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A realkoltségek és a dijszabédsképzés kérdesei a kozlekedési

kooperaciéban*

Dr. KADAS KALMAN

I. A kozlekedési kooperacié szerepe
a kozlekedés gazdasdgossaganak
(hatékonysaganak) fokozasaban

A kozlekedés két Gton is szolgalhatja a tarsadalom
egyre novekvd sziikségleteinek minél messzebb-
mend kielégitését. Egyreszt kozvetlendl : maguk-
nak a szallitasi, altaldban helyvaltoztatasi igények-
nek a minél megfelelébb kielégitésével, masrészt
kdzvetve : e kozlekedési szolgaltatasok olyan meg-
valositdsaval, amelyek a trsadalom egyébként is
korlatozott nagysagu és korlatozott Utemben fej-
leszthet6 gazdasagi eréforrasait, illet6leg termeld-
erdit folyamatosan minél kevésbé veszik igénybe.
Ezek a gazdasagi er6forrasok szolgalnak ugyanis
alapul a tébbi, szintén fontos, vagy még fontosabb
szikséglet kielégitésénel. A szikségletek altalaban
gyorsan novekszenek. A termel§ erék fejlesztése
viszont bar jelentds, de ahhoz képest korlatozott
nagysagu uUtemben lehetséges. A termel6 erdk fel-
hasznalasakor a sziikségletek kielégitését szolgalo
termelésnél, illetéleg Gjratermelésnél éppen ezért
a minél nagyobb gazdasagossagra, a minél nagyobb

atékonysagra torekedni kell.

1 A kozlekedés apparatusanak tehat, hogy miiko-
déseben népgazdasagi szempontb6l minél elényo-
sebb, illetleg minél hatékonyabb legyen, egyrészt
a helyvaltoztatasi sziikségletek minéségi és mennyi-
ségi természetéhez, méasrészt pedig a minél nagyobb
gazdasagossdg, a minél nagyobb gazdasagi haté-
konysag kovetelményeihez kell messzemenden
alkalmazkodnia.

Ezt a technikai, a szallitastechnikai fejlédés
eredményei egyre nagyobb mértékben lehet6vé is
teszik. igy lesz a technikai haladas felhasznalasaval
maga a kozlekedés is egyre gazdasagosabb, egyre
hatékonyabb. A kozlekedés fejlédése pedig szoros
kapcsolatba kerill a kozlekedési specializacio és
kooperacié alakulasaval.

* A drezdai Kozlekedési Egyetem (Hochschule fir
Verkehrswesen) mult év juniusdban rendezett harma-
dik nemzetkdzi kozlekedéstudomanyi kongresszusan
,Die Frage der Realkosten und Tarifbildung bei der
Verkehrskooperation” cimen tartott el6adds magyar
nyelvi d&sszefoglal6ja, kiegészitve H. Keit docens
hozzész6lasahoz f(izott néhany gondolattal, amelyeket
(lasd p. o. a 2. abraval szemléltetette® a szerz6 a
nevezett ,,Die Massenhaftigkeit der Transportglter und
ihr Einfluss auf die sozialistische Preisgestaltung in
der Gitertarifen” c. el6éadasahoz kapcsol6do korrefera-
tuméaban mondott el

A kozlekedési sziikségletek egyes kategdridinak
a vazolt kdvetelményeknek eleget tevl kielégitése
ma mar altaldban az egyes sziikségleti kategoriak
természetének megfeleld és jorészt egymastdl el-
térd szallitasi modszerekkel, illet6leg a helyvaltoz-
tatds egymastol eltér6 technikaival valosithato
meg. Ezek a mddszerek a helyvéaltoztatas palya-
jahoz szorosan alkalmazkodé szallitasi technika
szerint csoportositva szervezetileg, a fejlédés ered-
ményeképpen, rendszerint mint kozlekedési agaza-
tok jelennek meg.

Az egyébként azonos természetl szallitasi fel-
adatok is a leggazdasagosabban, gazdasagilag a
leghatékonyabban — az adottsagok valtozasa-
val — gyakran méas és mas modszerrel, illetéleg
més és més szdllitasi technikaval oldhaték meg.

Szinte sziikségszerlien kovetkezik az el6rebocsa-
tottakbol, hogy a kozlekedés apparatusa és mako-
dése éppen a gazdasagossag, még inkabb a hatékony-
sag novelésének eérdekében erdsen differencidlodik.
Ez a differencidlodas nemcsak az egyre szaporodo
kozlekedési agazatok eltérd sajatossagaiban nyil-
vanul meg, hanem az &gazatokon, s6t egyes koz-
lekedési vallalatokon, izemeken belil is érvényesiil.
A differecialodas mellett — mas sikon ugyan, a
nagyizemek elényének hasznositdsara — bizonyos
integralodasi tendenciak is érvényesiilnek. A dif-
ferencidl6das azonban a szallitastechnikai és ezzel
hatékonysagi kiilonboz6ségek hatasara ersebben
érvényesil.

A népgazdasdg kozlekedési igényei megfeleld
szintli gazdasagossaggal, illet6leg hatékonysaggal
ez id6 szerint tehat csak megfeleld differencialt-
sagu, megfeleld munkamegosztasban, illetéleg koo-
peraciéban funkcionald kozlekedési apparatussal
elégithetk Ki.

E differencialédas, illetleg munkamegosztas a
kapitalista gazdasagban a kozlekedési vallalatok
versenyhelyzetének megfelelGen, kiilénb6z6 foko-
zatokban spontén jelentkezik. Nagy szerepet jatszik
ebben pl. az, hogy az értékes artk an. szallitasi
kereslete a tarifaszinvonal fliggvényében altaldban
merev. Az alacsonyérték(i aruké viszont altaldban
rugalmas (1. abra)l Jelentés a szerepe tovabba
annak, hogy a szallitasi kereslet gorbéje és az tizemi
Onkoltséggorbe (az 6nkoltség-karakterisztika) egy-

1L4asd még a szallitasi kereslet alakulasaval kap-
csolatban Kovesei Ferenc : A keresleti fliggvény sze-
repe a vasOti kozlekedési politikaban. Koézgazdasagi
Szemle, 1934.
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téi. A tényleges szallitasi koltségek pénzértékben
helyesen kifejezett nagysdgat Magyarorszagon
szallitasi realkoltségeknek nevezik, a szamuviteli
koltségektdl vald megkilonbdztetésil. A realkdlt-
ség fogalmat az 50-es évek kdzepén, a gazdasagos-
sagi (hatékonysagi) szamitasok fejlesztése soran
vetettek el.

Minél kevésbé kozelitik meg a kalkulalt valla-
lati. vagy tarsadalmi koltségek a realkoltségeket,
nyilvan annal nagyobb fenntartassal lehet azokat
a gazdasagossag (hatékonysadg) elbirdlasanal fel-
hasznélni.

A felmerlld koltségtételek teljes szamban vald fi-
gyelembevétele aranylag' a kénnyebb feladatot jelenti.
Mar nehezebb a koltségtételek helyes nagysaganak a
megéllapitasa. Az értekaranyoktdl valé eltérés meg-
felel6 mértékd kikuszobolése még nehezebb probléma.

Az értékaranyoktol valé jelent6sebb eltérések
pedig ugyszélvan alkalmatlannd tehetik még a
legnagyobb gonddal kimunkalt koltségeket is a
gazdasdgossag (hatékonysag) helyes elbirdlasara.
Nagyobb eltérések eseten a szallitasi koltségek a
gazdasagossag tekintetében val6saggal félreveze-
téek lesznek és helytelen kdvetkeztetésekhez vezet-
hetnek. Ilyen fordulhat el, mint mar emlitettik,
ha p.o. a gézvontatassal funkcional6 vasut a szenet
joval tarsadalmi koéltsége alatt, a benzin-, vagy a
diesel-lizem(i gépkocsiszallitasi vallalat pedig a
benzint vagy gazolajat jéval a tarsadalmi kdlt-
ségei felett kapja.6

Hasonléd kovetkezményei lehetnek természete-
tesen annak is, ha egyes hidnytalanul szambavett
koltségtételek nem a tényleges réaforditasi nagy-
sagrendnek megfeleld szamszer(iségben szerepel-
nek. llyen fordulhat el6 p. o. az allé alapok meg-
térulési koltségénél, az amortizacidnal, amikor azt
onkényes modon szamitjak, vagy éppenséggel dik-
taljak, illet6leg elhanyagoljak, p. o. a kozileti
gépjarmiszallitasnal. Ugyancsak kétségessé teheti
a fajlagos koltségek hasznalhatdsagat a kell6 mély-
ségl hatékonysagi elemzésre a nem eléggé részletes
koltségdifferencialds. Még akkor is, ha — mint
legtébbszdr — a differenciélés ismérve (p. o. szalli-
tastechnikai megoldas) tekintetében Un. dsszefliggd
termelésrdl, illetbleg Osszefliggb szallitasrél van szo/

Az el6adottak vonatkoznak a beruhazési kélt-
ségekre is, azon egyszer(i oknal fogva, hogy a
hatékonysagi elbirdlasnal — amennyiben a koope-
racio és elemeinek fejlesztése beruhazasokkal jar —
a beruhazasokat szintén figyelembe kell venni,
igy a beruhazéasi raforditdsok megallapitasanal is
torekedni kell a beruhézasi realkoltségek megalla-
pitasara.

A redlkoltségek megallapitasat tobb tekintetben
helyettesitheti az, ha a szamvitel altal kimutatott
koltségeket a torzitasok tekintetében megfeleléen
helyesbiteni lehet.

GHarmati Sé&ndor: A dieselesités kozgazdasagi
jelentésége a vasuti vontatasban, Kézgazdasagi Szemle,
1956. évi 2. sz.

7 Carlson, S. : A Study on the Pure Theory of Pro-
duction, London—Stockholm, 1958.
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Iv. A szallitasi tarifak
és a szallitasi koltségek kapcsolata

A széllitasi koltségek megallapitdsanak masik
szokasos, s6t elterjedtebb modja a tarifak és jaru-
Iékaik alapjan valé széllitasi koltségmegallapitas.
A szallittatok mindig ezt az eljarast alkalmazzak,
tekintve, hogy Oket a szallitassal kapcsolatban
ezek terhelik. Egyébként sem ismerhetik a koz-
lekedési véllalatok pontos koltségeit, illet6leg a
szallitas tarsadalmi koltségeinek pontos nagysagat.
Ez 6ket azonban voltaképpen nem is érdekli.

Még az esetben is, ha a tarifak a szallitas érté-
kéhez, illet6leg a szallitds tarsadalmi koltségeihez
igazodnanak (mint ezt a szocialista tarifa alapelve
megkivanja)8 még akkor is jelenlegi formajukban
tébbnyire alkalmatlanok a megfeleléen differen-
cialt szallitasi realkoltségek tikrozésére. Egysze-
rlien azért, mert a killénb6z6 koltségalakitd ténye-
28k (sebesség, ariinem stb.) szerinti differencialédas
mellett a tarifak regiondlisan, tehat igen fontos
koltségalakitd tényez6k szerint, legtobbszér nem
differencialtak.9

Ez id6 szerint, f6képpen szocidlis okokbdl, a
tarifak tobbnyire nem is lehetnek regionalisan dif-
ferencialtak. Csupan néhany orszagban és kdzleke-
dési 4gazatban van ett6l eltérés, ahol (p. o. részben
Franciaorszagbhan) a viszonylati tarifat mar alkal-
mazzak. Megjegyzendd, hogy mas szakagazatok-
ban, egyes orszagokban hasonlo a gyakorlat, igyr
p. o. a villamosenergiaszolgaltatashan.

Amig tehat a tarifak tébbnyire orszgosak és
atlagosak, a szallitasi koltségek éppen regiondlisan
— a kapacitaskihasznalas és a palyaellenallas ki-
16nb6z6ségei és egyeb okok miatt — erdsen dif-
ferenciadlodnak. Ehhez jarul még az, hogy ez a
differencidlédds az egyes kozlekedési &agazatoknal
ezenkivil még eltéré mértékd is. igy p. o. az allé-
eszkdzinteziv és erésen nagylizemi keretek kozt
m(kodd vasuti szallitas 6nkoltsége sokkal eréseb-
ben reagal a kapacitaskihasznalds valtozésaira,
mint a kevésbé alloeszkdzintenziv és kisebb lizemek
keretei kozott mikodd gépkocsiszallitds. A vasut-
nal p. o. a vonalak un. forgaloms(r(isége (t/km/nap/
100-, esetleges 1000-szeres eltéréseket is mutathat,
ennek megfelel8en igen nagy kulénbségek lehetnek
az egyes vonalak dnkoltségében.10

A 3. abra érzékeltetni kivanja, hogy a szallitasi
atlag- (specifikus) koltség miképpen fligg a kozle-
kedési apparatus kihasznaltsagatol, egyeb koltség-
tényez6ket — tobbek kozott a szallitasi tdvolsagot
isi )— véltozatlannak tételezve fel (ceteris paribus
elv).

Mint az abrabol jol kivehetd, kisebb kapacités-
kihasznaldsokndl a vasuti Onkdltség lényegesen
nagyobb lehet, mint a gépkocsiszallitasé, annak

8CsernomordgyiJc, D. : A vasdti dijszabasi elmélethez.
Voproszi Ekonomiki, 1949. évi 9. sz

9 Fehérvari Laszlé : Az arudijszabasok szerepe az
aruforgalom helyes megosztasdban, Kozlekedési Koz-
16ny, 1958. évi 19. sz. tovabba Czére Béla és Fehérvari
Laszl6 : A forgalommegosztas és az arudijszabasok,
Kozlekedési Kozlony, 1959. évi 8. sz

10 Csanadi Gyorgy : Az aranyos fejlédés térvényének
érvényesitése kozlekedésiinkben, Koézlekedéstudomanyi
Szemle, 1958. évi 12. sz.
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ellenére, hogy mind az orszagos atlagos szallitasi
koltségll, mind az ennek megfelel6 tarifa altalaban
jelentdsen alacsonyabb a vasltnal, mint a gépko-
csinal. Arrél még nem is szdlva, hogy e viszonyla-
tokban a gépkocsiszallitds nagy kihasznalassal is
dolgozhat.

Operativ viszonyok kozott — kilondsen a
kevéssé vagy alig terhelt menetirdnyokban —
gyakran lehetne az Un. atlagos addicionalis vagy
differencidlis (és nem differencialt )2 egység-
koltségekkel, mégpedig az e kategdridba tartozé
realkoltséggekkel dolgozni. Az Un. rugalmas szal-
litsi keresletl aruknal, amelyeknek szallitasa a
tarifa-valtozasra érzékenyen reagal, érheték el e
tekintetben jelentés gazdasagi eredmények.

A rugalmas szallitasi keresletli aruk Aaltalaban
a kisértéki arak, mig a merev szallitasi kereslet(
aruk éaltalaban a nagyértékd ardk, valtozatlan
egyéb feltételek mellett. Osszefuiggnek e jelenségek
azzal, hogy a szallitasi koltségek az aru értékéhez
viszonyitva milyen nagyok. A szallitasi koltségek
e relativ nagysdgaban oriasi eltérések lehetnek.
Az 1. tébla azt szemlélteti, hogy a szokasos viszo-
nyok kozott a kitermelt szén ab banya aradhoz és
a finomabb gépalkatrészek ab gyari ardhoz viszo-
nyitva a szallitasi koltség a kulénbdzd szallitasi
tavolsagoknal — a szokasos arak és szallitasi kdlt-
ségek mellett hany %-ot ér el.13

A differencidlis, illet6leg altaldban a valtozo
koltségek jelentésen fliggnek a palya ellenéllas-

1 Heged(is Gyula: A kozlekedési agazatok koordi-

kapcsolatos hazai 06nkdltségszamitasokrol,
Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1958. évi 10-—11. sz.

12 E koéltségfogalmat szokas még atlagos marginalis
kéltségnek is nevezni, lasd a szerz0 : i. m. (A szallitasi
realkoftség szamitdsanak kritikai értékelése ) ; lasd még
e fogalommal kapcsolatban a szerz6t6l : A midszaki
szervezési intézkedési javaslatok gazdasagi mingsitése
a kozlekedésben, Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1954.
évi 2. sz. Fontos tartalmat kap a ,differencialis kolt-
ség” fogalma a tudoméanyos nagyuzemi vezetésben
Gjabban egyre nagyobb szerepet jatszé bneéris prog-
ramozas kozlekedésuzemi alkalmazasanal (lasd p. o.
Gulicher H. : Optimierung des Leerwagenumlaufs bei
der Bundesbahn, Zeitschrift fir die Gesamte Staats-
wissenschaft, 1959. évi.l. sz

13 Hoffmann, Karl: Die Giuterbeférderung der
Deutschen Reichsbahn und ihre Planung. (Habilita-
tionsschrift.), Dresden, Hochschule fur Verkehrswesen,
1959t
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1. tablazat

Tarifahs szall, Relativ szallitasi koltség %-ban

tavolsag, km

szén gépalkatrészek
25 58 0,08
50 80 0,13
75 105 0,19
100 115 0,22
150 160 0,32
200 198 0,41
250 235 0,50
300 273 0,59
350 313 0,69
400 342 0,741

téi, egyaltalaban a helyvéaltoztatasi ellenallasoktol
és a szallitasi teljesitményhez ,tapaddé” egyéb
raforditasoktol, igy tobbek kozott a palya elhasz-
nalédéasatdl. Megpedig altaldban mésképpen fligg-
nek ezektdl a vasdtnal és mas mértékben a kozuti
gépjarmiikdzlekedésnél, ahol ezek a koltségek
altalaban joval nagyobbak. Arrél nem is szblva,
hogy a pélyaellenallasi viszonyok az egyes kozle-
kedeési agazatoknal korzetenként is eltéréek lehet-
nek. E koltségek fajlagos nagysdga azonban szin-
tén nem fiiggetlen az apparatus kihasznalasi
fokatol és az egyes kozlekedési agazatoknal e
kihaszndlasi foktdl eltér6 maddon fligg. A vasutnal
p. 0. széls6 kihasznalasi fokoknal az addicionalis
vagy differencialis egységkdltség rendszerint ma-
gasabb, mint a gépjarm(inél (4. dbra). Természet-
szer(ileg a dKfdT fajlagos koltség nagysaga val-
tozd lefolydsu globalis koltségkarakterisztikanal
flgg attél is, hogy a dT szallitasi teljesitmény-
névekmény milyen abszolut nagysagu.

A ,,K” jelenti a kozlekedési (zem globalis
koltségeit, a ,, T pedig a szallitasi teljesitményt,
p. o. Aaruszallitdsandl tonnakm-ben. Szem el6tt
tartand6, hogy a ,,K” valtozasa, a dK eltér6
aszerint, hogy a ,, T” valtozasat, adT-t a szallitott
arusuly vagy a szallitasi tavolsag valtozasa okozza.
Jol érzékelteti ezt a koltségszamitasok sordn mar
gyakran alkalmazott tébbtag( linearis koltség-
fuggvény, mint elemzési modell. 4 Még inkabb
erre mutatnak a termelési, illetbleg szallitasi fo-
lyamat természetéhez kozelebb &lld, de joval bo-
nyolultabb koéltségfiiggvények, mint elemzési mo-
dellek, amelyek az egyes termelési tényezdék szub-
sztituciés kapcsolataira is tekintettel vannak.5

Az el6z6kben kifejtett megallapitasok arra
intenek, hogy a széllitasi tarifak szokasos forma-
jukban nem egyszer kevésbé alkalmasak a real-
koltségek tukrozésére, mint a szamviteli Gton
megallapitott vallalati, illetéleg tarsadalmi kolt-
ségek.

Kulon torzitas forrdsa az, ha az egyes kozleke-
dési agazatok tarifajat eltér6 mértékben terhelik

14 Orlov, V. N. és Gsudov, A. Sz. : A vasUti szallitas
onkdltségének szamitdsa és elemzése, Moszkva, 1949.
(Magyar kiadas Bp. 1950. Kozlekedési Kiadd), tovabba
hazai viszonyokra alkalmazva Kéanya Erné : Vasut-
vonalak varhaté Ulzemviteli kéltségei, Vasati Tudo-
méanyos Kutatd Intézet kiadvéanyai, Bp. 1952. Koz-
lekedési Kiad6.

15Carlson, S. : i. m., tovabba a szerz6: A kapacités-
novelés hatékonysagat fokozé egyszer(i médszerek a
kézlekedésben, Ma'gy. Tud. Ak. Epités- és Kozlekedés-
tudomanyi Koézlemenyek, 1959.
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4. &bra. A differencialis (dK/dT) kéltség fliggése a kapacitads kihaszna-
lasatol

forgalmi adoval, p. o. ha a tavolsagi autobusz
tarifajaban joval tébb a forgalmi ad6, mint a
vasUtéban. Kilén nehéz eset, ha a tarifa az egyes
kozlekedési agazatoknal deficites, vagy az egyes
agazatoknal eltér6 mértékben kedvezményes
vagy emelt, ami természetesen kiilénb6z6 gazda-
sagpolitikai célkitlizésekkel jarhat egyitt.

Mindezen a nehézségen csak Ugy lehetne se-
giteni, ha a tarifa értékardnyosan kovetné a
szallitasi koltségeket, még pedig (p. o. teher-
szallitasnal) nemcsak az aruk széllitastechnikai
természete és igényessége, valamint a szallitasi
tavolsag szerinti, hanem a regiondlis differencialt-
saguknak megfeleléen is. Ez a gyakorlatban
egyel6re nehezen keresztiilvihetd, még akkor is,
ha a megfelel§ differencialt szallitasi redlonkolt-
ségek mar rendelkezésre allnak. Szemel6tt tar-
tandd ugyanis, hogy a tarifarendszer sokféle gaz-
dasagpolitikai célkit(izés, fontos gazdasagi ala-
tamasztdja, s6t eszkoze.

Egyébként lehetséges a tarifadifferencialassal
szemben néhany ellentétes tendencia is. igy azok-
ban az esetekben, amikor egyes — féképpen
épitési — nyersanyagokra és féligkész termékekre
gazdasagpolitikai okokbdl egységes, Un. leadd-
allomési éarakat irnak eld, de a szallitok és szallit-
tatok bizonyos hozraszcsot-szerii  gazdalkodast
folytathatnak, a szallitasok jovedelmez&ségének
fokozasara (p. 0. Magyarorszdgon 1954-ben talalt
alkalmazasra ez az elgondolds, a vasuti szalli-
tasnal, az un. fuvarkassza-intézmény keretében).
E rendszernél a széllittatok, illet6leg az ruk fel-
hasznaldi felé még a tarifarendszer nyujtotta
kis mérték(i differenciadlé6 hatds sem érvényesul.
lgaz viszont, hogy a széllité bizonyos hatarok
kozott er6sen 0sztondzott a minél észszerlibb
széllitasokra.16

Kétségkivil a tarifa regionalis differencialtsag
nélkil valé alkalmazadsa, még ink&bb az imént
emlitett modszerek a gyakorlatban aranylag egy-
szer(iek. De t6bbnyire korantsem lehet olyan
elényuk, amely a realkoltségek alapjan vald

16 Gsolté Laszld :
agak koordinacidja,
10. sz

A fuvarkassza és a kozlekedési
Kozlekedési Kozlony, 1959. évi
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széllitastervezéssel biztosithaté volna. Végtére a
helyes gazdasagossagi (hatékonysagi) elbiralés
lehet6ségének a puszta biztositdsa az egyik leg-
fontosabb 1épés abban az iranyban, hogy a
kozlekedés tevékenységét egyre gazdasagosabba
és hatékonyabba lehessen tenni. Kétségkivil az
ennek alapjan val6 szallitastervezés megvaldsu-
lasa tovabbi fontos feladat.

V. A reélkoltségek alapjan valo
szallitastervezés lehetdsége

Amennyiben a szallitasi realkdltségek, mégpedig
a teljes szallitasi folyamatra vonatkozéan, ismere-
tesek és ezek alapjan a szallitasokat egy kézj)on-
tositott, a kozlekedési A4gazatok tevékenységét
koordinal6 szallitmanyoz6 szerv iranyitana, lehetne
csak igazdban arra szamitani, hogy a szallitdsok
gazdasagossaga és hatékonysaga helyes nagysagii
koltségek alapjan keril elbiralasra. Ez esetben
lehetne szd egy atfogo, esetleg éppen a linearis
programozast alkalmazdé igen eredményes szal-
litastervezésrél.I7 Hasonl6an ahhoz, ahogyan ezt
egyes épitéanyagoknal megvaldsitottak.

Egyel6re a jorészt atlagos koltségeken alapuld
tarifak alapjan torténik a gazdasagossdg meg-
itélése. Egyes szerencsésebb esetekben a szam-
vitel altal kalkuldlt kis mértékben differencialt,
esetleg helyesbitett koltségek alapjan. A teher-
autéfuvarozasnal p. o. Magyarorszagon, de mas
orszagokban is kulén pétdij szamithaté fel a
rossz utak, a nagyobb emelked6jl Utszakaszok
stb. miatt. Mindenesetre még ilyenkor sem a tel-
jesen helyes nagysagu realkdltségek alapjan tér-
ténik a gazdasagossag elbirdlasa, még kevéshé
ezek id6ben vald valtozasanak helyes kifejezése
alapjan. Erre pedig a megtériilési id6 szamitasanal,
egyaltalaban az intertemporalis gazdasagi (haté-
konysagi) dsszehasonlitasoknal feltétlenil figyelem-
mel kell lenni.

Az el6z6kben vazolt problémék akkor is felve-
tédnek, ha az egyes szallitasi és beruhazasi varian-
sok Un. abszollUt hatékonysaga alapjan kivanunk
allast foglalni. A beruhazas abszolut hatékony-
sagat jellemzi. — Hacsaturov szovjet akadémikus
szerintl8 — a beruhdazas altal kivaltott tarsadalmi
netto termék (nemzeti jovedelem) véaltozésa, egy
megadott id6keretben, tobbnyire egy évre sza-
mitva, viszonyitva a beruhazéshoz.

VI. A fébb kdvetkeztetések

A kozlekedési kooperéacié gazdasagossagi (haté-
konysagi) elbirdlasanal célszerl szem el6tt tartani,
hogy milyen hibakat lehet elkdvetni, ha a szallitasi
tarifak vagy az ezeknek megfelel6 — a szallit-
tatoknal jelentkez6 — szallitasi koltségek alapjan
torténik a gazdasagossag (hatékonysag) elbi-
raldsa. Termeészetesen, e hibak fennallanak ak-
kor is — csak tobbnyire kisebbek — ha a koz-

17 A Kozlekedés- és Kozlekedésépitéstudomanyi
Egyesulet mualt év marciusdban rendezett ,Kiberne-
tikai eszk6zok alkalmazisa a kodzlekedésben” c. nem-
zetk6zi ankétjan e kérdéssel tobb el6adas is behatéan
foglalkozott.

18 lasd : Hacsaturov : i. m.
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lekedési apparatus szamvitele altal kalkulalt
széllitasi koltségek alapjan torténik a gazdasagos-
sag (hatékonysag) megallapitasa.

Kuléndsen jelentsek lehetnek e hibak, ha két
er6sen eltér§ technikai természetl kozlekedési
agazat (mint amilyen a vasuti és a gépkocsi-
szallitds) gazdasagossagat (hatékonysagat) ha-
sonlitjuk ossze, adott viszonylatok esetén, amikor
is esetleg éppen ezek kdltségeinek ellentétes hatar-
esetekben mutatkozo6 nagysagat kellene 6sszemérni.19

Az ismertetett megallapitdsok természetesen
vonatkoznak nemcsak a kozlekedés tzemkoltségei
és beruhdzédsai helyes szamszer( Kkifejezésére,
hanem a kozlekedési Gizemmel kapcsolatos egyéb
koltség- és beruhazasi hatdsokra, egyaltalaban az
Gjratermelési folyamatban a kozlekedés altal ki-
valtott — értékben kifejezhet6 — kozvetett hata-
sokra is. (La&sd el6z6kben a hatékonysagelemzési
modellt.)

Igen tanulasadgosak és fontosak e hatasok p. o.
a termelés racionalis (izemnagysagainak és telep
helyeinek a megallapitasanal.2

19 Palotas Zoltan : A korszer(i kozlekedési munka-
megosztads alapjai, az Autdkozlekedési Tudoméanyos
Kutaté Intézet kiadvanya, Bp. Kozdok, 1959.

20 Hanukov, I. D.: Kozlekedés és ipartelepités,
Moszkva, 1955.
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Nyilvanvald, hogy mivel a tarifak — indokolt
gazdasagpolitikai okokbdl — regionélisan atla-

gos koltségeket tikroznek, sa szallitasi kéltségek
regionalisan nem differencialt reélkdltségek, a
gyakorlati gazdasagi munka a kozlekedési koope-
racié gazdasagossaganak (hatékonysaganak) foko-
zasa tekintetében szdmos hianyossaggal kény-
telen mikodni. Ezért a kozlekedési kooperacid
hatékonysaganak fokozasanal, éppen a szocialista
tervgazdasagokban, a kozlekedésgazdasagi tu-
domanyos maodszereknek, kiléndsképpen a gaz-
dasagossagi (hatékonysagi) elemzésnek és a vele
kacsolatos operécids kutatdsnak nagy szerepe lehet
és a kozponti szallitasiranyitasnak szintén, ter-
mészetesen dsszhangban mindazon gazdasagpoliti-
kai célkit(izésekkel, amelyek a tarifak és szallitasi
redlkoltségek emlitett divergenciait kivaltjak.

Tekintve, hogy a gazdasdgi vezetést nagy mér-
tékben hatékonyabbd tev6 kozlekedési kibernetika
éppen ebben az irdnyban val6 fejlédést kivan, a
kell6 elméleti megalapozottsagii differenciélt real
koltségszamitas kozvetlen és kozvetett (tarifak
Gtjan vald) alkalmazasa is a joévében el6relatha-
télag egyre nagyobb gyakorlati jelent6séghez fog
jutni.

A Koh6- és Gépipari Minisztérium Hajdipari lgazgatésaga

a

Gépipari Tudoméanyos Egyesilet Hajoipari

Szakosztadlya és a Kozlekedéstudomanyi

Egyesulet Hajozasi Szakcsoportja Utjan

az 1960. évre palyazatokat hirdet

a hajoipar és a hajozas korszerl fejlesztése érdekében — a legmagasabb szintl tech-
nika alkalmazéasa céljabdl — az id6szer(i tudoméanyos kutatdé és az Uj modszereket
felhnasznal6 tervezési feladatok megoldasara.

m

A részletes kiirds és a szukséges tdjékoztaté a Gépipari Tudomanyos Egyesu-

let Hajoipari

Szakcsoportjanal (Bp., V., Szabadsag tér 17.

Szakosztalyan és a Kozlekedéstudomanyi

Egyesulet Hajozasi
I1l1. 308.) naponta du. 4—6 dra

kozott betekintésre rendelkezésre all.

A meghirdetett palyazat lehet6séget nyudjt a felmertld feladatoknak a haladé mdszaki
tudomany alapjan torténd, korszerli megoldasara, a hajéipar és hajézas terén jelent-
kez6 Uj tehetségek részére pedig alkalmat ad a miszaki-tudomanyos kutaté munka-

ban val6 részvételre.

Gépipari Tudomanyos Egyesilet
Hajoéipari Szakosztalya

Kozlekedéstudomanyi Egyesilet
Hajoézasi Szakcsoportja
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A mozdonygazturbinak fejlédésének jelenlegi helyzete

BRODSZKY DEzSO

Bevezetés

Az els6 gazturbinds mozdony 1940-ben jelent
meg, amikor a dieselmozdonybdl még alig 500
db volt a Foldon. Azdta kozel 20 év telt el, a
dieselmozdonyok szama tallépte a 30 ezret, a
gazturbinds mozdonyok szama pedig alig érte el
az 50 db-ot, s ezek kozul is tobbet kivontak a
forgalombd6l. Nem csodalhaté ezek utan, hogy a
gaztubinas mozdonnyal eddig elért eredmények
megitélésében vilagszerte bizonytalansdg mutat-
kozik, s elhangzanak oly értelm{ kérdések is,
hogy ért-e el egyéltalan sikert a gazturbinas moz-
dony, vagy varhat6-e ez a jov6ben? [1]. Ez a
kétkedés természetesen nem 4altaldnosithatd min-
denféle rendeltetés (pl. repul6gép) gazturbinara,
az azonban ma még vitathatd, hogy gazturbina
alkalmazasa mozdonyban elényds-e?

Ezzel a nehéz kérdéssel szembe kell nézniink,
annyival is inkabb, mert nem teszlink j6 szolgala-
tot a g4zturbina fejlédésének, ha olyan alkalmaza-
sat propagaljuk, amely szdméra nem elényds.
De akkor is artunk, ha az elért vagy varhato
elényoket kedvezétlendl itéljik meg.

A kérdés attekintéséhez nem lehet elegend6 a
pillanatnyi helyzet ismerete, — fejlédésében kell
azt vizsgalnunk. Meg kell nézniink, hogy mely
vart el6nyok forditottak a tervezdk figyelmét a
gazturbinads mozdony felé, milyen Gton és menyi-
ben realizalodtak eddig ezek a varakozasok, s
melyek a tovabbi kilatasok.

Ezekhez a kérdésekhez kivanunk adalékokat
szolgéltatni.l

I. A GAZTURBINATOL A VASUTI
UZEMBEN VART ELONYOK

1 A tisztdn forgdmozgas kovetkezményekent
remélhet§ a gép nagyobb egyszer(isége. Az egy-
szerliség kovetkezményeként remélhet6 a nagy
Uzembiztonsdg, a karbantartds egyszer(isége és
olcsosaga. Az egyszer(iség megnyilvanul a csap-
agyak és altalaban a kenést igényl6 részek Kkis
szamaban is; igy a ken@olajfogyasztas csekély.

Egyszerliséghez vezet, hogy hitévizre nincs
szlikség.

2. A gazturbina — Kkét- vagy tdbbtengelyes
elrendezéssel — terhelés alatt indithatd és nagy

inditonyomatékot ad. Ezzel a tulajdonsaggal a
dieselmotor nem rendelkezik, ami bonyolult eré-
atvitelhez vezet. A gazturbina alkalmazasanak to-
vabbi rug6ja tehat az erbatvitel egyszersitése iranti
torekvés.

