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Tiz éves a magyar kozlekedési tzemmérndokképzés

Dr. KADAS KALMAN

A felszabadulas utdn a szocialista tervgazdasag
keretei kozott a kozlekedés is addig nem tapasztalt
nagy fejlédésnek indult. Ennek megfelel6en a koz-
lekedés jelenségeinek és kérdéseinek maodszeres elem-
zése és vizsgalata, mint oOnallé tudomany, méltd
akadémiai helyet kapott.

A fejlodés kényszerit6 hatdsdra a kozlekedés-
tudomanyi fels6oktatds megszervezése sem, varatott
sokaig magara. A két legnagyobb kézlekedési agazat :
a vasuti és a kozati gépjarmiikozlekedés szam,Gira
ez a fels6fokl oktatds hamarosan meg is valdsult.
A kozlekedés és a népgazdasag tovabbi fejl6dése
nyilvan meg fogja teremteni a tobbi kozlekedési
dgazat (varosi kozlekedés, vizikdzlekedés, légikdzle-
kedés) vonatkozasaban is ezt az oktatasi format.

Az 1951-es év, amikor ez a fels6oktatas, illet6leg
kozlekedési mérndkképzés 10 évvel ezel6tt megindult
—sok év tavlataban nézve — a magyar kozlekedés
torténetében az egyik igen fontos hatarkének sza-
mit. Igazi jelent6sége kozlekedéslinknek most, a 10 év
utan nekilendild nagy fejlédése soran domborodik
ki a maga teljességében.

*

Népkdztarsasagunk EIndki Tanacsanak hatarozata
alapjan Szeged székhellyel 1951-ben Kozi e
kedési MUlszaki Egyetem létesilt. Elsé
évfolyamat még ugyanez év 6szén be is iskolazta.

Az ezzel meginduld 6nalld6 magyar kozlekedési
mérndkképzés tehat ebben az évben 10 éves.

Az évforduld a hazai kozlekedési felsGoktatas val-
tozatos eseményekben gazdag tiz évét zarja le. A koz-
lekedési fels6kaderképzésiink szempontjabol oly fon-
tos évtizedes mikodest a Kozlekedési Mdiszaki
Egyetem jelenleg 6nallo karként mikod6 kozvetlen
jogutodja, az Epit6ipari és Kozlekedési Mszaki
Egyetem Kozlekedési Uzemmérndki
Kara, ez év 0szén szlikebbkorl nemzetkdzi Kozle-
kedéstudomanyi Kollokvium keretében innepli meg.
A jubileum nemzetkozi jellegli megrendezését indo-
kolja, hogy a Szovjetunié mar régota miikodd kozleke-
dési mérnokképz6 intézetei utdn Eurdépaban a magyar
Kozlekedési MUszaki Egyetem volt az els6 ilyen
tipusu fels6fokd oktatasi intézmeny.

Az egyetemet 1951-ben a Kozlekedés- és Posta,-
Ggyi Minisztérium féfelligyelete alatt két szakkal
alapitottak. Az egyik a vasutépitési szak,
a masik a vasuti UlUzemeltetési szak
volt.

Emellett az elsd két évfolyam egyes kiemelt hall-
gatoi szamara — a M AV igényeinek megfeleléen —

vasUti tavkozl6- és biztositoberendezési mérnokképzés
is folyt, mégpedig a tanterv szerinti Uzemmérnoki
tananyagot alkalmasan kiegészit6 oktatassal. Volta-
képpen g mai szakmérnokképzésnek ez mar az egyik
el6futéra volt.

A Kozlekedesi Miiszaki Egyetem alapitasakor
tehat, az el6rebocsatottaknak megfeleléen, vasuti
profila volt.

A szegedi elhelyezés nem volt tartés. Az egyetemet
mar egy éves mikddése utdn, 1952-ben Szol-
noké a koltoztették &, A felfejlédés allapotaban I1évé
egyetem életében rovid id6 alatt jelentds valtozasok
kovetkeztek be : 1953-ban az Oktatasugyi Miniszte-
rium féfelligyelete ala helyezték. Az egyetem, vasut-
épitési szaka ugyancsak még 1953-ban visszahelye-
zésre kerllt az Epit6ipari Mf(iszaki Egyetemhez.
Az egyetem végll is, takarékossagi okokbdl, azl
1955f56-0s tanévben az Epitbipari M(szaki Egye-
tembe olvadt be és annak — Kozlekedési Uzem-
mérndki Kar néven — a harmadik 6nall6 kara, lett,
amelynek jelenleg nyolc sajat tanszéke van.

Az Epit6ipari MUszaki Egyetem ennek kapcsan
a ma is meglevd Epitéipari és Kozle-
kedési M (szaki Egyetem nevet vette fel.
Ezzel csaknem egyidejlileg Ujabb, ezlttal masodik
székhelyvaltoztatasra kerilt sor. Az oktatas személyi
és targyi feltételeinek biztositdsa szempontjabol sze-
rencsésebb megoldassal, az atkdltdzés most mar
Budapestre tortént, ahol a kozlekedés maés
tudomanyos intézményei (a kozlekedési kutatointé-
zetek, a Kozlekedési Muzeum é. i. t.) székeltek.

A Kozlekedési Miliszaki Egyetem egyébként az
1953j54-es tanévtdl, tovabbra is két szakkal miikodott.
A vasuUtizemi szak mellett Ujabb kozle-
lelcedési agazat, a kozuti gépjarmiikozlekedés roha-
mosan novekvd igényeinek megfeleléen a gépjar-
mdildzemi szakot is megszervezték. Ezzel
a szakmai profil az orszagos és a varosi forgalom két
legnagyobb kozlekedési agazatdnak a szakteriletére
terjed Ki.

A Kozlekedési Miiszaki Egyetem tiz év el6tti
létrehozédsa — mint erre a bevezet6 sorok mar utal-
tak — a kozlekedés felszabadulds utdn meginduld
nagy fejl6édésének elkerilhetetlen folyomanya volt.
Az egységes szocialista kozlekedés gyors fejlédése
— mind nalunk, mind a barati orszagokban — e.gyre
hatarozottabban 0j tipusi mérndkdk iranti sziikség-
letet vetett fel. Az Uj tipusi mérndk a dolog természe-
ténél fogva nem volt és nem is lehetett sem a hagyo-
manyos épit6, sem a hagyomanyos szerkesztd és
gyértd profild. Ez az un. ,,harmadik mérnoktipus”f
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mint ahogy akkor elnevezték : a kézle ked és-
lzemi mérnok, roviden: kdzlekedési
mérndk.

A kozlekedés, kllonosen a vaséit ersen Osszetett
Uzeme mar régebben is igényelt komplex médon és
fels@szinten kepzett szakembereket. Mégpedig olya-
nokat, akik a jarmiivek és a kozlekedési palya, és
a technikailag mind fejlettebb berendezések szerkezeti,
Uzemelési, fenntartasi és javitasi kérdéseiben, a nagy-
szam( 0j problémat felvetd kozlekedésdinamikai és
biztonsagi kérdésekben, tovabba a szallitasi folyamat
sében, valamint gazdasagtanadban lehet6leg egyfor-
man és szinvonalasan jaratosak. Osszefligy ez rész-
ben azzal, hogy a mai kdzlekedés a kor-
szerl technikanak igen sokoldalu
felhaszndéldja. Osszefligy azonban azzal is,
mégpedig nem Kkis részben, hogy a nagy értéket kép-
visel§ technikai berendezések olyan helyvéaltoztatasi
feladatok érdekében keriilnek felhasznalasra. amelyek
szallitastechnikaikig mind jobban differencialddnak
és lebonyolitasuk évente — még p. 0. Magyarorsza-
gon is — tobb tizmilliard arutonnakm-, illetve
ulaskm-teljesitmény minél gazdasagosabb, népgaz-
dasagilag minél hatékonyabb kifejtését kivanja meg.
Nemcsak arrol van sz6 tehat, hogy e hatalmas volu-
men(i helyvaltoztatasi teljesitmények technikailag
egyaltalaban lebonyolitasra kerdiljenek, hanem arrol
is, hogy megvaldsitasuk mind nagyobb szallitas-
technikai és gazdasagi hatékonysaggal menjen végbe.
A népgazdasagnak a hatekonysag fokozéashoz, éppen
a fejlédés gyorsitasa érdekében, a jov6ben ?nind
nagyobb érdekei fliz6dnek.

Az emlitett szallitisi teljesitményeket egyébként
oly médon kell kifejteni, hogy a szallitas — az aru-
szallitas — technoldgiai folyamata az egyes népgaz-
dasagi agak legkulonboz6bb technoldgiakkal dolgozd
termelési, Ujratermelési folyamataihoz minél zavar-
talanabbul kapcsolédjék, abba nem egyszer — p. o.
a modern epit6ipar esetében — valdsdggal bele-
fonodjék. A szallitdsoknal tehat ma mar nem egy-
szer(ien csak a helyvaltoztatds megval6sitasarol van
sz6, hanem a legtdbbszOr dsszetett technoldgiai folya-
matnak megfelel6 anyagmozgatasi miveletek egy-
masba kapcsolddd elvegzésérdl. Ez a szallitsok ira-
nyitdsanal és szervezésénél sajatos miszaki és szer-
Vezési I_ sokszor bonyolult — feladatok egész sordd
veti fel.

E sokoldalt (miszaki, szervezési, gazdasagi stb.)
kovetelmény egymassal 6sszhangban allo, nagyhaté-
konysagu kielégitése és iranyitasa ugyancsak sok-
oldalGian képzett szake?nbereket kivan. F&képpen sok
ilyen szakemberre van sziikség éppenaz egységes
szocialista kodzlekedésben, ahol a tel-
jes fuvarozési folyamat dsszeforrott egységes techno-
I6giai folyamattol valik. Alapveté gazdasagpolitikai
és kozlekedéspolitikai cél e folyamat szallitastechni-
kai és gazdasagi hatékonysaganak tervszer( és minél
nagyobb mérték(i emelése. Erre a szocialista terv-
gazdasag Ugyszolvan minden lehetéséget megad.
A lehetGségek nagyhatékonysagui realizalasa éppen
ezen (j mérndktipus feladata. Hogy e lehet6ségek
kihasznalasa milyen jelent@ségl, ezzel kapcsolatban
elegendd csupéan arra a tényre utalni, miszerint az

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

orszag évente mintegy 15—20 millidird Ft-ot kolt
szallitasra.

E komplex mérnoki felkészilltség és hivatds hosszu
gyakorlati id6 soran kifejl6dhet a kozlekedés lizemei-
ben a hagyomanyos gépész- és épitémérndkoknél,
vagy mas alapképzettségl szakembereknél, esetleg
néha alacsonyabb képzettséglteknél is. Intézményesen
és a szocialista kozlekedés megkivanta nagyobb
szimban azonban ezt az un. harmadik ti-
pusu mérndokdt kile?i ilyen profillal létesi-
tett, tehat mar az els6 évtdl kezdve kozlekedési szellem-
ben nevel6 egyetemek, illet6leg fels6fok( oktatasi
intézmények kepesek, méghozza a szokasos egyetemi
képzési id6, a tiz félév keretében biztositani, éspedig
megfelel§ fejlesztett formaban.

E tény felismerése vezette a Kozlekedés- és Posta-
Ugyi Minisztériumot, kiléndsen a Vasuti F&osztalyt
és nem idolsé sorban a MA V akkori vezérigazgato-
joitt Csanadi Gyorgy akadémikust, amikor
— a Szovjetuni6ban mar regota mikodd és kozleke-
dési agazatok szerint szakosodott kozlekedési mérnok-
képzd intézetek mintdjara — tiz év el6tt félre nem
érthet6 modon felvetette és kiharcolt a*,

akkor még csak vasuti profillal, az 6néallo
kdzlekedési mérndkképzo intéz-

ményt, a magyar Kozlekedési M (-
szaki Egyetemet. A Vaslti Féosztaly nagy
érdeme, hogy az egyetem felfejl6déséhez a vasut év-
szdzados multa szakmai rutinjaval kiképzett szak-
embereit szivesen bocsatotta rendelkezésre.

Hogy mennyire jol érzekelte és latta a Kozlekedés-
és Postaligyi Minisztérium, illet6leg a Vasuti F6-
osztaly a kozlekedési ?nérndkképzés idbszer(ségét,
mi sem mutatja meggy6z6bben, mint az a tény, hogy
egy évre r4, 1952-ben megalakult Prédgaba n
a Vasuti Fdiskola (Vysokd Skola. Zeleznicni,
— 1958-t61 Vysoka Skola Dopravni), Erezd a-
ban a hatalmas, harom karral m{ikodd Kozlekedési
Egyete?n (Hochschule fiir Verkehrswesen), majd
Varsoban a Mi(szaki Egyetemen a Kdzlekedesi
Kar, Krak k6ban a Mi(szaki Egyetemen a
Kozlekedésmechanikai  Szak, Belgrddban
1956-ban az ottani M(iszaki Egyetemen a Kdozleke-
dési Kar, Bukarestben a Mi(szaki Egyete-
men 1959-ben a Kozlekedési Kar, Szofiaban
1960-ban az ottani egyik mdszaki egyetemen szintén
a Kozlekedési Szak. Arr6l nem is szélva, hogy
Kinaban mar évek Gta tobb Kozlekedési Egyetem
mikodik.

Nem véletlen, hogy az ipar és annak kiilonb6z6
&gai (nehézipar, majd kilén is mint gépipar, elektro-
technikai ipar, vegyi ipar, épit6ipar stb.), tovabba
a mez6gazdasag és annak egyes agai mellett a kozle-
kedés miszakilag és gazdasagilag er6sen fejl6dd
szakterulete is sajoit mérnokigénnyel jelentkezett.
A kozlekedés technikai elemeinek gyors fejl6dése,
technolégiai folyamatdniak egyre bonyolultabba valasa
és azok a ma ?nér oriasi népgazdasagi érdekek,
amelyek a kozlekedés mind jobb funkcionalasahoz
fliz6dnek, egyarant és szinbe par ancsololag

kdvetelték a kdzlekedési UGzemmér-

* Turanyi Istvan : A magyar kozlekedési lzem-
mérndkképzés, Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1957.
évi 1. sz.
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nok-, illet6leg a kozlekedési mér-
ndkképzés o6nallé kialakitasat.

A kozlekedés emlitett népgazdasagi jelent6ségét
— tobbek kozott — jol megvilagitja még a kovetkezd
néhany adat és gazdasagi tény is :

a) a népgazdasagot évente altaldban a nemzeti
jovedelem kb. 15%-anak megfelel6 nagysagrend(
szallitasi koltségek terhelik,

b) a kozlekedési alléalapok az orszagosnak tébb
mint 15°/0-at teszik,

c) a kozlekedés, a szallitds az Gjratermelés foko-
zasaban egyre nagyobb szerejnt kap.

Egyébként mi sem mutatja szembet(in6bben a koz-
lekedéstudomanyok sziikségszer( gyors Onallosuléasat
— a technikai és gazdasdgi haladas eredménye-
képpen — mint az, hogy éppen az utébbi 10—20
évben fejlédott ki és nagy léptekkel fejlédik tovabb
tobb 6nall6 nagy kozlekedési tudomanyag. Ezek az
Uj és maris hatalmas miszaki tudomanyagak :
kdozlekedés mechanika, forgalom-
technika, biztositasi automatika,
tudomanyos szallitadsi és Uzemvi-
teli programozés, kozlekedési Kki-
bernetika & i. t

Ma mar minden szerénytelenség nélkiil, sét egyre
er6sodd kalfoldi elismerés mellett llithato, hogy a kar
tanszékei e tudomanyagak és egyéb mas kozlekedés-
tudomanyi &gazatok modszeres miivelésének és hazai
fejlesztésének — a hazai kdzlekedéstudomanyok mas
bazisai mellett — letéteményeseivé valtak.

Kdénnyen belathatd, hogy a kozlekedés nagyiizemei
tevékenységének megkivant eredményességli vezetése
nem éppen gépész, vagy épité mérndk, vagy csak kdz-
gazdasz sth. specialistakat kivan, hanem olyan komp-
lex képzettségli kozlekedési mérndkot, mint amilyen-
rél az elére bocsatottakban, az GjtipusG mérnok
jellemzésénél sz6 volt, vagy amilyen egyes vonatkoza-
sokban és még magasabb szinten a kulénboz0 és
hosszabb kozlekedési gyakorlati okleveles mérnokok-
b6l kéjnett kozlekedesi gazdasagi mérnok.

A Kozlekedési M(iszaki Egyetemnek, illetéleg jog-
utddjanak : a Kozlekedési Uzemmérnoki Karnak
feladata éppen ilyen komplex képzettségli mérnokok
korszer(i szinten val6 kiképzése. A kar vasutizemi,
majd gépjarmiiizemi szakainak tanterve és tan-
targyainak, programja kovetkezetesen tiikrozi ezt és
az elmualt tiz év soran végrehajtott valtoztatasok célja
is ennek minél tokéletesebb megvaldsitasa volt. A val-
toztatdsoknal igen jO segitséget jelentettek azok az
ankétok, amelyeket a Kozlekedés- és Postaiigyi
Minisztérium Vasuti és Autokozlekedési Fdosztalya
jorészt a Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet bevonasaval
a kozlekedési gyakorlatban mar dolgozo fiatal Gzem-
mérnokok tapasztalatainak értékelésére osszehivott.
A mult évben kibontakoz6 nagyszabasti felséok-
tatasi reform — a szocialista mérnokképzes
alapelveinek fokozottabb érvényrejuttatasa érdeké-
ben — tovabbi véltoztatasokat iktatott a tantervbe.
A reform ezen tdlmenéen a kozlekedéstudomanyok,
valamint az oktatasi modszerek fejlédését szem elétt
tartva még tovabbiakat iranyzott elé.

Egyébként az imént emlitett és a szakmérnok-
képzés™ tekintetében Uttord szerepet betdltd kdzlekedési
gazdasagi mérnokképzést is a kar, illetbleg Kozleke-
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désgazdasagtani Tanszékének irdnyitasaval szer-
vezték meg 1955/56-ban. Az ennek alapjan 1956/57-
ben megindult kozlekedési gazdasagi mérnokképzés
ugyancsak ez évben érte el 6t éves mikodését.

A gyakorlati irdnyd képzés elGsegitésére és a kdz-
lekedési szaktertlet igényeinek messzebbmend figye-
lembevételére az egyelem és a kozlekedési tarca az
1960-as év végén szocialista szerz@dést
kotott, amelyet Kossa Istvan kozlekedés- és
postaligyi miniszter és dr. Perényi Imre
rektor irtak ald. (Hasonlé szocialista szerz6dést
kétott maga a kar késébb a Févarosi Villamos Vasut-
tal és a FGvarosi Autdbusz Uzemmel.) Ennek alap-
jan a tarca és az egyetem,, illet6leg a kar évrél-évre
részletes egylttmikodési tervet készitenek. Az egye-
tem e szocialista szerz6dés keretében gyakorlati okta-
tasi felszereléséi a Minisztérium Vaslti és Auto-
kozlekedési F@osztalyainak tdmogatasaval jelentdsen
bdvitheti. Hasonloképpen kiterjesztheti az egyetem a
felsGoktatdsi reformnak megfeleléen, a gyakorlati
képzés erbsitésére a szakmai munka- és termelési
gyakorlatok id6tartamat és korét. A Minisztérium,
kilondsen pedig annak Vasuti és Autokdzlekedési
FGOosztalyai e tekintetben maris sok értékes segitséget
nyGjtottak. Hasonloképpen értékes volt a Févarosi
Villamos Vasut és a Févarosi Autébusziizem tdmo-
gatasa is.

A Kozlekedési Uzemmérnoki Kar évek soran a
Szovjetunid és a szocialista orszagok, kiléndsen a
Német Demokratikus Koztarsasadg és a Csehszlovak
Szocialista Koztarsasag, valamint Lengyel Népkoz-
tarsasag kozlekedési felsGoktatasi intézményeivel foko-
zatosan szoros kapcsolatot fejlesztett ki és ennek kere-
tében — sajat munkajanak tokéletesitésere — mind
tobb oktatési és nevelési, valamint tudoméanyos tapasz-
talatot vesz at. Egyuttal sokat at is ad.Ez a tapasz-
talatcsere kapcsolat ma mar igen szoros. Az emlitett
egyetemek egy részével (adrezdai, pragai Kozlekedési
Egyetemekkel, a krakkdéi Miszaki Egyetemmel) a
Kozlekedési Uzemmérnoki Kar 1955 éta csere-te r-
mel ési gyakorlatokat bonyolit le. A kil-
foldi gyakorlatokon évente altaldban a kar 25—35
negyedéves hallgatdja vesz részt. E gyakorlatok,
immar hat évi tapasztalat szerint, a hallgatok szakmai
és kulturalis latokorét igen nagy mértékben bdvitik.
A csere-termelési gyakorlatok lebonyolitasanal is
a kozlekedési tarca és a kozlekedés nagy Uzemei
(MAV, MAVAUT, TEFU, FVV, FAU,
BHEV), kulénosen pedig a Vasuti és az Autdkoz-
lekedési F6osztaly igen sok segitséget nyudjtanak.

A karnak a drezdai Kdzlekedési Egyetemmel vald,
immar hagyomanyos kapcsolatai teremtették meg az
alapjat annak, hogy az az Epit6ipari és Kdzlekedési
Miszaki Egyetemmel 1959 nyaran baratsagi
szerz8dést kotott. Ez a megéllapodas a hazai
és a kilfoldi egyetemek kapcsolataban uttord jellegd.

Szem el6tt tartva az elérebocsatottakat, a kar fela-
data a kozlekedési tarcat, altalaban a kozlekedési
szakteriletet évrél-évre kelld szamu, jol képzett koz-
lekedesi uzemmérndkkel ellatni. A kar — meglehet6-
sen korlatozott szamban — 1956 éta vasUtlzemi,
1958 dta pedig mar gépjarmlizemi mérnokoket is
kibocsat. Eddig mintegy 340 okleveles Uzemmérnoki
diploméat adott ki, amelynek j6 23ad része vasut-
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lizemi szakos. Az arany az utobbi években azonban
mar az autosok javara latszik eltolédni.

A Kkikerll6 kozlekedési Uzemmérnokok zome a
forgalmi szolgalatnal és a vasUti (izemben a vontatoisi
szolgélatnél helyezkedett el. Jelent6s szamban kertil-
tek a jarm(javito iparba, ahol igen jol bevaltak.
Szamos kozlekedési lizemmérndk dolgozik méar a koz-
lekedés kozépfoku és fels6foku iranyité szerveinél
és Ujabban a tudoméanyos kutatas teriletén is.

A kar nappali tagozatanak els§ évfolyaman ez id6
szerint a beiskolazasi létszdm 90 6, a levelezd és esti
tagozaton pedig 60 f6.

Jelenleg és a toivlati tervek idejére, a rendelkezésre
allé felmérések szerint, még sokdéig az lesz
a helyzet, hogy a tarca, egyaltalé-
ban a kozlekedési szakterilet
Uzemmérndk szikséglete jelentd-
sen nagyobb, mint amennyit az
egyetemen a mai oktatédsi keretek
fenntartdsa mellett ez idészakban
ki lehet képezni. A technika és lizemeltetési
modszerek fejlédésének megfeleléen a’KPM, nem
utolsésorban a MA V fokozddd mérndkigényének
kell6 kielégitését fékezi még egy Ujabban jelentkezd,
kiils6 mérnokszukséglet, nevezetesen az egyéb tarcak
(NIM, KGM, EM, Belker. M. é i. t.) jelentfs,
egyre hatarozottabban jelentkezd kozlekedési és anyag-
mozgatasi mérndkigénye. Ez szintén novekedGben
van, mert az egyéb népgazdasagi dgak — féképpen
anehézipar, az épitbipar, Gjabban a mez6égazdasag —
nagy Uzemei, nagy kombindtjai a technoldgiai folya-
matukhoz szorosan kapcsolédd kiils6 és bels§ szalli-
tasok, a témeges anyagmozgatds irdnyitasara és
szervezésére, valamint fejlesztésére kifejezetten koz-
lekedési tizemmérnokoket kivannak alkalmazni. Nem
becsiilend6 le az a kozlekedési mérnokigény sem,
amely a varosi, kildndsen a févarosi tdmegkozleke-
dési tzemeknél lép fel. Ez ma mar tekintélyes lét-
szamot ér el és tovabbra is noveked6ben van.

A tiz éves kozlekedési tzemmérnokképzés egyik
alapvet6 eredménye, hogy amikor a vasuUt nagyobb-
szabasu technikal rekonstrukcidjanak végrehajtdisoit
megkezdi, és amikor az (j, nagyhatékonysagu uze-
meltetési és lzemvezetési modszerek szélesebb korben
bevezetésre keriilnek, mar kozel 20%-ban ilyen Uj
tipusd tzemmérnokokkel rendelkezik, akik a fiatalabb
mérnokoknek hova tovdibb a zomét alkotjak. Hogy
perspektivaban ez milyen fontos korllmény, azt
alahlzza az a tavlati tervekb6l mind hatarozottabban
kidomborod6 fejlesztési célkitlizés, amely szerint a
jovbben sokkal nagyobb ardnyokban

kell majd a szallitasi teljesitmé-
nyeket ndévelni, mint amilyen mér-
tekben a népgazdasag a kozleke-

dés szaméara ehhez tovabbi termel6-
er6ket adhat. A munka termelékenységét kell
tehat nagyobb fokozatokban emelni. Ez az Uzemek
atfogd muiszaki és szervezési fejlesztése nélkil aligha
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valésithaté meg. Eppen e feladatok eredményes végre-
hajtasanal vair a kozlekedési lizemmérnokokre fontos
kozlekedésgazdasagi szerep.

