
nagyobb, minél rosszabb a hasznalt utak megvila-
gitasa.

A Korszer(i balesetelharitdsi munkaban a kozle-
kedési utak helyes megépitésének, vonalvezetésé-

5)  Tekintettel arra, hogy az emberi szem ho-nek és megvilagitasanak alapelvei mellett az emberi

malybanlatasi képessége korlatozott, s6t azt kiilon-
féle hatotényez6k még sulyosan rontjak, a korszerd
Utmegvilagitasra nagyobb figyelmet kell fordita-
nunk. Ennek sziikségessegét meggy0zéen tamaszt-
jak ala a vonatkozo kozlekedéstudomanyi publi-
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szem teljesit6képességének hatarait, az azt befolya-
sol6 hatotényezdket is figyelembe kell venni. A
miszaki és emberi feltételek dsszehangolésa a kdz-
I,eléeﬁésben e tekintetben is els6rend(i népgazdasagi
érdek.
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. dbra. Részlet a rotterdami kikotobol

*
Aruraktarozasi tanulméanylton Belgiumban és Hollandidban>*

VARGA JANOS

Magyarorszagon 1952-ben szervezték meg a
raktargazdalkodast. A tervszer( raktargazdalkodas
javitotta a raktarozasi helyzetet, a raktarhianyt
azonban nem szlintette meg. Kezdett6l fogva han-
goztattuk, hogy beruhazasok', Gj raktarak épitése
Is szlkséges.

A korményszervek elismerték e kérdés fontos-
sagat : a 21/1958. (Tg. E. 25) 0. T. sz. utasitas
elrendelte orszagos, atfogd raktarberuhazasi terv
készitését. Az Aruraktarozasi Hivatal kulon beru-
hazasi hitelt kapott kozraktarak épitésére. Egy
kb. 3000 vagon befogaddképességli kozraktar
(tranzitraktér) épitése mar meg is kezd6dott Cse-
pelen, a Magyar Nemzeti és Szabadkikot6ben, egy
1000 és egy 500 vagonos kdzraktarat pedig jelenleg
terveznek az IPARTERV mérnokei. Ezek a rak-
tarak lehetévé teszik majd a periodikusan fol-
halmozddo ipari és kereskedelmi készletek szak-
szerli elhelyezését, taroldsat és megOrzését.

Megkezd6dott tehat a kodzraktarhaldzat kiépi-
tése. JO és olcso kozraktdrakat kivantunk és kiva-
nunk létesiteni. Tapasztalatok szerzése végett, az
Aruraktarozasi Hivatal elndke altal vezetett dele-
gacioval, 1958 6szén Belgiumban és Hollandidban
tanulmanyoztuk a koOzraktarozast és a raktari
létesitményeket.

Huzamosabban tart6zkodott a delegéci6é a rot-
terdami kikotében. E Kkikoét6r6l néhany adat is

* A cikk szerz6jének miszaki kérdésekben és az
abrak elkészitésében Varga Otté épitészmérnok (IPAR-
TERV) adott segitséget.
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rendelkezéslinkre all ; ezeket — ugy véljuk —
érdemes felsorolnunk.

Rotterdam Eur6panak legnagyobb, a vilagnak
pedig masodik kikot6je. Rakpartja 21 km hosszu
Kozvetlen viziGti osszekottetése van a tengerekkel
és a kontinens belsejével. A kikot6 és a nyilt tenger
kozott sem zsilipek, sem hidak nem zavarjak a
hajozast. A kontinens belsejével a Rajna bizto-
sitja a kozvetlen kapcsolatot. Rotterdamban
évente 22 000-nél tobb tengerjard, valamint
200 000-nél tébb rajnai és egyéb folyami hajé
fordul meg. A kikot6 telephelye és allomashelye
215 tengeri ha{'éjératnak. A hajoforgalom iranyi-
tdsdban radardllomésok is kozremiikodnek.

A kikot6 vasuti dsszekottetései is kifogastalanok.
A mintegy 300 km hosszu kik6t6i vasit valamennyi
medencet és rakpartot bekapcsolja a nemzetkozi
vasUthaldzatba. A napi tolatasi kapacitads 1600 va-
gon. A kik6té kozati halézata is fejlett.

A kikotdét, valamint a kikoté vasati és koziti
hal6zatat a 2. és 3. abra szemlélteti.

Rotterdam a vilagnak egyik legjobban felsze-
relt kikot6je. Rakparti és rakodo-térségei minden
korszer(i kovetelmenyt kielégitenek. A tenger-
jarok mozgasat lehetové tevé mély viziutak, vala-
mint a vaslOtak és kozutak mellett nemcsak ele-
gend6 rakodo-térség, hanem sok tarhaz, sil, hité-
haz, foldalatti tarol6 stb. segiti eld a kikotd mun-
kajat. A foldalatti tarolokban mintegy 100 000 t
olajat és 100 000 t kBszenet lehet tartosan tarolni,
1957-ben 30 millié t olaj érkezett Rotterdamba,



'S. dbra. 4 rotterdami kikotd vazlatos helyszinrajza

A teljes olajtarol6-kapacitas 5 millio t. Egy év
alatt (1957-ben) 3800 000 t gabonat, 9 millig" t
ércet, 16 millio t kd&szenet, valamint 11 millié
t darabaruat raktak ki vagy raktak at a kikot6ben.
A rakodé- és raktarozokapacitas jO kihasznalasat
biztositja az. hogy a szamokkal illusztralt hatal-
mas forgalom zokkenémentesen bonyol6dik le :
a szallitoeszkozok allas ideje minimalis. Vamrend-
szere a nemzetkozi forgalom valamennyi kove-
telményét kielégiti.

Végul megemlitjiik, hogv* Rotterdam ipara is
jelent6s és egyre novekszik. Hajoépitd és javitd
ipara jonev(.

Utunk soran a fésulyt a raktariizemelés tanulma-
nyozéséra helyeztiik ; természetesen a telepitési
és kozlekedési kérdéseket is értékeltik.

A jobb attekinthetéség érdekében el6jaroban
felsorolom a megvizsgalt fontosabb kozraktar
jellegi raktarlétesitményeket, még pedig épitésik
idérendi sorrendjében. Ezek a kovetkezék :

1. Az antverpeni ,Sogemar” cégnek a mult
szazadban a kikoténegyedben, lakoépiletek kdzé
épitett, s késébb (jj&épitett darabard-raktara
(4. abra).

2. A ,,Pakhuismeesteren” cég ,Sumatra—Java
Borneo—Celebes” nevii gyarmataru-raktara. Ez is



4. &bra. A mult szazadban épult darabaru-raktar a rotterdami kikoté-
negyedben

5. dbra. JT mult szazadban épllt gyarmatarn-raktar a rotterdami
kikotében

6. dbra. 1898-ban épult raktar a rotterdami kikotGben
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a mult szdzadban épilt, a rotterdami kikotében
(5. abra).

3. A ,Pakhuismeesteren” cég 1898-ban épitett
raktara a rotterdami Kikot6ben (6. abra).

4. A ,Pakhuismeesteren” cég el6bb emlitett
(3. sz)) raktarénak helyén a véllalat &ltal 1946-t6l
1948-ig épitett 0j raktar (7. abra).

5. A ,,Pakhuiseemesteren” cégnek a maésodik
vilaghaboru utan épitett, modern tranzitraktara a
rotterdami- kikotében (8. abra).

6. Egy allami kozraktarvallalat raktarcsarnoka
az antverpeni kikotében. A kozelmultban épitették
(9. abra).

7. A ,,Sogemar” cégnek az antverpeni kikét6ben
épités alatt 1év6 raktarcsarnoka (10. abra).

A felsorolt raktarakat nem egyenként, kulon-
kilon vizsgaljuk, hanem fontosabb jellemzéiket
sorakoztatjuk egymas mellé, ezéltal kénnyebben
osszehasonlithatjuk 6ket és jobban ravilagithatunk
azokra az adatokra, amelyeket a hazai kozraktar-
épitésben hasznositani tudunk.

A targyalara keril6 témakorok a kovetkezok ;

1 Telepités (kdzlti-vasuti-vizi-uti  kapcsolat),.

2. alaprajzi és szerkezeti rendszer (alaprajzforma-
szintelrendezés-pillérallas-belmagassag-teherbiras-
rampa-el6teto),

3. éplletgépészet,

4. technolégia (sz&llitas-rakodas),

5. teljesit6kepesseg.

1. Telepités — kozlekedési kapcsolatok

| IA kozlekedési kapcsolatokat az 1. tablazat szem-
élteti.

A régebbi kozraktarak kozlekedési kapcsolata
olyan, mint az Ujaké ; jelentésebb atalakulast
ezen a terlletek nem latunk. A hét kdzraktar
kézul hatnak egyarant van viziGti, vasuti és
koézati kapcsolata. A vasati és kozati forgalom
egyiknél sincs kiilonvalasztva. Mindegyiknek ..két-
oldali” a kdzuti és vasuti kapcsolata. Ez azt jelenti,
hogy a raktaraknak mindkét rakodasi oldalahoz

7. dbra. A 6. dbran bemutatott raktar helyén 1946—48 kozott
épitett Gj raktar



1. tablazat
Megneve- Az épités Kozati Vasuti Viziati
26s idépontja kapcsolat  kapcsolat kapcsolat
1. raktar XIX. szdzad Egyoldali  Nincs Nincs
2. raktar XI1X. szazad Kétoldali ~ Kétoldali  Csak kozvetett
3. raktar 1898. Kétoldali  Kétoldali  Egyoldali
4. raktar 1946—1948. Kétoldali  Kétoldali  Egyoldali
5. raktar 1946 utan Kétoldali  Kétoldali  Egyoldali
6. raktar 1950 utéan Kétoldali  Kétoldali  Egyoldali
7. raktar 1958. Kétoldali  Kétoldali  Egyoldali

csatlakozik kozut és iparvagany, a kdzati jarmdvek
és a vasuti kocsik tehat mindkét oldalon tetszés
szerint bedllhatnak a raktar mellé. Az i{)arvégé-
nyok természetesen bekdvezettek. Az els6 kivé-
telével valamennyi raktar kikot6partfal mellé
épult ; mindnek ,,egyoldali” a viziGti kapcsolata.
A partfal altalaban a raktarak egyik rakodasi
oldalaval parhuzamosan huazédik, kb. 20—30
méternyire az épilettdl.

Ugy gondoljuk, hogy a telepitéssel kapcsolatos
problemak kozul magyar viszonylatban a , két-
oldali” kozuti—vasuti kapcsolat a jelentdsebb
ezért ezzel a kérdéssel részletesebben foglalkozunk.

Mi is arra torekedtiink, hogy kozraktarainkban
kétoldali vasuti, valamint kozati rakodést bizto-
sitsunk. A hazai m(szaki szakemberek kozil
azonban toébben helytelenitették ezt a tdrekvést.
Szerintlik szigordan el kell valasztani a kétféle
forgalmat : a raktar egyik oldalara csak iparva-
ganyt, a masikra pedig csak kozutat szabad tele-
piteni. A megvizsgalt raktarak vasuti forgalma
Kisebb, mint a viziGti, mégis mindkét rakodasi
oldalukon biztositottdk az iparvagénnyal vald
kozvetlen kapcsolatot. Reméljik, hogy a kovet-
kez6 rovid okfejtés az ,,egyoldali” kdzati és vasiti

9)

8 dbra. A masodik vilaghdbord utan épitett modern tranzitraktar
a rotterdami kikétében

kapcsolat hiveit allaspontjuk felulvizsgalasara
készteti.

A vasUti és kozdti forgalom szigord szétvalaszta-
sénak elnyei : a raktar es a kils6 szallitas kapcso-
latat idealisan oldhatjuk meg, mert egy bizonyos
csatlakozasi szakaszon csak egyfajta szallitdberen-
dezéssel van dolgunk ; nincsenek kilsé forgalmi
keresztez6dések, tehat egyszer(ibb a kiilsd for-
galom lebonyolitdsa és kisebb a balesetveszély.
E megoldéas hétranyai : a raktaron beldl torténd
készletmozgatds nehézkes ; a készletet be- és
kitarolaskor egyarant hosszd Utakon kell a meg-
felel6 helyre szallitanunk, vagy manipulécioval
kell szdmara helyet szoritanunk, a kiils§ szallitas
csatlakozasi helyének kdzelében. Szinte megvalo-
sithatatlan, hogy a raktar kozati oldalan csak
kozaton érkez$ es tavozo, vasuti oldalan pedig
csak vasuton érkez@ és tavozO készletet taroljunk.
A kozraktarakban az érkez6, valamint tavozo
aruk mennyisége és minésége mindig bizonytalan.

A vasuti és kozti forgalom 6sszekapcsolasanak
el6nyeire, valamint hatrdnyaira az el6bb mondot-

6.

9. dbra. A kozelmultban épilt raktarcsarnok az antverpcni kikétdben

1.

10. dbra. Epités alatt levé raktarcsarnok az antverpeni kikgtSben



takbol kovetkeztethetiink. A kétoldali vasut—kozit
csatlakozas lehet6vé teszi a manijiulacios tertletek
csokkentését, feloldja a raktartechnolégia merev-
segebll adodo nehezségeket, megroviditi a kiilsé
szallitoberendezések varakozasi idejét. Hatranya
az, hogy forgalmi keresztezéseket eredményez,
noveli a balesetveszélyt, gondosabb munkaszer-
vezést tesz szlikségessé.

A két megoldast pénzligyi vonatkozasban kell
még Osszehasonlitanunk. A vasutat és a kozutat
szétvalasztd megoldas beruhazasi Osszege Kisehb,
a masik me%oldés viszont gazdasagosabb (izemel-
tetést tesz lehet6vé. A beruhdzas egyszeri befek-
tetés, az lizemelés koltségei azonban folyamatosak,
allando jellegliek. Ezeket a koriilményeket mérle-
gelve ugy Véljuk, hogy a kétoldali vasut—kozut
csatlakozas a nagyforgalmi kozraktarak esetében
altalaban jobb, mint a szétvalasztott. Ezt igazoltak a
magyar kozraktarakban szerzett telepvezet6i ta-
pasztalataink is.

2. Alaprajzi és szerkezeti rendszer

Az alaprajzi és szerkezeti rendszereket, azok fejl6-
dését, atalakulasat a 2. tablazat mutatja.

A felsorolt adatok azt bizonyitjak, hogy a rak-
tarak alaprajzi és szerkezeti rendszere sokat val-
tozott a mult szazad végétdl napjainkig. A régi
raktarak tobbemeletes épuletek, a maihoz viszo-
nyitva Kis pillérkozzel, alacsony belvilaggal és kis
teherbirast fodémmel. Szerkezetik anyaga gyak-
ran vas és fa. Az Ujabb raktarak legfeljebb harom-
szintesek (pince, foldszint, 1 emelet). A pillér-
kdzok, a belmagassagok és a fodémek megengedett
hasznos terhelései e raktdrakban nagyobbak, mint
a régebbiekben. A tdbbszintes létesitmények teher-
hordd szerkezeteit ma mar altaldban nem készitik
vashol és fabol. Az alaprajzi elrendezés nem valto-
zott lényegesen. Jelenleg a széles, keresztiranyu
kozlekedésre tervezett tipus hasznalatos ; ilven
tipusi raktarakat épitettek mar a mault szazad
vegén is. A rampakat és el6tet6ket a multban sem

Térolo-

Megnevezés %%peopr:geg Aflgpnr-lagz szintek P'“e'r}?”as'
szama
1. raktar XIX. szdzad Négyzetes 4 (fszt. 7.0
+ 3 eit.)
2. raktar XIX. szazad Z6mok, 4 (pince, 8,0—12,0
rovid fszt. +
téglalap 2 em.)
3. raktar 1898. Zémok, 7 (pince, 6,0— 8,0
rovid fszt. +
téglalap 5 em.)
4. raktar 1946—1948. Z06mok, 6 (pince, 8,0—10.0
rovid fszt. +
téglalap 4 em.)
5. raktar 1946 utan Z6mok, 2 (fszt. 15,0—30,0
rovid + 1 em)
« téglalap
6. raktar 1950 utan Téglalap Nincs
kozbulsé
alatdmasztas
1958. Téglalap 1 Nincs
7. raktar kozbuls6

alatdmasztas

tartottak és jelenleg sem tartjak a raktarak fontos
tartozékanak. A regebbi holland-belga raktarak-
nak is volt és az Gjabbaknak is van rakodoerké-
lyik, vagy rakodoajtojuk. Az emeleti raktarhelyi-
ségek homlokzati nyilasokon keresztil torténd
Uzemelését ndlunk sokkal ritkdbban alkalmaztak
és alkalmazzak.

Az alaprajzi és szerkezeti rendszer e véltozasai
nem esetlegesek, nem a véletlen sziilottei. Fontos-
sagukat és indokoltsagukat az is bizonyitja, hogy
nemcsak Uj létesitmények alaprajzi és szerkezeti
rendszerében figyelhetjik meg Oket, hanem ujja-
épitett raktarakéban is : a régi raktarakban kolt-
séges atalakitassal teremtettek ilyen valtozasokat.
Csak komoly ok indithatta erre a tulajdonosokat.
Ez az ok nem épitéstechnikai, hiszen nagyobb
fesztavu, magasabb és nagyobb teherbirasu szer-
kezetek épitese nehezebb. Nem tarolasteehnikai
hiszen tobbemeletes, kisebb pillérallasu raktarban
ugyanolyan jol megovhatjuk keszleteinket a meny-
nyiségi és mindségi karosodastdl, mint egyemeletes,
vagy foldszintes, nagyobb pillérallast raktarban.
Nem beruhazasi, hiszen a nagyobb fesztavl és
nagyobb teherbirasu Ujabb szerkezetek dragabbak
a regebbi szerkezeteknél. Az atalakulas oka techno-
I6giai (szallits- és rakodastechnikai). A techno-
I6gia fejl6dését jellemz6 alfejezetben vazoljuk majd
az 0j technoldgiai lényeget, megemlit'i]k az (j
berendezéseket. Ezeknek az (j berendezésekne
szamara az iparvagany és az épulet kézott mani-
pulécios teriilet sziikséges. Rampat és elGtet6t
azért nem épitenek manapsag, mert akadalyozzak
az Uj gépi berendezések mozgasat. Ezek az Uj
gépek bejarnak a foldszinti raktartérbe. A s(rd
pillérallds szintén gatolnd a mozgasukat ; ezért
fontos a nagy pillérkdz. E rakoddgépek a csoma-
gokat 5—6 m magasra emelve is el tudjak’helyezni.
A nagy belmagassag tehat nem csak azért szukse-
ges, hogy a gepek zavartalanul kozlekedhessenek,
hanem azért is, hogy a rakterlletek jobb Kkihasz-
nalhatésaga biztositva legyen. A nagy tarolasi
magassagok viszont a fodémek teherbirdasanak

2. tablazat
4 5dé _ Rakodoéerkély
Belmargrj]assag, Eﬁgsmﬁeg[}ﬁ]rz Rampa El6tetd vagy ajté az
' emeleteken
. Nincs, de
35 1800 Nincs fedett Van
udvar van
Fszt.-i 6,0, Foldszinti Csak a
Emeleti 4,0 3600, kapuk Nincs Van
emeleti 1800 eldtt
Pincében 2,5, 1500—2000  Nem volt Nem volt
féldszinten és (arkad Volt
emeleten 3,0 volt)
Pincében, Foldszinti A raktar
foldszinten és 3000, egyik Nincs Van
emeleten 3,0 emeleti 2000  részéhez
Féldszinten 2000
5, Nincs Nincs Van
emeleten 3,5
15,0—20,0 Nem
korlatozott Nincs Nincs Nincs
10,0—12,0 Nem
Korlatozott Nincs Van Nincs



novelését teszik szilkségessé. Az (j gépek — mint
méar emlitettik — nemcsak a raktaron kivdl, ha-
nem a raktarban is dolgoznak, ezért a raktarban
is megfeleld szélesséq(, szabalyos kdzlekedd-Utakat
kell kialakitani. A gépek — ezeken az utakon
(kozleked6kén) mozogva — kétoldalt rakjak le a
csomagokat. A vazolt szallitasi forgalom iranya az
'j technoldgiaju raktarakban mindig merdleges a
rakodasi oldalra. Az (j technoldgia a forgalom
ilyen kialakitasat kivanja.

Az elmondottakbdl arra kovetkeztethetiink,
hogy a megvizsgalt raktarak kozil az Uj techno-
l6gianak legjobban megfelel, s azzal leggazdasa-
gosabban Uzemelhet6 az 5. sz. raktar. A helybeli
szakérték véleménye is ez volt.

A mi kozraktar-jelleg( raktaraink sokban kilon-
boznek a tanulmanyuton latott régi raktaraktol,
de még inkdbb kilonboznek az Ujak a kikoto-
varosok Uj technol6giaju, modern raktaraitol.
E jelenség oka : n&dlunk nem fejl6dott megfeleld-
képpen a raktartechnolégia, s igy nem valt szik-
ségessé az alaprajzi és szerkezeti rendszer valto-
zasa sem.

A meglatogatott kikétévarosokban mar a malt
szdzad végén épitettek széles, zomok raktarakat,
rampa és el6tet6 nélkil ; a mai szakembereink
viszont tbbbnyire a régi nyomokon haladnak.
A nélunk is szilkséges U] technolégia meghonosi-
tdsara azonban csak régi raktaraink alaprajzi és
szerkezeti rendszerének modositasa, valamint az
0j technol6gidhoz alkalmazkod6é G raktartipus
kialakitasa utan kertlhet sor.

3. Epiletgépészet

A vilagitasra, szell6ztetésre és f(itésre vonatkozd
adatokat a 3. tablazat tartalmazza.

A tablazat adatait értékelve, a kovetkezbket
allapithatjuk meg :

A Vvildgitast a holland és belga kozraktarak
épit6i régdta masodrangu problémanak tekintik.
Vilagitasra és szell6ztetésre mar a mult szazadban
is hasznaltak ablakok helyett rakodo-nyilasokat.
Els6sorban mindig a szallitas- és rakodastechnikai
(technoldgiai) kivansagokat igyekeznek kielégiteni;
az épulet naluk a technolodgia tartozéka. Az abla-

Természetes Természetes

Megnevezés AZ epités vilagitas vilagitas
idpontja kapukkal ablakokkal
1. raktar ... XI1X. szazad Van Nincs
2. raktar........ XIX. szézad Van Elenyészden kicsi
3. raktar....... 1898. Volt Volt
4. raktar.... 1946—1948. Van Nincs
5. raktar ....... 1946 utén Van Nincs
6. raktar......... 1950 utén Van Nincs

kok csokkentik a kozeliikben 1év6 raktérterek
kihasznalhatosagat, a nagy mélységl és a felhal
mozott készletekkel arnyékolt belsé tereket viszont
nem lehet vellk kell6képpen megvilagitani. A vila-
gitadst azonban természetesen nem tartjak feles-
legesnek, és a természetes vildgitast jobbnak Itélik
a mestersegesnél. Ezt az is bizonyitja, hogy — ahol
lehet — felulvilagitokat alkalmaznak. A felulvila-
gitok biztositjak a rakodashoz sziikséges egyen-
letes fényt és jobb térkihasznalast tesznek lehetdvé.
Modern foldszintes és egyemeletes raktarakban
indokoltnak latszik a felllvilagitok alkalmazésa
amivel a fellilvilagitok az ilyen raktarak jelent8s
nagysagl részében biztosithatjak a mesterséges
vilagitasnal olcsdbb és jobb természetes vilagitast.

A szell6ztetés ugyancsak masodrangl probléma.
A természetes szell6ztetés a multban a technolégiai
kivansagok szerint elhelyezett és kiképzett nyila-
sokon Kkeresztll tortént és igy torténik ma is.
A raktarak rakodoajt6i tobbnyire (Uj raktaraké
mindig) a kozlekeddk két végén vannak, egymassal
szemben. Ezt az elrendezest szell6ztetési szem-
pontbdl vizsgalva is kedvez6nek mondhatjuk,
mert koénnyen létesithetlink kereszthuzatot. Az
Ujabb raktarak ezen felll mesterségesen is szel-
[0ztethetdk.

A megvizsgalt raktarak kozll egyet sem lehet

fiiteni, viszont altalaban a pincéjuk egyenletesebb
hémérsékletli. A kényesebb arukat ezekben tarol-
jak.
. A mi kdzraktarjellegli raktaraink vilagito, szel-
I6ztet6- és fiit6berendezései ma jobbak, mint
néhany évtizeddel ezel6tt. Epliletgépészetiink fej-
16dik, novekednek vilagitasi, szelldztetési és fitési
igényeink. Ez a fejlédés helyes. Hollandiai és belgi-
umi tapasztalataink azonban arra intenek ben-
niinket, hogy a vilagitas, szelléztetés és flités jo
megoldasa nem elsérangli fontossagd, azaz nem
szabad a technoldgia karara torténnie.

Egy kozraktarnal elsérangl fontossagi azonban
az, hogy legyen pincéje, alagsora. Azt természe-
tesen nem allitjuk, hogy ahol van pince, ott a
fitott taroldhely mindenképpen felesleges. E kér-
dés végleges rendezéséhez még hazai tapaszta-
latokra van sziikségiink, a magyarorszagi idéjaras
ugyanis sokban kilonbdzik a holland—belga tenger-

3 téblézat
Természetes Mesterséges Mesterséges Y
vilagitas vilagitas, szellGztetes Fltés

felulvilagitoval nappal

Van Sziikséges Nincs Nincs
Nincs Sziikséges Nincs Nincs

Nem volt Sziikséges volt Nem volt Nem volt
Van (kicsi) Nem szikséges . Nincs Nincs
Van Nem sziikséges Van Nincs
Van Nem sziikséges Nincs Nincs

w. raktar'..*.... j 1958. Nyitott szin, vilagitasi, szell6ztetési és flitési problémak nincsenek



part id6jarasatol. A felllvilagitok alkalmazasanak
elényeit és hatranyait szintén csak hazai tapasz-
talatok alapjan tudjuk majd végérvenyesen rog-
ziteni.

4. Technoldgia (széllitas-rakodas)

A raktarak szallit6- és rakoddgépeit a 4. tablazat
Ismerteti.

Hollandiaban és Belgiumban — mint mar emli-
tettilk — el6szeretettel alkalmaztdk és alkalmaz-
zak az emeleti raktarhelyiségeknek rakodderké-
lyeken keresztll torténé Uzemelését. A mellékelt
tablazat ezt jol erzékelteti. Régebben is sok olyan
berendezést alkalmaztak (csigas emel6k — daru-
palyan mozgd daruk) és ma is sok olyan gépet
hasznalnak (darus gépkocsi), amelyekkel a kozvet-
lenll emeletre torténd szallitdés jol megoldhato.

A tablazatra tekintve azt is megfigyelhetjik,
hogy a meglatogatott kikotGvarosokban a mult
szazad véget6l napjainkig hogyan alakult at a
raktartechnoldgia. A hasznalt gépfajtak ,,korrendje”
a kovetkez6 : emberi erdvel mozgatott kocsik,
csigas emel6k, mozgocsigas berendezések, kezi és
motorikus meghaitasu futomacskak, darupalyan
mozgd nagy daruk, felvondk, motoros kézikocsik
(targoncék), rakodasra és széllitasra is alkalmas
nagyobb targoncak (darus targoncak) és darus
gépkocsik.

E felsorolds 6nmagaban is illusztrélja a techno-
l6gia atalakulasat, de egy Osszehasonlitd példaval
jobban meg kivanjuk azt vilagitani.

A betérolési folyamat régen igy alakulhatott :
a vagonban érkez0 darabarut (pl. ladat) a futo-
macska kiemelte a vagonbdl és ratette egy szallitd-
kocsira. E kocsival a ladat a kivant rakteriletre
vitték, sitt— kézierével vagy valamilyen emelGvel
megfelel6 magassagba emelve — elhelyezték. Még
tobb ltemd volt a munkafolyamat akkor, ha a
kiils§ szalliteszkoz és a taroldhely kozott szint-
kiilonbséget kellett legy6zni. Ugyanezt a munkat
jelenleg egy ladarakasra alkalmas targonca vegzi
el : kiemell a ladat a vagonbdl, beszallitja a rak-
tarba és a tarolasi helyre teszi.

A régi berendezések altalaban helyhez kotottek

voltak és a munkafolyamatnak csak egy részé”
tudtadk elvégezni. A korszer(i gépek mozgékonyak
és tobbféle munka (esetleg egész munkafolyamat)
elvégzésére alkalmasak. Ennek hasznos kovetkez-
ménye tobbek kozott az, hogy a kilsd szallito-
eszkozoket nem kell a raktdrnak egy meghatéaro-
zott pontjadhoz bedllitani. Az atalakulds eredmé-
nyeként a munka ma folyamatosabb, egyszeriibb
és gyorsabb, mint a multban.