3. A tisztan forgdbmozgast végzé gép — az alter-
nalé tdmegek elmaradésa révén — nemcsak rezgés-
mentes jarast biztosit, hanem — az alkalmazhatd
nagyobb fordulatszdm és a forgémozgast végz6
gépek nagy nyel6képessége miatt — nagy fajlagos
teljesitményt, tehat kis méreteket, géptérfogatot,
illetéleg sulyt biztosit.

Ezek a tulajdonsagok éppen &kozlekedésben fontosak,
igy érthetd, hogy a gazturbinadnak jarmdben valé alkal-
mazadsa mar régota foglalkoztatja a kutaté elméket.
A legnagyobb fontossaga a légikozlekedésben van ezek-
nek, s hozzajarultak a repulégépgéazturbina példatlanul
gyors fejl6édés kodzben elért atuté sikeréhez. A vasuti
tzemben a Kkis gépterjedelem és kis gépsuly fontossaga
kisebb, mint a repulésnél, de a teljesitményigények
novekedésével fokozédik. A vasutak névekv6é vonta-
tasi igényei akkora teljesitmény( mozdonyokat kivan-
tak, amelyek dieselmotorral egy egységben nem old-
haték meg. A jarmlszerkesztési szelvény, s a diesel-
motorok jelenlegi jellemz6i 2000— 2500 LE-re korla-
tozzak az egy egységben épitheté dieselmozdony tel-
jesitményét. A gazturbinds mozdony ezt a hatart
messze tuallépheti. (Természetesen, kdzben egyre no-
vekszik a dieselmotor teljesitménye is, de néhol az
igény még gyorsabban né).

4. Az Uzemanyagkéltseg (tuzel6anyag -f- kend-
anyag) csokkentése. A tuzel6anyagkoltség csok-
kentese két Uton képzelhet§ el :

a) a gep hatasfokanak javitasa,
tizel6anyagok alkalmazasa réven.

b) olcsobb

ad a) A gazturbina hatasfoka jelentésen kulonb6z6
lehet, minthogy a géazturbina is igen sokféleképpen
épithet6 fel. A jobb hatadsfokhoz azonban bonyolultabb
munkafolyamat, bonyolultabb, nehezebb és dragabb
gép tartozik és forditva : az egyszerlibb géphez kisebb
hatasfok. A jo hatasfok kdvetelménye tehéat ellentétben
all a kis géptérfogat, kis gépsuly és az egyszerliség
kévetelményeivel.

ad b) A, gazturbina elvileg ,,mindenev6”. Bar ez a
valésadgban nincs egészen igy, mégis igénytelenebb a
tuzel6anyagokkal szemben, mint a dieselmotor, s
olcsobb tizel6anyagok elégetésére alkalmas.

A kenbolajkéltség — mint mar emlitettik —
mindenképpen csokken.

A vart, illetbleg remélhet6 el6nydknek a fenti
négy pontba sorolasa bizonyos mértékben &n-
kényes. A lényeg azonban nem a csoportositasban
rejlik, hanem annak hangsulyozasaban, hogy az
elényok — ha zemtechnikai természetliek, vagy
altalanosabban miszakiaknak is mondhaték —
végs6 fokon Kivétel nélkil gazdasagi természetlek.
ﬁ\ remélt elény tehat a gazdasagosabb mozdony létre-

0zasa.

A gazdasagossdg azonban rendkivil komplex
fogalom, amely rengeteg tényez6bél adodik, s
ezek kozul sok a helyt6l, 1d6t6l és a kdrilmények-
tél fliggben valtozik. Ez a megitélést rendkivil
nehézzé teszi, s az elméleti megfontolasokon felil
sok gyakorlati tapasztalatot igényel.

II. A MEGVALOSITOTT ES TERVEZETT
MOZDONYGAZTURBINAK ATTEKINTESE

Ez az attekintés annak megvilagitasat célozza,
hogy mely utakon — illet6leg mely megoldasokkal
— igyekeztek a vart elényoket elérni. Ezért a
gépeket megoldasok szerint, ezen belil idérendben
Ismertetjuk.
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A) Nyilt ciklust allandényomast gazturbinak
folyékony tlizel6anyagokra

a) Egytengelyes megoldas (villamos er&atvitel)
@) Hdbceserélével (1. abra)

1. A Svajci Szovetségi Vasutak (SBB) Brown Boveri
(BBC) gyartmanyd 1101. sz. mozdonya 1940-ben
készilt el, els6ként. 550—600 C° turbina el6tti kozeg-
hémérséklettel 16— 17% hatasfokot ért el. Teljesit-
ménye 2300 LE. 1943-ban kerilt rendszeres tizemi szol-
gélatba [2, 3]. 1952 augusztusaig 330 000 km-t futott,
kb. 8000 Gzemora alatt. Tovabbi Gzemérdl nincs ada-
tunk. Ujabb hirek szerint villanymozdonnya alakitjak
at [4, 5]. E hir megitélésénél figyelembe kell vennink,
hogy a svajci vasutvonalak majdnem 100%-ig villa-
mositva vannak.

2. Az angol vasutak (BR) BBC gyartméanyud 18 000

sz. mozdonya alig kilonb6zik az el6bbit6l. 1950-ben
kerult tzembe. Hatdsfoka 17,5%, 600 C° turbina
el6tti kozeghémeérsékletnél [2, 3, 4]. 1958 elejéig

480 000 km wutat tett meg, 8060 lzemora alatt [5].
Kedvez6tlen palydn van lzemben, a sok részterhelés
miatt gyenge hatasfokkal [4].

Tl. A Charkovi Mozdonygyar kett6s mozdonyéanak
terve (2. abra). A 2 (CO—CO) elrendezésl kett6s moz-
dony sdlya 274 tonna. A két turbinaegység dssztelje-
sitmény 6500 LE, ebb&l 5280 LE marad a sinen.
Mindkét részben egy-egy 3250 LE teljesitményd,
7000 fordulatszamd gazturbinaegység van, amely
redukcios attétel Gtjan sajat generatorat hajtja, 1660
fordulatszdammal. A 12 fokozatu axialkompresszor nyo-

1. abra. Egytengely-clrendezésiTh6cserélés gazturbina elvi vazlata :
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3. abra. Egytengely-elrendezési egyszer(i gazturbina elvi" vazlata :
K — kompresszor, E — tuzel6tér, T — turbina

maésviszonya 5: 1, az 5 fokozatu turbina el6tti kdzeg-
hémérséklet 700 C°, a h&cseréld hatasfoka 50%. A gép-
egységek hatdsfokat 21,3%-ra varjak. A villamos er6-
atvitel 0osszesen 4 aramfejleszt6b6l és 12 trakcios
motorbdél all [4, 5].

R) Hdbcserélé nélkil (3. abra)

3. Az angol vasutak (BR) Metropolitan- Vickers
gyartmanyud 18 100 sz. mozdonya 1951 decemberében
kerilt Gzembe. A 3000 LE teljesitmény( turbinaegy-
ség hatasfoka teljes terhelésnél 19%, sinen mérve 15,5
szazalék [3]. 1953 szeptemberében, 175 000 km lefutésa
utdn visszavitték a gyarba, hogy nehezebb tiizel6-
anyagokkal kisérletezzenek. 1956-ban még nem volt
Gjra Uzemben ;a leglUjabb hirek szerint — az atalakitas
koltségessége miatt — nem is fogjak Aatalakitani f4].

4. Az Union Pacific Vasut (UP) ALCO-GE gyart-
manyd 50. sz. kisérleti mozdonya 1949-ben kerilt
prébaiizembe. A turbinaegység (4. abra) teljesitménye
4500 LE. A turbina el6tti h6mérséklet 720 C°. 21 hénap
alatt tébb mint 500 milli6 tonnakilométert teljesitett.
A szerzett tapasztalatok alapjan az 1952—53. években
25 db-bol allé sorozat épilt, megfeleld tokéletesitésekkel,
a prototipust pedig kivontdk a forgalombol [3, 4].

5. Az Union Pacific Vasiut (UP) ALCO-GE gyart-
méanyl mozdonysorozata (25 db) 1952—54. években
kerult UGzembe. A gdazturbinaegység teljesitménye
4870 LE. A kompresszor 15, a turbina 2 fokozatl, a
korben elhelyezett tiizel6terek szama 6, a foi'dulat-
szam 6900 f/p. A mozdony egyrészl, stlya 260 t,
szerkocsival egyutt kozel 400 t. Ez a vasuttarsasag
kilondsen kedvezé helyzetben van a gazturbinds mozdo-

K — kompresszor, E — tizel6tér, T — turbina, H — hdcserél6 nyok alkalmazhatésdga szempontjab6l. Az Ogden-
6 5 4

2. dbra. A Charkovi Mozdonygyar kétrészfi mozdonyanak terve : 1 — kompresszor, 2 — turbina, 3 — hd&cseréld, 4 tuzelGtér, 3

redukciés attétel, 6 — villamos generator, T — segéd-dicselmotor, 8 — lékkompresszor, 9 — olajh(ité, 10 — légsz(ird
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4. dbra. Az HP Vasut els6 ALCO-GE mozdonysorozatanak gazturbindja: I — mellsé csapagy, 2 — kompresszortarcsakat 6sszefogé hosszl
csavar, 3 — tuzeléanyag fuvoka, 4 — hatsé kompresszor csapagy, 5 — mells6 turbina csapagy. 6 — az eisé turbinafokozat lapatjai,
7 — masodik turbinafokozat lapatjai, 8 — hatsé csapagy

3. &bra. Az |P Vasut legljabb gazturbinds mozdonya : 1 — levegébedmlés, 2 — tiizel6terek, 3 — turbina, 4 — kiémlés, 5 — fogaskerék-
attétel. t — aramfejlesztd, 7 — aramfejleszté6 szell6z6je, 8 — vonémotor, 9 — vonémotor szell6z6je, 10 — tizel6anyag-sz(irés és mele-
gités, 11 — indité tlzel6anyagszivattyd, 12 — h(téviztartadly, 13 — hdtétest. 14 és 15 — villamos készulékek, 1« — dieselmotor, 17 —
segéd aramfejleszté, 18 — araintarolé, 19 — fékellenallds, 20 — segéduzemi légsiirits, 21 — légtartaly, 22 — légfék, 23 — gazolaj, 24
— vezet6allas

Cheyenn koézotti 777 km hosszG szakaszon mindkét
menetiranyban hosszU és egyenletes emelkedéssel kel
at a hagon, megfelel6 vonatterheléssel tehat a gaztur-
bina hosszu ideig teljes terheléssel jarhat. Volgymenet-
ben a gazturbina leall és a segéd-dieselmotor egyedil
tartja fenn az lzemet. igy a gazturbina mindig jo

(> abra. Az L'P mozdony fényképe

hatadsfokkal dolgozik. Méasik oka a gazturbina alkalma-
zadsanak, hogy a vasOt sajat tertletén olajforrasok
vannak, s ebben a vasut penzigyileg érdekelt.

1957 februarjaig a 25 db mozdony kb. 9 650 000
km-t futott. A gazturbindk atlagos terhelése — a ked-
vez6 palyaviszonyok ellenére — kisebbnek adédott
50%-nal {4].

6. Az Union Pacific Vasit (UP) nagyobb teljesit-
ményli mozdonysorozatdt a 25 mozdonnyal szerzett
8 évi tapasztalatokra tamaszkodva rendelték meg,
15 db-ot 1955-ben, tovabbi 30 db ugyanilyen egységet
1956-ban. Ezek 2 x 6 tengely(i, kétrészes mozdonyok

(5. abra). A géazturbinaegység teljesitménye 300 m
magasban, +27 C° kdrnyezeti hémérsékletnél 10 850
LE, 1800 m magasban, +32 C° h6émérsékletnél 8620

LE. (A sinen kb. 7000 LE marad). A kompresszor 16
fokozatl, a turbina 2 fokozatu, a korben elrendezett
tizel6terek szama 10, a fordulatszdm 4860, a turbina
el6tti gazhémérséklet 788 C°. A turbina megforgatasa-
hoz 450 LE kell. A segédiizemeket egy 600 LE-s hat-
hengeres Cooper Bessemer dieselmotor latja el. A két-
részi mozdony sulya 376t szerkocsival egydtt
544 t [4, 5].

7. Az amerikai Westinghouse Tarsasag mozdonydaba
2 db, egyenként 2000 LE teljesitmény(l géazturbinat
épitettek be egymas mellé. A mozdony személyvonati
szolgalatra késziult. Az Uzemi probak 1951 tavaszan
kezd6dtek meg, a probaizem alatt kb. 100 000 km-t

7. é&bra. Kéttengcly-elrendezésli hécserélés gazturbina elvi vazlata :
K — kompresszor, E — tlizel6tér, T, — kompresszort hajté turbina,
T2 — munkaturbina, H — hdcseréld
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8. abra. A csehszlovéak
mozilony fényképe

futott. Keveset megallé postavonat szolgalatban 9— 10
kg, személy- és tehervonat szolgalatban pedig 17,5 kg
tuzel6anyagot fogyasztott km-enként [3]. 1953-ban a
mozdonyt selejtezték. A gyéar kilatadstalannak itélte
a vele valé tovabbi foglalkozéast [4].

T2. A Kolomna Mozdonygyar kétrészi mozdonyanak
terve. Ez hasonlé a Charkovi Mozdonygyar tervéhez,
de a turbina hécserélé nélkili. A turbinaegységek 2x
3750 LE, vagyis 7500 LE teljesitménybdl 5400 LE-t
varnak a sinen kifejtve. A mozdony elrendezése 2 (CO—
C0. A 12 fokozatl axialkompresszor nyomésviszonya
6 :1 a 4 fokozatd turbina eldtt megengedett kdzegh6-
mérséklet 727 C°, a hatasfokot 20,8%-nak varjak [4, 5].

b) Kéttengelyes megoldas (mechanikus erdatvitel)
a) Hébcserélével (7. &bra)8
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forg6zsamolyra, amelyek 3—3 tengelyt tartalmaznak ;
a hajtas a forgézsdmolyok kozponti csapjan halad
keresztil. A mozdony egyedil 12 km/6 sebességgel
valé mozgatdsdhoz (az allomés kdrzetében) mind eldre,
mind héatra elegend6 a dieselmotor teljesitménye [5].

9. Az English Electric Co. 2750 LE teljesitményd,
EM27P jelli gazturbinaval ellatott mozdony kifejlesz-
tésén dolgozik. A kisérleti eredmények még nem hozza-
férhet6k, a mozdony adatai sem ismeretesek [5]. Az
er6atvitel modja sem tlinik ki a kdzleménybdl. Magardl
a gazturbinarél (9. dbra) méar tobb adatot kozdltek [6].
A kompresszor nyomasviszonya 4,8 : 1, a turbina eldtti
gazhémérséklet 777 C°, a gépegység hatasfoka 23,85%,
a lemezes h6cseréld hatasfoka 60%, a kompresszor-
egység fordulatszdma 8250, a munkaturbinaé 7000.
A hécserélé sulya 5300 kg, a teljes gép sulya alap-
lemezzel és olajjal 15 400 kg. Teljesitménysilya tehat
5,6 kg/LE.

8 A csehszlovdk mozdony (8. &bra) a Lenin Mivekben

(azel6tt Skoda), Pilzenben készilt. A kutatdsi és fej-
lesztési munkakat részben ebben a gyarban, részben az
Allami Kutatéintézetben végezték. A mozdony elren-
dezése CO—CO, legnagyobb teljesitménye 3200 LE,
stulya 123 t, fajlagos sulya tehat 38,5 kg/LE. Hasznal-
hatd tehervonatok vontatasdra 80 km/d sebességgel,
vagy gyorsvonatokhoz 124 km/é sebességgel. A proto-
tipust 1958 végén prébaltak ki, 960 tonnéas tehervo-
nattal.

Tiuzel6anyaga : nyers petroleum feldolgozasanak és
a mesterséges benzingyartdsnak maradékai.

A gazturbina részleteib6l annyi ismeretes, hogy
axialkompresszora van, munkaturbindja egyetlen fo-
kozatd. Indité segédmotorja Tatra T 111 A légh(itéses
dieselmotor. Ez a kompresszor fogaskerékszekrényen
at csatlakozik csUszékapcsolé atjan, amely onmiko-
déen lekapcsolja a motort, amidén a kompresszoregység
elérte Gresjarati fordulatszaméat. Az er6atvitel mecha-
nikus Gton térténik mind a hat tengelyre, vagyis két

R) Hocseréld nélkal (10. abra)

10. A Boeing-Davenport tolatémozdony az egyetlen
ismertes géazturbinas tolatbmozdony. 1952-ben tervez-
ték, a probak 1954 6ta folynak. Két 150 LE-re bealli-
tott Boeing 502—2E tipusl, fogaskerekekkel 0Ossze-
kapcsolt gazturbina hajtja, mechanikus er8atvitellel,

10. abra. Kéttcngely-elrendezés( hdécserél6 nélkili gazturbina elvi
vazlata : K — kompresszor, E — tuzel6tér, T, — kompresszort hajté
turbina, T2 — munkatiirbina

harom segédfokozattal. A Boeing gazturbinat nem

mozdonyhoz szerkesztették, hanem gépjarmi és egyéb
célokra. Salya 90,5 kg, egyfokozatl centrifugalis komp-
resszordnak nyomadsviszonya 2,88 : 1, fordulatszama
36 000 ; a gaz hémérséklete a turbina el6tt 820 C°;
a munkaturbina fordulatszama 24 000. A gézturbina
inditasi ideje teljes terhelésig 8 mp, ezért Uresjarat
helyett leéllithato. Kis terhelésnél az egyik gép allit-
hato le. Bar a turbinédk fajlagos tiizel6anyagfogyasztasa
kozel haromszorosa a megfelel6 dieselmotorénak (480
g/LEG6), a mozdony tényleges fogyasztasa csak kétsze-
rese az ugyanezen munkat végzo dieselmozdonyénak,
ami az eltér6 mkodtetési rendszerbdl ered. A mozdony
stlya 27,2 t, legnagyobb sebessége 50 km/é.
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B) Nyiltciklusu allandényomést gézturbinak
széntiizelésre

Szén eltlizelését mozdony-gézturbindban eddig
haromféle Gton kisérelték meg :

a) Légturbina alkalmazasa, nyilt munkafolyamattal
és a turbina mogotti belsd tlzeléssel

Ez a megoldas régi elgondoldson alapszik ; Stolze
mar 1872-ben jelentett be ilyen szabadalmat [7].
El6nye ennek a nyilt munkafolyamatd szokasos géppel
szemben, hogy a turbindn A&tdraml6 munkakozeget
égéstermékek nem szennyezik. Hatrdnya viszont, bogy
nagyobb hdécserélé sziikséges, és ennek a legnagyobb
héigénybevétell részei a kozeg turbina el6tti h6mersék-
letét kisebb értékre korlatozzak. (A szokasos nyilt
ciklusi gép legnagyobb hd&igénybevételli részei hiit-
heték.) Elényods tovabba, hogy a meleg tiizel6tér nem
all nyomas alatt. Ez egyrészt razk6dasok esetén el6-
nyds, masrészt kikiiszoboli azokat a nehézségeket, ame-
lyek a szilard tlzel6anyagnak nagynyomadsu térbe
adagolasaval kapcsolatosak. Ez a megoldas a zart
munkafolyamatid gépnél kdnnyebb és egyszer(ibb, de
nem is rendelkezik annak el6nyeivel (11. abra).

Il. abra. Kéttengely-elrendezésli nyilt munkafolyamat( légturbina
vazlata, a turbina mogotti tizeléssel : K — kompresszor, E — tiizel6-
tér, — T, — kompresszort hajté turbina, T2 — munkaturbina, Il —

hécserélé

T3. Az angol vasutak (BR) széntiizelési mozdonya
ilyen elven épult fel. Parsons turbindjanak 1800 LE
teljesitményébdl 1600 marad a sinen. Az égéstermékek
a h6csere utdn a vonat f(itésére szolgalé kazanban g6zt
fejlesztenek. A kozeg legnagyobb hdémérséklete a hé-
cserélében 850 C°, a turbina el6tt 705 C°. A gép hatés-
foka 710 terhelésnél 10%, fél terhelésnél 16%, teljes
terhelésnél 19%. Kuléntengelyd munkaturbindjanak
fordulatszdma 8000/p. Az erdatvitel mechanikus, 3—3
tengely csatlérdddal van osszekdtve. Ez a gép még
mindig a kisérletezés stadiumaban van, a turbina a
Parsons gyar probaallomasan fut. A mozdony tervét
id6kozben moédositottdk. A North British mozdony-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

gyar az elébbi megoldasi mozdony helyett la”A—1lulu
tengelyelrendezéslt tervez, 8 tengellyel, mert ma
nagyobb sullyal szdmolnak. A fajlagos suly 87 kg/LE
lenne, ami nagyobb a dieselmotoros mozdonyénal [4].

b) Porszén kdzvetlen elégetése nyilt munkafolyamatu
gazturbina tiizel6terében

Ez a legelegansabb megoldassad valhatik, ha
sikertl egyszerien megvalositani. A legnagyobb
nehézséget itt az okozza, hogy a gazban lebegd
pernye, a salakpor a turbina lapatjait révid id6
alatt tonkreteheti.

T4. Az ALCO mozdony (12. &abra) Allis-Chalmers
gyartmanyl gazturbinaja hdécserél6s egytengelyl gép,
amely generatorokat hajt. A két tlizelGteret Hounry
rendszerl adagolé berendezés taplalja szénporral. Az
égéstermékek megfordulva pernyelevalaszton halad-
nak at, majd a kompresszort hajté hatfokozatd turbi-
nan, végil a hécserélon 4t a szabadba jutnak. A turbina-
egység eredetlieg tervezett teljesitménye 3296 LE,
sinen mérve. Az eredetileg tervezett mozdony két
jarm@bdl all, az els6 a tulajdonképpeni mozdony, a
masodik a szerkocsi, a készletekkel. A turbina fogas-
kerékattételen at két aramfejleszt6t hajt ; ezek mind-
egyikének két forgorésze van. Két, egyenként 175 kWA
teljesitmény( segédalternator latja el &rammal a szén-
szallitd, 6rl6 és adagoloberendezéseket, s még néhany
segédgépet ; mindkett6t a gazturbina hajtja. Ezeken
kivil a turbina hajt még egy 30 kW-os gerjesztgépet
és egy 40 kW-os egyenaramd aramfejlesztét, amely
utébbi a tobbi segédgépeket taplalja. A szén el6készi-
tése (Orlés, rostdlds) magdn a mozdonyon térténik.
(Oréanként 4 tonna szén égethet6 el). A turbinaegység
hatadsfoka 3121 LE teljesitménynél 22,7%, 4121 LE-nél
pedig 20,9%. A probak alatt 4440 LE legnagyobb
teljesitményt értek el [4].

A gép meginditdsa (1951) 6ta harom nagyobb kisér-
letsorozatot folytattak le, mindegyik megndvelte a
lapatok élettartamat. Az 1957. évi program folyaméan
nyert kisérleti eredményeket minden el6z6nél sikere-
sebbnek mondjak. Ebben az évben 1103 6rat futott a
gép, s ezzel egyitt addig 3760 6rat. A jelentett sikerek
ellenére az 1958-ra ajanlott kisérleti programot ideig-
lenesen felfliggesztették [5], s azéta nincs hiriink réla.

Gazdasagi szemponthél agy itélik meg az eredmé-
nyeket, hogy a gdazturbina kisebb hatadsfoka (18%)
ellenére elonyben van a nagyobb hatdsfokd (30%)
dieselmotorral szemben, a tiizel6anyagarak figyelembe-
vételével [5].

A turbina szadmara eredetileg tervezett mozdony
helyett az ALCO Gjabb mozdonytervet dolgozott ki [4].
Az 0j mozdony (12. abra) szerkocsijan nincs &rl6be-
rendezés, hanem — a kisérletek eredményei alapjan —

12. abra. Az ALCO-Allis szénportiizelésii gazturbinds mozdony terve : 1 — kompresszor, 2 — égéfej, 3 — tiizel6terek, 4 — tuzel6terek tolda-
tai, 3 — hamulevalaszté, (! — turbina, 7 — kiémlés a turbindbd6l, 8 — fogaskerékattétel, 9 — aramfejleszték, 10 — aramfejleszt§ szel-
16z6je, 1l — vonémotor, 12 — tuzel6anyag, 13 — kend6olaj, 14 — h(téviz, 15 — légtartaly, 16 — hamuszekrény, 17 — villamos készi-
lékek, 18 — turbinavezérlés, 19 — kendolajhlts. 20— olajtapszivattyld, 21 — vezet6allas, 22 — dieselmotor, 23 — segéd-aramfejleszté, 24 —
féklégstiritd, 25 — szénszivattyl, 26 — szénporlasztd, 27 — szénkészlet, 28 — széntélt6 nyilds, 29 — aerator, 30 — folyosé, 31 —
gazolaj, 32 — Aaramtarolé
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13. abra. Olajtuzeléssel kiegészitett széntlizelésli gazturbiua elvi
vazlata : K — kompresszor, E — tiizel6tér az olaj elégetéséhez, H —
hécseréld (kazan), Sz — tuzel6tér a szén elégetéséhez, T — turbina

legfeljebb 5 mm szemnagysagl, banyaban szaritott
(kb. 36 tonna) szenet tarol. A turbina teljesitményét
3540 LE-re csokkentették, 100% terhelésnél.

€) A széntiizelés kiegészitése olajtlizeléssel

A légturbinds megoldasn&l a turbina uténi
tlizeléssel viszonylag nagy hd&cserélé szikséges
s ha ez olcsobb szerkezeti anyagbol keszil, mér-
sékli a turbina el6tti kozeghémérsékletet, ami a
hatasfok csokkenésével jar. Ha a turbina el6tt
kozvetlen (belsd) olajtuzelést alkalmaznunk, a
hémérséklet kénnyen névelhetd, s a szabalyozas
is kdnnyebbé valik (13. &bra).

T5. A szovjet Vas(ti Tudoményos Kutaté Intézet
tervezett mozdonya ilyen megoldasi. Maga a mozdony
8 tengely(i, 4 forg6véazas ; az elillsé forgévaz futdten-
gelyes, nem hajt. Az dsszes elégetett tizel6anyag 80%-a
szén, 20%-a olaj. A kompresszor altal siritett leveg6t
el6szor széntlzelésli kazanban (h6cserél6ben) kozve-
tett Gton (falon at) 600 C°-ra hevitik, majd belsé olaj-
tuzelésl tuzel6térben 750 C°-ra utanhevitik. Az égés
a kazéanban atmoszferikus nyoméason megy végbe.
A 3000 LE-s egységtél 14,5% hatasfokot varnak.
A mozdony sulya 23 készlettel 173 tonna lesz [8].

I11. AVART ELONYOK MEGVALOSITASABAN

ELERT EREDMENYEK

1. Az egyszer(ség terén elért eredmények talan

nem mindenben elégitik ki a véarakozast. Az
elkésziilt mozdonyok — segédgépeikkel egyltt —
nem modhaték idealisan egyszer(i gépeknek. Ma-
ganak a gazturbinanak egyszer(ibb jellegét a
dieselmotorral szembeéllitva az 1 tdblazat vila-
gitja meg egy adott esetre.

Az adatok megitélésénél dvakodnunk kell az
altalanositastol. Ez a turbina igen egyszerl fel-
épitésd, pl. egyetlen fokozatl centrifugalis komp-
resszora van, és nem is mondhat6 mozdonygaz-
turbinanak. A mozdonj*gézturbinak bonyolultabb

1. tablazat
Gazturbina és a dieselinotor 0@sszehasonlitasa
Az 6sszehasonlitas targya jarma- Gray
gazturbina g, 7'N g
Kulénb6z6 alkatrész, db. .. 175 590
Osszes alkatrészek szama. .. 220 1400
A féjavitasnal képzett alkat-
részcsoportok szdma .. 20 210
Futodillesztések szama......... 16 135
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felépitésliek és axialkompresszoruk van, viszont az
Osszehasonlithatd nagyobb dieselmotor is bonyo-
lultabb. Ilyen 6sszehasonlitds — sajnos — nem
all rendelkezésiinkre. Kétségtelen azonban a ke-
nést igényl6 részek kisebb szama, s ennek folytan
igen csekely a kenbolajfogyasztas. A hdtéviz hianya
is kétségteleniil egyszer(siti a berendezést. A
karbantartas egyszer(bb, illetbleg olcsobb voltara
az UP Vasut adatai mutatnak rd (4. tablazat).
Ezt igen értékes adatnak kell tekintenlnk, mert

az egyetlen olyan {zembentartétél szarmazik,
amely egy sorozat gaztubinds mozdonnyal
rendelkezik.

2. Az erGatvitel egyszer(isége terén még kevés
gyakorlati eredmény tapasztalhaté. A megépilt
gazturbinas mozdonyok tébbségének villamos er6-
atvitele van, igy ez a kérdés elesik. (A villamos
erBatvitel alkalmazasa azzal is magyarazhato,
hogy a mozdonygazturbinakat olyan gyarak épi-
tették, amelyeknek villamos gyaruk is van. Mas-
részt ilyen nagy teljesitményekre nem is allt mas
erbatvitel — Kkifejlesztett alakban — rendel-
kezésre.) Nagyobb teljesitmény( gazturbinds moz-
donjr mechanikus er6atvitellel csak egy van
Gizemben, Csehszlovakidban. Err6l még nincsen
elegend6 adatunk, az azonban latszik, hogy a
mozdony fajlagos sulya kicsi, amiben része lehet
az erBatvitelnek.

3. A kis géptérfogat és kis suly tekintetében a
gyakorlat igazolta a varakozast. Bebizonyosodott,
hogy a gazturbindas mozdonyok sulya (egyes Ki-
vételekt6l eltekintve) kisebb a dieselmozdonyo-
kénal, s nagyobb teljesitményl nozdonyok épit-
het6k egy egységben. Erdekes, hogy az els6 gaz-
turbinas mozdony kedvezd sulyat a kés6bbi uto-
dok hossz( ideig nem érték el, csupan a cseh-
szlovak mozdony fajlagos sulya kisebb ennél.
Azért is meglep6 ez, mert mind az els6 (BBC),
mind a csehszlovdk mozdony hdcserélés, a koz-
bensék tobbsége pedig hdécserélé nélkili, s a tur-
bina el6tti gazhdmérséklet is nagyobb, mint az
els6 mozdonynal. Maguknak a gazturbinaegy-
ségeknek fajlagos sllyara nézve kevés adat all,
rendelkezésiinkre (mert a cikkek tilnyomé tébb-
sége a mozdony adataira és nem a turbinééra
fektette a sulyt). A Boeing turbina fajlagos siilya
igen kicsi 0,6 kg/LE, ez azonban a mozdony sulya-
ban nem latszik meg, s ebben az esetben nincs is
ra szikség. Az Englisch Electric (hdcserélds)
gazturbina fajlagos sulya 5,6 kg/LE, ami 2750
Le-s gépnél figyelemre mélto.

4. A hatasfokban elért eredmények és a tiizel6-
anyagok &ranak kérdése.

a) A gép hatasfoka. Minthogy a jé hatasfok
kovetelménye ellentétben all az egyszeriiség és a
kis gépsuly kovetelményével, megalkuvasra van
szlikség. A megépitett mozdonygdazturbindk azt
mutatjak, hogy a kompromisszum megalkotasanal
a kis sulyt nagyobb fontossagunak itélték, mint
a kis fogyasztast. igy az elért hatasfok értékek
minden Uzemben levé gépnél 20% alatt marad-
nak ; a legtobb 17% koéril van. Lényegesen
nagyobb értéket (24,3%) csak az English Electric
gép mutat fel, ez azonban — tudomasunk szerint
— még nincs vasuti Gzemben. Sokszor hangozta-
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tott fogyatékossaga ezen kiviil a jelenlegi mozdony-
gazturbindknak. hogy részterhelési fogyasztasuk
kedvez6tlen. Mindezeket Osszefoglalva, a jelenlegi
mozdonygazturbina hatasfok, illetéleg tizel6-
anyagfogyasztds szempontjabdl Iényeges hat-
ranyban van a dieselmotorral szemben. Ezért a
gazturbina gazdasagos lizemének fontos feltételévé
valik az olcsobb tiizel6nyagok hasznalata, ami a
hatdsfokban mutatkoz6 hatranyt kiegyenlitheti.
Ez a jelenlegi helyzet ; a jov6 szempontjabdl meg-
vizsgaland6, hogy milyen lehet6ségek vannak a
hatasfok javitasara.

b) A tlzel6anyag aranak kérdése nem egyszerd.

A tlzel6anyagok arat szamos tényez6 befolya-
solja, s az nagy valtozdsokon mehet &t, mas
modon a kapitalista és m&s modon a szocialista
orszagokban. Ennek megfeleléen a kiilénbdzd
orszagokban és méas és mas id6ben kozzétett
aradatok igen nagy eltéréseket mutatnak.

Egyes orszdgokban igen olcs6 a szén. igy pl.
Nyugat-Németorszagban a kilonboz6 tuzel6-
anyagok arai 1955-ben a 2. tablazat szerint ala-
kultak [7].

2. tablazat
10 000 kcal ara Nyugat-Németorszagbhan 1955-ben
Tiizel6 anyag Ara, DM

Benzin kb. 0,80
Dieselolaj 0,42
Bunker C o 0,21
K@szénpor.... 0,07
Barnaszénpor........ kb. 0,05

Az ugyanebben a cikkben [7] koz6lt amerikai
adatokat a 3. tablazatban foglaltuk &ssze.

3 .tablazat

Kulénb6z6 mozdonyok tlzel6anyagkdltsége
100 LE-nként

Mozdony $

Korszerli g6zmozdony.....cvvivenicrenencnes 5,47
Dieselelektromos mozdony.........n 4,26
Olajtiizelésl gazturbinds mozdony az USA

keleti allamaiban......coeveviviieinenne 3,64
Olajtiizelési gazturbinds mozdony az

USA keleti allamaiban......... 3,64

USA nyugati allamaiban.................. 2,43
Széntlizelésl gazturbindas mozdony 1,91

Ezekben az orszagokban tehat a széntiizelés
megoldhatja a géazturbinds mozdony gazdasagos-
saganak kérdéset. A széntlzelésd mozdonygéaztur-
bina azonban meg kisérleti allapotban van, s gaz-
dasdgossagénak tovabbi vonatkozasaira még nin-
csen kell6 sz&m( adatunk.