A hanyattatott sorst Kozlekedési MGszaki Egyetem,
illet6leg Kozlekedési Uzemmérndki Kar, amelynek
a nehéz id6kben négy éven &d szilard vezetést biztositd
dr. Juranyi Istvan professzor volt a dé-
ké&nja, a masodik tiz évet a kozlekedés nagy mindségi
szinvonalem,elkedésének el6estéjén, a szocialista koz-
lekedés fejlédésében vald el6remutatd bizakodassal, a
fels6oktatasi reform szellemében kitlzott
Gton kezdi meg. A kar szakmai profilja és tanterve
mar er@sen kikristalyosodott. Egyuttal a kdzlekedési
miiszaki felsGoktatas koruli nézetek is messzemen6en
tisztdzodtak. Lekerult napirendrdl az a maximalista
elgondolas, hogy okleveles mérnokok, illetéleg gépész-
mérndkdk négy féléves szakmérnoki tovabbképzéssel
— tehod hét ev alatt — érhetik csak el a kozlekedési
mérndki szinvonalat. Ugyanigy elvesztette talajat az
a valosagot félreismerd optimista és a kozlekedés
technikai fejlédésével dsszhangban semmiképpen sem
allé konzervativ felfogas, hogy a kozlekedési nagy-
lizemek vezetési és szervezési, valamint fejlesztési fela-
datainak szinvonalas ellatasa kozlekedési mérnokok,
s6t mérnokok nélkil is elfogadhatdan megoldhato.

Egyébként a technika gyors fejl6dése a gyakorlat-
ban maér dolgozd kozlekedesi lizemmérndkok szakmai
tovabbképzését is felveti. A kar, megértve az id6k
szavat, maris tervbe vette a diesel- és villamosilizemi
szakmérnodkképzés mieldbbi megszervezését. Tovabba
egy méasik szakmérnokképzés beinditdsat a kozle-
kedési kibernetika és automatika tertletén.

*

A Kozlekedési M(szaki Egyetem, illet6leg a Koz-
lekedési Uzemmérnoki Kar altal a tiz éves fennallas
meglnneplésére ez év 8szén megrendezésre keril6
sz(ikkord nemzetkdzi Kozlekedéstudomé-
nyi Kollokviuma kozlekedéstudomany és a
kozlekedési Uzemviteli gyakorlat tobb id&szer( és
fontos kérdésének megvitat isa lesz. Az egyes el6-
adoisok és hozzaszoloisok a kozlekedési nagyuzemek,
els6sorban a vasuti Uzem legdjabb fejlesztési perspek-
tivaival foglalkoznak és — a hazai viszonyokat
tekintve — a szinvonalemelés iranyait élesen meg-
vilagitjak.

Részletesen foglalkoznak az el6adasok azzal is,
hogy a kozlekedéstudomany és Uzemvitel legujabb
fejlédésének eredményei a kozlekedési mérnokképzés-
ben milyen helyet foglaljanak el, emellett megtar-
gyaljak természetesen a kozlekedési mérnokképzés
modszereinek tokéletesitését és a gyakorlathoz valo
minél kozelebb vitelét. Ezzel maga a Kozlekedés-
tudomanyi Kollokvium is egy Ujabb lancszeme lesz
a kozlekedési felsGoktatds, a korszer(i vasuti és gép-
jarm(d Uzem szempontjdb6l oly fontos szoci-
alista kozlekedési mérnokképzés
tovabbfejlesztésének.
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A dolgozé ember és a mi(iszaki-tudomanyos fejl6dés a kozlekedés

teriletén*
Dr. HER MAXN WAGEXER (Drezda)

Napjainkban  valamennyi tudomanyag és
kozlekedési agazat tudosai fokozott intenzitassal
foglalkoznak a mdiszaki-tudomanyos fejl6dés kér-
déseivel. Mindenekel6tt a termelés szervezésének
konstruktiv megoldasaival, korszer(i technologiéi-
val és a legtermelékenyebb mddszereivel kapcso-
latos tapasztalatok és felismerések allanak az
eltérben.

Szocialista viszonyaink koz6tt a mdiszaki-tudo-
manyos fejlédés és fejlesztés sem nem &ncéld, sem
pedig —a kapitalista termelési méddal ellentétben
— nem szolgalja a profithajhaszés céljat, hanem
az emberi tarsadalom anyagi és kulturalis szik-
ségleteinek egyre tokéletesebb kielégitésére torek-
szik. igy a mlszaki-tudomanyos fejlédés elsdsor-
ban és minden forméjaban a dolgozé embert
szolgalja.

Masrészt a tudomany és technika fejl6désének
atjait mindig a dolgozd ember hatdrozza meg, aki
azt sajat alkotd tevékenységével vezeti be : a
legfontosabb és dont6 termel6er6t mindig a dol-
goz6 ember képviseli.

Eppen ezért ezen el6adas célja a dolgozo ember
és a miszaki-tudomanyos haladds sokrétli és
bonyolult kapcsolatainak a szocialista tarsadalmi
rend korilményei kdzott és elsGsorban a kozleke-
dés teriiletén val6 feltarasa, valamint a figyelem
felhivasa arra, hogy a muiszaki és gazdasagi rész-
letkérdések megoldasanal a dolgozd ember szere-
pét fokozottabban tekintetbe kell venni ; célja
t%vébbé e téren tovabbi kutatasokra is 6sztonzest
adni.

A miiszaki-tudomanyos haladas az ember tuda-
tos alkotd tevékenyégének eredménye. Szocialista
viszonyok kozdétt ez a tevékenység a tudomany és
technika békés céli fejlesztésére, az életkoril-
mények és munkafeltételek megjavitasara ira-
nyul és a munkasosztaly, valamint a szellemi
dolgozok tervszer(i, kozds munkdajaban valdsul
meg.

A miszaki-tudomanyos haladas azonban a dol-
gozd emberrel, annak ismereteivel és képességei-
vel —azaz min@ségi ratermettségével — sét még
életkorilmeényeivel szemben is bizonyos kove-
telményeket tamaszt.

Altalanosan elismert tényként elfogadhatjuk,
hogy a miiszaki-tudomanyos fejlesztés emeli a
munka termelékenységét és a szocialista termelési
viszonyok kozott konnyebbé teszi a munkat, s
modot ad a munkaerdk tokéletesedésére.

Gyakran azonban ezt a folyamatot egyoldaltan
szemlélik, megfeledkezvén arrol, hogy népiink
fejl6dése, a sokoldalan képzett és sokiranyu
érdekl6désli szocialista embertipus kifejlesztése
maga is szamos muiszaki-tudomanyos és szervezeési
feladat megoldasat kivanja meg.

* A Drezdai Kozlekedési Egyetem altal 1961. juniusa-

ban rendezett 1V. Kozlekedéstudomanyi Napok alkal-
maval'tartott el6adéas. (Forditotta : Dr. Huszti Jézsef)

Ma ezen kolcsénhatasokat nem akarjuk tudo-
masul venni, akkor dres szova valik az a tétel,
hogy mindenek kozéppontjaban az ember All.
igy konnyen abba a hibaba eshetiink, hogy a
kapitalista gyakorlat és egyes polgari ,,elméletek”
szerint a dolgozé embert a technika alad rendel-
juk, a géptdl fuggd allapotba degradaljuk.

A marxi-lenini elmélet bebizonyitja és a munkas-
osztadly altal a kapitalista orszagokban szerzett
tapasztalatok igazoljak, hogy a kapitalista tarsa-
dalom a profithaj haszéas kdvetkeztében nem akarja,
de val6jaban nem is tudja a mszaki-tudomanyos
haladast a dolgozok érdekeivel ésszhangba hozni
és az egész emberiség javara forditani.

A szocialista viszonyok kodz6tt nem a dolgozd
ember szolgdlja a technikat, hanem éppen ellen-
kez6leg : a korszer(i technika szolgalja a dolgozo
embert. Szlkséges, hogy ez a kozhelyszerlen
hangz6 igazsadg az eddiginél fokozottabb mérték-
ben befolyasolja az irdnyit6 miszaki tudoményos
szakemberek, tervezd mérnokok, technoldgusok,
lizemszervezési és gazdasagi szakemberek gondol-
kodas- és cselekvésmadjat.

Erre val6 tekintettel mindenekel6tt a szocialista
embertipus kialakitdsdbol a m(szaki-tudomanyos
fejlédéssel kapcsolatban adodd kérdésekkel kell
foglalkoznunk.

I. A SZOCIALISTA EMBERTIPUS
KIALAKITASA A TECHNIKA
ES TERMELESSZERVEZES
MAGAS FOKAT KOVETELI MEG

A szocialista tarsadalmi rend azt a magas célt
tlizi maga elé, hogy a kapitalista tarsadalom tanu-
lasi monop6liumanak felszamolasaval a tarsada-
lom minden egyes tagjanak kulturdlis és technikai
képzettsegét lényegesen emelje, a fizikai és szellemi
munka kozotti kulonbséget Iényegében megsziin-
tesse, magas kulturaltsagu és sokoldaltan kepzett
embereket neveljen. ;

Walter Ulbricht, az NDK Allamtanacsanak
Elnéke az Allamtanacs programnyilatkozataban
a kovetkezd szavakkal jellemzi ezt a folyamatot :
»A kulturdltsag iranti egyre novekv6 igényekre
valé tekintettel azt a magasztos feladatot tiz-
hettiilk magunk elé, hogy a lakossag egyre novekvé
joléte és oktatasugyink egyre tokeletesebb és
sokrétlibb kiépitése révén néplinket jol képzett
nemzetté tegyuk.”

Minthogy a kdzlekedés egységes szocialista nép-
gazdasdgunk szerves része, a kozlekedési dolgo-
z6kra is vonatkozik a képzettsegi szinvonal,
a miuszaki-tudomanyos ismeretek és készségek
altalanos fejlesztése.

Fentiekbdl természetszerlien kovetkezik, hogy
a kozlekedés tertiletén is — elsésorban a jelenlegi
adtmeneti id6szakban — a mf(iszaki-tudomanyos
fejlesztés modjaval és Utemével kapcsolatban
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olyan kérdések vet6dnek fel, amelyek hatékony
és részben azonnali intézkedéseket kivannak meg.

A termelési modszerek, valamint a munka
szervezése ma meg jelentds mértékben magan
viseli a kapitalista fejlédés ,,anyajegyeit”.

Az egyik ilyen ,,anyajegy” az, hogy nagyszamu
munkaterileten nincs semmilyen, vagy csak igen
csekély mértékl képesitési kdvetelmény, minek
kovetkeztében a munkaer6k viszonylag nagy
része nem rendelkezik semmilyen szakmai vagy
egyéb képzettséggel.

A kapitalista Németorszag kozlekedésében, kdz-
ismerten. nagyrészt tanulatlan, vagy csak beta-
nitott dolgozokat foglalkoztattak. A kilénb6z8
kozlekedési agazatok dolgoz6i részére, pl. a vas-
utasok, gépkocsivezetdk, belvizi hajozasi dolgozdk,
tengeri matrézok részére — nem beszélve a be- és
kirakasi, valamint javitasi és karbantartdsi mun-
kaknal foglalkoztatottak nagy szamarél — els6-
sorban a termelés korilményei altal megszabott
egyoldall és korlatolt mérték({ oktatasi, illetéleg
betanitasi id6 volt az egyetlen kdvetelmény, vagy
pedig semmiféle szakmai kiképzést nem kaptak.

Még jelenleg is szdmos olyan munkateriletet
talalunk, ahol semmilyen, vagy csak csekély-
mérvi képesitési kovetelmények allnak fenn, mint
pl. valamennyi kozlekedési &gazat teriiletén a be-
és kirakasi munkakndl, a raktéri és atrak6 mun-
kédknal, a palya- és atfenntartasnal, sét a kozle-
kedés kulonb6z6 operativ munkateriiletein is.

Kétségtelen, hogy ez a helyzet ellentétben ah
a képzettség altalanos emelésének és népink
képzettségi fokanak fejlesztésére irdnyuld alta-
lanos torekveéssel.

Ennek az ellentétnek kézzelfoghatdsagat Ki-
emeli az, hogy

egyrészt 1964-ig a tanuloifjusag szamara kote-
lezden bevezetik a 10 osztalyos, altalanos képzett-
séget nyujtoé politechnikai oktatast, ezzel kapcso-
latban pedig az Uj kozlekedési szakkénzést, ami
hangsulyozni fogja a képzettség altalanos szin-
vonalanak emelését ;

masrészt ugyanakkor a dolgozok jelent8s része
tovabbra is valtozatlanul egyszerd, egyhangd,
s6t taldn nagy testi er6feszitést igényld és lelekolé
munkat végez, és az ilyen feltételek kozott végzett
munka hatdsa alatt altaldban kevés 0sztonzést
fog érezni sajat képzettségi fokanak novelésére,
s6t az 0 ismeretek elsajatitdsanal egyre nagyobb
nehézségeket fog tapasztalni.

A képzettség fokanak altalanos emelésére meg-
nyilvanulé térekvés nem tekinthetd csupan a kor-
szer(i technika részérél a dolgoz6 emberrel szemben
tamasztott fokozott kdvetelménynek. Ha csak
errdl volna sz6, ketségtelenil lehetne az Utemet
masként is szabalyozni és megfelel§ aranyokat
szabni. Ez a térekvés elsésorban a nemzeti dnkép-
zés fejl6désének céljat koveti.

Egyrészt ebbdl a fejlédési folyamatbol, masrészt
pedig az emlitett ellentmondasbdl adédk néhany
olyan probléma, melyeket itt csak felvetiink és
megoldasukra csak részben, s inkédbb példaképpen
mutathatunk ra.

A miszaki-tudomanyos fejl6dés Utjainak és
utemének tervezésénél a jovOben azzal kell sza-
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molni. hogy a politechnikai iskoldk végzett hall-
gatoi csaknem Kkivétel nélkill szakmunkas kikép-
zést kapnak és igy nem lesznek hajland6k arra,
hogy hosszabb 1dén keresztil olyan munkat
végezzenek, amely nem jar a mindsitési és kép-
zettségi fokuknak megfelel§ kdvetelményekkel. "

Ezt a probléméat semmiképpen sem lehet vala-
mely olyan megoldéassal rendezni, hogy a jelenlegi
foglalkozasi 4gakban a munkakovetelmények tar-
talmi valtoztatasa nélkil szakképzettséget kivéa-
nunk meg, illet6leg vezetiink be, ugyanakkor
azonban ezen munkaterlleteken, vagy azok egyes
részein szakképzettség nélkuli munkaerék is fog-
lalkoztathatok.

Ez vonatkoznék — legaldbb is jelenleg — az
egyes kozlekedési agazatok szdmos munkaterile-
tére. mint pl. a gépkocsivezetés, a rendezési mun-
kék, a jegyvizsgaldi munkakor stb.

igy feltétlenll sziikséges a minden munkateri-
letre kiterjed6 mi(iszaki felkésziiltség és termelési
organizacié atalakitdsa. Minden munkatevékeny-
ség alapvet6 tartalmi valtozasra érett és a varhato
magasabb képzettségi szinvonalhoz mérten &t-
alakitando.

Ha ezt a problémat nem, vagy csak vontatottan
oldjuk meg, akkor a politechnikai oktatas Altal
elért magasabb képzettség munkaerd szelektald
hatasként fog jelentkezni, aminek kovetkeztében
a fiatal generacié a képzettségének megfeleld,
magasabb mindségi kovetelményeket megkivano
munkahelyek, vagy mas népgazdasagi agak felé
fog oriental6dni. Ez oda fog vezetni, hogy a miné-
ségi kovetelményeket egydltalan nem tadmasztd,
vagy csak csekély mindsitési igénnyel fellépd
munkateriletek munkaerd utanpdtlasi forrasai
kiapadnak, és ezen foglalkozasi agakban egyre
kevesebb munkaerd fog rendelkezésre allni, ami
vagy a megmaradt munkaer6k talterhelésére,
vagy pedig a munka hidnyos elvégzésére és a
munkafolyamatokban bekdvetkez§ zavarokra fog
vezetni. Ez vissza fog hatni a magasabb kép-
zettségli munkaerdkre, akiket ezéltal — a je-
lenlegi munkaszervezési korilmények mellett —
megfosztunk a tevékenységlikhoz  szilkséges
alapfehételektél, vagy pedig kénytelenek lesziink
a képzettséghez nem kotott munkékkal is meg-
terhelni.

igy egy Ujabb munkaer6iranyitd tényezd 1ép
fel, amely most mar a képesitett munkaer6éket is
érinteni fogja.

A munkaer6k kultdréalis és mdiszaki képzett-
ségének emelésébdl, végeredményben pedig az
altaldnos kultaralis és muszaki szinvonal, illetve
a képzettségi nivo altal a termelés részérél timasz-
tott kovetelmények megel6zésébdl adddd ezen
probléma csakis a szocialista tarsadalomban Iép-
het fel, a munkahoz valé jog biztositasdnak fel-
tételei mellett, és okozhat lappang6, illetve akut
munkaer6hidnyt.

r Erre vald tekintettel a miiszaki-tudoméanyos
fejlesztésnél, az Uj gépek és berendezések bealli-
tasanal, valamint a munkaszervezés korszer(isi-
tésénél — a munka szinvonaldnak tudatos emelé-
sére valo torekvés mellett is — els@sorban arra
kell térekedni, hogy az egyszerl, semmi vagy csak
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csekély képesitési kovetelményeket tAmasztdé mun-
kateruletek leépitése fokozatosan megtorténjék.
Es itt nem altalaban ] gépek kifejlesztésérél és
bedllitasarol van sz6, hanem olyan gépekrdl,
amelyek elsd sorban nem azt szolgdjak, hogy az
emberi ténykedést néhany egyhangdan ismétlédé
fogasra korlatozzak, hanem amelyek célszer(
munkaszervezés mellett, az 0Osszes lehet6ségek
optimalis kihasznalasa révén a szocialista képzett-
ségl ember termelékenységét fokozzak és alkoto
tevékenységének tag teret adnak.

Minden, még a legegyszerlibb munkatevékeny-
séget is a képzett ember szamara elfogadhat6 szin-
vonalra kell emelni, még akkor is, ha erre nincs
kozvetlen gazdasagi (jobban mondva jovedelmez6-
ségi) igény és abbol kozvetlen anyagi haszon nem
szarmazik.

Hangsulyozni kell, hogy a mindennapi élet
ennek a probléménak a megoldéasat sziikségszer(en
napirendre t(izi, ezért meg kell teremteni ahhoz
a megfeleld technikai alapokat.

A Kkapitalista termelés olyan tovabbi ,anya-
jegye”, mellyel a mlszaki-tudomanyos fejlesztés
kérdéseivel kapcsolatban foglalkoznunk kell és
amelynek felszamoldsa az iranyitdé munkaerdk,
mérnokok és a munka szervezésével foglalkozok
gondolkozasmoédjanak alapvetd megvaltozasat
igényli, a kapitalista munkamegosztas és munka-
szervezés szamos maradvanyaban jelentkezik.

Az egyre tokéletesebb munkamegosztas a kilén-
b6z6 munkaknak egyszer(ibb és egyre ismétl6dd
résztevékenységekre vald felbontasaval egyrészt
megteremti a termelés mUszaki Kivitelezésének
és a miszaki felj6désnek alapvetd feltételeit,
masrészt azonban — a Kkapitalista viszonyok
kézott — a munka egyre fokoz6dd megosztott-
saga egyre nagyobb mérvii egyoldald speciali-
zalédasra, a munkaerék lemindsitésére, testi és
szellemi megnyomoritasara, a dolgozdknak szlk
hatarok kozé szoritott résztevékenységben meg-
nyilvanulé szolgai alarendeltségére, a testi és
szellemi munkéanak egymastol egyre élesebb el-
kilonitésére, valamint a képesitési kilonbségek
kiélezésére vezet.

Béar a kozlekedés terliletén a munka megosztott-
saganak és szlik hatarok kdzé szoritott speciali-
zadlodasanak ezen folyamata a gyakorlatban nem
olyan meérvii, mint a készarltermel6 iparban,
ez a probléma a miiszaki-tudomanyos fejlesztés
perspektivajaban itt is figyelmet érdemel.

A szocialista tarsadalom sem nélkilozheti a
munkafolyamatok megosztasat és az egyes mive-
letek leegyszer(isitését, valamint ennek technikai
megvaloésitadsat. Ugyanakkor azonban meg kell ol-
dani a sokoldaluan képzett, magas képzettseg(
embertipus kinevelésébdl ad6do ellentmondas prob-
Iémé4jat is. A szakirodalomban itt-ott taldlhaté
azon felfogéds, hogy bizonyos mdlszaki eljarasok
bevezetésénél szamolni kell a munka végrehajta-
sanak leegyszer(isodésével és igy a dolgozdk egy-
részénél kisebb képesitési kdvetelményekkel, a pol-
gari ideologia és gyakorlat hatdsat tikrozi és
ellentétben all a kulturalis-m(iszaki szinvonal
altalanos emelésére iranyuld torekvéssel.
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Thalmann rémutatott arra, hogy az egyes
munkafolyamatok tovabbi leegyszer(sitése és a
sokoldallan képzett, magas képzettségl emberek
nevelése kozotti ellentmondéas athidalasara a
munka megosztasat és specializalasat olyan szer-
vezési modszerekkel kell végrehajtani, melyek
nem tlrik meg a sziikre korlatozott, egyoldalu
specializalédast, atfogd és érdeklddést kelt6 munka-
tertileteket tarnak fel és igy a dolgozokat mindségi
tC)lI((éIetesedésre és alkoto tevékenységre 0Oszton-
zik.1

A szébanforg6 ellentmondés athidaldsara sza-
mos megoldéasi lehetdség kinalkozik.

Az egyik ilyen kétségtelenul az, ha a szigoru
értelemben vett munkamegosztast magéra a dol-
gozéra nézve felszamoljuk és ugyanazon dolgozét,
illetéleg munkabrigadot egyidejlleg tobb, célsze-
rlien dsszevalogatott munkaterileten foglalkoztatjuk.

Ez a koOzlekedés terliletén Ugy képzelhetd el,
ha pl. a berendezés kiszolgaldsan kivil a beren-
dezés karbantartasat, a jarm{ vezetésén Kivdl
a jarm{ egyes karbantartdsi munkait is ugyan-
azon dolgozéra bizzuk.

Ez nemcsak azt eredményezné, hogy a jarmd,
a berendezés kiszolgalasa fokozott gondossaggal
torténik és a kisebb karbantartadsi és javitasi
munkak folyamatos, illetve azonnali végrehajtasa
biztositott, hanem azt is, hogy a jarm(ivek és be-
rendezések élettartama és hasznos Uzemideje
novekszik. Ez a dolgozétol tobb tudast és sokoldalu
képzettséget, azaz magasabb mindgsitést kivan meg.
A kozlekedés teriiletén ennek csirai adva vannak,
pl. a mozdonyszeményzetnél és az Gjtipusi hiva-
tdsos gépkocsivezet6knél. Ez a mddszer tovéabb-
fejleszthetd és megfeleld elétanulméany utan tovabbi
kombinaciokkal, mint pl. vonatvezet6-kocsimes-
ter, valtdkezel6-gépszereld stb. is bévithetd. Ennek
eléfeltétele a jelenlegi szabalyzatok, esetleg bizo-
nyos szervezési formak megvaltoztatasa.

A ,benzinkltkezel6” foglalkozasi agnak bizo-
nyos karbantartdsi munkak atruhdzasa revén
»~gépkocsikarbantartdy (helyesebben : ,jarmd-
apolo”) foglalkozassa valé atalakitasa ugyancsak
elsé lépésnek tekinthet§ e probléma megoldasa
felé, bar elég kezdetleges és nem nagyon messze-
tekintd megoldést jelent.

Ennek a fejlédésnek jelent6sége akkor fog Ki-
domborodni, ha az automatizalas széles korben
valé elterjedésével a szoros értelemben vett gép-
kiszolgélas fokozatosan hattérbe szorul és helyébe
csupan a gépek feletti feltgyelet 1ép. A gépek Ki-
szolgalasa, felligyelete és karbantartasa egymassal
Osszekapcsolva, azonban lényegesen magasabb és a
technika haladasaval parhuzamosan névekvé olyan
képzettséget igényel, amely a dolgozékat egyszer-
smind arra is képessé teszi, hogy atfogobb ismere-
teik révén nagyobb mértékben jaruljanak hozza
a technika tovéabbfejlesztéséhez.

Tovabbi és talan atfogobb megoldasi lehetd-
ségeket kell latnunk 8.bban, ha a dolgozdkat
felvaltva foglakoz!afjik kiilénbdz8 munkaterile-
teken. Ennek természetesen el&feltétele az, hogy
1961/2. sz.

1 W irtschaftW issenschaft, 185. old.
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ne egyhangu Iélekdld munkak valtakozasarol legyen
sz6, hanem olyan feladatokrol, amelyek egyenként is
magas és kilonleges kdvetelményekkel lépnek fel.
A valtoz6 foglalkoztatas torténhet vagy hosszabb
id6kozonként, vagy pedig ugyanazon munkana-
pon belik A tervszer(ien végrehajtott, kiilonbdz6
munkateriileteken tértén6 valtakozd foglalkoz-
tatds nemcsak a régi munkamegosztasi rendet
és annak kihatasait szdmolja fel, hanem emeli
a munkaer6k Aaltaldnos kihasznaltsagat, 6szténoz
magasabb képesités elérésére, a dolgozd jobban
megérti az atfogd munkafeladatot és ugyanakkor
a napkdzbeni munkahelyvaltoztatds révén ki-
pihenheti az egyoldald, koncentralt leterhelés okoz-
ta faradalmakat.