A rakodas gépesitésének hazénkban is az az el6-
feltétele, hogy a raktarépiiletek miszaki adottsagai
a gépek alkalmazasat lehet6vé te%(yék, s6t el6-
segitsék. Ugyanakkor arra is torekednink kell,
hogy a gépek hasznalata gazdasagos legyen. Kil-
foldi tapasztalataink azt mutatjak, hogy a raktarba
valo betérolast, a kitarolast és a raktarban torténé
bels6 arumozgatast nagymertekben gepesitettek,
egyszer(sitették. Ezt Ugy érték el, hogy a tranzit,
illet6leg kozraktar jelleggel lizemeld raktarak épi-
tésénél kialakitottak egy olyan tipust, amely egy
emeletbdl, egy foldszintbl és egy alagsorbol All.
A kalfoldi ilyen tipusu raktaraknak rampajuk
nincs, a lift — ha van is a raktarban — csak mellé-
rendelt szerepet jatszik, az arubetarolast legna-
gyobbrészt szabadon — tehat nem kotott pa-
lydn — mozgd kisebb, autddaru-rendszerrel md-
kodd, forgdkarl Un. targoncadarukkal végzik. ig
elérik azt, hogy az arut — akar vagonban, akar
gépkocsin erkezik —a targoncadaru megmarkolja,
és (minthogy nincs rampa) egyenesen a raktar
belsejébe viszi, majd forgd emelbkarja a rendel-
tetési helyére helyezi.

Az els6 emeletre gy rakodnak, hogy az emeleti
raktarszinttel egy sikban, a raktar mindkét olda-
lan kinyulé kb. 2,5 m szélességli rakoddteraszra
az imént emlitett emelGdaru egyszer(ien rahelyezi
az arut; innen viszi azt villas targoncaval az
emeleti raktarrész belsejébe.

Kitarolas esetében az alagsorbdl vagy lifttel,
vagy pedig forgokari darutargoncaval torténik
az arumozgatas. Hasonlo a helyzet az elsG eme-
leten tarold é&ru kitarolasanal is.

Ennek a folyamatos, megszakitas nélkili rako-
dasnak egyenes kdvetkezmenye a be- és kitarolasi

4. tablazat
i 87i & - Rakodasra és
o Emberi o oo emels Kezi es Darupa Motoros  szallitasra is D
< Az épités erével S1g neto motorikus lyan . V1o > arus
Megnevezés idépontja mozgatott €S rk?ozg%csr meghajtasu mozg6 Pelvoné (Iie2|k005|) alkaltr)rz)ast na-  gepkocsi
i 4s berendezés argonca, gyo ar-
kocsi g futdomacska daru gonca (darus)
1. raktar ... X1X. szazad Van Van Vanl
2. raktar .. X1X. széazad Van Van Vanl Vanl Vanl Vanl
3. raktar ... 1898. Volt Volt Volt Volt
4. raktar ... 1946—1948. Van Van Van Van Van
5. raktar ... 1946 utan Van Van Van Van
6. raktar ... 1950 utén Van Van Van
7. raktar ... 1958. Van Van Van

1 Csak a raktdr modernizélasa 6ta van.



idétartam csokkenése. A gépesitett, folyamatos
rakodas eredményeként altalaban fele annyi id6
alatt raknak ki egy vagon darabarut, mint mi.

A mult szdzad végétél napjainkig természetesen
nalunk is fejlédott a raktartechnologia. Vélemé-
nyunk szerint azonban e fejl6dés nem Kkielégit6.
Szakembereink foképpen a szallitas Uthosszanak
csokkentésére, a szallit6 utak (Ut—vasut) és a
raktar érintkezési hosszanak novelésére torekedtek.
Egyes miuiszaki berendezéseket tokéletesitettek,
masok helyett Gjakat alkalmaztak, de rendszerint
az U gépeket is a régebben kialakult munkaiitemek
(munkafolyamatrészek)  elvégzésére tervezték.
A széllitds szokasossa valt széttagolasanak (kilsé,
bels6, vizszintes, fliggbleges) csokkentésére nem
forditottak elegend6 gondot. Ezen az Gton — véle-
ményiink szerint — egyre lassabban, egyre kisebb
eredménnyel haladhatunk el6re ; Gj utakat kell
tehat keresnlink. A tanulményutunkon megfigyelt,
s itt roviden ismertetett modern technolégia (moz-
gékony, tobbféle munka elvégzésére alkalmas
berendezések alkalmazésa, rakodoerkélyen keresz-
tul tortén6 készletmozgatas) meghonositasa Uj és
jarhatd Gtnak latszik.

5. Teljesit6képesség

A raktar teljesit6képességével kapcsolatban
hangsulyoznunk kell, hogy ez altalaban haromféle
kapacitashol tev6dik 6ssze : a befogadokapacitashol
(befogaddképesség), a szallitbkapacitasbol (betarolo-
kitarold) és a kezel6-kapacitashol.

A megvizsgalt raktarak befogaddképességét az
5. tablazatban tiintettik fel.

Feltin6, hogy a nagy tranzit-raktarcsarnok
kivételével valamennyi kb. 1500 vagon kapacitasu.
Természetesen nem szabad megfeledkezniink arrdl,
hogy ezek a raktidrak a nagyforgalmu tengeri
kikOték tarolasi igényeire méretezettek. Az IPAR-
TERV jelenleg 1000 és 500 vagonos kdzraktarakat
tervez. Hazai tapasztalatokbol is tudjuk, hogy
egy 1000 vagonos raktdr gazdasdgosabban (ze-
meltethetd, mint eiy 500 vagonos, de arra nin-
csenek hazai adataink, hogy a kapacitasndvelésnek
meddig velejaréja a gazdasagossag novekedése.
Eddigi vizsgalddasaink eredményeire timaszkodva
azt mondhatjuk, hogy az idedlis kdzraktarkapa-
citds egy épiletben kb. 1500—2000 vagon, ha
ennek teljes kihasznéaldsa lehetséges. Ez az adat
arra figyelmeztet benniinket, hogy a 1000 és 500
vagonos (kiléndsen az 500 vagonos) kdzraktarak
bévitési lehetéségét feltétlendl biztositanunk kell,
szamitasba véve az esetleges kés6bbi forgalom-
névekedést.

A 4. alfejezetben ismertetett szallitdgép-adatokat
vizsgalva gy tlnik, hogy a masodik raktarkapa-
citds-Osszetevl, a széllitokapacitas jelent6sége a
kozraktarakban noveked6. Egyre tobb gyors,
mozgékony, univerzalis (szallitd-rakodd) gépet
hasznalnak. Elengedhetetlen feltétele ez a koz-
raktarak gazdasagos Uzemeltetésének ; a kozuti,
vasiti és vizilti jarmlvek (mozgd raktarak)
allasidejét ugyanis a ki- és betarolas gyorsitasaval
tudjuk .hatékonyan csékkenteni.

5. tablazat

Befogadoképesség,

Megnevezés Az épités id6pontja safyvagonban
1. raktar ... XI1X. szazad 1500
2. raktar ... XI1X. szazad 1500
3. raktar ... 1898. 1500
4. raktar ..o 1946—1948. 1500
5. raktar ........... 1946 utan 1500
6. raktar ... 1950 utan 3500
7. raktar ... 1958. 1500

A gyorsabb széllitds és rakodas emellett az aru
minGsegi €s mennyiségi megorzesét tekintve is
kedvezo szokott lenni. A szallito-kapacitds nove-
kedése természetesen el8segiti a raktar jobb
kihasznalasat is. (Nagyobb forgalom = nagyobb
tarolt Gsszkészlet).

A harmadik kapacitas-0sszetevl, a kezel6kapa-
citts — a szallitdkapacitassal ellentétben — a
kozraktarakban csokken. A kezeléshez sziikséges
berendezés és munkaid6 a befogadokapacitast,
valamint a széllitokapacitést, s ezaltal az Uzemelés
gazdasagossagat csokkenti. Némelyik régebbi rak-
tarnak (pl. a 2. raktarnak) jelent6s kezelGkapa-
citasa volt, az Ujabb kozraktaraknak viszont
egyaltalan nincs ilyen kapacitasuk. Ea;(yes készlet-
fajtdknak természetesen ma is szikségik van
kezelésre. Az ilyen készletek kezelése az e célra
épitett kulonleges raktarakban torténik.

A befogadd- és szallitokapacitds hazankban is
ndvekedik. A gyorsabb novekedést a raktartech-
nolégia helyes fejlesztése eredményezi majd. A ke-
zel6kapacitas teljes kilonvalasztasanak fontos-
sagat a mi szakembereink is felismerték. A fejlo-
déé (Iezen a terlileten mar nalunk is régebben meg-
indult.

Osszefoglalas

Vizsgalddasunk eredményeit a kovetkezdkben
foglaljuk @ssze :

a) Azok a nagyforgalmi kozraktarak, amelyek-
nél a két rakodasi oldalon kdzvetlen a kapcsolata
vasuttal és a kozuttal, gazdasagosabban, jobban
Uzemeltethet6k, mint azok, amelyeket egyik olda-
lon csak iparvagany, a masikon pedig csak kozut
szolgal ki.

b) A raktarak alaprajzi és szerkezeti rendszere
akkor jo, ha nem akadalyozza a korszer(i, gazda-
sagos technolégia kialakulasat. A korszer(i tech-
nologianak tagasabb, nagyobb pillérallast, nagyobb
belmagassagu és erésebb fodem( raktarakra van
szilksége, mint a réginek.

c) Az (j technol6giaju raktarak foldszinti pad-
I6janak az udvar szintjével azonos szintlinek kell
lennie. A rampa és az el6tet6 akadalyozza a darus
gépkocsik és targoncak munkajat.
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d) A vilagitast, szellztetést és f(itést szintén
a korszer(i technoldgia kivansagai szerint kell
kialakitanunk. Az ablakok elhagyasa és fellilvila-
gitok alkalmazasa j6 megoldasnak latszik alacsony
(egy-vagy kétszintes& raktaraknal.

e) Pince minden kozraktarban szilkséges, mert
ebben lehet a leggazdasagosabban egyenletesen,
egyes arufajtadknak kedvez6 hémérsékletet biz-
tositani. E helyitt nem kivanjuk elddnteni, hogy
a kozraktarakban a mesterseges szell6ztetés es
flités feltétlenil sziikséges-e. E kérdéssel, meg-
felel6 hazai tapasztalatok gy(jtése utan, tovabb
kell foglalkoznunk.

f) A raktartechnoldgia (szallitas- és rakodas-
technika) fejlédése — véleményiink szerint —
akkor megfelel6, ha a fejl6dés a tagolt munkafolya-
mat folytonosabba, egyszer(ibbé és gyorsabba
val6 alakulasat segiti el6. A szakembereknek

olyan berendezések tervezésére kell torekednillk,
amelyek mozgékonyak és tobbféle munka elvég-
zésére alkalmasak.

g) A raktarkapacitissal kapcsolatban hasznos

tanulsag az, hogy a szallito-rakodokapacitas nove-
lése legalabb annyira fontos, mint a befogado-
kapacitas fejlesztése.

A tanulmanyutnak a fentiekben roviden @ssze-
foglalt tanulsdgai megerdsitettek benntinket ab-
ban, hogy a gazdasadgos kozraktar-tipus kialaki-
tasara vonatkozd korabbi nézeteink helyesek.
Az ismertetett — és természetesen sok mas — kuil-
foldi tapasztalatot, kiegészitve a mi sajatos
hazai viszonyainkbdl adédo vizsgalatok ered-
ményeivel, messzemenden hasznositani kivanjuk
a jov6ben Kkorszer(isitendd, illetbleg épitendd
kozraktarainknal.
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AZ EPITOIPARI ES KOZLEKEDESI MUSZAKI EGYETEM KOZLEKEDESUZEMI TANSZEKENEK KOZLEMENYEI

Az egyes kozlekedési dgasatokndal alkalmazott kilénbéz6 rakodasi

mdédok kdltségeinek vizsgalata
Dr. FELFOLDI LASzLO

A Kozlekedéstudomanyi Szemle legutobblrend-
kivil figyelemre méltd, részletes beszdmol6t adott
a kozlekedési agazatok koordinécidjaval kapcsolatos
hazai onkoltségszamitasokrol és ezzel kapcsolathan
emlitést tett arrol, bogy a Kozlekedés- és Posta-
tigyi Minisztérium 1. Vas(ti F6osztalya az Epit6-
ipari és Kozlekedési MUszaki Egyetem egyes tan-
székeit kérte fel néhany, a koordinacioval kap-
csolatos tudomanyos feladat megoldasara. A Koz-
lekedéstizemi Tanszék ennek keretében — tébbek
kozott — az egyes kozlekedési agazatoknal alkal-
mazott kilonbozé rakodasi modok koltségeit tette
vizsgalat targyava. Az aldbbiakban az eziranyl
munka eredményeirdl kivanunk beszamolni.

1. A rakodasi koltségek jellemzése

Az éaruknak a termelés helyétl a fogyasztas
helyéig torténd fuvarozasa — vagyis a tagabb
értelemben vett széllitis — elképzelhetetlen az
aruk rakodasa nélkul. A szallitasi ciklus az aru
berakésaval kezdddik és csak az &ru kirakasanak
lebonyolitasa utan lehet befejezettnek tekinteni.
A berakasi és kirakési teljesitmények kozé éke-
16dik be a tulajdonképpeni helyvaltoztatast jelentd,
szlikebb értelemben vett szallités.

A szallitassal szorosan 6sszefuggd rakodasi tel-
jesitmények vitathatatlanul koltségeket okoznak,
flggetlendl attél, hogy ki végzi el az ezzel kapcso-
latos munkalatokat. A rakodasokat végrehajthatja
a fuvarozo (a felmeril6 koltségeket, a dijtételekbe
bedolgozottan, visszaharitva a fuvaroztatdkra,
illetéleg a rakodas dijszabasokban meghirdetett
dijait kulon felszamitva), de végrehajthatja a fuva-
roztatd is.

A rakodasi koltség a szallitott arut terheli. Bar a
hivatalos arpolitika szerint az arut terhel6 rako-
dasi koltség az arban atlagértékkel szerepel, még-
sem tagadhato, hogy a rakodasi onkoltseg alaku-
14s&bol le lehet szdrni olyan gyakorlati kovetkez-
tetéseket, amelyeknek figyelembevétele az arut
terhel6 rakodasi koltségek csokkenését és ezzel
egyltt az aru aranak csokkentését is eredményez-
heti.

A rakodasi koltségek vizsgalata ez alkalommal
a forgalommegosztds szempontjabol tortént, de
mar el6ljaroban megallapithato, hogy a rakodasi
kbltségek alakulasa, illetbleg az azokbol levonhat6
konkluziok a forgalomnak az egyes kozlekedési
agazatok kozotti megosztasara csupan tampontul
szolgalhatnak. A forgalommegosztas kérdesében
ugyanis kizarolag a rakodasi koltségek abszollt
értekének nagysaga semmiképpen nem lehet donté
tényez6.

1 L. Dr. Heged(is Gyula:
koordinacidjaval kapcsolatos hazai kéltségszamitasok-
rél, Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1958. évi 10— 11 sz.

A kozlekedési agazatok

A rakodasi 0nkoltségek vizsgalata ezdttal nem
terjedt ki a légikozlekedés teriiletére, figyelemmel
arra, hogy ennek a kozlekedési agazatnak az aru-
széllitasban valé részvétele csekely.

2. A rakodas végrehajtasanak maddjai

A rakodasi kodltségek vizsgalatat 1. a rakodasra
keril6 aru neme, 2. az alkalmazott rakodasi mod
és 3. a felhasznalt kozlekedési agazat befolyasold
szerepére figyelemmel kellett elvégezni, tekintet-
tel arra, hogy a rakodasi koltségek alakuléasa els6-
sorban az emlitett hdrom tényez§ fuggvénye.

2.1 A rakodasra keril6 aru neme

Az elvégzend6 vizsgalatokbdl eleve ki kellett
rekeszteni a tipikusnak nem tekinthet8, széls6-
séges eseteket. Ezek egy része szorvanyosan fordul
elo és ezért a forgalommegosztds szempontjabol
figyelmen kivil hagyhaté (pl. folyékony aruk
atfejtése, terjedelmes &ruk rakodasa stb.), mas
részik pedig, mint kilénleges — a rakodasi kolt-
séget kedvez6tlenil befolyasoldé — teljesitmény,
csak idGszakosan jelentkezik (pl. a telen Gsszefa-
gyott Omlesztett tomegaru-feleségek fellazitasa
sth.). Ugyancsak mell6zhet6 volt a rakodasi kolt-
ségek vizsgalata nehany olyan arufajtanal is,
amelyek nem voltak jellemzéek a szallitott aruk
nagyobbik felének karakterére (pl. széna-, szalma-
kildemények sth.).

Az emlitett — nem jelentés — megszoritasok
azzal a tudattal voltak végrehajthatok, hogy az
emlitett kategériakba tartozé arufajtasagok rako-
dasi koltségeinek vizsgalatabol levonhatd eset-
leges tanulsagokat amudgy sem lehetne a forgalom-
megosztas gyakorlata szempontjabol altalano-
sitani.

A vizsgalat lefolytatasahoz az arukat az alabbi
kategdriadkba latszott célszerlinek sorozni :

a) omlesztett ipari tdmegaruk (pl. szén, ké stb.),

b) markoloval nem rakhatdo Omlesztett mezo-
gazdasagi tomegaruk (pl. burgonya stb.),

c) fedett kocsiban szallitandoé omlesztett mezo-
gazdasagi tomegaruk (pl. gabonafélék, mor-
zsolt tengeri stb.),

d) kisdarabos aruk (pl. tégla, cserép stb.),

e) normal darabos Aaruk. (pl. zsékolt aruk,
darabaru stb.),

f) hossziméretl aruk (pl. deszkak, gerendak,
épiletelemek stb.),

g) sulyos aruk (darabonként 100 kg-on felil
(pl. épitGelemek, géprészek stb.),

h) hengeres aruk (pl. horddk stb.).
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Az aruk csoportositasanal egyrészt az orszagos
rakodasi normaalapokban felvett *kategorizalast
kellett figﬁelembe venni, masrészt torekedni kel-
lett arra, hogy a vizsgalat ala vont aruk a tény-
Ie%esen elszallitott aruk mennyiségének nagyob-
bik felét adjak.

2.2 Alkalmazott rakodasi moéd

Az alkalmazott rakodasi mdd kétféle lehet.
Torténhet a rakodas kézierével vagy gépi Uton.

Az aruk rakodasanal felhasznalt legegyszeriibb
energia az ember izomereje. Ma még ez a legalta-
Iér]gsabban felhasznaltnak tekinthet6 rakodasi
mad.

A kézierdvel végzett rakodasnal az alabbi szem-
pontokra kell figyelemmel lenni :

a) vannak olyan arufajtasdgok, amelyek kiza-
rélag kézierével a szallitéeszkdzre e%yéltalén nem
rakhatok fel (pl. nagysulyd arudarabok). Viszont
a viszonylag legkorszer(ibben gépesitett rakodasi
eljards sem nélkilozheti a legtobb esetben az
ember kdzrem(ikédését. Utdbbi esetben a rakodasnal
azonban természetesen nem az ember fizikai eré-
kifejtését veszik igénybe, hanem az ember a rako-
dast végz6 gépek miikodése felett gyakorol
felugyeletet (pl. folyékony aruk atfejtése) ;

b) a kézier6vel végzett rakodas teljesit6képes-
sége altaldban kedvezétlen, ami a legtobb esetben
akkor is sziikségessé teheti rakoddgepek alkalma-
zasat, amikor a legkorultekintGbben vegrehajtott
gazdaségossagi vizsgalat a kézierével valo rakodas
mellett doéntene (pl. nagytdmeg( aru rakodasa
rovia ido alatt).

Az emlitett két szempont az aruknak arunemek
szerint tortén6 forgalommegosztasara altala-
nossagban alapul szolgalhat. Meghatarozott siily
folotti drudarabok rakodasa tehat rendszerint csak
megfelel6 gépi berendezések felhasznalasaval tor-
ténhet, erre vald tekintettel ilyen &ruk szallitasat
csakis azok a kozlekedési agazatok végezhetik,
amelyek a sziikséges rakodogépekkel rendelkeznek.
E tekintetben csak masodlagos jelentsegu, hogy
a szallitas céliébél szamitasba vehetd kozlekedesi
dgazatok szallitbeszkozei teherbiréképessé% szem-
pontjdbdl megfelelk-e. Hasonl6képpen befolya-
solhatja a forgalommegosztas gl)(/akorlatét a kezi-
er6vel végzett rakodas teljesitoképességének kor-
latozottsaga is.

Valamely szallitasi feladat végrehajtasanak vizs-
galatanal szamitasba kell venni az aruk rakoda-
sara forditando idGsziikségletet is.

Arakodasi id6 nagysagat elvileg harom tényezé :
az aruk természete €s mennyisége, valamint az
alkalmazni szandékolt rakodasi mod donti el

Id6szakos, alkalmi feladat végrehajtasanal (pl.
nagyobb aranyU epitkezés) tobb szempont — Igy
elsdsorban a kézier6vel végzett rakodas relative
alacsony &nkoltsége — a rakodasoknak kézierdvel
torténd lebonyolitasa mellett szolnak. Ez esetben
ha az egyéb korilmények nem befolyasoljak
(pl. a hozzavezet6 utak allapota, az aruk kirakasi
helye és a felhasznalas helye kozotti tavolsag stb.),
a forgalommegosztisnal valamennyi kozlekedési
agazat szamitasba johet. Ha viszont a feladat vég-
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rehajtdsdnak  hataridejét megroviditjik, akkor
— tobbek kdzdtt — a rakodasra szamitott id6t is
csokkenteni kell. Ennek két lehet6sége van :

a) a rakodémunkasok szamanak novelése,

b) a szallitott aru rakodasara szolgald legalkal-
masabb tipusu és teljesit6képességl gép alkal-
mazésa.

Az els6 alternativa két veszéllyel jar. Egyrészt
azzal, hogy a feltétleniil sziikséges rakodoélétszam-
nal magasabb létszam gazdasagos foglalkoztatasat
folyamatosan biztositani nem lehet. Masrészt a
fajlagos teljesitmények visszaesése a rakodasi
Onkoltség novelését is eredményezi.

2.3 Kozlekedési agazat

A rakodasi koltségek alkalmazasaval kapcso-
latos vizsgalatokat a hajézasra, a vasuti kozlekedésre
és a kozuti kozlekedés szamitashba vehet§ véltoza-
taira vonatkozolag latszott szilkségesnek elvégezni.
Az erre vonatkozd részletes fejtegetést a 3. fejezet
tartalmazza.

3. Az egyes kozlekedési agazatok jellegzetességei
és a rakodasi modra kifejtett hatasuk

3.1 Kézier6vel végzett rakodasok

Az emberi izomer§ kozvetlen igénybevételével
végzett rakodas teljesitménye az aru nemétél és az
alkalmazott szallitéeszkdz konstrukcidjatdl fugg.
A | kézier6vei végzett rakodas” meghatarozas az
adott rakodas lebonyolitasdhoz legcélszer(ibben
felhasznalhatd szerszamok (lapat, villa, csakany
stb.) alkalmazasat eleve feltételezi.

A kézierbvel végzett rakodasnal a legmagasabb
rakodasi koltség a hajozasnal végrehajtott berakas
esetében mutatkozik, ugyanis a kézierével végzett
rakodas teljesit6képessége ennél a kozlekedési
agazatnal a legkedvezétlenebb. Masodik helyen
a vasUt, a harmadikon pedig a gépkocsi all, mig az
utolsd helyet a szekérkozlekedés foglalja el.

A Kkulénboz6 kozlekedési agazatok kozil pl. az
a) alatti arufajtakndl a kézirakodas teljesitményé-
nek aranya — amennyiben a szekérre val6 felrakas
esetét 100-nak vesszilk — a kovetkezd :

hajozas......cccevrvnnnn. 50%
VasUt oo 75%
gépkoCSi...covevrrcrnen, 83,2%);

a kirakasnal, ugyancsak az a) csoportba sorolt
arukndl :

hajézas......cccovviennn s . 48,8%
(V- 1 73,4%
0EPKOCSI.ccovviiriiriienee, 85,3%

Az ardnyok nagyjabol azonosak a tébbi vizsgalt
arufajtaknal is.

A kézierGvel végzett rakodas teljesitményének
az egyes kozlekedési agazatok kozott mutatkozo
eltolodasa az érintett kozlekedési dgazatok néhany
sajatossagabol fakad.

A hajozasnal jelentkez6 kedvezétlen rakodasi
teljesitmény a kézier6vel végrehajtott rakodasok-
nal a kovetkezd okokkal magyarazhatd :



1 figyelemmel arra, hogy az uszaly a legnagyobb
méretd szallitojarmd, rakodasa nagyobb erdkifejtés
aran — kovetkezésképpen nagyobb rakodasi idd-
szlikséglet mellett — végezhetd, mint amekkorat
akar a vasiti jarmlvek, akar a gépkocsik, ille-
téleg a szekér rakodasa igényel ;

2. az uszly megrakésakor az drut — még allan-
do jellegli kikoét6kben is—viszonylag nagy tavol-
sagrol kell a széllitdeszkdzre vinni, ki-, illetéleg
atrakasnal pedig ugyancsak nagyobb tavolsagra
kell hordani ;

3. a tobbi kozlekedési eszkoztdl eltér§ méretek
miatt az aruk a szokvanyosnal magasabbra rak-
haték, illet6leg, az uszaly belsejében torténd
rakodas esetében, a rakodas csak szintkiilonbség
mellett térténhet, ezért jelentds mértékben nove-
kednek azok a mellékteljesitmények, amelyek a
rakodasi onkoltséget terhelik ;

4. a tavolsagi hordas, a mindenkori vizallasra
valo6 tekintettel —kiléndsen alkalmi kikdt6kben—
rendszerint szint ala vagy folé torténik.

A vasUti kozlekedésnek a szekérhez viszonyitott
magas rakodasi Onkoltsége — és ebbdl folydan
a kézirakodas relative alacsonyabb teljesitménye —
a kozlekedési agazat alabbi jellegzetességeib6l
adodik :

1 a vaslti jarmivek méretei nagysagrendben
a tobbi szarazfoldi kozlekedési agazat szallitd
jarmiiveinek megfelel6 méreteit meghaladjak. Ez
azt idézi el6, hogy az arut magasabbra kell emelni
a berakas alkalmaval, mint a gépkocsi vagy szekér
megrakasa esetében. Nyitott kocsiba torténé
rakodasnal gyakran valik sziikségessé az arunak
a kocsi oldalfala folé val6 emelése is ;

2. a vasuti kozlekedés egyik jellegzetes hatranya
a kényszerpalyan vald6 mozgasbdl szarmazik. Ez a
'tény a rakodasi Onkoltségre, illetbleg a kézierével
végrehajtott rakodas teljesitményére kedvezétlen
hatast gyakorol.

A vasUti jarmdvet ugyanis altalaban nem lehet
a berakas helyéhez oly kozel allitani, hogy a rako-
das ne igényelné az arunak bizonyos tavolsagra
torténd hordasat, és a kirakas sem torténhet rend-
szerint Ugy, hogﬁ az arut kozvetlendl a vasuti
jarm( mellé rakjak. Amennyiben az aru természete
fedett helyen valé tarolast igényel — az elfuva-
rozds az esetek tdlnyomo részében nem koveti
kdzvetlentl az &runak a vasuti Kkocsibol vald
kirakasat —, Ugy azt a vasuti jarm(tél a rakta-
rozés helyéig hordani kell. Egyéb, az id6jaras
behatasaira kevéshbé érzékeny darukat a vasuti
vaganyokt6l meghatarozott tavolsagra kell lerakni.
Ezek a kdvetelmeények a kézierdvel végzett rakodas
Onkoltségét kétségﬁl'v'ul novelik. Ha ehhez hozza-
szamitjuk azt is, hogy a vaganyok melletti tarolo-
helyek bizonyos id6 utan telitédnek, akkor nyil-
vanval6, hogy a tovabbi tadvhordéas koltségei is
felmertlnek.

Ezek a szilkségszer(ien fellépd rakodasi mellék-
teljesitmények csokkentik a kézier6vel végzett
rakodéas teljesitményét.