Hazankban néhany évvel ezel6tt mi is gondol-
hattunk széntiizelésl gazturbinas mozdony alkal-
mazésara. Azéta a helyzet gybkeresen megvalto-
zott. A g6zmozdony a mualté, dieselesitink, a
szén Kkitermelése dragabb, mint a gazolajé, s a
kitermelt szenet a vegyiipar gazdasagosabban
tudja felhasznalni. 1955 novemberében Kiss
Arpad vegyiipari és energiatigyi miniszter a kdvet-
kez6ket irja : ,Hazankban jelenleg egymillié
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kaléria termelésének onkodltsége gazolajbol 36 Ft,
szénb6l 45 Ft” [9].

Nagy valtozasok torténhetnek a folyékony
tizelbanyagok &rdban is. Sok orszagban pl. el-
tolddést okozott, hogy a reptlémotor igen nagy
részében a gazturbinanak adhatta at helyét, igy a
benzin veszitett hadaszati fontossagabdl.

A szocialista orszagokban nagy kulénbség mu-
tatkozhat a termelési 6nkoltség es a térvarak ko-
zOtt. Az Un. realonkoltségek nem is mindig tud-
hatok meg. A gazdaséagi szamitasnal azonban els6-
sorban a helyesen megallapitott forgalmi ar a mér-
tékado, minthogy ez is a gazdasagossagot szolgalja,
széles, népgazdasagi sikon. Egy Uj nagy fogyasztd
azonban hatassal lehet az &rak alakuldséra.

A tlizel6anyagok aranak érzékeltetett valtozasa
egyik oka annak a bizonytalansagnak, amely a
gazturbinds mozdony gazdasagossaganak meg-
itélésében vilagszerte mutatkozik.

Az Uzembentartads gazdasagossaga szempontjabol
igen érdekesek az UP Vasut tapasztalatai. Az
1954. évbo6l sz&rmazd iizemkdltségi adatokat a

4. tabladzatban mutatjuk be.
4. tablazat

Uzemkéltség 1954-ben az UP Vasutnal

Goz-
mozdony

Gazturbinas
mozdony

Diesel-

Kéltségfajta mozdony

Dollarcent/1000 tonnakm

Javitds...... 18,80 11,34 9,90
Fitéhazi fenn-

tartds ... 10,20 351 1,54
Tizel6anyag .. 37,67 13,78 15,22
Ken6anyag . .. 1,01 0,96 0,32
Egyéb anvég. . 3,87 0,11 0,03
Vezetd ... 12,93 12,87 9,74
Vonatkiséré 15,38 15,99 10,64
Osszesen ... 99,86 57,56 47,39

Az Osszeallitds a gazturbinds mozdony lizemben-
tartasat a tébbi mozdonyénal gazdasdgosabb-
nak mutatja.

A javitds valamivel olcsébb, mint a dieselmoz-
donynal, a kendolajfogyasztds joval Kisebb, az
egyéb anyag is joval kevesebbe kerul. Ezek biz-
taté adatok, és fliggetlenek attol a kedvezd hely-
zett6l, amelyben az UP Vasut van.

Az egyetlen tétel, amelyben nem a gazturbinas
mozdony mutatja a legkisebb értéket, a tiizel6-
anyagkoltség. Ez az adat egyébként ellentmond
a 3. tablazat megfelelé adatanak, de minthogy
kdzvetlen tapasztalaton alapszik, hitelesebbnek
kell elfogadnunk. A tiizel6anyagok aranak elto-
I6dasa a képet megvéltoztathatja. Az UP Vasut
Uzemkoltségeinek kimutatadsanal a dieselolaj arat
a nehézolajhoz képest 2,5-szeresen vették figye-
lembe [4]. A tdblazatbdl lathatdéan a gazturbinas
mozdony tiizel6anyag-koltségszamlaja még na-
gyobb is lehetne, ha csak azt kivanjuk, hogy a
dieselmozdonnyal egyenl§ gazdasagossagot mu-
tasson. Ebben az esetben 25,39 lehetne (tehéat
1,67-szeres), ami mar akkor is elérhetd, ha a
dieselolaj ara a nehézolajhoz képest csak 1,5-
szeres. Ugyanez a gazturbinds mozdony tehéat
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més vidéken — Eurdpaban is — eléri a diesel-
motor gazdasagossagat, egyébként azonos koril-
mények kozt. Ha most még azt is figyelembe
vesszilik, hogy az UP Vasut gazturbinas mozdonya-
nak hatasfoka 17%, az Englisch Electric turbinaé
pedig 24%, akkor utobbi mar kozel van ahhoz,
hogy dieselolajjal jaratva is elérje a dieselmozdony
gazdasagossagat, olcsobb tiizel6anyaggal jaratva
pedig mar talhaladja azt. Természetesen, e kdvet-
keztetések meglevd adatokra tamaszkodnak, ezek
szama azonban nem megnyugtatéan elegendé.

Az UP mozdonyok fejl6désének egyes adatai is
figyelmet érdemelnek, nemkiilénben a meghibaso-
dasokra vonatkoz6 tapasztalatok. A mozdonyokon
Osszesen 319 valtoztatast hajtottak végre. A
tlizel6terek élettartama 200 oOrardl 2000-re nétt.
A turbinalapatok (allé - forgo) élettartama 6000—
10 000 ora, a kompresszorlapatoké atlag 15 000
6ra. A mozdonyokon el6fordult hibak fele a vil-
lamosberendezésre és a segedgépekre esik, ami a
gazturbina fejlettségére mutat.

Ha most a megoldasok szerint nézzik a meglevé
mozdonyok eredményeit, a kovetkez6 kép adodik :

Gyakorlati sikert egyetlen megoldas ért el
(az UP Vasutnal), ez pedig hd&cseréld nélkili
egytengelyes gép, olajtiizeléssel, villamos er6-
atvitellel. Veszélyes volna azonban ebh6l mas ko-
vetkeztetést levonni, mint azt, hogy az egyszer(-
ség lényeges el6ny.

A villamos erfatvitelt itt a nagy teljesitmény
indokolja ; egyébként a turbinat a General
Electric, tehat villamos gyarral rendelkezd cég
gyartotta.

A kéttengelyes megoldas villamos erdatvitelnél
is jelentene el6nyt. Itt nem a nyomatéki karak-
terisztikat befolyasolja, hanem a részterhelési
fogyasztast javitja, — ami mozdonyndl igen fon-
tos. Lehet, hogy az Englisch Electric mozdonya
ilyen ; a turbina kéttengely(i, az er6atvitel azon-
ban nem ismeretes. Ez a gép egyébként hécserélds
is, tehat tdébb szempontb6l is mas rendszer(,
mint az UP mozdonyok turbinaja. Ennek gyakor-
lati eredményeit azonban még ki kell varnunk.

Az egytengelyes hdcserélés gépek nem sokat
mutattak, ez azonban nemcsak a hdcserélén
mult, hanem egyéb koérilményeken is (pl. kis
gazhémérséklet, kedvez6tlen palyaviszonyok).

A csehszlovdk kéttengelyes, hd&cserélés, me-
chanikus er8atviteli gépr6l még alig van adatunk.

A Boeing Davenport tolatdmozdonyaban két-
tengelyes, hdcserélé nélkili turbina van, mecha-
nikus er@atvitellel. A gazturbina ilyen alkalma-
zésa jelenleg nem indokolhaté. Ez inkabb csak
egy erdekes demonstracidnak, illetleg kisérlet-
nek tekinthetd.

A tervezés alatt all6 olajtizelésli gépek egy-
tengelyliek, egyrészt  hécserélével,  masrészt
anélkal.

A felsorolt adatok csak azt mutatjak, hogy
sem az egy- vagy kéttengelyes megoldas, sem a
h6cserélés vagy hdécserélé nélkuali megoldas kér-
dése nem délt el.

'A széntuzelésili gépek nem jutottak tul a kisér-
letezés stadiuman, igy az sem délt el, hogy melyik
rendszer elénydsebb.
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Az egy vagy két tengely tekintetében, valamint
az er@atvitelben itt is valtozatok szerepelnek. (Az
angol vasutak légturbinds gépe kéttengelyes,
mechanikus er6atvitellel. Az ALCO szénportize-
léses mozdonyturbina egytengelyl, villamos er6-
atvitellel.) Valamennyi hd&cserél6s.

IV. AJOVO FEJLODES KILATASAI

A mozdonygazturbina egy sajatos terlileten
bebizonyitotta gazdasdgossagat, s azon az Uton
van, hogy ez mas terliletekre is kiterjedjen.

Legnagyobb fogyatékossaga a gyenge hatasfoka,
féként részterhelésnél. A hatdsfok ndvelésének
azonban még vannak lehetéségei ; kiléndsen a
részterhelési hatasfok nodvelésére még nem sok
tortént.

A hatasfok novelésének lehetéségei nagyobbak,
mint a dieselmotoronal, egyrészt azért, mert
Gjabb géprél van szé, masrészt azért, mert
dieselmotoré mar igen jo, s ilyenkor a javitas
egyre nehezebhé valik.

A gazturbina teljes terhelési hatdsfokanak
javitadsara a kovetkez6 modok kinaloznak :

A turbindk el6tti h6mérséklet ndvelése, a rész-
hatasfokok javitasa, hd6cseréld alkalmazasa, ille-
téleg a hécseréld hatadsfokanak javitasa, bonyolul-
tabb munkafolyamat alkalmazésa [10].

A részterhelési fogyasztas javithato kéttengelyes
megoldéssal, s az el6bbiekkel.

Helyszlke miatt nem elemezziik e lehet6ségeket,
ehelyett gyakorlati példan mutatjuk be, hogy
ezek még nincsenek kimeritve.

A Ford gyar egy Uj Kisturbina eredményeit
tette kozzé, amely kis mozdonyba is szoba jo-
het [11]. Ennek a gépnek legérdekesebb ered-
ménye, hogy fogyasztasa negyedterhelésnél ugyan-
akkora, mint teljes terhelésnél, s félterhelésnél a
legkisebb. Ezt az eredmént bonyolultabb munka-
folyamattal érték el. A levegd komprimalasa két
fokozatban torténik, kozbensd visszah(téssel, ami
levegbvel torténik. A kompresszorok teljes nyo-
masviszonya 16:1. Tizelés is kétszer torténik, s
hécserél6 keril alkalmazasra. Az elsé kompresszor-
fokozat fordulatszama 46 500, a masodiké
91 500.

Ezektdl a fordulatszamoktél és a hozzajuk tar-
toz6 kis méretektdl valéban el lehet szdrnyedni.
De gondoljuk meg, hogy hasonléak — a turbé-
toltd révén —' mar polgarjogot nyertek a vasuti
kozlekedésben is. Emellett ezt a gépet nem Kkell
mozdonyturbinanak tekintetniink, hanem csak egy
példanak, amely — talan nyugodtabb kivitelben —
a mozdonyturbinanal is kovethet6.

V. A SZABADDUGATTYUS GENERATORE
GAZTURBINATOL VART ELONYOK

Az ilyen gépt6l vart elényok lényegében ugyan-
azok, mint amelyeket a tisztan forgémozgastak-
t6l vartak. Ugyanezeket az el6nydket azonban
mas aton igyekeznek elérni, mas mértékben. Vég-
eredményben ez a megoldas mas kompromisszu-
mot jelent.

A szabaddugattyus gép melletti allasfoglalas
azt a nézetet jelenti, hogy a legkedvezébb viszo-
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nyok nem érhet6k el tisztdn forgdmozgést végzé
gepekkel, — segitségul kell hivni a dieselmotort is.
igy ez visszalépést jelent a géazturbinatol. (De
lia visszalépiink, akkor az a kérdés is felmerdl,
hogy mekkorat? Ne lépjink-e egészen a turbo-
toltott dieselmotorig vissza?)

Ha a vart el6nydket a cikkiink elején valasztott
pontokba sorolva nézzik, akkor a tisztan forgo-
mozgasu gazturbinaval dsszehasonlitva az alabbiak
adédnak :

1. Az egyszer(iség elvileg kevéshé van meg,
igy az ebbdl szarmaz6 tovabbi el6nydk (lizem-
biztonsag, karbantartds egyszer(isége és olcso-
sdga) is kevéshé varhatok. A kenést igényld részek
szama és a kendolajfogyasztas nagyobb. Hdt6vizre
vari sziikség, bar kisebb mértékben, mint a diesel-
motornal.

2. Az inditbnyomatéki karakterisztika lényegé-
ben azonos, igy az er6atvitel egyszer(sitésére
egyenlék az esélyek.

3. Kis géptérfogat és kis suly kevésbé varhato,
mint a tisztdn forgdmozgasu gépeknél. A rezgés-
mentes jaras elérhetd.

4. A tlzel6anyagkoltseg olcsébb tiizel6anyag
hasznélata esetén kisebb, a jobb hatasfok folytan.
Az olcsébb tiizel6anyagok ‘'alkalmazasa viszont
jobban csokkenti az izembiztonsagot.

Ezeket nézve, a szabaddugattyls gépre es6
vélasztds a tuzel6anyagfogyasztas el6térbehelye-
z€sét jelenti, méas kovetelmények rovasadra. Ez
viszont a vasuti lzemben nem latszik indokoltnak.

A kérdés osszefoglalhat6 gy is, hogy a szabad-
dugattyus gépektél kevesebb el6ny varhat6, mint
az allandé nyomasua turbinatél, de ez a kevesebb
elény — a szabaddugattyUs gépek hivei szerint —
hamarabb érhet§ el.V

VI. SZABADDUGATTYUS GENERATORU
GAZTURBINAS MOZDONYOK

Sz 1. A Renault-SIGMA mozdony (14. &bra) 1952
szeptembere 6ta van lzemben. Ebben egyetlen GS-34
generator van, amely hatfokozatd turbinara dolgozik.
A gazgenerator motorhengerének furata 340 mm,
lokete teljes terheléskor 2 x 450 mm, loketszdm percen-
ként 600, kompressziovégnyomas 60 ata. A trubina
teljesitménye 12 300 fordulatszamnal 1200 LE, nyo-
matéba inditaskor kb. 3,7-szerese a teljes fordulat-
szamhoz tartozé nyomatéknak. A turbina a legnagyobb
teljesitményt ad6 fordulatszam 145%-aig haszndalhat6.
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igy sebességvalté nélkuli mechanikus erdatvitel véalt
lehetévé. A fajlagos tuzel6anyagfogyasztds 190—200
g/LE6 [4]. 1957 végéig tobb mint 300 000 km-t
futott [5].

Sz 2. A Charkovi Mozdonygyar 2000 LE teljesit-
ményl szabaddugattyls mozdonya 1954-ben készilt.
BQ—kBO tengelyelrendezésli. Uzemér6l nincsenek ada-
taink.

Sz 3. A Renault-SIGMA 2400 LE-s mozdonyébdl
kettd készul. Az els6 elkésziilését 1958 juliusédra var-
tak [5]. Ujabb hirtink nincs réla. Ennek a tipusnak
két szabaddugattyds gadzgeneratora van, ezek egy-egy
hatfokozatl turbinara dolgoznak. Utébbiak el vannak
latva kulon tengelykapcsold és sebességvaltd berende-
zéssel. A két sebességvaltd kozos hazban van, mind-
egyiknek két sebessége és egy reverzalé mechanizmusa
van. Ezek szerint itt az er6atvitel bonyolultabb, mint
az els6 mozdonynal volt. Mas kozlemény [4] szerint
egy 1100 LE-s és egy -2200 LE-s mozdony készil.

Sz T 1 Az Allan Muntz angol cég egy 1200 LE-s
mozdony fejlesztésér6l tett régebben kézlést, amelyben
8 szabaddugattyUs gazgenerator lvan. Ujabb hirlink
nincs errél.

Sz T 2. A Charkovi Mozdonygyar tervezett 6000 LE-s
kett6s mozdonyaba két 4800 fordulatd 3000 LE-s
turbina keril, mindegyikhez két szabaddugattyds
generator tartozik. A kett6s mozdonyegység sulya
250 t (15. abra).

Sz T 3. A Vorosilovgradi Gyar tervezett 6000 LE-s
kett6és mozdonydba 2 db 7000 fordulatszamid 3000
LE-s turbina keril, mindegyikhez 4 géazgenerator
tartozik. Hatadsfoka 29%. A kett6s mozdony stlya 285 t.

VIlI. A SZABADDUGATTYUS GEPEKTOL
VART ELONYOK MEGVALOSITASABAN
ELERT EREDMENYEK

1 Az egyszer(iség kérdése. Az els6 mozdony
egyszerlinek mondhatd, bar segéd-dieselmotorra
szilkség van. A kés6bbiek — a gazgeneratorok
nagyobb szama folytan — bonyolultabbak. Tdbb
generator noveli az (zembiztonsadgot, mert egy
esetében a gép megall, ha a gyuljtas valamely
okokbdl kimarad. (Err6l gyakorlati tapasztalato-
kat nem olvastunk.) A gazgeneratorok szamanak
8-ra emelése (Allan Muntz) a szerzd részére nem
érthet6.

2. Az er8atvitel egyszer(isége. Az erbatvitel
szintén az els6 mozdonynal egyszeri, s ennek

tulajdonithaté, hogy a mozdony fajlagos sulya
a dieselmotoros atlagos mozdonyokénal kisebbre
sikerllt. A maésodik Renault-SIGMA mozdony-
nak azonban mar bonyolultabb er8atvitele van.

14. 4bra. A Renault-Sigma mozdony vazlata:
1 — vezet6allas, 2 — hiit6, 3 — ventilla-
tor, 4 — légszré, 3 — gazgy(jté, 6 —
szabaddugattyds gézgenerator, T — cséve-
zeték, 8 — csécsonk, 9 — turbina megke-
rilés, 10 — kiomlécsd, 11 — indité légpa-
lack, 12 — akkumulatorok, 13 — tengely-
hajtas, 14 — kozbensé kardantengely, 13
— forgévaz, 10 — kardantengely, Ii —
turbina, 18 — kardéantengely, 19 — keng-
olaj, 20 — f6 -eloszto hajtas, 21 —
diesel-motor
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15. 4bra. A Charkovi Mozdonygyar szabaddugattyds generator» gazturbinds mozdonyénak terve :
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1 — szabaddugattyds gazgenerator, 2 —

gazturbina, 3 — redukcidsnattétel,(4"— villamos generator, 5 — vondémotorok

3. A kis géptérfogat és suly. A szabaddugattyus
gép sulya kisebb, mint a lasstforgasu dieselmotoré,
de a gyorsforgasiénal nagyobb.

4. Hatésfok és alkalmazhaté tiizel6anyagféleség.
A szabaddugattyds gép hatasfoka jelenleg kisebb,
mint a dieselmotoré (kuléndsen a turbotoltott
dieselmotoré). Arrdl nincs biztos adatunk, hogy
az Uzemben levd Renault-SIGMA mozdony milyen
tizel6anyaggal jar. Nem valészinl azonban, hogy
Bunker C olajjal jarjon, mert a General Motorsnak
tobb szdz mddositast kellett végrehajtania egy
SIGMA gépen, hogy ezzel jarni tudjon [12], [13].
Ha dieselolajjal jar, akkor tlzel6anyagkoltség
szempontjabdl héatranyban van a dieselmozdony-
nyal szemben.

Hangsulyozni kell, hogy az eddigi tzemben
levé szabaddugattyGs mozdonyok teljesitménye
nem nagyobb a dieselmozdonyokénal. Ennek
figyelembevételével a szabaddugattyds mozdony
nem mutatott fel eddig semmi el6nyt, a diesel-
mozdonnyal szemben. Massd valik azonban a
helyzet, ha bebizonyitja, hogy olcsobb tizel6-
anyaggal hatrany neélkul képes Uzemét tartani.
Erre a General Motors kisérletei reményt ny(j-
tanak.

A szerz8 agy latja, hogy a szakirodalom olykor
bizonyos tapot ad a szabaddugattyls gépekhez
flizhetd remeények tilbecsléséhez. Ez nem annyira
az elényok tulértekelésében, mint a hatrdnyok at-
értékelésében jelentkezik. Mindig hangsulyozott
elénydk a turbina el6tti kis kozeghémerséklet és a
nehezebben gyullad6 tiizel6anyagok elégethetd-
sége. Ehhez azonban az is hozzatartozik, hogy a
generatorban nagy a gazhémérséklet, s dugattyus
motorok héigénybevétele sem lebecsiilhetd kérdés.
Jéndrassik hasonldsagi szamait ([3], 40/45 old.)
a GS-34 szabaddugattyds gépre alkalmazva igen
nagy héterhelés és hdigénybevétel addédik. A

nehezen gyullad6 tiizel6anyagok elégetésének le-
het6ségét is éppen a nagyobb hd&meérséklet adja
meg, amivel egyitt jar a nagyobb héterhelés.
Az el6adottak nem allitjdk azt, hogy a hé-
igénybevégelekkel nem lehet megbirkozni, de ve-
szélyes volna a problémat tudomasul nem venni.

VIII. KOM'BINALT DIESELMOTOROS-
GAZTURBINAS MOZDONYOK TERVEI

A jelenlegi mozdonygézturbina legnagyobb fo-
gyatékossaga kedvez6tlen részterhelési hatésfoka.
Amig ez a fogyatékossdg megvan, ésszerli a rész-
terhelés keriilése. De a vontatasi igények nem teszik
lehet6vé, hogy a mozdony mindig teljes terhe-
léssel jarjon. A gézturbina azonban jarhat tzem-
idejének zomében teljes terheléssel, ha nem egye-
dul van a mozdonyban, hanem mas — jol szabéa-
lyozhaté — er6géppel egyutt. Kézenfekvd, hogy
ez a mésik erdgép dieselmotor legyen, mert ez —
mint segédgép — mindig jelen van a gazturbinas
mozdonyban, nem kell tehat méast tenni, mint
nagyobb teljesitmény(i dieselmotort beépiteni.

Ebben az esetben a mozdony teljes terhelésekor
a gazturbina is és a dieselmotor is jar ; ha a gaz-
turbina teljesitménye elegendd, a dieselmotor all,
ha viszont a dieselmotoré eleged6, a gazturbina
all. Kozben a dieselmotor teljesitményét szaba-
lyozzak. Itt az a kérdés, hogy mekkora legyen a
kétféle gép teljesitményenek ardnya. Ezt a palya-

n

Islert zps

16. 4bra. Német terv dieselmotoros-gazturbinds kombinalt mozdony-
hoz
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viszonyok donthetik el. Ha az arany helyesen
van megvalasztva, a teljes Uzemi tartoményban
kedvezd fogyasztas érhetd el. Ilyen modon nagy-
teljesitményl és konnyl mozdony épitheté (16.
abra). Ennek lehetéségét vizsgalja a Deutsche
Bundesbahn is [5], egyenl6re elméletileg.

A kétféle er6gepet tartalmazé mozdonynal nem
kellemes koriilmény, hogy kétféle tiizel6anyag
kell hozz4 ; de ez mas ardnyban a gazturbinas
mozdonynal is megvan.

Az UP VasUt mozdonyai ennek a megoldasnak
széls6 eseteként is felfoghaték. A kildnleges
palyaviszonyok folytan itt a dieselmotor telje-
sitménye Kkicsi.

Kovetkeztetések

A gazturbina els6sorban ott el6nyds a diesel-
motorral szemben, ahol nagy terhet, hosszu
Gtvonalon, nagy sebességgel kell tovébbitani.
llyen viszonyok kozott uzemelnek az UP Vasut
gazturbinds mozdonyai. A tapasztalatok az izemet
gazdasagosnak mutattdk, — a gazturbina gyen-
gébb hatasfoka ellenére. Ez a tapasztalat figyel-
meztet arra, hogy a hatasfok nem egyedili donté
tényezbje a gazdasagossagnak, s6t még a tlzeld-
anyag araval egyltt sem az.

Az europai viszonyokhoz a gazturbinds mozdony
kevésbé illik, annyival is inkdbb, mert minden
megfelel6 forgalmd vonal villamositott, vagy
villamositva lesz. Jelenleg azonban maradnak még
tertiletek, ahol a gazturbinds mozdony elény6sebb
lehet a dieselmozdonynal, kiiléndsen a Szovjet-
uniéban. Ennek megfeleléen a Szovjetuniéban
intenziv munka folyik a géazturbinds mozdonyok
kifejlesztése érdekében.

A gazturbinas mozdony el6nyds alkalmazasi te-
riletei bévilnek, ha részterhelési fogyasztasat si-
kerul javitani. Ennek meg vannak a lehet6ségei.

A részterhelési fogyasztas probléméajanak meg-
keriilése a kombinalt gazturbinas-dieselmotoros
mozdony. Ez j6 &tmeneti megoldasnak latszik.

A szabaddugattyls generatord gézturbinds moz-
dony tavlatban kevesebbet igér, mint a tisztan
forgbmozgast gazturbinds mozdony. Lehetséges,
hogy ennek viszont nagyobb része valdsithato
meg rovid id6n belil, — de ez még nem latszik
bizonyitottnak.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

Ha azt nézzik, hogy a tavlati fejl6dés minden-
képpen a villamositas felé mutat, akkor ahhoz a
kovetkeztetéshez jutunk, hogy az addigi — bi-
zonytalan hosszUsagd — id&ben célszer(i olyan
mozdonyokat kifejleszteni, amelyeknek tapasz-
talatai a villamositdshoz is felhasznalhatok. Itt
a villamositas egyszerlien azt jelenti, hogy az
er6gép a mozdonybdl kikeril a centrdléba. A
mozdonyban jelenleg levé er6gépek kozil a gaz-
turbindnak van a legszélesebb tavlati perspektivaja,
az ezzel valé foglalkozas alapozza meg leginkabb
a jovét.
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MUSZAKI

A varosi utak és jelz6lampék &altal szabalyozott

keresztezések atbocsatoképessége

BENYEI ANDRAS

A nagyvérosi kozlekedésben egyre gyakrabban
talalkozunk azzal a jelenséggel, hogy a varosi
utcak, de els6sorban a csomopontok nem képesek
a ndvekvl forgalom atbocsatasara és a kozlekedés-
ben résztvevbk szdméra a forgalmi kortlmények el-
viselhetetlenll rosszak lesznek. Ez azt jelenti pl.,
hogy a tdlterhelt utcdkon a jarm(vek lépésben
valo haladasra kényszerilnek, illetbleg a jelz6-
lampakkal szabalyozott keresztezéseknél a jarm-
vek zOme tobb, egymas utan kovetkezé szabad-
jelzés megvarasa utdn tud csak a keresztezésen 4t-
haladni. Ennek az allapotnak karos hatasa a nép-
gazdasagra nézve nyilvanval6 : a jarmivek Uzemi
koltségei nének, a kozlekedés biztonsaga csokken,
az utazasi id6 megnovekszik és a dolgozék munka-
idejébél (hivatali forgalom) és szabadidejébdl (uta-
zds munkaba és vissza, szoOrakozési, kirdnduld
sth. forgalom) a kozlekedés feleslegesen sok id6t
rabol el.

Ennek a helyzetnek megel6zése vagy megsziintetése
szlikségessé tesz bizonyos épitési és forgalmi intézke-
déseket. Ebb6l kifolyolag az utakkal, illetbleg a
varosi kozlekedéssel foglalkozé mérnokok djszerd
feladatok megoldasanak problémajaval keriilnek
szembe. Az épitéstechnikai és gazdasagi szempon-
tokon kivil ugyanis az atbocsatéképesség* is
figyelembe veendd a tervezési, illet6leg kivitelezési
munkanal. A megfelel6 atbocsatoképesség bizto-
sitasa 0] épitkezéseknél aranylag kénnyen meg-
val6sithaté. Rendszerint azonban az a helyzet,
hogy a meglev6 Uthalézatnak kell az egyre ndvekvé
forgalmat felvennie. Ebben az esetben az atbocsato-
képesség mint kulondsen sulyos kérdés jelent-
kezik [1].

Ennek az Ujszer( feladatnak a megoldasahoz
ismerni kell a tervezési és épitési alapelveken Kki-
vil a forgalom lefolyasanak térvényszer(iségeit is,
illet6leg — szlikebben — a meglevd vagy létesi-
tend6 kozlekedési csomodpontok és varosi utak
atbocsatokepességi  érteékeit. Ezenkivil a meg-
lev6 vagy tervezett varosi utak és csomépontok at-
bocsatokepességével kapcsolatos értékelés modjara és
forméajara helyes és egységes elveket kell betartani,
hasonl6an az egyéb (pl. statikai) méretezésekhez.

A nagyvarosi kozuati forgalommal kapcsolatos
atbocsatoképességi kérdéscsoportot a kovetkezd
osztalyozas szerint célszer(i targyalni.

7/. Csomépontok atbocsatdképessége :

A) Jelz6lampék altal nem szabalyozott csomo-
pontok atbocsatoképessége.

1. Nem korforgalmd, jelz6ldmpaval nem sza-
balyozott csomopontok atbocsatoképessege.

2. Kdérforgalmu csomopontok, illetéleg fonddasi
szakaszok atbocsatoképessége.

B) Jelz6lampéak altal szabalyozott keresztezé-
sek atbocsatoképessége.

Kulféldon, els6sorban a nagy gépjarmdiparkkal
rendelkez6 orszagokban az atbocsatoképességre
vonatkozdan szémos elméletet allitottak fel és
igen sok mérést végeztek [2]. Ezek eredményeit
azonban nem fogadhatjuk el minden tovabbi nélkil
a magyarorszagi viszonyokra is érvényeseknek,
mert sok korilmény (elsésorban forgalmi) ming-
ségileg kulonbozik azoktdl a kériilményektdl, ame-
lyek a mérés helyére jellemz6ek voltak.

Ebben a kozleményben a nagyvarosi utak és
jelz6lampék Altal szabalyozott keresztezések atbo-
csatoképességére vonatkozd, az Epit6ipari és Koz-
lekedési Miszaki Egyetem Ut-, VasUtépités és
Koézlekedésiigyi Tanszéke keretén belil akadémiai
céltimogatassal Budapesten végzett mérések ered-

ményeit mutatjuk be. Ezen Kkivil — a teljesség
kedvéért — a kérdéscsoportra vonatkozé hazai
és kulfoldi irodalomban fellelhet6 adatokat és

néhany, a hazai viszonyok kozoétt leginkabb érvé-
nyes elméleti megfontolast kozlink. A kdzlemeény-
ben nem foglalkozunk kiilon a villamos és gyalogos
forgalomnak az atbocsatoképességére gyakorolt
hatasaval.

l. KERESZTEZESEKTOL MENTES
UTSZAKASZOK ATBOCSATOKEPESSEGE

A nagyvarosi kozlekedéshen atbocsatoképességi
szempontbol a csomopontok a kritikusak. A csomo-
pont atbocsatoképesség-csdkkentd hatadsanak érté-
kelése szempontjabdl lényeges, hogy 6sszehason-
litast tudjunk tenni a keresztezésekt6l mentes
Utszakaszok és a csomdépontok atbocsatoképes-
sége kdzott. Ehhez mindenekel6tt ismerni kell a
keresztezésekt6l mentes (tszakaszok &tbocsato-
képességét.

A) Az atbocsatokeépesség fogalma
Valamely Ut teljes szélességének vagy egy nyoma-

l. Keresztezéstdl mentes Utszakaszok atbocsanak 4thocsatoképességén azt a legnagyobb jarmd-

toképessége.

* A tovadbbiakban egységesen az ,atbocsatoképes-
ség” kifejezést hasznaljuk — a szovjet szakirodalom-
hoz hasonléan — az egyébként még szokésos ,kapaci-
tads”, illetéleg ,teljesitoképesség” kifejezések helyett.

szamot értjuk, amely a vizsgalt keresztmetszeten az
id6egység alatt pontosan meghatarozott kérilmények
kozétt athaladni képes. A pontosan meghatarozott
koriilmények részint az Gtra, részint a forgalomra
vonatkoznak. Az uttal kapcsolatban ismerni kell :
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az (t tipusat, szélessegét, iveit, emelkeddit, a 1atd-
tavolsagot, szlkuleteket, burkolatat és burkolata-
nak allapotat. A forgalommal kapcsolatban a jar-
miidsszetétel, a sebesség és a biztonsagi koril-
mények ismerete szilkséges. ld6egységnek alta-
laban az 1 orat vélasztjuk.

Az utak atbocsatoképességének harom kulén-
boz6 értelmezésével taldlkozunk :

1. Alap-atbocsatoképességen (szokasos még az
~elméleti” atbocsatoképesség elnevezés is) azt a
legnagyobb jarm(iszamot értjiik, amely idedlis Gt
és forgalmi viszonyok mellett az id6egység alatt
a vizsgalt keresztmetszeten athaladni képes. Az
Ut tehat egyenes, viszintes és akadalymentes ; a
forgalom pedig Ggy alakul, hogy a jarmivek
egyenld sebességgel és egyenl6 tavolsagra halad-
nak, a jarm(oszlop homogén és azonos tipusu
jarmavekbdol all.

2. Lehetséges atbocsatoképességen azt a legna-
gyobb jarmlszamot értjik, amely meghatéarozott,
egyes esetekre jellemz8 Gt és forgalmi korulmé-
nyek mellett a vizsgalt keresztmetszeten az id6-
egység alatt athaladhat.

3. Gyakorlati atbocsatoképességen az egyes meg-
hatarozott esetekre jellemz6 Gtviszonyok és olyan
forgalmi koralmények figyelembevételével maxi-
malisan atbocséathat6 jarmdszamot értjiik, amikor
a jarmlvek mozgasi szabadsdganak korlatozasa
és a kozlekedés veszélyessége elviselhet§ hatarok
kézott marad. A gyakorlati atbocsatoképességi
érték is természetesen a vizsgalt keresztmetszetre
és az id6egységre vonatkozik.

B) Az alap-atbocsatdképesség

A teljesség kedvéért rdéviden foglalkozunk az
alap-atbocsatoképességgel is. Ez elméleti érték és a
tervezéseknél nem hasznaljuk.

Legyen K (jArm(i/6 dimenzidban) azon jarm(vek
szama, melyek valamely Ut egy nyoménak meg-
hatarozott keresztmetszetén egy Ora alatt at-
haladni képesek. A K alap-atbocsatdképesség a

képletbél hatdrozhaté meg, ahol t a jarmivek
kovetési id6kdze masodpercben. A kovetési id6kodz
helyett az L kovetési tavolsagot bevezetve a

»  1000-v
(2)

Osszefliggést kapjuk, ahol v a sebesség km/d-ban.