Ez amegoldéas mind a szocialista tarsadalom, mind
pedig a szocialista ember egyéni érdekeit is szol-
galja, igazolja a marxista-leninista klasszikusok
altal az ember fejlédésével kapcsolatban mondot-
takat, illetéleg a vele szemben tdmasztott kove-
telményeket.

A vasuti szallitas teruletén pl. a 4 brigados
rendszer keretén belul felallitandd torzsbrigadok
révén megvannak a kell§ el6feltételek a munka-
er6knek a brigddon belll val6 munkahelyvéltoz-
tatdséara.

Végil e probléma megoldasat nemcsak a munka
atszervezésében, hanem az U0j munkaeszkézok
mszaki Kivitelezéseében is keresni kell.

Il. A MUSZAKI-TUDOMANYOS
FEJLODES ALTAL
A DOLGOZOK KEPZETTSEGI
SZINVONALAVAL SZEMBEN
TAMASZTOTT KOVETELMENYEK

A szocialista embertipus kialakitasaval kapcso-
latban a mdszaki-tudomanyos fejlédéssel szemben
tamasztott, el6bb ismertetett kdvetelmények mel-
lett nem szabad megfeledkezni arr6l, hogy a
miszaki-tudomanyos fejlédés maga is sokrétiien
visszahat a dolgoz6 emberre.

Ezenvisszahatasok legatfogobban és alegnagyobb
hangsullyal a munkaer6k képzettsége és annak
szinvonala tekintetében jelentkeznek.

A miszaki-tudomanyos fejl6dés és a szocialista
munkaszervezés egyrészt azt eredményezi, hogy
az eddigi dolgozék képzettségét fokozott Gitemben
emelni kell, mésrészt pedig a felndvekvd ifjd
nemzedék részére tervszerl és el6relatd kikepzest
kell biztositani.

Az ifj0 nemzedék szakmai kiképzése, illetéleg
szakiskolai és fels6oktatasa terén két, egymassal
nehezen 0Osszeegyeztethet§ kovetelménnyel talal-
kozunk.

Egyrészt arra kell képessé tenni az ifja utanpét-
last, hogy egyel6re a munkateriiletek tdlnyomo
részén meg hosszu ideig rendelkezésre all6 jelen-
legi technikaval, termelési eszkdzokkel és termelés-
szervezési modszerekkel élni tudjon és ezek tovabb-
fejlesztésében kozremiikodjék. A szakmai képzés,
valamint a szak- és fels6iskolai oktatds anyaganal
ezt 3—b5 évi tavlatban figyelembe kell venni.

Masrészt azt is figyelembe kell venni a fiatal
utanpotlas kiképzésénél, hogy a miszaki tudoma-
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nyos fejlédés (a ,,holnaputidn technikaja”) milyen
alapkovetelményeket fog veliink szemben tdmasz-
tani késébb, vagy id6sebb korukban, azaz 20—30
évvel el6re kell gondolkozni és mar most meg kell
vetni az elméleti és gyakorlati alapokat bizonyos
ismeretek és készségek kés6bbi elsajatitasahoz.

A fent mondottak egyarant vonatkoznak a koz-
lekedési szakméra is, amelynek termelési tech-
nikaja —legalabb is a vasut és hajozas teriiletén —
igen konzervativ.

Az ifju kaderek kiképzésénél ilyen messzemend
elérelatas biztositdsa erdekében a miiszaki tudo-
manyok mivel6inek mar ma — legalabb nagy vo-
ndsokban —meg kell adniok, hogy hova fejl6dnek
20—30 év mulva a legfontosabb termelési eszo-
z6k, valamint az ezekre épitett Uzemi technika,
és ezek milyen alapvetd kovetelményeket fognak
tdmasztani a munkaer6k mindsitésével szemben.
Nem annyira a manualis munkakrol — pl. az
egyes berendezések kiszolgalasardl — hanem in-
kabb olyan elméleti és gyakorlati ismeretekr6l
van sz06, melyekhez mar most kell szilard és min-
denkor hasznalhatd alapokat lefektetni a poli-
technikai iskoldkban, a szakmai kiképzésnél,
a szakiskolai és felsGoktatasban. Tobbek kodzott
a kovetkez6kre kell tekintettel lenni :

— a matematikai oktatds mennyiségi és tartalmi
terjedelme, figyelemmel a termelés és igazgatés
terliletén varhatéan széles kdrben alkalmazasra
keruld korszerli szdmolasi technikara ;

— a fizikai oktatds mennyiségi és tartalmi ter-
jedelme, kulonos figyelemmel a magfizikéra, és-
pedig egyrészt a radioaktiv izotopoknak mérési
és vezérlési célokra vald alkalmazasa, masrészt
pedig az Uj energiaforrdsok kiaknazdsa miatt ;

— nagyobb suly helyezése az elektrotechnikara,
beleértve annak sokrétli gyakorlati alkalmazasi
lehet6ségét ;

— a korszer(i meghajtasi rendszerekkel, megmun-
kalasi eljarasokkal, vezérlési megoldasokkal stb.
valé foglalkozds akkor is, ha ezeket jelenleg még
a gyakorlatban nem is alkalmazzak, illetéleg
még nem lathatd el6re, mikor keriilnek gyakor-
lati felhasznalasra.

A miiszaki fejlédés tavlati figyelembevétele és
annak az oktatadsra vaJo kihatdsa ismét felveti
az alapképzés és a specializalodas kozotti arany
gyakran vitatott problémaéjat.

Természetes, hogy a szocialista tarsadalom sem
nélkildzheti az emberek ésszer( specialis képzését.
A magas szinvonall technika kordban mar nem
létezik az a bizonyos ,allround-ember”, aki
mindenhez ért. Ugyanakkor a mf(iszaki fejlédés
és els@sorban annak rohamos Uteme nem t(iri meg
azt a sz(klatdkorGén specializalt embert sem,
akit nemrégen még sokan az idealis embertipus-
nak tartottak.

Azon foglalkozasok, amelyekre a szakmai képzés,
a szakiskolai és felsGoktatas el6készit, sokkal
szélesebbkorliek lesznek és a képzett munkaer6k
sokoldallbb foglalkoztatasat teszik lehetdve.

Ez hangsulyozottabbé teszi az alapkiképzés fon-
tossagat, amely tobb foglalkozéasi agnal részben
azonos lesz és mas foglalkozasi agak ismereteinek
elsajatitasara is lehet6séget nyuijt.
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llyen perspektivaban az egymastol elkiilonitett
foglalkozasi agak szama lecsokken, amely folya-
mat az NDK-ban mar is megkezd6dott azéltal,
hogy egymassal rokon, de eddig egymastdl el-
valasztott oktatasi teriileteket dsszevontak, maso-
kat pedig megszintettek, mivel nem nyujtottak
atfogd el6képzést a fels6oktatds szamara.

Ez a fejlédés a kdzlekedési szakméaban még nem
észlelhetd, azonban a jov6ben itt is sziikségessé
valik.

Meg kellene pl. vizsgalni, indokolt-e a jov6ben
csupan a vasltnal 4 kilonféle lakatos-szakmat :
g6zmozdony-lakatos, Diesel-mozdony-lakatos, vil-
lamosmozdony- és villanyszerel6 lakatos-szak-
mara kilon kiképzést adni (amikor pl. a g6zmoz-
donyra val6 képzésnél mar most el6relathato,
hogy mikor vélik szikségessé az e téren foglal-
koztatott. munkaerék atképzése), vagy pedig nem
volna-e célszer(i ezen 4 szakma, vagy legalabb is
az elsd 3 szakma helyett egy 0Osszevont szakmat
(pl. vasuti lakatos- vagy vasUti jarm(iépitd szak-
mat) oktatni.

Hasonlo példakat emlithetnénk a kilénféle
forgacsolési szakmékban, a kereskeddi és kozle-
kedési stb. foglalkozasi agakban.

A tipikusan szallitasi teriileten foglalkoztatott
dolgozdk képesitési szinvonaldnak emelése érde-
kében az utébbi években az egjtes kdzlekedési
dgazatok teruletén szadmos 10 osztalyos poli-
technikai jellegl iskolat létesitettek.

ide soroland6 tobbek kozétt a Birodalmi Vas-
utak Uzemi és forgalmi szakmai képzése. Ez a
szakmai elhatarolas mar megfelel a jovébeli el-
képzeléseknek. Masképpen kell vélekedniink azon-
ban a kiképzés anyagardl és arrol, hogy a Kikép-
zett kadereket altaldban véltozatlanul ugyanazon
szlik feladatkdrokben foglalkoztatjdk, mint az
oktatas bevezetése el6tt a betanitott munkaerdket.

Ennél a szakmanal kivalé lehet6ség nyilik a
vasutasok sokoldali és valtozatos foglalkozta-
taséara.

A ,hivatasos gépkocsivezetd” ujkeletl szakma
annyiban jelent Uj képesitést, hogy ebben a szak-
maban ténylegesen megkivanjdk a gépkocsisze-
relés (ha nem is atfogd) szakmai ismereteit.

Tavlati szempontb6l meg kellene vizsgalni,
vajjon szilksége van-e a gépkocsiszerel6nek a kor-
szer(i kozuti biztositasi technika ismeretére is és
megvannak-e a gépkocsivezetdi szakmaban a szlk-
séges tovabbfejlodési lehet6ségek, vagy pedig
nem volna-e célszeri a gépkocsivezetdi és gép-
kocsiszerel6i szakmat véglegesen 0sszeolvasztani
(esetleg egy teljesen Uj foglalkozési agban, amit
mar gépkocsiépit§ szakmanak neveznénk).

A kozlekedesi szakmaban Ujonnan felt(int
»benzinkutkezel6” foglakozasi ag viszonylag szli-
kori munkateriilete nem felel meg a szocialista
foglalkozasokrdl alkotott fogalmaknak, sem pedig
a korszert! technika 4&ltal tamasztott kovetel-
ményeknek. Ezért e teriileten maris bevezették
a , ,gépkocsiapolo” Uj foglalkozasi agat azaltal,
hogy raruhaztak a gépkocsiapolasi munkakat is.
Még nem vizsgaltdk meg, de kétségesnek is lat-
szik, hogy ez a foglalkozéasi ag meg fog-e felelni
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pl. az 1980-ban, vagy 2000-ben vérhaté miuiszaki
fejl6dési foknak.

A miszaki-tudomanyos haladds nemcsak az
egyes foglalkozadsok munkateriiletének bovitésére
és jelenleg kilonallo foglalkozasi agak &sszevona-
sara vezet, hanem egyidejiileg felszdmolja az idejét-
mult foglalkozasokat es tevékenységeket is.

igy pl. a saruzoi, sorompddri, szénszerel6i,
salakozoi munkateruletek teljesen meg fognak

sz(inni, mé&s munkateriiletek pedig, mint pl. a
tolatdsi munké&k, a be- és kirakasi munkak tul-
nyomorészt megszlinnek kilén foglalkozési 4g
lenni, illet6leg' amennyiben ilyenek maradnak,
tartalmilag alapvet§ valtozason fognak keresztil-
menni.

Ez az érdekelt dolgozdk atképzése vagy képesi-
tésének tovabbfejlesztése érdekében — kell6 iddben
— megfelel6 intézkedéseket kivan meg. Ezzel
kapcsolatban azt kell figyelembe venniink, hogy
ezek a dolgozok altaldban még a viszonylag egy-
oldalu és szlikreszabott feladatkdrnek szant kapi-
talista oktatasban részesiiltek, gyakran nem is volt
lehet6ségiik szakmai képzéshben vald részvételre,
csupan viszonylag szlik korlatok kozott tanultak
bele feladatuk ellatdsdba és magas koruknal
fogva tdbbnyire hlGzdédoznak a sziikségessé vald
képesités elnyerését6l. Mindez az eddiginél éle-
sebben vet fel szamos lélektani, pedagdgiai és
mddszertani probléméat. Az alkalmas oktatasi
formék kivalasztasanal figyelembe kell venni az
utazdszemélyzet gyakoribb és részben hosszabb
ideig tartdo tavollétét is, mint pl. a fordido
szolgalat esetében.

Az érintett fékérdésekbél kdvetkezik egy idével
jelentkezd, de nem kevésbé fontos tovabbi prob-
Iéma is, amennyiben a politechnikai oktatasban
részesllt — tébbnyire fiatal — munkaer6k magas-
fokd elméleti ismereteikkel és atfogd szakmai
képzettségiikkel a tanulatlan, vagy csak betanult
— tobbnyire id6sebb — sz(ikkorli munkateri-
letre specializalt munkaer6kkel, esetleg azonos
munkahelyen egymas mellett dolgozva, azonos
tevékenységet fejtenek ki és azonos bérezéshen
részesilnek.

Ez a problama kiilondsen a Birodalmi Vasutak
lzemi és forgalmi szolgalatanal jelentkezik szembe-
tinben. Az id6sebb dolgozéknak a szakmai Kki-
képzésben részesilt fiatal munkatarsakkal szem-
ben val6 nagyobb szakmai tapasztalatai ezt a
problémat egyenl6re még enyhitik, de végleg nem
szuntetik meg.

Bar igy a régi és az (j termelési technika gyakor-
latilag egymas mellett €l, azonban ezzel a kérdés
nincs még megoldva. A szakmai és politechnikai
képzettséggel rendelkezd, valamint a szakmai
képesitéssel nem biré munkaerék ugyan bérhol
egymas mellett dolgozhatnak, azonban a korszer(i
termelési technikdt mindenekel6tt bizonyos suly-
ponti helyekre fogjak koncentralni.

A probléma mindaddig fenn fog allni, mig
egyrészt a meglévd képzettségi kilonbségek ki
nem egyenlitédnek, masrészt pedig mig az Uj
technika mindendtt A&ltaldnos bevezetésre nem
keral.
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A kozlekedés terlletén foglalkoztatott fiatal
munkaeréket a jelen helyzet arra késztetheti, hogy
kétségbe vonjak annak az alapos kiképzésnek a
szikségességét, illetve indokoltsdgat, amelyben
6k maguk részesiltek.

llyenkor nem szoktdk figyelembe venni azt,
hogy egyrészt a miszaki-tudoményos fejlédés
a sz@banforgd tevékenységeknél lényeges tartalmi
valtozast eredményez és a kaderek képzésénél
ezt a folyamatot meg kell el6zni, masrészt pedig
a szakmai képzés bevezetésénél elkerllhetetlenek
a képzett és képzetlen dolgozdk atmeneti egydtt-
foglalkoztatasaval jar6 nehézségek.

Ezért fontos politikai és ideoldgiai, valamint
foglalkozaslélektani feladatot kell latni abban,
hogy megértessiik valamennyi dolgozéval, de
mindenekel6tt a fiatal utanpotlassal a szocialista
embertipus kialakuldsa és a muszaki-tudomanyos
fejlédés kozotti kdlcsdnhatasokat, hogy tekin-
tetiket a jovOre iranyitva, felvilagositd munkéaval
és a gyakorlatban megval6sult mszaki fejl6désre
valé ramutatéssal elébiik tarjuk a kozlekedés terii-
letén is varhatd jovébeli atalakulasokat, az ebbdl
adodoé  képesitési kovetelményeket és az ebben
val6 aktiv szerepiiket.

A munkaszervezeés teriiletén olyan utakat keres-
nek. ahol a megfelel6 munkaeréknek az Gj tech-
nikai berendezéseknél val6 ~valtakozd bedllitasa-
val egyidejiileg biztosithatdé a munkaer6k részére
a megfelel6 készség elsajatitasa és igy az 0 tech-
nika altalanos alkalmazasara vald\ el6készitése.

A miszaki-tudomanyos fejlédés tovabbi lényeges
kovetelménye lesza sokoldaliian hasznalhaté munkas,
a két, vagy tobb foglalkozasi ag ismereteivel és
képzettségével rendelkezé dolgozo.

Ezt mind a felhasznéalasra kerll6 termelési
eszkdzok nagy szama, de kiilondsen azok értékes
volta, mind pedig a termelés egyes agazataiban
foglalkoztatott dolgozok viszonylag csekély szama
teszi szikségessé.

A gépeket és berendezéseket kiszolgalé dolgo-
z6knak az (izemzavarok azonnali elharitasan, a
allasidé csokkentésén, illetéleg kikiiszobolésén és
igy a termelékenység emelésén kivil még arra is
képeseknek kell lennidk, hogy ezeket a gépeket
és berendezéseket Uzembeédllitsdk, karbantartsak
és a szilkséges Kkisebb javitdsokat végrehajtsak.
Rendelkeznék kell tovabba a sziikséges ismere-
tekkel és képzettséggel ahhoz is, hogy mas munka-
helyeken dolgozé6tarsaikat helyettesitsék. Ebbél
adodik a termelés terliletén az a sziikségesség,
hogy két, vagy tébb foglalkozasi agnak megfelelé
ismeretekkel és készséggel, azaz Uun. tébbszorods
szakmai képesitéssel rendelkezzenek. Ehhez a fiatal
utdnpoétlds széles alapokra fektetett kiképzése
megadja a megfelel6 szilard alapot. Mindenekel6tt
az szlkséges, hogy alapos tanulmanyozas utan
Osszedllitsuk a miszaki-tudomanyos fejlédés szem-
pontjabol alkalmasnak latsz6 munkakombiné&cio-
kat és a dolgozokat meggy6zéssel, valamint anyagi
érdekeltséggel 06sztondzzik a sokoldalld szakmai
képzettség megszerzésére.

Az ember munkaképessége testi és szellemi
képességeinek 0Osszegezéséhdl adddik. Az ember
egészében harmonikus fejl6dését csakis a testi
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és szellemi tevékenység helyes kombinacidja bizto-
sitja. Az egyoldalu testi foglalkoztatottsag a szel-
lemi képességek parlagonhagyasahoz, s6t elkor-
csosulasahoz, az egyoldald szellemi tevékenység
pedig ellenkezd irdnyl fejlédéshez vezet.

A miszaki-tudoményos fejl6dés a szocialista
tarsadalomban megvaltoztatja a testi és szellemi
munka kozotti aranyokat, teljesen felszémolja
a nehéz testi munkat, csokkenti a testi munka
és noveli a szellemi munka ardnyat minden tevé-
kenységnél és minden dolgozénal. Mas szoval :
a technika haladasdval egyre inkdbb a munkés
agyveleje és idegei, mint izmai lesznek megterhelve.

A kozlekedés teruiletén egykor majd beveze-
tend6 legkorszer(ibb technika és automatizalas
killonds mértékben fogja majd hangsilyozni ezt,
amikor mar az egyre novekvd menetsebességeknél
csupan az ellendrzési tevékenyseg keral talsulyba.

Ezaltal két alapvetéen fontos problémaval
talaljuk magunkat szemben :

Ismeretes, hogy a szellemi munka és mindenek-
el6tt az idegek egyoldall leterhelése a testi munka-
val szemben sokkal hamarabb okoz kifaradast.
E probléma egyrészt a munkaidé megroviditéseével,
kilon pihenési id6k beiktatdsaval, masrészt pedig
a munkaer6k kuldnb6z6 munkaterilteken valo val-
takoz6 foglalkoztatasaval és a munkanap tartama '
alatt val6 aktiv feludilésével oldhaté meg. Ala-
posan meg kell vizsgalni, hogy melyek azok a
munkateriiletek, amelyeknek alkalmas kombina-
lasaval az agykéreg kulonallo tartoméanyai vehe-
t6k igénybe. Ez a probléma mar jelenleg is jelent-
kezik. pl. er6sen leterhelt allitomdvekben, lyuk-
kartyagépeknél, radidsokndl, taviraszoknal stb.

A masodik problémaval ott talalkozunk, hogy
a talnyomé vagy egyoldald szellemi tevékenység
révén szamolni kell a testi készségek csokkenésé-
vel és ezzel kapcsolatban az egészsegre kéros-
kihatasokkal. Ennek megel6zése céljabél megfelelé
egyensulyt kell keresni, ami kétségteleniil nem
allhat abban, hogy szandékosan a testi tevékeny-
séget tesszilk sziikségessé ott, ahol azt a technika
nem kivanja meg. A kiegyenlitédés feltehetGen
a munkaidé alatti sportszerli tevékenységben
(Uzemszlneti sportolas — helyesebben sportolés
céljara szolgalo sziinetek beiktatasa), valamint
az akkor mér b6vebben rendelkezésre all6 szabad-
id6 alatti sportolasra, turisztikara, sth.-re torténé
fokozott 6sztonzésben és a megfeleld el6feltételek
megteremtésében keresendd.

I1. A MUNKA KONNYITESE
ES A MUNKAKULTURA EMELESE
A MUSZAKI-TUDOMANYOS
FEJLODES REVEN

A miszaki-tudoméanyos fejlédés nagy mértek-
ben kihat a munka koénnyitésére és a munka kul-
turfok&nak emelésére. Ez a kozlekedési szakméban
kildéndsen nagyjelentségli, mert itt szamos tevé-
kenység még jelenleg igen nagy testi igénybevétel-
lel, veszélyességgel, vagy pedig tisztatalansaggal
jar.

Mivel a nehéz testi munka Kkiklszobolése a
szocialista tarsadalom alapvetd kdvetelménye,
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a miliszaki-tudomanyos fejlesztésnek egyrészt
kisebb jelent8ségli azonnali intézkedéseket, maés-
részt pedig tavlati megoldasokat kell keresnie
ezen probléma felszamolasara.

A munka megkdnnyitése és kultirfokanak a
m(szaki-tudomanyos fejlesztés révén valo ndvelése
sok esetben egyszerlen nem oldhaté meg ligy,
hogy az emberi kéz munkéjat a technoldgia alap-
vetd megvaltoztatdsa nélkil valamely gépi szer-
kezetre (dard, villasrakod6 stb.) ruhazzuk at —
ez csak elsd és még nem teljes megoldast jelentd
lépés lehet — hanem az egész technoldgiat, adott
esetben pedig a munka jellegét kell megvaltoztatni.

A vasUti palyafenntartasnal bontakozik ki egy
ilyen megoldasi lehet6ség — ami egyuttal a meg-
felel6 gépek konstruédlasat is sziikségessé tette,
illet6leg ami a gépesitésre iranyuld kdvetelmények-
b6l adddott—, amennyiben a sinek és aljak egyen-
kénti fektetésérdl ratértek a teljes sinmezdék fek-
tetésének mddszerére.

A munkéanak technikai eszkdzokkel valé meg-
koénnyitése mindenekel6tt a be- és kirakasi munkak
hatalmas teriiletén valt sziikségessé, ahol ma még
tavolrél sincs minden mdszaki lehet6ség kihasz-
nalva a rakodasi munkak megkdnnyitese, ille-
tleg kikiiszobolése terén.

A be- és kirakasi munkak miel6bbi megkdnnyi-
tése nemcsak azért fontos, mert ez nehéz testi
munka, hanem azért is, mert tébbnyire egyhangu
és nagyobb szellemi eréfeszitést nem Kkivand
tevékenység és kilondsen ezen a téren érezhetd
a bevezet6ben emlitett munkaer§ utanpotlési
hiany. Eppen ezért, kiilobndsen ezen a munkateri-
leten kell a mdiszaki-tudomanyos fejlesztésnél
nemcsak az utanpotlas siirgés fedezésérdl gondos-
kodni (a ,tegnap és ma technikajaval”), hanem
az egész technologiai folyamatot alapvetéen meg
kell valtoztatni.

A nehéz testi munka szamos egyéb olyan pél-
dajat, melyek részben a g6zgépnek vonoeréként
valé alkalmazasaval, vagy pedig a kozlekedési
palyak javitasaval és karbantartasaval kapcso-
latosak, kozismertséglknél fogva folosleges rész-
letezniink.

A nehéz testi munkanak a miszaki-tudomanyos
fejlesztéssel valo kiklszobolésével altalaban csok-
ken a baleseti veszély is. Ez olyan alapvetd kdvetel-
mény, amelyet feltételil kell szabnunk a m(iszaki-
tudomanyos fejlesztéssel szemben. Abban a mér-
tékben, ahogyan a dolgozok egyre kevésbé kény-
szerlilnek arra, hogy testileg beavatkozzanak
valamely mozgasi folyamatba — amint arra a
legszemléltetébb példa a jelenlegi kocsirendezési
technika — és ehelyett a dolgozo és a mozgasban
levd munkaeszk6zok kozé korszerli vezérld beren-
dezések lesznek beiktatva, tehat a dolgoz6 maga
a mozgasi folyamatot tavolrol szemléli, ugyan-
olyan mértékben ndvekszik a munka biztonsaga,
csokken a baleseti esély. A miszaki-tudomanyos
fejlesztésnek tehat arra kell térekednie, hogy a
dolgozét a szoros értelemben vett szallitasi folya-
mattdl lehetbleg tavoltartsa, neki csak a vezerlés
szerepét juttassa, aki a folyamat lebonyolitasat
tavolrdl -iranyitja.
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Ez egyidejlileg azt is jelenti, hogy a miszaki-
tudoméanyos fejlesztésnek jelenlegi elképzelései
pl. a rendezépalyaudvari radiéhalézattal, vagany-
fékekkel stb. kapcsolatban nem elégitik ki a tavlati
igényeket, mert sem nem kisz6bolik ki teljesen
a nehéz testi niunkat, sem pedig nem sziintetik meg
véglegesen a baleseti veszélyt, hanem tovabbra is
bekapcsoljak az embert a technikai folyamatba.
Csak akkor lehet a dolgozét a mozgéasi folyamattol
véglegesen tavoltartani és igv a baleseti veszélyt
megszintetni, ha a vonat szétkapcsoléasa, a guritas,
a helyes valtdallitas, fékezés és kocsikapcsolas
mar teljesen automatikusan térténik (amire sem
jelenlegi kapcsoldberendezéseink nem alkalmasak,
sem pedig jelenlegi vaganyfékeink nem latszanak
megfelelének). Mind a Szovjetunidban, mind pedig
az Amerikal Egyesilt Allamokban (zembeallit-
tottak mar az els6 teljesen &nmiikodd rendez6-
palyaudvarokat.