A gépkocsikozlekedés viszonylag kedvez6 helyzete

e kozlekedési agazat néhany igen el6nyds sajatos-
saga miatt all el6 :

1 a geépkocsi, illet6leg pdétkocsi kocsiszekrénye
(rakodotere), egy-két kiveteles, kilonleges célokat
szolgal6 jarmiitol eltekintve, kisebb mint a vasuti
jarmlveké és a rakfelillet szintmagassaga is ala-
csonyabb. Erre val6 tekintettel a kézier6vel vég-
zett rakodas kisebb erékifejtéssel, kovetkezés-
képpen alacsonyabb rakodasi 6nkoltséggel valé-
sithatdé meg, mint a vasiti kocsik esetében (egy
vasuti kocsi atlagos bels6 hasznos hosszat 8 m-re,
a rakfelllet sinkorona folott mért magassagat
12 m-re vehethUk ; ugyanezek a méretek a gép-
kocsinal 4, illetéleg a terepszintt6l mérten 0,9 m-re
tehet6k) ;

2. a gépkocsi, illet6leg a pdtkocsi minden oldala
leereszthetd, elmaradhat tehat az 4&runak az
oldalfal folé valé6 emelése, ami a vasuti kocsik rako-
dasanal sokszor elkerilhetetlen ;

3. a gépkocsi maximalis mértékben megkozelit-
heti a rakodas helyét. Ez egyrészt a szintkiilonbség
melletti koltséges rakodast sziik korlatok kozé
szoritja, masrészt csokkenti, vagy teljesen meg-
szinteti a rakodassal egyébként egylttjaré aru-
hordast ;

4. nincs szikség arra a viszonylag koltséges
rakodasi tobbletteljesitményre, amely a vasuti
jarmiivek kirakasanal forgalombiztonsagi okokbdl
el@irt (rszelvény méreteinek betartasa'miatt mer(l
fel. Az 4&rut — amennyiben ezt annak természete
lenetdvé teszi — kozvetlenil a gepkocsi mellé
lehet lerakni. Az esetek dénté tobbségében elma-
radhat a vasuti kocsik kirakasanal a tarolohelyek
telitédése kovetkeztében sziikségszer(ien fellép6
tovabbi tavhordas, a tarolohelyek telitédésekor
a kényszerpalyahoz nem kotott gépkocsi a lerakas
helyét kdnnyen megvéltoztathatja.

3.2 Gépi Uton végzett rakodasok

A felsorolt kozlekedési agazatoknak a kézi ra-
kodas teljesitményét befolyasolo sajatossagai egy-
ben kijelolik a nagyobb teljesitményli — az esetek
talnyomé tobbségeben olcsobb — géppel végzett
rakodas alkalmazasanak sorrendjét is.

A rakodasi munkak gépesitésére elsGsorban a
hajézas érett meg, amely kozlekedési éagazat a
legnagyobb méretli szallitdeszkdzokkel rendel-
kezik, ahol tehat — rakoddgépek hidnydban —
a kézierdvel torténd be-, ki- és atrakas nem csupan
abban a vonatkozasban jelent hatranyt, hogy a
szallitdst megdragitja, hanem abban is, hogy a
kis teljesitokepességl kézirakodas a szallitoesz-
kozok varakozasi idejét rendkivil megndveli.

Példaként megemlithetd, hogy egy ipari tdmeg-
aruval megrakott 600 tonnas uszaly kirakasa kézi-
er6vel — 10 rakodémunkés foglalkoztatidsa ese-
tében — kereken 60" éjjel-nappali munkadrat
igényel. A rakodas kdltsége 4500 Ft. Amennyiben
a rakodasra egy 3tonna teherbiroképességl, 50 m
hosszéi palyan mozg6 darut alkalmaznak, a kirakas
27—30 dra alatt elvégezhetd, kereken 1300 Ft-os
rakodasi koltség mellett.

Az ipari és mez6gazdasagi tdmegaruk jelentds
részét a rakodasi szemponttol fiiggetlendl is cél-
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szer(l viziuton széllitani. Az a kortilmény, hogy
az alland6 kikot6k a nagy ipari gocok kdzelében
éplltek, meghatarozott viszonylatokra lehet6vé
teszi a tavfuvarozas gazdasagos lebonyolitasat.

Természetesen, a rakodasi munkak gépesitése
.révén elérhetd koltségcsokkenés elsésorban akkor
érvényesilhet, ha a haj6zas fuvarozasi feladatainak
mennyisége a rakoddberendezésele nagymérv(i kihasz-
nalasat is lehetbvé teszi.

A gyakorlat a vazolt elvet nagyjabol koveti,
amennyiben a hajézasnal a nagy forgalmda, allando
jellegli kikotékben létesitett nagy teljesit6képességli
—és ezért gyors rakodast biztosit6 —rakoddberen-
dezéseket lehetéleg tobbféle aru rakodasara is
alkalmassa, tehat jobban kihasznalhatova teszik ;
az idészakos, illetoleg alkalmi kikoét6kben pedig a
rakodas vagy kizardlag kézier6vel torténik, vagy
csupén egyfajta aru — rendszerint mez6gazdasagi
vagy ipari tbmegaru — rakodasara alkalmas
gépeket hasznalnak.

A rakodasgépesités szempontjab6l a masodik
legalkalmasabb teriilet a vasuti kozlekedés.

A vasUti jarm(ivek gépi erével valo rakodasat
az alabbi szempontok is indokoljak.

A vasuti kozlekedés nagymértekben fiiggetlen
az id6jarastdl ; az a tény, hogy a vasuti szallitas
télen is viszonylag zavartalanul folyik, a haj6zassal
szemben feltétlentl elényt jelent.

Emellett a vasat igen sokféle aru fuvarozasara
rendezkedett be és a kilonféle szallitasi feladatok
megoldasa érdekében — esetleg csak gepi Uton
megrakhaté vagy Urithet6— kiilonleges jarmiive-
ket is hasznal.

Avasuttal szemben jelentkezd fokozott szallitasi
igények a vasti kocsik kezelésenek gyorsitott (te-
mét sziikségszerlien megkdvetelik. A gépi rakodas,
viszonylagos olcsosdgan kiviil, a vasut szamara is
biztositja azt az el6nyt, hogy a vasuti kocsik rako-
dassal toltott meddd ideje jelent6s mértékben
csokken.

A sokfajta aru gépi rakodasanak végrehajtasa
valtozatos berendezések alkalmazésaval jar egyiitt.
A vasit — az Osszes tobbi kozlekedési agazattal
szemben — a legtobbfajta rakoddégéppel rendel-
kezik. Ezek egy része a rakodast kozvetlentl végzi
(daru, emelévillas targonca stb.), mas részik a
rakodasok meggyorsitasat teszi lehetévé (szallitd-
szalag, széllitétar?onca sth.).

A beépitett, illetbleg helyvéltoztatd (mozgd)
rakodogépek mellett a kirakas meggyorsitasara
emelt vaganyokat is épitenek, s6t a vasuti kocsik
szokasos kialakitasat is — a konnyebb rakodas
érdekében — lényegesen megvaltoztatjak (6niritd-
kocsik).

Ezeken a féként mszaki jellegli intézkedéseken
talmen6en azokban az orszagokban, ahol terv-
gazdalkodas folyik, a vasutliizemben belil kilon-
leges szervezeteket hoznak létre, amelyeket rend-
szerint killonbozé teljesitéképességli rakoddgépek-
kel is felszerelnek.

Igaz ugyan, hogy ezeknek a szervezeteknek els6d-
leges célja vasttiizemi IjeIIegL’] — avasUti jarmlvek
iddbeni jobb kihasznalasa, k6zpontosan szervezett
kirakds 0tjan —, kozvetve azonban a rakodasi
teljesitmények intenzitdsanak fokozasat és ezzel
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egyidejlleg a rakodasi koltségek csokkentéset is
biztositjak, mentesitve esetleg a kisebb forgalom-
mal rendelkezd fuvaroztatdkat az értékesebb gépi
berendezesek beruhazasanak, vagy kulon rakodo-
munkasok alkalmazasanak koltsegeitdl.

A gépkocsikozlekedésnél, amely a rakodasgépe-
sitési 1gény szempontjabdl a harmadik helyet fog-
laljael, a torekvések a ?épkocsik mdszaki atalakitasa
irdnyaban tolddnak el.

A szekérfuvarozas a gépesitésre legalkalmatlanabb
teriilet. Az alkalmatlansag nem kizarélag a szekér
relative kis teherbiroképességébdl, illetdleg a sze-
kérnek a tobbi kozlekedési agazat szallitdeszko-
zeihez viszonyitott kisebb méreteibdl adodik,
hanem abbdl is, hogy a szekérfuvarozas erésen
dezorganizalt.

A szekerek tllnyomo tébbsége magan-----féleg
kisparaszti — tulajdonban van. A jellegzetesen
szeétszOrt magyar tanyai telepllések is megnehe-
zitik a szekérfuvarozas orszagos megszervezését.

4. A rakodasi koltségek

A rakodasi koltségek megallapitasa soran a nyert
értékek az aru neme, az alkalmazott rakodési méd
és a felhasznalt kozlekedési agazat szerinti csopor-
tositasaban, tablasatokban kerlltek dsszefoglalasra.
Kil6n vizsgaltuk a berakés, a kirakas, illetéleg az
egyes kozlekedési agazatok szallitéeszkozei kdzotti
atrakas koltségeit.

A munkalatok végeredménye a kovetkezé 16
tdblazatban volt Gsszeallithato :

1 berakas vasuti kocsiba kézier6vel és géppel

2. berakds gépkocsiba kézierdvel és géppel

3. berakas uszélyba Kkézier6vel és géppel

4. berakas szekérbe kézierdvel és géppel

5. berakas kisvasuti kocsiba kézierével és
géppel

6. kirakas vasuti kocsibdl kézierével és géppel

7. kirakas gépkocsibdl kézierével és géppel

8. kirakas uszalybdl kézierével és géppel

9. kirakas szekérbdl kézier6vel és géppel

10. kirakas kisvasuti kocsib6l kézier6vel és
géppel

11. atrakas vasuti kocsik kozott keézierGvel és
geppel

12. atrakas vasuti kocsi és gepkocsi kozott kezi-
erbvel és géppel

13. atrakas vasuti kocsi és uszaly kozott kézi-
erével és géppel

14. atrakas vasuti kocsi és szekér kozott keézi-
erbvel és géppel

15. atrakas gépkocsi és szekér kozott kézierbvel
és géppel

16. atrakas gépkocsi és uszaly kdzott kézierbvel
és géppel

A mozditott aru 1 tonnajara vonatkoztatott
rakodasi koltségek értékeit a tablazatok fillérben
tintetik fel. A koltségek meghatarozasanal mind
a kézi, mind a gépi rakodasokndl a vizsgalt id6-



pontjaban érvényben levé munkabérek2 normak,
anyagarak stb. alapjan kellett szamolni3.

Tekintettel arra, hogy ezek az értékek gyakran
valtoznak, a rakodasi koltségek kimutatott érté-
keit semmi esetre sem lehet allandénak tekinteni.
A tadblazatok 0Osszedllitisa mindamellett lehe-
tévé teszi az egyes részértékek szlikséges szerinti
korrigalasat.

A munka elvégzésénél bizonyos egyszer(sité-
sekkel, altalanositasokkal és feltételezesekkel kel-
lett élni, szem el6tt tartva azonban a lehet6 leg-
nagyobb pontossagra valo torekvés igényét is.
Ennek folytdn a meghatarozott rakodasi koltség-
adatok — bar a Kkitlzott célt : a kozlekedési aga-
zatok kozotti forgalommegosztashoz  szilkséges
adatszolgaltatast jol szolgalhatjdk — csak koze-
litének tekinthet6k.

A gyakorlatnak megfeleléen a kézi rakodas
tdblazataiban kilon rovatokban tlntettik fel az
egyszer( rakodas alapkoltségét, valamint a szint-
kulonbség, illetbleg a tavhordas esetében jelent-
kez6 egységkoltség-valtozast, megpedig mindig
a rakodasi alapkoltség (a kézi rakodasnal az elsd
rovatban feltiintetett koltség) el6irt szazalékaban.
A szintklonbség melletti rakodas 2 m nivokilonb-
séget, a tovabbitds pedig az arunak 20 m-nél
nagyobb, de 50 m-nél kisebb tavolsagra val6 hor-
dasat jelenti. Azoknal a kozlekedési eszkozoknél,
ahol a rakodas a kozolt értékhatarok feletti rako-
dasi mellékteljesitménnyel jar, az alapkdltségbél
szazalékosan képzett érteket megfelel6en noveltlk.

A Kkézi rakodas bruttd bérkoltségének megalla-
pitasanal — a fennallé rendelkezések alapjan —
az egységkoltséghez pétlékot szamitottunk. E pot-
lek két részre oszlik : a felszerszamozasi potlékra,
amely a rakodashoz felhasznalt kézi szerszamok
amortizacidjanak ellenértéke és a szocialis pétlékra,
)amely a munkaltatassal kapcsolatos Gsszes ﬁigaz-
gatasi, joléti sth.) koltségeket is magaban foglalja.
Olyan aruk rakodasanal, amelyek az atlagosnal
tobb szerszdmot igényelnek (pl. az uszalyrakodas-
nal a tavhordas lebonyolitasara talicska), vagy
amelyek a haszndlt szerszdmokat az atlagosnal
jobban igénybe veszik, a felszerszamozasi pétlék
ér}(ékét a tényleges helyzetnek megfeleléen nével-
tik.

Nehezebb feladatot jelentett a gépi rakodas 1
arutonnéara es6 koltségenek meghatarozésa, tekin-
tettel arra, hogy géptipusonként altalaban eltéré
szamitasi maédszert kellett alkalmazni.

Az elvégzett sz&mitdsok minden kétséget kizé-
réan bizonyitjak, hogy mind a ténylegesen rakodéast
végz6 gépek (mechanikus lapat, megfelel§ teher-
felvevo szerkezettel ellatott daru stb.), mind pedig
a rakodasi munkanak csupan egy-egy fazisat elvégzo,
illetbleg a rakodast megkonnyitd gépek (szallitd-
targonca, széllitszalag stb.) — természetesen

2 L. Rakodéasi és szallitasi
tdblazata, Munkaigyi Minisztérium,
M. sz.

3 Az 1959. I. l.-i orszdgos termel8i arrendezés el6tti
arak.

munkak egységbér-
10 (1957) 8/Mu.

megfelel6 mérvii kihasznalasukat feltételezve —
Iényegesen kedvezébb koltségeket biztositanak, mint
a kézi rakodas.

A szallitdeszkozokre felszerelt rakodoberendezések
(pl. emel6 hatsofal) alkalmazasa, illet6leg a szal-
litoeszkézoknek a rakodas meggyorsitasat celzo
miiszaki atalakitasa (pl. a billend kocsiszekrény,
Onuritds kocsi), a rakodasi 6nkdltség csokkentésére
viszonylag kedvezétlenebb hatast gyakorol.

Ez a latszdlagos ellentmondas érthetd lesz, ha
arra gondolunk, hogy ezek a szallitoeszkozok elss-
sorban fuvarozast vegeznek, igy a megrakas és az
Uton toltott id6 nagysdgahoz képest a gépesitett
kirakas a szallitasi ciklus tényleges idejét nem rovi-
diti olyan tetemesen, hogy az a miszakilag atala-
kitott jarmivek foi'gasi sebessegénel jelentékeny
mértékben érezhetd volna. igy pl. az onlrités
vasUti kocsi fordul6 ideje sem rdvidebb havi
atlaghan 4 napnal, a 20 km-es korzetben rend-
szeres szallitast végz6 billenGszekrényes gépkocsi
csak 0,7 forduloval végezhet tobbet najDonta, mint
korszer(itlenebb tarsa.

Minthogy pedig a rakodasi koltségeket a jarmi
altal elfuvarozott tonnastlyra — mint ténylege-
sen produkalt teljesitményre — kellett vonat-
koztatni, a gépesités ténye a rakodasi 6nkoltség-
re kedvezd hatast nem gyakorolhatott.

A daruval végzett rakodas koltségeinek szami-
tasanal kulén valasztottuk azon arukat, amelyek-
nek megfogasa a daru ciklusidejét kisebb mértékben
terheli (pl. markolhat6 aruk felvétele markoléval,
szallitétartaly felvétele megfelel6 darufliggesz-
tékkel) azoktdl az aruktol, amelyeknek daruval
valo emelése a ciklusid6t jelentsebb mértékben
terhel§ kotozést tesz sziikségessé (pl. hosszuméretd,
stlyos és hengeres aruk rakodasa).

A széllitészalagokkal torténd rakodas koltségei-
nek meghatarozasanal abbdl indultunk ki, hogy a
burgonya, cukorrépa, illetéleg a gabona rakodasa
kevéshé veszi igénybe a széllitdszalagot, mint pl.
a szen, vasérc és hasonlo jellegli aruk rakodésa.
E kortlmeny folytan az allando koltseghanyad er-
tékét a mas-mas Aaruk rakodéséra szolgalo szal-
litoszalagoknal megfeleléen mddositani kellett.
A kuilonbozé térfogatstlyd aruk rakodasara beallitott
— egyebként azonos mlszaki jellemzokkel ren-
delkezd — szallitészalagoknal a térfogatsaly-kiilon-
bozetet a fajlagos rakodasi koltség alapjat képez6
Orateljesitményeknél természetszer(ileg ugyancsak
figyelembe vettik.

A vizsgalatok végeredményeként nyert vala-
mennyi tablazat bemutatasat e beszdmold keretei
nem teszik lehet6vé. E helyltt igy csak az érdek-
I6désre leginkdbb szdmot tarté tablazatokat : a
vasuti kocsiba torténd berakas és kirakas (1. és I1.
tablazat), a gépkocsiba torténd berakas és kirakas
(111. és 1V. tablazat), az uszalyba torténé berakas
es kirakas (V. és VI. tablazat), a vasuti kocsi és
gépkocsi kozotti atrakas (VII1. tablazat), valamint
a vasUti kocsi és uszaly kozotti atrakas (VIII.
tablazat) rakodasi koltsegeit kdzoljuk, mind kézi,
mind gépi rakodas esetére.
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a) Omlesztett ipari tomegaru (markolhato)
Szalbtészalag B\
17 40 227 34 239 500 6 3 25 1 30 1 55 1 64
Daru markoldval
65 20 1 57 1 69 1 126 1 211
b) Omlesztett mez6gazdasagi tomegaru (nem markolhatd)
Szalbtészalag
19 44 253 38 266 557 8 f 6 | 44 53 1 97 1 HI
c) Fedett kocsiban szallitand6 6mlesztett mez6gazdasagi tdomegaru
Széllitészalag B\
21 49 280 w42 294 616 10 10 93 1 170 1 190
Pneumatikus berendezés BI
68 172 170 1 207 377 614
d) Kisdarabos aru (tégla, cserép stb.)
' Szallitotartaly + daru
33 96 438 « 35 465 935 18 20 57 63 120 223
65
Norméal darabos aru (zomék alaka aru)
Rakoddlap-rendszer Bl
14 33 187 15 197 399 1 109 143 171 314 478
54
Szallitétargonca
88 196 503 1 605 1108 1392
f) Hosszt méretl aruk '
20 46 266 53 280 599 Daru
129 39 114 1 137 251 419
g) Sualyos aruk (darabonként 100 kg felett)
. Daru B?0
47 108 625 156 636 1437 129 39 114 1 137 259 419
h) Hengeres aruk
Daru Br\
16 24 200 50 210 460 129 1 39 1 114 1137 1 251 1 419
A vasuti kocsikb6l torténd kirakas egységkdltségei Il. tablazat
a) Omlesztett ipari témegaru (markolhato)
Mechanikus lapat K
— 40 210 32 221 463 14 6 32 1 39 71 91
Onirités iocsi * 9
283 677 1 960
Szalbtdszalag *g
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b) Omlesztett mez6gazdasagi témegaru (nem markolhato)

Machanikus lapéat

210 32 221 463 14 ! 6 32 39 71
Elfa berendezés
47 1 86 1 210 252 462
Mechanikus lapat
259 39 272 570 14 6 32 39 71
Pneumatikus berendezés
32 15 64 7 141
d) Kisdarabos aru (tégla, cserép) 1
Rakodélap-rendszer
240 24 252 516 o 109 143 171 314
Szallitétartaly + daru
18
65 20 57 63 120
e) Normal darabos &ru (zomdék alakd aru
Daru
186 19 196 401 129 39 114 137 251
f) Hossz(G méretld aruk
Daru
253 26 266 545 129 39 114 137 251
g) Sulyos aruk (darabonként 100 kg felett)
Daru
320 80 336 736 129 39 114 137 251
h) Hengeres aruk
Daru
279 15 293 629 129 39 114 137 251
A tehergépkocsikba torténé berakas egységkoltségei 1.
a) Omlesztett ipari témegéaru (markolhato)
Szallitészalag
1 185 30 205 430 6 1 3 1 25 1 30 1 55
Daru
656 1 20 1 57 1 64 .1 120
. if
b) dmlesztett mezogazdasagi témegaru (nem markolhato)
Szallitészalag
1225 34 237 496 8 1 6 1 44 1 53 1 97
d) Kisdarabos aru (tégla, cserép stb.)
Szallitétartaly + daru
J 373 30 348 795 g15 8 "20 57 63 120
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Szallitétargonca
88 196 503 1 605 1 1108
j) HosszlG méretd aruk
Daru
280 48 252 540 129 39 114 1 137 1 251
g) Shlyos aruk darabonként 100 kg felett
Daru
559 140 587 1286 129 39 114 1 137 1 251
Emeld hatso fal
83 109 132 1 159 1 291
h) Hengeres druk
Daru
188 47 ! 198 433 129 39 1 114 | 137 251
Emeléd hatsé fal
129 39 ! 114 13" 251
A tehergépkocsikbol térténd kirakas egységkoltségei V.
a) Omlesztett ipari tomegadru (markolhatd)
Daru
180 27 198 405 65 20 1 57 1 69 1 126
Onirités
8 75 1 413 496 1 909
Omilesztett mez6gazdasagi tomegaru (nem markolhato)
Onirités
180 27 198 405 8 75 1 413 1 496 1 909
d) Kisdarabos aru (tégla, cserép stbh.)
Szallitotartdly + daru
208 21 219 448 18
65 20 57 63 120
e) Normal darabos dru (zomok alakid 4ru)
Rakoddlap
169 17 178 364 1
54 109 143 171 314
Szallitétargonca
88 196 1 503 605 1 1108
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g) Sulyos aruk (darabonként 100 kg felett)
Daru
34 221 2 232 475 129 1 39 1 114 1 137 1 251
Emelé hatsé fal
83 1 104 1 132 1 159 1 291
h) Hengeres aruk
Daru
38 247 60 259 605 129 1 39 1 114 1 137 1 251
1 Emel§ hétsé fal
83 104 1 132 1 159 1 291
Az uszélyokba tortén6é berakas egységkoltségei V.
a) Omlesztett ipari tomegaru (markolhat6)
Szallitészalag

114 342 86 411 839 6 1 3 1 25 1 30 55

Daru
65 1 20 1 57 1 69 126
b) Omlesztett mezégazdasagi témegaru (nem markolhato)
Szallitészalag
114 342 86 411 839 8 ! 6 j 44 [ 53 97
c¢) Fedett uszalyban szallitandd 6mlesztett mezGgazdasagi t. aru
Szallitészalag
144 432 108 519 1059 10 10 77 93 170
Pneumatikus berendezés
68 172 170 207 377
d) Kisdarabos aru (tégla, cserép stb.)
Szallitészalag
120 360 90 432 882 6 3 25 30 55
Szallitétartaly - daru

18
&5 20 57 63 120

e) Normal darabos aru (zomok alakd aru)

Daru
96 288 72 346 706 129 1 39 1 114 1 137 1 251
j) HosszG méretl aruk
Daru
132 396 99 476 971 129 1 39 1 114 1 137 1 251
g) Sulyos aruk (darabonként 100 kg felett)
Daru
162 486 122 484 1192 29 1 39 1 114 1 137 1 251
h) Hengeres aruk
Daru
138 414 41 482 937 129 1 39 114 1 137 1 251
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a) Omlesztett ipari témegaru (markolhatd)
Szallitészalag
34 102 306 77 368 751 6 1 3 1 25 30 55
Daru
65 J 20 ' 57 1 69 126
b) Omlesztett mez6gazdasagi tomegaru (nem markolhato}
Szallitészalag
34 102 306 77 368 751 8 6 1 44 53 97
c) Fedett uszalyban szallitand6, 6mlesztett mez6gazdasagi tomegaru
Szallitészalag
36 108 324 81 389 794 10 10 7 93 170
Pneumatikus berendezés
68 172 170 207 377
d) Kisdarabos aru (tégla, cserép stb.)
Szallitészalag
28 84 252 26 303 581 6 3 25 30 55
Széallitétartaly + daru
3 20 57 63 120
e) Normal darabos aru (zomdok alakd aru)
Daru
32 96 288 72 346 706 129 39 114 137 251
f) Hossz0 méretld aruk
Daru
44 132 396 99 476 970 129 39 114 137 251
g) Sulyos aruk (darabonként 100 kg felett)
Daru
54 162 486 122 584 1192 129 39 114 137 1 251
h) Hengeres aruk
Daru
42 126 378 95 454 927 129 39 114 137 251
A vasuti kocsi és gépkocsi kozotti atrakas egységkoltségei Vi
a) Omlesztett ipari témegaru (markolhatd)
Szallitészalag
20 46 266 40 280 586 6 1 3 1 25 J 30 1 655
Daru
65 1 20 1 57 1 64 1 120
b) Omlesztett mez6gazdasagi témegaru (nem markolhatd)
Szallitészalag
20 46 266 40 280 586 8 1 6 1 44 1 53 97
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d) Kisdarabos aru (cserép, tégla sth.)
Szallitétartaly - daru
51 293 30 308 631 3 20 57 63 120
e) Normal darabos aru (z6mok alakd é&ru)
Daru
46 266 27 280 573 129 39 114 137 251
/) HosszG méreti aruk
Daru
56 320 32 336 688 129 39 114 137 251
g) Sulyos aruk (darabonként 100 kg felett)
Daru
69 399 100 419 918 129 39 114 137 251
h) Hengeres aruk
Daru
58 333 35 350 716 129 39 114 137 251
A vasuti kocsi és uszaly kozotti atrakas egységkdltségei VIIIL.
a) Omlesztett ipari tomegéaru (markolhatd)
Szallitészalag
105 357 90 411 858 « 6 1 3 1 25 1 30 1 55
Daru
65 20 57 64 1 120
b) Omlesztett mezGgazdasagi tomegaru (nem markolhato)
Szallitészalag
105 357 90 411 858 8 1 6 1 44 153 1 97
Pneumatikus berendezés
32 15 64 77 141
c) Fedett szalhtéeszkdzben szallitand6 Omlesztett mez6gazdasdgi tdmegaru
Szallitészalag
145 493 1 123 567 1183 10 0 1 77 1 93 170
Pneumatikus berendezés
32 15 1 64 7 141
d) Kisdarabos aru (tégla, cserép stb.)
Szallitétartaly + daru
120 1 408 102 470 980 j 18
65 20 57 63 120
e) Normal darabos aru (zomdék alakd aru)
Daru
105 357 36 411 804 129 39 114 1 137 251
f) HosszG méretli aruk
Daru
130 442 43 509 894 129 1 39 114 1 137 251

Osszes
koltség

A VT g
223

AA Vgg
419

£ V50
419

J
AV
419

A Vv—g
A 8
419

tablazat

JV—u
A 1

I 64

V—n
L 2

1 211

AV3U
[ 111
A|'V—V|

|1 188

IV —u
A 5

1190

rv-i
A 6

| 188

Av7 U
223

AV
1 419

jv—u
A9
i 419
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Rakodas kézi erdvel Gépi rakodas
Kezel6 szem. bérk.
oC e
5 ®
0 1 X [e] -j%
K3 %’fb oy @z oo
fft ot . {e
n 4 ul 33
n) Sulyos aruk (darabonként 100 kg felett)
Daru ﬁ]VjIjJ
320 64 160 544 136 626 1306 129 1 39 114 1 137 251 1 419
h) Hengeres aruk
Daru nA ik
280 28 140 468 70 538 1076 129 1 39 114 1 137 251 1 419

5. A kozvetlen (egyszer(i) és dsszetett szallitas valto-
zatainak tipikus rakodasi koltségei

A szdllitas mikénti lebonyolitasa mar 6nmaga-
ban is befolyasolja a rakodasi koltség alakulasat.
| HA rakodasi koltség szempontjabol a szallitas
ehet :

1 kozvetlen (vagy egyszer(i) és

2. (Osszetett.