Az alap-athocsatoképesség meghatarozasaval
szamos kutatd foglalkozott és egymastol igen er6-
sen eltér6 értékeket adtak meg. Valamennyi szami-
tas alapjaul azonban a (2) képlet szolgalt. A képlet
idedlis ut és forgalmi viszonyok mellett érvényes.
Az eltér6 eredmények abbol adddtak, hogy az L
kovetési tavolsagra az egyes kutatdk kilonbozd
Osszefliggéseket adtak meg és ezért mas és mas
atbocsatoképességi értékek adodtak. Jellemzd a
kilénboz6 szerzék altal megadott alap-atbocsaté-
képességi értékek szdrasara, hogy az 937 jarm(i/6
(Amione) és 4800 jarm(/6 (Greenshields) kdzott
ingadozik [3]. A legtdbb szerz6 1900 jarm(/6 érték
koruli szdmot ad meg alap-atbocsatoképességként.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

€) A lehetseéges atbocsatoképesség

Lényeges ismerni a keresztezést6l mentes vizs-
galt (tszakasz atbocsatoképességének valtozasat
kilonb6zé jellemzbinek : az ut és forgalmi viszo-
nyoknak, valamint egyéb tényezdknek fliggvé-
nyében. A lehetséges athocsatdképesség meghataro-
zasanal bizonyos alapértékekbdl indulnak ki, me-
lyeket azutan a vizsgélt Utszakaszra jellemz6, uttdl
és forgalomtdl flggd tényezékkel korrigalnak.

A lehetséges atbocsatoképesseéget a kovetkezb
tényez6k befolyasoljék :

1. Utviszonyok :
a) az Gt tipusa,
b) nyomszélesség,
c) akadalymentesség oldaliranyban,
d) latétavolsag,
e) ivek,
/) emelkedési viszonyok,
g) a burkolat fajtaja és allapota.

2. Forgalmi korulmények :
a) jarmiiméretek, .
b) haladési sebesség,

c) jarmtipusok.

3. Egyéb korilmények :
a) évszakok,
b) idgjaras,
¢) napszakok,
d) kozlekedésrendészeti elGirasok.

A felsorolt tényez6knek az atbocsatdképességre
gyakorolt hatasat szamos kilfoldi orszagban meg-
vizsgaltdk. A mérési eredmények kozil néhéanyat
az atbocsatéképesség meghatarozasara szolgalo
gyakorlati megfigyelések ismertetése utan kozlink.

D) A gyakorlati atbocsatoképesség

A gyakorlati atbocsatoképesség tulajdonképpen
onkényesen valasztott érték. A jarmivek mozgasi
szabadsaganak elviselnet6 meérték({ korlatozasat
ugyanis egzakt médon megadni nem lehet. Ennek
ismerete mégis igen fontos, mert ez kell, .hogy
képezze az Uj létesitmények és korrekciok atbo-
csatoképességi  szempontbdl torténd méretezésé-
nek alapjét.

A gyakorlati atbocsatoképesség értékének meg-
adasanal pl. az alabbi feltételezéseket teszik [4].
Ezek a feltételezések azt jelentik, hogy a jarmivek
mozgasi szabadsaganak korlatozasa az alabbi ér-
tékekig még ,.elviselhet6” :

1 A jarmiivek atlagos kovetési ideje 4 masod-
percnél nem Kisebb.

2. Nemkivanatos sebességgel valé haladasra a
jarmivek 72%-andl tébbet més jarmd nem kény-
szerit.

3. A lehetséges el6zések szdma nem kevesebb,

mint az 6hajtott sebesség eléréséhez sziikséges eld-
zések szamanak fele.

Az 1 feltételezés szerint 3600/4 = 900 jarm(/o
nyomonként a gyakorlati atbocsatéképesseg.
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E) Gyakorlati megfigyelések
az atbocsatoképesség meghatarozasara

1. Mérési mobdszerek

Az utak lehetséges atbocsatoképességének meg-
hatarozasa, vagy azon tényez6k megallapitasa,
amelyek segitségével az idealis koriilmények ko-
zOtti alap-atbocsatoképességet a lehetséges at-
bocsatoképességre redukaljuk, bizonyos modszerek
szerinti mérések végrehajtasat koveteli meg.
Ezeknek a mérési mabdszereknek két csoportjat
kildnboztethetjiik meg :

a) Indirekt mérési modszerek. Azoknal a vizsga-
latoknal, amelyek ebbe a csoportba tartoznak,
meghatarozott nagysdgokat mernek ; ezekbdl a
lehetséges, illetéleg gyakorlati atbocsatoképesség
tovabbi Iépésként kiszamithat6. Ide tartozik pl.
a jarm(tavolsdg és a kovetési id6koz meghataro-
zasa. A jarmdtavolsagok mérésének modszere a jar-
miivek kovetési tavolsagainak és a hozzétartozo
sebességeknek mérését koveteli meg. A kovetési
id6kozok meérésének modszeréhez a jarmiivek kove-
tési id6kozére vonatkozé pontos idémeérés és a Ki-
értékeléshez a sebességek ismerete sziikséges.

b) Direkt mérési modszerek. Az ebbe a csoportba
tartozé méréseknél abbdl indulnak ki, hogy a for-
galom bizonyos tulajdonsagainak megvaltozasat
a forgalom nagysdgaban bekovetkezett valtozas
okozta. Ezzel a mddszerrel a vizsgalt Utszakasz
lehetséges atbocsatoképességét vizsgaljak, de a
gyakorlati atbocsatokepességet is meg tudjak
adni. Ezeknek a maddszereknek alapja a forgalom-
szamlalas (szemben az indirekt mérési mddszerek-
kel, ahol erre nem volt sziikség) és ezzel kapcso-
latban egy, a forgalom lefolyasat jellemzd tényezd
— mint pl. csoportképz6dés, el6zések, sebesség-
eloszlas stb. — mérése. A csoportképzédés mérése-
nek maddszere azon alapul, hogy ndévekvé forgalom
esetén a lehetséges el6zések szama csokken és a
jarmilvek csoportképz6dési folyamata megindul.
Ezen csoportok nagysaga a forgalom ndvekedésé-
vel novekszik, egészen a zéart oszlopban valé
haladasig. A mért csoportképz6dési értékekbdl az
atbocsatoképesség hatara extrapolalassal hataroz-
hatdé meg. Az egy jarm( Aaltal végrehajthatd
el6zések lehetséges legnagyobb szam [5] — mely
pontosan meghatarozott kérilmények kozott, bi-
zonyos forgalomnagysag mellett végrehajthaté —
a gyakorlati atbocsatoképesség megfigyeléseken
alapuléd szamszerl értékét adhatja.

A lehetséges, illetbleg a gyakorlati atbocsato-
képesség meghatarozhato még direkt mddon, a
sebességek eloszlasa alapjan is. Ezzel a modszerrel
érdemes részletesebben foglalkozni. Ismeretes,
hogy a megszakitas nélkili Utszakaszok lehetséges
atbocsatoképességét szamos, az Gttol, a jarmdtdl,
(illet6leg vezet6jétdl) a forgalomtdl és egyebekt6l
fugg6 tenyez6 befolyésolja. Ezen tényez6k hatdséat
kilon-kalon csak igen nagy koltségbe keriild,
nagyszamu méréssel tudnank a hazai viszonyok
kozott megallapitani. Kulénben is az adott at-
szakasz vizsgalatakor fennall6 tényez6k egyuttes
hatdsa hatdrozza meg az atbocsatoképesseget [3].
A tényleges viszonyoknak legmegfelel6bben és leg-
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gazdasagosabban tehat olyan mddszerrel hataroz-
hatjuk meg a lehetséges, illet6leg gyakorlati at-
bocsatoképességet, amely méréseken alapul és a
mérési eredményekben valamennyi, az atbocsato-
képességet befolydsold tényez egyuttes hatasa Ki-
fejezésére jut.

A forgalom lefolyasat jellemz6 szamos tényezd
kozul a jarmlivek haladasi sebessége az, amely a
legjobban jellemzi a forgalmat (és igy az atbocsa-
toképességet) befolyasolé kilonboz6 tényezbk
egylttes hatasat. Akadalytalan forgalom esetén
minden egyes jarm{ olyan sebességgel kozlekedik,
amely szandékanak legjobban megfelel. Az egyes
jarmlvek sebessege tehat kiloénbdz6 lesz. Mérjik
meg valamely meghatarozott Utszakaszon meg-
hatarozott ideig (pl. 1 dran at) a jarmlvek sebes-
séget. Majd allapitsuk meg az egyes el6re meg-
hatarozott sebességhatarok kozotti sebességgel
halad6 jarm(vek szdméat. Ezutan készitsik el az
1. édbrat. Ezen a vizszintes tengelyre az egyes,
elére megvalasztott sebességhatarokat rakjuk fel
(pl. vw= 22,0 km/6, v2—25,0 kmj6, vs= 28,0
km/6 ...vn—58,0 km/6), a fligg6leges tengelyre
pedig az egyes sebességi osztalykdzon beldli se-
bességgel haladd jarmivek szamat (ki), illet6leg
az un. relativ gyakorisagot (ki/LKki).

Ily modon egy sebességeloszlasi gorbét kapunk.
Ez a sebességeloszlasi gorbe két adattal jellemez-
het6. Ez a két adat a kovetkez§ :

1. Az aritmetikai atlag (v) :

E h Vi

3)
2. és a szoras (S) :

S 4

Ez a sebességeloszlasi gorbe jellemz8 a forgalom
lefolydsara. Az elvégzett vizsgélatok szerint v,
amely tehat a vizsgalt jarm(vek atlagos haladasi
sebessége, a forgalom nagysaganak bizonyos foku
novekedéséig fliggetlen a forgalom nagysagatol,
majd ett6l kezdve a forgalom ndvekedésevel
csokken.
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A sz6ras, amely az egyes sebességi értékeknek
az atlag korili ingadozasat mutatdé mérészam, a
w-hez teljesen hasonlo viselkedést mutat. A sz6ras
nagysaga jellemz6 arra vonatkozoan, hogy a jar-
miivek tetsz6leges sebességgel valé haladasukban
mennyire akadalyozottak. Ha pl. a széras Kicsi,
ez azt jelenti, hogy szdmos jarmi kénytelen sebes-
ségével a tobbi jarmi sebességéhez alkalmazkodni.
El6fordul olyan eset is, amikor a forgalom mar
olyan nagy, hogy valamennyi jarm( gyakorlatilag
azonos sebességgel kénytelen haladni. Ekkor 5= 0.
Ennek a hataresetnek bekdvetkezte képezi alap-
jat a lehetséges athbocsatoképesség megallapitasara
vonatkozo, itt ismertetésre kerlil6 modszernek.
Ha ugyanis a keresztmetszeten athalad6 jarmda-
szdm egy bizonyos Amax hatart elér, 4gy 5= 0
lesz. Ez az allapot megfelel egy meghatarozott for-
galoms(ir(ségnek. Forgalomsdrlségen a hosszegy-
ségre jutd jarmlszamot eértjuk (pl. jarmd/km).
A forgalom s(riiségének tovabbi novekedésével az
atlagos sebesség és igy az atbocsathat6é jarmiiszam
is jelent6sen csdkken. Az atbocsathatd jarmliszam
ebben az esetben a sebesség és a forgaloms(irliség
szorzata (km/6- jarmi/km = jarm(/6). Ez a ifmax
jarmiiszam jelenti tehat a lehetséges atbocsato-
képességet. Azt a sebességet, amellyel valamennyi,
ifmax szamd jarmd halad, Wb hatarsebességnek ne-
vezzik. Ebben az esetben az 1. abran lathato sebes-
ségeloszlasi gorbe téglalappd zsugorodik @ssze,
melynek alapja a vélasztott sebesség-osztalykdz,
magassaga pedig Kmax — EKi, ill. ki/Eki = 1

A kovetkez6kben a K, v és 5 értékek kozott
fennall6 matematikai Osszefliggést mutatjuk be.
Szadmos kulfoldi és"az EpitSipari és Kozlekedési
Mdszaki Egyetem Ut-, Vasutépités és Kozlekedés-
Ugyi Tanszéke keretén belul akadémiai céltdmo-
gatdssal Budapesten végzett mérés egybehang-
zGan igazolta, hogy a sebesség eloszlasa kozelits-
leg normdlis. Abrazoljuk a kialénb6z6 K jarmu-
szamhoz tartoz6 sebességeloszlasi gorbéket, mint
normaélis eloszlasokat a 2. abranak megfelel6en a
v, @(v) koordinata rendszerben. Lathatjuk, hogy
a jarmlszam novekedésével az egyes sebesség-
eloszlasi gorbékhez tartozd atlagsebességek csok-
kennek ; ugyancsak csokken a szérés, egyre na-
gyobb szam( jarm( halad az atlagsebességgel.
A haranggorbék cstcspontjaira gorbe illeszthetd,
melynek egyenlete a kovetkezOképpen irhatd fel :

Ismeretes, hogy a 2. &bran lathat6 haranggorbe-
sereg barmelyik tagjanak egyenlete [6] :

Q) = — e 202 (5)
sV2T7
ha v = v (ezeken a pontokon megy at a kere-
sett gorbe), akkor

2. &bra. A kiilénbdz6 K jarmiiszdmhoz tartoz6 sebességeloszlasi goérbék
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VH = —-% 6)
sj 2n

A (6) Osszefliggés a keresett gorbe egyenlete.
Az ebben szereplé s szoras flggveénye K-nak, a
jarmliszamnak.

Az 5=/ (if) megéallapitdsa céljabdl az egyes
haranggdrbékre vonatkozéan K filiggvényében Ki-
szamitjuk az 5szorast és a 3. dbra szerint az ered-
ményeket abrazoljuk. Majd a legkisebb négyzetek
modszere segitségével meghatéarozzuk a pontok-
hoz legjobban illeszkedd gorbe egyenletét. Ez a
gorbe altalaban egyenes, de a Budapesten végre-
hajtott mérések szerint lehet parabola is.

Legyen pl. a kiegyenlitd gorbe egyenes. Ebben
az esetben az osszefliggés :

) 5=/ w)=a—bkK )
es

................ 1 e
(a—bK)Y2n

A 2. 4brabdl lathatjuk, hogyha s kozeledik a
0-hoz, akkor @(v) kozeledik a végtelenhez. A ha-
taresetben a

(8)

P (V) = omemmmmemeeen -
@—bK)i 2n
Osszefiiggés nevezOjének egyenlének kell lenni
0-val, vagyis
a— Qiax= 0
Aniax — a ©)

A (fmax-hoz tartoz6 \h hatarsebesség meghata-
rozésa céljabdl a 3. dbra also részén lathatd modon
fel kell rakni a kiillénb6z6 jarm(iszamokhoz 'tartozo
v értekeket. Itt altaldban az 0Osszefiiggés hiper-
bolikus. A hiperbola

¥= a+ b_N (10
egyenletének allandéi kiegyenlité szamitas segit-
ségével hatarozandok meg.

Az ismertetett maddszer
megszakitas nélkuli varosi Utszakasz gyakorlati
atbocsatoképességének meghatarozasara is. A 3.
dbra alapjan ugyanis ismerve a v —f (K) &ssze-
flggést és elGirva, hogy valamely megszakités
nélkuli vérosi Utszakasz pl. akkor terhelt a gya-
korlati atbocsatdéképessegig, ha a vgy = 30,0 km/6,
ezen feltételek mellett meghatarozhaté a vi‘hez

alkalmas valamely
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tartoz6 Kgy gyakorlati atbocsatdképességi érték.
A mddszer nagy el6nye, hogy itt nem extrapola-
lasrél (mint a Amax meghatarozasanal), hanem
interpolalasrdl van sz6. A sebességi el6iras termé-
szetesen Utszakaszonként valtozhat.

Magatol értet6dik, hogy a mddszer csak ott
alkalmazhaté, ahol kelld6 nagysagu forgalom bo-
nyolddik le ahhoz, hogy a 3. dbrén lathatd gorbék
jol meghatarozhatok legyenek.

2. Az atbocsatoképesseget befolyasolo tényez6kre és a
lehetséges és gyakorlati atbocsatoképességre vonat-
kozd néhany kulfdldi mérés eredménye
Alland6 burkolattal ellatott utak alap-atbocséato-
képességére az amerikai vizsgalatok szerint az

alabbi értékek addédtak [7] :

Kétnyomu Ut = 2000 szgk/é 6sszesen, illet6leg
1000 szgk/é nyomonként atlagban.

Haromnyom( Gt = 4000 szgk/6 0Osszesen, ille-
téleg 1333 szgk/é nyomonként atlaghan.

Iranyok szerint szétvalasztott 4 vagy tdébb-
nyom( Gt = 2000 szgk/6 nyomonként.

A kozolt értékeket mérési eredményekbdl alla-
pitottdk meg indirekt Gton, éspedig mérték azt a
legkisebb tavolsagot, amellyel az atlagvezetd k-
16nb6z8 sebességeknél az el6tte haladd jarmivet
koveti. A kozdlt alap-atbocsatoképességi értékek,
amelyek &tbocsatdképességi gorbék maximumai,
a kovetkez6 feltételek mellett érvényesek :

1 ideélis Utviszonyok,

2. minden jarm( egyenl6 sebességgel halad,

3. az egyiranyu forgalmat lebonyolité nyomok
szama legalabb kettd.

Az atbocsatOképességi értékek személygépkocsi
egységben vannak megadva. Az idealis jarm(t6l
(k6zepes személygépkocsi) eltérd tipusu jarmivek
ugyanis az atbocsatoképesség nagysagara hatéassal
vannak. Ezt a hatast a kiloénb6z6 jarmivek sze-
mélygépkocsi egyenértékével fejezik ki. Valamely
jarmd személygépkocsi egyenértéke az a szam,
amely megmutatja, hogy a kérdéses jarm(i atbocsato-
képességi  szempontbol hany személygépkocsival
egyenértékd. A kulénbdzd jarmlvek személygép-
kocsi egyenértékére vonatkozoan Kkulfoldon az
alabbi értékek ismeretesek :

Az amerikai iranyelvek tehergépkocsik személy-
gépkocsi egyenértékére, sikvidéki utakra vonatko-
z6an az aldbbi értékeket adjak meg :

Tobbnyomd uton 1 tehergépkocsi = 2,0 szgk.
Kétnyomu Gton 1 tehergépkocsi = 2,5 szgk.
A motorkerékparok személygépkocsi egyenérte-

kére nézve Koefoed [8] a varosi viszonyokra a ko-
vetkezBket allapitja meg 1

1 oldalkocsis motorkerékpar............ =0,9 szgk.
1 motokerékpéar oldalkocsi nélkil... = 0,6 szgk.
1 konnyd motorkerékpar.................. =0,4 szgk.

Altaldban megallapithatd, hogy a motorkerék-
parok hatésa a lehetséges atbocsatoképesség nagy-
sagara nézve jelent6s, mert a motorkerékpar zart
jarmlioszlopban majdnem egy személygépkocsi
helyét foglalja el. Jelent@ségiik a gyakorlati at-
bocsatoképességre nézve csekély.
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A kerékparok személygépkocsi egyenértékére
vonatkozban megallapithat6, hogy amennyiben az
Utszélesség az autdk és kerékparok egymas mellett
valé haladasat nem teszi lehetévé, egy kerékpar
éppen ugy elfoglalhatja egy személygépkocsi he-
lyét, mint 3 egymas mellett. Ezért az egyenértéket
a kerékparok csoportképz6désének valdsziniiség-
szdmitdsi alapon megallapitott atlagabol lehet
megkapni. A kerékparok kiléndsen a lehetséges at-
bocsatoképességhez kozel fekvé forgalmi terhelésnél
hatnak kedvezétlentl.

Koefoed szerint :

1000 kerékpar/é értékig 1 kerékpar = 0,2 szgk.
1000 kerékpar/é folott 1 kerékpar = 0,15 szgk.

Mez6gazdaségi jarmdvekre és igen lassan halado
munkagépekre Wisselingh [9] a kovetkezd értéket
adja meg :

1 lassan haladé jarmi =10 szgk.

A lehetséges atbocsatoképesség meghatarozasa cél-
jabol az el6bbiekben ismertetett alapértékeket
csokkenteni  kell az att6l és forgalomtdl fliggd
szorz6 tényez6kkel.

Uj létesitmények méretezése szempontjabdl a gya-
korlati atbocsatoképesség a mértékadd. Az amerikai
irdnyelvek kildnbséget tesznek ennél az atbo-
csatoképességi értéknél a varosi utak és orszag-
utak kozott. Orszagaton ugyanis a vezetd nagyobb
mozgasi szabadsdgot igényel, ezért a gyakorlati
atbocsatoképesség értéke alacsonyabb, mint a
varosi utaknal.

A 4. abran valamennyi nyom atbocsatoképes-
ségének atlagab6l meghatarozott, egy nyomra esé
gyakorlati atbocsatoképességi értéket tintettik
fel, megszakitas nélkili forgalom esetén, a nyom-
szélesség fliggvényében.

Az egy nyom atlagos atbocsatoképességére vonat-
kozé értékek idedlis Utviszonyok és a kovetkez§ fel-
tételezések mellett érvényesek :

. Kétnyom( utak :

a) Vaérosi utak (750 szgk/6) ; haladési sebesség
56—64 km/6, a kocsik mintegy 85%-a akadalyo-
zott sebességének szabad megvalasztasaban.

b) Orszagutak (450 szgk/6) ; haladasi sebesség
72—80 km/d, a kocsik mintegy 72%-a gatolt
sebességének szabad megvalasztasaban.

VARSI UTAK
Kényom( Héaromnyom( Négy és tobbnyom(
Etedtasztosav rélkil  Elvalasztosawal
'$3,60 ~w~]l VWzz 1500
130 \ul I To=n] 1550
S 300 X 5101 |l ToZT 135 |
120 A& \w \ 156 f 1210 |
ORZAQUTAK
30 50 X W rw ~L o1
139 AUl T | 20 970 |
g 30 Iy, XL | 860 910 |
1,270 EM w I 701 610 |

A atia AveEckacsi ben értendd

4. abra. Valamennyi nyom gyakorlati &atbocsatéképességének atlaga
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Gyakorlati

atbocsatoképesség meghatarozasara vonatkozoé
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7. tablazat

korrekciés tényez6k :

kétnyom, 2 X 3,6 = 7,20 m burkolatszélesség(, oldalsé szabad tér korlatozas nélkili
Gt atbocsatoképességére vonatkoztatva

Szabad szélesség
a burkolat széltél

akadaly egy oldalon a kdvetkezd

akadaly mindkét oldalon a kdvetkez6
nyomszélességeknél

az akadalyig nyomszélességeknél
3,60 m 3,30 m 3,00 m 2,70 m 3,60 m 3,30 m 3,00 m 2,70 m
kétnyomu ut
1,80 m 1,00 0,86 0,77 0,70 1,00 0,86 0,77 0,70
1,20 m 0,96 0,83 0,74 0,68 0,92 0,79 0,71 0,65
0,60 m 0,91 0,78 0,70 0,64 0,81 0,70 0,63 0,57
0,00 m 0,85 0,73 6,66 0,60 0,70 0,60 0,54 0,49
négynyomu Ut elvalaszté savval

1,80 m 1,00 0,97 0,91 0,81 1,00 0,97 0,91 0,81
1,20 m 0,99 0,96 0,90 0,80 0,98 0,95 0,89 0,79
1,60 m 0,97 0,94 0,88 0,79 0,94 0,91 0,86 0,76
0,00 m 0,90 0,87 0,82 0,73 0,81 0,79 0,74 0,66

I1.  Négy és tobbnyomd utak (vérosi Gt 1500 szgk/ahol p =

0, orszagit 1000 szgk/6 ): A haladasi sebességre
és a sebesség szabad megvalasztasara vonatkozdan
a kétnyom0 utaknal elmondottak érvényesek.

Amennyiben a korilmények az idealistol elté-
réek ugy az alapértékek esetenként az Uttol és a
forgalomtol fiiggé atbocsatoképesség-csokkentd  té-
nyez6kkel redukalandék. A csokkentett nyom-
szélesség (a) és korlatozott oldals6 szabad tér (b),
valamint az emelked6k hatasan (c) kiviul figye-
lembe kell venni a latétavolsag korlatozasa (d)
kovetkeztében (iveknél és domborl lekerekitések-
nél) bedlld atbocsatéképesség-csokkenést is.

A 4. dbraval kapcsolatban megjegyezziik, hogy
az ott kozolt, a gyakorlati &tbocsatoképességre
vonatkozo értékeknél a négy csokkentd tényezé
kozil csak a csokkentett nyomszélességet vettik
figyelembe. A t6bbi redukalé tényez6 ugyanis
helyileg valtozik.

A csokkentett nyomszélesség (a) és korlatozott
oldalsé szabad tér (szlkilet) (b) egylttes hatasat
figyelembe vev6 — a gyakorlati atbocsatéképes-
séget csokkent6 — tényezbket az 1. tablazat
ismerteti.

Az emelked6k okozta atbocsatdképesség-csokkenés
(c) az amerikai megfigyelések szerint flgg :

a tehergépkocsik %-os ardnya,

E = atehergépkocsik személygépkocsi egyen-
értéke,
R = a korrekcits tényezé.

N égynyomu Ut esetén a tehergépkocsik atbocsa-
toképesség csbkkent6 hatasat a 3. tablazat szerint

2. tablazat
Az emelkedd A tehergépkocsi szgk. egyenértéke (E)
hossza Emelkedd %-ban
km-ben
0 3 4 5 6 7
0,2 2,5 3,9 4,2 4,3 4,3 4,5
0,5 2,5 4,2 4,5 4,7 5,0 55
1,0 2,5 4.4 4,8 5,2 58 6,5
2,0 2,5 4.7 54 6,2 6,9 7,6
3,0 2,5 4,9 57 6,5 72' 79
4,0 2,5 5,0 59 6,6 73 81
6,0 2,5 51 6,0 6,7 74 83
8,0 2,5 51 6,0 6,8 7,5 8,3
és tobb

veszik figyelembe. Figyelemre méltd, hogy az
emelkedd hossza és emelkedésének mértéke %-os
bontdsban a tablazatban nem szerepel.

A latétavolsdg korlatozasa (d) a 4. tdblazatban

a) az egyes emelkedési szakaszok emelked6-kozolt atbocsatoképesség-csokkentd tényezdékkel

jétol,
bJ az emelkedd hosszatol,
c) a tehergépkocsik aranyatol.

Kétnyom( Gt esetében — az amerikai modszer
szerint — a 2. tablazat alapjan, az emelked6 hosz-
szanak és emelkedési %-anak fiiggvényében meg-
hatdrozhat6 a tehergépkocsik személygépkocsi
egyenértéke. A tehergépkocsik 8Osszforgalomban
valo részvétellik %-os aranyanak, p-nek, valamint
az E egyenértéknek ismeretében a gyakorlati at-
bocsatoképesség redukciés szorzétényezdje, R a
kovetkezd képlet alapjan szamithat6 :

pE + (100—p) (n)

veendd figyelembe.

Megjegyezziik, hogy abban az esetben, ha tohb
korrekcios tényezét kell az ut, illetéleg forgalmi
kordlmények figyelembevételére alkalmazni, Ugy
ezek Osszeszorzandok és a szorzas végeredménye az

alkalmazandd korrekcids tényez6.
3. tablazat

Az atbocsatdképesség

A tehergépkocsik redukcids tényezdéje

ardnya %-ban
sikvidék dombvidék
0 1,00 1,00
10 0,91 0,77
20 0,83 0,63
30 0,77 0,53
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4. tablazat

gs

5 -
~§;§§E Gyakorlati atbocsatoképesség korrekcios
s -2 tényezG6i: kétnyomu (2x 3,60 = 7,20 m
o_x3 burkolatszélességli) latotavolsdg korlato-
3L ¥ zas nélkili orszagut atbocsatoképességére
Ez*gg vonatkoztatva (sebesség 72—80 km/d)
552c
RESE

0% 1,00

20% 0,96

40% 0,89

60% 0,80

80% 0,69

100% 0,56

F) Kovetkeztetések a varosi megszakitasnélkuili
Utszakaszok hazai viszonyok kozott érvényes
&tbocsatoképességére vonatkozdan
_ Az Epitbipari es Kozlekedési Miszaki Egyetem
Ut-, Vasutépités és Kozlekedésiigyi Tanszéke
keretén beliil akadémiai céltamogatéssal 1957 janius
havaban kilénb6z6 budapesti jelz6lampaval sza-
béalyozott keresztezéseknél forgalomtechnikai mé-
reseket vegeztink, a jelz6lampaval szabalyzott
keresztezésbe torkolld utak hazai viszonyok kézott
érvényes atbocsatoképessegének megallapitasara.
Ezen mérések eredményeibdl kovetkeztetéseket le-
het levonni a megszakitas nélkili varosi Utszakaszok

atbocsatokeépességere.

Az eddig ismertetett atbocsatéképességi értékek
ugyanis nem alkalmasak arra, hogy ezeket minden
tovabbi ellen6rzés és kritikai értékelés nélkil
hazai viszonyokra alkalmazzuk.

Szamos, a megszakitas nélkili dtszakaszok at-
bocsatéképességét befolyasolé tényezd ugyanis
lényeges eltérést mutat, dsszehasonlitva a hazai és

Az Osszforgalom megoszlasa jarmifajtdk szerint, %-ban

S;emély_- thﬂgy_u
A mérés helye és ideje gépkocsi ey ocsi

Muzeum krt.—Rakoczi Gt sarok.
Kalvin tért6l Madach tér felé

1957. V. 10. 15h—18h ............ 27 14
UlGi at 15. sz. haz elétt. Kalvin
tért6l Nagvkaorat felé 1957. V. 17

— 16 ™ 31 13
Bajcsy-Zs. Ut 54. sz. haz el6tt. Marx
tért61 Madach tér felé 1957. V.

16. 14— 17 oo 27 16
Tanacs krt.—Kossuth L. u. sarok.
Kalvin tér felé 1957. V. 10.

1504— 1534, 1541— 1611 ......ccuvuuees 22 12
Tanacs krt.—Kossuth L. u. sarok.
Erzsébet-hid felé 1957. V. 10.

1615— 1745 i 26 9
Mayx tér—November 7. tértél
Margit-hid felé 1957. V. 13.

LA0— 1755 e 30 12
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kilfoldi (els6sorban az amerikai) viszonyokat.
Ezeket roviden a kovetkez6kben foglaljuk 6ssze :

1. A forgalom osszetétele Iényegesen mas Buda-
pesten, mint kalfoldon. Az amerikai atbocsato-
képességi értékek személygépkocsi egységben van-
nak megadva. Megallapitasukkor a tehergépkocsik
aranya elhanyagolhatd volt. Motorkerékpar és
egyéb forgalom pedig gyakorlatilag nem volt.

A budapesti forgalom 6sszetételére vonatkozoan
a Tanszék szamlalasokat végzett, amelyek ered-
ményeit az 5. tablazatban ko6zoljik.

A tablazathol lathatjuk, hogy a személygép-
kocsik részvételének ardnya az 6sszforgalomban
22% és 31% kozott valtozott.

2. A budapesti forgalomra jellemz6 az alacsony
haladasi sebesség. A kiillénboz6 fajta jarm(ivek
atlagos haladasi sebességének megallapitasara a
Tanszék keretén belil méréseket végeztink. A
mérési helyeket Ggy valasztottuk meg, hogy

a) az 0t vonalvezetése (egyenesben vizszintes
palya), a jardaszigetek és a keresztezd, illetéleg
lekanyarodd forgalom a haladasi sebességet ne be-
folyasolja, tehat gyorsuld, ill. lassulé mozgasok a
mérési szakaszon ne forduljanak elg,

b) a budapesti forgalmi viszonyokra jellemz6
3 tipust dton a kulonbdzé jarmlifajtaik atlagos
haladasi sebességét megallapithassuk.

A 3 (ttipus a kovetkezd volt :

I. A forgalomnak a KRESZ altal a varosok

teriiletén megengedett legnagyobb sebességgel
valé haladasdnak sem az attol, sem a forgalomtdl
figg6 akadalya nincs. Tehat az a) pontban elmon-
dottakon kivil a nyomszélesség megfeleld, a for-
galom Kkicsi (az eldzési lehet6ségek korlatlanok)
és parkold forgalom nincs. Ilyen hely pl. Buda-
pesten a Gellért rakpart.

5. tablazat
Emberi
V. .
Teher- I\k/Ieortéokr_ Aut6-  allati Kerek- Vsllzlgglo_s
gépkocsi . busz erével par .
par vont vény
jarmda
az osszforgalom szazalékaban
16 10 13 1 3 16
12 1 9 2 3 19
17 16 8 2 4 10
25 8 11 3 2 17
19 12 13 1 4 16
20 15 10 1 1 1
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II. A budapesti korutak és sugarutak villamos-
forgalommal. Ezekre jellemz6 a forgalomnak
jelz6lampéakkal valé gyakori megszakitdsa, a
sirlin betorkollo keresztez6 utcak lekanyarodo,
illetbleg keresztez forgalommal, a nyomsziki-
lést el6idéz6 jardaszigetek, az ardnylag széles
Uttest és a kétoldali parkolés.

I11. A belvarosi utak. Ezekre jellemz6 : az
igen erds parkolé forgalom, a parkolo jarmivek
stir(i valtakozasaval, a keskeny uttest, az er6s
gyalogos keresztforgalom, illet6leg az a koriilmény,
hogy a keskeny jardak kovetkeztében a gyalogo-
sok az attest két oldalén is kdzlekednek. Ezekre a
viszonyokra jellemzének a Kossuth Lajos u.
Puskin mozi el6tti szakaszat talaltuk.

A mérések eredményeit a 6. tablazatban kdzoljuk.
A tablazattal kapcsolatban a kovetkez6 megalla-
pitdsokat tesszik :

Az |. Gttipushoz tartoz6 Gellért rakparton vala-
mennyi fajta kozlekedési eszkgz atlagos haladasi
sebessége nagyobb, mint a Il., ill. Ill. tipushoz
tartoz6 utakon. Az atlagos haladasi sebesség a
I11. tipust utakon a legalacsonyabb. A Il. tipusd
utakon h&rom helyen végzett mérések eredményei
igen jol egybevagnak, ami azt mutatja, hogy a
korutakon és a sugarutakon a forgalom haladéasi
sebessége lényegileg azonos.