A novekvl sebességek kovetkeztében a kozle-
kedés teriiletén a munkaerdk egy részénél—eéspedig
mind az utazészemelyzetnél, mind pedig bizonyos
mértékig a helyhez kotott szolgalatot ellatd
személyzetnél is — jelent6s mértékben emelkedik
a pszihikai leterheltség. A miszaki-tudoméanyos
fejlesztés feladata Onm(kods, vezérlé és biztosito
sth. berendezések (pl. tavvezérelt, félautomata
vonatok) révén ennek a leterhelésnek maximalis
felszdmolasa, a szallitdsi munkafolyamatban az
emberi munkaképesség kimerilésével jard veszély-
nek egyidej kikliszobolése és ezaltal a biztonsag
névelése.

A munka komplex megkonnyitésének feladatai
kdzé szamitjuk azt is, hogy a dolgozét mentesit-
sik a munkakornyezet terhel6 igénybevételei aldl.

A kozlekedési szakmaban ide szamitjuk min-
denekel6tt a szennyez6dést (nem hiaba hivjak a
vasutasokat ,feketékének), a zajt (gépkocsiveze-
ték, vonatkisér6k sth. sajatos igénybevétele) és a
szabad ég alatti foglalkoztatds kdvetkezményeként
Le];antkezc’j id6jarasi viszontagsagokat (hideg, esd,

0).

E kilénleges megterhelések egy részét a g6z-
vontatas helyébe 1ép6 diesel- és villamosvontatas
fel fogja szamolni. A tovabbra is fennmarado
szennyezési, por-, fust- és zajartalmakat a m-
szaki-tudomanyos fejlesztésnek kell felszamolnia.
Ezzel kapcsolatban elégséges csupan a kocsi-
tisztitdsi munkéra utalni. Semmiképpen sem sza-
bad a személykocsik bels6 tisztitdsara maris
hasznalt porszivét a miszaki-tudomanyos fej-
utakat kell keresni, adott esetben mar a kocsik
tervezésénél.

A munka megkdnnyitésével elesnek egyduttal
azon nmnkanehézmények is, amelyek utan potlékot
kell fizetni — tehat tdbbletkdltséggel jarnak —
és a munka természetébdl kifolyolag még pihend
id6ket is kell kdzbeiktatni. igy egyidejlleg biz-
tosithatd a munkaerék jobb kihasznélasa és a
termelékenység ndvelése.

A nehéz testi munka kikiszobodlésevel megol-
dodik végezetil a kozlekedés teriiletén jelenleg
még sllyos problémat okozd n6i munka kérdése
is. A munka megkdnnyitésével nagyobb lehet6-
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ség nyilik n6i munkaer6knek olyan teriileteken
valo beéllitasara is, ahol ezek jelenleg nem alkal-
mazhaték. Ezaltal egyuttal egy olyan munka-
er6tartalék szabadul fel, amely jelenlegi koril-
ményeink kozott talan a legfontosabb tartaléknak
tekinthetd.

A munkakultira novelése nem jelenti egyszer(ien
ultramodern mi(szaki berendezések kifejlesztését,
hanem annak el&feltétele a kiszolgdld eszkozok,
a munkahely és az altalanos munkakoériilmények
megfelel6 kialakitdsa. lde szamitanak egyrészt
olyan kérdések, mint pl. a munkahely és a kezel8-
szerelvények megfelel6 szinekkel valo festése,
a munka orémének fokozasa, a kezelési hibak
megsziintetése stb. céljabdl, a baleseti veszélynek
miszaki megoldasokkal valo kikuszébdlése, vala-
mint a munkahely nagysaganak, az Ul6hely Kki-
alakitdsanak, a sziikséges dolgozé létszdm meg-
valasztasanak stb. a dolgoz6 ember és féleg a
dolgozé nd igényeinek megfelel6 megoldasa.

Ezért slrgbsen sziikség van arra, hogy mind
a mérndk — tervez6 vagy lUzemmérndk — mind
pedig a vallalati szakember fokozott mértékben
sajatitsa el és vegye igénybe a miiszaki-tudomanyos
fejlesztéssel kapcsolatos intézkedések végrehaj-
tdsanal az Uzemi psziholdgiai, fizioldgiai és orvosi
ismereteket.

IV. A MUSZAKI-TUDOMANYOS
FEJLESZTES, MINT
A MUNKATERMELEKENYSEG
NOVELESENEK ES A
MUNKAEROSZUKSEGLET
CSOKKENTESENEK
DONTO TENYEZOJE

A miszaki-tudomanyos fejl6dés fontos kihatas-
sal van a munka termelékenysegére és ezen ke-
resztil a munkaerészikségletre is.

Ko6zismert, hogy az NDK-ban az elkdvetkez6
években a munkaképes népesség, kdvetkezéskép-
pen a rendelkezésre allé munkaer6k szamaban —
a kedvez6tlen kormegoszlas miatt — csokkenéssel
kell szamolni.

A kozlekedés teriiletén a vasltnal és a belvizi
hajézasnal —kildndsen egyes sulyponti szakmak-
ban — az atlagnal még sokkal kedvez6tlenebb
kormegoszlassal talalkozunk. A munkaerék vi-
szonylag nagy szama maris nyugdijra érett, vagy
kozel all a nyugdij-korhatarhoz és a fiatal utan-
potlas nem fedezi a sziikségletet.

Ezen tdlmenden pl. a gépkocsikdzlekedés, az
atfenntartas, a tengeri hajozas és mas teriileteken
a termelés jelentds emelkedése miatt jelentkez6
tobblet-munkaerdsziikségletet kdzvetve vagy koz-
vetlenll a kozlekedés mas agazataiban megtaka-
ritott munkaerékkel kell fedezni.

A kozlekedés egyes adgazataiban a rendelkezésre
all6 munkaer6k szamszer(i alakulasat igy lénye-
gében e kortilmények meghatdrozzak és arra
alig lehet befolyast gyakorolni.

Erre val6 tekintettel a népgazdasdg fejlesztése
sordn a kozlekedés szaméra ugyancsak el6irt
nagyobb szallitasi feladat sziikségszerlien meg-
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kivanja a munka termelékenységének legaldbb azo-
nos, ha nem nagyobbmérvi(i fokozasat. A termelési
feladatok ellatasaval a termelékenység fokozasa-
nak sziikségszer( dsszekapcsolasat egyébként nem
minden vezet6 helyen ismerik fel helyesen, aminek
kovetkeztében irrealis tervek sziiletnek a munka-
er6 utdnpotlas és a termelékenység novelése
tekintetében, és nem elég el6relatéak a sziikségessé
valdo miszaki-szervezési intézkedések tervezésé-
sénél sem.

Bar az egyes kozlekedési &gazatokban még
komoly tartalékok allnak rendelkezésre, a terme-
Iékenységnek a munka jobb megszervezése és a
jelenlegi munkaeszkézdk jobb kihasznalasa révén
valé novelésére, a sziikséges termelékenységnove-
Iés mégis el6sorban a miiszaki-tudomanyos fejlesz-
tésrg vonatkozé alapvet6 intézkedésekkel biztosi-
tando.

A miiszaki-tudomanyos fejlesztésnek a munka-
termelékenység novelesére valé hatdsa a kozle-
kedés teriiletén egész munkakorok teljes felszamo-
lasdban és az ott foglalkoztatott munkaerék mara-
déktalan megtakaritasaban, bizonyos jarm(veken,
vagy berendezéseknél foglalkoztatott dolgozdk
munkéja hatékonysagi fokanak kozvetlen emelé-
sében, végezetil pedig mas teriileteken foglal-
koztatott munkaerdkre valé kdzvetett kihatasa-
ban jelentkezik.

A munkaer6knek és munkaeszkdzéknek a leg-
magasabb hatékonysagl termelékenységet biz-
tosité miiszaki-tudomanyos fejlesztés céljaira vald
koncentralasa, illet6leg — egyel6re — olyan suly-
ponti helyekre valé 0Osszpontositasa, ahol a leg-
nagyobb hatékonysag varhatd, megkoveteli az
egyes mdlszaki-tudomanyos fejlesztési formak ter-
melékenységének és termelékenységi hatékonysagéa-
nak egzakt ismeretét.

A jelenlegi helyzetet egyébként az jellemzi,
hogy az egyes kozlekedési agazatokban altalaban
nincs tervszer(i és tudatos kapcsolat a munka ter-
melékenysége és a miszaki-tudomanyos fejlesztés
kozott. A miszaki fejlesztési intézkedéseknek a
munka termelékenységéin valé min6ségi és mennyi-
ségi kihatasait egyéaltalan nem, vagy nem teljes-
mertékben ismerjuk, ,illetve mértik fel.

Ennek oka egyrészt az, hogy a munka terme-
lékenységének mutatészamait nem értékelik kel-
I6en, masrészt pedig nem ismerik a miszaki-
tudomanyos fejlesztési intézkedések mindségi ki-
hatdsait a termelékenységre és a munkaer6-
szlikségletre.

Ezért a kdzeljovBben nagyobb sulyt kell helyez-
ni a mlszaki-tudomanyos fejlesztés altal a munka-
termelékenységére gyakorolt kihatdsokra vonat-
koz6 kutatasra.

igy mindenekel6tt azt kell megallapitani, hogy
az adott intézkedés maga. vagy mas hasonld
intézkedésekkel egyuttm(ikédve kodzvetlenil,vagy
kozvetve fog-e hatni ; mely munkaterilet, a dol-
kozvetlenil, vagy kozvetve befolyasolni. Vége-
zetlil elméleti szamitasokkal, vagy empirikus (ton
mennyiségileg is meg kell hatarozni ezt a kihatast
és annak az atlaghoz valé viszonyat, hogy igy
ebb6l vagy a munkaeszk6zok legcélszerlibb és
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legtermékenyebb felhasznalasi és koncentralasi
maddjahoz jussunk, vagypedig az adott termelé-
kenységnovelési kdvetelménybdl kiindulva levezet-
hessiik, hogy mely terlileten a legcélszer(ibb a
m(iszaki-tudomanyos fejlesztési intézkedések végre-
hajtasa.

Csak igy lesz egzakt és tudoményos értéke
a termelékenységi és az 0 technikak bevezetésével
kapcsolatos terveknek.

Az () technikanak a termelékenységre vald
mennyiségi kihatdsaval kapcsolatos kutatas rend-
kivil csabité, de egyidejlileg nehéz feladat is,
ami egy nagy kollektivat hosszu ideig foglalkoz-
tathat, de csakis akkor oldhaté meg, ha az egyes
kozlekedési agazatok eés munkateriiletek vezet6i
az eddiginél nagyobb mértékben teszik magukéva
ezt a feladatot és aktivabban mikddnek abban
kozre.

Mivel a mi(iszaki-tudomanyos fejlesztési intéz-
kedések legtobbje egymastol nem izolaltan, hanem
egyltt és kolcsonhatasban jelentkezik, az Uj
technika kihatasainak mennyiségi behatarolasa-
nal igen sok tényez6t kell figyelembe venni, igy
az a korszer(i szamolési technika eszkdzei nélkul
meg sem oldhaté.

A miszaki-tudoméanyos fejlesztés a munka
termelékenységének ndvelésével egyidejlileg meg-
teremti a torvényes munkaidd betartasanak alap-

vetd feltételeit — amiért a malttal ellentétben
fokozottabb mértékben kell harcolni — megte-

remti tovadbb& a munkaid6 tovabbi csokkentésének
lehetéségét, mivel ennek hatdsa Iényegében a
munkaerészikséglet csokkenésével azonos.

A kozlekedés teriiletén gyakran igényelt folya-
matos lUzemnél a munkaidének 42 o¢ra ald vald
csokkentésével adott esetben minden szolgalati
helyen eggyel tobb munkaer6 beallitasa valnék
szllkségessé valamely (j munkaid6beosztads (pél-
daul 4 brigdd helyett 5 brigad beallitasa) esetén,
ami adott, vagypedig egyre csokkend dolgozé
létszam mellett vagy a szolgalati helyek szama-
nak csdkkentését (tehat az adott terileten a
termelékenység novelését), vagypedig a munka-
er6knek mas teriiletekrél valo atvételét (a munka
termelékenységének ezen .teriileteken val6 nove-
lésével, vagy egyes munkahelyek megsziinteté-
sével) koveteli meg.

A mdiszaki-tudomanyos fejlesztés megterve-
zésénél kell ezen variansokkal szamolni.

V. UJ MUNKASZERVEZESI
ES BEREZESI MODOK

Végezetil a mszaki-tudomanyos haladas any-
nyiban is hat a dolgozd emberre, hogy nem ritkan
Uj munkaszervezési és bérezési maddokat tesz
szilikségesseé.

A miszaki-tudomanyos fejlesztés révén a munka
fokozott mértékben objektivalédik. Az alkal-
mazott munkaeszk6zdk egyre értékesebbek és
bonyolultabbak. Minél hosszabb ideig hasznal-
juk azokat a rendelkezésre all6 id§ alatt, annél
magasabb lesz kihasznaltsagi fokuk, annal tébb
termék szaporitja a tarsadalom vagyonéallagét.
Ez a munkaszervezésre kétféleképpen hat ki :
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Mindenekel6tt nem lesz tovabbra indokolhato
ilyen gépeknek, eszkdzoknek és berendezéseknek
csupan egy mi(iszakban valé tzemeltetése, kiléno-
sen azért, mert a munkaid6 megrovidilésével
a miiszak tartama is csokkenni fog. Erre valo
tekintettel még akkor is fokozott mértékben ra
kell térni a tdbb mlszakra, vagy a folyamatos
lzemeltetési formara, ha azt a technoldgiai szik-
ségesseg egyébként nem koveteli meg.

A munkaid6 megrdvidilésével mindenekel6tt
szamos teriileten fel fog vetddni a munkaid6
(munkaid6rendszer) szabalyozasanak probléniaja.
Ha tGlnyomoan elterjedt a tébbmiszakos vagy
folyamatos (zemeltetési rendszer, Ugy ez a dol-
gozdk kulturélis és szocidlis ellatasaban, a szakmai
képzési és neveldmunka szervezésében, s6t még
a lakasépitésnél is lényeges valtozasokat fog meg-
kovetelni. Mivel a munkaid6 tovabbi rovidilésével
Ujb6l — és joggal — felmeriil az igény a heti
masodik pihen6napra, a gépek és berendezések
legnagyobbmérv(i kihasznaltsdgara valé tekin-
tettel felvet6dik a heti szabadnapok célszer(i sza-
balyozéasanak szikségessége is: két pihen6nap
a hét végén (az értékes gépek és berendezések
legrosszabb  kihasznéldsi moddja, a kozlekedés
tertiletén pedig meg sem val6sithat6), két egymas
utani szabadnap a hét folyaman folytonos csusz-
tatdsban (valamennyi csaladtag részére nem biz-
tosithatd a kozos pihendid6), vagy pedig egy
allandé szabadnap a hét vegén és csusztatott
szabadnap a hét folyaméan.

Az éjszakai munka problémdjaval, annak fel-
tételeivel és kihatasaval, valamint kovetelményei-
vel is fokozottabban kell foglalkozni, és ez a kérdés
még tisztazando.

Masodsorban szilkségessé valik a munkaer6k-
nek a berendezések szerelési, kiszolgalasi és karban-
tartasi munkéira valé eddigi specializdlasat — a
munkaeszkdzok kihasznaltsagi fokanak ndéve-
lése érdekében — egyre nagyobb meértékben fel-
szamolni és mindezen tevékenységeket egy kézbe
Osszpontositani. Ez egyrészt Iényegesen nagyobb
képzettséget fog megkivanni, mint ami az ed-
digi részmunkéaknal szikséges volt, masrészt azon-
ban lehet6vé teszi a specidlis javitdsi munkék vi-
szonylagos csokkenését és az alkatrészcserébdl alld
tervszer( javitdsi munkakra valo attérést. A terv-
szer( karbantartds, s6t az alkatrészcsere is na-
gyobb mértékben lesz az operativ munkaer6kre
bizva és a tervszer( javitasi munkak végrehajtasa
gyaripari tevékenységgé vélik. Ez adott esetben
strukturdlis szervezési valtozasokat is sziilkségszerlien
maga utdn fog vonni.

Az egyre nagyobb és bonyolultabb gépek és
berendezések bevezetése révén csokkenni fog
tovabba az egyéni munka jelentSsége, az egyéni
munkaterilet leszikil. Egyre fokozodd mérték-
ben fognak kisebb-nagyo.bb kollektivak kozvet-
lenll egyuttm(ikédni az egyes berendezések Kki-
szolgalasaban. Ez szamos problémat fog felvetni
a munkafeladatok elhatarolasa, a felel6sség, a bé-
rezés stb. tekintetében.

A korszer(i vonéer6k, a megfelel§ biztosito-
berendezések és a szallitdsi munka Ujszer( szer-
vezésével kapcsolatban nemcsak a jarmiivek sebes-
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sége, hanem felhasznalasi lehetdségik és akcio-
sugaruk is ndvekedni fog. igy Uj munkaszervezési
és gazdasagossagi problémak fognak felvetddni.
Mindenekel6tt az a probléma jelentkezik, hogy pl.
célszer(-e a vasutnal a mozdonyokat az eddigi
gyakorlatnak megfelel6en bizonyos korzeten tal
nem kozlekedtetni, vagy pedig fix viszonylatok-
ban (vonali forgalomban) nagyobb sebességgel
és kevesebb vagy rovidebb tartézkodassal ugyan-
azon vonat vontatasara alkalmazni és igy munka-
id6t megtakaritani (amint az a motorvonatoknal
maris szlikségszeriien térténik). Ez azonban rog-
ton felveti azt az Ujabb kérdést, hogy a személy-
zetnek is végig kell-e kisérnie a vonatot és szdmolni
kell-e annak hosszabb tavollétével, idegenben valo
pihentetésével vagy pedig a jarm(iveket alkalmas
atadasi helyeken mas személyzetre lehet-e bizni.
Ezt a megoldast kell egyébként el6nyben részesi-
teni, mivel biztositja a személyzetnek ugyan-
azon a munkanapon sajat lakéhelyére val6 vissza-
térését, bar egyelére ez még nem felel meg az
adott jarmlre vonatkozd személyi felelGsséggel,
alland6 mozdonyszemélyzettel stb. kapcsolatos
jelenlegi elképzeléseknek. Bizonyos meértékben
hasonld kérdés vet6dik fel a gépkocsikdzlekedés
tertiletén is.

A munkaszervezésben, valamint a munkaerék
kéjDzettségében hedlld sziukséges valtozasok miatt
a miuszaki-tudomanyos fejlesztés bérezési kovetkez-
ményekkel is fog jarni.

Mindenekel6tt a bér- és fizetési csoportoknal
és ezeknek az egyes munkakorokre valé alkalma-
zasi szabélyainal (a munka min@ségi értékelése)
fogjuk ezt a hatast észlelni.

A munka mindségi értékelésének eddigi tényezdi
kozul hattérbe fog szorulni, vagy teljesen ki fog
esni a munka fizikailag nehéz volta és a kdrnyezet
karos hatdsa. A felel6sség 1ényegében nivellalodik
és a fennmarad6 kulonbségek kénnyebben lesz-
nek megfoghaték. A mindségi munka értékelésé-
nek leglényegesebb jellemz6je a képzettség marad,
ami természetesen lényegesen egyszeriibbé teszi
a munka értékelését. Tokeletesebb gépek és min-
denekel6tt a wvezérl6 berendezések alkalmazésa
végll odavezet, hogy a munka mennyiségi ered-
menyét az egyes dolgozo vagy kollektiva nem tudja
mar oly mértékben befolyasolni. Ekkor a dolgozé
a munka mennyiségét lényegében méar csupan
a berendezések tervezésénél es épitésénél, vala-
mint az Uzemi fennakadasok KkikUlszdbdlésénél,
illetve gyors megsziintetésénél befolyasolhatja.
Minél kevesebb id6t kell forditani a zavarelhari-
tasra, annal nagyobb hatékonysaggal dolgozik a
berendezés. Mindez alapvet6en valtoztat az ed-
digi bérezési moédokon is. A darabbér egyre inkabb
hattérbe szorul, ugyancsak foloslegessé valik a
premizalasnal a mennyiségi tényez6k figyelembe-
vétele is. (Mindenesetre hangstlyozni kell azonban,
hogy nem szabad a teljesitményi bérezésben a
mennyiségi tényez6t tal koran kikiszébolni.)

A miszaki-tudomanyos fejl6dés meg fogja val-
toztatni a jelenleg leggyakrabban hasznalt ming-
ségi prémiumtényezOket is. A premizalasnal alta-
laban csupan az adott berendezésen val6 kifogéas-
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talan munkat kell majd figyelembe venni (,,0p.ti-
mum-prémium”),

igy az egész bérezés lényegesen egyszerlsodik
és egységesebbé valik ; sokkal kénnyebben ért-
het6 lesz, kevesebb munkaerdt (bérszamfejtd stb.)
kot le és lényegesen egyszer(ibbé valik a munka-
bér, az 6nkdltség, a termelékenység, valamint a
vasarloer6 és a fogyasztasi cikkek termelésének
tervezése. )

VI. BEFEJEZES

Miutan megvildgitottuk a dolgoz6 ember és a
m(iszaki-tudomanyos fejlédés kozotti  kdlcson-
hatdsok kilonbdz6 oldalait, hadd flizziink befe-
jezésil még néh&ny megjegyzést e téméahoz.

A miiszaki-tudoméanyos fejlesztés megtervezésé-
ben és végrehajtasdban atmenetileg kiilénb6z6
ellentmondasok Iéphetnek fel, s6t maga a a miszaki-
tudomanyos fejlesztés is ellentmondasok hatasa
?Ila'tlt szuletik meg és igyekszik ezekre megoldast
alalni.

Ugyanakkor csak a szocialista tarsadalomban
taldlhatok meg azon elényds feltételek, amelyek az
ellentmondasoknak a dolgoz6 ember érdekében
valéd tudatos és végleges felszdmolasat és igy a
tartds és rohamos mi(iszaki-tudomanyos fejl6dést
lehetdvé teszik.

A miszaki-tudomanyos fejlédés a szocialista
tarsadalomban atfogé — és annak is kell lennie —,
mert azt a profit nem korlatozza és nem all meg
ott, ahol a munkaer6 olcsébbnak bizonyul, mint
a korszer(i gép, hanem a szocialista embertipussal
szemben tamasztott kovetelményeknek meg-
feleléen minden emberi tevékenységnél egy ma-
gasabb fok elérésére torekszik ; és végul, mivel
nem korlatozza a verseny, az (izemi sovinizmus
és az Uzemi titoktartas.

A szocialista tarsadalomban a miszaki-tudo-
manyos fejlédés a dolgozok alapvetd érdeke, mert
ezaltal megszlinnek a gép tartozékanak lenni,
mindenki munkéja megkonnyebbedik és Gt nyilik
a dolgozok tovabbi fejlédésére. Attol sem kell a
dolgozoknak tartaniok, hogy a mdiszaki-tudo-
manyos fejlédés kevesek meggazdagodésat szol-
galja és 6k maguk a munkanélkiliek soraba keril-
nek, mert a miszaki-tudomanyos fejlédés az egész
tarsadalom vagyonéat gyarapitja és igy mindenki
jolétét emeli.

Ebbdl egyszersmind kovetkezik az is, hogy a
mUiszaki-tudoméanyos fejlesztés nem egyes ter-
vezd mérnokok, vagy gazdasdgi szakemberek, il-
letve kapitalista ,team-works” izolaltan végzett
munkéajanak eredménye, hanem minden dolgoz6
igazi torekvése és mindenekel6tt atfogd tapaszta-
latok feltarasara vezet. A szocializmusban a m(-
szaki-tudomanyos fejl6dés a dolgozok, az allam
és a tarsadalmi rend aktiv és tudatos kdzremdi-
kodésével valdsul meg.

A polgari irodalomban nem ritkan talalkozunk
olyan megallapitdsokkal, hogy mindig a haboru
és az arra valo felkésziilés gyorsitja meg a tudo-
many és technika fejl6dését. Hogy a kapitalista
tarsadalomban igy itélhetik meg ezt a kérdést,
az f6leg abban nyeri magyarézatat, hogy monopol-
kapitalista tarsadalomban a fegyverkezésre altala-
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ban sokkal tébb anyagi eszkdz all rendelkezésre,
mint a békés kutatdsi célokra és ez a miszaki-
tudomanyos fejlesztés profitkorlatait részben eny-
hiti vagy megsziinteti. Ezen kivil a tudomany és
technika egyes terlileteinek fejl6dését az is fé-
kezi, hogjr a p6tlasra nem szorulé emberi aldoza-
tokon Kkivil nagy mennyiségben semmisiinek
meg a termelési eszkdzok Is és a haboras célokra
nem szolgalo terlleteken a fejlédési lehet6ség
korlatozodik.

Felesleges ramutatni arra, hogy mér a tudomany
és technika mai fejlettségi foka mellett is a
haborl tdémeges pusztulast jelent. A dolgozd
ember, barmilyen szin( is a bére, barmilyen a
nemzetiségi vagy allampolgari hovatartozandoé-
saga, nem foglalkozhat a tudoméany és technika
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ilyen iranyl fejlesztésével, hanem ki-ki a maga
helyén és minden békeszeret6 emberrel kozos
er6feszitésben mindent meg kell tegyen a tech-
nikai haladassal valé visszaélés megakadalyo-
zasara, a tudomany és technika békés versenyének
fejlesztéseére.