Kozvetlen a szallitds akkor, ha azt a termel&t6l
a fogyasztoig egyetlen kozlekedési &gazat atrakas
nélkldl bonyolitja le, mig az dsszetett szallitdsban
vagy egynél tobb kozlekedési dgazat vesz részt, vagy
Egyalzon kozlekedési agazaton bellil az aru atrakasra
eril.

A kozvetlen és az dsszetett szallitdsok legjel-
legzetesebb valtozatainak sémait az 1. &bra mu-
tatja be.

Téavolsagi fuvarozas

® © - Vasit
Téavolsagi fuvarozas [fuvarozés.
© Cm Vast 0o Gépkocsi
Szekér
Blfuvarozdir, , Téavolsagi fuvarozé\
Gépkocsi Vasut
Szekér
Kis vastt
p-Xelfuvarozas Tawolsagi fuvarozas  Elfuvarozas”
TaTwszAD— w — -0
Szeker Szekér

Feiﬁjvarozag Tavolsagi fuvarozas E varozas

Gepk0(:3| koc5|
Szekér Ves(it Szgker
.Tavolségifuvarozas
Gépkocsi
(Tm\  rGpEelfuvarozol.-Tavolsagi fuvarozas, Elfuvarozs-
*

© ftp s ? B0---—Tap———- DD eépkocA

Vas(t Vas(t

w2 Szeker Gépkocsi Szeker

1. &bra. N1 kozvetlen &s Osszetett szallitds valtozatai
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A szamitasba vehet0 Osszes rakodasi lehetGség
varialasatdl a tényez6k nagy mennyisége miatt
eleve el kellett tekinteni és itt is csak a markoléval
kezelnetd ~ Omlesztett ipari  témegarura vonat-
kozolag mutatjuk be a legalacsonyabb és legmaga-
sabb rakodasi Kkoltsegeket eredmenyez6 rakodasi
valtozatokat (1X. tablazat)). A vegsG konklizio
levonasahoz szilkséges adatok mar e tablazatbol,
is jorészt rendelkezesre allnak. A tablazattal kap-
csolatosan megjegyzendd, hogy az atrakasos séma-
nél kozvetlen atrakéast feltételezlink, az egyes koz-
lekedési eszkdzOk kozott, vagyis az atrakassal kap-
csolatosan az aru nem kerdil d%ponélésra is. A vizs-
galat azt mutatta, hogy a deponalassal kapcsolt
(tehat kozvetett) atrakds a rakodas koltségét
10—20%-kal is megnovelheti.

6. Végkovetkeztetések

Az ismertetett elvek és szamitadsok alapjan az
alabbi kovetkeztetések voltak levonhatok :

1 A rakodasi koltségek szempontjabol a leg-
gazdasagosabb a kozvetlen (vagy egyszer() szallitas.

A rakodasi koltségek széls6seges Ingadozast
mutatnak. Erre mar a végzett szamitasok egyetlen
példaja is jellemzd.

A markoloval rakhaté ipari témegaru legala-
csonyabb rakodasi koltsége tonnanként 1,55 Ft
(I. sz. széllitasi ciklus-séma). Ugyanezen aru ra-
kodasi koltsége, ha az aru a VII. sz. szallitési
ciklus-séma szerint keriil elfuvarozasra —a szal-
litbeszkozokrol valé tobbszoros le- és felrakas
miatt — tonnanként 3515 Ft is lehet (depona-
lassal kapcsolt kézi rakodéasok esetében).

2. Amennyiben az 0&sszetett szallitds el nem
kerlilhetd, az &ru egyik széllitoeszkozrél a méasikra
a lehet6ség szerint mindig kozvetlentl kerdiljon
atrakasra. A depondlas puszta ténye — fiigget-
lenlll a rakodas modjatdl — a rakodasi koltséget
10—20%-kal is novelheti.

3. A tdmegarukat — mind az ipari, mind pedig
a mez6gazdasagi természet(i tomegarut — a
rakodasi szempontbdl legjobban gépesitett kozlekedési
agazat felé célszerd iranyitani.

Ez nem csupan azért kivanatos, mert —amint
a szamitasok igazoljadk — a rakodogépek jelenté-
keny mértékben olcsobba teszik a rakodast, hanem



I1X. tablazat

Az egyes szallitasi valtozatoknal vizsgalt rakodasi valtozatok legalacsonyabb és I,elgmagasabb rakodési koltségei,

Szall, ciklus séma

sz. leirasa

I. Vasat ..

Vasut-gépkocsi
VasUt—szekér
Gépkocsi—vasut..
Kisvasut—vasut.......

v Gépk.—vasut—gépk.
" Szekér—vastt—szekér
v Gépk.—vasut—gépk
Szekér—vasut—szekér
VI.

VIL. Gépk.—hajo—gépK......oovviiiiciiinnn

VasUt—hajé—vasut
vin.'l Szekér—gépk.—szekér

markol6val kezelhetd émlesztett ipari tdmegaruknal

Legalacsonyabb rak. koltség Legmagasabb rak. koltség

Rakodasi méd Rakodéasi méd

Kéltség, Koltség,
Be Ki At filize Be Ki At fill/t
Szall, szl  Mech. 1 _ 155 Kézi Onar. — 1460
Mark. daru Mech. 1 — 302 Mark. daru Oniir. - 1171
Szall. szal. Mark. daru Mark. daru 486 Mark. daru Oniir Szall, szal 1267
Mark. daru Szall. szal. Szall. szal. .339 Kézi Kézi Kézi 1359
Szall, szal . Mark. daru Mark. daru 486 Mark. daru Ondr. Szall. szal. 1267
Szall. szal. Mark. daru Mech. 1 310 Kézi Kézi Kézi 1531*
Szall. szal. Mark. daru Szall. szal. 403 Kézi Kézi Kézi 2013
Szall. sz4l. Mark. daru Szall. szal. 550 Kézi Kézi Kézi 1796
lel§!
Széll. szal. Mark. daru 275 Mark. daru  Ondr. - 1203
Kézi Kézi — 835
Szall. szal. Mark. daru Szall. szal. 403 Kézi Kézi Kézi 2623
Szall. szal. Mech. 1 Szall. szal. 283 Kézi Kézi Kézi 2679
Szall. szal. Szall. szal. Szall. szal. 444 Kézi Kézi Kézi 1654

azért is, mert a rakodogépek éatlagos kihasznalasa
ma még altalaban alacsony. Amennyiben ezek a
gépek a jelenleginél jobban kihasznalhaték lesz-
nek, az 1 tonnara vonatkoztatott gépi rakodasi
koltség tovabbi lényeges csokkenésével lehet sza-
molni.
4,
fuvarozasban vald szervezett részvételét. A kézi
rakodas koltsége ennél a szallitdszkdznél kétség-

miatt azonban a rakodast a
lehet6ségeken belll gépesiteni

rakodasra a szekér alkalmatlan.
Helyesebbnek latszik — a rakodasi kolt-

5.

rendelkezésre allo
kell. Viszont gépi

ségekre figyelemmel — a vasttés hajo kooperacio-
jat végrehajtani, mint a gépkocsi és a hajé ko-

Célszer(i elkeruilni a szekereknek a fel- és el-operacijat. A vasutrol hajora és viszont torténd
rakodas ugyanis kedvez6bb rakodasi

koltségek

mellett lehetséges, mint a gépkocsi és hajo kdzotti

kivil a legalacsonyabb, a részletesen kifejtett okok rakodas.
MEGJELENT!
SARIK JOZSEF:
Geépkocsikarosszériak karbantartasa
€s javitasa
244 oldal 129 abra Ara flizve 23— Ft

A MUSZAKI

KONYVKIADO KIADVANYA

Kaphaté az Allami Kényvesboltokban

Szakkdnyvesbolt:

Kozlekedési Konyvesbolt, Budapest, VIL, Lenin koérut 52.



A kotélbefekvés biztonsdga kotélpalyak allvanysaruinél

IMRE GEZA

A kotélpalyak tartokoteleinek a tamaszok kotél-
saruiban valé biztonsagos befekvése a tervezés
olyan kérdése, mely bizonyos vonatkozashan
meg tisztazasra szorul. Jelen munka célja a prob-
Iéma részletes megvildgitdsa és olyan analitikai
osszefliggések feltarasa, amelyek alapjan a palya-
tervek a biztonsag és gazdasagossdg kovetelmé-
nyeinek fokozottabb figyelembevételével készit-
het6k és amelyek lehetvé teszik a tdbbszdri mo-
dositasra szorulé prébafelvételek nagy mértékii
kikiszobolését. A kotélbefekvés biztonsadganak
behatobb vizsgalatat a korszer(i alacsonyperemd
kotélsaruk elterjedése kiilondsen idészer(vé teszi.

1. Jelolések és alapfogalmak

A vizsgalt kotéltamasz (i) mértani jellemzGit
az 1. abran tuntettuk fel. A betljelek jelentése :

i a tamasz jele (index) ;

Mi = a tdmasz geodeziai magassaga ;

k = vizszintesen mért tamkoz ;

hi —Mi—Mi_Y, a szomszédos tdmaszok szint-
kiilonbsége ;

eF = hi/li, a haremelkedés ;

Aei = ei —er+l, a hartorés ;

ki —U-li+i, a kozrefogd tamkozok osszege ;
JU = lih+i, ugyanezek szorzata.

Ket tamasz kozt a koétélvonalat ‘parabolaval
helyettesitjiik, amelynek egyenlete

Y= Rx2 D
y
B= 26

Itt G (kg) a feszitGsuly, q (kg/m) a kotél 1fm-ére
es teher, amely lefuttatott palya esetében a kotél
fm-slyaval azonos, terhelt palya esetében pedig
a mozgd terhelés 1 fm-re es6 ertékével nagyobb
ennél. Ennek megfeleléen lefuttatott (&) és
terhelt (3t) palya /~-értékeirdl beszélink.

A sarukndl keletkezd kotéltdrésszoget (tangen-
sével azonoshak véve) az

ol — Bt ki

képlettel szamitjuk.
A vizsgalatunk targyat képez6 kotélbefekvés
matematikai értelmezése a kovetkez6. A 2. abran

a terheletlen tartokotelet az i sarubdl kiakasztva
tintettik fel. Ez esetben az (i— 1) és (r+ 1)

Aei 2)
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sarun ki tdmkozzel felfekvé kotél az i sarundl
/. befliggést mutat. Az i saru negativ hdrtdrés
esetében rar merettel helyezkedik el az (r— 1)
(i + 1 har alatt (ha felette van, mi negativ és a
hartéres pozitiv). A befliggés biztonsaganak ab-
szolat mérdszdmét a

bi= U—m ©)]
mennyiség, tehat az i saru és a bel8le kiakasztott
kotél geodéziai magassaganak kiilonbsége szolgal-
tatja.

KézenfekvG, hogy ez a szam egyedil nem
definialja a_befekves biztonsagat, hiszen ugyanaz
a b értek kis és nagy / befliggések esetében nem
lehet egyarant kielégit6. Ezért a vonatkoz6 szab-
vany (MSZ 6747-52A) a befekvés relativ bizton-
sigara tartalmaz elGirast. Ezt a mér6szamot az

= = 4
hanyados adja. A szabvany szerint w " 12
kell hogy legyen.

Bar a szabvany az abszolit mér6szamra nem
terjed ki, a tervez6i gyakorlatban kis tamkozok
és negativ vagy kis pozitiv torések esetében ezt
is figyelembe vesszilk, mert Kivitelezési pontatlan-
s&g vagy az allvanyalapok sillyedése megsemmi-
sitheti a relativ értelemben kielégitd, de abszolut
mértékben csekély befekvési biztonsagot. Eppen
ezértI a hivatkozott szabvany is kiegészitésre
szorul.

A befekvés biztonsdgdnak mér8szdmai tehat a
2. abran értelmezett x- és /. értékb6l szamithatok.

Az abrabol leolvashatd mértani  Gsszefiiggések,
illet6leg a befliggés alapképlete szerint :

mi= hi\ hi+l li—hi o)
illet8leg

fi = Rifih+l= Ri <6i 6)

Adott palyaszakasz esetében tehat a (3—6)
képletekkel szamithatjuk minden egyes vizsga-
landd tdmaszra nézve a kotélbefekves abszollt
és relativ biztonsagat. Az igy nyert bi és uy sza-
mok nem lehetnek kisebbek a b0 és n0 legkisebb
értékeknél, ha a kellemetlen lefogokengyeleket el

Z é&bra



akarjuk kertilni. A minimalis n0O értékre nézve a
szabvany intézkedik, mig b(-1 a gyakorlatban a
kortlmények mérlegelésevel (talaj- és szintvi-
szonyok, sarutipus stb.) altalaban 0,10—0,20 m
kdzt szoktuk felvenni.

A kotélbefekvés kérdése — kiilonleges esetektdl
eltekintve — a homora hartérésd (e < 0) volgy-
iveknél szokott felmer(lni. Az ilyen szakaszokon a
tdmaszok geodéziai magassagat eleve Ugy vesszik
fel, hogy a befekvés relativ biztonsaga el&iras-
szer(i legyen : a tamaszokat az Un. tulfeszitett
iven, azaz olyan parabolan helyezziik el, amely a
volgyiv két széls6 tdmaszéra illeszkedik és &llan-
doja

egyenlete pedig

y — Bf X2 (8)

A talfeszitett iven fekvé tdmaszok geodéziai

magassaga, ha az iv két szélsé tamasza a és z
(3. éabra) :

Mi= Ma+ A i~ —RfZi} ©)

2. A kotélbefekvés biztonsagat jellemzé
mérdszamok érvényességi hatara

Az el6z6ekben roviden ismertettik a palya-
tervek Kkészitésénél és ellen6rzésenél a kotél-
befekvés biztonsdga szempontjabdl eddig figye-
lembevett fébb iranyelveket és az alkalmazott
alapképleteket. Mér a felliletes olvasasra is szembe-
tlinik, hogy, amig a relativ biztonsagot megfelelé
tervezési modszerek és elirasok bastyazzak kordl,
addig az abszolut értékre nézve pusztan az ellen-
Orzés mobdja ismeretes. Vizsgaljuk meg, hogy
melyek azok a kritériumok, amelyek valamely
tamasznal a kotélbefekvés biztonsagat az abszolUt
mérészam tekintetében teszik Kkritikussa.

A befekvés biztonsdganak ketts kovetelmé-
nyét a (3) és (4) képletek alapjan matematikailag
igy fejezzik ki :

b{:
W=

ebb6l a mi-Te, tehat az i tdmasznak az (i — 1)
(r+ 1) hur alatti helyzetére nézve az

mi = éq>
fi WO X

ifi — K

mi~ i (10)

feltételt kapjuk. A két jobboldali érték kozil
természetesen mindenkor a kisebbik lesz mérték-
add. Nyilvanvalé azonban, hogy van egy hatér-
eset, amelyben ez a két érték egyenld, azaz

vagyis

h  ho— 1bO.

Ha itt a (6) és (7) képletek alapjan az
Bi
n°=7,

€s ft = RBiJLi
helyettesitéseket alkalmazunk, akkor a hatar
esetre az

Jl-i- hatér K K
B1-—Rf

feltételt kapjuk. A K kiisz6bszam lathatéan ki-
zarolag a tervezési alapadatokbdl épil fel, tehat
a palya el6re szamithatd jellemz6je. Egy vizsgalt
tdmaszra nézve igy csupan a kozrefogd tamkozok
lili+J = jgi szorzatat kell a K kisz6bszammal
o0sszehasonlitani és maris megallapithatjuk, hogy
ott a kotélbefekvés biztonsaganak melyik méro-
szama lesz mértékadd. Ez azt jelenti, hogy a
palyan az egyes tamaszokat pusztan a tamkozok
alapjan osztalyozni lehet és a kovetkez0 szabaly
allithaté fel :

Ha valamely tdmaszt kozrefogé tamkozok szor-
zata kisebb az egész palyara érvényes K kiiszob-
szamnal, akkor az illet6 tamaszra nézve a kotélbefekvés
biztonsdga szempontjabdl az abszoldt mérészam,
ellenkezd esetben a relativ mérdszam a mértékado.

Nevezzilk e kétféle tdmasztipust a tovabbiak-
ban a mér6szamok betijele szerint b-, illet6leg
A-tipust tamasznak.

Még megjegyzendd, hogy amig az s-tipusu
tdmaszok kozt a kotélbefekvés biztonsaga csak a
negativ hartorésli (Ae <CQ) tadmaszoknal lehet
kétséges (mar Ae = 0 esetén m= 0 és n = °°),
addig a 6-tipustaknal kis pozitiv hartorés ese-
tében is megvizsgalandé a b~ bo feltétel.

(11

3. A kotélbefekvés kovetelményeinek
tervszer(i kielégitése a palyatervek készitésénél

A volgyiveknél a kotélbefekvés relativ bizton-
sagat, mint tudjuk, a tamaszoknak a tulfeszitett
iven tortén6é elhelyezésével érjik el. Az ilyen
szakasz bels6 tamaszain w = a0 (Bf = Ri/n0).
Ha ezek atdmaszok mind si-tipustak, akkor bi is
mindenitt nagyobb 60-nél, de ha egyetlen &-tipusi
tdmasz is akad a szakaszon, ezen hi <b< lesz.
Mar pedig ilyen eset gyakran el6fordul, pl. ha
az ivbe két-kotéltamaszu védéhidat kell beiktatni.
Nyilvanval6, hogy ezt a &-tipusi tdmaszt a tal-
feszitett iv vonalanal magasabban kell elhelyezni,
a bi” bo feltétel biztositasara. Am ezzel meg
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4. &bra

bontjuk az iv egységét : az eredeti iv elejétdl
a megemelt tdmaszig €s ett6l az eredeti iv vegéig
egy-egy Uj iv keletkezik, tehat emelkedik az
Osszes kozbensd tdmasz. Tirelmes ‘prébalgatassal
megtalaljuk a kérdeses tdmasznak azt a magas-
sagat, amely mellett 6, = bn Ez azonban igen
sok szamitassal jar, mert a talsagos megemelést
(bi > b0) is kertlni kivanjuk, tekintettel a tobbi
tamasz velejard emelkedesére. A gyakorlat pedig
ennél bonyolultabb feladat elé szokta allitani a
tervez6t, hiszen rendszerint legalabb két ilyen
O-tipusi tamasz mutatkozik — a védohid két
koteltimasza —e de nem ritka a ketténél tobb
kotéltdmaszu hid vagy védéhidak sorozatinak
beiktatasa sem (iparvagany-rendszerek, parhuza-
mos Ut és vasOt keresztezése). llyen esetben a
probalgatds nem vezet célhoz és a kérdést ana-
litikusan kell megoldani.

A feladatot a legéltalanosabb értelemben az
alabbiak szerint fogalmazhatjuk meg. Adott egy
palyaszakasz két széls6 tdmasza, a és z (4. abra),
melyek kozé a terephossz-szelvény szerint tal-
feszitett ivet lehetne fektetni ; a tdmaszok kiosz-
tasa szerint a kdzbens6 s sz&mu tdmasz vegyesen
b- és T-tipust. Feladat e kdzbensé tamaszok ma-
gassagat Ugy meghatarozni, hogy a kotélbefek-
véssel szemben tdmasztott mindkét kbvetelmén?/
ki legyen elégitve a timaszok folos tulemelése nél-
kiil, mas szoval, hog?/ a 6-tipust tdmaszoknal b —
b0, az w-tlpusuaknal n = n( legyen.

Mint kimutattuk, a befekvés biztonsaganak két
mérészama maximalja a vizsgalt tdmasznak a
szomszédjait 0sszekotd hur alatt mért T F mély-
segét. A (10) kepletek szerint és (6), (7) helyet-
tesitésevel :

fi  bO—Bi
B.jR.

—bc  (B-tipus)

(n-tipus) 12

Yoimar:
1,

Az rm ertékekbdl szamithatok a Ze* hirtorések
Az 5. abra szerint :

A&ili|j — U ——%inilmax
tehat :
fbi = — AT — A

behelyettesitve T0; mex (12) szerinti kifejezéseit:

Je.=h A(A“|) (136)
(— AR (n-tfpus) (13m)
~ hurtdrések tehat az dsszes kdzbensd tamaszra
szamithatok. Ha az els6 (al) hur ex emelkedése
ismert lenne, léuyegileg készen is lennénk, mert
Ma-bé\ kiindulva rendre szdmithatnék a tAmaszok
magassagait. Ezt a hianyzd ex értéket azonban a
Aei mennyiségek birtokaban a r és a tdmaszok
ismert Mz— Ma= H magassagkulonbségéebdl
szamithatjuk :

(6-tipus)

H= éhi: exIx-j- 82124d- ««« - 6rlz

vagy e-+1= B—Aet helyettesitéssel
H = exIx4+—} —Aej) kb b ([ —Aex—Ae0) b +—

- (ei - -EAe%) liv1 - .. - (2i - E Aei) lz:
=ei(h+ 2"Ts+ see+ I2)—

AelAi liji— Arsolé i .. —

s
Aei§o+1 cee AeSI-

Minthogy azonban e, szorzoja a szakasz teljes
L hossza és Aei szorzoi a Z[ hosszak (L a 4. brat),

H = eyL — EAeiZi,
ebbdl pedig
H + EAeiZi

5. &bra



ahol H és L az a és z timaszok mértani helyével
eleve adottak, a Zi mennyiségek a tdmaszok Ki-
osztdsa utan Zi = ZiH - li+l osszefiiggés szerint
gbngyogyolitve szamithatok, mig a Aet értékeket
a (13) kepletekkel nyerjik, termeszetesen, miutan
az K vizsgalattal eldontéttik az 1, 2, .. s
tamaszok jellegét.

Az exés Aei ertékek birtokdban a hiremelkedé-
seket az

ei+i = ei~Aei, (15
a szomszédos tdmaszok magassagkiilonbségeit a
Ji —e; 6, (16)

a tdmaszok geodéziai magassagat pedig, ATAR0L
kiindulva,

Afi+i — Ali ~b hi+1 @
képletekkel gongydlitve szdmithatjuk. Helyes sza-
molas esetében az utolsé magassag, Ms + hz, az
adott Mz-ve\ lesz azonos.

Mint latjuk, az ilyen szakaszokon a széls6 ta-
maszok mertani helyének és a kdzbens6k abszcisz-
szdinak rogzitése utan az utébbiak ordinatai a
gazdasagi és biztonsagi kovetelmények alapjan
egyértelm(en hatarozhatok meg. Az ordinatak
kotottsége miatt nevezzik az ilyen szakaszokat a
tovabbiakban kotott szakaszoknak. Tekintettel arra,
hogy fenti szamitasainkban a 6-tipusi tamaszok
szama tetsz6leges, tehat nulla is lehet, mikor is
a tiszta tllfeszitett iv esetével allunk szemben, a
kotott szakasz a tulfeszitett ivnél altalanosabb, de
az utobbit is magabafoglalo fogalom. igy a tal-
feszitett iv tdmaszmagassagainak szamitasara is
0j eljarashoz jutottunk, amelynek gyakorlati hasz-
nositasat szampélda keretében imertetjik.

Tiszta tulfeszitett iv esetében As{ egyszer(ibb
szamitasa mellett ex képlete is egyszer(isbodik.
Az els6 tdmasz magassaga ekkor ugyanis fliggetlen
a 2 -h s tmaszoktol, ezeket tehat ex szamitasanal
nem-levéknek tekinthetjik és akkor Xx—L,
I de*Zi = AexZx= —Rf XxZx= —RFfLZX igy

H + ZAetZi H
) Bfzx  (14))

A (13) képletekb8l a befekvés ellenbrzésére (j
formulakat nyeriink. (13/6)-b6l b-t kifejezve

i=4,(ML +4 (186)

mig az m ~ noOfeltétel teljestilésérdl a (13 n) alap-

jan felirt
—Ae=RfXi (18m)

Osszefliggés segitségével Wi, szamértékének tény-
leges Kiszamitasa nélkul is meggy6zGdhetunk.

A kotott szakaszok w-tipusu tamaszainal a (2)
képlettel szamitott xx értékének a (2" szerinti
értékekkel torténd osszevetése teljes ellenérzést
nyujt mind a térészdég, mind a tdmaszmagassagok
szamitasara. Amennyiben ezeknél a tamaszoknal
a befekvés abszolut mértéke érdekelne benniinket,
azt a (186) és (13n) egyenlethdl el6allithato

{e ABF
IA_+B]) A{- A
= (

egyszer( képlettel szamithatjuk.

bl= £ + Bi\—

(18nb)

4. A kotott szakaszok tamaszainak kiosztasa

Az el6zéekben a kotott szakaszok tdmaszait
mar Kkiosztottaknak tekintettiik. A megismert és
az aldbbiakban kimutatott analitikai 0sszeflig-
gések alapjan most a kiosztashoz kivanunk néhany
tampontot adni.

Minthogy a &-tipusu tdmaszok a kotott sza-
kasznak a tiszta tulfeszitett ivvel szemben torténé
megemelését teszik szilkségessé, a tamaszok kiosz-
tasanal arra kell térekedniink, hogy a b-tipusu
tamaszokat lehet6leg kikiiszoboljuk, azaz, hogy
£i < K eset ne alljon el6. Egy-egy kenyszeruseg-
bél alkalmazott kis tamkdz két tamaszara nézve
elvileg a két szomszédos tamkoz megfelelé mére-
tezésevel biztosithatd az i li+x w K feltétel.
llyen nagy tamkozok alkalmazhatosaga azonban
egyfell a befliggés, tehat a Palya alatti szabad
magassag kerdesetol masfel6l a saruknal kelet-
kezd torésszogtdl fugg Az eldbbit esetenként kell
megvizsgalni, mig a kotéltérésszog korlatozo ha-
tdsat matematikailag is ki tudjuk fejezni.

Vizsgaljuk meg ezért a kotéltorésszoget a tul-
feszitett iv belsé tamaszain. A kotéltorésszog
altalanos képlete (2) szerint

oy — Bt Xi As{.

A kotott szakaszok ri-tipusu tamaszainal azon-
ban a (13 m) képlet szerint

—Rf X,

oci — Bt Xi — Bf Xi =

igy
Bt — Bi) Xi (2 n)

Ha itt X helyébe a megengedett x0tdrésszoget
irjuk és az egyenletet A-ra oldjuk meg, megkapjuk
az n tipuslt tamaszokat kozrefogd tdmkodzok Gssze-
gének megengedhetd legnagyobb méretét, a

@
— 19
rooE (19)
palyaallandét, amely tAmpontul szolgal az n-tipusu
tamaszokat kozrefogd tamkozok megallapitasa-
hoz.

A K és A) palyaallandokbol szamithato az a
legkisebb D tamkoz, mely kell6 nagysagu V szom-
szédos tamkozzel az £i= K feltetel kielégiteését
még lehet6vé teszi. Ha a hataresetre vonatkozo
1r —K és D+ V—AD egyenletrendszert meg-
oldjuk, akkor Dra az

ABr =

20y

kifejezést kapjuk (a gyodk pozitiv értéke I'-t szol-
galtatja).

10 ismeretében a kis tdmkdzokkel kapcsolatban
a kovetkezbket allapithatjuk meg :

a) ha U<[ A akkor itt akét tamasz feltétlendl
6-tipusy lesz ;

b) ha ULLZ), akkor a szomszédsagban

n,— (21)

feltételt kielégit6 I tdmkozt alkalmazva, az i
tdmasz w-tipusu lesz. Ennek lehet@ségét azonban
a terepadottsagok korlatozzak.
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B. abra

" A tervezési alapadatokbol elére szamithaté K,
A0, U palyaallandok tehat nagy mertekben meg-
konnyitik a kotott szakaszok tamaszainak Ki-
0Szt4sét.
5. Szampélda

Gyakorlati szdmitasainkban a vizszintes hosz-
szakat hm-ben, a magassagi méreteket m-ben
fejezzik ki, a B mérdszamokat |i)edig 104-szeres
értékkel szamitjuk. Ezzel elkeriljuk a nehézkes
104 és 10“4 nagysagrendd szamokat, az a, e és
Ae szOgértékeket pedig kdzvetlen %-ban kapjuk,

amir6l az olvas6 kdnnyen meggy6z6dhet.

A 6. abran vazolt péalyaszakaszon adott a
sz81s6 a és z tAmasz ; feladat a kdzbens6 tdmaszok
mértani helyének megéllapitdsa, azzal a felté-
tellel, hogy a vaganyok folé haromkoteltamaszi
védéhid, az Gt folé pedig védéhalo keril. A ter-
vezési alapadatok :

G= 20000 kg ; g = 5 kg/m; gt —20 kg/m ;

n0= 125; b0=015 m; a0= 10%.