Altaldban megéllapithatjuk, hogy a kilénb6z8

fajta kozlekedési eszkdzok atlagos haladasi sebes-
sége kozodtt nincsen lényeges kiuldnbség. Vonat-
kozik ez a Il., de kuléndsen a Ill. attipusokra.
Az utébbinal a sebességkiilonbség maximalisan
3 km/6. Egyedil a villamos a kivétel, amely Ié-
nyegesen alacsonyabb haladasi sebességgel kozle-
kedik (éspedig a szerelvény nagysagatdl majdnem
fliggetlenul).
. A fenti okok kovetkeztében az eddig ismertetett
kulfoldi eredmények alkalmazasa a budapesti meg-
szakitds nélkili Gtszakaszokra vonatkozéan nem
lenne helyénvald. Az utaknak a jelz6lampakkal
szabalyozott keresztezésekbe torkoll6 szakaszain,
tehat ott, ahol a villamos megallonal lev6 jarda-
sziget sz(kulést idéz el és a jArm(iveket oszlopban
vald haladasra kényszeriti, jarm(vekkel valo teli-
t6dés esetén mértik a kovetési id6kozoket. A méré-
seket akkor végeztik, mikor a zart jarm(ioszlop a
szabad jelzés utdan mar teljesen felgyorsult és a
jarm(oszlop valamennyi jarmive kdzel egyen-
letes és azonos sebességgel haladt.

Az egymast kovetd személygépkocsik atlagos ko-
vetési id6kozére a koOvetkezO értékek adodtak :

t —2,65 sec = 1,07 sec

ahol | = a kovetési id6kozok atlaga, o = a széras
sec-ban.
Ennek a kovetési id6kdznek

26&0 = 1358 ~ 1360 szgk/d/nyom

forgalomnagység felel meg. Ezt az értéket a meg-
szakitdas nélkdli Utszakaszok lehetséges —atbocsato-
képességi értékének fogadhatjuk el, amely a buda-
pesti korutakra és sugdarutakra jellemz6 Gt és
forgalmi korilmények mellett érvényes.
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Az egyes, az uttal, illetéleg forgalommal kap-
csolatos atbocsatoképességet befolyasold tényezdk
kulén-kulén toérténé vizsgalatdra nem volt maod,
de nem is sziikséges (hangsllyozottan nem orszag-
ati, hanem vérosi korilmények kozott), mert
ezeknek a lehetséges atbocsatdképességére gyako-
rolt hatdsa a jarmiivek csokkent sebességében
mutatkozik meg. Budapesten a jarm(vek — noha
az utak nincsenek telitve — olyan alacsony sebes-
séggel haladnak (lasd 6. tablazat), hogy az egyes
tényez6knek tovabbi sebességcsokkentd hatasaval
nem kell szamolni.

A tehergépkocsik személygépkocsi egyenértékének
meghatarozasa céljab6l az el6bb leirtak szerint
megmeértik az egymast kovetd tehergépkocsik
atlagos kovetési 1d6kozét is. Erre a kovetkezd
értékek adoédtak :

j= 390 sec, o= 0,94sec

Ezek utan a tehergépkocsik személygépkocsi
egyenértéke (E):

Ez egyezik ,, A jelz6lampaval szabalyozott
keresztezesbe torkollé utak hazai viszonyok kozott
érvényes atbocsatoképességi értékei” c. aldbbi
fejezetben ismertetésre keriil6, mas modon meg-
hatarozott személygépkocsi egyenértékkel.

1. JELZOLAMPAVAL SZABALYOZOTT
KERESZTEZESEK ATBOCSATOKEPESSEGE

A varosi Uthalozat valamely csomopontjanak at-
bocsatoképességén azt a legnagyobb jarmliszamot
értjuk, amely a vizsgalt csomopontba az id6egység
alatt belépni képes. A jarm(szamot rendszerint
személygépkocsi egységben adjuk meg, idéegy-
ségnek pedig altalaban az 1 6rat valasztjuk.

A jelz6lampaval szabalyozott forgalmi csomo-
pontok &tbocsatéképessége szempontjabdl a be-
torkoll6 utak és az esetleges fonddasi szakaszok a
mértékadok.

Azt a kérdést, hogy milyen forgalomnagysag
mellett kell a jelz6lampakkal valé forgalomszabalyo-
zast bevezetni, csak a specidlis helyi kortilmények
figyelembevételével dénthetjuk el.

Anglidban kialakult nézetek szerint pl. [10]
jelz6lampak normalis koriilmények kozott addig
nem szilkségesek, amig az atlagos érénkénti 6ssz-
forgalom (16 orai Osszefiiggd id6tartalombdl sza-
molva) a 300 gépjarm(i/6 értéket nem Iépi tal és
azonos id6 alatt a forgalom a kisebb terhelés(i
utcaban a 100 gépjarmd/érat nem haladja meg.

A) A jelz6lampéaval szabalyozott keresztezésbe
torkollé utak

A keresztezésekt6l mentes utszakaszok atbocsé-
toképességéhez hasonldan itt is az atbocsatoké-
pesseg harom értelmezésével taldlkozunk. Az alap-
i a lehetséges atbocsatokepességnél a varakozo jar-
mlvek &llandé torlodasat tetelezzik fel, mig a
gyhkorlati &tbocsatoképességnél az a feltevés, hogy
a legtobb jarm( nem varakozik egy jelzési perio-
dusnal-tovabb. A csomépontok el6tti allando tor-
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l6das az egyes jarmlvek szamara elviselhetetlen
akadalyt jelent. Ezért a gyakorlati dtbocsatdképes-
séggel kell mindig szdmolni, annak ellenére, hogy
nem. lesz valamennyi z6ldid6 teljesen kihasznalva.

Az az id6egység, amelyre vonatkozdan az atbo-
csatdit jarmlszamot megadjuk, a ,,zéld6ra”.
A z0ldora az egyes jelzési periodusok zoldidGinek
60 perc id6tartamig torténd Osszegezése. Az egy 6ra
alatt atbocsatott jarmiiszam meghatarozasakor a
zb6ldorara vonatkoz6an megadott értékeket a tilos
id6 aranyaval csokkenteni kell.

A jelz6lampakkal szabalyozott csomdpontok-
nal minden esetben meg kell vizsgalni valamennyi
betorkolld iit &tbocsatoképesseégét. Ennek meghata-
rozdsara kétféle eljarast ismertetink :

a) Keresztmetszeti eljaras. Ez a kilonbdzd ke-
resztmetszeti méretek és forgalmi kortlmények
figyelembevételével az Gn. ,,z6ldéra” fliggvényé-
ben a gyakorlatilag észlelt atbocsatdképességet
adja.

b) Kovetési id6koz eljards. Ennek alapja a vala-
mely jarm{oszlop egyes jarm{vei kdzott gyakor-
latilag észlelt kovetési id6kozok. Az el6bbihez
hasonléan a ,,z6ldéra” fuggvényében adja meg az
atbocsatoképességet.

1. Kulfoldi eredmények

A keresztmetszeti eljarasbol szarmazé amerikai
mérések eredményeinek a bennilinket leginkabb
érdekld részét az 5. dbrdn mutatjuk be. A feltiin-
tetett értékek mintegy kozepét alkotjak a lehetséges és
gyakorlati atbocsatoképességnek. A lehetséges at-
bocsatoképesség 10—20%-kal magasabb, mint a
megfigyelt atlagos esetek alapjan az &bran fel-
rakott gérbékbdl leolvashat6 értékek. Az amerikai
iranyelvek szerint a gyakorlati atbocsatoképesség
a gorbékbdl leolvashato értékeknek 0,7—0,9 kor-
rekcios tényez6kkel valdé szorzasa altal kaphatd
meg [11]. Az 5. &bra gorbéi keresztezésekre vonat-
kozé mérésekbbl szarmaznak, de alkalmazhatdk
valamennyi mas formaju jelz6lampéaval szabalyo-
zott csomopontra is. A gorbékrél leolvashaté at-
bocsatdképességi értékek zéldérara vonatkoznak.
Az M. E. Feuchtinger [12] altal végrehajtott méré-
sek szerint a keresztezésbe torkoll6 utak gyakor-
lati atbocsatdképességére az amerikai megfigye-
lések eredményeinél magasabb értékek adddtak
anélkil, hogy elviselhetetlen forgalmi korilmé-
nyek léptek volna fel. Ajanlja, hogy az USA-ban
észlelt értékeket eredeti nagysagukban vegyék ala-
pul a gyakorlati atbocsatokepességnél. A gorbéket
nem a nyomok szadmanak, hanem kozvetlendl a

Palyaszélesség

3. abra. Keresztezésbe torkollé kétiranyl forgalmG utak 4&tbocséaté-
képessége gyakorlati megfigyelések alapjan
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palyaszélességnek fliggvényében adtak meg. Ennek
alapjat az képezi, hogy a jarmilvek legtébbszor
nem nyomonként sorakoznak fel a keresztez6dés
el6tt. Azt is megfigyelték, hogy szélesebb nyomo-
kon a jarmvek szorosabban felzarkdznak.

A gorbék a kovetkezd feltételek mellett érvé-
nyesek :

1 atehergépkocsik, ill. autdbuszok aranya 10%’

2. 10% a balra fordulé jarmd,

3. 10% a jobbra forduld jarm,

4. allandé id6tartamu jelzési periddusok vannak.

A keresztezésbe torkolld utak gyakorlati atbo-
csatoképességének meghatarozasa céljabol a kovet-
kez6 korrekcids tényezOket kell alkalmazni :

1. A tehergépkocsik aranyanak korrekcios ténye-
z6je (aut6buszra is érvényes). A tehergépkocsik
aranyanak minden 1%-ara az atbocsatoképesség
1%-0s csokkenése esik. (Amennyiben a tehergép-
kocsikat személygépkocsi egyenértékre szamoljuk
at, Ugy az atbocsatoképességi gorbék érvényességi
feltételélil szolgald6 10%-os tehergépkocsi aranyt
1,1-es szorzétényezével el kell tiintetni.)

2. A balra fordulés korrekcios tényez6je. A balra
fordulé jarmiivek ardnydnak minden 1%-éra az
atbocsatoképesség 1%-os csokkenése esik. A balra
forduld jarmdvek aranya azonban nem lehet tobb
30%-ndl.

3. A jobbrafordulas korrekcids tényez6je. A jobbra
fordulé jarmdlvek ardnyanak minden 1%-ara az
atbocsatoképesség 0,5%-0s csbkkenése esik. A
jobbra fordulé jarmivek ardnya azonban nem
ehet tébb 30%-nal.

4. A jelz6 rendszer korrekcios tényezéje : zoldid6/
periddusidé.

2. A jelz6lampéval szabalyozott keresztezéshe torkolld
utak hazai viszonyok kozott érvényes &tbocsato-
képességi értékei
A ,KoOvetkeztetések a varosi megszakitas nél-
kili Utszakaszok hazai viszonyok kozott érvényes
atbocsatoképességére vonatkozéan” c. fejezetben
mar foglalkoztunk a budapesti forgalom néhany
olyan sajatossagaval, amelybdl kifoly6lag az ame-
rikai mérési eredményekbdl kapott atbocsatoképes-
ségi értékek nem alkalmazhatok hazai viszonyok
kozott. A jelz6lampaval szabalyozott keresztezésbe
torkoll6 utakra vonatkozéan az ott leirtakat még

az aldbbiakkal egészitjik ki :

1. Budapesten a jelz6lampak periodusideje nem
allandd. A jelz6lampék jelzési idejének megvéa-
lasztdsa nem mechanikus, hanem kézi Gton tor-
ténik. Az egyes jelzések id6tartaméanak megélla-

1Gyalogosok részére

£\ Z604t W kijeldlt sav
A uteno. <
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‘«m C~ wawe | e
[ % Jelz6lampa

6. dbra. A kovetési id6kozok mérésének helyszinrajzi elrendezése
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7. tablazat

Jarm(ifajta X o Y
Személygépkocsi.............. 251 4.6 0,18
Tehergépkocsi . 220 3,8 0,17
Motorkerékpar 29,0 79 0,27

Jeldlések :
X = az atlagos haladasi sebesség km/6-ban,
cor = a mért sebességi értékek szordsa az
kérul km/6-ban
V = a variaciés egyditthatd

atlag

pitasa szubjektiv és az egyes iranyokban a zold-
id6 tartama a kezel6 rend6r megitélésétél fligg.

2. Budapesten majdnem valamennyi jelentés koz-
lekedési csomoponton athalad a csomopont atbocsato-
képességét befolyaisolé villamos. Az el8bbiekben
ismertetett atbocsatoképességi értékek csak Kivé-
telesen veszik figyelembe a villamosok hatéasat.

3. A keresztmetszeti eljarasb6l szarmaz6 ame-
rikai mérési eredmények hazai viszonyok kdzott
azért sem fogadhatok el érvényeseknek, mert a
budapesti keresztezéshe torkoll6 utak legnagyobb
része a keresztezésnél jardaszigettel 0Osszeszlki-
tett. gy nincsenek meg azok a palyaszélességek,
amelyek mellett az amerikai mérésekbdl kapott
eredmények érvényesek lehetnének.

4. Nagyforgalmd helyeken sok a tiszta keresz-
tezés. Ha ezeknek atbocsatdképességét vizsgaljuk,
el kell hagyni az amerikai mérési eredményekben
beleszdmitott 10% balra, illetéleg jobbra kanya-
rod6é jarmvet.

Az elébbiekben felsorolt okok kdvetkeztében az
ismertetett kulfoldi eredmények alkalmazasa a
budapesti jelz6lampéakkal szabélyozott kereszte-
zéseknél nem lenne helyénval6. A keresztezéshe
torkoll6 utak hazai viszonyokra érvényes atbocsatd-
képességi értékeinek megallapitadsa céljabol meéré-
seket kellett végezni. Mérési modszeril a kdvetési
id6koz eljarast valasztottuk. (A kovetési id6kozok
méréset stopperordk segitségével hajtottuk végre).
Alkalmazésédnak jogossagat a kovetkez6k bizo-
nyitjak :

1. A budapesti nagyforgalml keresztezésnél a
jelz6lampéak el6tt szabad jelzésre vérakozé jar-
mivek a villamosmegallohelyeknél levé jarda-
sziget és hdzak mentén h0z4dd gyalogjarda ko-
z06tt csak egy zart oszlopban allnak fel. A kovetési
id6koz eljaras alapfeltétele : a jarm(ivek zart osz-
lopban val6é haladédsa tehat fennall.

2. A jarm(ivek a keresztezésen még abban az
esetben is alacsony sebességgel haladnak at, ha

a) a jelz6lampa szabadot mutat és a jarm( a
keresztezéshez lendilettel érkezik,

b) a jarm(tavolsag legalabb 50 m, vagyis a
forgalom nagysaga oly csekély, hogy a vizsgalt
jarmivet tetsz6leges sebességgel valé haladasaban
mas jarm{ nem akadalyozza.

Az ilyen korulmények kozott haladd jarmivek
haladasi sebességének megallapitasara vonatko-
z6an végeztiink a Kiskorut és Rékdczi Gt keresz-
tezésénél méréseket. Ennek eredményét a 7. tab-
lazatban tintettik fel. Oszlopban valé haladas
esetén az atlagos haladasi sebesség még alacso-
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nyabb, igy a kovetési id6kdz mérési modszer alkal-
mazésa jogosult.

A kovetési id6kozokre vonatkozd méréseket a
cstcsforgalmi id6szakban (15—18h) szdmos jelz6-
lampaval szabalyozott budapesti keresztezésnél
az aldbbiak szerint végeztiik :

A gyalogosok atkelésére kijeldlt sav el6tt piros
jelzésnél a jarmivek egy oszlopban felallnak.
A mérdcsoport a gyalogosok atkelésére szolgald
sav szélét jelz6 festett csiknal helyezkedik el (6.
abra). A keresztezésbe a jarmiivek ezen egyenesen
valé athaladaskor lépnek be, a szabad jelzés fel-
villanasa utan. A meér6csoport ebben az egye-
nesben mérte stopperdrak segitségével, jarmdfajtak
szerint azt az id6t, amely alatt az els6 jarmd a
szabadjelzés felvillanasa pillanatatél a mérési
egyenesig elérkezik, valamint a kovetési idé-
kozoket.

Mivel a budapesti utcak még csucsforgalom
idején sincsenek jarmdvel telitve, a tilos jelzéskor
a mérés alapjaul szolgalé jarmdoszlopba feltorl6-
dott jarm(vek a zoldid6 végénél hamarabb atha-
ladnak a mérés helyének egyenesén. A mérések fo-
lyaman csak az oszlopban halad6 jarmivek kovetési
id6kozeit mértik meg. Azon jarmlvek kovetési
id6kozeit, amelyek nem oszlopban haladtak, nem
figyeltik meg.

Az az id6, amig az els6 jarm{ a szabad jelzés
felvillandsanak pillanatatdl a keresztezésbe (ill.
a mérés egyenesebe) belép, fligg attol, hogy a jar-
mioszlop elsé jarmive milyen tipusd. A 8. tabla-
zatban a kilénb6z6 jarm(tipusokra vonatkozoan
a fenti értékeket tiintettiik fel.

Az atbocsatdképességi szamitdsokba a 8. tab-
lazathban szerepl6 értékekbdl az egyes jarm(itipusok
el6fordulasanak gyakorisagaval sulyozott szamtani
atlagot kell figyelembe venni. Erre az értékre

j -338~ 34 sec
adodott.

A budapesti forgalomra jellemz§ jarmimeg-
oszlas esetén az atlagos kovetési id6kozre 3,65 sec.
adodott.

Ennél az értéknél feltételeztik és a tovabbiak-
ban is feltételezziik, hogy a kdvetési id6kozok fiig-
getlenek a jarmiveknek a jarm(ioszlopban elfoglalt
helyét6l. Ez az alacsony sebességekre valé tekin-
tettel jogos.

8. téblazat
Jarm(fajta t cr v
Személygépkocsi ....... 3,27 1,64 0,50
Tehergépkocsi, 2 t alatt . 3,38 1,55 0,46
Tehergépkocsi, 2—3,6 t
KOZOtt o 3,94 1,92 0,49
Tehergk. 3,6 t folott . .. 3,60 1,89 0,53
Motorkerékpar.........ccco.... 2,74 1,39 0,51
AUtObUSZ. i 2,96 1,57 0,53
Jeldlések :

« — az atlagos id6, see-ben
cr — a mért értékek szorasa az atlag kozil,
V ='a variaci6s egyltthato

sec-ben
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A tehergépkocsik személygépkocsi egyenértékének
megéllapitasdra kilon megvizsgéltuk a kovetési
id6kozoket a kovetkezd esetekben :

1 Egymast kovet§ személygépkocsik kozott.

2. Egymast kovetd tehergépkocsik kozott.

3. Tehergépkocsit kdvet személygépkocsi.

4. Személygépkocsit kovet tehergépkocsi.

Ezekben az esetekben az atlagos kovetési id6-
kozokre a 9. tablazatban lathato értékek adodtak.

9. tablazat
Személygép-  Tehergép- Tehergép- Személygép-
kocsi utan kocsi utan  kocsi utan kocsi utan
személygépk. tehergépk. személygépk. tehergépk.
1 2. 3. 4.
i= 3,15 t = 4,46 t= 3,79 7 = 412
o= 1,10 o = 0,80 o= 116 o= 143
V = 0,35 V8§— 0,18 VvV = 0,31 vV = 0,35
Jeldlések :
t = az atlagos koOvetési id6koz, sec-ben.
cr = a mért értékek szordsa az atlag koril, sec-ben
V = a variaciés egyltthatd

A tablazatbdl lathatjuk, hogy az alacsony sebes-
ségek kovetkeztében a kovetési id6kozoket nemcsak
a gépkocsik dinamikai tulajdonsaga, hanem mérete
is befolyasolja. igy az 1 és 3. eset kozott a kiilonb-
ség 0,64 sec. (az el6l haladd gépkocsi egyszer sze-
mély, egyszer teher), a 2. és 4. esetek kozott pedig
0,34 sec.

A tehergépkocsik személygépkocsi egyenértékének
meghatarozasara a kovetkez szamitadsokat végez-
tuk el :

1 Feltételezzik, hogy a gépkocsioszlop vagy

csak tehergépkocsikbol, vagy csak személygépko-

csikbol &ll. Ebben az esetben a tehergépkocsik

személygépkocsi egyenértéke
E- 446 _

315 ~ 1,42

2. Feltételezziik, hogy a tehergépkocsik és sze-

mélygépkocsik egy oszlopban haladnak, a 7.
abran lathaté elrendezésben és kovetési id6ko-
zokkel. Egy 6ra alatt 3600/7,91 = 455 személygép-
kocsi -f- 455 tehergépkocsi tud a vizsgalt kereszt-
metszeten athaladni, folyamatos forgalmat felté-
telezve. Csak személygépkocsikozlekedést felté-
telezve 3600/3,15 = 1143 személygépkocsi képes
a vizsgalt keresztmetszeten athaladni. 1143 —
— 455 = 688 személygépkocsi helyett tehat 455
tehergépkocsi halad at. Ebb8l az egyenérték

688

E 455 151

A Kkeresztezések atbocsatoképességének szami-

tdsanal hazai viszonyokra tehat a tehergépkocsik

személygépkocsi egyenértékét, a kétféle széls6

jarmQelrendezéshél egyarant kiadéddan, 1,5-re

célszer(i felvenni. Ez az érték azonos a megszakitas

nélkali atszakaszok esetében kapott eértékkel.

A keresztezésbe torkoll6 utak lehetséges atbocsato-

képességének meghatarozasara a kovetkez6 értékek
veend6k alapul :
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10. tablazat
A keresztezésbe torkolld utak lehetséges atbocsatoképessége
Lehetséges atbocsatoképesség
_Szabad 1 6ra alatt
id6/sec szabad idé/tilos id6 1 z0ld ora
0,4 0,6 0,8 1,0 L2 1,4 1,6 1,8 2,0 2,2 2,4 2,6

30 270 360 420 480 520 560 590 610 640 650 680 690 970
40 275 363 440 495 538 572 605 638 660 671 699 712 990
50 280 379 448 504 549 587 620 648 672 694 712 728 1008
60 308 405 478 540 588 630 665 694 720 744 760 780 1080
70 308 405 480 540 588 630 665 694 720 744 763 780 1080
80 308 405 480 540 588 630 667 696 720 744 767 780 1080
90 310 405 480 540 588 630 667 696 720 744 764 780 1080
108 310 405 480 540 588 630 667 696 720 742 764 780 1080
n 310 405 482 542 590 630 666 696 720 742 765 778 1080
120 306 403 478 539 587 630 666 695 720 742 763 777 1080

Szamitasi alapok : reakci6é id6é 3,4 sec
kovetési id6 3,15 sec

reakcié” idé.......... . 3,4 s€C
kovetési 1dOKOZ ......cccoeeevveeeeeie 3,15 sec

személygépkocsi egységben.

Ezekb6l az értékekbdl kiszamithatd az egyes
zo6ldid6k alatt, majd ezek Osszegezésébdl az egy
zoldorara, illetéleg egy 6ra alatt atbocsathatd jar-
mlszam. Az egy zoldorara, illetdleg egy Oréara esé
lehetséges atbocsatoképességi értékeket a szabad id6k
id6tartamanak és a szabad/tilos id6k aranyanak
flggvényében a 10. tablazatban tintettuk fel.
Az ertékeket személygépkocsi egységben adtuk
meg és a kiillonbdzd tipust jarmdvek hatasat az at-
bocsatdképességre személygépkocsi egyenértékik-
kel vesszuk figyelembe. A tdbladzatban nem sze-
replé értékek interpolalassal allapithatok meg.

A gyakorlati atbocsatoképességet a 10. tablazatban
szerepld értékek 0,85 korrekcids tényez6vel valé szor-
zas utjan nyerjik. Erre a korrekciéra azért van
szlikség, mert a forgalom megoszlasa nem egyen-
letes, hanem lékésszerli. Egy Oran belul a Buda-
pesten végrehajtott legtjabb méréseink szerint a
legnagyobb forgalmi 5 perc alatt a forgalomnak
mintegy ViOe érkezik a keresztezéshez, mig az
5 perc — természetesen — az egy Oranak csak
Viz2e. Mivel a gyakorlati atbocsatoképesség felté-
telét a legjobban terhelt 5 perc alatt is ki kell
elégiteni, a lehetséges atbocsatoképesség 1012
részével, mas széval mintegy 85%-aval szamolunk.
Ismételten hangsulyozzuk, hogy a méretezéseknél
ezzel a gyakorlati atbocsatoképességi értékkel kell
szamolni.

A 10. tablazattal kapcsolatban a kovetkez6 meg-
jegyzéseket tessziik :

1 Az alacsony sebességek miatt sem az Utt6l,
sem a forgalomtdl flggd korrekcids tényezdket
nem sziikseges figyelembe venni.

2. Az el6bbiekben ismertetett atbocsatoképes-
ségi értékek tiszta (tehat balra, illet6leg jobbra
kanyarod6 forgalmat meg nem engedd) keresztezé-

T S2 T S T Sz T Sz T-—Jarmivek
itt 179712 179 712 179 itt 7 — Kovetési idok
791 791 791 N (mésodperchen)

1. 4bra. Személy- és tehergépkocsikbdl all6 jarmioszlop elrendezése

sekre vonatkoznak és feltételezik a jarmiivek egy
oszlopban val6 haladasat. Az egyéb tipusu, jelzo-
lampéaval szabalyozott csomépontokra vonatko-
z6an is érvényesek ezek az értékek és nem kell
korrekcio6t alkalmazni, ha a jobbra kanyarod6 for-
galmat a jelent6s gyalogos forgalom nem zavarja
és a balra kanyarod6 forgalomnak kilén jelzése
van.

Amennyiben a jelz6lampéaval szabalyozott cso-
mépontban fonodasi szakaszok is vannak, Ugy
ezeket is meg kell vizsgalni atbocsatoképességi
szempontbhol. A fonddasi szakaszok &tbocsato-
képességével ,,A jelz6lampék altal nem szabalyo-
zott nagyvarosi csomdpontok atbocsatoképessége™ c.
el8z6*kozleménylinkben mar foglalkoztunk. (Meg-
jelent a Kozlekedéstudomanyi Szemle 1959. évi
9. szédmaban.)
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A vasuti eés a kozuti palya
szintbeli keresztezésének korszer(d

WESTSIK GYORGY

Bevezetés

Hazankban az egyre erdsebb tem(i gazdasagi
és technikai fejlédés a szallitasi teljesitmények
fokozasat kivanja meg. A széllitas ésszerli és
gazdasadgos megszervezése a fuvarozasi teljesit-
mények egyes fajtait a vasutrél a kozuti fuvaro-
zasra haritja at, ez viszont a kdzuti szallitas gépe-
sitettségét fokozza. A kozuti forgalom barmely
keresztmetszetében ma sokkal nagyobb mennyi-
ségl az id6egység alatt elhaladd gépereji jar-
muivek szdma, mint valaha. A fokozodé gépjarm-
forgalomnak megfeleléen korszer(isodott — és
korszer(isddik ma is —a kozuti szallitas palyja.

Van azonban a kozuti palyanak olyan pontja,
amely nalunk évtizedek ota nem fejl6dott ; és-
pedig a kozuti palyanak az a szakasza, amely
kozos a vasuti palyaval, azaz a szintbeli keresztezés.
E péalyaszakasz rendezésének sziikségességét bizo-
nyitjak az utobbi id6ben ezen a helyen gyakrab-
ban el6fordulé balesetek. A szintbeli keresztezés
irodalméabdl levonhatjuk azt a kovetkeztetést,
hogy mindazon a&llamokban, ahol a gépesitett
kozuti kozlekedés fokozott utem( fejl6désnek
indult, rovid idén belll kényszeritéleg meg kel-
lett oldani ennek a kétszeresen veszélyes palya-
pontnak korszer(i biztositasat.

A vasuti palya késébb alakult ki, mint a koz-
Gti kozlekedés palyaja. Ez elvben azt jelenti,
hogy a ko6zuthalozat térképére szuperponalva
adadik, ki az egyuttes kozuti és vasuti kdzlekedési
vonalhé&lézat. A kozuti kozlekedés palyavezetése
régebben sokkal kisebb kdvetelményeknek felelt
meg, mint ma, de még most is elmarad a vasuti
palya vezetésénél megkivant szigoru feltételekt6l.
A Kkétféle miiszaki adottsagra epuld kozlekedés
mer6ben mas vonalvezetést kdvetel. Ebb6l ki-
folyolag a kozdti és a vasuti palyanak igen sok
metszése jott létre.

Ha e palyatalalkozasok nem esnek azonos
terepszintre, akkor a két palyan a kétféle for-
galom egymaés veszélyeztetése nélkil, zavartalanul
bonyolddik le. Természeti adottsdgok folytan ez
csak ritkdn fordul eld. E teljes biztonsagot nyujto
elrendezés mesterséges létrehozdsa pedig nagy
pénzbefektetéssel jar. Edmund J. Phillips-nek a
»Railroad Operation and Railway Signaling” c.
kényvében kozolt adatai szerint a szintbeli keresz-
tezés elkerulésére épitett kozati felUljard létesi-
tési koltsége 20—65-sz6r annyi, mint az automati-
kus vitatjarobiztositd berendezésé. igy érthetd,
hogy hazankban is csak kevés helyen bujtatjak
a vasUti és a kozuti palyat egymas ald, illetbleg
egymas folé, mert kevés az olyan forgalomsir(iség(i
szintbeli keresztezés, ahol a nagy befektetés belat-
hat6 id6n bellil megtérul a szallitds gyorsabbéa
tételében. A legtobb talalkozasnal tehat gazda-
sagi okbol elkeriilhetetlen a szintbeli keresztezés,
amely .veszélyes pontként iktatodik a kozuti és
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biztositasa

vasuti pélyaba. E helyeken szigori &vrendsza-
balyokat kell bevezetni és egyidejlleg valamilyen
technikai biztosité berendezést alkalmazni. E két,
utébbi  kozll egymagaban egyik sem elegendd,
még a legkorszer(ibb biztositd berendezések ese-
tében sem.

A szintbeli (tatjar6 a vasOt szemszodgébdl
nézve kozuti jarmivekkel érintett palyaszakaszt,
a kozat szempontjabdl pedig vasuti jarmivekkel
érintett Utszakaszt jelent. Ebbél kdvetkezlleg a
baleset csak Ugy kerulhetd el, ha az egyik palya-
hasznalot kizarjuk a veszélyeztetett pont megkoze-
litésének lehetéségébdl arra az idétartamra, amed-
dig azt a masik palyahasznal6 részér6l foglaltnak
kell tekinteni. A kizéras klasszikusnak mondhato
formdaja volt, az, hogy a kozati palyatesten ke-
resztben — a vaslti palyaval parhuzamosan —
helyezték el a még nem gépesitett kozuti forgalom
kordban effektiv mechanikai akadalyt képez6
sorompérudat.

Tekintettel arra, hogy a kétféle pélya talalko-
zdsanal bekovetkezett balesetekért a kozvéle-
mény A&ltalaban a vasutakat hibaztatta, ezek sza-
balyzataikban pontosan elGirtak az atjaréknal szol-
géalatot teljesitd alkalmazottaik szaméra, hogy a
kell6 biztonsdg érdekében mennyivel kordbban
kell a vonat varhat6 odaérkezése el6tt a sorompé-
rudak lehajtasaval a kozuti forgalmat megallitani.
Ugyancsak hiztonsagi el6irasok szabalyozzak azt is,
hogy amennyiben akar a sorompdkezel6nek, akar
a kozuton haladé jarmi vezet6jének nincs kell6
attekintése az atjaré korzetében, a kézutat egész
szélességében elzaré sorompdrudnak a fiiggbleges
alaphelyzetbdl vald kiindulasa el6tt hangjelzést,
el6csengetést kell adni, amely figyelmeztet6 jellegd.
Ennek a jelzésnek egyrészt annyival kell a sorompd
lezarodésa el6tt kezdddnie, hogy az éppen a leza-
randé palyatesten haladé jarm( a kdzbezar6das
veszelye nélkil elhagyhassa a sorompdkozt, mas-
részt az thaladas el6tt allo leggyorsabban halad6
jarmi is képes legyen még a sorompé lez&rddésa
el6tt megalini.

Ezekre az alapelvekre épilt a vilagszerte elter-
jedt el6csenget6 sorompd. Ez a megoldds azonban
a korszer( kovetelményeknek nem felel meg, mert :

1. Az el6irt hangjelzés a kozuti kozlekedésben
egyre nagyobb aranyt kitevé gépjarmiivek veze-
toi szamara, a vezet6fulkében lev6 er6s motor-
zUgas miatt, mar nem megfelel® jelzési méd. Ezért
a palyaszintbeli Gtkeresztez6déseken a biztonsag
a gépjarmiiforgalom novekedésével csokken.

2. A koziti gépjarmivek szamara a sorompo
elvesztette a régi értelemben vett tényleges
mechanikai elzard jellegét. A kozuti forgalom
gépesitettsége nagyobb sebességet és vonbderét
jelent, amivel szemben a sorompo6rdd méar csak
jelképként szerepelhet. (A meglevé sorompoétipus
viszont mar feleslegesen er6sre méretezett ahhoz
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képest, hogy csak jelképes a szerepe.) Olyan
ezerkezetrésze, amely a nagysebességl jarmUvek
nekihajtasa esetén megakadalyozna a sorompd
teljes megrongalddasat, nincsen. (Ismeretesek az
olyan kénny(ifémbdl készilt sorompdk, amelyek-
nél egy cserélhetd, gyengitett keresztmetszet(
tengely torésén kivul mas rongéalédast a gondat-
lanul vezetett jarmd beletitk6zése nem okoz.)

3. Mivel a két soromporad avasuti palyaval par-
huzamosan a teljes kozUti palyaszélességet el-
zarja, még fokozottabb veszélynek teszi ki azt a
jarmivet, amely valamely mulasztas kdvetkezté-
ben az egyik oldalon meg tudta még haladni a
sorompdrad vonalat, de mire atérne a vasUti vaga-
nyokon, a tulsé sorompériad mar Gtjat allja.

Mar pedig ennél a konstrukciénal a kdzbezarddas
teljes kikiiszobdlése lehetetlen.