A legutdbbi szovjet sikerek megmutattak, milyen
eredményekre vezethet a békés céli kutato-
munka.

Ha jelenlegi viszonyaink kozott itt-ott még
akaddlyai is vannak a miiszaki-tudomanyos fejl6-
désnek — amit nem is tagadunk —, mégis bizto-
sak vagyunk abban, hogy helyes Gton jarunk és
minden magunktdl telhet6t megtesziink az aka-
dalyok elharitdsara, a békéscéli mdszaki-tudo-
manyos fejl6dés gyors Gtemének biztositasara.

»Magyarorszag irdsban 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

Kaphaté az ALLAMI KONYVTERJESZTO kényvesboltjaiban.

»Magyarorszag irasban és Képben“ c. sorozat 1960-banmegjelent kotetei:

UJDONSAG: Budapesti kiranduléhelyek
Budapest, Szombathely—K§szeg

PANORAMA

flizve 18,90 Ft

Budapest—Debrecen—Nyiregyhaza
Budapest—Pécs—Mecsek
Budapest—Matra
Budapest—Borzsony—Cserhat

A sorozat célja hazank legismertebb kirandulé- és tdulékdzpontjainak megismertetése

szines, irodalmi szinvonall leirdssal, s gazdag fényképillusztraciéval.

Nem annyira

egyes helyeket, mint inkabb a gyakorlatban kialakult Gdulé- és kirandulé-dtvonalakat,

tdjakat mutatja be.
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Duna—tengerhajézasunk egyes kerdeései*

FEKETE GYORGY

ADuna”-tengerhajézas immar tébb mint negyed-
évszazados multja, s az iranta belféldon és kil-
foldon egyardnt megmutatkozo érdekl6dés vetette
fel a gondolatot, hogy a Duna—tengerhaj6zas
eddigi torténetét roviden ismertessiik, s szemel-
vényszeren foglalkozzunk e kilonleges hajézas
egyes kérdéseivel. A tanulmany felépitése a kovet-
kez6 :

1 torténelmi visszapillantds a Duna—tenger-
haj6zas kialakulasara,

2. a Duna-tengeri hajok dunai viziat-jellemz6i-
nek ismertetése,

3. az eddig épitett Duna—tengeri
ismertetése es Osszehasonlitasa,

4. a Duna—tengerhajdzas egyes kereskedelmi és
forgalmi vonatkozasu kérdései,

5. kapcsolddd problémak.

hajotipusok

1 Torténelmi visszapillantas
a Duna—tengerhajozas kialakulasara

A tengerhajézas Magyarorszagon igen nagy és
jelent6és multra tekint vissza. A magyar tenger-
hajézasra vonatkozo elsé adatok még a kézépkor-
bol szarmaznak, amikoris az Adriai-tengeren
Magyarorszag szamottevé hajozast folytatott, part-
jainak védelmét pedig hadi galyaival latta el.

A torténészek megallapitasa szerint Magellan
vilagkoriali Gtjat egy Maximilianus Transylvanus
nevld férfi finanszirozta, aki a neve utan itélve
erdélyi ember volt. A tenger hajozas megdrizte je-
lent6ségét a tovabbi szadzadokban is, amit az is bi-
zonyit, hogy pl. az els8 vilaghabora kitérése el6tt,
1914-ben, nyolc magyar tengerhajozasi vallalat
m(ikodott, 121 hajoval és Osszesen 329 891 DWT
hajotérrel.

Az elsd vilaghdborat kovet6en az orszag el-
vesztette a kozvetlen gsszekottetést a nemzetkdzi
tengeri Utvonalakkal, s a vilag tengeri forgalmaval.
A kozlekedési szakembereket és kbzgazdaszokat,
valamint a hajéépitéket egyre jobban foglalkoz-
tatta a kérdés, miként lehetne megfelel6 kiutat
talalni a vilagpiachoz. Jelentés feladatta valt az
a gondolat, amelyet mar a mult szadzad végén
Baross Gabor, akkori kereskedelem- és kozlekedés-
Ugyi miniszter vetett fel, — hogy a Duna igénybe-
vételével Kkell kdzvetlenll kijutni a tengerre.
E feladat megoldasan méar az 1896-ban létrehozott
,.Magyar Keleti Tengerhaj6zasi RT.” is faradozott,
amennyiben feladataul tiizte ki a tengeri forgalom-
nak az aldunai Gtvonal kozvetitésével torténd
kiszolgalasat. Az 4allam és e részvénytarsasag
kozott létrehozott szerz6dés kotelezte a Tarsasa-
got tobbek kdzott arra is, hogy a szerz6dés tartama
alatt rendszeres jaratokat tartson fenn Galac—
Szulina—Konsztanca—, vagy Nikolgjev, Varna és
Burgasz érintésével Konstantinapolyba. Erdemes
megemliteni, hogy az akkori miniszteri utasitasra

* A szerz6 1960-ban, a Rostocki Egyetem tudomanyos
rendezvényén tartott el6adasanak atdolgozott anyaga.

koteles volt a Tarsasag jaratait kisazsiai és sziriai
kikotdk érintésével Alexandridig, illetéleg a torok
és gorog kikoték érintésével Patrasig Kiterjeszteni.
Ez annal figyelemreméltébb el6relatads volt, mert
az id6 tajt Magyarorszag még az Adriai-tengeren
keresztil is kdzvetlen dsszekottetést tudott fenn-
tartani az emlitett kikdt6kkel. A Duna kozveti-
tésével kialakitott tengeri Gtvonalak voltak hivatva
Magyarorszag keleti irany( kereskedelmi kapcso-
latait a Kozel-Kelet orszagaival minél szélesebb
alapokra fektetni. '

Az els6 vildghdbord utdn a kdzvetlen tengeri
hajon valo szallitdsra az egyedili lehet6séget
kombinalt, Duna—tengeri forgalom meginditasa
nyUjtotta.

Felmerult tobbek kozo6tt az un. komphajoé gon-
dolata is. Eszerint az elképzelés szerint a tervezett
komphajé Szulindban két — valamely tengeri
kikot6be rendelt — megrakott uszalyt vett volna
fel testébe, s azokat a rendeltetési helyeken mar
megrakott uszalyhajokkal kicserélve, korforgal-
mat bonyolitott volna le Szulina és egyes tengeri
kikoték kozott. A komphajé 1ényegében részben
tengeri hajo, részben dunai uszalyok felvételére
szolgalé uszodokk egyesitése lett volna. A huszas
évek végén jelentkezett gondolat alapos miszaki,
gazdasagi, valamint nautikai elbirdlasa azonban
arra vezetett, hogy a Duna—tengeri forgalom le-
bonyolitasa komphajé kodzbeiktatasaval nem lenne
céliranyos.

Ezt kdvetben tengerészeink és hajéépitd mérno-
keink nagy érdeklddéssel kezdtek foglalkozni a
Duna—tengeri hajézas problémainak megoldasan,
atérezve azokat a nemzetgazdasagi szlikségszer(-
ségeket, amelyek Magyarorszagot a Duna-tenger-
haj6zas alkalmazésara utaltak.

Annak bizonyitaséara, hogy a Duna—tengerhajd-
zas gyakorlatilag megvaldsithatd, 1933-ban bérbe-
vették az addig Rajna—tengeri forgalomban kozle-
kedett, ,,Apollinaris 111" nev(, 240 t hordképes-
segl,holland lobogoj Gtengeri haj 6t, melyet aDunan
sikeresen felhoztak Budapestre. Innen els6 Gtjara
1933. szeptember 30-4n indult, 129,2 t alexandriai
rendeltetés(i rakomannyal.

Az Uton szerzett tapasztalatok és a dunai vizi-
atnak, valamint a tengeri Utnak a hajoval szem-
ben tamasztott igényei, illetleg kovetelményei
szakszer(i egybevetésével késziilt el az elsd, kifeje-
zetten Duna—tengeri hajozas céljara szolgald hajo,
amely a ,,Budapest” nevet kapta.

A vizrebocsatds 1934. augusztus hé 14-én tor-
tént, s ezzel a nappal Magyarorszag lefektette az
els6 vilaghabord utani tengeri hajoépitésének
alapjait. Az azéta eltelt évek. kiléndsen pedig az
utébbi tiz év rendkivuli mértékben el6bbre vitték
a magyar tengeri hajéépitést és hajoépitd iparunk
gyartmanyai vilagviszonylatban is ismertté valtak.

A ,Budapest” els6 utjara 1934. oktoberében
indult és Szulindn a4t Konstantindpolyba, Bey-
routhba, Haifaba, Jaffaba, illet6leg Alexandriaba
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vitt 255,99 t magyar arut. A ,,Budapest”-et 1935.
évben kovette a ,,Duna” nevii — korébban tengeri
forgalomban kozlekedett — hajé megvasarlasa és
forgalomba allitdsa. A koévetkez6 Duna—tengeri
hajot, a ,,Szeged”-et 1936. aprilis ho 16-an bocsé-
tottak vizre, sez a ,,Budapesténél mar lényegesen
nagyobb méretekkel rendelkezett. Tovabbi fej-
I6dést jelentett a ,,Tisza” nevd motorhajo, amely
1937-ben készilt el, majd az ezt kdvetd, 1937. évi
épitési ,,Kassa nev(i (ma ,,Debrecen’) és 1941-ben
az ,,Ungvar” és a ,Kolozsvar” nevl hajok. A
»,Duna” nev(i hajo 1940-ben elsiillyedt, az ,,Ung-
var” ésa ,,Kolozsvar” a habords események kovet-
keztében elpusztult. A ,Debrecen” (korabban
»,Kassa”) tipust hajok kozll épilt tovabbi egy-
ségek ugyancsak a habor( aldozatai lettek. Ez
lett a sorsa a Nemzeti Szabadkikot§ és Tenger-
haj6zasi Vallalat altal rendelt 2300 tomias hajok-
nak is, amelyeknek a forgalomba allitdsara a habo-
ras események folytan mar nem kerilhetett sor.

A Duna—tengerhajozas rendkivili gazdasagi je-
lent6sége szamottevd fuvardijmegtakaritasban
mutatkozott meg. Megemlitendd, hogy pl. 1935-
ben a haboru elétti fuvardijnak 7,5-szeresét kellett
fizetni Fiuméig (Rijeka), illet6leg Triestig (Trst).
Ez a magas fuvardijtétel megnehezitette a hazai
iparcikkek versenyképességét a vilagpiacokon.
Az 1934-ben beinditott kézvetlen Duna—tengeri
forgalom révén a Duna—tengeri hajék annyira le-
szallitottdk a magyar exportaruk fuvardijterheit,
hogy Budapestt6l az egyiptomi, palesztinai és
sziriai kikotékig kb. annyit tett ki a viziszallitas
teljes koltsége, mint amennyibe csak maga a
Budapest—triesti vasuti szallitdas kerilt annak-
el6tte. A Duna—tengerhajozas nagy mértékben
megndvelte a budapesti vammentes kikoté jelen-
tésegét is, ugyanis a Duna—tengeri &ruszallitas
révén Kozép-Eurbépa szivében, mint a Duna—
tengeri hajok lajstromozasi kikotéje, egydttal
tengeri kikotévé valt.

A masodik vilaghdborat kovetéen, 1946. julius
29-én indult elsd atjara, a Szovjetunidba a helyre-
allitott ,, Tisza” nevli Duna—tengeri hajo. Ezzel az
uttal amagyar Duna—tengerhajozas Uj szakaszaba
lépett ; a masodik vilaghabord okozta teljes mély-
pontrol a Duna—tengerhajozas teljesitményei 1955-
t6l évrél-évre emelkedni kezdtek.

A felszabadulas pillanatdban a habor( el6tti
hét db hajoé kozil csak négy maradt meg, ezek
koézil is harom Nyugaton volt s csak a ,,Tisza”
maradt itthon, miutan budapesti javitasa miatt
nem tudtdk azt is Nyugatra hurcolni. A mar emli-
tett els6 Utjara az 1946. marcius 29-én megalakult
Meszhart Magyar—Szovjet Hajéz&si Részvény-
tarsasdg keretében indult, ez a vallalat ugyanis
egyittesen iranyitotta a belvizi és a Duna—tengeri
hajézéast. 1947. év tavaszéan az id6kdzben Nyugat-
rél hazahozott ,Szeged” és ,,Debrecen” nev(
hajok is bekapcsolodtak a Duna-—tengeri forga-
lomba. A ,Budapest” nevli haj6é — melynek
gépeit ki kellett cserélni — csak 1948. aprilis
6-an tért vissza Magyarorszdgra s ugyanez €v
juniusaban allt be a forgalomba.

1955. januér 1-én Gjralakult a Magyar Duna—
Tengerhajézasi Részvénytarsasag, amely azéta is
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ellatja a Duna—tengeri (és néhany tisztan tengeri)
hajok tizemeltetését. Jelentds I0kést adott a Duna—
tengerhaj6zéas fejlédésének az 1958-ban megépitett
»,Hazdm” tipusd haj6, amelyet azo6ta hasonlo
tipusl testvérhajoi kovettek és kovetnek a Detert
beruhazasi tervének megfeleléen. Ezek a hajok
hivatottak biztositani a menetrendszer(, rend-
szeres Duna—tengeri jaratokat Budapest és a
Kozel-Kelet kikot6i kozott.

2. A Duna—tengeri hajok
dunai viziut-jellemz8inek ismertetése

Magyarorszadg kontinentalis elhelyezkedésébdl,
s a tengertdl vald elszakitottsagabol ered6 hat-
ranyt némiképpen ellenstlyozza, hogy Budapestig,
az orszag f6varosaig terjed a Duna folyam Duna-
tengeri hajokkal is hajézhaté szakasza, ami azt
az el6nyt biztositja, hogy a szarazfold belsejéig
meghosszabitott tengeri Utvonal a févarost —mint
mar fentebb emlitettiik — egyuttal tengeri atrako
kikotévé teszi.

Az 1. abran lathatok a Duna Regensburgtél
Szulindig terjed6 hajézhaté szakasza, ezen belil
vastag vonallal megjelélve a Budapest alatti
Duna-szakasz, tovabba szaggatottan a Duna—
tengeri hajokkal jart kozel-keleti és Foldkozi-
tengeri Utvonalak. A Duna—tengeri hajézas szem-
pontjabdl hajézhaté viziGtnak a Duna Budapest-
t6l—Szulinaig terjed6 1641 km hosszlsagu szaka-
sza tekinthet6. A Dunanak a 2. abran bemutatott
hossz-szelvény vazlatabdl ugyanis megallapithatd,
hogy Budapest folott, Gonyu térségében, a Duna
esésvonalaban er6s torés van, s az ezzel kapcsolat-
ban megvaltozd vizsebesség-viszonyok és Aviz-
mélységek (hordaléklerakodasok okozta rossz gaz-
16k kovetkeztében) feljebb nem teszik egyel6re
lehetévé a nagyobb merilést igénylé Duna—tengeri
hajok rendszeres kozlekedtetését. Az e szakaszon
is el6iranyzott folydcsatorndzasi tervek megvalé-
sitdsa természetesen kedvez6bb feltételeket teremt-
het majd e hajézas Kiterjesztésére.

A kialakithaté hajotipusokat — a dunai hajo-
Gtnak, mint palydnak a paraméterei kozul, miként

1 abra. A Dunamedence ésa Kozel-Kdei, a fontosabb Duna—tengeri
utvonalakkal
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altaldban — leglényegesebben a vizmélységek, a
hidak hajozasi Urszelvényei, az Al-Duna zuhatagos
szakaszain a kanyarulatok kihajozasa szempont-
jabol pedig a hajék maximalis megengedhetd
hossza befolyésoljak.

A Budapest alatti Duna-szakaszon a hajék meg-
engedhet6 merilésének megallapitdsara mérték-
addénak szdmit a drenkovai vizmércén mért vizallas.
A zuhatagos szakaszon a hajok meriilését szaba-
lyozo el6irasok szerint a gépnélkili hajok (usza-
lyok) megengedett meriilését ugy kapjuk, ha a
drenkovai vizallas-leolvasdshoz 1,40 métert hozza-
adunk. Csavaros géphajok esetében a leolvasashoz
1,20 méter adhatd. Eszerint, ha pl. :

A drenkovai vizmércén A csavaros hajé megen-

a vizallas gedhet6 merilése
20 cm 1,40 m
100 cm 2,20 m
180 cm 3,00 m lelet.

Ha ezek utdn megnézzik a 3. dbran a drenkovai
vizmércére vonatkozo vizallastartéssagi gorbét
(az 1921—1950. évek kozotti periodusra), lathat-
juk, hogy a

20 cm-es vizallas tartéssaga az évben 337 nap-
nak

3, &bra. A drenkovai vizmércén észlelt vizallasok tartéssagi gorbéié
(1921 —1930)
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100 cm-es vizallas tartdssaga az évben 272 nap-
nak

180 cm-es vizallas tartéssaga az évben 191 nap-
nak felel meg.

Ebbdl a tovabbiakban és altalanossagban meg-
allapithaté tehat, hogy a Duna—tengeri hajok

1,40 méteres mertiléssel 337 napon at,

2,20 méteres meriléssel 272 napon at,

3,00 méteres meriléssel 191 napon at kozleked-
hetnek a Budapest alatti Duna-szakaszon. A ké-
s6bbiekben még ratériink az egyes Duna—tengeri
hajotipusok kiilonbdzd kihasznalhatosagi fokanak
a vizsgalatdra hordképességi kategoriak szerint,
a merllés fuggvényében.

A hidak hajozasi (rszelvényeit — szélességét és
magassagat — mutatjuk be a 4. abran, amelyen
a budapesti és a Budapest alatti hidak szerepelnek.
Lathatd, hogy a szélesség szempontjabdl nincsen
a hajézast gatlé korlatozas, mig az Un. magas
hajozasi vizszint folott az Gjvidéki (Novi-Sad-i)
hid a jelenlegi, minddssze 5,68 méteres (irszelvény-
magassagaval szamottev6é akadalyt képvisel.

E rendkivil alacsony (rszelvénymagassag hatra-
nyosan hat a Duna—tengeri hajék menetrendszer(
forgalmara is.

Eme gatl6 korilmények ellenére, a Duna—
tengeri hajok egy Budapest—levantei utat oda-
vissza tobb éves atlagban mintegy 42 nap alatt
tesznek meg. Egyes menetek esetén természetesen
ett6l felfelé és lefelé is szamottevo eltérések vannak,
attél flggden, hogy melyik tengeri Kkikotd a cél-
allomas, utkdzben hany kikotét érint, s az adott
kikot6kben a rakodasgépesités fokahoz meérten
mennyi a hajé alloideje. Altalanossagban és hajén-
ként 7—8 uttal lehet az évben maximalisan sza-
molni. A nagyjavitasi idékiesések az egy évre
vetitett teljes fordulok szadméat ugyancsak be-
folyasolhatjak.

3. Az eddig épitett Duna—tengeri
hajotipusok ismertetése és dsszehasonlitasa

Mar az elsd, ,,Budapest” nevi motorhajé terve-
zésénél — a tengerészek és a dunai hajésok szak-
véleményei alapjan — a hajo tengeralloképessége
mellett szamba kellett venni azokat a koriilmé-
nyeket is, amelyek kozott a budapesti kikotSig
terjed6 1641 kilométeres dunai aton kell hajozni.
A késdbbi évek sordan megépitett tipusok mar az
elézbekkel szerzett tapasztalatok alapjan egyre
korszer(ibb és a kettds rendeltetésnek még jobban
megfeleld kivitelben késziltek. A Duna—tengeri
hajok kialakitdsanal a lehet6ségeket az Al-Duna
zuhatagos szakasza korlatozza és a hajokkal szem-
beni kivanalmakat els6sorban e szakasz hajézasi
(nautikai) viszonyai szabjak meg. Ugyancsak ez
szab egyel6re — a Duna tervezett lépcs6zéséig —
korlatot a tovabbi, nagyobb hordképességl hajok
épitésének.

Vegylk sorra ezek utdn, melyek azok a fébb
szempontok, amelyek a Duna—tengeri hajék ter-
vezésenél szerepet jatszanak.

A Duna—tengeri hajénak mindenekel6tt meg-
felel6 szilardsaggal kell rendelkeznie, hogy a
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4. dbra. A budapesti és a Budapest alatti hidak hajézasi Grszelvényei

tengeren a hullamzéas okozta igénybevételekkel
szemben ellenalloképes legyen. Kivanatos lenne
e célbol a minél nagyobb oldalmagassdg, ezt
azonban a Dunén a korlatozott fixpont — a hidak
alatti elhaladasra tekintettel — és a hajotest
onsulya limitaljak.

A haj6 csak korlatozott merilésti lehet, a Dunan
ugyanis atlagban 20—23 dm meriléssel kozleked-
hetik, jollehet a tengeren a korlatlan vizmélység
nem szabna hatart a merilésnek. Nagyobb meri-
léssel épitett hajé azonban a jart atvonal jelentds,
kb. egyharmad hosszan korantsem lenne kihasz-
nalhato.

A hajo féméreteire altalaban jellemz6, hogy a
hosszlsag és a szélesseg a merlléshez viszonyitva
nagy, ami abbél a kdvetelményb6l adddik, hogy
a dunai vizilutviszonyoknak megfeleléen minél
kisebb meriiléssel kell biztositani a lehetbleg
minél nagyobb hordképességet. A hajo szélessé-
géhez viszonyitva aranylag Kkicsiny az oldal-
magassaga, aminek a hajo megengedhet§ onsulya
(Ures mertilése) és afixpont magassaga szab hatart.

A hajénak kivalé kormanykepességgel kell ren-
delkeznie, ami az aldunai zuhatagon a bizton-
s&gos vezetés eléfeltétele. A hajd hossza, ugyancsak
a zuhatagok és a Duna kanyarulati viszonyai
miatt, kb. 80 m koérdl limitadlhato, az eddigi gya-
korlat alapjan.

Gazdasagos sebességnek a 12 csomo latszik,
amely megfelel a hasonld nagysagrendl tengeri
hajok vilagviszonylatban szokasos sebességének,
ugyanakkor figyelemmel van arra is, hogy a
Dunéan, a lefelé haladé hajok szamara, a Kiépi-
tett partok hullamvédelmére tekintettel kb. 20—
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25 kmjo a sebességhatar, amelyet Uszomunka-
gépek, lakott helyek, rakoddhelyek sth. kozelében
a nagyméretl hullamkeltés megel6zése érdekében
még le kell csdkkenteni.

Fontos kivanalom, hogy a hajé megrakva
vizszintesen Usszék. Amennyiben ugyanis az orra,
vagy a fara mélyebben merilne, Ggy alacsonyabb
dunai vizallasoknal a megfelel6 hordképesség nem
lenne kihasznalhat6. A merilés ilyen szabalyo-
zdsara a hajok fardban és orrdban elhelyezett
megoszott  lzemolaj- és trimm-tartanyok szol-
galnak, amelyek tartalmanak a szilkséghez mérten
torténé atszivattylzasaval a hajo Uszasa a kivant
helyzetbe hozhat6.

Ig”~i fontos a hajok gazdasdgos lzemeltetése
szempontjabél azoknak a rakodasoknak a lehet6
gyors elvégzeése, amelyeket a hajo6 — féleg olyan
kikot6ben, amelyek nem rendelkeznek egyaltalan
vagy elegendd rakodd berendezéssel — sajat
maga végez. A gyorsabb rakodast a hajédarukon
kivil a nagyméretld rakodoényilasokkal ellatott
hombarok is elésegitik.

Természetesen, mindezekhez a fébb kivanal-
makhoz csatlakozik még a személyzet korszer(
és a szocialis igényeknek megfelel6 elhelyezése,
s a lakotereknek az egészségiigyi kovetelményeket
kielégité kialakitdsa. A legUjabb Duna—tengeri
hajdink e tekintetben — vagyis a hajészemélyzet
szocialis és egészségugyi ellatottsdga tekinteté-
ben — vilagviszonylatban is élen jarnak.

Az eddig épitett Duna—tengeri hajétipusok
adatainak felsorolasat tartalmazza az 1. tablazat,
az egyes tipusok épitésének idérendjében. Az elért
fejl6dés jobban figyelemmel kisérheté az 5. abran,
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1. tablazat
Duna—tengeri hajok miszaki jellemzgi
Epitési év 1934. 1936. 1937. 1939. 1958.
Hajoti
Mszaki jellemz6k ajotipus
,Budapest” »Szeged” ,Tisza” ,Debrecen” ,Hazam”
Teljes hossz (M) .cveveiervceiiieinns 56,34 59,13 73,30 77,28 81,50
Szélesség (m)........... 8,50 8,54 10,00 9,86 10,60
Oldalmagassag (m) 3,00 3,80 4,70 4,70 4,70
Teljes merllés tengeren (m) ... 2,30 2,30 3,10 3,10 3,10
Teljes merilés a Dunan (m) ... 1,85 1,83 2,30 2,30 2,30
Fixpont magassag (M) ..o 8,105 8,560 9,255 10,370 9,200
Sebesség (csomd) ... 8,9 9,1 10,0 10,2 12,0
Gépteljesitménv (Le) 350 (2x 175) 360 (sz 180) 800 (2X400) 800 (2x400) 1600 (2 x 800)
Csavarok szdma......... 2 2 2 2
BRT oo 498 596 1086 1056 1280
DWT ... 434 621 1187 1266 1300
BRT/DWT 1,15 0,96 0,92 0,83 0,98
Megjegyzés : eredeti, épitéskori adatok.
amely az azonos adatokat 0sszekot6 vonalak a teljes merilésa Dunan .......... 1,24-szeres
réevén vilagosan mutatja az Ujabb tipusoknal a Sebesség ... 1,35-s26ros
a korabbiakhoz képest bekovetkg,ze,tt valtozasokat. a gépteljesitmény 4,60-520r0S
A legelsé tipus, a ,,Budapest” és a legutobbi BRT 557
tipus a ,,Hazam” egyes miszaki jellemzdinek @ 0 (-SZEres
a DWT 3,00-szoros

fejl6dése, illet6leg alakuldsa az alabbi viszonysza-
mokkal jellemezhet§ (az adott mdszaki jellemzé&t
a ..Budapest” nev(i hajénal 1.00-nak felvéve) :

a teljes hossz 1,44-szeres
A SZEIESSEQ. v 1,25-sz0rds
az oldalmagassag ..o 1,57-szeres
a teljes merilésa tengeren .... 1,35-sz0rds

Ezek az indexek mutatjdk, hogy az (j Duna-
tengeri hajotipus szerkesztésénél fokozott kar-
csUsagra, a tengeri merilés jobb kihasznalasara
a sebesség és a BRT, illet6leg a DWT novelésére
helyezték a f6 sulyt.