Szamitjuk a palyaallandékat :

a _ 104 _104.20
"1~ 2G ~ 2-20000 —
s S8 e 1
T 132 yy
fo= gave gl 25hm;
= it 1,2()élil :06hm2;

A tdmaszok kiosztasa

Az a és z tamaszokra grafikusan fektetett tal-
feszitett iv (szaggatott vonal) a bels§ tamaszok
elegendd magassagat biztositana. A védéhid
tdmaszai azonban (0,20 <[ i) 6-tipustiak lesznek,
tehat &ltalanos kotott szakasszal van dolgunk.
A véd6halét a hidhoz csatlakoztatjuk, a masik
végét alatdmaszté 4 allvanyt pedig célszer(ien
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0,5 hm-re helyezzik el, mert igy a kdvetkezd
tamkozt I5= K :G—0,6 : 0,5 = 1,25 hm-re véve,
a 4 tamasz T-tipusu lesz, ugyanakkor 1,25 hm a
fele AOnak, igy a tdmaszok a szakasz tovabbi
részén az 44-§H = A0= 25 hm feltételnek
megfeleléen hasonld tamkdzokkel oszthatok Kki.
A tovabbi szamitast az 1. tablazatban végezzik
el. A téblazat olyan szamoldlapot mutat be,
mely egyarant alkalmas a kotéltorésszogek és a
tdmaszmagassagok sz&mitisara. A tdmaszok je-
leit az 1, a thmkozoket a 2, ésaz A, a,z, 2z 1
tamaszok adott magassagait a 4. oszlopba beirva
szamitjuk a A= fi - li+l (2) és Mi = 44+l (10)
értékeket, megjeldlve itt, Mifiz K = 0,6 feltetel

szerint, a timasz tipusat (b, n). Ezutan a b sorok-
ban szamitjuk az Rt = fit --—’\jg szorzokat az (n
p 1

sorokban Ri = 1ij; 11. oszlop), majd a Aei =
= m-Ri A hartorésszogeket (7). A kovetkez0
Iépés a Zi tavolsagok szamitdsa (12) h  Ic+
E('jngy('jll'téssel (alulrol felfele) és a AeiZi szorzatok
épzese (13). Ezek Osszegével szamitjuk eret és
beirjuk a 6. oszlop a— 1 soraba. Innen kezdve
gépiesen tolthetk kia 6, 5, 4. oszlopok az €M =
= ei—Aet, hi—eik é Mi= Mi_x+ ht mi-
veletek dtjan. A 8. és 9. oszlopban az a: = fit hi +
+ Aei kotél-torésszogeket szamitjuk.

Az igy kiszamitott XXb ..., JfG magassagok
helyességét bizonyitjadk az Me + hz = 110,00 m,
tovabba a (186) képlettel szamitott bx= b2 = 63=
= 015m és a 4, 5 6 tdmaszoknal az a; =
= (fit—fit) A = 4 Al eredmények.1

Annak megallapitasara, hogy a befekvés ab-
szolUt mér@szamanak fenti minimalasa (60= 0,15
m) a kotott szakasznak az a— z tiszta talfeszi-
tett ivhez képest milyen mértékl talemelését
teszi szlikségessé, kiszamitottuk az utobbi tAmasz-
magassagait. A szamitdsnal minden tdmaszt n-
tipusunak tekintve, az els§ hur emelkedésére
(14 ny szerint

10
57

kaptunk, mig a hdrtdréssz6g minden tdmaszon
Pei = fitki = Al lett. A tovabbi gépies szamitast
az el6z6ek szerint elvégezve, a hat bels§ tAmaszra
rendre 96,71 ; 96,44 ; 96,25; 96,12 ; 98,00 és
103,01 m-t kaptunk. Osszevetve ezeket a tab-
lazat megfelel6 Mi értékeivel, azt latjuk, hogy a

1-45 = —2,746%-ot



19¢

0,20

1,20

0,20

0,20

0,50

1,25

1,10

0,50

hi

h+h+1

1,40

1,40

0,40

Mi

Mi_!-\-hi

100,00

100,00

99,23

99,27

99,12

98,65

99,65

103,78

110,00

112,00

hi

Mi+l—
— Mi

ali

0,00

—0,77

+ 0,04

—0,15

—0,47

— 1,00

+ 4,13

+ 6,22

+ 2,00

ei Aei a\
hi:li et —ei+J Bt hi
ei-T L

— 4er-! — Hi Xi
6 7. 1 8
0,00
+ 0,65 7,00
—0,65
—0,88 7,00
+ 0,23
+ 1,00 2,00
—0,77
+ 0,17 3,50
—0,94
— 1,75 8,75
+ 0,81
—2,50 12,50
+ 3,31
—2,35 11,75
+ 5,66
+ 1,66 8,00
+ 4,00

+

ai

+

7,6

6,1

3,0

3,7

7,0

10,0

9,4

9,7

li li+1

10.

0,24

0,04

0,10

0,60

1,56

1,38

b)

n)

n)

n)

n)

H

Ri
fiy — boljRi

Bi
11.

110 — 100 = + 10,00 L = 5,70

0,15
125 — -h— = + 0,63
0,24

0,15

125 — — = — 2,50
0,04
0,15

125 — — = — 0,25
0,10

1,0
1,0

1,0

10,00 — 13,68

—0,65
5,70

1. tablazat

12.

4,50

4,30

4,10

3,60

2,35

1,10

13.

—3,94

+ 4,30

+ 0,72

—6,30

— 5,87

— 2,59

— 13,68



b0 = 0,15 m elGiras a kotott szakasz tetemes til-
emelését koveteli meg (@ 3. tamasznal kozel
3 m-t). Ezért b0 ésszer(i nagysagaval kell még
foglalkoznunk.

6. A kotélbefekvés abszolit mértékével szemben
tamasztott gyakorlati kdévetelmény megéallapitasa

Az el6z6ekben a befekves kérdését foleg szami-
tastechnikai szempontbol taglaltuk. A b0 kdve-
telményt palyaallandonak tekintettliik, nagysagat
az épités pontatlansdganak, az esetleges kisebb
sUllyedéseknek és a kotélerd surlodas-okozta inga-
dozasanak figyelembevételével 0,10—0,20 m-re
irdnyoztuk eld. A biztonsagnak ez a mértéke a
gyakorlat tantsaga szerint kielegit6 és a fenti el-
Jaras a legtdbb esetben a gazdasagi kdvetelmények-
kel sem (tkozik. Ha — példankkal ellentétben —
nem tdbb kis tamaszkdz sorakozik egymas utan,
vagy a kis tamkozok a kotott szakasz szelén helyez-
kednek el, vagy pedig, ha rovidebb a szakasz,
a tllemelés nem lesz szdmottevs. De nem ritka
a példankhoz hasonl6é gyakorlati eset sem. Ilyen-
kor az egyes 6-tipust tamaszoknal Kiilon-kulon
kell megvizsgalnunk, hogy az lizembiztonsag ve-
szélyeztetese nelkil milyen mértékben csokkent-
het6 a kiinduldshoz felvett b0 érték.

A 60 befekvés nagysédga és a kotott szakasz
tdmaszelrendezése &ltal a talemelés mértékére
gyakorolt befolyds megismerésére vegyiink fel egy
olyan kotott szakaszt, amelynek tdmaszai kozul
csak egyetlen egy 6-tipust (j). Az eddig megismert
Osszefuggések alapjan kimutathatd, hogy a tul-

emelés itt
Az i .
i L7 Tehi h @i—a)

Lévén Aj Zj= L, a zérojel el6tti tényezd
rogzitett L mellett legriagyobb értékét Alj = Zj
esetén éri el és rogzitett Aj :zj arany mellett nd
az L szakaszhosszal. A N+l tényez6

JA ljtj+i
novekvd lj és lj+ értékekkel csokken. igy a fj
tulemelés annal nagyobb, minél kdzelebb van a j
tdmasz a szakasz kozepéhez, minél hosszabb a
szakasz, minél kisebbek a kozrefogd tamkdzok
(ezek hatasa a zardjelben levd mindkét tag révén
jelentkezik, mert Bi — Rf> 0) é&s minél nagyobb b).

A 60 befekvés csokkentése annal a 6-tipusl ta-
masznal indokolt, amely a fentiek szerint nagy
tulemelést tenne sziikségessé. Az (izembiztonsag
szempontjabol a kozrefogo kis tamkozok bizonyos
mértekig meg is engedik ezt a csokkentést, mint-
hogy a széler6 kimozditd-hatésa itt kisebb. Ter-
meészetesen, ha a palyam Altalanosan felvett b0
értéket valamely tamasznal csokkentjuk, akkor
itt a szomszédos tdmaszokhoz viszonyitott ma-
gassag terv-szerinti értékének pontos betartasara
annal nagyobb sulyt kell fektetni, minél nagyobb
mérvben csokkentjuk 60t. Ugyanilyen mértékben
kell fokozni a kész épitménynél az ellendrzé-
mérések és a sziikséges Kiigazitas pontossagat.

(22)

A kotélbefekvés abszolit értelm{ biztonsagara
nézve fentiek ugyan nem nyuljtanak szamszerd
adatokat, de tampontul szolgalnak a konkrét
esetben alkalmazandd biztonsag ésszeri megva-
lasztasahoz.

Ha példank esetében a 6, befekvést az 1, 2, 3
tdmaszokon — fenti elvek figyelembevételével
kozelitéen a A értékekkel aranyosan, rendre
0,10 ; 0,03 és 0,06 m-ben irjuk el6, akkor az
Mi, ..., ilig thmaszmagassagokra rendre 97,22;.
97,00 ; 96,82 ; 96,63 ; 98,33 és 103,16 m-t ka-
punk, tehat a legnagyobb tllemelés (2 tamasz)
mar csak 97,00—96,44 = 0,56 m. A 2 tamasznal
a b0= 0,03 m érték a kozrefogd kis tamkdzokon
Kiviil a hidszerkezet altal biztositott merev kap-
csolat miatt is elfogadhatd. Tekintve, hogy a
tiszta tulfeszitett iven a (18 n6) képlet szerint
bt = 0,24X0,25 = 0,06 m; hb2= 0,04X0.25 =
= 0,01 més 63= 0,1 X0,25 = 0,025 m lett volna,
az Uj bo értékek ezeknél nagyobb biztonsagot je-
Ienteraek, mas széval : a harom tdmasz 6-tipus
marad.

Végul meg kell még emlitentink, hogy a terve-
zésnél a kotélbefekvés anlitikai viszonyainak is-
meretében célszer(ibben oldhatjuk meg az elvi
elrendezést is. igy pl. a kotéltamaszok szamanak
csokkentésével és ennek megfeleléen nagyobb
esési magassagra méretezett hid diszponalasaval
bizonyos esetekben gazdasagosabb megoldasra
juthatunk. Példankban a 2 tamasz eltavolitasa
és b0—0,10 m el6irdsa esetén csak 3 tamasz
lenne &-tipust és az 1, 3, 4, 5 6 tdmaszok magas-
saga rendre 96,89 ; 96, 49;69,34; 98, 14 és
103,07 m lenne, ez a tiszta tllfeszitett ivvel
szemben 0,24 m legnagyobb tulemelést (3 tamasz)
jelentene, b0 talzott csokkentése nélkdl.

Osszefoglalas

A kotélpalyak tartokoteleinek a tdmsarukban
val6 biztonsagos befekvését abszol(t és relativ
mérészam jellemzi. A relativ. mérészam szab-
vanyban el&irt értékének betartdsara a tervezés-
nek kialakult médszerei vannak, mig a bizonyos
esetekben egyedill mérvado abszolGt mérészamroél a
szabvany nem intézkedik, de a tervezdi gyakorlat
is csak egészen altalanos szempontok szerint vette
azt eddig figyelembe.

E hidnyossadgok részbeni pdtldsara olyan ana-
litikai Osszefliggéseket mutatunk ki, melynek alap-
jan a relativ vagy abszolit mérészam érvényes-
sége az egyes tamaszoknal koénnyen eldonthetd,
a kotélbefekvés szempontjabdl kenyes szakaszok
tdamaszai probalgatas nélkdl oszthatok ki, a tama-
szok geodéziai magassdga a biztonsdg és gazdasa-
gossag kovetelményei szerint egyértelmiien hata-
rozhatd meg és a kész tdmaszelrendezésnél a
befekvés mér6szamai gyorsan szamithatok. Akimu-
tatott Osszefliggések egyuttal a vonatkoz6 szabvany
megfelel6 kiegeszitését célz6 munka alapjaul is
szolgalhatnak.
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Hozzasz6las

Simonkovits Sandor ,,Az Alweg-rendszeri nyeregvasut® c. cikkéhez

NAGY RUDOLF

A szerz§ figyelemre méltd cikke a Kozlekedés-
tudomanyi Szemle 1958. évi 4. szdméaban jelent
meg. A szakemberek részére is megfelel6 részletes-
séggel kozli ennek az egészen Ujszerl kozlekedési
eszkdznek miszaki leirasat. Erdekes dsszehason-
litdst ad a mélyvezetés(i foldalatti, a kéregalatti
vasUt és a kilonpalyas kozati vasit, valamint az
Alweg-rendszer(i vasit megvalositasi koltségeirdl.
Felsorolja azokat az &llamokat, illetleg nagy-
varosokat, amelyek a legkdzelebbi jov6ben ter-
vilkbe iktattak az Alweg-vasit megvalOsitasat és
felhivja a hazai illetékes szervek figyelmét, hogy
érdemes lenne ezzel a kérdéssel a magyar varosi
kozlekedés vonatkozasaban is foglalkozni.

Véleményem szerint a tanulmany jelent6sége
abban is megnyilvanul, hogy a szakkoroket is
kielégitd leirast ad az Alweg-vasutrol. A napi sajto-
ban ugyanis mér jelentek meg cikkek a nyeregvasut
jelentdségérél, azonban ezek a kozlekedés szak-
embereit — természetszer(ileg — egyaltalan nem
elégitették ki.

A szerz8 azon felhivasara, hogy hazai vonat-
kozéshan is foglalkozni kellene a nyeregvasut léte-
sitésének kérdésével, szeretnék az aldbbiakban
reflektalni.

A Fdévarosi Tanacs V B. Kozlekedési lgazgatdsaga,
figyelemmel kisérve a kilfoldi kisérleteket, még
1957 szeptemberében megbizta a Budapest Féva-
rosi Tanacs Mélyepitési Tervez6 Véllalatat egy
Budapesten létesitend6 nyeregvasut tanulmanyi ter-
vének elkészitésével. A megrendelés szerint a ta-
nulmanyi tervnek ki kellett terljednie egy ket-
iforgalmi irany( nyeregvasit altalanos tervere, az
épitési koltségekkel és az lizemeltetéshez szlikséges
Osszes berendezések koltségeivel egyitt. Ugyan-
csak meg kellett hatarozni a tervezének az tizemel-
tetés onkoltségét, viszonyitva az eddig ismeretes
tdmegkodzlekedesi eszkdzokéhez.

A BFT MELYEPTERV a Kozlekedési Igaz-
gatdsdg megbizasanak 6rommel tett eleget — levén
teljesen Gjszer(i probléma tanulmanyozasarol sz
— és a tanulmanyi tervet 1958 marciusaban le
is szallitotta.

A tanulmanyi terv a feltett kérdésekre minden-
ben kielégit6 valaszt adott ; ezeket a kdvetkez6k-
ben ismertetjik :

A tartégerenda 1,50 m magas és 0,80 m széles
vasbeton gerenda (1. abra), melynek fels§ felule-
tén, gumikeréken halad a jarm(. A vezetést, illet6-
leg az egyensulyozast a kétoldalt lenyUlo és a ge-
renda oldalfeliiietén halad6, egymas felett 1évé
gumikerék végzi. A tartégerenda kozépen —
mindkét oldalon — hornyolt kiképzéssel készilt,
amely hornyokban kerlilnek elhelyezésre az aram-
vezet6 sinek, tapkabelek és a biztositdé berendezés
vezetékei. A tartdgerenda méretét a rajta halado
jarmd brutté salyabol szamitottak ki, i?y ezt
csokkenteni nem lehet. Ez a méret egyuttal meg-
hatarozza a folyé palyan a leggazdasagosabb ala-

tAmasztasi tavolsagot is, ami a szamitasok szerint
15 m. Amennyiben Gt, vagy egyéb objektum athi-
daldsa miatt novelni kell az alatdmasztasi tavol-
sagokat, ezt csak a gerenda magassagi méretének
megvaltozatasaval lehet elérni, hiszen a gerenda
szélességi méretét a kocsiszerkezet miatt megval-
toztatni nem lehetséges. A tartdégerenda alsd élé-
nek Gt feletti legkisebb magassaga 4,5 m, ami
megfelel a kozuti szabalyzatban el6irt legkisebb
méretnek.

A pélya elrendezése lehet Utkdzepes, amikor is a
két tartogerendat az Ut kdzepén, az Ut tengelyében
szimmetrikusan helyezik el, vagy pedig széjjelva-
lasztva a két irdnyt, kilon-kilon vezethetjuk az
Ut két oldalan, vagy esetleg egészen méas Utvona-
lon (2. abra).

A kozépelhelyezésnél a palyagerendat ala lehet
tdmasztani egy oszloppal a réla kinyal6 két karral,
vagy pedig ketoszlopos keresztmetszettel. Az egy-
oszlopos elrendezés foglalja el az uttestbdl a leg-
kevesebb feliletet, mig a két oszlopsorosnal a két
oszlop kozotti rész elvész a kozati kozlekedés sza-
mara. Az Ut két oldalan vezetett palyanal a tarto-
oszlopok a gyalogjard szélén keriilnek elhelyezésre,
igy az uttestbdl nem foglalnak el teriiletet.

A pélya elhelyezésénel természetszer(ileg figye-
lembe kell venni a helyi adottsagokat. A varos bel-
terliletén el6relathatdlag nem lenne célszerd alkal-
mazni az Utkozepes elrendezést, mert a tartdoszlo-
pok a k6zm(vek, legtobbszor a csatorna folé ker(l-
nének, s ez az épitést megdragitja. Azonkivil ennél
az elrendezésnél az oszlopok vonala — még egy
oszlopsor esetében is — elfoglalna egy kocsinyo-
mot, tehat a kozforgalom szempontjabol ilyen
elrendezés esetében a villamoskozlekedes atvaltasa
Alweg-vasutra csak egy forgalmi nyom nyereség-
gel jarna.

A Kkétoldalt elhelyezett palya esetében az uttest
a kotott villamosforgalomtol teljesen felszabadul,
ami természetszer(ien az érintett kdzut teljesits-
képességének jelentds novelését eredményezi.

A pélya elhelyezésével az egyes allomasok, meg-
allohelyek létesitése is a legszorosabb Osszefliggés-
ben van. Kétoldalt elhelyezett palya esetében az

1 &bra. Az Alweg-vasit magyar tervezésl tartégerendaja
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2. dbra. A pélya elrendezése

allomasok peronjait a gyalogjarok felett lehet ki-
képezni, az els§ emeleti lakasok felhasznaldsaval.
Itt a varo-, pénztarhelyiségek és a feljarolépcsék
is kialakithatok. Kozéppalyas elrendezésnél az allo-
masokat az Ut kozepen kell megépiteni, igy ezek
tartdszerkezetei az utb6l még tovabbi terlleteket
vesznek el.

Az el6bbiek szerint kiképzett palyan 11 m hosz-
szUsagu, 3 m széles jarmivek kozlekednének, ame-
lyek a tartégerendan két helyen 2—2 gumikeréken
haladnak (3. &bra). Egy kocsi befogaddképessége
100 f6, sulya 24 t. Az irodalomban kozolt adatok
szerint a jarm{ivek minden tekintetben bevaltottak
a hozzajuk flizott reményeket, teljesen zajtalanul
kozlekednek, igen nagy gyorsulassal és lassulassal,
maximalisan 80 km/6 sebességgel. A kocsik von-
tatdsara kocsinként 2x75 kW-os egyenaramu
series motor szolgél.

A koltségek szamitasanal a tanulmany egy 20
km-es elméleti palyat tételez fel. Ezen a palyan a
napi utasszam 200000 f6, mindkét iranyban,
mig a rohamora utasszama a nagyobb forgalmi
irdnyban 12 000 f6. A tervezett ﬂalya egy része,
5km a varos olyan részén halad, ahol két irdnyban
kilon kell valasztani, mig 15 km a kls6 terlleten,
olyan iittesteken halad, ahol a palyat az Gt kdzepén
lehet vezetni. (Az elméleti palya megfelel Ujpest-
rél a Véaci uton—Nagykoraton—UIIGi Gton &t
Kispestre haladd vonalnak.)

A felvett palyan 3 kocsibol all6 szerelvények ha-
ladnak, amelyek két motorkocsibdl és kozbeikta-

3. dbra. Az Alweg-vasut jarmive
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tott potkocsibdl allnak. A 300 fér6helyes, harom
kocsibol allo szerelvényekkel 1,5 perces forgalmat
feltételezve, dranként 12 000 utas szallithat6. Atla-
gosan 700 méteres allomaskozt feltételezve, 12
m/sec2 gyorsulassal és lassulassal, az allomasokon
atlagosan 15 mp-s tartdzkodassal, 32 km/é utazasi
sebességgel lehet szdmolni. Ezen atlagos sebesség-
nél — 1,5 perces vonatkdvetés esetében — a szerel-
vények atlagos tavolsaga 800 m, tehat két alloméas
kozott legfeljebb egy szelvény tartézkodhat. igy
térkozbiztositasrol kildén gondoskodni nem kell,,
elegendé allomasonkeént egy bejarati fedezGjelzo.
Az élloméasok peronhosszat, a szerelvényeknek
megfelel6en, 40 m-re kell felvenni.

A palyat kepez0 vasbeton-tartd feszitett kivitel-
ben, el6regyartva készll, ugyancsak a kisméret(i
alatdmaszto tarté is. A ketkari kdzéposzlopot,
tovabbd az allomasok vasbeton szerkezeteit a
helyszinen kell betonozni.

A tervezd elkészitette a palyaépités, az aram-
ellatas, a forgalmi telepek és a jarmlvek reszletes
koltségvetését, amelyekbdl az alabbi dsszehasonlito
adatokat mutatom be :

Villamos Burkolat Alweg-vasut
alatti elektr. Diesel-
foldalatti vontatas
1 km péalya épitése
jarmd nélkal ... 100% 1040% 155% 120,5%
1 km péalva épitése
jarmdvel..... 100% 334% 130,5 83,5%

Az adatokban az Alweg-vasutnal és a villamos-
nél az esetleg szilkségessé valo kozm(-athelyezési
koltségek nem szerepelnek, mig a burkolat alatti
foldalattinal — tekintve, hogy az egy konkrét
vonalra : a Hungéria koratra készilt koltségvetés
adata — a kdzmu-athelyezési koltségeket is figye-
lembe vették.

Az 1 kocsikilométerre esd onkoltség az egyes
tomegforgalmi eszk6zoknél — az Alweg-vasutat is
beleértve — az aldbbiak szerint alakul (az 6Gssze-
hasonlitds még a bérrendezések el6tti munka-
bérekkel készilt) :

Villamos oo 100%
Foldalatti (burkolat alatti) 96%
Trolibusz .o 103%
AUtObUSZ i 123%

Alweg, elektromos vontatés

Alweg, Diesel-vontatas 133%




4. &bra. Az elagazas megoldasa toldpaddal

Az Alweg-vasutndl igen nagy mszaki és Uzemi
nehézséget okoznak az elagazésok. Az elagazashoz
tartozo kitér6t nem lehet a vasuti kitér6khoz ha-
sonldan, egyszer(i szerkezettel megoldani. A ter-
vez$ vélemenye az volt, hogy toldpadok alkalmaza-
saval lehet megoldani egyrészt az elagazasokat,
masrészt pedig a végallomasokat is (4. abra). Ter-
mészetesen a tolépadot magasvasutként kiképezni
igen korilmeényes és kialakitasa a varoskép szem-
pontjabol is nehéz. Tobb izben fordult levélben a
tervez@intézet a prébapalya UzemeltetSihez, azon-
ban —sajnos —valaszt nem kapott, pedig értesuilé-
seink szerint a palya kitér6inek megoldasa is el6re-
haladott allapotban van.

A palya végén a szerelvények visszaforditasat
hurokvagannyal lehet — éppen a Kitérési lehetGse-
gek nehézsége miatt — a legalkalmasabban elvé-
gezni. Ez viszont nagy helyet igényel, mert a ko-
csik merev szerkezete miatt a fordulasi sugar 50
méternél kisebb nem lehet ; igy egy visszaforduld
végallomas kb. 110x 120 m teruletet igényel.

1 Az el6adottakbol Kitlinik, hogy hazai vonat-
kozashan is feltétleniil érdemes foglalkozni az
Alweg-vasuttal.

Elonyei az aranylag kis épitési és lizemeltetési
koltség, a forgalom gyors lebonyolitdsa, nagy
tomegszallitasi képesség, a teljesen zajtalan lizem

és mindenekfelett az, hogy egy Ujabb szintet kap-
csol be a vérosi forgalomba.

Hatranyai a viszonylag korilményes (zemel-
tetés, a végallomasok nehézkesebb elrendezése, a
kocsik napi vizsgalatdnak lassisdga és emiatt
nagyobb koltsége. VVarosképileg zavaro a viszonylag
magasan elhelyezett, 15 m magas betongerenda.

Az Alweg-vasut donté probléeméja még a jar-
mlvek kérdése. Helyesen, jol megszerkesztett és
megépitett jarmlvek nélkil nem ajanlatos a vonal
megvaldsitasaval foglalkozni.

A szakemberek veleménye szerint — Vvégso
kovetkeztetésként — megallapithatdé, hogy az
Alweg-vasit az egyetlen tdmegkozlekedésre alkalmas
magasvasUti rendszer, amelynek hatarozottan jov6je
van a nagyvarosok kozlekedésében. Nekiink azonban
meg kell varnunk a kilfoldi idevonatkozo tapasz-
talatokat. Nem elegendé egy 2 km hosszu prdba-
vasut figyelembevetelével ilyen vonal épitésével
foglalkozni. Feltétlen meg kell varnunk egy tény-
leges forgalmi vonal megépitését és itt megszerezni
azokat a tervezési, épitési és lizemi tapasztalatokat,
amelyek elengedhetetlenil szilkségesek ahhoz,
hogy — szerényebb anyagi eszkozokkel rendel-
kez6 orszag lévén — megalapozottan foglalkoz-
hassunk ilyen kiilénleges, () témegkdzlekedési esz-
kéz megvaldsitasaval.

MEGJELENT !

KALMAN LAJOS:

GEPO FORMAZAS

Az ,lpari Szakkdnyvtar“ sorozatban —

175 oldal

187 &bra

Ara iGizve: 11— Ft

A Midszaki Koényvkiadd kiadvanya

Kaphatd az allami kdnyvesboltokban
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A magyar posta mudszaki emlékei

Dr. VAJDA ENDRE

1954, februar 24-én mUiszaktorténeti szempont-
bél fontos rendelet jelent meg a Magyar Koz-
Ionyben. E napon tette kdzzé Népkoztarsasagunk
EInoki Tanéacsa az 1954. évi 4. sz. torvényerejl
rendeletet. A rendelet jelent6s mérfoldk6 md-
szaki hagyomanyaink apolasaban, és nagy sze-
repet jatszott tobb milszaki jellegli mizeumunk
mint pl. a Banyaszati, a Kohaszati, a Tizolto,
valamint a Postamlzeum, tovabba tdbb gyari és
vallalati gydjtemény létrejottében is.

Az 1954, évi 4. sz. torvényerejd rendelet bizto-
sitja a mdszaki emlékek megfelel6 védelmét.
A rendelet szerint: ,,miszaki emlék minden
olyan mdszaki jellegli és a tudomanyos kutatas
szamara torténelmi jelentdségli targy (mdszaki
létesitmény, miiszaki berendezés, mez6gazdasagi jel-
leg(i létesitmény, mdtargy, gép, gépalkatrész, szerkezet,
készllék, szerszam, mlszer vagy kisérleti eszkoz
stb.), amelyet a népmdivelési miniszter annak nyil-
Vanit™.

A miiszaki emlékek védelmérdl szolo rendelet
2. 8-danak 2 pontja igen ésszerlien kitagitja a
miszaki emlék fogalmat, amikor kimondja : ,,m(-
szaki emlékké lehet nyilvanitani a mdszaki emlék-
jellegli targy tartozékait, eredeti vagy késdbbi ab-
rézolasat, ismertetését, illetbleg az azt tartalmazo
iratot, valamint az ilyen targyat abrazol6 kismintat
(modellt) is, tekintet nélkdl arra, hogy az abrézolt,
illetleg leirt targy korabban mar megsemmisult.”