4. A régi megoldas mindezek mellett nem gaz-
dasagos :

a) a nap teljes huszonnégy Orajaban munka-
er8lekotést igényel, bar munkaigénye nem folya-
matos ;

b) ma, a gazdasagi termel6tevékenység fokozo-
dasa idején a sorompokra el6irt zarvatartasi id6
a sorompok el6tt acsorgdk Osszességének jelentds
tekrmelési kiesést és meddd lizemanyagfogyasztast
okoz ;

c) a sorompok kezeléséhez lekotdtt dolgozok-
nak az Gj termék el8allitdsaban val6 felhasznalasa
novelné az oszag produktivitasat.

5. Anépgazdasag egyre szamosabb munkateriile-
tén jelentkezd automatizalasi igeny feltétlentl &t
fog terjedni a kozuti kozlekedésnek erre a pontjéra
is, mert az emberi cselekvéssel szemben itt is
indokoltta valt mar — a nagy értékek biztositasa
érdekében — a megbizhatébb és pontosabb auto-
matikus berendezések felhasznélasa.

A kovetkez6kben azt vizsgaljuk, hogy milyen
szakaszokra bonthatdé egy palyszintbeli Utkeresz-
tez6dés, majd az ezekre vonatkoz6 szamszer(-
ségek megallapitasa utan roviden attekintjik a
kifoldon alkalmazott Gtatjarobiztosité berende-
zések fébb tipusait.

. Az atatjarok attekinthet6sége
Minden jarmivezet6, de kulondsen a kozuti
gépjarmi vezet6je értékelni tudja azt, ha ut-
keresztez6déshez kozeledve mar legaldbb fékuit
tavolsaghdl jobbra és balra tekintve latja a ke-
resztez utat, meg tud gy6z6dni arrdl, hogy
honnan kozeledik feléje jarmd.1

1. dbra. N1 vasati palya attekinthet6sége

kozlekedéstudomanyi szemle

Az attekintési lehetéség sokkal fontosabb feltétel
a kozutnak a vasuttal valé keresztezése esetén,-
mivel a vasuti jarminek lényegesen hosszabb a
fékatja és a palyahoz valé kotottsége miatt nincs
modjaban a haladasi irdnytdl eltérni. Ezért fontos,
hogy a gépjarmiivezetd a vonatot idejekoran meg-
pillanthassa, és azutan id6ben megallhasson az
atjaro el6tt. ldedlis lenne, ha minden palyaszint-
beli Utkeresztez&deés el6tt a vasuti palya mind a
két oldalon Kiterjedten attekinthet6 lenne. Ez
azonban a beépitések miatt — kiilondsen varosok
teriiletén bellil — igen kevés esetben valdsithato
meg.

Mekkoranak kell lennie a vasuti palya attekint-
het6ssége legkisebb terjedelmének ahhoz, hogy az
atjar6 még biztonsagos legyen? E kérdés meg-
valaszolasahoz és az attekinthet6ség fogalmanak
bemutatasdhoz szolgal az 1. abra.

Ha a gépkocsi a szintbeli keresztezéshez (A)
kozeledik, a vezet6jének a vonatot id6ben észre
kell vennie ahhoz, hogy az Utatjaré el6tt megall-
hasson. Erje el a jarmd B pontot, ahol a fékezést
megkezdve, még éppen meg tud allni az Gtajard
el6tt. Az elébbi feltétel érdekében tehat a B
pontban mar felismerhetének kell lennie — mind-
két oldalon — a veszélyeztet6 vonatnak. Az el6b-
bihez hasonl6 veszély all fenn akkor is, ha az
éppen a C pontban levé vonatnak az A ponthoz
valé érkezéséig kevesebb id6 szilkséges, mint a
gépjarmlnek a B pontbdl az atjaré talsé oldalan
h(zo6do6 (rszelvény-szél elhagyasahoz. Ha a jarm(-
hosszat az (rszelvény emlitett vonaldhoz fel-
mérjik, kapjuk a D pontot. A B és D pontok
kozotti kozati palyaszakaszt jeldljik i?-rel (2.
abra).

Az a feltétel, hogy a vonatnak, a C ponthdl
M-ba (azaz a koz(t vonalaba) jutasi ideje egy
kicsivel hosszabb legyen, mint amennyi id6 szik-
séges ahhoz, hogy a gépkocsi az 5-rel jeldlt sza-
kaszt elhagyja, a kovetkez6ket adja meg :

A vonat menetideje (tv) a CA — L hosszon, W
sebességgel :

* = F ,(sec) 1)
Agépkocsi menetideje (i) a BD = R hosszon,
Vg sebességgel :
* = £(«») @
Az elébbi feltételei szerint Ulegyen nagyobb
tg-nél,
azaz
L R
tA t, ®
amibd6l
L>f-.L(m)
*q

Hogy az egyenl6tlenséget egyenl6séggé alakit-
hassuk at, jeloljik Z-vel azt az id6t, amennyivel
kés6bb érjen a vonat C-b6i az A pontba a gép-
kocsinak 5-b6l Z)-be toértént érkezése utan.
A felvett biztonsdgi kiegészités alapjdn a vonat
menetideje

tv—tg-\-Z (sec).
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behelyettesités utan :
L=y-Vv+Z.Vv= [y +z] W(m)lesz.

Ha pl. az R (tszakasz egy 18 km/6 (5 m/sec)
sebessegli gépkocsinal 43,25 m-nek adddik, vala-
mint a biztossagi id6t Z = 2,2 sec-nek vesszilk,
akkor

43,25

~5
L =108 W, ha Wv-t m/sec-ban
és

L —3 W, ha W-t km/6-ban szamoljuk.

A Vv km/6 legnagyobb megengedett vonat-
sebességet minden vasuti palyaszakaszra pontosan
el6irjdk. Ha pl. egy vasuti palyaszakaszra 50 km/6
maximalis sebesség az engedélyezett, akkor a
szabad kilatas sziikséges tavolsaga a vasuti palyan
mindkét oldalra L = 150—150 m.

Ezzel tehat a szabad kilatas két oldala ismert.
Ha a szintbeli Utkeresztezéshez kozeled6 gép-
jarm( a B pontba ér és vezet6je még a C ponton
kival pillant meg egy vonatot (CA = L), akkor
sebességének tartasa, illet6leg emelése mellett
hamarabb &tjut az atjarén, mintsem a vonat oda-
érhessen, mert a szabad Kilatds tavolsaganak
szamitasanal még a Z biztonsagi tényez6t is hozza-
adtuk. Ha azonban a vonat mér a CA szakaszon
beldl van akkor, amikor a gépjarm(i a B latopontba
ér, akkor utébbinak meg kell allnia, mert ellen-
kez6 esetben az &sszelitkozés elkerilhetetlen.

A szamitas végeredménye tehat az, hogy az a
legkisebb réalatasi tévolsdg, amelyre a gépjarmu-
vezetdnek a biztonsdg érdekében sziiksége van,
egyenld az L kozelitési palyahossszal. Ezzel
szemben, ha a C pontban lev6é mozdony vezetdje
megpillant egy gépkocsit a B pontban, mar nem
képes vonatat az Gtatjaroig megallitani. A vonat
fékatja 5—7-szer hosszabb a gépjarmivekénél.
Ha a vasuti jarm(vek palyahoz koétott voltat is
figyelembe vessziik, nyilvanval6 a vasut els6bbségi
joga az Utkeresztez6dések forgalméban. A moz-
donyvezetd tehat a menetrend betartdsahoz szlk-
séges sebességgel haladva nem tudja a sebességet
oly mértékben csokkenteni, hogy a baleset el-
kerilhet6 legyen, ha a kozuton kozlekedd
figyelmen kivil hagyja a vasati jarmdvek elsébb-
ségi jogat a kozlekedésben.

Az 1. &bra Bx pontjdban tételezziink fel egy
lassan haladd jarm(vet, pl. egy szekeret, amely
még a vonat el6tt at kivan haladni a vasuti
atjaron. A lassi jarmiinek természetesen mar
korabban kell észrevennie a kozeledd vonatot, mint
a gyorsan halad6 jarmiinek. A szekér haladési
sebessége alapjan — az elébbi meggondolasok
szerint szdmolva — az L-re 5 W-t kapunk, ami
hosszabb szabadon beldthatd vonat-kozlekedési
tavolsagot jelent, azaz a szekérr6l a Cx pontig
(ACX= L = 5F®) kell kivehetének lennie a ko-
zeledd vonatnak. A szekérkdzlekedés tehat meg-
emeli L szlikséges nagysagat.

m\Veg kell 4zonban ezen felil még azt is jegyezni,
hogy az eddig kiszamitott 6Vv és 3Vv értékek
csak egyvaganyu vasuti palyat keresztez6 Gtat-

2.2] W

szamoljuk

177

jarokra érvényesek, akkor, ha forgalmuk nem
er6s. Hegyes szogli kozuti szintbeli keresztezés,
tébbvaganyl vasuti palya, vagy er6s kozuti for-
galom esetén még bizonyos kiegészités sziikseéges
az L szabad kilatasi tavolsadg helyes értékének
kiszdmitadsahoz. Ennek okai :

a) a hegyesszdgd keresztezésnél
megfigyelési viszonyok,

b) az er6s forgalom kihat a fékUt nagysagara,

c) tobb vaganynal megné a kozuti jarmivek
altal elhagyandd veszélyes szakasz hossza.

A szabad kilatas haromszdgének nagysaga
aldbbiaktol fugg :

a) a kozti jarm{ sebességétél (a sebesség nagy-
saga meghatarozza a fékutat, ez pedig a B pont
elhelyezkedését) ;

b) a kozati jarm( fékezési lassulasatol, mivel a
fékutra és ezaltal szintén a B pont helyzetére van
hatasa ;

c) a kozati jarmG hosszatol (valtozasaval né,
vagy csokken a veszélyes szakasz, ezen keresztil
pedig a kozelitési hossz (L), vagyis a C pont hely-
zete) ;

d) a vonat sebességét6l, mivel ett6l szintén az L
nagysaga és a C pont elhelyezkedése fiigg.

E tényez8k kozll egyedil a palyara engedélye-
zett sebesség adott. A tobbi tényezdk nincsenek
megkotve, hanem bizonyos hatarok kozott valtoz-
hatnak. A jarm(hossz ma mar a 20 m-t is elér-
heti (az utanfutot figyelembe véve). A fékezési
lassulas 20 km/6 sebességig 1,5 m/sec2 ennél
nagyobb sebességli jarmivekre 2,5 m/sec2 Auto-
buszokra mar 3,5 m/sec2et is elGirtak. (Ezek nem
hazai adatok.) Megallapitasanal figyelembe kell
venni az Utatjar6k burkolatat és az uttesten az
id6jards kovetkeztében létrejové lerakddéasokat is
(aszfalt, beton, faragott k6 stb. — ho, esd, jég).
Az (tatjaron kozlekedd jarm(ivek sebessége jar-
mfajtanként és tipusonként kilonbozik, ezért
csak a fels6 értéke hatarozhaté meg.

Az 1. tablazatban taldlhatok a szabad Kilétés
haromszdgének nagysagi adatait 5—100 km/é jar-
misebességi tartomanyon bellil, 25; 3,0; 35
m/sec2 fékezési lassulas eseteire, 20 m hosszU
potkocsis teherszallitd gépkocsikra és 5 m hosszl
személygépkocsikra. A harmadik, negyedik és

rosszabbak a

3. dbra. A B és 1) pontok kozti koézuti palyaszakasz hossza (R)
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otodik oszlopok mutatjak a fékezési lassulas hata-
sat a fékut nagysagara. A hatodik oszlopban talal-
haté az 15 sec. reakciéidé alatt befutott 0t.

(A reakcididé a vonat megpillantdsa és a fékezés

megkezédése kozott eltelt id6.) A hetedik oszlop-
ban a vasuti pdalyakeresztezésre figyelmeztet6

jelnek a vaganytengelyt8i val6 tavolsaga egysé-
gesen 5,75 m. A nyolcadik, kilencedik és tizedik

oszlopokban a hatodik és hetedik oszlop értékeinek

a harmadik, negyedik, vagy 6tédik oszlop értékéhez

tortént hozzéadasaval nyert BA tavolsag nagy-
sagat lathatjuk. A tizenegyedik és tizenkettedik

oszlop az .R-rel jeldlt kdzuti palyaszakasz hosszat

tunteti fel, kiillén teher (20 m) és személygépko-
csikra (5 m), az (rszelvény fél-szélességét 2,5 mé-
ternek véve. A tizenharmadik és tizennegyedik
oszlop az R kozuti szakaszon val6 &thaladashoz

szllkséges id6ket mutatja. A tizendtddik oszlop a
biztonsagi iddkiegészitést tartalmazza. Az eddigi

oszlopok adatai alapjan a tizenhatodik és a tizen-
hetedik oszlop adja meg a vonat-kozelitési palya-

szakasz hosszat, a W vonatsebesség fliggvényében.

A tizennyolc—huszonnharmadik oszlop 40 km/6 ;
50 km/6 ; 60 km/6 megengedett palyasebességre
adja meg az L hossz értekét a vonatsebesség fligg-
vényében, kilon teher- és személygépkocsik ese-
tére. A tdblazat tizenharmadik és tizennegyedik
oszlopainak adataib6l lathatd, hogy a vonat
el6tti  athaladashoz sziikséges kicsiny id6k (pl.

4,5 sec) az okai annak, hogy a siet6 gepkocsiveze-
t6k — nem tudvan megitélni ennek nagysagat —
még akkor is vallalkoznak az &thaladasra, amikor
esetleg mar ebb6l az id6bél 1—2 sec hianyzik, és
ezzel balesetet okoznak. A jarm( sebességének
novekedésével hosszabb fékutak szikségesek és
ennek megfeleléen mar korabban kell a kozuatrol

ralatni a vasuti palyara.

Ha adott vonatsebességnél a sziikséges atlat-
hat6é terliletet pontosan meg akarjuk hatarozni,
akkor az atjaron kozleked6 mindennemd koziti
kozlekedési eszkdz sebességét figyelembe kell
venni. A 3. dbra 5—80 km/6 jarmU(sebességi hata-
rok kézott mutatja a szabad kilatasi haromszogek
halmazat. Ebb6l az &brabol lathatd, hogy egy
sebességre nézve vegyes forgalmd utatjaronal a
szabad kilatast biztosito teriilet nagysagat a vagany
és a kozut tengelye, valamint a haromszdgek kiils6
burkol6ja zarja kdzre. A 3. abran jél 1athatd, hogy
ha a kilatasi teriiletet 5—80 km/6 sebességinter-
vallumra szerkesztjiik meg, milyen nagy szabadon
hagyand6 teriilet szlkséges.

Ezt a teriiletet a gyakorlatban igen ritkan lehet
csak biztositani. Hogy mégis eleget lehessen tenni
a szabad kilatas kdvetelményének, csak az a meg-
oldas kinalkozik, hogy az &tjar6 megkdozelitésekor
sebességjelz6 tabla hivja fel a kozaton kozlekedd
figyelmét egy alacsonyabb sebesség betartasara.
Ezzel a kiulonféle sebességeket kozds szintre
tudjuk hozni. Nyugat-Németorszagban 20 km/6-ban
hataroztak meg ezt a sebességet. Franciaorszagban
nem hatarozzak meg minden Gtatjaréra kotele-
z8en a sebességhatart, hanem fliggévé teszik az
atjarora vezetd at fajtajatél, az at profiljatol es
vonalvezetését6l. Danidban 30 km/6 az atjardhoz
valé kozeledéskor betartandd sebesség.
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3. adbra. x szabad kilatasi haromszégek halmaza 5—80 km/6 sebes-
ségeknél

iNyugat-Németorszagban elfogadott elv, hogy a
kizarélag a szabad kilatas altal nyujtott biztonsag
csak mellékvonalakon, 60 km/6 megengedett
vasUti palyasebességig elegendd ; févonalakon —
az atvezetd kdzut mindségére és forgalmara vald
tekintet nélkiil — a biztositd berendezések vala-
mely fajtajat kell alkalmazni. Ezzel szemben
Belgiumban, Danidban, Ausztriaban, Svéjchan és
Svédorszagban még 75—120 km/é sebességre en-
gedélyezett vonalakon sem irjak el egyontet(ien
az (tatjarobiztositd berendezés létesitését, hanem
a szabad kilatas teriletének az el6bbiekben be-
mutatott nagysagat is elegendének tartjak.

Az el6bbi vizsgalodas a kozati jarmivek fék-
éitjAnak hossza alapjan tortént. Tanulsdgaként —
a konnyebben megvalésithatd, kisebb tertletd
szabadkilatasi haromszog elérése érdekében, —
a kozati palya mellett a jarmlvek sebességének
mérséklésére felhivd tablak elhelyezése mutatko-
zott célszerlinek. Eszerint a palyaszintbeli Gt-
keresztez8désnek most mar egy nagyobb kdrzetét
kell tovabb vizsgalni.

Il. A palyaszintbeli Gtkeresztezés
kiterjedtebb korzetének vizsgalata

A kozaton a vasuti atjarohoz kozeledve, a
kdvetkezd korzeteket killonbodztethetjiilk meg :

/. Figyelmeztetési dvezet, ahol a kdzlton ko-
zeled6 tudomast szerez arr6l, hogy vasuti atjard-
hoz kozeledik.

2. Megfigyelési dvezet, ahol a kdzaton kozele-
dének a vasuti palyat kell megfigyelnie és az
észlelteknek megfelel6en cselekednie.

3. A veszélyeztetett és kilritend6 korzet.

1. A figyelmeztet6 ovezet

A kozaton kozleked6 kotelességének teljesitéset
elésegiti az A&tjarora figyelmeztetd jelz6, amely
idejében jelzi, hogy atjarohoz kozeledik, tehat
jarmivének sebességét gy kell szabélyoznia,
hogy barmilyen er6s kozati forgalomban is az
atjaro el6tt megéllithassa azt, ha vonat kozeledik.
Ennek a figyelmeztetd jelzének a felallitisa még
akkor is indokolt, ha az Gttesten haladva az ut-
atjaro messzir6l is jol lathatd, mert az id6jarési
viszonyok, éjjeli sotétség, valamint nagyobb ter-
jedelm(' el6lhaladé kozati jarmlvek korlatoz-
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hatjdk a latasi viszonyokat. A figyelmeztetd jelzd
elhelyezésénél nemcsak arra kell tekintettel lenni,
hogy elég id6 maradjon a vasuti palya megfigye-
lésére és a fékezésre, hanem még arra is, hogy
elél haladd jarm(ivek utolérése és hatulrdl térténd
belerohanas se allhasson el6. Ha a szobanforgé
Utatjaron a kerékparos és a gyalogos forgalom is
nagy, akkor az atjaro korzetében szét kell valasz-
tani palyaikat. A vakitas elkeriilése érdekében
a gepjarmivezeték tartoznak az Utatjaré korze-
tében csokkentett vilagitast hasznalni. A kozdton
halad6 jarmivezet6k feladatainak vegrehajtasat
megneheziti az attekinthetetlen szintbeli kereszte-
z6és, az atjard korzetében megvaltozo ivviszony, és
az atjard elétt levd Utburkolas. Ezeket az atjardra
figyelmeztetd jelz6nek jeleznie Kkell.

A 4. abra egy gépkocsinak az éatjaréhoz vald
kozeledését abrazolja az at-id6 fliggvényében.
Az els6 figyelmeztet6jelnél a gépkocsi sebessége
80 km/é, ettdl kezdve egyenletesen csokken, egé-
szen a B pontig, 20 km/6-ra. Az &brabol értelem-
szer(ien kitlnik, hogy a kdzutnak a figyelmeztetési
korzetbe es6 hosszat az illet§ atjar6 forgalmaban
el6fordulé maximalis kdzuti sebesség és a meg-
figyelés kezdetét jelképez6 B pontban megkivant
sebesség hatarozza meg. E sebesseégkullonbség el-
éréséhez szilkséges Uthossznak szamitasanal a leg-
rosszabb fékezési feltételeket kell figyelembe venni.

2. A megfigyelési Ovezet
A figyelmeztet6 Ovezet jelentésége féként lélek-
tani : a jarmdlvezet6t a figyelmeztetd jel segit-
ségével a vasuti palyahoz valo kdzeledésre és eset-
leges gyors cselekvesre torténd felkésziilésre hivja
fel. Ezzel szemben a megfigyelési Ovezetben —
amely a B ponthoz érkezve kezd6dik — a vasuti
palyat kell megfigyelni és a megfigyelés szerint
azonnal cselekedni. A jarm( sebességét nullara
kell csokkenteni, ha vonat lathatd a kozelitési
szakaszon belll, vagy ismét emelni kell, ha ko-
zeled6 vonatot4 az emlitett hatdron belil nem
lehet latni, azért, hogy minél hamarabb tdl lehes-
sen jutni és szabadda lehessen tenni a veszélyes
palyaszakaszt. A megfigyelési Ovezetbe es§ ut
hosszat a 4. abra jelolései szerint :

lo= If T*h T-1Ir f- Ip 4)
egyenl6ség adja, amelyet sebességfiiggvénnyel
helyettesitve

U= It+ (h+ U)A'L. + —1 z — ©)
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If (m) = a jarm(ivezet§ szemének és a jarmi
legels§ pontjdnak vonala kozott levd tévolsag
(25 m),

h (m) =-a vonat megfigyeléséhez sziikséges id6
alatt befutott at,

Ir(m) = az emberi és mechanikai reagalasok
Osszes ideje alatt befutott U,

Iv(m) = a p fékezési lassulasnak megfelel§ ut,

tb (sec) = a vonat megfigyeléséhez sziikséges
id6,

tr (sec) = az ember és mechanikai
osszes ideje,

V¥ (km/6) = a jarmd sebessége a megfigyelési
korzet kezdetén (E),

p (m/sec2 = a B pont és V£ = 0-hoz tartozd
megallas pontja kozott a fékezési lassulas.

Az aldbbi adatokat szamitasba véve :

VF= 20 km/6 tr= 1sec tf—1 sec

p= 25 m/sec2 és If = 25 m értékkel

az 10= 19,78 m-nek adodik.

Az igy szamitott 10értékhez természetesen hozza
kell adni még egy kis kiegészitést az Uttest eset-
leges nyalkas, havas, vagy jeges fellilete miatt.
Ekkor ugyanis a fékezési lassulas betarthatatlan.

reagalasok

3. A veszélyeztetett és kitritendd korzet

Ha a gépkocsi vezet6je a B pontbdl 62-be
akar jutni, jarm(vének minden pontjaval, akkor
a 4. abra alajjjan

s D a ~V I'E - If ~T IR
t]7 050 77 '
VE.

idére van sziksége.
Alakitsuk &t a kepletet :

fr=36- _In + 3,e|_‘fr__||lc + 3,6T|9-

Ebbél jol lathatd, hogy az els6 tag az el6bb
emlitett megfigyelési korzet 10 Gtjdnak a meg-
figyelési korzet kezdeténél elBirt v+ sebességgel
torténé megtételéhez szikséges id6. A masodik
tag a jarm(hossznak megfelel§ Gt befutdsahoz
szllkséges id6, amely azért szilkséges, hogy az
egész jarm( taljusson a veszélyes szakaszon.
Az If azért van kivonva If teljes jarmihosszbdl,
mert mar I0ban belekerilt az els6 tagba. A har-
madik tag az atjardra figyelmeztet6 kereszt és az
atjaro talsé oldalan levo vasiti (rszelvény széle
kozotti tavolsagnak, fé-nek v ¢ sebességgel torténd
legy6zéséhez sziikséges id6. Ha a tp id6hoz ferde-
sz0g0 keresztezés esetén még ,,i” idét adunk
(amelynek nagysagat a v jarmisebesség, a ke-
resztezési szdg és a jarm(inagysag szerint kell meg
véalasztani), akkor
fennall a

tp -TAt 36—
P Vz

egyenl6tlenség, amely analég feltételeknek felel
meg, mint a (3) egyenl6tlenség.

Az eddigiek biztosité berendezéssel el nem latott
palyaszintbeli Utkeresztez6désekre vonatkoztak. Ezek
alapjan — az elvi meggondolasok mellett —
matematikai 6sszefliiggéseket is megismertink,

kozlekedéstudomanyi szemle

amelyeknek figyelembe vételét nem mell6zhetjik
egyetlen Gtatjard biztositd berendezés-fajta léte-
sitésének célszerliségi vizsgalata soran sem. Emel-
lett megmutattdk a biztosité berendezések léte-
sitésének legf6bb okat, ti. a szabad kilatads nagy
teriiletének kevés esetben biztosithaté voltat.

Az akusztikus figyelmeztet§ jelek — a szabad
kilatas biztositasan felil — segédmegoldasok, a
biztonsag fokozésa érdekében. Ilyenek a hang-
és sipjelek, amelyek a kdzuton kozleked6t a vonat
kozeledésére figyelmeztetik. Ezek ma mar csak
gyalogosok, kerékparosok, vagy szekéren kozle-
ked6k részére hatasosak. Mivel a f6vonalakon a
vasUti vontatds 100 km/6 sebességlinek vehetd és
az atszel6 kozutak mindegyikén van motoros von-
tatast kozati forgalom, id6szeri, hogy ezeken a
vonalakon a hangjelzéseket optikai figyelmeztetd
jelzésekkel egészitsik ki. 100 km/é vonatsebes-
ségnél ugyanis mar semmi valoszin(isége sincs
annak, hogy a mozdonyvezet6 ébersége meg-
akadalyozhasson egy bekovetkez6nek latszé bal-
esetet.

I1l1. A palya szintbeli Utkeresztezések
technikai biztositasara kialakult megoldéasok
vazlatos ismertetése

Miutan lattuk, hogy sok esetben elkeriilhetetlen
a szintbeli Utkeresztezések technikai biztositasa, a
kovetkez6kben futdlag ismerkedjink meg a lehet-
séges technikai biztositasi médokkal. Ha a Dr. Ing.
Walter Schmitz professzor altal ismertetett eurdpai
Utatjarobiztositasi modozatokat Kkiegészitjik a
tengeren tul megtalalhaté berendezésekkel, akkor
az aldbbi felsorolast adhatjuk :

1. A kozut A&llandd és elmozdithatatlan le-
zardsa vagy forgd kereszt.
2. Helyben kezelt sorompdk.
3. Tavolrél kezelt attekinthet6 sorompdk.
4. Tavolrol kezelt és at nem tekinthet6 sorom-
pok (hangosbeszél6vel, tavolbalatoval).
5. Helyben kezelt hivosorompd csengével.
6. Tavolrdl kezelt és tavolrdl attekintheté hivo-
sorompoé
a) csengOvel,
b) hangosbeszél6vel.
7. Tavolbdl Kkezelt,
hivdsorompé.
a) hangos beszél6vel,
b) tavolbalatoval.
8. Ellené6rzdjelzével kiegésztett kozati villogo-
fényjelzé (1 vagany).
9. Ellendrz6jelzbvel kiegészitett kozuti villogo-
fényjelz6 félsorompodval (1 vagany).
10. Ellenérz6jelz6vel kiegészitett kdzuti villogo-
fényjelzé (2 vagany).
11. Ellen6rz6jelz6vel kiegészitett kozuti
log6fényjelz6 felsorompéval (2 vagany).
12. Téavellendrzésl villogofényjelz6 berendezés
(1 vagany).
13. Tavellendrzési villogéfényjelzé félsorompé-
val (1 vagany).
14. Tavellen6rzési villogéfényjelz6 berendezés
(2 vagany).

de at nem tekinthetd

vil-
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15. Tavellen6rzési villogofényjelz6 félsorompo-
val (2 vagany).

16. A 8—15. pontnak megfelel6 berendezések
figyelmeztet6 hangjelzéssel kiegészitve.

17. A9, 11, 13, 15 pont szerinti berendezések,
de nem fél, hanem teljes Uttestet lezaré6 sorom-
péval .

18. A 12—16. pont szerinti berendezés, de nem
tavellen6rzéssel, hanem helyben lev6 sorompd6r
ellenérzésével.

19. A vonatszemélyzet Aaltal vezérelt sorompé.

20. A vonat altal automatikusan vezérelt hang-
jelzés.

21. A ,wig—wag” jelzés.

A felsorolas 1—4. pontjaba tartozé berendezések
nalunk is ismertek, ezért itt felesleges lenne velik
foglalkozni. Ha az Gtatjarok biztositdsanak korsze-
rlisitésérél beszélink, nem szabad arra gondolni,
hogy ezeket a megoldasokat teljesen fel kell sza-
molni. Az atjarok egy része forgalmilag (akar vasuti
akar kozuti szemszogbdl nézve) olyan jellegd,
hogy e berendezések — mikdzben figyelminket és
anyagi lehet6ségeinket a nagyforgalmu keresztezé-
sek biztositasara forditjuk — még soka jo szol-
galatokat tehetnek a mellékvonalakon.

Hivosorompok

Az 5. pontban emlitett berendezés alapallasa-
ban a kozutat teljes szélessegeben elzérja, és a
Or csak akkor nyitja fel, ha az athaladni kivano
az Uttest szélén elhelyezett oszlopra szerelt csen-
gbvel (5. &bra) felhivja figyelmét szandékara es
azt a vonatforgalmi helyzet is megengedi. A 6/a
pontbeli berendezés teljesen hasonlé. A 6jb pont-
ban emlitett megoldas feleslegesen koltségesnek
mondhat6, mert a tavol levé sorompo6drt hangos-
beszél6vel koti dssze a kezelésben levd Gtatjaroval,
jollehet — mivel kell6 attekintése van az atjarén —
ez nem feltétlenil szikségszerl. Az &rnek ez
esetben mddjaban van szemmel tartani az atjaré-
jat és elkerilhetd a kozbezaras is, mert sajat
szemével meg tud gy6z6dni arrdl, hogy Uressé
valt-e mar a két sorompé6rid kozé esd teriilet,
ami utan visszazarhatja a sorompot.

3. abra. llivésornnipé villamos cseng6vel. (L berendelések ar atjaré
tGloldalan, megismétlédnek)
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A 7Ja szerinti elrendezésnek viszont, amely a
6. &bran lathato, nagy a jelent6sége. Ennél a
hangosbeszél6 mintegy helyettesiti az 6r sajat
szemével valé meggy6z6dését a sorompdkdz fog-
laltsdgarol. E berendezés ugyanis lehetévé teszi,
hogy a jarmivével a sorompokdz veszélyes terii-
letérdl lehaladt kozlti kozlekedd ujboli leszallas
nélkul, a hangosbeszélg iranyaba szo6lva bejelentse,
hogy a az atjaron keresztiilhaladt, s a sorompd
igy kozbezéras nélkil lezarhatd. De e bejelentés
nélkil is az 6r a hangosbeszél6 készilékével meg-
hallgathatja a jarmQzorejt az atjardé korzetében.
A hangosbeszél6vel ellatott hivosorompdk alap-
allasa zart, s csak afelhivo billenty(i lenyoméasaval
lehet Osszekottetésbe jutni az Orrel. Ha az ilyen
alapéallasban zart sorompdék elétt a felvezetd koz-
Uton kell§ tavolsagban felt(ing figyelmeztetdjelzét
helyeznek el, akkor ez a berendezés gyérforgalmu
atatjaroknal megfelelének mondhat6. A Német
Szbvetségi  Vasutak vonalain  1955. elejéig mar
1400-at szereltek fel bel6lik. Igen nagy el6nye e
berendezésnek, hogy a sorompé mukodtetése
tovabbra is maradhat kézi hajtasa, igy aramfor-
rasra csak a hangosbeszél berendezésnek van
szliksége. Ha vilagitasi halozat nincsen, telepr6l is
mkodtethetd. Kilondsen kevés a villamosenergia
felhasznéalasa tranzisztoros elemekkel. A hivo-
sorompé— az alaphelyzetben zart allasa miatt —
a kozut atbocsatoképességét igen lecsokkenti,
ezért alkalrliazdsa csak harmadrend(d kozUtakon
célszerd.

Villogdfényjelz6s berendezések

A felsorolds 8., 10., 12., 14. pontjaiba tartozo
berendezések az un. villogofény berendezések. E
berendezésfajta altalanos elrendezését a 7. abra
mutatja. Az els6 szembetlnd jellegzetessége, hogy
a soromporud teljesen elmarad. Elhagyasaval a
kbzbezarddast akarjak megszintetni. Ugyancsak
hiaba keressik mellette az &rhely épiiletét. Erre
nincsen szikség, mert az &r tevékenységét —
automata berendezésen keresztil — a kozleked6
vonat helyettesiti. M(ikddtetésének lényege, hogy
feltting Gtemben villogé vorosfény jelz6pajzsra
helyezve jelzi mind a két oldalon levé kozuti
szakasz felé, hogy az atjaréhoz vonat kozeledik és
az atjaron veszélyes az athaladas, tehat a jelz6



el6tt meg kell allni. A veszélyjelzés adasat [maga
a vonat inditja meg a bekapcsol6 szigeteltsinek
illet6leg sinérint6k meghaladasakor. Ezeket bi-
zonyos tavolsagra helyezik el az atjarotol. A tavol-
sagot hasonld elven szamitjdk, mint a szabad
kilatasi hdromszdg oldalait. Ez a berendezés gy
is felfoghatdé, mint a szabad kilatast p6tl6 meg-
oldas, mivel a vonat kb. a kdzelitési pontban kap-
csolja be a veszélyes jelzést a kdzuton kozlekedd
felé, aki igy mintegy ,,meglatja” a vonatot.
Mivel a villogojelz6s és félsorompdval kiegészi-
tett villogojelz6s berendezésekkel — a hozza-
tartoz6 nagytérjedehnl ismeretanyag miatt —
csak kilon cikkben lehetne részletesen foglalkozni
itt csak mlkddésik alapelvének ismertetésére és
alkatelemeinek felsorolasara szoritkozhatunk. Ezek:

a) Az oszlopra szerelt, kilonféle formaja pajzs-
ban elhelyezett egy vagy tdbb jelz6fény.

b) A vaganyzatba szamitas alapjan elhelyezett
behatasi pontok (szigeteltsinek vagy sinérint6k)>

c) A behatast kiertékel6 automata kapcsoldk
és az aramellatas befogadasara szolgéald kilsOtéri
épitmény.

E harom tartozék jellemzi a villog6fényjelzés
Utatjardbiztositdé berendezést. Az alkatelemek
szdma megnéhet, ha a berendezést a biztonsag kdz-
vetlen fokozasa érdekében kiegészitik :

a) a villogéfénnyel egy id6ben miikdéd6“hang-
jelzessel, amely lehet kiirt vagy villamos csengg,

b) félsorompoval,

c) a teljes utat elzar6 sorompdéval,

d) a sorompdval ellatott berendezés jelz6-
oszlopan vagy a sorompon elhelyezett hagjelzé-
berendezésssel.