A hajok tipusjellemz8inek alakulasat 6t abran
(6/a—e. d&brak) dolgoztuk fel. Ezek kozil az
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L/B. L/H, DWT és DWT/L viszonyat a hajo-
hosszhoz lathatjuk a 6/a., 6jb.. 6/c. és 6jd. abrakon,
mig a lber6/csom6 viszonyat a DWT-hez a 6/e
dbra mutatja.

A régebbi hajétipusok fényképeit, valamint a
legljabb, Hazam” tipus jellegrajzat a 7—11.
abrék mutatjak.

A hajék tervezésénél és épitésénél, de nem
kevésbé a viziutak tervezési és kivitelezési mun-
kainal is igen gyakran felmeril a kérdés, milyen
az Osszefiiggés valamely hajépark vagy hajétipus
kihasznalhatosagi foka és a vizidtra legjellemzébb
tényez0, a vizmélység alakulasa kdzott. Méasszdval :
valamely viziuton vagy szakaszon a vizmélység
figgvényében miként valtozik a hajépark vagy
valamely hajétipus kihasznalhatésagi foka. A kér-
dés megvalaszolasara kozelité lehet6séget nydujt
a 12. dbra nomogramja, amelyen lathaté az egyes
Duna—tengeri hajotipusok kihasznalhatosagi fo-
kéanak alakuldsa a rendelkezésre all6 vizmélység

6/a. &bra. Duna—tengeri hajok egyes miszaki viszouyszamainak
alakuldsa : L/B az L-hez viszonyitva

5/b. ébrh. Duna—tengeri hajok egyes mf(iszaki viszonyszamainak
alakuldsa-: L/H az L-hez viszonyitva
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6/c. abra. Duua-—tengeri bajok egyes mdszaki viszonyszamaiiiak
alakuldsa : DWT az L-hez viszonyitva

alakuldsa : DWT/L az L-hez viszonyitva

Le

| £ y i

fi e. dbra. Duna—tengeri hajok egyes m(szaki viszonyszamainak
alakuldsa : Le/esom6 a DWT-hez viszonyitva
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T. dbra. A ,,Budapest“ Duna—tengerjaré hajo

8. dbra. A ,Szeged“ Duna—tengerjaré hajo

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

fuggvényében. A nomogram, valamint pl. ,a
3. abrén kozolt drenkovai vizéllastartosagi gorbe
alapjan barmelyik hordképességi kategoériaba tar-
toz0 Duna—tengeri hajotipusra megallapithatd,
hogy valante” tetsz6leges tartossagu vizallas a kér-
déses tipus hany szazalékos kihasznalhat6sagat
teszi lehetévé. A mar emlitett, kiragadott adatok
az alabbi Osszefiiggéseket adjak :

Drenkovai bssag  Megenged- Kihasznal hasosagi
Vialas Te0ssa0 perdRddi Tok'5%
(Z les Trf5 .Bp* ,Sze“ ,Ti“ ,De“ ,Ha“

20 337 140 L % 8 9 7
100 272 220 N 2 51 49 4
180 191 300 100 100 ¥ AU A

Cgy véljuk, hogy a kildnféle hajotipusok uze-
meltetése gazdasagossdganak elbiralasara a ki-
dolgozott nomogram, illet6leg moddszer kedvez6
lehet6séget nyljt, s a tovabbi (zemgazdasagi
vizsgalddasokhoz; is kiindulési alapot szolgaltat.

4. A Duna—tengerhajézas egyes kereskedelmi
és forgalmi vonatkozasu kérdései

Az els6 vilaghaborl el6tt a magyar kilkeres-
kedelmi arucsereforgalomnak tetemesrészét bonyo-
litotta le — a mar emlitett — 121 egységbél allo
329 891 DWT kapacitdsi magyar tengeri hajo-
park. A vilaghaborut kévetéen ez a hajopark kb.
a nyolcadara cstkkent, mig a masodik vilaghaboru
befejeztével csupan néhany Duna—tengeri hajo
allott rendelkezésre, tengeri fuvart igényld kil-
kereskedelmi szallitasaink sajat fuvareszkdzzel
valé lebonyolitdsara. A harmincas években Kkb.
250 000 t &ru kerilt évente magyar tengeri hajokon
elszallitasra, ami a jelenlegi DTRT hajokkal (bele-
értve a DTRT tisztan tengeri hajdit is) szallitott
arumennyiségnek toébbszérose volt.

9. dbra. A ,Tisza“ Duna—tengerjaré hajo



X1. EVFOLYAM. 11. SZAM

10. dbra. A ,,Debrecen* Duna—tengerjaré hajé

Az 1946-t6l Qjra éled6 Duna—tengerhaj6zas
elsérend(i feladatdva valt, hogy a Kozel-Kelettel
kapcsolatos kiilkereskedelmi aruszallitasainknak
minél nagyobb hanyadat lebonyolitsa. A hajok
Uzemeltetését jelenleg — miként ismeretes —
a ,,DTRT” Magyar Duna—Tengerhajozasi RT.
latja el, amely budapesti székhellyel és a Kozel-
kelet fontosabb kikdt6iben megbizott képvisel6k-
kel rendelkezik. Természetesen, az ruellatas els-
sorban a kiilkereskedelmi szervek és szallitmanyo-
zasi vallalatok feladata, a DTRT azonban lgy-
nokségi halozata atjan ugyancsak gondoskodik
hajéterének lehetd legkedvezébb kihasznalasarol.
E téren igen nagyok a lehetéségek, ugyanis, féleg
az utols6 10 évben, az orszag kulkereskedelmi
aruforgalma évr6l évre -szamottevé emelkedést
mutat.
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Magyarorszag kilkereskedelmi forgalminak dol-
larban kifejezett értékalakulasat mutatja be a
13. &bra, az 1929. evt6l az 1957. évig bezarolag.
Az abszcisszatél felfelé az export, attol lefelé
az import értékalakuldsa lathatdé. Az abra 6nma-
gaért beszél : nyomon kovethetjik, az 1929. évi
bazisbol kiindulva, a kilkereskedelmi forgalom
értékének — bizonyos ingadozas ellenére is —
er6teljesen megmutatkoz6 novekedését. Az 1933.
év mélypontja utdn (gazdasagi vilagvalsag) érde-
mes vizsgalodasunknal alapul venni az 1937-es
békeévet, amid6n a masodik vilaghaborl el6készi-
tésével osszefiiggl, szamottevé el@szallitasok még
nem oltottek nagyobb méreteket. Ha tehat a
1957. évi, 493 millio dollar értékii kilkereskedelmi
export forgalmat az 1937. évi 176 millidra vetit-
juk, megallapithatd, hogy két évtized alatt
(pontosan 21 év alatt) Magyarorszag exportjanak
az értéke 2,8 szorosdra novekedett, éves atlaghan
pedig 8,6%-kal emelkedett. Még szamottevébb
a ndvekedés import viszonylatban, amelynél ugyan
is a jelzett id6szakban az érték 4,6-szorosara, eves
atlagban pedig 17,2%-kal emelkedett. A teljes
kiilkereskedelmi forgalom (export és import egydtt)
3,6-szorosara, éves atlagban pedig 12,4%-kal
emelkedett. Ezzel kapcsolatban érdemes megem-
liteni, hogy 22 orszag kiilkereskedelmi aruforgal-
méra végzett elemzésiink eredményeként az 1953—
1957. évek kozott vilagviszonylatban a kilkeres-
kedelmi forgalom évenként kereken 10% noveke-
dést mutat.

A magyar kiilkereskedelem fejlédése érdekes
padrhuzamossagot tanulsit az orszagunk egyre
er6teljesebben felfejl6d6 ipardanak novekedésével
is, ami az 1938—1957 kozt eltelt 20 év alatt éves
atlagban 12,2%-ot tett Kki. Természetesen, az
utébbi évek fejlédése ennél az atlagértéknél Iénye-
gesen magasabb.

Ezek a szamadatok csupan olyan értelemben
hasznosak vizsgaldédasunk szempontjabol, hogy
nagysagrendjikkel figyelmeztetnek a kilénboz6
kozlekedési agazatok szallitokapacitasa fejleszté-
sének szilkséges mértékére. Kétségtelen, hogy a
teljes kilkereskedelmi &rufogalombol csak bizo-
nyos hanyad igényel tengeri szallitast és annak is

13. abra. A Duna—tengeri hajok hordképességi kategdriak szerinti kihasznalhatésag! foka a vizmélység flggvényében
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13. 4bra. Magyarorszag kulkereskedelmi forgalmanak értékalakuléasa
1929. és 1957. kozott

csak egy része az, amely kifejezetten Duna—ten-
geri relacidban kerilhet széllitasra. Az ilyen irany-
ban végzett tovabbi részletes hazai vizsgalédasok
azonban hatarozottan a Duna—tengeri hajopark
fejlesztésének szilkségességét bizonyitottak. Ugyan-
csak bizonyitottnak tekintendé —ezen tulmend&en
— annak sziikségessége is, hogy nagyobb hordképes-
ségii tengeri hajok is beszerzésre keriljenek,
a kozép- és tavolkeleti, Eurdpa korili és az
amerikai viszonylatd kiilkereskedelmi szallitasaink

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

minél nagyobb részének sajat tengeri hajéparkkal
valé lebonyolitdsdhoz. Jollehet a Duna—tengeri
hajopark az utobbi években néhany egységgel
gyarapodott és a tovabbi hajok beszerzése iiteme-
zés szerint torténik, a fent ismertetett tényadatok
azt bizonyitjak, hog}” tengeri hajoteriink fejlesz-
tése messze elmaradt az orszdg egészséges kil-
kereskedelmét tukréz6, érvendetes fejlédéstél.

A Duna—tengerhajozés egyik tovabbi fontos
gazdasagi jellegl (kereskedelmi és forgalmi) prob-
lémaja a szallitandé aruk mennyiségenek jelenleg
még mutatkozd egyenetlenségei az ev kulonbdzo
hénapjaiban. A folyamatos és egyenletes aru-
ellatottsdg menetrendszer( jaratok fenntartasat
igényli, ugyanakkor megforditva : a menetrend-
szeri jaratok gazdasagos fenntartdsa feltételezi
a minél egyenletesebb A&ruellatast. A kilkeres-
kedelmi szallitmanyozasok egyre fokozottabb terv-
szer(iségével ezen a téren az utdbbi években
szamottevd javulas volt tapasztalhato.

Az elébb vazoltak alatdmasztasara szolgal a
14. 4bra, amely a tonnateljesitmények havonkénti
véltozasanak dinamikajat és az egyes havi telje-
sitmények eltérését tinteti fel az évi teljesit-
ménybd6l szamitott elméleti havi atlaghoz képest.
Az abszcissza tengely tehat az adott év havi atla-
gos arutonnateljesitményét képviseli, s felfelé
szézalékosan jelentkeznek a pozitiv el6jelli egye-
netlenségi elterések, mig lefele a negativ el6jellek.
Lathatd, hogy az egyenetlenségi eltérés az 1957.
évben —73% és +60% koOzott valtakozott ;
1958- ban az ingadozds —48% és +30% .kozott ;
1959- ben pedig mar csak —35% és +22% kozott
jelentkezett. Ezek az ingadozdsok — jollehet
kedvez6en csokkend tendencidjuk van — a kiil-
kereskedelmi szallitasoknak bizonyos' egyenet-

NIl hénap
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lenségére utalnak. Nem kevéshé befolyast gya-
korolnak erre az egyenetlenségre a magyar Duna—
tengerhajozdés ma meég elégtelen egységhdl allo
hajoparkja, az egyes elavult hajok gyakori és
huzamos javitds miatti id6kiesései, tovabba a
széllitandd aruk egész hajérakomannya 0Ossze-
gy(ijtésének egyenetlenségei.

A harom év adatait tartalmaz6 egyenetlenségi
abran szemuigyre véve a vizsgalt években azonos
eléjellel jelentkezett hdnapokat és az egyenetlen-
ségi eltérések nagysagrendjét, az alabbi képet
kapjuk. Az adott évek havi atlagatdl pozitiv
iranyu eltérés volt :

januér, augusztus, oktober és november héna-
pokban, negativ irdnyl eltérés jelentkezett mind-
harom évben :

marcius, aprilis és majus honapban.

Az eltérések plusz-minusz el6jelliek voltak az év
tobbi hdnapjaiban. A mindharom évben azonos
el6jellel jelentkezett egyenetlenségi eltérések fel-
felé 2—8%-kal, lefelé 4—10%-kal, mig a széls6
egyenetlenségi eltérések a mar fentebb idézett,
s évenként részletezett szazalékokkal jelentkeztek.

A széIs6 egyenetlenségi eltérések alakulasat
tintettik fel a 15. abrén, amelyb6l egyrészt meg-
allapithatdé az egyenetlenségek kedvezden csok-
kend tendenciaja, masrészt levonhatd az a meg-
allapitas is, hogy az egyenetlenségek viszonylag
erteljesebben jelentkeznek a havi atlagok alatt,
mint azok felett. Fontos teend&ként jelentkezik
tehat az idénként lokésszerli fuvarigények terv-
szerlivé tétele mellett a hajépark folyamatos és
minél egyenletesebb A&ruellatasanak biztositésa.

Az lUzemeltetés OnkoltségtényezGit e helyen rész-
letesen nem taglaljuk. Altaldnossagban megalla-
pithaté azonban, hogy a munkabér, (izemanyag-
koltség, egyéb anyagkoltségek és az igazgatasi
koltségek képviselik az onkdltségben — a tobbi
tényez6hoz viszonyitva — a szamottev szdzaléko-
kat, nem szélva a hajébiztositas, de legf6képpen
az értekcsokkenési szazalék irrealisan magasnak
tiing értékérdl. Utdbbi kedvez6tleniil befolyasolja
a Duna—tengerhajozas teljes onkdltségét; a rea-
lisabb értékcsdkkenési hanyadok megallapitasa
mindenesetre valdszer(ibb képet adna a hajozas
tényleges Uzemeltetési koltségeirdl.

Nem hagyhaté emlités nélkil, ha csak futdlag is,
a Duna—tengeri hajok kikotdi rakodasainak prob-

15. abra. A-szélsé egyenetlenségi eltérések alakuldsa a I1TRT liaei
szallitasi teljesitményeinél
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Iéméja sem. Ez a kérdés szorosan dsszefligg min-
denekel6tt az orszdg legnagyobb kikotéjének,
a Budapest-Csepeli Nemzeti és Szabadkikotének
korszerli gépesitésevel, atrakasi és tarolasi kapa-
citdsanak biztositdsaval. Ugyanez az igény meril
fel azonban az érintett kikdt6kben is, ahol a rako-
dasokhoz nem minden esetben van meg az ele-
gendd kapacitasu berendezés. Ebb6l kovetkezik,
hogy a Duna—tengeri hajék teljes zemidejébél
jelent8s id6t kotnek le a kikot6i rakodasok, amelyek
kedvez6tlenil hatnak ki a hajok fordnloidejére.
Az Uj hajdk jelenlegi rakodéberendezései nem tar-
tottak Iépést e hajok egyébként szamottevd fej-
I16désével, mind a sebesseég, mind a befogaddképes-
ség szempontjabol. Sziikséges tehat, hogy a sorozat
tovabbi példanyait korszer(i rakodéberendezésekkel
lassék el, s a rakodasok meggyorsitasaval is fokoz-
zdk az Uj Duna—tengeri hajok lzemeltetésének
gazdasagossagat.

5. Kapcsolédd probléméak

Duna—tengeri haj6ink specidlis javitasi igényeket
tamasztanak a hazai hajojavitdiparral szemben.
Az () tipust hajok kihdzasa ugyanis — sulyuk
miatt — a folyami hajok kihuzaséra szolgalo so-
lydkon nem oldhatd meg. A szdmszeriileg is fel-
fejl6d6 Duna—tengeri hajopark javitasi igényeinek
és az id6szakos partrahtuzasoknak biztositasara
a Budapest-Ujpesti MAHART Hajdjavité Mihely-
ben kuldn solyaberendezés létesitése szlkséges.
E hajok fokozott gépi- és elektromos mihelymun-
kat is kivannak, amelyeknek elvégzésére az el6bb
emlitett hajém(hely ugyancsak berendezkedik.

A Duna—tengerhaj6zéas fogja alapjat képezni
az UGjra létrehozand6 tengeri hajézasunknak is.
Az eddig Uzembeallitott, tisztan tengeri Gtvonala-
konkd&zlekedtetett 1100 tonnas tipusl hajékat hazai
hajogyarakban épitend6 3000—4000 tonnas, sza-
razéarus tengeri hajoknak és — kiilféldén beszer-
zend6 — ezeknél nagyobb, 8000—10 000 tonnas
tengeri hajoknak kell kdévetniok ahhoz, hogy a
magyar tengerhajézas megfelel§ aranyban Kkive-
hesse részét a tengeri fuvarozdsok terén is oly-
annyira kivanatos, helyes munkamegosztasbol.

A tengerhajozas Ujraélesztésénél, nem kevéshé
a Duna—tengerhajdzas tovabbfejlesztésénel fontos
feladat a fuvardijaknak, vagyis a dijszabasoknak
olyképpen torténd megallapitdsa, hogy a fuvar-
dijak ardnyosak legyenek a sz6bajolietd verseny-
Gtvonalakon esedékes fuvarkoltségekkel.

Az &ltaldnos, illetéleg egylttes spedicids kolt-
ségek minél kedvez6bb kialakulasara pozitiv
iranyu befolyast gyakorolhat a budapesti kikot6-
ben (mint kiindulo-, illet6leg célallomason) a be-
és kirakasi koltségek megfelel6 kikot6i berendezések
létrehozasaval torténd lecsokkentése.

Fontos tényez6ként jelentkezik az aru rendel-
tetési helyére juttatdsadnak ideje. Minél nagyobb
szamu, rendszeres jaratba beallitott és korszer(
utazdsebességli hajokkal a kivant eredmény e
téren is elérhet6, s az 4&ru megszerzése — a ver-
senyltvonalakkal szemben elérhetd id6elény révén
is — biztosithato.
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A Duna—tengerhaj6zas fuvarteljesitményeinek
igénybevételénél még egy jelent6s momentumra
kivanjuk felhivnia figyelmet. Az &rukéarok szamot-
tevd része, a rakodasoknal, féleg az atrakdsoknal
keletkezik. A Duna—tengeri, tehat kdzvetlen szal-
litds altalaban kiklszoboli az &ru atrakasat -
hiszen a feladd kikot6bdl egyenesen a célkikot6be
juttatja az arut — ezaltal az arut jobban kiméli,

A fenti néhany szempont mérlegelése nyomaté-
kosan aldhGzza a Duna torkolatatol 1641 kilo-
méterre lev6 Budapest-Csepeli Nemzeti és Szabad-
kikoto tengeri kikotéi jelent6ségét. Ismeretes, hogy
a tengeri kikot6k a kontinesnek kapui a nagyvilag
felé, ugyanakkor 0Osszekdt6kapcsok a héatorszag,
vagy a szarazfold belseje felé. A nagy tengeri
kikot6k igen gyakran folyamtorkolati fekvésiek,
s ezeknek komoly el6nye, hogy a tengeri hajokon
érkezd aruknak belvizi hajokba torténd atrakasa-
val olcsé arutovabbitasra nydjtanak lehetdséget
a szarazfold belseje felé. A belvizi és a tengeri
fuvarozds egyuttm(kodése természetesen ellen-
kez6 iranyban is gylimolcsoztethetd. A folyamtor-
kolati kikot6kben azonban szikségessé valik az
aruk atrakdsa a tengeri és belvizi hajok kozott.
Az ezzel jar6 id6kieséseket, arukarokat és kolt-
ségeket kiiszoboli ki a folyamtengerhajézas azaltal,
hogy kisebb tengeri hajokkal a tengeri utat hosz-
szabbitja meg a szarazfold belsejéig. A Dunén
Magyarorszag altal 1934-ben bevezetett folyam-
tengerhajozas az6ta kovetésre talalt, ami csak
még jobban aldhlzhatja e hajozasi mod lét-
jogosultsagat.

Az elkdvetkez6 évek fontos kilkereskedelmi és
kozlekedési feladata tehat a Duna—tengerhaj6zas
és a tengerhajozas erfteljes — legaldbb a mas
tengernélkili orszagok tengerhajozasaval Iépést

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

tartd6 — fejlesztése, s kell6 mennyiségl kiilkeres-
kedelmi aruszallitas, illet6leg harmadik fél részére
torténd fuvarok biztositdsa. A vizikdzlekedésen
bellil pedig az elkdvetkez6 évek megodando6 fel-
adata a helyes fejlesztési aranyok tudomanyos
modszerességgel torténd kialakitasa. A vizilGtadta
lehet6ségek és az e téren varhatd fejlesztések
a hajépark kapacitasanak a kikot6i kapacitassal,
valamint a hajojavitokapacitassal valo dsszhagban
hozasa, mindenekel6tt pedig a kikereskedelem
és kozlekedés legszorosabb egyuttm(kodése a
Duna—tengerhajdzast és a tengerhajozast a nép-
gazdasdg Ujratermelési folyamataban az &ket
megilleté szerephez juttathatja.
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Papp Istvan és Reezey Gusztav ,,Gazdasagossag az energiaellatasban«

c. konyvérél*
BO ROMISSZA ODOX

A konyv egészen Ujszer(i problémét : a gazda-
sagos energiaellatds kérdését, annak mdszaki és
gazdasagi Osszefiiggéseit igyekszik megvilagitani.
Célja els6sorban mddszertani Gtmutatast adni a
miiszaki és gazdasagi szakemberek, valamint a
ipar és kozlekedés energetikusai részére az energia-
ellatas gazdasagi elemzéséhez.

A gazdasagos energiellatas megoldasa rendkiviil
bonyolult, a népgazdasag csaknem minden agaza-
taval, fejlédésével, technikai szinvonalanak eme-
lésével, az orszag energia-béazisanak adottsagaival
szervesen 6sszefligg6 feladatot képez.

A Kkérdés targyaldsanal az orszagos energia-
helyzet adottsdgal mellett a vilagon rendelkezesre
allé energiabazisok helyzetét, vagyis a belfoldi és
a kilfoldi eredet(i energiahordozokkal valé ellatés
gazdasagi lehet6ségeit is figyelembe kell venni,
ami természetszerileg maga utan vonja azt a
kévetelményt, hogy az energiaellatasnal, a hazai
energiapolitika iranyelveinek betartdsa mellett,
a vilaggazdasagban érvényesill6 energiapolitikai
torekveseket is tekintetbe vegyik.

Ha meggondoljuk, hogy a termelési feladatok
megoldasdhoz az energiaigények kielégitését tobb
féle energiahordozé Utjan is biztosithatjuk, akkor
teljes mértékben igazat kell adnunk a szerzéknek,
akik a konyv bevezet6jében a kdnyv megirasanal
felvet6dott nehézségekrdl tesznek emlitést.

A kdnyv — helyesen — el6szor egy altalanos
tajékoztatast nyuUjt a hazai energia-helyzetrdl.
Osszehasonlitja ezt a vilag energia-helyzetével és
ismerteti a hazai energiaforrasokat. Ezek utan —
részben az elmult id6szak energiamérlegeinek elem-
zése alapjan, részben az energiafogyasztasi igé-
nyekben, valamint az energia-racionalizalasok ter-
hoditasa folytan az energiahordozékban jelentkezd
mindségi valtozdsok nyoméan —,az egész energia-
ellatas szerkezetében bekovetkez6 valtozasok kovet-
kezményeire is kitér. Ez egyben ravilagit arra is,
hogy az energiafogyasztas fejlédésével egyidében
az energiahordozok iranti igények mindségi val-
tozasnak is ald vannak vetve. Az energiafogyasztas
fejl6désében az egyes energiahordozdk fogyasz-
tasi novekedésének dinamikajan kivil a kilon-
féle energiahordozok kozotti megoszlas aranyai
is jelentds valtozadson mennek keresztil ; az
energiaellatasban egyre inkdbb nagyobb szerepet
kapnak a mindségi energiahordozék, a villamos-
energia és a folyékony tiizel6anyagok. Az energia-
fogyasztas fejloddésének jellemzésére a szerz6k a
matematikai statisztika korrelacids szamitasi mod-
szerét is segitségil vették.

A kényv egyébként hat fejezetben targyalja a
témat.

Az 1. fejezet a mér emlitett altalanos tajékozta-
tason kivul az energiafogyasztas fejlédésére leg-

* Bp.-1961. Kozgazdasagi és Jogi Kiado, 319 old.,
ara kotve 43,50 Ft.

jobban befolyast gyakorlé tényez6k — a nemzeti
jovedelem, az ipari netto termelés, a szallitasi
tejesitmények novekedése — kapcsolatainak sta-
tisztikai-matematikai 0sszefuggéseit ismerteti.