Az emlitett torvényerejl rendelet végrehajtasa
soran a posta is megkezdte a miliszaki emlékek
felkutatasat, gydjtését, majd védetté nyilvani-
tasat. EbbGI a celbol a postavezérigazgatosag fel-
hivta az dsszes postaszerveket, hogy jelentsek be
a tertletikén lev6 — véleménylk szerint —
miszaki emléknek min@sil6 targyakat.

A felhivasra beérkezett jelentéseket a posta-
vezérigazgatosagon alakult szakért§ bizottsag
megvizsgalta, majd megfelel6 értékelés utdn a
népmdivelési miniszternek javaslatot tett. A nép-
miivelési miniszter 1955. januar 7-én, illet6le
november 30-an tObb postai muzeélis értékd
targyra Kkiterjesztette a védettséget, vagyis e
targyakat muszaki emléknek nyilvanitotta. A
posta fontosabb mdszaki emlékeit a kovetkez&kben
ismertetjik.

Gépi rendszerd levélszekrény és gy(iijtétaska modell

A modell a Magyarorszagon hasznalatos all-
vanyos gépi rendszer( levélszekrényt &brazolja
(Iéptéke : 1:5). Tudni kell, hogy hazankban
a gépi rendszer(i levélszekrényeknek jelentds
hagyomanyai vannak. Mar 1867 utan a magyar
posta vezetGsége arra torekedett, hogy olyan
levélszekrényeket készittessen, amelyeknek tar-
talmahoz a gy(jtéssel megbizott postai alkalma-
zott nem férhet hozza. Eleinte — kilfoldi példa
nyoman — kulccsal zarhatd, betéttaskas levél-
szekrényekkel Kisérleteztek. A levélszekrényben
bér betéttaska volt elhelyezve. A bér bététtaska
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nyilasa egybe esett a levelszekrény nyilasaval és
igy a levelszekrénybe helyezett levél a gyiijt6-
taskaba hullott. A taskat a gydjtéssel megbizott
alkalmazott kivette a levélszekrenyb6l és lezarva
beszéllitotta a hivatalba. Késébb — ugyancsak
kulfoldi példak nyoman — badogbdl készilt
betétdobozokat hasznaltak bértaskak helyett. A
célnak azonban sem a bértaska-, sem a betét-
doboz-rendszer nem felelt meg, mert a gydijtés
rendkivil nehézkes volt.

Busfy Korlat igazgatosagi titkar és Arkay
Sandor budapesti mulakatos az 1880-as évek
elejéen oldalajtos, geépi szerkezettel nyithatd ba-
dogdobozt szerkesztett. A dobozokat a levél-
szekrénybe helyezték. Sajnos ezekkel is bajok
voltak, mert el6fordult, hogy a doboz a levél-
szekrénybe szorult. Doromby Jozsef postatiszt —
ugyancsak Arkay Sandor lakatossal egyitt —
szerkesztett levélszekrényt. Ez mar tokéletesebb
volt és az 1880-as évek kozepén 23-at a forgalmas
Terézvaros utcain helyeztek el. A ma hasznalt
géprendszer(i levélszekrény Osét az 1890-es évek'
elején Wicek Vendel graci milakatos készitette.
Ezt a levélszekrényt 1901-ben Marx Ferenc toké-
letesitette, s ez terjedt el hazankban altalanosan.
Modelliink a javitott rendszer(i levélszekrényt mu-
tatja be.

A gépi rendszer(i levélszekrények bevezetésével
aI magyar posta szamos kulfoldi allamot meg-
el6zott.

Csonka Janos-féle postai motoros tricikli és csomag-
szallitd gépkocsi

a) A tricikli (1. abra) adatai :

Motorja : allo, egyhengeres, gyertya gyujtasosr
sléghlitéses. Kipufogo szelepe vezérelt, a szivo
szelepe automatikus mkodesd, ,,horg6” rendszer.

Tengelykapcsol6ja és sebességvaltoja nincs ; a
csbvazba mereven beépitett hatsotengellyel és-
kupkerekes differencialmdvel.

Er6atvitel : kdzvetlen meghajtas 14/100 fogas-
homlokkerékparral. Betaposé pedallal, kormos
szabadonfutoval, gorg6s lanccal és lanckerékkel.

A gyartas ideje : 1900.

b) A csomagszallité gépkocsi adatai :

Motorja : 12/16 ldéer6s, 4 hengeres, 2 iker-
blokkban, vizh(téses, méhsejtrendszer(i hitével.
Szivd szelepe figgd elrendezésl, automatikus
mikodésd, ,horgas” rendszer(, villamos gyuj-
tassal. Eredetileg 6nmiikddd, pétlevegd adagolasit
,»Csonka” porlasztoval.

Tengelykapcsol6ja : kapos, bérbetétes.

Sebességvaltomiive a kupkerekes differencial-
mivel egybeépitett. Sebességvaltdja soros kap-
csolasu, 3 el6re és 1 hatramenettel. Kardankotése
Oldham-rendszer. Er@atvitele gorgés lanc és
lanckerék. Futdkerekei fakullések, favott 820/120
méretl gumiodvezettel. Terhelhet6sége : 750 kg.



Ez volt az els6 magyar gyartmany( csomag-
szallitd gépkocsi tipus. A gyartés ideje : 1904.

Az els6 gépkocsi Magyarorszagon 1895-ben
jelent meg. A magyar posta méltan lehet biiszke
arra, hogy a vilagon el6szor allitotta be a gépkocsit
a postaszolgalatba. Mar 1900-ban, az Osszes Kil-
foldi postaigazgatdsokat megelézve, a magyar
posta palyazatot hirdetett haromkerekl gépjarmdi
széllitasara. A felhivas eredményeképpen sok kil-
foldi és belfoldi gyar jelentkezett. Ajanlatot tett
Csonka Janos is, a miegyetem hajdani mdhely-
vezet6je, aki Banki Donat miegyetemi tanarral
egy(tt szerkesztett gepkocsikat. Az 6 nevikhoz
flz6dik egyébként a robbandémotorok porlasztoja-
nak feltalalasa is. Taldlmanyukat a gyakorlatban
els6izben postai gépjarmiivon prébaltak ki. Az
els6 vilaghaborat megel6z6 években a posta gép-
kocsilizeme igen magas szinvonalat ért el. Az
1908-ban tartott londoni vilagkiallitasra a magyar
posta egy teljesen felszerelt Csonka-féle triciklit
kildott ki, amely igen nagy tetszést aratott.

Egybeépitett 70-es jelentd és 70/20-as keresztlemezes
valté

Az egyik els6 magyarorszagi tavbeszél6 kapcsold-
szekrény, valoszin(ileg Szegeden volt Gizemben. Az
allomast a kozponttal egy szal vashuzal kototte
Ossze, amelyet a kilsd falitartordl vezettek be a
szobaba. Itt a pamuttal szigetelt huzalt a villam-
haritéra kototték, majd kikapcsolészerkezeten at
a keresztlemezes valtd hosszlemezeire vezették.

Az els6 kozpontoknal a hivd jelzést az eléfizetd
a készillékére szerelt induktorabdl kildte a tele-
fonkdzpontba. A jelzés a ,,valtd” egyik fuggbleges
lemezén, s innen dugaszolas Utjan és a leduga-
szolt ,kis valton” keresztil futott a ,jelentkezé
\tablan” felszerelt ,elektromagneses mutatoba” :
az annonciatorba. Amikor az annonciator horgonya
a csengetd incjuktor aramara meghuzott, a jelz6-
tbla leesett, és az allo lemezre szerelt papiron a
hivé el6fizetd neve lett lathato. sEkkor még tele-
fonszam nem létezett.) Erre a jelzésre ,,a jelent6
kezel6” a ,kezel6 dugot” bedugta a ,jelentd
lyukba”, amivel egyrészt a hivo vezetékét a sajat
kezel§ készillékéig meghosszabbitotta, masrészt
az annonciator felé a vezeték folytonossagat meg-
szakitotta.

Nappal a szoglemezek kozé feszitett sodronyra
vagodott jelzétabla tette figyelmessé a kezelGt a
hivasra, éjjel (de egyéb elfoglaltsdga kozben is,
pl. ebéd 1idején) a bekapcsolt jelzGcsengd —
amelynek aramkadre a jelzotablan keresztll zar6
dott — adott hangos figyelmeztet§ jelzést.

Dugaszolas utan a jelent kezelGje megkérdezte a
hivétol a hivott nevét. A hivo vonalhoz tartozé
jelent6lyukbdl a kezel§ kihdzta a dug6t, atdugtaa
hivott jelent6jébe és készilékének induktoraval
csengetett a hivott vonaldra. Az utdbbi jelent-
kezésére a jelent6 kezel6 fennhangon bemondta a
hivo, és hivott nevét a ,Vvaltd kezel6jének”, aki
n két vonalnak megfeleld valtodugét a kisvaltobol
kihlzta és egy Ures vizszintes lemezen a hivo és
hivott vonalat 6sszedugaszolta. Ezzel kész volt
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a kapcsolas. A két el6fizetdé egymasnak csenget-
hetett is, ami az egykoru feljegyzések szerint nem
ritkdn fordult el6, pl. akkor, amikor az egyik
el6fizeté hallgatéja vagy mikrofonja rossz volt.

A kezel6 a kapcsolas széthontasara nem kapott
jelzést, hanem ,ha korllbelil gondolta”, hogy
elvégezték a beszelgetest, a jelentén keresztul
beszolt a vonalba, és ha mar nem beszéltek,
bontotta a kapcsolast a valtd kezel6jével, aki a
valtddugokat visszahelyezte a kis valtoba, miéltal
ismét utat készitett el6 arra, hogy az induktor-
jelzés az elektromagneses mutatéba befuthasson.

A Postamulzeumban elhelyezett berendezésnél a
jelent6t mar egyesitették a valtoval, de a kezelés
még mindig nehézkes volt, a kezel6k &llva és
rendes el6fizet6i késziilékkel dolgoztak.

Telefonkdzpont

Puskas Tivadar elve alapjan késziilt, kétvezetékes
telefonkozpont 1887-b6l, 60 eldfizet6i vonal részére
(2. &bra). Szemben a fentebb leirt egyvezetékes
keresztlemezes valtoval, ez a kdzpont mar rézsutos
pulpitusként van kiképezve, Ugy hogy a kezel§
el6tte Ulve dolgozhatott. Ezaltal egyrészt megov-
tak az elfaradastdl, masrészt a kezelés konnyité-
sével elérték, hogy a kezel6 tobb kapcsolast tudott
elvégezni, mint a régi mintqju keresztleme-
zes valton.

2. dbra. Kétvezetékes telefonkdzpont 188i-bdl
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Bell-féle érids hallgatd

Az els6 és a gyakorlatban is hasznalhat telefon-
késziiléket Graham Bell amerikai fizikus készi-
tette 1875-ben, és az 1876. évi ‘philadelphiai
vilagkiallitason mutatta be (3. abra). Bell ké-
szilleke az elektromagneses elven alapszik. A tol-
csérbe beszélve a lagyvaslemez rezegni kezd és a
vasmagban keletkez0 er6vonal-valtozas elektro-
motoros er6t indukal, amely magnesezi a vasat,
és igy a membran, illetleg a levegld rezgéshe
jon. Bell kesobb lagyvasmag helyett allando mag-
nest alkalmazott, lagyvas sarukkal.

Graham Bell telefonjanak elvi mintaja

Az Gsminta h(i méasa. A modellt a Standard-
gyar készitette 1931-ben, a tavbeszél6 50 éves
Jubileuma emlékére.

Erdekesek a kulonleges, iparmiivészeti gonddal
készilt udvari telefonkészulékek, mint amilyen
az LB asztali telefonkészuilék, kilén hallgatoval és
villaba helyezett kézibeszél6kkel (1915, az Ericsson
Villamossagi rt. gyartmanya) és a GB asztali
telefonkészllék bronzbol (1918), tovabba a diszes
bronzozott telefonhirmondé hallgato.

Puskas Tivadar telefonhirmonddjanak vazlata

A vézlat eredeti alkatrészekb6l készilt 1893
ban (4. bra). Atelefonhirmondo feltalaldja, Puskas
Tivadar célja els6sorban a leggyorsabb hirszolgal-
tatas volt. Ezt azzal érte el, hogy az egyetlen
mikrofonba olvasott hir a varosnak szaz- meg szaz
helyén egyidejlleg volt hallhatd. A hirsorozatokat
egy kilon e célra szervezett szerkeszt6ség alli-
totta Ossze, és tavirati stilusban olvastak be a
mikrofonba. Kés6bb szdrakoztatd misort is adott;
ebben a mai radiémdsorszo6ro szolgélatnak mint-
egy Gse volt. Az eredeti alkatrészekbol dsszeallitott
vazlatot a brisszeli vilagkiallitason, 1958-ban be-
mutattak.

Edison fényképe Puskas Albertnénak irt dedikacioval

A fénykép rendkivil értékes dokumentacio,
mert vilagosan bizonyitja Puskas Tivadar els6-
ségét a telefonkozpont feltalalasa koril. Puskas
Tivadar 1875 6ta huzamosabb ideig munkatarsa
volt Edisonnak. A fénykép szdvege egyébként a
kovetkezd : ,, To Mrs. Albert Von Puskas, Thomas

3. abra. Bell-féle telefon 1876-bol

A. Edison. Theodore Puskas was the first man in
the world to suggest the Central station for the
Telephone TAE™ (,,Puskas Tivadar volt a vilagon
az els6 ember, aki a tavbeszélg-kdzpont eszmejét
felvetette™).

Az Edison és Puskas Tivadar kézti megéallapodas

A fonograf terjeszésére vonatkozé 4 oldalas
szerz6dés (1878).

Edison levele Puskas Tivadarhoz

A szentelefonra vonatkoz talalmany megvédése
targydban, 1878-bol.

Edison levele Puskas Tivadarhoz

A fonograf szabadalménak Kkiterjesztése tar-
gyaban.

Edison levele Puskas Tivadarhoz

A tavbeszéld mikrofon bemutatasar6l Parizs-
ban (1879).

Edison levele Puskas Tivadarhoz
Budapesti latogatasardl (1886).

Uti fréasztal

Puskas Ferenc, kés6bb Puskas Tivadar tulaj-
dona volt. A Puskéas-csalad szerint a rendkivil
elmés szerkezet(i, 1881-b8l valé ati irdasztalt
Puskas Tivadar készittette és occsének ajan-
dékozta. Occse haldla utan keriilt a szerkesztd
tulajdonaba.

Budapest és Ujpest teriiletén tavbeszélé létesitésére
vonatkozd engedélyokirat Puskds Ferenc részere

1880. évi majus ho 20-an kelt 4767. sz. rendelet-
tel kiadott engedelyokirat értelmébe” Puskas
Ferenc 20 évre kizarolagos® jogot kapott arra,
hogy Budapest févaros eés Ujpest teriiletén koz-
vetlen érintkezések céljara szolgald tavheszéls-
Osszekottetéseket létesithessen. Ugyanakkor az

4. 4bra. Puskéas Tivadar telefonhirmondéjanak vézlata 1893-boF



engedély az orszag egyéb vérosaiban alkotandd
tdvbeszél6hal6zatokra Puskas Ferencnek elsébb-
ségi jogot biztositott. Ennek az engedélynek bir-
tokdban latott hozza Puskas Ferenc a budapesti
tavbeszél6haldzat kiépitéséhez.

Lieben-lampa, katoder6sito

A mai elektroncsévek Gse. A szazad elején a
tavolsagi beszélgetéseknél a beszed érthetGsege
rendkivil megromlott, mert egyrészt a tavolsag
megndtt, masrészt gyarapodtak a kozbeiktatott
kdzpontok. Allt ez nemcsak a belfoldi, hanem a
kilfoldi beszélgetésekre is. Lieben Rébert osztrak
fizikus (1878—1913) érdeme a probléma megol-
désa. Lieben bécsi laboratériuméban az elektromos
kislilések gazokban valé lefolyasaval foglalkozott.
Neki jutott eszébe elGszor a gondolat, hogy az
akkor csupén egyeniranyitas celjaraismert csovet
erésités céljara hasznalja, és a vezérelt gazkistlést
elektronsugérral helyettesitse. Lieben 1906. mér-
cius 3-an , katédsugar relé” jelzéssel szabadalmat
nyujtott be. Lieben az elektronokat kezdetben
magneses térrel vezérelte. Az elektrosztatikus ve-
zérles lehet6séget 1910-ben munkatérsai, E. Reisz
és S. Strauss kisérletezés kozben, véletlenll fe-
dezték fel. A tokéletesitett racsvezérlésl Lieben-
csovet 1910 decemberében szabadalmaztattak, és
1912-ben nagy feltinést keltve mutattak be Lon-
donban a radidtavird kongresszus részvevlinek
(5. &bra). Ugyanebben az évben ipari gyartasat
is megkezdték.

Az lizemkdzben zoldesen vilagité Lieben-csovet
Magyarorszagon a posta Hollés Jdzsef kezdemé-
nyezésere es vezetésével az els§ vilaghaboraban,
a Budapest—Szdfia kozotti forgalomban alkal-
mazta el6szor. 1915-ben négy Lieben-csbves er6-
sit6berendezés volt Gizemben, amelyekkel sok eset-
iben mar 2500 km tavolsaghol folytatott beszél-
getéseket is sikeresen bonyolitottak le, pl. Berlin
és Konstantinapoly kozott.

A csepeli radidalloméas vevSberendezése

A csepeli radi6allomast 1914. szeptember 6-4n
allitottak fel. Az antennatorony és a foldhal6zat
elkészilte utdn rovid id6n belll elkészalt a
Telefunken-rendszer(i 7,5 kW-os kiolt6 szikrasor,
marvanytablara szerelt addberendezés és a szin-
tén Telefunken-rendszerd, nagyméret( kristalydetek-
toros vevBkésziilék (1914. oktober 14-én). A kovet-
kez6 napon az els6 magyar radiéallomast tnne-
pélyesen atadtak a forgalomnak. A vevékészilék
ma a PostamUzeumban lathato.

A csepeli radiéallomashoz tébb tdérténelmi ne-
vezetéssegli esemény flizGdik. igy 1917. november
30-4n reggel X2 orakor a becsi hadlgyminisz-
térium felhivta Csepelt, hogy keresse meg Szent-
pétervar orosz radidallomast és ha felel, ertesitse
a minisztériumot. Szentpétervar meghivédsa mar
3410 6rakor sikeriilt. Csepel jelezte, hogy részére
tavirata van, 10 perccel kes6bb Szentpétervar
,varj” jelet adott. A 11 drakor 6 hivta fel Csepelt
és kérte a tavirat leaddsat. A taviratban Czernin
killigyminiszter a fegyversziineti targyalasok meg-
kezdesére tett javaslatot. Ez volt a vilaghaboru

3. dbra. Liebon-cs§ 1912-bél

alatt az elsd eset, hogy a kdzponti hatalmak radio
atjan érintkezésbe léptek a szembenalld erékkel.
Erdekes, hogy az el6bb emlitett tavirat tovabbi-
tasaval, illetleg Szentpétervar meghivasaval
Wien—Laaberg és Deutschaltenburg allomasok
két napig kisérleteztek, de csillapitatlan hullamu
rendszerik miatt Szentpétervar nem tudta ada-
sukat venni. Szentpétervar meghivasa tehat a
magyar radidallomas és radioszolgalat oridsi si-
kere volt. Ett6l az id6t6l kezdve allandd levelezés
folyt Csepel és Szentpétervar kozott. 1918. feb-
ruar havatol Moszkvaval is megkezdte a magyar
radio a levelezést.

1919. mércius 21-én a hatalom Magyarorszagon
a munkasosztaly kezébe keriilt. E napon este,
9 6rakor a Magyar Tanacskormany nevében voros
Orség vette védelme ald a berendezéseket. Méasnap,
22-én Kun Béla elvtars azt az utasitast adta,
hogy a csepeli radidallomas hivja meg Moszkvat és
kérje az ottani radidallomashoz Lenin elvtarsat.
Lenin a hivasra megjelent és melegen gratulalt
Kun Bélanak.

A proletardiktatdra ideje alatt az llomas csak-
nem kizarolag Moszkvaval dolgozott.

« ébra. 230 >Vs Hnth-féle radié-addberendezés 1923-bol



1919. augusztus 5-én roman intervencids csapa-
tok szélltdk meg az &lloméast. Az intervencidsok
az A&llomést leszerelték és az alkatrészeket —
mint hadizsdkmanyt — elszallitottak.

A csepeli radidallomas nemcsak a radiotaviro-
nak, hanem a magyar radiotavheszélGnek és a radio
misorszoroszolgalatnak is a bdlcs6je volt.

250 W-o0s Huth-ado

A magyar posta 1922-ben 2 db 250 watt telje-
sitményd  taviré-tavbeszéld addberendezést ren-
delt a berlini Huth-cégtél. Ezek egyikét 1923,
marcius hd 6-an helyezték tzembe a csepeli radio-
allomason ; a masik addberendezést Sopronban
a postaigazgatosag éplleteben allitottak fel.
Eleinte az addberendezések tavolsagi radio-tav-
beszél6 kisérletek céljaira szolgaltak, késébb id6n-
ként, szorakoztaté mdsorként, hanglemezekrGl
zeneszamokat adtak. Ezeket az adasokat sok,
kristalyos  vevikészilékkel rendelkez6 radio-
amat6r is vette. Nemsokdra a csepeli Huth
adoberendezés a Magyar Tavirati Iroda kozgaz-
dasdgi és egyéb hiranyagéanak leadasara szolgalt
és mintegy napi 6—8 Ora Uzemet teljesitett. E

szolgalat jelentésege abban volt, hogy vele az
interurban tavbeszel6-vonalakat nagy mértékben
tehermentesiteni lehetett.

Az els6 magyar mdsorszOro sziinetjeladd késziilék
(1925)

Oramiivel hajtott szerkezet, amely egy hang-
frekvencias oszcillator megfelel6 modulalasaval a
»Nagy Bercsényi Miklés” dallamot adta.

*

A népmUivelési miniszter az 1955. év folyaman
Osszesen 65 postai emléket helyezett védelem alé.
A munka ezzel nem allt meg ; a mlszaki emlékek
felkutatasa tovabb folyik. ElGrelathatolag még
nagyon sok targyat kell a posta teriiletén muszaki
emlékké nyilvanitani. Ezzel egyre ndvekszik azok-
nak az érdekes és tanulsagos targyaknak szama,
amelyek a magyar postatgy fejlédését, a tav-
kozlési technika kialakulasat és el6rehaladasat, a
fejlodés fGbb iranyait es eredményeit vannak
hivatva az utokor szamara biztonsagosan meg-
Grizni.

Compagnie Générale cElectro-Céramique
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Hozzasz6lads Erti Rébert

iranyvaltés ingaszerelvények

bevezetésének lehet6ségei és el6nyei a MAV budapestké6nyéki személy-

forgalméaban® c. cikkéhez*

BIACSNANDOR

Az idézett cikkben felvetett gondolatok annyira
kedvezdé eredm ények elérésének lehetéségére mutatnak
rd, hogy konnyen felmertdlhet az olvaséban a kétség

elharithatatlan miaszaki, vezérléstechnikai
akadélya a felvetett gondolatok megvalésitasanak?
Az ilyenféle aggodalom eloszlatdsdra szanom ezt a
hozzészolasomat, ramutatva arra, hogy hasonlé célra
eddig hol és milyen tdvvezérelt szerelvények futnak,
ezek kidolgozottvezérlési rendszere hogyan volna a cikk-

nincsen-e

ben szereplé célokra adtvihetd és a cikk szerelvényeinek
vezérlési igényei mennyiben jelentenek Gj feladatot?

Tavvezérelt helyiérdek( szerelvények 1910— 12 4ta
allandod, menetrendszerd forgalomban futnak a
szentendrei és godolléi vonalon. A FOvarosi Villamos-
vasUt is jarat ,tdvkapcsolast” szerelvényeket a kilsé
U Ngi-dton, tébb mint harom évtizede. A Ganz-gyar
kalfold szam ara épitett diesel-m otorvonatainak nagy
része tavvezérléssel készult ; jelentds részik Argen—
tindban fovaros-kornyéki forgalomra, s a cikk szerinti
iranyvaltes szerelvényekbsl alit. Az aj diesel- ¢s villa-

mos mozdonyaink ugyszolvan mind tavvezérelhetdk.
A FO6varosi Villamosvasut Gj négytengelyl motorkocsijai
tobbesbhen mindig tdvvezérelve jarnak.

A felsorolt példak bizonyitjak, hogy
a tavvezérléshez szikséges berendezéseket tobb ¢év-
tizede tudja gydrtani, fgy tehdat nem lehet kétséges,
hogy a vaslit részér6l az irdnyvéaltés szerelvények be-
vezetése érdekében fellépdé Gjabb vezérloberendezés-
igényt is ki tudja elégiteni.

jarm Giparunk

A tdvvezérlé-berendezések részletesebb ism ertetése

és a megvalésitott Gzemben levd tdvvezérlések felm é-
rése érdekében tekintsik atazalabbiakban a tavvezérlés
technikdajat.

A legkezdetlegesebb forma a KOzvetett tavvezérlés,

amellyel csak utasitdsokat adhatunk, ezek vételét vagy
végrehajtasat is nyugtdztathatjuk, azonban m Gveletet
tavolrdél végrehajtani nem tudunk. A kozvetett tav-

vezérlés jellegzetes példaja a haj()k parancsadé és nyug-
tazo kéSZU|éke, amely egyszerG csengdjelekkel is ki-
egészithetd, szikség esetében helyettesitheté ; kor-
szer téavbeszéld vagy hangszdords értekezdkészilékkel
esetleg teljesen potolhatd. A kozvetett tdvvezérlés biz-
tonsdga megkivadnja a végrehajto szem ély allandd jelen -

letéet, figyelm ét, sdt ennek folyam atos ellendrzését is,
ami az gn. holtember-berendezésekhez nasontoan m iko-
dik A parancsado késziulékeknek két alaptipusa szo-

kasos. Az egyik amutat(jSésamésodikmutatdvalnyug-
tdzo hajé-tipus, ahol forgé mozgasok kozvetlen me-
chanikus atvitele lehetséges ; a m asik pedig, a V|Iag|to—

feliratos, amilyet pl. az erdmdvekben hasznalnak a
vezérilétermek €és gépkezel6k kozotti dsszekottetésre.
Az utébbi tipus tisztdn villamos dsszekottetés, paran-
csonként (a ld&mopa gyGjtésdhoz és a nyugtdzdshoz) két
érpart, illetéleg eret igényel. A m utatés tipus villamos
szogatvivivel vagy akar lépcsds mGszerrel is megold-
hatd és a nagyobb hajékon hasznalatos is ; ez az atvitel
tobb parancs esetében kevesebb érpdrral megoldhato,
mint a lampas atvive

Nagyon egyszerd, jelz6ldam pads és hangjeles parancs-
adoval felszerelt felsé vezetédllasa van a budapesti
fogaskerekl]’ vast]dnak, amelynek toldémozdonya mindig
alul helyezkedik el a szerelvényben, a palya figyelése
viszont szikségessé teszi, hogy az elsé kocsi elején ve-
zetd tartéozkodjék. A kis menetsebesség m iatt elég a
kozvetett odsszekottetés ; a gyors vagy kozvetlen be-

avatkozds mell6zhetd.

Az NDK -ban elfszér megvalésitott irdnyvaltés sze-
relvény parancsadoéja minddssze négy paranccsal dol-
gozott Ezek a kovetkezdk voltak L Figyelem “
yInditanit”™, ,Gyorsitanilt™, Kikapcsolni!”™. Az otdodik

* Me3sjelent a K 6zlekedéstudom anyi szemle 1[59. évi 4. szamaban.

szabad parancshelyet nem kellett
parancs elégnek bizonyult.

A kdzvetett dsszekbttetés
nem tesz kilonbséget a vontatasm 0dok
arant haszndlhaté gdz-, diesel- vagy
tehat a szerelvény berendezése egységes lehet

A kodzvetett vezérlést néha kiegészitik egyetlen koz-
vetlend !l makodd szervvel : a vészgombbad, amelynek
megnyom ésa kikapcsolja a vonder6t és egylttal m G-
kodtetia vészféket is. Az ilyen vezérlés atmenet a tiszta
kozvetett és a kozvetlen vezérlés kozott.