Mivel a berendezés automatikusan mikddik a
veszélyes palyapontokon az 6rnek allandd ottar-
tozkodasa szikségtelenné valt. A biztonsag meg-
kivanja, hogy a m(ikddésben magara hagyott be-
rendezés hibatlan voltdt maga a berendezés je-
lezze. A szabalyszeri mikddés ellenbrzésére ki-
16nb6z6 rendszerek alakultak ki.

Az Uzemzavar jelezhet§ :

a) a kozat felé a jelz6oszlopon elhelyezett
fénnyel,

b) a vasati jarm(vek felé a palya mentén fel-
allitott ellenérz6 jelz6kkel, amelyek fékat tavol-
sagra vannak az utatjarotol,

c) a legkdzelebb levd forgalmi hely személy-
zetének,

d) a legkdzelebbi &lloméas forgalmi szolgalat-
tevjének.

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

Az idevag6 irodalom a villogofényjelzés beren-
dezésr6l szinte kivétel nélkul agy emlékeznek meg,
mint amelynek alkalmazasa a jov6ben igen célra-
vezetd. Kuldndsen jelentds ott, ahol rendkivil erds
a kozuati forgalom, és mar az a kis id6tobblet is
lényegesen csokkentené a kdzut atbocsatoképes-
ségét, amelyet a sorompd motorikus mikddtetése
okoz. Hasznalhat6sagat jellemzi, hogy egyarant
megtalalhatd a Szovjetunidban, Ayugat-Eurdpaiban
és az USA-ban.

Félsorompos, villogéfényjelzés berendezések

A9, 11, 13, 15. pontokba sorolt berendezések
a kizarolag villogofény jelzést add berendezés-
tipusoktdl csak annyiban térnek el, hogy a fél
Uttestet még a motorikusan hajtott kénnydszerke-
zetli sorompoval el is zarjak. Altalanos elrendezé-
siiket a 8. dbra mutatja. Ez a konstrukcio a csupan
villogofénnyel jelz6 berendezéshez képest vissza-
kanyarodast jelent a sorompds berendezésekhez.
Miért volt erre sziikség?

Tételezziink fel egy kétvaganyl vasuti palyat
atszeld kozatat, ahol a veszélyt jelz8 villogé fény
hatasara a gépjarmd vezet6je megallt és varja a
vonat elhaladasat. Ez meg is torténik, s abban a
pillanatban, amikor a vonat utolsd kocsija is el-
hagyta az atjarot, a vezet§ reflex-szer(ien inditja
a jarm(vet. Ha a gépjarm( felé es§ vaganyon
elhaladt vonat eltakarta a mogotte, a masodik
vaganyon érkez6 vonatot, az éppen akkor bitickan-
hat el6, amikor a gépkocsi a masodik vaganyra
gordll. A jelz6 tehat hidba villogott, és hiaba volt
rajta a vaganyok szama is feltlintetve, az Gjabb
reflex esetleg legy6zi a veszély jelzés korabbi in-
gerét.

Ennek megakadalyozasara a villogofényjelz6t
kiegészitették konnyl konstrukcidja, s csak jelzés
adasara szolgalo félsorompdkkal. Ez mindig csak
az atjarora felvezet6 uttest-oldalt zarja el viz-
szintesen, a veszelveztetettség idején. igy a leha-
ladas minden id6pontban lehetséges, a kozbe-
zarodas tehéat lehetetlen.

E berendezés mikddése hasonld, mint a csupan
villogdfényjelzésé. A félsorompd fliggbleges hely-
zeteébdl vald kibillenése el6tt villogni kezd a fény-
jelzé, s a sorompoérad csak bizonyos id6 eltelte
utan indul meg lefelé. A félsorompé jelz6 szerepét
az is kidomboritja, hogy a rudakon bizonyos
tavolsdgban voros villogd fények vannak el-
helyezve. Ezek akkor m(kddnek, amikor a so-
romporud lezarodik. A sorompdrad anyaga kony-
ny(fém. Alakjara nem a nalunk megszokott kor,
hanem a négyszogkeresztmetszet a jellemz6. A
rad csapagyazasa olyan, hogy ha vizszintes hely-
zetében horizontalis er6hatés éri, akkor egy gyen-
gitett keresztmetszet( és egyszeri modon cserél-
het6 alkatrésze torik csak el, ezért olcson és gvor-
san helyreallithatd, s igy csak rovid id6ére esik ki
a raharulo feladat teljesitéséb6l. A sorompd le-
zarésénak idejét matematikailag hatarozzak meg.
Van olyan berendezés is, amely az esetenkint koze-
led6 vonat sebességét figyelembevéve mikddik.
Ezéaltal a nagyobb forgalmO kozutak atbocsato-
képességét az atjaré zarvatartdsi ideje kisebb
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8. abra. Félsorompd« berendezés vazlata

mertéekben Kkorladtozza. A félsorompos atatjaro-
biztosité berendezés — sok elényénél fogva — a
legkorszer(ibbnek mondhaté és vilagszerte sok he-
lyen szerelik fel.

A felsorolés 17. pontjdban emlitett berendezés-
tipus megtartja a kdzbezarddas lehet6ségét. A 18.
pontbeli berendezés lizeme nem gazdasagos, s csak
kilénleges esetekben johet szamitasba. llyen meg-
oldds atmenetileg alkalmazhat6 akkor, amikor
valamely 0j automatikus berendezésfajta magara-
hagyasat csak bizonyos idejd ellen6rzés utén
latjuk jonak, f6leg a helyi viszonyok miatt. A vo-
natszemélyzet altal vezérelt sorompd (19. pont)
féleg gyérforgalmu iparvaganyokon keresztiil veze-
t6 nagyforgalmi kozutaknal jelent6s. A vonat
altal automatikusan vezérelt hangjelzést (20. pont)
ma mar csak kivételesen alkalmazzak.

A felsorolas végén levl, az Amerikdban honos
an. ,wig-wag” tatjaro jelz6t (21. pont) inkébb
csak a teljesség kedvéért lehet megemliteni. Egy
vizszintesen a kdzut folé nyalé konzolra, iv mentén
10—15 db. jelz6lampat szerelnek fel. Vonat kdze-
ledésekor az automatikus berendezés olyan sor-
rendben kapcsolja be &ket, hogy a keletkez6 fény-
hatds az &r kézilampéajanak ldbalasat utanozza.

Néhany statisztikai adat

Bar csak 1956. évig terjedd adatokat sikerlt
az irodalomban megtalalni, mégsem lesz érdektelen
az Utatjarobitositasrél néhany allam vasUtjanak
statisztikai adatait ismertetni.

A Német SzOvetségi Vasutak haldzatat (1955.
elejei adatok szerint) mintegy 40 000 palyaszinti
Utatjard keresztezi. Ezek a kovetkez6 mdédon osz-
lanak meg :

8 200 helyben kezelt sorompoé,

7 400 tavolrdl kezelt sorompo,

1400 hivasra miikédé sorompé csengetd beren-

dezéssel,
100 hivasra m(ik6dé soromp6 hangosbeszél6-
vel,

320 villogéfényjelz6s berendezés,
2400 mas eszkozzel (forgdkereszt, forditdso-
rompé) elzart atjard,

21 000 Gtatjaré miszaki biztositas nélkil.

A szintbeli keresztezések tobb, mint dtven sza-
zalékéban tehat osak a szabad kilatas, valamint a
vasUti jarmlvek hang- és sipjelzései jelentik a
biztonsagot.

Meg kell emliteni, hogy e réginek mondhato
statisztikai adatok kozlése ota tobb folydirat cikkei-
bél is kivehet6, hogy a Német Szovetségi Vasutak
atjardin a villogofényjelzds és félsorompos berende-
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zések egyes fajtait kivanjak el6nyben részesiteni.
Sikeresen folytattak kisérleteket az dtatjaroknak
televizids biztositasi megoldasaval is.

Az Osztrak Szovetségi Vasutak 1956. évi adatai-
bol az tlnik ki, hogy ebben az idépontban még az
atjardébiztositas korszer(sitésének kezdetén voltak :

Osszes atjardik Szama ...........ccccoeeeeee. 11 143

Ebbdl sorompdkkal biztositott................ 3216

Figyelmeztetd fényjelzéberendezéssel fel-
SZErell i 51

Az Amerikai Egyesult Allamok vasutainal a
224 000 mérfold palyahosszra es§ 227 300 utafjard
biztositasa az alabbi modon oszlik meg :

Kézzel vagy vonat &ltal allitott sorom-

poOVval .. . 5 700 (2,5%)
Soromp6 nélkil, figyelé &rrel 3000 (1<3%)
Hang és fényjelz6berendezéssel.. 15 000 (6,6%)
Csak hangjelz6berendezéssel.................. 2 000 (0,9%)
Csak fényjelz6berendezéssel ................ 13 000 (5,7%)

Osszesen........... 39 100 (17%)

188 200 atjard (83%) csak a szokasos figyelmez-
tet6 kereszttel ellatott. (Az adatok kb. 1955-b6l
valok.)

Az amerikai vasutak els@sorban villogéfény-
jelz6berendezéseket szandékoznak a tovabbiakban
épiteni, és csak akkor egészitik ki azt félsorompo-
val, ha a helyi adottsagok sziikségessé teszik. 1955-
ben 781 villogofény-jelzéberendezést és 289 fél-
sorompds berendezést épitettek. Jelenleg — az 6t-
venéves vasUtlizemi és ipari fejlesztési folyamat
befejezéseként — a berendezések egységesitésére
torekszenek. .

Az el6bbi ismertetéshdl attekintést nyertiink
arrol, hogy melyek azok a technikai biztositd be-
rendezések, amelyek vildgszerte a szintbeli kdzuti
keresztezések biztositasara szolgalnak. A hazai
kordlményeket figyelembevéve, nem lehet katego-
rikusan kimondani, hogy csak ez vagy az a beren-
dezés-tipus mutatkozik a legalkalmasabbnak. Akdz-
lekedési héal6zatok forgalomsdrlsége, a résztvevé
jarm(vek fajta és technikai felépités szerinti meg-
oszlasa, az irdny- és lejtviszonyok milyensége az
utatjaro biztositasat az egyediség felé tolja el.
Amint a kilonféle vasutadllomésok biztositasa a
kildnféle forgalmi igényeknek megfelelGen oldhato
meg, éppen ugy a technikai Utatjaré berendezés-
nek is olyannak kell lennie, hogy felépitésénél
fogva alkalmas legyen a kiilénb6z6 keresztezések-
nél fellépd helyi kovetelmények kielégitésére, egyet-
len tipuson beliil. Ebb&l a szempontbdl is inkabb
az automatikus berendezések tovabbi er6teljes fej-
I6dése varhatd.

Célszerli az automata blokkvonalakon kezdeni
a korszerl, automatikus berendezések létesitését,
mert egyrészt itt kedvezéek az aramellatasi viszo-
nyok. masrészt ezek s(r( forgalmu vonalak, végl
nem gazdasagos egy teljesen automatikus vonalon
a munkaid6é-kihasznalas szempontjabdl nem egyen-
letesen terhelt soromp6-6rhelyek fenntartasa.

Németorszagban az automatikus Utatjarobizto-
sité berendezés valamely helyen tortént felépitése
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el6tt forgalmi adatokat gy(ijtottek a keresztezés-
r6l. Célszer(i hazankban is néhany jellegzetes at-
jaro forgalomszamlalasara alapitani a berendezés
megvalasztasat. Ez azért is szilkséges, hogy a
kés6bbiekben a forgaloms(r(iségre és Osszetételre
adataink legyenek. Birtokukban ki tudunk alaki-
tani olyan szamhatdrokat, amelyek kdzé besorol-
hatjuk a kés6bb biztositasra kerul6 utatjardkat.

Akorszer(i berendezések nagyobb szabadsagotnydj -
tanak a kdzutat hasznaloknak (pl. villogéfényjelzds
berendezés soromp6 nélkul, vagy csak félsorom-
poval). Ez feltétlenlil magasabbfok( kozlekedési
fegyelmet kivan. A kozuton kozleked6k azonban
csakhamar be fogjak latni az automatikus beren-
dezések hasznos voltat. E berendezések zaridéi
ugyanis a szamitasok alapjan a legkisebbek, s min-
den esetben egy percen belill vannak. (Ha a sorom-
po6r a biztonsdg érdekében id6kiegeszitéssel él,
eléfordul tiz perces zarvatartasi id6 is.) A szlk-
séges varakozas tizedére csokkenése hamar kivivja
a berendezés tekintélyét. Ezen felul technikailag
megoldott a fotocellaval vezérelt automata rend-
szdmtabla fényképez0 is, amely a tiltott id6ben 4t-
halad6 gépkocsi szamtablajarél jol kivehet6 képet
készit. Ez a kezdeti id6ben — atmenetileg alkal-
mazva — hatasos eszkdze a kozlti szintbeli ke-
resztezés jelzése altal adott parancs betartdsanak.

PANORAMA — UTIKONYVEK
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IRODALOM

Dipt. Ing. Heinz Delvendahl : Dié Blinklichtanlage
mit Halbschranke an héhengleichen Bahnibergéngen,
Eisenbahn Technische Rundschau 1955. november.

Prof. Dr. Ing. Walter Schmitz : Einrichtungen zur
technischen Sicherung von Wegibergangen, E. T. R.
1955. oktober.

Prof. Dr. Ing. Rudolf Klein und Dr. Ing. Friedrich
Raab (Karlsruhe) : Grundsétzliches zur Sicherheit
der Weglbergédngen in Schienenhéhe, E. T. R.
1955. oktober.

A. Donizeau (Paris) : Die Sicherung der schienengleichen

Weglbergdnge in Frankreich, E. T. R., 1955.
november.
Dipl. Ing. Heinrich Korner (Frankfurt AM) : Die

Ubersichtlichkeit, ein Element zur Sicherung von
Bahnubergdngen, E. T. R. 1955. december.

A. A. Kazakov : Térkdzhiztosito és vonatbefolyasold
berendezések, Bp. 1955.

Protokoll der Sz. B. Expertenberatung vom 5. OKkt.

bis 26. Okt. 1956. (ll. Technische Komission der
SMPS) SMGS.
Edmund J. Phillips, JR.: Railroad Operation and

Railway Signaling, Railway Signaling and Commu-
nications, 1955/56.

A Signal und Draht-ban 1955/1956-ban megjelent
technikai leirdsok, a hivosorompokrél és a villog6-
fényjelzés berendezésekr6l.

».Magyarorszag irasban és Képben“ c. sorozat 1959-ben megjelent kotetei:
Budapest—Eger—Szilvasvarad
Budapest—Miskolc—Aggtelek
Budapest—Pilis—Vértes—Gerecse
Budapest—Velencei-t6—Székesfehérvar
Budapest—Veszprém—Bakony

Ara kotetenként 12— Ft

Kaphat6 az ALLAMI KONYVTERJESZTO kényvesboltjaiban.

»Magyarorszag irasban és Képben* c. sorozat 1960-ban megjelené kotetei:

UJDONSAG: Budapesti kirandulohelyek
Budapest, Szombathely—Kd&szeg

panorama

flizve 18,90 Ft

Budapest—Debrecen—Nyiregyhaza
Budapest—Pécs—Mecsek
Budapest—M atra
Budapest—Bd&rzsény—Cserhat

A sorozat célja hazank legismertebb kirdndul6- és Gdil6kézpontjainak megismertetése

szines, irodalmi szinvonall leirdssal, s gazdag fényképillu'sztracidval.

Nem annyira

egyes helyeket, mint inkabb a gyakorlatban kialakult Gdilé- és kirdndulé-atvonalakat,

tdjakat mutatja be.
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A nemzetk6zi tehergépkocsifuvarozas devizalis kérdései*

s AKOI GEZA

Az orszag széllitasi és hirkozlési szervei rendel-
tetésszer( miikddésik soran igen jelentékeny for-
galmat bonyolitanak le aruk, személyek, hirek
sth. orszaghataron talra és onnan az orszag terU-
letére szallitdsa kozben, illetéleg az orszag koézle-
kedési vonalain, tranzit-jelleggel. Az ily médon
keletkezett devizalis bevételek vagy kozvetlendil
jelentkeznek, mint pl. a vasuti tranzitbevételek
esetében, vagy a szolgéltatas értéke az export-
import kotéseknél a vételi-eladasi arban realiza-
lédik, mint pl. a tengeri vagy a folyami hajozas
altal fuvarozott, és fel-vagy leaddallomési pari-
tasban adott, vasarolt cikkek esetében.

Devizamérleglinkben kdzel évi 200 millié
devizaforint nagysagrend(i az a bevétel, amelyet
zommel a két klasszikus kozlekedési agazat : a
vasut és a hajo produkél. Ez a szdmottevd nagysag-
rend kaldn is indokolja az idetartoz6 kérdesekkel
valé behatobb foglalkozast.

A vasUt és a hajozas devizaszerzéssel 0sszefiiggé
ténykedéseinek hagyoményai vannak. Ez termé-
szetesen nem jelenti azt, hogy részben az egyes
kozlekedési &gazatok kolcsonds 0sszemiikddése
vonatkozasaban (pl. koteléki dijszabasok deviza-
kimélé hatdsa), tovdbba a kitermelhetd6 deviza
rentabilitdsdnak szamitadsi maodszerét tekintve
nem var sok kdzgazdasagi elemzés a szakemberekre.
Mégis, a két kozlekedési agazat alkalmazaési teri-
lete, gazdasdgi hatékonysaguk stb. nagyjaban
korvonalazott, lehet6ségeik és korlataik altalaban
ismertek.

Kevésbé mondhat6 el mindez a tehergépkocsirdl ;
éppen ezért sziikségesnek latszik a nemzetkdzi aru-
forgalmi  kapcsolatok lebonyolitdsara alkalmas
— egyes kilfoldi orszagokban mar jelentds szin-
vonalat elért — eme aruszallitdsi modszer leg-
fontosabb problémaival behatébban foglalkozni.

A rendszerint nagy teherbirdéképességl gép-
kocsikkal torténd nemzetkdzi fuvarozas gazdasagi
problémai kdzil els6 helyen kell emliteni az orszag
devizamérlegére gyakorolt hatasat, hozzakapcsolo-
déan pedig a kitermelt (illetéleg megtakaritott)
deviza rentabilitasat.

A nemzetkodzi tehergépkocsi fuvarozassal szerte a
vilagon tulajdonképpen () kozlekedési agazat
lépett be a fuvarfeladatokat lebonyolitd eszkozok
kozé. E fejlédést nemcsak tudomasul kell venni,
de meg kell talalni azt a megfelel§ elhelyezkedést,
amely a klasszikus kozlekedési eszkdzok, valamint
a tobbi, korszerli kozlekedési &gazat (repllés,
cs6vezetéken vald szallitas sth.) mellett a nemzet-
kozi tehergépkocsikdzlekedést a devizahozam foko-
z&sénak lehetségei terén is megilleti.

Az export- és importforgalmunk lebonyolitadsaba
bekapcsolodd gépjarmdszerelvényeink gazdasagos-
sagat sem a koltségek, sem a devizahozam szem-
pontjabol nem helyes a forint-értékek alapjan el-

* Részletek a szerzének a Kozlekedés- és Postaligyi
Minisztérium ‘takarékossdgi palyazatan dijat nyert
tanulmanyabél.

biralni. A magyar arviszonyok ugyanis nem tik-
rozik — még az 1959. januar 1-i arrendezés utan
sem — a tarsadalmilag szikséges munka aranyait,
a hivatalos devizaarfolyamok pedig nem alkal-
masak a helyes Osszefiiggések feltarasara. E he-
lyett célszerlibbnek latszik az aldbbiakban java-
solt mddszer alkalmazésa.

A felvetett kérdés aktualitasat emeli az a .ko-
rulmény, hogy 1958-ban Magyarorszagon is meg-
indult a nemzetkdzi gépkocsifuv~rozads, megjelen-
tek gépkocsijaink Eurépa nagyvarosaiban és ez-
zel megtettik az els6 lépéseket a nemzetkozi
tehergépkocsi-forgalomba valé teljes bekapcsold-
das felé. 1958-ban 6sszesen 161 jarat indult az
orszaghdl, els6sorban Csehszlovakidba, a Német
Demokratikiis Koztarsasag, tovabba Belgium és
Jugoszlavia felé. Odaltban féleg zO6ldséget, gyi-
molcsot és egyéb élelmiszert, visszadtban pedig
vegyes cikkeket szallitottak. Jarataink 1958-ban
6sszesen mintegy 250 000 km-t tettek meg.

Mindezekbdl lathaté, hogy a tehergépkocsi a
nemzetkdzi forgalomban mar a jelenlegi, l1ényegé-
ben kisérleti alakjaban is jelent6s feladatok el-
latdsara alkalmas. A konkrét sz&mitasok azonban
azt is bizonyitjak, hogy fejlesztése célszer( ;
megfelel§ fuvarszervezéssel igen nagy perspektiva
nyithatd fejlédése el6tt. Ez pedig egyet jelent az
orszag devizabevételeinek szamottev6 ndveke-
désével.

A nemzetkdzi tehergépkocsifuvarozas tulajdon-
képpen szabalyszer(i gépkocsifuvarozas : a tel-
jesitmény létrehozasa alkalmaval €l6- és holtmunka
hasznalodik el, azaz mésként : anyag-, anyagjel-
legli koltség, tovadbbd munkabér és munkajellegl
koltség meral fel.

A szamitasok elvégzésénél az adott arviszo-
nyokbdl és devizaarfolyamokbol kellett kiindulni.
Minthogy az 1959. januar 1-én érvénybe lépett
Uj termeldi arak alapjan e cikk megirasanak idején
még nem alltak rendelkezésre utdkalkulaciés ada-
tok, meg kellett elégedni az 1958. évi arnivot ki-
fejez6 forint-adatokkal. Ez azonban kulénosebb
zavart nem okoz, mert az anyag- és anyagjellegi
koltségek, tovabba a hozam esetében amugy is
valamely altalanosan hasznéalt devizanemben val6
szamitasra (I vagy Rbl) kell térekedni, az él6-
munka raforditas esetében pedig — a kiad6do
eredményre nézve — nem lesz nehéz az 1958. évi
arszinten a devizahozam rentabilitasat elbiralni.

Az exportra kerUl§ ipari termékek gazdasadgossa-
ganak szamitdsdhoz ma mar kidolgozott metodika
all rendelkezésre, s igy az ehhez vald alkalmazko-
das — de természetesen nem a szolgai méasolas
azzal az elénnyel jar, hogy a kozlekedési agazat
és az ipari export megfelel§ gazdasdgossdgi muta-
tészamai egybevetheték. Alapmutatéként szere-
pelnek :

a) a teljesitmény egységére esd koltségek, az
érvényben lev6 kalkuldcids bontadsban, — az



186

anyagjellegliek kozvetlenil dollarban kifejezve,
a munkajelleglek forintban ;

b) a teljesitmény egységére es§ osszes koltség,
dollarban kifejezve ;

C) a nydjtott szolgaltatds ellenértéke, vala-
mely mas kozlekedési agazat (pl. a vasit) hasonld
teljesitményének dollarban Kkifejezhet6 értékével
azonositva. Ez az ellenérték — alkalmasabb mu-
tatdszam hidnydban — a nemzetkdzi tehergép-
kocsifuvarozds ,export devizahozaménak” te-
Kkinthetd.

A szédmszer(i anyag 06sszedllitasahoz altalaban
egy gazdasagi év tapasztalati adatait dolgoztuk
fel. Az anyag Osszedllitasanal a kovetkezd adatok,
illetéleg megfontolasok jatszottak szerepet :

a) A szamitasi alapegység egy 7+ 3= 10t
Osszteherbirast gépkocsiszerelvény.

b) A nemzetkozi tehergépkocsi fuvarozas tzemi
kortlményei sok tekintetben kedvezdbbek, mint
a hazai atlagos viszonyok. E miatt néhany tétel-
nél (Uzemanyag, gumi, amortizacio stb.) korrekcio
valt szikségessé.

¢) Az anyagfelhasznalas, egyéb anyagjellegi
koltségek (amortizacié stb.) vilagpiaci arszin-
vonala a szamitas elvégzésének id&pontjéban
«Iéyvényben volt &rak alapjan kerilt kimunka-
asra.

A szadmitasok elvégzése utdn nyert legfontosabb
koltségadatok a kdvetkezék :

— 100 km nemzetkdzi tehergépkocsifuvarozas
onkoltsége a 10 tonnas szerelvénnyel 512 Ft.

— Ugyanezen teljesitmény anyagjellegli kolt-
ségei devizéban : 15,04 $, azaz 60,16 Rbl. Ehhez
hozzaszamitandok a devizaban kdzvetlendl ki
nem fejezhetd bérjellegl koltségek : 192 Ft.

— Ugyancsak 100 km teljesitmény devizéban,
(ahol a munkabérjellegii koltségeket az anyagjel-
legli koltségek devizaegyenértékével szamitjuk) :
24,06 $, azaz 96,24 RbI.

— Minthogy a kamion-fuvarozas tkm-onkolt-
sége a szerelvény teherbirdsanak novekedésével
csokken, rentabilitdsa pedig ndvekszik, célszer( a
10 tonnés szerelvényen felil a 10 + 10, azaz 20
tonna &sszteherbirast szerelvény koltségeinek ki-
szamitasa is. Az elméleti szamitadsok — amelye-
ket a gyakorlati adatok alatdmasztanak — azt
mutatjak, hogy a munkajellegli koéltségek nem
valtoznak, az anyagjellegii koltségek pedig mint-
egy 20%-kal magasabbak. Ennek figyelembevéte-
lével 100 km koltségei : 18,04 $, vagy 72,20 Rbl -f
+ 192 Ft ; vagy 100 km koltségei : 28,90 $, azaz
115,60 Rbl.

— A nemzetkdzi kozuati fuvarozasnal az elébbi-
eken kivil felmertilnek egyrészt a gépkocsivezetd
és segédgépkocsivezet6 napidijai és szallaskoltségei,
valamint egyéb dologi kiadasok, mint pl. kove-
zetvam, biztositas, (tad6 sth. E koltségek nagy-
s4ga az utazas viszonylatatol, idétartamatél és az
adott allam (&llamok) ad6, vamiigyi stb. jogsza-
balyaitol fligg. Eppen ezért fajlagos értékiik csak
megkozelitéleg hatarozhat6 meg. Ez, f6leg nyugatra
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iranyulé fuvarozas esetén, kb. 7,50—8— $-ra
becsiilhet6 100 km-enként.

Raforditasi vonatkozasban a nemzetkdzi teher-
gépkocsifuvarozasra ezzel olyan adatokat kap-
tunk, amelyek — akar a forint, dollar vagy rubel,
akar a munka és anyagjellegi tételek szerint cso-
portositva — kozgazdasagi szamitasokra, elemz6
vizsgalatokra alkalmasak.

Viszonylag nehezebb, azonfelul dsszetettebb az
a probléma, hogy miképpen fejezhet6 ki a nemzet-
kozi tehergépkocsifuvarozas teljesitményének ér-
téke devizaban, vagy masképpen : mennyi annak
brutt6 devizahozama ?

A Kkérdést elsésorban olyan, az export-importar
kialakuldsaval 0sszefliggd tényezdk determinal-
jak, amelyeken belil a tarifaszint arkalkulacids
tétel ugyan, de annak kiemelése és a gyakorlatilag
eléforduld esetek sommazéasa, majd a tanulmany
céljainak megfelel6 alapra hozasa megoldhatatlan.
A célt més oldalrél kell megkdzeliteni.

A nemzetkézi tehergépkocsifuvarozas teljesit-
ményét hasonlonak kell tekinteni méas kozlekedési
dgazat teljesitményéhez, feltételezve, hogy e mas
kozlekedési eszkdz ugyanazt a feladatot hajtja
vegre. Kozelebbrél : adott mennyiség(i aru tovab-
bitasa elképzelhet§ gépkocsival, vasaton kocsi-
rakomanyu vagy darabar(-, esetleg expresszaru
kiuldeményként, repll6géppel, esetleg (bar ez
ritkdbb) hajéval. Az azonositas azonban tdbb
szempontbol nehéz, mert a teljesitett szolgaltatas
minGségében (sebesség sth.) eltér egymastol. Amig
ugyanis a vasut vagy a repll6gép az arut allo-
mastol-allomasig  (repul6tért6l-repiilétérig) szal-
litja, addig a gépkocsi az indulasi raktarbol, telep-
r6l stb. a rendeltetési raktarig, felhasznalasi
helyig képes fuvarozni. Ezen kivll a vasuati kil-
demények fuvarozasi idGtartama hosszabb, s
legfeljebb az expresszaru kildemény fuvarozasi
ideje hasonlithat6 a gépkocsiéhoz. Ami a replil6gép
nagyobb sebességébdl ered6 kétségkivili elényét
illeti, viszonylag rdvidebb tavolsdgon (300—400
km) ezt a gépkocsi javéara Kiegyenliti a ra- és
elfuvarozassal jaré idétobblet.

Mindezen nehézségek ellenére a vasuti szalli-
tasok ellenértékét dsszehasonlithatonak, alkalmaz-
haténak lehet tekinteni a nemzetkdzi tehergép-
kocsifuvarozas devizaban kifejezend6 ellenérté-
kének mérésére, egyrészt azért, mert vasuti
viszonylatban jél hasznalhaté nemzetkdzi dij-
szabasok vannak érvényben, masrészt azért, mert
— az eltérd vonasok ellenére is — a legtébb hason-
I6sdgot a vasuti szallitas mutatja.

A haj6- és repllé-fuvardijakkal valé hasonlitas
azért mell6zend6, mert egyrészt e két kozlekedési
agazat profiljaba tartozé széllitasi feladatok eltér-
nek a gépkocsiétdl, méasrészt helyesebb a széraz-
foldon kozleked6 gepkocsit lehetéleg ugyancsak
szarazfoldi kozlekedési eszkdzzel dsszehasonlitani.

A fuvarozési viszonylatok kozul célszer( olya-
nokat kivalasztani, amelyeken a vasut jelenleg is
szémottevd forgalmat bonyolit le, de a gépkocsi-
fuvarozas is — f6leg tavlatban — jol fejlédhet.
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llyen viszonylatok :

Szob—Rotterdam és vissza
Szob—Briisszel és vissza
Szob—Praga és vissza
Murakeresztir — Rijeka és vissza
Szob —Hamburg és vissza stb.

Budapest helyett azért szerepel a magyar
kilép6 hatarallomas, mert a vasuti fuvardij a
magyar hatarig forintban fizetend6 és csak a
kilép6 allomastol esedékes devizaban. Ezenfelil
a felad6 allomas a hatartél kulénbdzd tavolsagra
fekv6 barmely helység lehet.

Aruosztalyként olyan besorolas keriilt alkalma-
zasra (Gdlter aller Art), amelyben szamottevd
forgalmat bonyolitunk le az emlitett viszonyla-

tokban, ezenfelil ennek az aruosztalynak a
Vasuati fu

Szob—Briisszel és vissza (3024 km) :
10 t kocsirakoméany ................ 574,41
10t darab&ru.....inene 914,95

10 t expresszaru

Szob—Rotterdam és vissza (2964 km) :

10 t kocsirakomany ................ 523,67

10t darab&ru......veiinns 687,19

10 t exXpresSzaru ..o 2453,56
Szob—Hamburg és vissza (2288 km) :

10 t kocsirakomany .............. 416,18

10t darabaru......cceveevennen, 511,61

10 t expresszaru ................ 1696,90

Murakeresztir—Rijeka és vissza (738 km) :

10 t kocsirakomany ................ 220,60

10t darabaru.....veveenn, 222,42

10 t eXPresSSZaru........oieennns 733,77
Szob—Préaga és vissza (1080 km) :

10 t kocsirakomany ................. 2029,44

A nyugati Kkikoték felé azért szerepel Szob
kilépd hatdrallomasként (s nem Hegyeshalom),
mert a kedvezdbb fuvardijak miatt az aruk leg-
nagyobb része ténylegesen itt 1ép Kki.

Osszehasonlithato mddon kidolgozott adataink
j6 megbizhatésaggal adnak Utbaigazitast a geép-
kocsi foglalkoztatasanak legalkalmasabb terileteirdl.
Egyrészt ezekre a szadmadatokra tamaszkodva
lehet rdmutatni a gépkocsik nemzetk6zi fuvaro-
zdsban valé foglalkoztatdsanak a gazdasagossag
oldalarol megitélhet6 lehetéségeire, masrészt egyéb
a szdmszer(ség kereteibe nem illeszthetd, de egyéb-
ként feltétlentl kifizet6d6 lehetdsegekre.

a) A ma nalunk lzemben lévd, nemzetkdzi for-
galomban résztvev8 gépkocsik Osszteherbirdképessege
10—12 t A vasuti szallitasi koltségek (idegen
vasutak részére kifizetésre keriil§ dijak), valamint
a gépkocsi onkoltség is 10 tonnara vonatkoznak,
igy kénnyl az 6sszehasonlitas.
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tarifaszintje az atlaghoz kozel helyezkedik el,
ennélfogva nem torzitja a tovabbi szamitasokat.
A tényleges, reélis allapot megkozelitését célozva,
ahol valamely részes kulfoldi vasat refakciat ad,
tovabbéa ahol koteléki dijszabds van érvényben,
ott az ebb6l kiadédd kedvezdbb dijtétel szerepel.

Minthogy a dijtételeket vagy az érintett orszag
nemzeti valutajaban, vagy svéjci frankban hir-
detik meg, az egységes devizara, a dollara vald
atszamitasra a ,,Verkehr” c. bécsi lap melléklete-
ként megjelend ,,GOF-Europdische Devisen und
Bahnumrechnungkurse Nr. 9/1958” szolgalt alapul.
Ez az arfolyam egyébként Iényegében megegye-
zik a mindenkori hivatalos devizaarfolyamokkal.