Ebbe a fejezetbe épitették be a szerzék az ener-
giaellatds folyamataval kapcsolatos gazdasagi fel-
tételek ismertetését is, ravilagitva arra, hogy e
feladat megoldasanal a komplex miszaki-gazdasagi
elemzés végs6 céljaként a sokféle megoldasok koé-
zul a legelénydsebb alternativa megvalositasat
kell biztositani, tekintetbe véve az extenziv, va-
lamint intenziv beruhazésok lehet8ségeit.

A 2. fejezet a gazdasdgossagi szdmitdsokat tar-
gyalja. El6szér a termelési koltségek elemzésével
foglalkozik ; erre egy igen Otletes hatékonysagi
diagramot mutat be, melynek alapjan a kilén-
féle megoldasi modok netto termelékenysége el-
donthet6.

Ez a fejezet foglalkozik a beruhazasi koltségek
elemzésével is és ramutat a beruhdzas megvald-
sitasi id6tartamanak gazdasagossagat befolyasolo
Osszefliggésekre ; ezt a hatast szdmszer( példéan
is megvilagitja. Ugyancsak foglalkozik a gazdasagi
avulas szamszer( meghatarozasdnak modszerével
is. Majd ismerteti a gazdasagossagi szamitasoknal
figyelembe veendd alapelveket, a sziukséges ada-
tokat, valamint a szamitdsokndl tekintetbe ve-
het6 normativakat és a kilonféle energiahordozdk
egységarait. Végll kozli a gazdasadgossagi szamitas
modszerét, ramutatva arra, hogy déntéshez a leg-
fontosabb feladat az egyes megoldasok beruha-
zasi és lUzemi koltségeinek Osszehasonlitasa.

A 3. fejezet az energiaellatas elemzésével foglal-
kozik. Ezen belll ismerteti a kilonféle energia-
norma-fajtdkat, azok Kkivalasztasanak szempont-
jait, meghatarozasuk maodjat, az energiaveszteségek
kilonféle jelleggorbéit, az ezekb&l megallapithat6
optimalis terhelési pont kivalasztdsanak modsze-
ret. Példékat kozol az energianormdk megélla-
pitdsara, bemutatva az egyes berendezések jellem-
zésére legalkalmasabb mutatészamok Kkialakitasi
lehet6ségeit, valamint a kildnféle technoldgiai
folyamatok mutatészamainak megallapitasahoz
szlikséges tényezbket és méréseket is.

Ezen kivil a vasipar, fémipar, a keramiai és
vegyipar kemence-fajtaira fajlagos héfelhasznalasi
adatokat kozol.

Foglalkozik ezen- kivill a terhelés-valtozasokkal
és azok modositasaval, az energiahordozok helyet-
tesitési lehet6ségeivel, ezek gazdasagi hatésaival.
Ezen belil ismerteti a villamos-energiaigények
kilonféle energiahordozokkal valé Kielégitesének
gazdasagi hatasait.

Ez a fejezet foglalkozik a kilonféle energia-
hordozdk (szilard tiizel6anyagok, villamosenergia)
szallitdsanak fajlagos energiaigéiryével, valamint a
széllitasi feladatok linedris programozas Utjan
valé leggazdasdgosabb megoldasanak modszeré-
vel is.
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Itt kerlil sor az energiamérlegek, konkréten
pedig az 1956. évi orszagos energiamérleg elemzé-
sére is ; a szerz6k ramutatnak az energiamérlegek
technoldgiai elemzésének (veszteségek, atalakita-
sok, energetikai felhasznalasok) fontossagara ami
alapjan lehet azutan iranyt szabni az energia-
termel6- és fogyaszté berendezések leggazdasago-
sabb kialakitasara.

A 4. fejezet az energiahordozok termelésének
gazdasagossagi kérdéseit targyalja. Az els6 rész a
szén, a fa és a villamosenergia arszabasat ismer-
teti. Kulén foglalkozik a fazisjavitas gazdasagos-
sagaval. Ez utdn ratér az atalakitott energia-
hordozék termelési koltségeinek ismertetésére, s
ezek kozll is a generatorgaz, az iparigaz, valamint
a villamosenergia termelési koltségeit ismerteti,
részletezve az ezek el6allitasanal lehetséges kii-
Ionféle megoldasi mddok gazdasagossagat, rim.
a kazan-korszer(sitések, az automatizalas, a vil-
lamosenergia termelésnél a kalorikus oldalon a
g6z jellemz8&i modositasanak, a terhelés-valtoza-
soknak és a kapcsolt hdgazdalkodasnak a hata-
sait.

Ez a fejezet a villamosenergia termelésének igen
nagy tertletet szentel és kuldn foglalkozik az
ellennyomasos g6zturbina beépitésének gazdasa-
gossagaval. a hészolgéltaté erémd, a f(it6eérémi
beruhazasok kritikai vizsgalataval, a tavfiitések
elbiralasanak maddszereivel, a tavhoészolgaltatas
tavvezetékeinek beruhazési programjaval, a vizi-
erém(ivekben térténd villamosenergia termeléssel.

E fejezet utols6 része az atomerémivek alkal-
mazasat és gazdasagi vonatkozéasait is targyalja,
kilonos tekintettel a kis atomerém(vek létesi-
tésének gazdasagossagara.

Az 5. fejezet az energiaellatds népgazdasagi kap-
csolatait ismerteti, az 4gazati kapcsolatok 1957.
évi mérlege alapjan.

Megallapitja, hogy a népgazdasadgi szektorok
részesedése az energifogyasztashan minéségi és
mennyiségi-viszonylatban milyen kapcsolatot mu-
tat. A mérleg kézds mértékegységeként az 1957. évi
folyé forint ar szerepel. Az &gazati kapcsolatok
mérlege tulajdonképpen az elkilonitett népgazda-
sagi szektorok egymaéssal és a népgazdasag egé-
szével valé gazdasagi kapcsolatait fejezi ki szam-
szer(ien.

Ez a mddszer t4jékoztatdst nydjt az egyes aga-
zatok energiaellatasara vonatkozoan ; minthogy
azonban — miként a kdnyv is megjegyezi — a mér-
leg struktarajanak allandésaga nincs biztositva,
az ebbdl leszlrhetd kovetkeztetések csak kritika-
val fogadhatdk el. Az dsszefiiggésekre csak akkor
lehet teljes biztonsaggal épiteni, ha a mérleg szer-
kezete a népgazdasaghan hosszabb-révidebb ideig
alland6, mert minden szamitas feltételezi a szer-
kezeti egyltthaték allanddsagat.

A 6. fejezet az energiellatas tervezésével foglalko-
zik. Ebben egy kiilon rész a rekonstrukcio kérdését
targyalja, kifejtve, hogy milyen szempontokat kell
minden rekonstrukcidnal figyelembe venni. Ezek
kozott is kiemeli a kapacitasvizsgalat fontossagat,
valamit az energetikai hatdsfok névelését biztositd
intézkedéseket. Minden ilyen esetben a kiindulési
alap az Uzem perspektivikus terve.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Az energiaellatds tavlati terveinél az energia-
mérlegek elemzésébdl kell kiindulni ; a legcélsze-
ribb, ha a tervezés kiemelt véllalatokra tamasz-
kodva torténik. A nagyfogyasztok ugyanis az
orszag energiaigényének csaknem 90%-at kép-
viselik. Realis tervezési lehet6ségek és az Osze-
tartoz6 gazdasagi jelenségek figyelembevétele mel-
lett az elkdvetkezo tervek energiaigényét megkoze-
litéen meg lehet allapitani.

Ramutat e fejezet arra, hogy az energiaigénye-
ket hosszabb idére elére meg kell tervezni, mert
az e célra szolgalé nagyobb létesitmények megvald-
sitdsa néha 5—6 évet is igénybe vesz.

A téavlati terven kivil 4—5 éves operativ ter-
vet is késziteni kell.

Az energiaellatds miszaki-gazdasagi problémait
altalanosan targyal6 szakmunka hazai viszony-
latban eddig még nem jelent meg, igy Papp
Istvdn és Réczey Gusztav konyve hézagpétld a
hazai szakirodalomban. A kényv — amint a
szerzOk is irjAk — kezdeményezésnek tekintendd, s
magéatdl értetédéen nem is tart igényt e probléma-
korben a teljességre. Ennek ellenére batran allit-
hatjuk, hogy az energiellatas csaknem valamennyi
problémajat érinti, a megoldasokra szamos eset-
ben modszert, s6t konkrét példat is kdzol. igy nem-
csak a gazdasagi és mliszaki vezet6k szamara, de
a szakemberek, elsGsorban az tizemi energetikusok
részére is Gtmutatast ad a felmerl6 kérdések meg-
oldaséahoz.

A gazdasdgos energiaellatds minden esetben
komplex gazda,sagi-miiszaki feladatokat vet fel, s
a sokféle megoldasi lehet6ség koézil az optimaélis
megoldas kivalasztasa csak modszeresen és rész-
letes elemzések segitségeével végrehajtott vizsga-
latok alapjan biztosithat6. A kényv ezért —
helyesen — a gazdasdgossag elbiradlasahoz toébb
Ujszer(i modszert is ismertet.

A bemutatott hatékonysagi diagram széles
korben alkalmazhaté és gyors kiértékelési lehet6-
séget biztosit. A beruhdzasok végrehajtasanal a
id6tartam hatasénak, az avulas éertékelésének és a
megtérulési id6ére gyakorolt befolyasanak, a re-
konstrukciék végrehajtasanal kovetend6 legfon-
tosabb szempontoknak, a szamitasi alapelveknek
tisztazasara eddig osszefoglald Gtmutaté nem volt.
Ezek tehadt a gazdasagossdgi szamitas végrehaj-
tasat lényegesen megkonnyitik.

A kdnyv — amint azt a cime is mutatja — a
gazdasagos energiaellatas szerteagazé kérdéseit a
népgazdasadg valamennyi agat illetéen targyalja ;
ennek keretében kifejezetten kozlekedési vonat-
kozasu kérdésekkel is foglalkozik.

Ezek egyike a szilard tuzel6anyagok vasuti sza-
ntasanak energia-igényérél irt fejezet, amelyben
praktikusan adja meg g6z-, diesel-, valamint vil-
lamos vontatas esetén a kilonféle szilard tiizel6-
anyagok kgcal %-aban felmeril6é szallitasi ener-
giaigenyét. &

Koztudomasu, hogy a szilard tiizel6anyagok a
vasut altal szallitott anyagok kdzoétt a legnagyobb
mennyiségben szerepelnek, amennyiben az &ru-
szallitdsnak 27%-at teszik ki. (A nagysagrendben
utdna kovetkez6 legnagyobb mennyiséget kitevd
készallitas méar csupan 14%.) A gazdasagos energia-
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ellatds szempontjabol tehat a szilard tiizelanya-
gok szallitasa igen nagyjelent6ség(i. Ezért foglal-
kozik a kdnyv a szallitasi probléma optiméalis meg-
old&sénak modszertanaval, azaz a termel6i-fogyasz-
toi helyek kozotti atkm szallitasi teljesitmény
minimum feltételeken alapulé megoldasi lehetb-
ségével.

Hasonl6képpen kdzlekedési vonatkozasu az ener-
giaellatasrol szolo fejezetben a vasuti géz- és diesel-
vontatds gazdasagossagarol és energetikai jelen-
t6ségét6l Harmati Sandor : ,,A dieselesités koz-
gazdasagijelentéseége avasuti vontatasban” c. cikke
alapjan irt rész.

Egyébként — tekintve, hogy az energiaellatas-
ban a vasuton és k6zlton szallitott szilard-, fo-
lyékony- és gaznem( energiahordozok dontd sze-
repet jatszanak — a gazdasdgos energiaellatas
megvaldsitasa, illetve az energiaigény kielégi-
tésének optimalis megoldasa a kézvetlenul a koz-
lekedésre harulé szallitasi feladatokat is mddositja,
altalaban csokkenti, tehat végsé soron a kdzlekedés
teljesitményeinek alakulasat és a kozlekedésben
felhasznalt energiahordozok mennyiségét is be-
folyésolja.

E helyltt szikségesnek tartjuk, hogy a konyv
szdmos érdeme mellett egy-két hianyossagéat is
megemlitsuk.

igy nem foglalkozik pl. a gazturbindval &ssze-
kapcsolt hészolgaltatd er6muvek vagy ipari kazdnok
villamosenergia termelésével, pedig e korszer{i meg-
oldasokat mar szdmos orszagban elterjedten al-
kalmazzadk. Nem kapott szerepet a gdzturbina,
mint cstcserdmd, jollehet szamos esetben az ener-
giaigényt leggazdasagosabban kielégit6 megoldas-
nak tekinthet6.

Ez utobbit azért tartjuk sziikségesnek megem-
liteni — bar hazai viszonylatban, sajnos, a gaz-
turbina ilyen célt felhasznaldséar6l még nem sza-
molhatunk be — mert a gazturbinas csucserémui
létesitése sokkal id8szerlibb energiaellatasi md-
szaki-gazdasagi feladatnak tekinthet§, mint a
kis atomer6m(vek épitése, amivel a kdnyv —
egyébként helyesen — foglalkozik.

Tovabbi megjegyzéseink, a fazisjavitds gazda-
sagossagarodl szolo részre vonatkoznak. Az itt fel-
hozott példdban a megtakaritas szamitasat —
nézetink szerint — mas alapon kell elvégezni.

A fazisjavitds gazdasdgossagat nemcsak az
altala elért energiamegtakaritas, hanem az alkal-
mazasa kovetkeztében az aramszolgaltatdé beren-
dezések beruhazasanal elérhet6 nagymértékii meg-
takaritas is biztositja. 1 kVAr meddd teljesitmény
elmaraddsa évente 250 kg 3300 kcal/kg f(t6-
értékl szén megtakaritdsat eredményezi, ami
Osszegszeriileg, 330 Ft/t egységdron szamitva,
csupan 82,5 Ft-nak felel meg. Ezzel szemben
1 KVAr meddé teljesitmény kikuszobolésével 0,6
kVA latszdlagos teljesitményli aramszolgaltatési
berendezés (transzforméator, nagy- és kdzépfe-
szlltségl halozat) beruhazasat takarithatjuk meg,
ami — attol fuggd6en, hogy hol térténik a meddé
teljesitmény kikliszob6lése — 3000 +— 12 000
Ft/kVA beruhazasi koltség megtakaritasat jelenti.
Tekintvé, hogy 1 kVA fazisjavitdé kondenzator
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beruhdzasi ara csak 600,— Ft, 10%-os leirasi
kulcsot alkalmazva, az évi koltség 60— Ft.
A villamosenergia fogyasztasat 4 W/kVAr telje-
sitmény veszteséggel szamolva, 8760 Orara Ossze-
sen 35 kWo/év fogyasztast véve fel, 75 filllkWo
egységarral, az évi Uzemkoltség 26,25 Ft-ot tesz ki,
tehat az Uzemkoltség a veszteség elmaradasabdl
b6ségesen megtérill. A beruhazésokban pedig a
600,— Ft raforditdssal szemben 1800—7200 Ft
nagysagrend(i megtakaritas érhetd el.

Egyébként a meddd energia aral,
fillér ]
WV aroy

képlet alapjan szamithat6, ahol az egyes jeldlések
értelme :

dm= 1 kVAr6 meddd energia,
kK\Q= a meddd teljesitmény miatti faj-
lagos héal6zati koltség,
KV = a medd6 teljesitmény miatti soros
veszteség fajlagos Osszege,
awsm = a kVAro veszteség fajlagos koltsége,
Oq = a kihasznaléasi 6raszam.

Mint ez a képlet is mutatja, a meddd energia
Onkoltségi arat a halozati kdltségek novekedése és
a meddd teljesitmény szallitasa kovetkeztében be-
kovetkez6 veszteségek hatdrozzak meg. Ezek
pedig kVAré-ként, a teljesitmény-tényez6tél és a
kihaszndlasi draszamtol fliggéen, csupan 6—25
fillért tesznek Kki.

A konyvben kozolt példa szamitadsa tehat he-
lyesen az aldbbiak szerint végezhet? :

A hasznos villamos energia fogyasztds = nh =

= 8000 MW¢
cos = 06

cosg= 0,85

El6szor is meg kell allapitanunk, hogy mekkora
teljesitményigény Iép fel. Ezt az alapon tehetjik,
ha az évi kihasznalasi oOraszamot felvesszik ;
ezzel a villamosenergia fogyaszt4ds mennyiséget
elosztva, egy atlagos villamos teljesitmény értéket
kapunk. Ezt jelen esetben 5000 o6rara véve fel,
az igénybevett villamos teljesitmény nagysaga :

v 8000 MW6
1 htj— 5000
Ha 1,25-6s cslcsteljesitmény-tényez6t vesziink
fel, Ugy ez az érték kereken 2 MW-ra tehet6.

Ennél az értékelésnél a latszolagos teljesitmé-
nyek, a méar megadott fazistényezdket véve alapul,
a kovetkezok :

1,6 MW

2000 kw

N hcos @ 0.6 3240 kVa
N,h cos 2 — 20808|;W = 2350 kVA

1 Lasd : Helyi Istvan : A medd6 energia szamitasi
modszere, ELEKTROTECHNIKA, 1959. évi 7. sz
Eg?/es adatokat a NIM Orszagos Villamosenergia
Felligyelete bocsatott rendelkezésre.
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A latszolagos teljesitményben elért megtakari-
tas tehat

Nhos<i—Nk s 2= 890 kVA.

Ha a beruh&zéasi koltséget kdzépértékben 7500
Ft/kV A-ra vesszik, Ugy ez

890 kVA-7500 Ft/kVA = 6,7 milli6 Ft meg-
takaritast jelent.

A megtakaritds méasik részét a halozatbdl vete-
lezett és a'helyben el6éallitott meddd energia fo-
gyasztasanak koltsége kozti kilonbodzet szabja
meg. A haldzathol vételezett meddd energia fo-

gyasztasanak nagysagat — a két teljesitmény-
téenyezének megfeleléen — a kovetkez6 képlet

alapjan szamithatjuk :
Nm = Nh ¢(tang qx— tang 49

Jelen esetben ez 8000 MW0-(1,33—0.62)
= 5700 MVArG.

Ha ezt a medd6 energiat a hal6zathdl vételez-
ziik, ugy a cos<p 0,6-nak és az 5000 6 évi kihasz-
nalasanak hozzavet6legesen 8,55 Ft/MVAro ar
felel meg.

Ezek szerint tehat a halézatbdl vételezett meddd
energia koltsége :

5700 MVAr6-855 Ft/MVAro = 48735— Ft.

Ha a meddd energiat helyben allitjuk el6, akkor
annak koltsége, a kondenzator leirasi koltségét is
tekintetbe véve, 15 fillkVAré, azaz 15 Ft/
MVAro-ra tehet6, vagyis 28 500 Ft-ot tesz Ki.

A fenti megtakaritasokbdl természetesen le kel
még vonni a beépitendd kondenzatortelep kolt-
ségeit, amit kVAr-ként 600,— Ft-tal vehetlink
fel. A beépitend6 kondenzator teljesitmény nagy-
sagat a kovetkez6képpen kapjuk :

Nm= Nh (taliga —tang<p2) = 2000 kW-
*(1,33 — 0,62) = 1420 kVAR.

A Dberuhdzasi koltség nagysdga tehat 600
Ft/kVAr egységarral szdmitva : 852 000,— Ft.

A megtakaritds tehat :

890 kVA villamos latsz6lagos telje-
sitmény, & 7500 Ft/kVA
5700 MVAr6 medd6 energia, & 8,55
Ft/MVATG .,
1G3 t 3300 kcal/kg szén, & 300 Ft/t

GG75000,— Ft

48 735— Ft
48 900,— Ft

6 772 635— Ft

A kiadasok
1420 kVAr kondenzator, & 600
FUKV AT e 852 000,— Ft
5700 MVAro6, &4 1,4 Ft/IMVAT6... 7 980,— Ft
859 980,— Ft

vagyis a megtakaritads ideje 0,12 év ~ 1 hoénap.

A kis atomer6miivek muszaki jellemz&inél és
telepitési tényez6inél a konyv megjegyzi, hogy a

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

nagyobb beruhazasi koltségekre valo tekintettel
fokozott mértékben kell térekedni a nagy kihasz-
nalasi oraszdmra. Ezt a megjegyzést még azzal
egésziteném ki, hogy nemcsak a nagyobb beru-
héazésra valé tekintettel, hanem altalaban az atom-
erém(ivek szabalyozési mddszerei miatt is —
gazdasagi okokbol — célszer(i egy allandé alap-
terheléssel val6 Uzemeltetés. A heterogén jellegl
atomerémdvek teljesitményszabalyozasa ugyanis
altaldban gy torténik, hogy a neutronelnyel6
rudakkal szabalyozzak a neutron-fluxust és ezal-
tal a maghasadasi folyamatot. Ez tulajdonképen
azt jelenti, hogy ha teljesitményvaltozas van,
a reaktor neutron gazdalkodasat idénként leront-
jak, azaz a hasadd (zemanyag egy részét nem
hasznositjdk. Az allando teljesitmény-szinten valé
Uzemeltetés tehat a hasadd (izemanyag jobb Ki-
hasznaldsa miatt is kivanatos.

Egyébként megjegyezziik, hogy az atomer6-
mivek amortizacids idejére a 20 év felvételét erd-
sen vitathatonak tartjuk.

*

A gazdasdgos energiaellatds nagy népgazdasagi
jelent6sége nemcsak abban all, hogy a termelési
folyamatokhoz sziikseges igények fedezése feltét-
lendl biztositandd, de abban is, hogy az energia-
ellatdshoz szlkséges létesitmények beruhézési kolt-
ségei a nemzeti jovedelem igen jelentds részét
emésztik fel.2

Nyugat-europai adatok szerint az energetikai
rendeltetésli beruhdzasokra 1954-ben az &sszes
beruhdzasok 18%-4t forditottdk ; ez az arany
1975-ben 20%-ra fog ndvekedni. Rendkivili je-
lentésége van tehat annak, hogy az energetikai
létesitmények megtervezése és épitése, azaz beru-
hazasaink lebonyolitasa, valamint (zemeltetése a
lehet6 leghatékonyabban torténjék.

Hazai viszonylatban mar 1958-ban is 6ssz-
energia-felhasznalasunk 23,5%-4at csak import Gt-
jan tudtuk kielégiteni, tavlati terviinkben pedig
ez az arany még inkabb ndvekedni fog. Az energia-
hordozok behozatalara forditott devizalis kiada-
saink nagysagrendje mar most is akkora, hogy a
kilkereskedelmi mérlegiinkben csak igen nagy
er6feszitések aran tudjuk azt egyensulyban tar-
tani.

Minden eszkdzt meg kell tehat ragadnunk, hogy
a gazdasagos energiellatast biztositsuk és szocialista
népgazdasagunk gyors fejl6dését ezen keresztil
is szolgaljuk.

2 Lévai Andréas : 1960— 1970-ig épitendd er6mdiveink

és tavlati energiagazdalkodasunk, Energia és Atom-
technika, 1960. évi 1—2. sz.
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Véarosi Uthalézat csomdpontjainak atfogd vizsgalata

LEHOTZKY KALMAA

BEVEZETES

A vérosi kozuti kozlekedésben a legsulyosabb
gazdasagi veszteséget a torlodasok okozta (izemi
koltségnovekedés és a balesetek folytan el6alld
személyi és anyagi karosodasok jelentik. Erre
vonatkozoan mar tobb orszagban végeztek behat6
vizsgélatokat. Ezek mind meggy6z6en azt bizo-
nyitottak, hogy a forgalom gyorsitdsa és a bal-
eseti veszély csokkentése olyan hatalmas gazdasagi
eredménnyel jar, amely messze meghaladja a
javitasara forditott koltségeket. Erre vonatkozban
most csak két peldat emlitink meg.

Anglidban az 1957. évben tették kozzé az angol
orszagutak ésvarosi utak ki nem elégitd allapotabol
szarmazé karosodasok meértékére vonatkozo vizs-
galatok eredményétl A jelentés szerint a jArmQvek
a véarosi utakon csak atlag 32 km/éra, az orszag-
utakon csak 50 km/6 sebességgel kozlekednek.
Egyes nagyobb varosokban az atlagsebesség pe-
dig csak 9,6—12,8 km/6 (London, Birmingham).
Kiszamitottak, hogy az atlagsebességnek csupan
1,6 km/6 (1 mérfold/6) értékkel vald megndvelése
évi 26,5 millié font megtakaritadst eredményezne,
amibdl egyedil Londonra 2 milli6 font esnék.
E szdmokban az elveszett munkaidd értéke nin-
csen benne. Hasonlé nagysagrend(i a balesetek
folytan keletkez6 veszteseg is.

Kimutattdk azt is, hogy az utak ki nem elégit6
allapotab6l széarmaz6 késedelmek és balesetek
koltsége — a munkaid6 kiesés értékén kivil —
Osszesen évi 265 milli6 fontra tehet6, amelybdl
kereken 45%, vagyis 125 milli6 font a varosi
utakon all elé.

De hasonléképpen elgondolkoztatd Migge egyik
tanulmanya2 amelyben kimutatta, hogy minden
olyan kozuti szintbeni keresztezésnél, ahol a for-
galom szabalyozasara fényjelz6 berendezés szik-
séges, a kétszint(i keresztezés kialakitdsanak —
rendszerint magas — épitési koltségei rovid id6
alatt megtériilnek, még akkor is, ha a forgalom
tovabbi novekedését nem vesszik figyelembe.
Uj athalézat tervezése alkalmaval tehat a szint-
beni keresztezések lehetd kiklszobdlése elsérendd
gazdasagi feladat.