A kozvetlen vezérlés a kozvetettsl abban

betdolteni ; ez a négy

legnagyobb eldnye,
kozott,
villam os

hogy
gy -
Gzemben,

kilonbozik,

hogy az ezzel adott parancsot a vezérlé-berendezés
mindjart végre is hajtja, magneses, légnyom dsos (pneu-
matikus) vagy folyadéknyom dsos (hidraulikus) segéd-

géppel (szervomotorral) helyettesitve a gépkezeld
emberi erejét. A tisztan légnyomdasos tavvezérlésnek
szép példai a kulonboze tavmikodtetett fékberendezések.
Tobbféle parancs atvitelére légnyom dsos tadvvezérlést
csak egy kocsin belil szokas alkalmazni (G anz-motor-
kocsik)

A korszerG, tobb kocsin &tmend tdvvezérlés mai for-
méajaban mindig villamos aramkorokkel dolgozik, csu-
pan a végrehajtandd feladatté!l figgden mas és maés
szervomotort valaszt. Nem nagy munkavégzést kivano

mozgasok magnesesen végezhetdk a vezérl6 szal ara-
méval, nagyobb munka a helyi él'ameI’l’éSenergiéjéval
méagnesesen vagy motorosan végeztethetd. Nehezebben
mozgathaté szabdlyozo elemeket, ha gyors mozgatas
kivanatos, elektro-pneumatikusan, ha folyamatos és
szabalyozhaté mozgatas kivanatos, elektro-hidraulikusan
lehet a legjobban mozgatni. A hidraulikus mozgatdshoz
is felhasznalhatjuk a |6gNYOMAS (féklevegd) energiajat
kozvetett aton, amire a Kando-mozdony vizinditojanak
bukdégat mozgatdasa ad példat

A villamos hajtast jarm(vekb6l Osszerakott szerelvé-
nyek tdvvezérlése torténhetik elektrom dgnesesen (FO0-
varosi Villamos Vasit) ¢és elektro-pneumatikusan (a
HEV Gjabb kocsijai).

Diesel-hajtésﬂ jérmﬁveklévvezérlésénél vannak olyan
tdvm ozgatéasi feladatok is, mint pl. a toltéssszabdalyozés
é6s esetleg a gerjesztésszabalyozas, amelyeknél a tav-
mozgatds valamivel tdobb gondot okoz Ezeket a
vezérldelemeket wugyanis folyamatosan kell tavvezé-
relni, vagy fokozatmentesen vagy a gyakorlat altal
megkivant fokozatokban.

A gyakorlat altal megkivant fokozatok i tjan vals tav-

vezérlés megolddsa konnyebb és azzal az elénnyel jar,
hogy tébb motorkocsi esetében is a szabdalyozé szer-
kezetek egyuttjardsa (szinkron mozgdsa) a fokozatokra
vald radlldas révén egyszeriden biztosithaté. A gyakorlat
igényei szerint valasztott fokozatszammal a szabdalyo-
z4s igénye altaldaban kielégitheté, mert a finomabb
fokozatok a vezérelt szerkezetek sajat eltérései m iatt
sem adnak jobb megoldast.

A fokozatmentes szabalyozasnak k¢t beavalt midja
van : a villam os szervom otorral, és az elektro-
hidraulikus villamos szelepek Gtjan torténd tavvezér-
lés. M indkettd esetében a kivant érték beallitasa Vissza-

jelentésselken.nogy jarjon,vagyis a szabadlyozo m Gvelet
akkor fejez6dik be, amikor a megkivant bedllitds értékét

elértik. Ez a visszajelentés kilon berendezést igényel
és legalabb egy visszajelentd érpart foglal le. Vissza-
jelentés nélkil az azonos értékre vald szabdlyozast
nem lehet kifogastalanul biztositani, mert a szabéalyozé
impulzusok hatdsdra az egyes szabdlyozok azonos

meértékd mozgatdsdt tébb zavard
sth.) befolyasolja. Diesel-villamos
lése — a villamos hajtéas

koralmeény (starlédas
jarm Gvek tdvvezér-
term észetének megfelelden —
villamos Gton sokféle rendszerrel meg van oldva ;
ezek kdzil, lUzem i tapasztalatok alapjadn, nem nehéz
amegfe\elﬁtkivélasztani,Diese|-hidrau|iku3jérml’jveket
Gjabban egyre inkabb elektro-hidraulikus Gton tadv-



vezérelnek,szelepek segitségével, m inthogy ahidraulikus
berendezésben a vezérlés szdm dra az olajnyom 4s atald-

ban rendelkezésre 411. A vezérloszelepek a szokéasos m4g-
nessel mozgatott golyds, tls, vagy mdGanyag-tdnyéros
kivitelGek. A hidraulikus hajtdsok egy része teljesen
onmGkoddé hidraulikus vezérléssel van elldtva, amely a
mozdonyvezetd befolydsold miGvelete nélkil végre-
hajtja az dtkapcsoldasi m (Gveleteket. Ilyen vezérlés

esetében csak az iranyvaltast és a reteszeléseket szokas
villam osén megoldani.

A felsGvezetékrél taplalt villamos jarmivek vezeériesere
nézve annyira kialakult és évtizedek O0ta hasznalatban
levd berendezésekkel taldalkozunk, hogy ezek részle-
tesebb ismertetésére, vagy a tdvvezérelhetédség indoko-
lasdra itt nincs sziokség

A tdvvezérelt szerelvény kozbensdéd kocsijain &t kell
vezetni a tavvezérlés kéabelét és a kocsik homlok-
oldalain vagy kozponti Gtkozé- és vondkészialékén bont-
haté csatiés—fejeket kell elhelyezni. A csatlas-fejek annyi
érintkez6vel és néhany tartalék érrel készitenddék, hogy
a tavvezérlé kabel 6sszes erei csatlakoztathatéok legye-
nek. Ezt a term észetesnek hangzo kovetelm ényt ki kell

egésziteni még tobblet csatlakozasi pontokkal, ha a
szerelvényben az egyes kocsik fordithatosagarol s
gondoskodni kivdnunk Ebben az esetben — a csat-
lastechnika ismert elvei szerint — az irdnyérzékeny
szalakat a csatiasok két oldaldn keresztezni, a mester-

ségesen irdnyérzéketlenné teendd csatldsszdlakat pedig
duplazni kell. Az irdnyérzékeny szalak jellem z6 pérdaja
az irdnyvaéalte eldre-hatra menetét vezérlg két szal,
amely az elé6bb em litettkeresztezés nélkili kocsifordités-
kor feleserélsdnék. Az iranyérzéketlenitendd szalak jel-
lem z6 példaja a kompresszorokat megindito, vagy az
dramszeddk feleresztését szolgald vezérldszal, amelynek
viszont az egész szerelvényre nézve mindkét irdnyban
azonosan kell mdkodnie. Ha a kocsikapcsolat szétolda-

sdra szikséges néhany perces idé rendelkezésre &H, a
csatiasok Kézi kezelésre szerkeszthetdok, ha viszont a
szerelvény onm Gkodd kapcsoldkésztulékkel van elldtva
és ebben a légfék csatlakozasa is meg van oldva, cél-

szerG a villamos csatlakozast is ezzel dsszeépiteni,
automatikus vagy félautomatikus form éban. A félauto-
matikus megoldds megdvja a villamos berendezést a
jarm dvek 6sszekapcsoldodéasanak durva Utédeéseitdl ;
ehhez kalon mozdulatra van szikség, de az a vezetd-
allasbol végezhetd el (Foldalatti Vasit Gj motorko-
csijai)

A fékberendezés tavvezérélhet6sége tobb m otorkocsis
szerelvények estében is teljesen megoldott kérdés ;
ezt a tobb évtizedes gyakorlat tanGsitja. Legjobban
bevalt erre a célra a kétvezetékes Lambertsen-fék,
amely a vezérl6vezetéken kivil végigvezeti a szerel-
vényen a félégtartalyokat 0sszekotd vezetéket is.
Erre azértvan szikség, hogy a fékezd- és oldonyom dsok
azonossdga biztositva legyen és a szerelvénybe besorolt
légstiritok kozos vezetékre dolgozzanak.

A tavvezérlés lehetdségeinek vizsgalatdaval kapcso-
latban felmeralhet még az a gondolat is, hogy villamos
és diesel-jarmiivek tavvezérlésére egyarant alkalmas be-
rendezés készitése lehetséges volna-e? A tavvezérlé be-
rendezések a vezet6aH adsi készilékekben és term észe-
tesen a mozdonyok felszerelésében kidlonbdoznek egy-
mastdl, attél faiggden, hogy diesel-mozdonyt vagy vil-
lamos motorkocsit kelltavvezérelni. A kozbensd kocsik
azonosak lehetnek, azonos csatléberendezésekkel lehet-
nek ellatva, ha a kétféle tdvvezérlés azonos érszamm al

dolgozhat. Az azonos érszdam valészindleg kiadodik a
kovetelm ények dsszehangoldsdbo6l, minthogy az eset-
leges 2— 3 fennmaradodo eret mindenképpen szikséges
tartaléknak hagyni. A ma hasznéalatos hasonlo jellegd
tdvvezérlések atlag mintegy 20 érrel dolgoznak ;
ebbdél az érszambol a diesel-mozdony €és a viUamos
motorkocsi tdvvezérlést is meg lehet oldani.

Az elobbiekbél kovetkezik, hogy az IrAnyvaltas sze-

relvények kdzbensd kocsijai a vontatas modjatol figget-
lenil azonosak lehetnek és csak a vezet6allassal ellatott
KOCSi vezetiaH asanak berendezésében kell a vontatés

modjatol figgd 4atszereléseket végrehajtani. Ez az 4&t-
szerelés is meggyorsithaté, ha mar a tervekben az &t-
szerelésre kfvanunk berendezkedni. Az egyik, a szerzé
dltal idézett német cikk em Ifitést tesz olyan vezet6-
allasi berendezésekrc’il, amelyeket a vontatdsi modod val-
tozdsa esetében helydkre valé beakasztdssal és csatla-
kozé-dugaszokkal lehet szerelni.

A villamos tavvezérlés taplalasdara a vezet6aH assal

eH dtott kocsikon aramforrasrél ken gondoskodni, am i
akkumuldtorbol és ennek toltéberendezéséb 6l kell
hogy alljon. A vezérl6fesziiltség m egvalasztasara tam -

pontul szolgdlhat, hogy a 24 Voltos vezérldfesziltséggel

altalaban két-harom kocsi tavolsagat sikerdl meghbiz-
hatéan athidalni ; hosszabb szerelvény szamara a
vezérléfesziltséget emelni kell 50, 80 vagy 100 Volt

korali értékre. A nagyobb fesziltséggel valo tdvvezeér-
lés valamivel bonyolultabbéd teszi a vezérlékészulékeket
(fvoltds), viszont biztonsédgosabbd teszi a tdvvezérlést,
mert a kozbensdé bizonytalan érintkezéseket a nagyohbhb

vezérléfesziltség konnyebben athidalja.

A szerz6 cikkében felsorolt és a 7. Abran feitin -
tetett szelvények tdvvezérlési igényei az el6bbi példak
¢s a felsorolt megolddsok alapjan nehézség nélkul meg-
oldhaték. A m int hozzaszolasombol kitinik, a villamos
vagy diesel-hajtdsi vonatok tavvezériésére jart utakat
talalunk, csupdn a g(’izmozdonnyal lzem eltetett irany-
valtds szerelvényre nincsen hazai példa. Feltételezve,
hogy ilyen szerelvény alkalmazdséra a M AV -néal sor
kerilne, a kdzvetett vezérlés valam elyik form ajat kellene
valasztani, aminem jadrna hdtrannyal, mert a vezérlési
mozdonyon feltétlend !l kikép-

mGveletek elvégzésére a

zett szem élynek kell tartézkodnia. Az ilyen kozvetett
vezérlés széamara az elsé és utolsé kocsiba épitendd
vezetdallas a legegyszerGbb modon volna felszerelhetd.

MEGJELENT A

,1/fiagyahChi'zaQ iha&kan és képien' sorozatban

PETHO TIBOR:

BUDAPEST-MISKOLC-AGGTELEK

16S oldal

73 abra, 1 szines térképmelléklet

Ara tlizve: 12— Ft

»,Panorama“ Kiad6

Kaphaté az allami konyvesboltokban



NEMZETKOZI

SZEMLE

A szocialista orszdgok kozlekedési kapcsolatainak fejlédése

NAGT JOZSEF

A Kolcsonds Gazdasdgi Segitség Tanacsaban
(KGST) résztvev6 orszagok aruforgalma a tobb
evre megkotott, hosszllejaratd  kolcsonds aru-
szallitasi szerzddések értelmében tovébb novek-
szik, a vasérc, a nyersolajtermékek, a mez6gazda-
sagi termékek, valamint a gépgyartas, a vegyi és
egyéb iparagak termékei export-import forgal-
manak Jelent6s mérv(i emelkedése folytan.

Eppen ezért a kdzelmultban a kozlekedési fel-
adatok koordinaldsara létrehivtdk a Kozlekedési
Allandé Bizottsagot, amely e kérdések megolda-
sara gazdag programot dolgozott ki.

Hazankra — kozlekedési szempontbol kedvez6
kdzponti fekyése folytdn — az elkovetkez6 évek-
ben egyre nagyobb tranzitszallitasok lebonyolitasa
harul, amelyekre komolyan fel kell készulnlink.

Az egyre fokozddd szallitasoknak a kiillénbdz6
kozlekedési agazatok kozotti legésszerlbb elosz-
tdsa elGkészitd targyaldsdra 1959 janudrjaban
Moszkvaban (ltek 0Ossze a kilénb6z6 orszagok
kozlekedési szakértdi.

A januar 20—26-i moszkvai értekezleten reszt-
vettek mind a s tagorszag: Albania, Bulgaria,
Csehszlovékia, Lengyelorszag, Magyarorszag, NDK
Romania és a Szovjetunio szakértoi.

Az értekezlet napirendjén a kdvetkezd kérdések
szerepeltek :

1. A nemzetkdzi széllitasoknak a kilonbéz6
kozlekedési agazatok kozOtti megosztdsa legész-
szeribb véltozatanak Kkivalasztasara vonatkozo
egységes modszertani tervezet megvitatasa.

2. A kilénboz6 orszdgok nemzetkozi szallita-
sainak az egyes kozlekedési agazatok kozotti leg-
ésszer(ibb felosztasi, valamint feldolgozasi hatar-
idejének és sorrendjének megallapitésa.

A napirendben felvett kérdések megvitatasara
két munkabizottsag alakult, amelyek janudn 2.,
22., és 23-an Uuléseztek.

Megjelent a

Az els6 munkabizottsag Ulésein részletesen meg-
vitattak a szovjet kuldottség altal elSterjesztett
»Modszertani alaptételek a nemzetkozi forgalom-
ban az aru szallitds legcélszeribb Utiranyainak
Kivalasztasara” vonatkozo tervezetet és azt alapul
elfogadtak.

A masodik munkabizottsag keretén bellll az egyes
szallitasi iranyok részletes megvizsgalasara hét
albizottsag alakult, amelyekben az érdekelt orsza-
gok kolcsonesen 0Osszehangoltdk és iranyonként
megvitattak a szallitasok mennyiségere és azok
kozlekedési agazatonkénti megosztasara vonat-
kozo, rendelkezésre all6 el6zetes anyagot és meg-
allapodasra jutottak az elkészitési hataridére
vonatkozoan.

A plenaris Uleseken, januar 24-en és 26-an 0ssze-
gezték amunkabizottsdgokban végzett munka ered-
ményét és a tovabbi egylttmi(ikddésre az alabbi
tervezetet fogadtak el :

az olaj- és olajtermék-szallitdsokkal kapcsolatos
kérdéseket 1959. februar 5—14 kozoétt Pragaban
dolgozzak ki,

a gyorsan romlé aruk szallitasi kérdesét 1959.
marcius 16—20. koz6tt a Széfidban tartand6 érte-
kezleten vitatjak meg,

az 0Osszes &ruszéllitdsok részletes, irdnyonként
feldolgozott anyagat pedig az 1959 juniusaban
Berlinben tartandd szakértSi értekezletén vitat-
jak meg. )

A KGST Allandé Kozlekedési Bizottsaga szak-
ért6i értekezleteinek munkaja nyoman az elko-
vetkez6 hdnapok soran lehetové valik, ho?y kidol-
gozzédk a ndvekv6é nemzetkozi szallitdsok lebonyo-
litdssdnak biztositadsara, valamint a kulénboz4
kozlekedési agazatok és atadasi helyek kozotti
ésszeri munkamegosztasra vonatkozo megolda-
sokat, amelyek a széllitasi koltségekben sok mil-
lios megtakaritdst fognak eredményezni a
KGST orszagok népgazdasagai szamara.

Mozdonyvezetok Zsebkdnyve
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Nemzetk6zi kdzlekedési kongresszus Genovaban

CSUHAY DENES

Unnepi kils6ségek kozott zajlott le 1958. oktd-
ber s és 12.-e kdzott a 6. Nemzetkézi Kozlekedési
Kongresszus Genovaban. A Columbus emlékére
rendezett kongresszuson, a Palazzo San Giorgio
zészlokkal feldiszitett disztermében tobb mint
félezren vettek részt.

A kongresszuson 13 &llam képvisel6i voltak
jelen ; az NSZK 1. f6vel, a Szovjetunio, Anglia,
Franciaorszag, Ausztria, Hollandia és az Amerikai
Egyesiilt Allamok 5—7 fével, Svajc 4, Belgium
és Jugoszlavia »—, végul Dania és Magyarorszag
1— 1 fOvel vett részt a kongresszus llesein ; az
olasz résztvevék szadma 470-re rugott. Amig a
kiilfoldi résztvev6k nagyobb része a kozlekedési
és az érdekelt iparvallalatok képviseliként, kisebb
reszuk pedig maganszemelyként vett részt, addig
az olasz résztvevok tdlnyomoan az olasz tudoma-
nyos intézetek, egyetemek és hatésagok képvisel6i
voltak.

A kongresszuson elhangzott el6adasok a szaraz-
foldi, tengeri és légikdzlekedéssel, valamint a hir-
kozléssel foglalkoztak. Az el6adasok féként az
egyes kozlekedési agazatok miszaki fejl6désének
legujabb eredményeit — koztik az atomenergia
felhasznalasanak lehet6ségeit — ismertették, de
egyaltalan nem foglalkoztak részletesebben az
egyes kozlekedési dgazatok koordinacidjaval, noha
ennek fontossagara tobb felszolalo is utalt.

A kongresszus diszelndke Gronchi koztarsasagi
elnok volt, az elndki tisztet pedig Prof. Ing. Cor-
bellini, a miladndi mlegyetem kozlekedési tan-
székének tanara latta el

Corbellini  megnyitd el6adasdban ramutatott
azokra a m(szaki fejlesztési eredményekre, amelye-
ket a kozelmultban elértek. Hangsulyozta a fizi-
kailag és kémiailag kondiciondlt leveg6 tzemi el6-
allitdsa, a napfényt utdnzd elektronikus vilagitas
Kiterjedtebb vizsgalata és elGallitasa, valamint
a nagymolekulak (makromolekulak) teruletén elért
eredmények fontossagat és jelentdségét.

Dr. Ing. Focaccia, az olasz Atomkutatd Intézet
igazgatoja a nuklearis energia felhasznalasanak
eredményeirdl és lehet6ségeirol tartott eléadasaban
példaként emlitette az els6 atomhajtast tenger-
alattljérét a ,,Nautilus”-t, amely els6 atomtolté-
sével 62000 tengeri mérfoldet tett meg két év
alatt és ennek felét viz alatt. Az eddig megtett
Uthoz 10 millié : gézolajat kellett volna elhasz-
nalni. Az Gjabb atomtéltet mar ot évre lesz ele-
gendd." A fejlédés soran pedig elképzelhet6k olyan
atomtoltések, amelyek a hajotest élettartamanak
végéig elegenddk.

Az atomenergia ilyen célokra vald felhasznalasa
azonban oOriasi kiadasokat jelent. A ,.Nautilus”
el6allitasa is kozel 2,5 milliard forintba kerlt.

A nagy koltségkihatasok ellenére Kiterjedten
foglalkoznak az atommeghajtas tovabbi alkalma-
zésaval, igy pl. a Szovjetunidban 1957. decemberé-
ben vizrebocsatottak a ,,Lenin” jégtorhajot,
Anglia pedig 80 ezer tonnas tengerihajo készitesét
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jelenti. Atommeghajtasu tengeri és tengeralatt-
jar6 hajok készitésere Kisérletek és vizsgalatok
folynak tobb orszagban, igy Olaszorszagban is.
Japan tervet keszitett 2000 Személyes kivandorlo-
hajo el6allitasara (a Délamerikaba iranyuld kivan-
dorlé-forgalomra). A legljabb hirek szerint a
Szovjetunioban foglalkoznak atommeghajtasi moz-
dony tervezésével is, amellynek célja a Szovjetuniot
Kinan keresztil Indidval 6sszekapcsold, allitolag
4,5 m nyomkozd vasati palyan a kozlekedést le-
bonyolitani.

A koziti kozlekedéssel Ing. Fraschetti, az Allami
Utépitési Hivatal vezet8je foglalkozott elGadasa-
ban. Ramutatott arra, hogy a gépkocsik szdmanak
rendkivili novekedése miatt elsérendl feladat az
uthalézat fejlesztése, a kozuti forgalom akadaly-
talan lebonyolitasa céljabol. Olaszorszag is elké-
szitette Uthaldzatfeljesztési tervét, amely szerint
4 év leforgasa alatt 7 (j autdpalyat épitenek
1350 km hosszban, két utvonalat pedig méasodik
nyomvonallal bdvitenék ki, 300 km hosszban,
autépalya céljara.

Ezen tdlmenden az autopalyanak nem mindsit-
het6 nagyforgalma Utvonalakon 11 ooo km hossz-
ban végeznek teljes atépitést (korszer(sitést),
amelybdl 5000 km mar munkéaban is van. A nem-
zetkozi Osszekottetések megjavitasara véglegesen
elhataroztak a Mont-Blanc és a Nagyszentbernat-
hegy alatt alaglt épitését.

A belvizi hajézasrol Prof. Greco, a Kozmunkak
Minisztériuma kikét6i osztalyanak vezet6je tartott
el6adast. El6adasaban hangsulyozta, hogy a bel-
vizi hajozast Olaszorszdgban nem tdmogatjak
eléggé. Pedig Olaszorszag vizrajzi helyzete a bel-
vizi hajozas fejlesztése szempontjabdl el6nyods,
kiilonosen, ha a meglévé belvizeket megfelel6 csa-
tornakkal célszerlien Osszekotik.

A hajézas fejlesztése érdekében mar meg is
tervezték a Lago-Maggiore—Milano—Cremona—
Po folyé kozotti csatornat, amelynek épitéséhez
remélhet6leg mihamarabb hozza is fognak.

A csatornaépités célszerliségét és gazdasagos-
s&gat jellemz6 adatként kozolte, hogy az érintett
teruleteken pl. + milli6 t olaj kozuti széllitasa
esetében 100 ezer tartdlygépkocsi Uresmenet folos-
legesen terheli a kozdtakat. Ennek a szallitdsnak
viziltra valo terelésével a koziti kozlekedés teher-
mentesithet§ volna. A haj6zd utak kifeljlesztésé-
nél azonban fontos, hogy nemcsak a jelenlegi hely-
zetet, hanem a nagy — lehet6leg évtizedes —
tavlatot is figyelembe vegyék. Ing. Motta hozza-
szblasadban Ujabb belvizi hajozout létesitésének
lehetOségét és elGnyeit vetette fel, amellyel Brescia,
Bergamo, Mantova és Trento megyéket lehetne
0sszekotni, az év teljes tartama alatt 1300 tonnas
hajék kozlekedtetésevel.

__ A vasuti kozlekedésrél Ing. Hollander, a Holland
Allamvasitak nyugalmazott elndke tartott el6-
adast. A vasutizem technikai fejlesztésének és
haladdsdnak eredményeit a vasitak a nemzetkozi



egylttm(ikodés révén értek el. Ramutatott a mi-
szaki kutatdsok szilkségességére és fontossagara,
kilénosen a vasutak Uj&éépitésének, korszer(si-
tesének és fejlesztésének jelenlegi szakaszaban.
A kutatasok Osszeegyeztetése és végrehajtasanak
szabalyozédsa céljabol hivtak létre 1949-ben az
ORE-t, amely szervezet igen szép eredmenyeket
ért el ezen a teriileten, legujabban az elektronikus
jelz6berendezésekkel kapcsolatos kutatdsok terén.

A hozzaszolok kozott Ing. Parigi (Bergamoi
Kereskedelmi Kamara) a Genova—Miinchen ko-
zOtti Uj vasUti Osszekottetés terveit ismertette,
amely a Stilf-hagdn keresztiil vezetne és ezzel a
vonalvezetéssel megtakarithatd lenne a Milan6—
Brenner-hdgd kozott jelenleg fennalld 200 km-es
kerllg ut.

Ing. Tenti (rémai vas(tigazgatosag) az olasz
vasUtak altal elért eredményekrol szamolt be, nem
hallgatva el azokat a nehézségeket, amelyeket a
vasUti  kozlekedésben az ideényszallitasok jelen-
tenek. Ezért Olaszorszag szamara a legfontosabb
probléma a megfelel6 kapcsolat és Gsszmiikodés
megteremtése a vaséit és az egyéb szalltasi eszkozok
kozott. Ezt a kapcsolatot nem a verseny, hanem a
kilonféle szallitdsi modok kozds tervezése Utjan
kivanjak elérni.

Ing. Zattoni (az olasz vasUtak vontatasi szak-
szolgélatanak vezet6je) bejelentette, hogy 1960-ra
Genovat teljesen 0j villamositott vonallal kotik
Ossze Svajccal, Genova—Alexandria—Novara—
Luinon &t, illet6leg Domodossola iranydban, Milano
elkerilesével. Ez az elkeruld Gtirany Miland vas-
Uti csomopont tehermentesitése céljabol szilkséges.

A tengeri hajézas témakorében H. Steuch, a
,» The Baltic and International Maritime Confe-
rence” elndke megemlitette, hogy komoly prob-
Iéméja a tengeri hajozésnak a fuvarpiacon mutat-
koz6 depresszio, amelynek eredményeképpen a
vilagon regisztralt 117 milli6 tonna hajoterbol
22 millié tonna hajotér kihasznélatlanal &ll. Ez a
folosleges hajotértobblet csak akkor fog eltdinni,
ha az 1940—46 kozott épitett hajok — kidre-
gedve — kivalnak a forgalombdl. A jelenlegi de-
presszi6 kiilonosen sljtja a tramphajo tulajdono-
sokat, akik dilemma el6tt allnak, hogy hajoikat
vagy allni hagyjak, vagy olyan rakomanyt vesz-
nek fel, amely semmi nyereséget nem hoz. Sulyos-
bitja a helyzetet a ,kedvezményes lobogok” alatt
kozlekedd hajok szamanak rendkivili novekedése.
A kozép-amerikai allamok (Panama, Honduras,
Liberia, Costarika) zaszI6i alatt futdé hajotér 1945
ben a vildg 80 millié regisztertonna allomanyabdl
csak 700 ezer tonnat tett ki ; 1958 juliusdban
mar tobb, mint 14 millid regisztertonna futott
ezen &llamok zaszl6i alatt.

Azok a hajétulajdonosok, akik e kedvezményes
lobogok alatt futtatjak hajoikat, nyereségik utan
nem fizetnek addt és igy gazdasagi helyzetilket
erbsitve, korszer(ibb és gazdasagosabb hajokat
tudnak beszerezni, amelyekkel a tobbi hajotulaj-
donosok nem versenyezhetnek.

'Ing. Matteini, az olasz Atomenergia r.t. elndke
miszaki és gazdasagi szempontbdl foglalkozott az
atomerpmeghajfassal és kijelentette, hogy annak
alkalmazédsa — a magas koltségekre val6 tekin-

tettel — csak nagy hajok, pl. nagy tengeri hajéok
épitésénél johet széba, amelyekkel nyereséghozd
szallitasokat lehet lebonyolitani. Megemlitette
azokat a vizsgalatokat, amelyek nyersolaj vagy
egyéb tomegaruk szallitasara tengeralattjaro keres-
kedelmi hajok épitésére irdnyulnak, abbol a meg-
fontolasbdl kiindulva, hogy I%ﬁ a_hullamveréshol
szarmazo ellendllds kikiiszobolhet6.