Az elvégzett tarifalds és az atszamitas alapjan
a teljesitményi értékre a kovetkezd eredmények
addédnak :

ardijak:

8; 100 km-re (1000 atkm) 19,—$
$; 100 km-re (1000 atkm) 30,26$
2660,—200 km-re (1000 4&tkm) 87,96%
$; 100 km-re (1000 atkm) 17,67$
8; 100 km-re (1000 atkm) 23,18 $
$; 100 km-re (1000 atkm) 82,78$%
$; 100 km-re (1000 atkm) 18,19%
8; 100 km-re (1000 atkm) 22,368
8; 100 km-re (1000 atkm) 74,178
8; 100 km-re (1000 atkm) 29,898
8; 100 km-re (1000 atkm) 30,148
8; 100 km-re (1000 atkm) 99,428

Rbl ; 100 km-re (1000 atkm) 187,91 Rbl

A 10 tonnas gépkocsi koltsége 100 km tavol-
sagra :

Anyagjellegli KOItség.....cccovevunen... 15,04 $
Munkajellegl kO 1tség.......cccovevnen. 192,— Ft
Kulfoldi készkiadasok ............... 750—8— $

A munkajellegl koltségeket is atszamitva :
Anyag- és munkajellegl kéltség

YU oo 24,06 $
Kulfoldi készkiadasok 7,50—8— $
Teljes OnkoOItSEQ..ccovvvrrerine. 31,56—32,06 $

Az ugyanilyen tavolsagra kifizetésre keriilg
vasiti koltségek a leggyakrabban igénybe vett
és a tomegarukra legjellemz6bb fuvarozasi mod-
nal : a kocsirakomanyl kildeménynél alacso-
nyabbak. A vas(ti szolgaltatds hatrdnyai az
ilyen fuvarozdsoknal részben nem jelentdsek (a
hosszabb fuvarozasi id6t ugyanis az érintett aruk
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Kibirjak), részben a vasuti szallitds miatt fellépd
tobbletkoltségekkel (rafuvarozas, elfuvarozas, ra-
kodas) egyltt az Osszkoltség még mindig alatta
marad a gépkocsi fuvarkoltségeinek. Kivétel itt
a viszonylag rovidebb tavolsagu fuvarozés (Rijeka
és kilonosen Praga), ahol a vas(t méar dragabb
lehet. A prégai viszonylat kilon figyelmet’ érde-
mel. Ha a gépkocsi oda- és visszamenetben egy-
arant raksulyig Kiterhelten kozlekedik. Pragaba
mar ma sem hatékony megoldas vasuttal szalli-
tani. A $ és a Rbl ko6zott ugyanis négyszeres
devizaatszamitasi szorz6 van érvényben, igy a
(kereken) 32.— $ atszamitva 128,— Rbl-t tesz ki.

Megvaltozik a kép, ha a darabaru- vagy az
expresszaru-kuldeményekrél van sz6. A gépkocsi-
fuvar gyorsabb, mint a darabarus vasuti kil-
demény és kb. azonos sebességli az expresszaru-
kildeménnyel. A ra- és elfuvarozas nem mertl fel,
a hozzékapcsolddo rakodas sem ndveli a koltségeket.
Ismeretes az is. hogy a darabéru-, kiléndsen az
expresszaru kiildemény rendszerint vagy a szal-
liths idGtartaméra érzékeny, vagy a rakodasra
kényes arukbdl all, igy a gépkocsi el6nyei a
devizdban mért koltsegek kozel egyenld szin-
vonala mellett is jél kidomborodnak.

Ré& kell mutatni arra is, hogy a gépkocsi munka-
jellegi! raforditdsainak devizadra valé atszamita-
sanal alkalmazott dollar-egyenérték (nem minden
szempontbdl indokolt) dvatossaghdl olyan 6sz-
szeggel szerepel, amelyhez képest a magyar ipar
export devizatermelési egyitthatéja — altalaba-
ban — kedvezétlenebb.

A darabaruként, tovabba expresszaruként vas-
aton, export-import forgalomban fuvarozott kiil-
demények nagysagrendjét hozzavet6legesen az
aldbbi adatok mutatjak :

. 1200—1300 t
150— 160 t

Darabaruforgalom évente kb.
Expresszaruforgalom évente kb. .

Ha ezeket a jelenleg vasuton szallitott kilde-
ményeket — a darabaru-tételek 60—70%-anal
az expresszaru-tételek 100%-andl ez lehetséges —
a magyar tehergépkocsikra terelnék at, devizaban
esedékes kulfoldi fuvarkoltségt6l mentesiilnénk
és ez a fuvarkoltségmegtakaritas a magyar szal-
litéeszkdz (gépkocsi) ténylegesen olcsébb Uzembél
adodik.

Kilondsen az expresszaruknal azonban nem
mindig valésul meg az a feltételezés, hogy a gép-
kocsi oda-vissza, raksulyig kiterhelhet6. A vasuti
dijakhoz képest mutatkoz6 megtakaritds viszont
olyan jelentés 0Osszegl, hogy kell6en szervezett
fuvarozas mellett, a gépkocsi — kiegészit6 szal-
litmanyként, vagy visszfuvarként — olyan aruk-
kal is megrakhatd, amelyek csak a darabaru,
vagy a kocsirakomanyd vasati fuvardijat bir-
jak el. A fuvarszerzésnek ez a mddja egyébként
azokban az allamokban, ahol a nemzetkozi teher-
gépkocsi fuvarozas fejlettebb, &ltalanosan ismert.

b) A nemzetkozi tehergépkocsiforgalom lebo-
nyolitdsdban az eddig altalaban targyalt 7+ 3 =
= 10t 0Osszteherbirast szerelvény csak az egyik
fajtaja az tzemben levd egységeknek. Ezenkivil
12, 15, s6t 20 t Osszteherbirasu szerelvények vannak
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mar (zemben és igy — mivel a nagyobb teher-
biras altaldban a fejl6dés Utja — szikséges a
vizsgalodast erre a teriiletre is Kiterjeszteni.

A vasuti dijtételek 20t aru 6sszsulyra a fentiek-
ben mar kiszamitott 10 tonnas dijtételek meg-
kétszerezéséb6l adddnak.

A gépkocsikdzlekedésnél csupan az anyagjellegl
raforditdsok emelkedésével kell szamolni, a tébbi
koltségek szinvonala lényegében azonos marad.

Ebben az esetben az 0Osszehasonlité szamitas
20 t vaslti kuldeményre és 20 t tehergépkocsi
kildeményre az alédbbi :

100 km-re es8 vasuti fuvardij hamburgi

viszonylatban ..., 36,38 $
A gépkocsi koltsége pedig igy alakul :
100 km-re es6 anyagjellegli gépkocsi

KOISEG oo 18,04 $
100 km-re es6 gépkocsi napidij, kész-

Kiadas Sth.....cccocoviiiviiiceceeeeee, 8— $
100 km-re es6 gépkocsi koltség, munka-

jellegl koltség nélkdl —.....cccvcvevenene 26,04 $

A szamadatok egybevétele azt mutatja, hogy a
gépkocsi raforditasai kézott még szerepld 192 Ft
munkajellegl koltség 10,34 $ megtakaritassal
egyenértékd. Mas szdval (és az iparban hasznéla-
tehergépkocsifuvarozas altal magyar munkarafordi-
tassal , kitermelt” 1,— $ deviza egyenértéke
192 :10,34 = 18,57 Ft.

A tobbi viszonylatokban ugyanilyen kedvez6,
a kozelebbi rendeltetési helyek tekintetében még
kedvez6bb eredmény adddik. Megallapithatd tehat,
hogy 20 tonna @sszteherbirast gépkocsik tizembe-
allitdsa esetén, a visszfuvar eredményes meg-
szervezését feltételezve, a gépkocsi igen jo hatés-
fokkal lenne képes a népgazdasagnak nia még
effektiv, nyugati devizdban kifizetésre Kkerll6
devizat megtakaritani.

A 20 tonna 0sszteherbirdsa szerelvény kedvez6
gazdasagi hatasfoka akkor sem valtozik lényegesen,
ha a kordbban a 10 tonnas szerelvényre kialaki-
tott és 20% anyagjellegl tobbletkdltséggel meg-
emelt onkoltséget 30, vagy akar 40%-kal kalku-
laljuk. Bar ez ut6bbiakra sincs tapasztalati adat,
a kell ovatossag elve alapjan szamitasba vehet6
ilyen mértékd koltségndvekedés. igy 30% tébblet-
koltség esetén 21,74 Ft, 40% esetén pedig 26.22
Ft az 1 $ devizahozam egyenértéke.

Az itt kifejtettek alapjan alapos megfontolas
targyava kell tenni, hogy tehergépkocsialloma-
nyunk fejlesztésének végrehajtdsa soran minél
hamarabb nagyobb teherbirasi a nemzetkozi szal-
litasi feladatok ellatasara alkalmas gépjarmiveket
szerezzink be.

c) A nemzetkdzi tehergépkocsi fuvarozas meg-

jelenése — kiiléndsen a mi viszonyaink kozott —
olyan tovabbi gazdasagi el6nyt, devizaszerzési lehe-
t6séget teremtett meg, amelynek céltudatos és
modszeres kiakndzasa révén igen jelent6s és ren-
tabilis export-halozat johet létre.

A mezbgazdasagi termékekben exportképes or-
szdgok — koztuk hazank is — a gyorsan romld
primér aruk tekintetében sok nehézséggel kiizde-
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nek, mert ezeknek a cikkeknek az ara — az egé-
szen korai szedést és a nagyobb tavolsdgokat
leszdmitva — nem birja el a dragabb légiszallitas
koltségeit, a vasuti szallitds pedig még hitékocsik
esetében sem elég gyors ahhoz, hogy az aruban
kilénosen egyes érzékeny arufajtakban, az eladasi
arukban kifejezésre juté mindségi romlas ne
keletkezzék.

A friss mez6gazdasagi aruk exportjaval foglal-
kozé Hungarofruct 1958-ban igen sok olyan
exportkotéstdl elesett volna (pl. salata, eper stb.),
amelyek a vasuti szallitast nem birjak el. igy
azonban a gépkocsival a term6foldtél a fogyasz-
tokig szallitott aru frissen érkezett a csehszlovak
rendeltetési helyre, ahol kedvez6 aron lehetett
értékesiteni.

Ilyen esetekben természetesen a gépkocsi a
koradbbi fejezetekben taglalt gazdasagi hatékony-
sagan felll éppen olyan nélkildzhetetlen ténye-
z6je az export lebonyolitdsdnak, mint maga a
szallitas tdrgyat képez6 aru. Mégis, az el6nydk
megkozelité érzékeltetésére megemlithetd, hogy
1958-ban létrejott Csehszlovékidval olyan export-
kotés, amelynek targya vaslton is szallithat6
aru: cseresznye volt. A gépkocsiszallitasbol szar-
mazd elényok miatt a szallitmany gépkocsival
kerult elfuvarozasra, mégpedig Ggy, hogy a cseh-
szlovak fél a hatarparitasban 540 Rbl/t-ban
megallpitott egységaron felil tobbletarat volt haj-
lando fizetni, az aldbbiak szerint :

pozsonyi zOna ................ 90,— Rbl/t
brnoi zéna ..., 150,— Rbl/t
pragai zona ................ 200,— RbDbl/t

A zonankénti tobbletarak kizarélag a gépkocsi
javara irhaté tobbletbevételek, nem szamitva
azt, hogy a kordbbiakban mar elemzett kérdések-
nél sz6 volt arrél is, hogy a csehszlovak viszonyla-
tokban a gépkocsi egyes arufajtakban egyébként
is egyenlé kepességl versenytars a vasuttal.

Hazank foldrajzi fekvése és gazdasagi struk-
tdraja miatt messzemendk a lehet6ségeink a kor-
nyezd allamokba iranyulé prim6r-export fokozésara.
A szomszéd Ausztria is el6bb-utébb kénytelen
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lesz feladni az elzarkézas allaspontjat. Az export
fokozadsa azonban elképzelhetetlen a nemzetkdzi
fuvarozésra alkalmas gépkocsidllomany fejlesztése
nélkial. A nodvekvd export-devizahozam féként
befektetés aran érhetd el.

*

Minthogy e tanulméany és a benne foglalt javas-
latok a nemzetkdzi tehergépjarmdforgalmunk inten-
ziv fejlesztésére iranyulnak, felmerllhet az az
aggaly, hogy azok az allamok, amelyeket a mi
atmend gépkocsijaink érintenek, viszonossagot
kérnek és azokat az Aaruikat, amelyeket eddig
vasUton hoztak hozzank, vettek at télink, vagy
fuvaroztak rajtunk keresztll, szintén sajat gép-
kocsijaikkal fogjak széllitani. Ez egyuttal azt
jelenti, hogy azok a devizabevételek, amelyeket
a magyar vasutak az atmend (tranzit) forgalombdl
érnek el, csokkenni fognak. Ennek a kérdésnek
a részletes vizsgalata meghaladja e rovid tanul-
many Kkereteit, mert egyrészt részletes elemzés
ald kellene venni a magyar vasutak tranzit-
forgalmat, a forgalom irdnya, az aruk Osszetétele,
az atmenetben szallitott kiildemények atlagos
szallitasi tavolsaga szempontjabol, tovabba vizs-
galni kellene a tranzitforgalmunkat befolyasol6
legfontosabb gazdaséagi tényez6ket, masrészt —
és ez ismét egy kilon tanulmanyt kivanhat —
vizsgalni kellene a magyar vasutak tranzit-
beveteleinek, deviza-termelésének rentabilitasat.

E helyen azonban annyit mégis meg kell emli-
teni, hogy a magyar vasuti tranzit forgalom iranya
olyan, hogy azt a fejl6d6 nemzetkdzi tehergépkocsi-
fuvarozas komoly mértékben nem veszélyezteti. Egyéb-
ként a mi tranzitforgalmunk a tobbi allamok
vasUtain nagyobb, mint a rajtunk athalad6
tranzitforgalom. Végil a vasuti tranzitbevételeink
alapjaul szolgalo6 dijszabasok tételei (akar az ETT,
akar az 1958-ban életbeléptetett Atmeneti Dij-
szabas — Magyar VasUti Arudijszabas 1V. rész)
olyan alacsonyak, hogy a kitermel§ devizahozam
rentabilitdsa els6 megkdzelitésben nem latszik
kedvezdébbnek egy, az exportban kdzepesen érté-
kelt iparcikkénél.

Uj magyar- és idegennyelv(

HANEM

antikvar szakkdnyveket

1S

vasarolhat és eladhat a

MUSZAKI
KONYVESBOLT
ANTIKVARIUM -ban
BUDAPEST,

VIl., Lenin koérat 7. SZ.
Telefon : 221-082.
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A Rio de Janeiro-i XI. Nemzetkdzi

KOVACS GYORGY

A kozlekedés egyik szektoranak, az Utpalya fejlesz-
tésének és épitési problémainak vilagméretli nagy meg-
beszélései a négyévenként megrendezett nemzetkozi
atigyi vilagkongresszusok, amelyek kozdtt az utolsot
1959 szeptember hénapban Rio de Janeiroban tar-
tottdk meg.

Az els6 kongresszust 1908-ban Parizsba hivtak
ossze. Alar akkor sziikségesnek mutatkozott, hogy a
kilonb6z6 orszagok idénként megtargyaljak az ut-
palydk és a kozuti kozlekedés problémait, feladatait
és nemzetkdzi szinten szamot adjanak a fejldésrél,
valamint el6remutaté programot dolgozzanak ki. De
sziikség volt olyan vilagszervezetre is, amely egybe-
fogja a kozuttal és a kozuti forgalommal kapcsolatos
kérdéseket, megszervezi a kongresszusokat, az &ltala-
ban négyévenként &sszeild kongresszusok kozotti id6-
szakban is irdnyt mutat, megold egyes kérdéseket és
nem utolsé sorban ismerteti, publikalja a legtjabb Gt-
ugyi fejlédést és eredményeket.

igy alakult meg 1908-ban — t6bb, mint 50 éve —
Parizsban a Nemzetkézi Utiigyi Vllagkongresszusok
SzOvetsége (Association Internationale Permanente des
Congrés de la Route, AIPCR), amely ,szervezési”
kongresszust a mai napig tovabbi tiz kongresszus
kdvetett.

Az alapitd péarizsi kongresszus még szdmos mas
célkitlizés megvaldsitasat is maga elé tlizte. Ezek
kozott a legfontosabbak :

A kozutakra és a kozuti forgalomra vonatkozoé
statisztikai adatok osszegy(ijtése a kilénbdz6 orsza-
gokbél, az 0Osszegy(jtott adatok értékelése, térvény-
szerliségek megallapitasa és kdvetkeztetések levonasa,
valamint a statisztikai adatok ismertetése, tovabba
olyan nemzetkdzi egyezmények tanulméanyozéasa és
kidolgozasa, amelyek az utak és a koézuti forgalom
megjavitadsat célozzak. A Szovetség ezeket a feladato-
kat altaldban az EASZ keretében oldja meg. A parizsi
kongresszuson tovabbi elhatadrozas sziiletett : minden
eszk6zt igénybe véve tdmogatni a Szovetséghez tartozd
nemzeti és regionalis szOvetségek szervezeteit, az Gt-
halézatok kialakitdsat és osszekotését, az adminiszt-
racios modszerek megjavitasat és egységesitéset, segit-
séget adni az atugyi létesitmények tervezésében, épi-
tésében és fenntartasaban, egységesiteni a kozlekedssi
szabalyokat valamennyi orszégban és végll biztositani
az Otugyi kutatdsok eredményeinek szabad és gyors
kozzétételét.

A Szdvetség feladatat tobbféle Uton igyekszik meg-
oldani. Legfontosabb az Aaltaldban négy évenként
0sszehivott kongresszus, amely az eltelt evek legfon-
tosabb datigyi problémait targyalja meg az egyes or-
szagok jelentései alapjan. A kongresszust megel6z6en
a Szovetség Végrehajtébizottsaga kozli a tagorszagok-
kal a legfontosabb témak részletes tematikait, ame-
lyekre vonatkozélag az orszagok megteszik jelentései-
ket. Ezek a témak természetszer(ileg atfogjak a koz-
Gttal és kozuati forgalommal kapcsolatos dsszes lényeges
kérdéseket és a leghaladottabb, a legkorszer(ibb meg-
oldasokat kutatjak. Az egyes orszagok témanként Kki-
dolgozzak a jelentéseket (rapport), amelyek alapjan a
téma kidolgozasara alakult Fébizottsdg — a jelenté-
seket értékelve megszerkeszti az an. f6jelentést
(rapport général). A fOjelentés tartalmazza a téma
jelenlegi alladsat az egyes orszagokban, ismerteti a leg-
helyesebb, legkorszerlibb megoldasokat, levonja a
kovetkeztetéseket és megteszi javaslatat a kongresszus
felé. Egyes szakmai kérdésekben, véleményeltérés
esetén, a kongresszus ddént. A kongresszus az egyes
kérdésekkel kapcsolatos &llasfoglalasat hatarozataiban
teszi kozze. A Szovetség a kongresszusok kozotti id6-
szakban az utakra és koézuti forgalomra vonatkozé
statisztikai adatokat és kutatdsi eredményeket Ossze-
gy(jti és terjeszti, specialis bizottsagokat alakit egy- egy
kérdés megoldasara, beszamolodkat, bulletineket ad ki és
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Utligyi Kongresszus

kozleményekben ad szamot a fejl6désr6l és a Szdvetség
munkajarol.

Mint emlitettik, mar 11 alkalommal hivott 6ssze a
SzOvetség kongresszust. Ezek a kongresszusok mér-
foldkdvei a kozuti kérdések 6sszefogdsanak. Az a tény,
hogy a Szdvetség taglétszdma évrél évre emelkedik,
mutatja azt a nagy érdekl6dést, amely az egyes orsza-
gok reszér6l a Szovetség munkéaja felé iranyul.

Az els6, péarizsi kongresszus utan a kovetkezdt
1910-ben Brisszelben, a harmadikat 1913-ban London-
ban, a negyediket 1923-ban Sevilldban, az &todiket
1926-ban Milanéban, a hatodikat 1930-ban Washing-
tonban, a hetediket 1934-ben Minchenben, a nyolcadi-
kat 1938-ban Hagaban, a kilencediket 1951-ben Lissza-
bonban, a tizediket 1955-ben Isztanbulban és végil a
tizenegyediket 1959-ben Rio de Janeiroban tartottak
meg. Megemlitjuk, hogy az 1942-re 6sszehivando
kongresszus székhelyéil Budapest volt kijeldlve, azon-
ban a méasodik vilaghdbori megszakitotta a Szdvetség
m(ikodését és igy e kongresszus elmaradt.

A Szdvetség tagjai korményok, hivatalok, intéze-
tek, nyilvanos szervezetek, — de lehetnek egyének is.
A Szovetséget az Alland6 Nemzetkdzi Bizottsag (Comis-

sion Internationale Permanente) iranyitja, amely a
kormanyok képvisel6ib8l all. A bizottsag végrehajtd
szerve a végrehajtébizottsag, amely elndkbél, 2 alel-

nokbdl, fétitkarbol és 5 alland6é bizottsdgi tagbol all.
A Szovetség elndke jelenleg A. Rumpler, a francia
Kozmunkaiigyi Minisztérium Gtlgyi igazgatéja, fétit-
kara a francia E. Naud. A bizottsag tagjai : V. Fedorov
(Szovjetunio), A. Bater (Nagybritannia), Z. Pamir
(Torokorszag) és dr. Wahl (NSZK). A Szovetség szék-
helye megalakulasatél kezdve Parizs. Jelenleg mintegy
70 orszag tartozik a Szdvetséghez és kb. 1500 allando
tagja van.

Az 1955-ben Isztanbulban tartott kongresszuson
45 orszdg mintegy 1000 kilddtte vett részt. Erre a
kongresszusra a kilénb6z6 orszagok 73 jelentést kild-
tek be. Az 1959-ben Rio de Janeiroban tartott kong-
resszusra mar 108 jelentés érkezett, s a megjelentek
szama is a legnagyobb volt az eddigi 0sszes kongresz-
szusok kozott.

A Rio de Janeiro-i kongresszusnak kiilénds jelent6sége
van hazéankra és a szociahsta allamokra nézve. Ezen a
kongresszuson vették fel Magyarorszagot allandé tag-
nak, ezt a kongresszust jellemzi el6szér a szocialista
orszagok aktiv részvétele. Ez a részvétel kétféle médon
is megnyilatkozott : egyrészt személyes részvétel for-
majaban, masrészt pedig a szocialista orszagok altal
készitett jelentések bekiildésében. Nagy jelentéségd,
hogy a Szovetség végrehajtébizottsdgaban és az elnok-
ségben mar a Szovjetunié is helyet foglalt.

Alint emlitettik, a Rio de janeiro-i kongresszusra
mar a szociahsta orszagok legtobbje kiildott be jelen-
tést.

1. dbra. A Palace Szallé az Gj févarosban : Brazilidban
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Szovjetunio.....occveeeennns
Lengyelorszag..
Csehszlovakia
Jugoszlavia...... .
Magyarorszag.....eneneneens

jelentést kildott.
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A mi szempontunkbdl kilén emlitésre mélt6, hogy
Magyarorszagnak mind a négy jelentését a SzoOvetség
elfogadta, az egyes témékra vonatkozé féjelentések
mindegyik magyar jelentés anyagat részletesen ismer-
tették és publikaltdk. Az egyik magyar jelentést
pedig kulon hangsullyal ajanlottdk és elismeréshen
részesitették.

A kongresszuson a szocialista orszagok legtdbbje
megjelent. igy részt vett a Szovjetunid, Lengyelorszag,
Csehszlovédkia és Romania is.

A XI. Kongresszus tematikajat 6 kérdés (question)
kéré csoportositottdk, 2 szekcié keretében. Az elso
szekciohoz 4 téma, a masodik szekci6hoz 2 téma tar-
tozott. A témak révid kivonata a kdvetkezd :

Els6 szekcio

Az utak és repll6terek épitése és fenntartésa ;
mszaki tulajdonsagok

1. Téma

AJ Az alap- és agyazati rétegek
A szilardsagi probakra alapitott teherbiras érté-
kelésének modszerei, a talaj jellemz6in alapulé méd-
szerek. E két modszer korrelacidja.
A talajok viselkedésének vizsgalata ismételt terhe-
lések hatéasara.
Az alépitmény rétegeinek kilonboz6 fajtai. A kilon-

b6z6 rétegek leggazdasdgosabb megoszlasara vonat-
koz6 kutatasok.
Mechanikai stabilizaci6, a kivitelezés és ellendrzés

modszereinek tokéletesitése. Koves toltések témaoritése.
Vegyi stabilizacio, az eljarasok és a felhasznalt ter-
mékek (szénhidrogén és hidraulikus kotéanyagok, felu-
leti aktiv anyagok, tapadasjavitd szerek) fejl6dése.
A foldmunkak megdvasa az épités soradn a kedvez6t-
len id6jaras és a foldmunkagépek altal okozhaté ron-
galédasokkal szemben.

B) Altalanos kérdések

Fagy és jegesedés, a jelenségek elemzése, a probléma
megoldasanak és megel6zésének madjai.

Viztelenités, a csapadék elvezetése (a vizmennyiség
becslése, a szivargds mennyiségének megitélése). Viz-
elvezetés kozvetlen altalajrél. Az Gj atépités technika-
janak fejlédése.

Az utak esztétikai kialakitdsa, optikai vonalvezetés.

Az els6 témara a kovetkez6 orszagok készitettek és
kildtek be jelentést : Belgium, Brazilia, Csehszlovékia,
Dénia, Franciaorszdg, Hollandia, India, Japan, Len-
gyelorszag, Magyarorszag, Nagy-Britannia, Német-
orszag, Olaszorszag, Portugalia, Spanyolorszag, Svijc,
Svédorszag, Szovjetuni6, Tordkorszag.

2. Téma
A) Az datpalyadk és repil6terek hajlékony burkolatai

A kotéanyagok és ezek jellemzdinek meghatarozésa
és tOkéletesitése. A tapadast fokoz6 anyagok (gumi,
téltéanyagok stb.) alkalmazédsa. A k6anyagok tulaj-
donsagainak javitasa.

A rugalmas burkolatok alakvaltozasa mérésének je-
lentésége. Ezekb6l a mérésekbdl levonhaté kdvetkez-
tetések.

A kiloénféle tipust burkolati
szerint valé viselkedése.

A rongalé hatasokkal, langnyelvekkel, vegyi anya-
gokkal stb. szemben mutatott ellenallas.
Az atfelilet gordulési és tapadasi

megjavitasa.

rétegek vastagsaguk

ellenéllasanak
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B) Betonburkolatok (merev Gt- és gurulopalya burkolatok)

A betonburkolatok méretei és konstrukcidi a kuldén-
boz6 talajnemektél fiuggbéen. A betonok fejl6dése,
Osszetétel és kivitel szempontjabol. A goérdilési és
tapadasi tulajdonsagok megjavitdsa. A hézagkiképzés
mszaki fejlédése (a dilatacios hézagok kikliszobolésé-
nek lehet6sége, a hézagok kiképzése).

Az el6feszitett betonlt és gurulépélya technikéajanak
jelenlegi &llasa.

A betonut és gurulépélyadk fenntartdsa, feldjitasa,
atépitése és megerdsitése.

A feliilet kopésat és kitoredezését akadalyozé maodok.

A maésodik téméra vonatkozélag a kévetkezd allamok
készitettek jelentést : Ausztrdlia, Belgium, Brazilia,
Csehszlovakia, Dénia, Franciaorszag, Hollandia, India,
Japan, Lengyelorszag, Magyarorszag, Nagy-Britannia,
Néemetorszadg, Norvégia, Olaszorszag, Portugéalia, Spa-
nyolorszag, Svéajc, Svédorszag, Szovjetuni6o és Torok-
orszag.

3. Téma

Varosi utak

A varosi utak burkolatainak fejlédése.

A burkolatok anyaga és Kkivitelezése (4gyazatok,
homok- és kéburkolatok vibréalasa).

Betonburkolatok ¢

Bitumennel vagy katrannyal
latok, azok érdesitése.

Nagyforgalmd jardéak burkolatai.

A harmadik témara jelentést a kdvetkez6 orszagok
készitettek : Belgium, Brazilia, Dénia, Franciaorszag,
Hollandia, India, Japéan, Jugoszlavia, Nagy-Britannia,
Németorszag, Olaszorszag, Svédorszag és Szovjetunio.

készult aszfaltburko-

4. Téma
Kis koltséggel épithet6 utak

Alacsonyabbrend(i hélézat, miszaki tulajdonsagok,
fokozatos kiépités.

Fenntartdsi modok, a fenntartds gépesitésének gaz-
dasdgossagi feltételei.

A terhelések korlatozdsara vonatkoz6 szempontok.

Foldtalajok alkalmazésa.

. Sivatagi utak és repuléterek.

Erézio elleni védekezés.

Viztelenitési modok.

A negyedik témara vonatkozé6lag Ausztralia, Bra-
zilia, Franciaorszag, Francia Kelet-Afrika, Hollandia,
Izrael, Japan, Marokk6, Nagy-Britdnia, Németorszag,
Nigéria, Olaszorszag, Portugélia, Szovjetunié és Torok-
orszag készitettek beszamolot.

Mésodik szekcid
Kozati forgalom. lgazgatas és hiteligyek

5. Téma
A) Az Ut a forgalom igényének fiiggvényében

A forgalom novekedésének becslése. Az Gj utakon
varhat6 forgalom hozzavetéleges meghatarozasa.

A forgalomszamlalasok szervezése és hasznositasa.
Kevéssé fejlett forgalmi teriiletek helyzete.

A kozlekedési balesetek okainak kutatasa, a kulon-
b6z6 tényez6k hatasa.

A kétkerek( kozlekedési eszkozok novekedésével fel-
meril6 problémak.

Jarulékos létesitmények (benzinkutak, éttermek,
autobuszmegalléhelyek, vilagitas, telefon stb.) az uta-
kon, a forgalom igényeinek fliggvényében.

Utmenti reklamok és hirdetések.

Atjaréasi korlatozdsok az atmentén lakok részére.
Keresztezések kialakitdsa és a keresztezések atbocsatd-
képességének meghatarozasa.

B) A varosi utak a forgalom igényeinek fliggvényében

A forgalom becslése a varosi utakon (honnan-hova
tanulméanyok és a forgalmi &aramlatokra vonatkozo
vizsgéalatok).
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% 4&bra. Aszfaltutépitcs Sao Paulo és Curitiba kozott

A jarmlvek megallasaibdl szarmazé problémak.
A jov6 kozlekedéspolitikaja részére levonhatd kovet-
keztetések.

A gyorsforgalmi és csak bizonyos jarmivek kizaro-
lagos forgalméat biztositdé utakra vonatkoz6é tanulma-
nyok. (A forgalmi irdnyok szétvalasztidsa, a jelzések
koordinalasa.)

A vérosi utakon torténd balesetek okainak kutatésa ;
a kilénb6z6 tényez6k hatasa.

Rekldamok és hirdetések a gyorsforgalmlG és csak
bizonyos jarm(vekre fenntartott utak mentén.

Az otodik témara Anglia, Ausztralia, Belgium,
Brazilia, Dénia, Franciaorszdg, Hollandia, India, Ja-
pan, Magyarorszag, Németorszag, Norvégia, Olasz-
orszag, Portugalia, Spanyolorszag, Svajc, Svédorszag
és Torokorszag kildtek jelentést.

6. Téma

Az Gtlgyi munkalatok pénzigyi és

kérdései
A) Altalanos kérdések

A gazdasdgossagi vizsgalatoknal szamitasba veendd
tényez6k. Egyszerl kritériumok felallitasa, melyek
lehet6vé teszik a kilénb6z6 tervek gazdasagi értéke-
lését. Gazdasagi mérlegek felallitasa.

A megengedett tengelyterhelés és az engedélyezett
jarmifajtak hatdsa (a burkolat élettartama és miné-
sége, fenntartdsi koltségek, szallitasi koltségek).

A balesetek szamanak csokkenésébdl szarmazé meg-
takaritdsok szamitdsanak modszerei.

Az tépitési munkdk gazdasdgossagdnak meghata-
rozdséara vonatkozé modszerek kutatasa.

Pénzigyi kérdések, koltségvetések, kolcsondk, atadok.

Az (thalézat kialakitasa gazdasagi szempontok alap-
jan a gazdasagilag elmaradt orszagokban.

gazdasagossagi

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

3. 4bra. Talajmaré a Rio de Janeiré-i Utcpit6gép-kiallitason

B) Varosi utak

A nagyvarosok Utépitési munkdainak gazdasagossaga.

A forgalom lefolydsdnak megkdnnyitésére vonatkozé
intézkedések gazdasagi elényeinek vizsgélata.

A tervek értékelését konnyitd gazdasagi kritériumok
kutatésa.

A parkolohelyek gazdasagi kérdései.

A hatodik témara a kovetkez6 orszagok készitettek
beszamolo6 jelentést : Anglia, Ausztralia, Belgium, Bra-
zilia, Déania, Franciaorszag, Hollandia, Japan, Magyar-
orszag, Németorszag, Olaszorszag, Spanyolorszag és
Sveédorszag. *

A kongresszus reprezentativ kérnyezetben folyt le.
A megnyité beszédet Brazilia elnoke mondotta. A
kongresszus ideje alatt atigyi kiallitas is volt.

A kongresszusi tandcskozasok két héten keresztil
folytak, utdna a vendéglaté brazil &allam kitlin6en
megszervezett szakmai és egyéb utazdsokat rendezett
a megjelentek részére, akik megallapithattdk, hogy az
O0sszes eddigi kongresszusok ko6zott a Rio de Janeir6-i
kongresszus volt a legnépesebb és szakmailag a legtar-
talmasabb. Ez a kongresszus is megmutatta a kozuti
kozlekedés fontossdgat és jovBbeni nagy szerepét.

A kongresszuson a kovetkez6, 1963. évben tartandé
kongresszus székhelyére vonatkozélag is elhangzottak
javaslatok. A kovetkez6 kongresszus székhelyéll sza-
mitasba jonnek : Réma, London és Uj Delhi.

A kongresszus szakmai anyaga : a jelentések, f&-
jelentések, kulonb6z6 bulletinek terjedelme tébb ezer
oldalt tesz ki. A vilag minden tdjan irott jelentések
gylijteménye valdsdgos tdrhdza a legfejlettebb és leg-
korszeribb tudomanynak, az uatigyi haladasnak. Mi
is buszkék vagyunk arra, hogy elfogadott jelentéseink
alapjan hozzajarultunk az 1959. évi vilagkongresszus
nagy sikeréhez.
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