Ing. Gatto ismertette a legUjabb atommeghaj-
tasu hajok épitésének részleteit és ramutatott arra,
hogy az atommeghajtasi hajok szaporodasa mar
most szikségessé teszi a vizsgalatokat az ilyen
hajok fogadasara alkalmas ,,nuklearis kikot6k”
tervezésére.

A légikozlekedéssel foglalkozo el6adasok soran
elsének Ing. Luymes, a KLM elndkhelyettese sz6-
lalt fel. El6adasaban az atomenergianak a polgari
légikozlekedésre gyakorolt hatdséardl beszelt. Beve-
zet6jében Kitért arra, hogy az e téren elért legijabb
eredményeket nem all modjaban ismertetni, mivel
azokat még titokban kezelik.

Az atomenergia alkalmazasanal a legnehezeb-
ben megoldhatd probléma a biztonsag kérdése.
A, Nautilus” példaja azonban bizonyitja, hOﬁy
megvan a lehet8ség nagyobb szaml utas kell6
biztonsagban valo széllitasdra. Az a megoldas,
amely a tengeralatjarénal hasznalhat6 volt, alal;j)ot
szolgaltat hasonlo megoldasra a Iégikozlekedésben
is, ambar ebben az esetben s, nehézségek még
nagyobbak. A légikozlekedésnél val6szin( a ter-
monuklearis (magfuziés) energianak a felhaszné-
lasa, bar az itt jelentkezd rendkivili magas hémér-
sékletek tovabbi nehézséget okoznak. Tovabbi
biztonsagi problémak megoldaséat jelenti a lakossag
védelme, ha egy ilyen reptl6gép siriin telepitett
terliletre lezuhan. Ezért az a véleménye, hogy
els6sorban a hydroplanoknal lehet az atomenergiat
hasznositani, amelyeknek fogadasara a kikdétékhoz
hasonld repuldkikotéket kell berendezni. Kétség-
telen, hogy a jov6beni atomhajtast repil6gépek
csak rendkivil hosszl tavolsdgokon lesznek hasz-
nalhatdk, kulonds tekintettel a fel- és leszallas
nehézségeire. llyen hosszl Utvonalon az utasok
segédgepek segitségevel szallnanak be, vagK ki a
repiilégepbdl, hasonléan a levegbben végrehajtott
lizemanyagpotlas rendszeréhez.

Ezutan Prof. Cremona, a Rdmai Egyetem Bal-
lisztika Tanszékének tandra tartott el6adast a
légikozlekedési technika fejlédésér6l. Mint leg-
nagyobb feladatot emlitette, hogy a repiil6gépe-
ket olyan berendezessel kell ellatni és Ggy kell
kialakitani, hogy az elérhetd magassagot e€s az
utazasi sebességet messzemenden novelni lehessen.
Asztratoszféraban tortént repiléseknél mar nincs
szerepe a jelenlegi merevszarnyas berendezésnek,
Ugy, hogy ma mar ezek alkonyar6l beszélhetlink
és helyettik (j szerkezeteket kell kialakitani.
Kitért azokra a kisérletekre, amelyeket magassagi
rekordok céljabol az amerikaiak végeztek, anya-
repllégépek segitségével és amellyel eddig elér-
hetetlennek latszé eredményeket értek el.

Ezutan ismertette a legUjabb Bell—X— 2 repiil6-
gépet, amellyel — anyarepiil6gép alkalmazésa
nélkil — 38000 m magassagot értek el. llyen



eredmények ismeretében a légikozlekedés helyett
mar ZégriV-kozlekedésrdl lehet majd beszélni.

A hirkozléssel foglalkozé el6adasokat Simonini,
postaligyi és tavkozlési miniszter felszdlalasa
vezette be, aki Udvozolve a kongresszus résztve-
vait, hangsllyozta azokat a gazdasagi és miiszaki
fejlesztési eredmenyeket, amelyeket a kézlekedés
minden teriiletén, de kiléndsen a tavkozlés teri-
letén elértek és amelyek tovabbfejlesztését min-
den er6feszitéssel biztositani kell.

Ezutan — tobbek kozott — Prof. Algeri, a
romai mliegyetem tanéra, Ing. Sandretto, a New-
Jersey (USA) ITT laboratorium elndkhelyettese és
miszaki igazgatja és Ing. Monti-Guarnieri a
tengeri és légikozlekedésben hasznalt tavkozlési és
helyzetmeghatarozasi rendszerekrél tartottak elé-
adast, kilonos tekintettel az ultrarévidhullama
radidberendezések alkalmazasi lehetéségére.

A hirkozlési témakor elGadasai kozott kerdlt
sor Prof. Obrazumov (Szovjetunid) el6adasara, aki
a szovjet belvizi hajozas eddig elért eredményeit
ismertette, kiegészitve el6adaséat a volgai hajézas-
rol késziilt nagyszabasi dokumentum filmmel.

A szovjet kildott nagy érdekl6déssel hallgatott
el6adasa utan Ing. Salza a mesterséges égitesteknek
a helyzetmeghatarozasnal vald felhasznalasi lehetd-
ségeit ismertette, kiemelve, hogy itt a legnagyobb
nehézséget a bolygok kilovesének megoldasa
okozza. Ahhoz, hogy 1kg stly bolygét a megfelel6
keringési pélyéra lehessen eljuttatni, 1tonna haj-
téanyagra van szilkség, amelynek koltségeit jelen-

Kiinyvssemle

Mérndki kézikényv 3. kotet.
Szerkesztette: Dr. Palotas Laszlo

Bp. 1959. Mi(szaki Konyvkiadé, 1347 p. 1589 &bra
(Ara kotve: 180,— Ft)

A ,Mérndki kézikonyv” a magyar szakkdnyvkiadas
egyik nagyszabasu vallalkozasa: az els6 magyar nyelv(,
kifejezetten az 4&ltalanos mérndkdok igényeinek kielé-
gitésére készul6, 5 kotetre tervezett sorozat, amelyet
azonban més szakmaju mérndkok, elsésorban az épi-
tészmérnékok is nagy haszonnal forgathatnak. Szerz6i
a szakma legkivalobb mérnokei, Kossurth-dijasok,
egyetemi tanarok, akiknek munkdajat a sorozat szer-
keszt6je: dr. Palotds Laszl6 egyetemi tanar fogja ossze.
A kézikdnyv munkatarsai arra torekednek, hogy az
ismert és nalunk is hasznalt kulfoldi zsbkdnyvekhez
képest joval tobbet adjanak — beleértve a sajatos ha-
zai igények kielégitéset & —, de természetesen nem
olyan részletességgel, mint a szakkdnyvek.

A sorozat 1. kotete még 1955-ben jelent meg és az
alaptudoméanyokkal foglalkozik (matematika, abrazolé
geometria, fizikai fogalmak, mértékegységek és tabla-
zatok, mechanika, kémia, geoldgia, épitéanyagok, geo-

dézia). Ismertetését a Kozlekedéstudomanyi Szemle
1956. évi 2. szamanak ,Kdényvszemle” rovatdban ko-
zoltuk.

A 2. kotet 1957-ben keriuilt kiadasra és az épités-
tudoméanyok egyik nagy csoportjat oleli fel: a talaj-
mechanikaval, az alapozasokkal, a foldmunkakkal és
az alagltépitéssel, illet6leg az Gt-, vasUtépitéssel fog-
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leg 1 milli6 dollarra lehet becsilni. Ezért a mester-
séges bolygdk taviranyitasi és helyzetmeghataro-
zési célokra torténd alkalmazéasa érdekében feltét-
lenil jelentds el6haladast sziikséges elérni a hajt6-
anyagok el6allitasanal és felhasznalasanal.

A tovabbi el6adasok sordn a kilonféle radar-
berendezések alkalmazasi lehetéségei és azok fejlé-
dése keriilt targyalasra, kiilondsen a tengeri hajo-
zassal és a légikozlekedéssel kapcsolatban. Tobbek
kozott Dr. Polie (Miland) ismertette a Ie%ujabb
tipust leszallitd radarberendezést, amely lehetévé
teszi oranként 40 repll6gep fogadasat olyan re-
pll6téren, ahol egyébként 6rankéent csak 6 replilé-
gép volna fogadhato.

A kongresszus utols6 el6ad6ja W. Anderson
ezredes (USA), a Nautilus tengeralattjaré parancs-
noka volt, aki ismertette a Nautilus északsarki
Gtjanak részleteit.

A kongresszus zaréiilésén, amely a szokésos for-
mak és keretek kozott zajlott le, elfogadtak a
Titkarsag altal készitett hatarozati javaslatokat,
amelyek szerint az 1959. évi kongresszusi ugyan-
olyan tagozodasban fogjak megtartani, mint az
1958. evit, azzal a kilonbséggel, hogy a szaraz-
foldi, tengeri és légikozlekedesi, valamint tavkoz-
Iési témakorokon tulmenden az (rhajézas kérdései-
vel is fognak foglalkozni. Ezutdn Kkerilt sor a
Columbus-dij kiosztasara is, amelyet — mint aki
a kozlekedés terliletén 1958. évben a legnagyobb

teljesitményt érte el — W. Anderson ezredes
nyert el.
lalkozik. (Ismertetését lasd a Kozlekedéstudomanyi

Szemle 1957. évi 7—8. szdmaban.)

A most megjelent 3. kodtet egy Ujabb nagy terile-
tet dolgoz fel: a teherhord6 mérndki szerkezetek mé-
retezésevel, tervezésével és ehhez csatlakozban az épi-
tések végrehajtasaval és ellenérzésével foglalkozik.

A mi els6 része — dr. Méhes Gyorgy szerkeszté-
sében — el8szor a tartokra vonatkozo altalanos isme-
reteket foglalja 0ssze, majd statikailag hatarozott és
hatadrozatlan tartokkal, a stabilitdsi kérdésekkel fog-
lalkozik (dr. Koranyi Imre). Ezt kovet6en a' szerkeze-
teket (dr. Palotas Lé&szl6), a rugalmas alatdmaszlasa
tartokat ,illetéleg a tartoracsokat (dr. Palotds LaszIl6
és Szerémi Laszld) targyalja, végil a képlékenység-
tant (Kalinszky Sandor) és a tartészerkezetek dinami-
kajat (Kollar Sandor, Major Sandor és Kirdly Béla)
foglalja @ssze.

A dr. Széchy Karoly altal szerkesztett, az altala-
nos hidépitéssel foglalkoz6 masodik részben a hidak
szerkezeti felépitése, alapformai, tervezésének szem-
pontjai, a méretezés alapelvei kerultek 6sszefoglalasra
(dr. Palotas LaszIl6 és Balazs Gydrgy), valamint a szer-
kezeti megoldasok (Csaba LaszIl6 és Lang-Miticzky Ti-
bor) szerepelnek.

A harmadik rész az éplletszerkezetek méretezési
elveit targyalja (Varadi-Szab6 Lajos), mig a negyedik
rész a faszerkezetek tudnivaléit (Hilvert Elek) foglalja
Ossze. A Kkisegit6 szerkezetekkel az 6tddik rész foglal-
kozik és az allvanyokat, zsaluzatokat, valamint az
ideiglenes hidakat targyalja (Hilvert Elek
Béla).

és Papp



A hciodik rész — Dénes Emil szerkesztésében —
az acélszerkezetekkel foglalkozik. Targyalja az acél-
szerkezetek elemeit és méretezését (Csellar Odon) a
hidépitési acélszerkezeteket (Szépe Ferenc), a vizépi-
tési acélszerkezeteket (Major Sandor), az ipari acél-
szerkezeteket (Massanyi Karoly), a magasépitési acél-
szerkezeteket (Nemes Szilard), valamint az acélszerke-
zetek épitését (Papp Tibor).

A kézikonyv utols6, hetedik része — dr. Palotas
Laszl6 szerkesztésében — a beton-, ké- és vasbeton-
szerkezetek kérdéseit oleli fel. Tartalmazza a ké-,
tégla- és betonszerkezeteket (Csaba Lé&szl6), a vasbeton-
szerkezetek alapformait és szilardsagtanat (Mohay Kal-
méan, Tassi Géza, Balazs Gyodrgy és Kilian Jozsef), a

Egyesuleti hirek

Intéz6bizottsagi Ulés

Az Egyesilet aprilis havi intézébizottsagi (lése
Harmati Sandor elGterjesztésére jovéhagyta a Il. Or-
szagos Kozlekedési Ertekezlettel kapcslatban azt a ja-
vaslatot, amely szerint a Szovjetunid, Lengyelorszag,
Csehszlovékia, a Német Demokratikus Koztarsasag,
Bulgéaria és Romaénia testvéregyesileteinek 1—1 kép-
visel6jét hivjuk mes. Ugyancsak az OSZzZSD (Vasuta-
sok varséi egyuttm(kdédési szervezete) 1—2 képvisel6-
jét is a részvetelre.

A Kozgylléssel kapcsolatban az Intéz6bizottsag
agy hatarozott, hogy azt a Il. Orszagos Kozlekedési
Ertekezlettel és a ,Kdzlekedési Muzeumért” c. kialli-
tassal egyid6ben f. évi szeptember h6 masodik feli-
ben kell megtartani. Ugyanezen id6szakban tartandé
meg az Epitéanvagioari Tudomanvos Egyesiilettel és
a Magyar Kémikusok'Egyeslletével kozdésen megrende-
zendd Utévitési ankét is.

Megvitatta az Intéz6bizottsag az alapszabalyok
modositasara vonatkozé javaslatot és azon kiilénboz6
véltoztatdsokat végzett.

Az MSZMP Kozponti Bizottsaga Ill. 6-i hataroza-
tdval kapcsolatban az Intéz6bizottsdg kivanatosnak
tartja, hogy — a kozlekedés- és postaiigvi miniszter
régebbi utasitdsdnak megfeleléen — a Minisztérium
idénként tajékoztassa az E~vesiilet vezetéségét azok-
rol a feladatokrol, amelyekben a tarsadalmi tudoma-
nyos mu”~ka segitségére tart igényt. Itt emlitjik meg.
hogv a hatarozattal kapcsolatos egyeslleti munka
konkretizalasa érdekében majus 19-én Foldvari Laszl6
tarselndk, kozlekedés- és postaiigvi miniszterhelyettes
az Egyesulet, aktivai részére el6adast tartott ,,Az Egye-
sul'et feladatai a kongresszusi feladatok megvaldsitasa-
ban” cimmel.

Elfogadta az Intéz6bizottsag Gyocsi Jen6 MAV
igazgatd javaslatadt, amelv szerint az Egyesilet a mér-
lenelés nélkili sulymegallapitas targyaban tartandé
el6adéasra egy csehszlovak szakembert hiv meg.

A Drezdai kozlekedési Fd&iskola altal f. évi janius
8—11. kozott rendezendd ,3. Kozlekedéstudomanyi
Napok™va az Intéz6bizottsdg 5 egyesileti tag kiuta-
z4sat tdmogatja.

Az Epitési Szakosztaly kényvbizottsaganak javasolt
bévitése helyett az Intéz6bizottsdg egyesiileti kdnyv-
bizottsag |étesitését hatarozta el, amelyben a kozleke-
déséDités. valamint a kozlekedés kildnobozé agazatai
megfelel6 aranyban képviselve lesznek.

A miskolci szervezet egyik munkabizottsdga ,Az
autéfuvarozasra valé attérés a miskolci MAV lIgazga-
tdsdg egyes vonalain” tdrgykodrben javaslatot dolgozott
ki., Ezt a munkat Kossa Istvan kozlekedés- és posta-
tgyi miniszter kuldn leirdtban megdicsérte. Az Intéz6-
bizottsdg a munkabizottsag legtevékenyebb tagiait a
miskolci szervezet vezet6ségén keresztil jutalomban
részesitette.

magasépitési vasbetonszerkezeteket (Varadi-Szabé La-
jos), az ipari vasbetonszerkezeteket (Weisz Gyula, Se-
bestyén Andor, Banyasz Péter), a vasbeton hidszerke-
zeteket (Bolcskei Elemér), a mélyépitési vasbetonszer-
kezeteket (Kovacshazy Frigyes), az el6regyartott vas-
beton és feszitett beton tudnivaléit (Mokk Lé&szld, dr.
Haviar Gy6z8, Gnadig Béla), végil a k6-, beton- és
vasbetonszerkezetek épitését (Ocsvar Rezsd).

Reméljik, hogy a Mérndki Kézikdnyv 3. kotete —
amely igen sok 0j, a hazai szakirodalomban még nem
vagy kevéssé targyalt anyagot tartalmaz — az el6z6
kotetekéhez hasonlo sikert ér majd el szakembereink
korében.

Orszagos vezet6ségi tapasztalatcsere-érekezlet
Gydérben

Az Egyesilet vidéki szervezeteinek vezet6ségei az
immar hagyomanyossa valt orszdgos tapasztalatcsere-
értekezletiiket ez évben majus 29—30-an tartottak Gy6r-
ben. Az értekezletet Miller Sandor, a gydéri szervezet
elndke nyitotta meg. Az elndki megnyité utdn a f6-
titkari beszamol6 a vidéki csoportok munkéajaval fog-
lalkozott, majd Csiszar Alajos titkar ismertette a gyori
szervezet drvendetesen fellendiilt munkdajat. A besza-
molokat élénk és tartalmas vita kovette. Végil Menich
Jozsef fémérnok Gydr varos kozlekedésfejlesztési ter-
vérdl tartott el6adasa zarta le az elsénapi tanacskoza-
sok programjat. A maéasodik napon delel6tt tartott
orszagos titkari értekezlet foglalkozott a veszprémi
csoport kérdésével és Ugy hatdrozott, hogy a csoport
meger@sitése és teriileti szervezetté valé kialakitasa ér-
dekében megteszi az intézkedéseket. Ennek érdekében a
itlias ho elején esedékes orszagos titkari értekezletet
Veszprémben fogjdk megtartani.

A kétnapos értekezlet zardulését a vezet6ség Pan-
nonhalmén tartotta s az aldbbi hatarozattal zarta:

1 Az orszagos vezetGségi Ulés a fGtitkari
moldt tudomasul veszi az aldbbiakkal:

a) Az egyesileti munka keretében meg kell kilén-
béztetni az Egyesilet szélesebb kérl érdekl6désre sza-
mottartd el6adasain, ankétjain valdé részvétel Kkérdé-
sét. az egyeslleti tagsag kérdését6l. Mig az elébbieknél
torekedni kivadnatos minél nagyobb latogatottsagra,
az egyesileti tagsag tekintetében feltétlenll érvényesi-
tendd az alapszabalytervezet 4. §-4ban foglalt kikotés,
amely szerint az Egyesilet tagjai kdzé csak az vehet6
fel, aki ,, ... képességei szerint és szocialista tarsadal-
munkban végzett munkaja alapjan alkalmas arra,
hogy az Egyesiilet munkajaban tevékenyen részt ve-
gyen és ...a kozlekedéstudomany és az épitéstudo-
méany muszaki vagy gazdasagi fejelsztéséhez hozzdja-
ruljon”.

b) Az egyes szervezetek vezet6ségei a jov6ben —
a szorosan eértelmezett szervezési teend6kon felil —
egyre inkabb torekedjenek az egyesileti munka szin-
vonalanak novelésére, fokozottabb tudomanyos ira-
nyitdsara is. Ezt részint a tagfelvételek gondos lebo-
nvolitdsa révén, részint az egyes felmeril6 munka-
bizottsadgi témaik, el6adasok indokoltsaganak, szinvona-
las feldolgozasi lehet6ségeinek el6zetes mérlegelésével,
az elkészitett zarojelentések, az elhangzott el6adéasok,
nnkétok anvaganak rendszeres utdlagos biralataval le-
het elérni. Vidéki szervezeteink vezet6ségi ulései rend-
szeresen tlizzék naoirendiukre az el6z6 (lés ota el-
hangzott, illet6leg elkészilt anyagok maddszeres bira-
latat.

c) A terlleten megvalésulé nagyobb kézérdekd
beruhazéasok, épitkezések lehet6leg el6zetes tervismer-
tet6 ankétokon keriljenek megvitatasra, tarsadalmi
biralatra.

besza-



d) A tanulméanyi kirandulasok az els6dlegesen Ki-
elégitendé miiszaki szempontokon felul lehetéleg az
orszag természeti szépségeinek, miivészettdrténeti, mu-
vel6désiigyi emlékeinek megismerését, a honismeret
és az é&ltalanos latékor boévitését is szolgaljak. A ta-
nulményi kirdnduldsokon toértén6 részvétel szolgélja
az Egyesillet tudomanyos munkdajaban valé aktivizalas
céljait.

e) Fokozni kivanatos a tovabbképzé jellegli el6-
adasok szervezését. Ezeket az el6adasokat mindig egy
meghatarozott réteg szamara, az ennek megfeleld
szinvonalon kell megtartani. Els6rendl feladat, hogy
a fiatal szakemberek figyelmét az Onmdivelésre, az
az ismeretek  tovabbfejlesztésének sziikségességére
felhivjuk. A helyi adottsdgoknak megfeleléen meg kell
keresni a szakmai idegen nyelvtudas fejlesztésének
legcélszeriibb modjat.

f) A kilfoldi szaklapok anyaganak minél szélesebb
kori gyumolcsoztetése és ugyanakkor a nyelvi nehéz-
ségek athidaldsa érdekében vidéki szervezeteink rend-
szeresitsék a folyoirat-, illetéleg cikkismertetéseket.
Ezeket legcélszerlibb klubesték keretében lebonyoli-
tani, amikor egyszersmind a hazai alkalmazéassal kap-
csolatos vitara is sor keriilhet. Az Egyesilet budapesti
kézpontja egy honapon belil koérézvényben tajékoz-
tatja a vidéki szervezetek vezet6ségét, hogy az egyes
MTESZ intéz6bizottsagokhoz milyen kilféldi szaklapok
jarnak.

2. Vidéki szervezeteink vezet6sége kisérje fokozott
figyelemmel a teriletét érint6 regionalis tervezés al-
lasat. Az Egyesilet budapesti titkarsaga a regionalis
tervezés kikébe vagé munkabizottsagi jelentéseset
kildje meg az Epitésugyi Minisztériumnak is.

3. Az Egyesilet budapesti kdzpontja a kiberneti-
kai ankét anyagat kildje meg a vidéki szervezeteknek
is. Ahol ez irant kilénos érdekl6dés mutatkozik, sor
kerlilhet egyes, idevagd el6addsok megrendezésére.

4. Vidéki szervezeteink vezet6ségei tdorekedjenek
arra, hogy a vidéki varosokban minél kulturaltabb
miszaki élet fejlédjék ki, hogy a fiatal szakemberek
vidéki elhelyezkedését ezzel is el6mozditsak.

5. Az Egyesiilet szervezeteinek vezet6ségei orom-
mel kdszontik a pécsi szervezetet, abbél az alkalombél,
hogy tarsadalmi munkaval sikeriilt a pécsi televizios
allomast megvaldsitaniok. Egyben elismeréssel ado6z-
nak a termel8szovetkezeti kozségek bekotbutjainak
tervezése terén Baranya megyében kifejtett mikodé-
stikhoz is.

6. Az Egyesilet vezet6sége teljes elismerését és
kdszonetét fejezi ki a gyOri szervezet vezetdségének,
kulén kiemelve Muller Sandor elndk és Csiszar Alajos
titkar onzetlen, aldozatkész munkajat az orszdgos ta-
pasztalatcsere-értekezlet mintaszer(i el6készitéséért és
lebonyolitasaért.

7. A jelenlev6k elhatdrozzak, hogy 1960. évben az
orszagos vezet8ségi értekezletet Sopronban tartjak
meg.

Az orszagos vezetGségi tapasztalatcsere-értekezlet
programjat kellemesen és tanulsdgosan egészitette Ki
Gy6r varos és Pannonhalma milemlékeinek Kitling
vezetbkkel tortént megtekintése és a Wilhelm Piéck
Vagon és Gépgyarban tett latogatéas.

Uj szakcsoportok

Az egyesileti munka teriiletén a szakmai szerve-
zés erbteljesen folytatédik. MA4ajusban Budapesten az
alabbi szakterileteken alakultak szakcsoportok:

Véarosi kozlekedés

A szakcsoport alakul6 (lését majus 20-an tartotta.
A vezetést Szilagyi Lajos, a Févarosi Tanacs Kozleke-
dési lgazgatésadganak igazgat6helyettes fémérnoke val-
lalta, a titkari teendéket Sinké Miklés latja el.

VasUti magasépités

Alakul6 (lése méjus 21-én volt. A csoportot ideig-
lenesen Mangel Janos MAV fémérnok vezeti, aki az
alakuld Uléssel dsszekotott klubdélutanon vetitettképes
el6adast tartott ,,Szép vasuti épiletek” cimmel.
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Hajézas

Alakulé Glését méajus 25-én tartotta. Vezet§ Bélay
Jozsef, a KPM Haj6zéasi f6osztadlydnak vezetbje, titkar
Burjan Ferenc, a Folyam- és Tengerhajozasi Hivatal
vezetdje.

Gépjarmikozlekedés

Alakul6 Glését majus 27-én tartotta. Vezetbk: Hi-
dasi Gyorgy, a KPM VI. F6osztalyanak vezet6helyet-
tese és Feledy Béla miszaki osztalyvezet6, titkar Ve-
roszta Imre.

Latogatas a gy6ri vagongyarban

Az orszagos vezet6ségi tapasztalatcsere-értekezletei
megel6zéen, méjus 13-4n a VasUti Szakosztaly rende-
zésében az Egyesilet 70 tagbo6l all6 csoportja, Sélymom
Janos szakosztalyi titkar vezetésével megtekintette a
gy6ri Wilhelm Pieck Vagon és Gépgyar vagon- és hid-
lzemeit.

A Fuvarjogasz Szakcsoport munkéaja

A Fuvarjogasz Szakcsoport f. évben a vasuti ipar-
vagany-kiszolgalas szabéalyzati problémaival foglalko-
zott. Allast foglalt az e téren a Kozlekedési Kozlony-
ben megjelent cikkekkel kapcsolatban és részletesen
elemezte a MAV és FVV koz6tti 4rutovabbitassal kap-
csolatos felel6sség ugyét.

A szakcsoport elndkének, ar.
éves szlletésnapjar6l klubnap keretében

Nanassy Bélanak 70
emlékeztek

meg. Az Egyesllet vezet6sége nevében Rddonyi Ka-
roly alelnok mondott poharkdszéntét.
A Szallitmanyozasi Szakcsoport munkaja

A Szallitmanyozasi Szakcsoport keretében januéar
8-an dr. Papp Endre ,,A belfoldi szallitmanyozas idé-

szer(i kérdései” cimen tartott el6adast.

Munkabizottsdgokat hivtak életre, amelyek a bel-
foldi szallitmanyozas szakmai feltételei tervezetével, a
szallitmanyozasi szakismeretek oktatasaval, a szallit-
manyozas dijszabéséanak fejlesztésével és a szallitma-
nyozassal kapcsolatos dokumentacidval, valamint a
sajtéugyekkel foglalkoznak.

Az Egyesilet junius havi programja:

Junius 2. Gajari Jozsef el6adasa a guritds automati-
zéldsdnak mai allasarol és beszamolo a
rendez6palyaudvarok korszer(Gsitésével fog-
lalkoz6 Marienska-Lazne-i kongresszusrol.
Fonyad Jozsef el6adasa ,A vizlagyitas ha-
tdsa a kazantér belsd korrdzidjara” cimmel,
a Kozlekedéskémiai Szakcsoport klubnapja
keretében.

Egésznapos tanulmanyi kirandulas kulon-
autébusszal a dorogi GUj autébusz-forgalmi
telep és Esztergom muemlékeinek megte-
kintésére.

Az Utiigyi Kutaté Intézet munkajanak is-
mertetése és vitdja. Vitavezetd: Kovacs
Gyodrgy, az UKI igazgatdja.
Junius 16—17. Tervismertet6 ankét és

Janius 9.

Janius 11.

Junius 15.

tervkiallitas a

Koényves Kalman korati fégyljtécsatorna
terveinek ismertetése és biradlata targyaban.

Junius 18. A Varosi Kozlekedési Szakcsoport Kklub-
napja.

Junius 19. Horvath Lajos el6adédsa: ,,A mikrohullamu
hal6zatok és azok fejlesztése” cimmel.

Junius 23. A Hajo6zasi Szakcsoport klubnapja.

Junius 24. Esti sétahaj6zas a Dunéan, az Egyesilet tag-
jai és hozzatartozoi részére, kilénhajoval.

Jinius 26. A Szallitmanyozasi Szakcsoport klubnapja
keretében elBadas a korszer(i rakodasrél és
csomagolasrél. El6adé Szendrd Jen6.

Vé.radi Jozsef
K ArAIAA

<GIYVTARA %
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