Az utak — kiléndsen pedig a varosi utak—
tervezése régebben legfeljebb geometriai megfon-
tolasok alapjan, esetleg még anélkil is tortént.
A tervezési irdnyelvek ma mar a tervezési vagy
kiépitési sebesség alapulvételével figyelembeveszik
a gépjarmivek dinamikus, vagy helyesebben
kinematikus igényeit is. Ennek alapjan olyan
atjellemzéket irnak eld, amelyek betartasa esetén
az Uton az alapulvett sebességgel, egyenletesen és
veszély nélkil lehet kdzlekedni. Ez a megallapitas

1 Manzoni, H.:

tain,
420. sz.

.- Migge, W.: Planfreie Strassenkreuzungen unter
besonderer Berucksichtigung der Wirtschaftlichkeit,
Strasse und Autobahn, 1959. évi 9. sz.

The Highway Needs of Great Bri-
Roads and Road Construction, 1957. dec.,

azonban csak az Utpalya jellemz8inek befolyasara
vonatkozik és nem szdmol az Gton lebonyolddé
vagy azt keresztez6 forgalom hatasaival. A for-
galom ndvekedésével azonban a forgalmi aramok
egymasra gyakorolt kdolcsonds befolyasa mind
nagyobb mértékiivé valik és a teljesit6képesség
hatardhoz kozel ez a legfontosabb tényezé.

Ennek kilonésen nagy a jelent6sége a varosi
forgalomban, ahol az egymast keresztezd, egymas-
sal fonddo forgalmi aramok nagysaga, iranya és
Osszetétele, nemkdilénben sebessege is dént6 mo-
don megszabja az Uthalézatnak és csomoé-
pontjainak kialakitasat. Ilyen esetekben tehat
nem elegendd a tervezet megfeléségét csupan
geometriai szempontbdl  megvizsgalni, hanem
azt forgalomtechnikai és gazdasagi szemponthol
is felul kell biralni.

Aforgalomtechnikai és kdzlekedésgazdasagi vizs-
galatok alapelvei és eljarasi maddjai vilagszerte
kialakuléban vannak, ezért a tapasztalati adatok
még hézagosak. A gazdasagi vizsgalatokat alta-
laban ) uatépitések vagy korszer(isitések varian
sainak 0Osszehasonlitasanal alkalmazzék. Vérosi
Uthalézatra vonatkozdan hazénkban ilyen termé-
szeti vizsgalatok nemigen torténtek, ezért e
téren nagymértékben a kiilfoldi adatokra vagyunk
utalva. Mind a hazai, mind a kdlféldi kutatasok-
bol azonban egyértelmiien megallapithatd, hogy
a variansok elbiralasanal a gépjarmdvek (zemébol
adédo koltségkiilonbozetek dontd jelleglek, amelyek
mellett az Ut épitési és fenntartasi koltségeinek
nagysaga jelentéktelenné valik.

Az elmondottak sllya természetesen csak gya-
korlati példa kapcsan valik meggy6zévé. A kozel-
multban az UVATERV (Ut- Vasulttervezd Val-
lalat) elvégezte a budapesti Erzsébet-hid forgalmi
vizsgalatat. Err6l e lap hasabjain beszamoltunk3.
A tervezés tovabbi folyaméan a budai hidf6kor-
nyék részletes kialakitasat kellett vizsgalat tar-
gyava tenni. A Kkialakitasi tervet az 1 4&bra
mutatja (modellje a cimlapon lathato).

A tervek kidolgozésa soran a beruhdzasi kolt-
ségeket némileg csokkenté alternativ kiképzés
is szObakertilt. Mivel azonban ez az alternativa
a forgalmi aramok egy részének vezetését lénye-
gesen modositotta, a két tervezetet muszaki
(geometriai), forgalomtechnikai és gazdasagi szem-
pontbdl el kellett birdlni, hogy a népgazdasag
szdméra legel6nydsebb megoldas keriljon ki-
vitelre.

Véarosainkban a koézati forgalom — az UVA-
TERV vizsgalatai szerint — 1953. és 1960, kozott
2—4-szeresére nOtt. A motorizacié hazankban is
er6teljesen tovabbfejlédik és ezzel varosaink koz-
ti haldzatadnak problémai annyira sulyossa valnak,
hogy a kozuti kozlekedés gazdasagossaganak
kérdése is mindenitt el6térbe keril. Hasznosnak

3 Lehotzhy K&lman : Az Erzsébet-hid forgalmi vizs-

galata, Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1960. évi 12. sz.
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véljuk tehat az Erzsébet-hid budai hidf6jének
forgalmi vizsgalatanal alkalmazott eljaras ismer-
tetését, mint az ilyen természetl tanulmanyok
egyik modszerét.

Hangsulyozzuk, hogy a rendelkezésre allé hazai
adatok hianyossagai miatt a kapott eredmények
szdmszerlisege vitathaté. Mivel azonban a vizs-
galat célja relativ értékelés volt, a kapott ered-
mények redlisaknak tekinthet6k.

Az 8sszehasonlitand6 két forgalmi megoldas séma-
jat a 2. és 3. dbra szemlélteti. Az abrakban az egyes
aramlasok az 1975. évre — a hid megnyitasa utan
tiz évvel — varhatd csucsora értékeit is feltlin-

tettik. Ezek az értékek az Erzsébet-hid forgalmi
vizsgélatdra vonatkoz6/ mar hivatkozott tanul-'
manyunkban szereplé értékekkel azonosak. A for-
galmi méretezést ezen értékek alapjan végeztik.
A gazdasagi szamitadsokat azonban a hid meg-
nyitasat kovet6 tiz év alatt varhaté forgalom
kozépértékével, vagyis az 1970. év koril varhato
terhelés alapulvételével végeztik el. Tekintettel
arra, hogy a hid és feljaréi nem tiz, hanem legalabb
100 évi hasznalatra késziilnek, a szamitasi alapul

Gellert- rkp

ur

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle
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1 abra. Az Erzsébet-hid budai hidféjének helyszini vazlatrajza

3. abra. Az Erzsébet-hidAudai'hidféjének forgalmi vazlata (1.,varians»
a beirt sz)amok az"975.jévrelelérebecsiilt csacsoraterhelések egység-
jarmubcu

.3.varians,

3. dbra. Az Erzsébet-hid budai hidf6jének forgalmi vazlata
egvség-

a beirt szamok az 1973. évre el6rebecsilt csucsératerbelése!
Jjarmuben
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vett tiz év atlaga olyan minimumnak tekinthetd,
amelyet a tervez6 koteles el6relatasaval felvehet.
Ez anndl inkdbb minimumnak tekinthetd, mivel
az 1970. évre elGirdnyzott terhelés az Erzsébet-
hidat teljesit6képességének csak mintegy 65%-ig, az
1975. évre el6rebecsilt terhelés mintegy 80%-ig
veszi igénybe. A kénnyebb attekinthetdség érde-
kében a forgalmi aramlasok jarmd(tipus szerinti
megosztasat az alapulvett 1959. évre vonatkozb6an
darabszamban és egységjarmiben (E) az 1
tblazatban allitottuk dssze.

Tajékozas végett megjegyezzik, hogy a gép-
jarmuforgalom ndvekedésere nézve egységesen az
alabbi tényezdket vettiik figyelembe :

Jarm(ifajta Novekedési tényez6k

1959— 1959— 1959—

1965. 1970. 1975.
Személygépkocsi (szgk). .. 3 45 6
Motorkerékpar (mkp) .... 15 2 2,5
Tehergépkocsi (tgk)........... 15 2 2,5
Autébusz (aub) ... 15 2 2,5

Cslcsora terhelésként a napi forgalom évi atla-
ganak 9%-at vettik (lasd a hivatkozott tanul-
manyt).

E novekedési tényez6k megéllapitdsanal a nor-
malis fejlédést, valamint azt tételeztiik fel, hogy a
hidfék, nemkulénben a csatlakoz6 budai és pesti

ithald ielolt id6 . feleld ath 4 Léhotzky Kalméan : Kozati csomoépont forgalmi
uthalozat a megjelolt 1dopontig a megfelelo atbo-  tervezése, Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1960. év
csatoképességgel nyer kialakitést. 8. sz.
Az Erzsébet-hid budai liidMjaréjanak Mtételezett forgalmi terhelése 1. tablazat
(A napi forgalom évi atlaga, 1959. oktdber)
Sor- . . . Személy- Motor- Autéd- Teher- -
szam Viszonylat Méret gépkocsi  kerékpar busz gépkocsi Osszes
La Attila korat— Hegyalja G t db 83 12 — 23 118
1/5. vagy ViSSZa ... E 83 6 —_ 46 135
2ia. Attila kdrat— Erzsébet-hid db 1058 291 145 328 1822
2/5. vagy vissza E 1058 145 291 656 2150
3/a. Attila koérut— Gellert tér ... db 865 239 222 271 1597
3/5. VagY ViSSZA . E 865 119 445 542 1971
4/o. Attila kérat— Gréza Péter rp. .. db 6 16 — 1 33
4/5. VaQY ViISSZA e E 6 8 — 22 36
5/a. Gréza Péter IPD.—Erzsébet-hid. .. db 69 36 3 219 4717
5/5. vagy vissza E 69 18 7 436 530
6/a. Gréza Péter rp.— Gellért tér .... db 251 130 12 812 1205
6/5. VAQY VISSZA .o E 251 65 24 1625 1965
7l0. Groza Péter rp.—Attila korat ... db 6 16 — 11 33
7/5. VAQY VISSZAiioiieieieseesesieesesinias E 6 8 — 2 36
8/a. Erzsébet-hid—Hegyalja ut db 544 157 250 159 1110
8/5. vagy vissza E 544 78 500 318 1440
9/0.  Erzsébet-hid—Gellért tér...... db 634 154 550 21 1359
9/5. VaQY ViSSZA.wrrriennereireneseeesnenes E 634 7 1100 42 1853
10/0. Gellért tér—Hegyalja 0t ..ccc....... db 76 29 70 175
10/5. VagY ViSSZA.ieinineeeeieeeneenns E 76 14 140 230
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A teljesit6képesség szdmitdsanak modszerét ez
alkalommal nem ismertetjik, hivatkozunk az
erre vonatkozéan mar megjelent kézleményiinkre.4

A budai hidfékérnyék kialakitdsara végzett
vizsgalatunk harom részre tagolhato :

I. Geometriai (miszaki) vizsgalat.
Il1. Forgalomtechnikai vizsgalat.
I1l. Gazdasagi vizsgalat

I. GEOMETRIAI VIZSGALAT

A megvizsgalt két varidns kiképzés kozott a
foékilonbség a dunaparti forgalom vezetésében
van. Az észak felé iranyulé dunaparti forgalom a
1. variansnal csupan a Kereszt utcabdl és az
Attila k6ratrél a Groza Péter rakpart felé iranyuld
igen csekély, valamint a Gréza Péter rakpartrdl
az Erzsébet.-hidra iranyuld kis forgalmat keresz-
tezi szintben. A 2. varidnsndl ezenfelll az Erzsébet-
hidrél a Groza Péter rakpartra iranyulé forgalom
is keresztezi a Gellért térr6l az Attila ko6rltra
iranyuld, meglehetsen er6s forgalmat.

A dél felé irdnyul6 dunaparti forgalom az 1.
variansnal nagy iv(, lendiletes vonalvezetéssel
csupan a hidrol a Gréza Péter rakpartra tarto
kis forgalmat, valamint — a kozuti és villamos
vasuti feluljarén, tovabba az Erzsébet-hicl alatt
athaladva — a Gellért térrél a hidra tartd erds

1

Megjegyzés: A Gréza Péter rp. — Hegyalja Ut viszonylatban csak néhéany jarmi halad, ezek elhanyagolhatok.
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forgalmat keresztezi szintben mindaddig, amig
az ide sziikséges feluljar6 meg nem épil. Ennek
a vonalvezetésnek tehat csupan az els6nek emli-
tett kisforgalmu szintbeni keresztezés a Kikiiszo-
bolhetetlen gyenge pontja, amely ezért koriltekin-
t6 kialakitast igenyel.

A 2. variansnal a dél felé tarté dunaparti aram
kis ivekkel, er6s iranytorésekkel, mintegy 64 m-rel
hosszabb iiton halad. Szintben keresztezi a hidrol
és a Gellért térr6l az Attila kératra iranyuld igen
er6s forgalmat, az Attila korati mindkét iranyu

Hozz4ajaras
Széles-
Sorszam Megjelélés Rendszer  Jel €0 Fazis
m
J. varians
9lb. 3E 9,0 1.
111
9la. E.-hid—Gellért t............ L
6/5. Gréza rp.—Gellért t. .. 11 3 E 9,0 1.
2. varians
9/b. Gellért t.—E.-hid ........ A X 2 E 7,0 1.
9/a. H -hid—Gellért t AA 2 E 6,0 1.
1. varians
Bla.  Gréza rp.—Gellért t. .. AA 2 E 7,0 I
slb. AA 2 E 6,0 1.
I. varians .
s la. Groza rp.—E.-hid ........ A 1E 0,0 1.
7la. Groza rp.—Attila krt.. . ‘]> 1E]
2b.  E.-hid—Attila Krt......... 4 1 EB
3/6. Gellért t.—Attila krt. AA 2 E 9,0 1.
10la. Gellért t.—Hegyalja u.
1/6. Hegyalja u.—gttilja krt.
2. Varians ...,
a. Groza rp.—E.-hid........
a. Groza rp.—Gellért t. .. ﬁ' 1E
7a  Gréza rp.—Attila krt... >  1El 70 L
1/6. Hegyalja u.—Attila krt. -é 1EB 120 1.
26.  E.-hid—Attila krt...... 1Al
3/6. Gellért t.—Attila krt. . 21T 3E
10/a. Gellert t.—Hegyalja u.
2. varians
o Hegyalja u.—Gellért t. 2 E 8,0 1.
85  Heqyala u—Ehid... AN
6la. Groza rp.—Gellért t. ..
b/a. Gréza rp.—E .-hid........
. Attila krt—Gellert t. . M 3 E e
2/a. Attila krt.—E.-hid ___ A 1E 3,0 -
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villamos vasuti vonalat, be kell fonodnia az Attila
kératrol a hidra és a Gellért rakpartra iranyul6
igen er6s aramléasba, tovabba fonddassal keresz-
teznie kell a Hegyalja atrol az Erzsébet-hidra
tarté ugyancsak erés forgalmi aramot.

Az dramlasvezetéseknek geometriai ésszehason-
litisa azt mutatja, hogy a 2. varians szerinti
vezetés nem ésszer(i. Ennek az ésszer(tlenségnek
stulyos kovetkezményei a forgalomtechniai és
gazdasagi vizsgalatok soran valnak igazan nyil-
vanvaldva.

Keresztezések teljesit6képességeinek

Zéld ido Egy hozzajaras
z e Alap
P Z6ldidé  telj. Jobbra kanyarod6 forgalom
kép.
% mp E/z6 % 1 szamitas t
,L" Keresztezés
10-0
0,30 24 2100 0 1,05
2
10—0
0,03 50 2100 0 1,05
10—0
0,40 32 1030 0 ) 1,05
10—0
0,63 12 1200 0 ) 1,05
,,0” Keresztezés
) 10—0
0,62 31 1630 0 2 1,05
10—0
0,28 13 1200 0 1M
,,P” Keresztezés
\
10—6
0,17 10 1200 ) —=+2 1,02
10—0
0,73 4 2100 0 —- = +5 1,05
03 15 2R 44 042
,37 1630 R =+ 425 1,0425
(0,47) (33) 2
10—0
055 4 2000 O 45 1,05
2
32
0,53 (32
.M fon6dasi szakasz keresztezésként szabalyozva
io —0
0,34 27 1900 0 e +5 1,05
(0,33) (20) 2
10 —0
0,66 53 2100 [ J—— = +5 1,05
(0,67)  (40) 2
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M. FORGALOMTECHNIKAI
VIZSGALATOK

A forgalomtechnikai vizsgéalatokat a kereszte-
zések és fonodasok teljesit6képességére, valamint
a keresztez6 és fonddasi szakaszok kialakitasi
lehetdségeinek megallapitasadra vonatkozéan vé-
geztik el.

A teljesit6képességi vizsgalatokat — mint em-
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zUk. Csupan az eredményeket vézoljuk és az
azokbol folyé kovetkeztetéseket foglaljuk oOssze.
A kiképzés lehet6ségeit azonban részletesebben
tanulmanyozzuk.

A vizsgalat targya a vazlatokon L, O, P bet(ik-
kel jelzett szintbeni keresztezések, az M, N és R
jelzésli fonddasok és a V jeli ut-villamos vasuti
keresztezés volt. A csupan néhany jarmd forgalmu

litettik — a mar ismertetett modszerekkel végez-  Kis aramokkal val6 keresztezéseket, amelyeknek
tuk el, igy azok részleteinek targyalasat mell6z- zavard hatasa jelentéktelen, elhanyagoltuk.
2. tablazat
vizsgalata
forgalma Kalén Eredmény
ssse Syak bekanyarodé sav Zi)i'C{{dﬁ t@étafft‘,a o e
- K. miatti moédositas ényl. . erhelt- - )
Balra kanyarodé forgalom sitett telj. i i kép. Terhelés & Megjegyzés
y g ényez6 Kég jobbra balra telj. l)</ep. ség
szamitas t t E/z6 E/z6 E/z6 t E/z6 E/z6 1 Elcs6 T
p =80 mp
0 10—0= +10 1,10 1,15 2420 0,97 2350 705 617 0,87
0 10—0= +10 1,10 1,15 2420 1,03 m 2500 1570 1138 0,73
0 10—0= +10 1,10 1,15 1875 - - - - 750 617 0,82
0 10—0= +10 1,10 1,15 1380 732 617 0,84
p =50 mp
0 10—0= +10 1,10 1,15 1875 — 1160 521 0,45
0, 10—0= +10 1,10 1,15 1380 0,83 1142 298 152 0,51
p = 60 mp
0 10—0= +10 1,10 1,12 1345 0,77 1036 176 152 0,86
1
47 PO—4513?= + 1,053 T,103 2320 1,03 2390 1741 1667 0,96
+
|
P =80(60) mp ,
0 10—0= +10 1,10 1,143 1860 688 673 0,98 80 mp_ peri6-
(095)  (1760)  (650) (1.04)  dus,, §6 mp
peri6dus)
47 10—4,7= + 1,053 1,103 3195 ~ 1,03 3290 1810 1667 0,91
+53 (1,00) 3195 (1690) (0,99)
P =80 (60) mp
0 10—0= 1,10 1,15 2185 0,99 2160 732 571 0,78
0—0=+10 (093)  (2030)
0 10—0= + 10 1,10 2420 1,03 2560 1690 1238 0,73
(102) (2540
1000 959 0,96 Folyamatos

115
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A keresztezések teljesit6képességére vonatkozo
vizsgélatok eredmeényét a 2. tdblazatban foglaltuk
Ossze. Periddusként az aramlasok nagysaganak,
illetve a villamos vasiiti vonatok athaladéasi
idejének-'megfelel6en 60, illetve 80 mp-et alli-
tottunk be. ]

.L” KERESZTEZES

A keresztezés lényegileg, mindkét variansnal
egyforma kiképzés(i, csupan' a forgalmi aramok
nagysagaban van kilénbség. A csomoépont elvi
teljesitéképességi vizsgalata szerint az 1. varians-
nal harom felall6 sav, a 2. varidnsnal két felalld
sav létesitésével az 1975. koril szlkséges teljesits-
képesség biztosithatd volna. A harom felallo sav
kiképzése a helyszini adottsagok (a Gellért hegy
melletti fels6 rakpart keskenysége) miatt nagy
aldozatot kivanna, ezért nyilvanvalo, hogy ebben
az esetben az egyedili helyes megoldas a hid
létesitésével egyid6ben, vagjrazt kdvetbleg, mintegy
0t éven belll, az itt javasolt feluljard6 megépitése.

Ezutdn megvizsgaljuk, hogy a 2. varians sze-
rinti kisebb terhelés mellett mi a kiképzési lehe-
t6ség. Kiszamitva az adott terhelés és fazisterv
esetében a vérakoz6 jarmUoszlop &tlagos felallasi
hosszat a cslcséraban, az adodik, hogy az Erzsébet -
hid—Gellért tér iranyban 25 m, a Gellért tér—
Erzsébet-hid iranyban 30 m feldllasi hosszusag
biztositasa szllkseges. Az Erzsébet-hid—Gellért-
tér irdnydban ez nem okoz kilénbésebb nehéz-
séget, a masik irdnyban azonban nem biztosithato,
mert a bekanyarodd agon legfeljebb 1—1 jarmd
felallasara van hely, a tébbi jarm{i az egyenes
irdny( palydn maradna és akadalyoznad az egye-
nes iranyd, igen jelent6s tovabbhaladé forgalmat.
A vérakozés tehat csak az egyenes irdnyu palya
baloldali savjan torténhetik. Az elérebecsult tavlati
egyenes iranyl forgalom azonban olyan nagy
(1314 E/6), hogy egy forgalmi savon nem bonyo-
l6dhatik le zavartalanul, torlddas nélkil. A helyi
adottsagok miatt a szintbeni keresztezés megfeleld
kiképzése ebben az esetben is komoly aldozatokkal
jard palyakiszélesités mellett torténhetik meg.
Amint késébb latni fogjuk, a kétszintli megoldas
nemcsak forgalmilag, hanem gazdasagilag is a
megfelel6bb megoldds. A 2. varidns szerinti
kisebb keresztez6 forgalom tehat a feluljard
épitését nem teszi feleslegessé, legfeljebb az épités
idépontja halaszthaté késébbre. Ezzel azonban
egyltt jar a kétszeri felvonulas és a forgalom alatti
épités igen nag}t nehézsége, sulyos beruhazasi és
Uzemi tobbkoltsége, ami népgazdasagi szempont-
bol feltétlen hatranyos.

A villamos vonatok athaladaséara a fazistervben
biztositott id§ elegend6. A vonatoknak azonban
a féazisokhoz kell alkalmazkodniok, vagyis az
1. variansnal mintegy 37%-uk, a 2. variansnal
mintegy 47%-uk megallasra kényszeril. Felil-
jaré létesitésével ez a hatrany is kikiszobolédik.

.07 KERESZTEZES, ILLETVE
-N” FONODAS
Az ,,0” keresztezés csak az 1 variansnal fordul

el6 ; a 2. varidnsnél az itteni &ramok egy része
az ,N” szakaszon keresztez6dnék, illetve fondd-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

nék. Az 1. varians szerinti keresztezés, 2—2 fél-
allasi savval, a 60 mp-es periodus mellett telje-
sitképességének feléig sem volna terhelve, ami
azt mutatja, hogy a jarmlvek varakozas miatti
id6vesztessége itt minimalis és a periddus tartama
45—50 mp-re csokkenthet6.

A 2. variansnal az ,,0” keresztezés helyett az
»N” fonddast kell vizsgank. Az 1. variansnal
az ,,N” szakaszon ugyanis nincsen fonodas, mert
a Gellért tér—Groza Péter rakpart irany mar elébb
levezetést nyert. A hidrol jovo forgalom itt kétfelé
agazik, miért is e szakaszon a jarm(vek elrende-
zese szllkséges. A 2. variansnal viszont a hidrol
a Groza Péter rakpartra iranyulé forgalom keresz-
tezi a Gellért térr6l az Attila kérut és Hegyalja ut
felé tartd aramot. Ennek a keresztezésnek az el-
agazas eldtt fonddas forméajaban kell végbemennie,
hogy az utana jovO keresztezésnél a jarmiivek
mar a megfeleld felallasi savokon rendezetten
allhassanak fel, illetve haladhassanak at.

A Kereszt utcdb6l a Gréza Péter rakpartra
iranyul6 forgalom csekély ugyan, de szamitani
kell arra, hogy az itt elhelyezendd jarm( altal
mikddtetett jelz6berendezés esetenként 5—10 mp-
re leallitja a f6forgalmi iranyt. A fonddé jarmiivek
szdma a mértékadd csucsordba 142+ 76+ 717 =m
= 939 E, és igy a fonodasokra két forgalmi sav
kell, mig az egyenesen tovéabbhaladdé jarmiivek
— 816 Elcstcso — teljesen igénybevesznek egy
forgalmi sdvot. Osszesen tehat 3 forgalmi sav
—min. 9,0 m — szlkséges. A fonddasok zavar-
talan végrehajtdsahoz 60 m hosszisag kell, ami-
hez a felallasi hosszisdg — min. 20 m — is hozza-
jarul. Emiatt a Gellért tér fel6li becsatlakozast
annyira délre kellene helyezni, hogy ez a hosszUsag
rendelkezésre alljon. Ez az adott viszonyok kdzott
a becsatlakozasnak a hidszerkezetre helyezését és
az Erzsébet-hid—Attila k6rat irany( hidszerkezet
megfelel6 kiszélesitését kivanna meg.

Miutan ez a hosszUsag realisan nem képezhetd
ki, a forgalom zavartalan levezetésére itt Is fény-
jelzéses szabalyozas volna bevezetendd, amely
a hidrél és a Gellért térrél érkezd jarmiveket,
a megfelel§ el6rendezés utan, felvaltva ereszti
a keresztezéshez, illetve a felallasi szakaszba.
Ez a megoldéas azonban szintén annyira eréltetett,
hogy megvalésitasa nem ésszer.

,P” KERESZTEZES

A Kkeresztezés f@iranyanak — Erzsébet-hid,
Gellért tér és Kereszt utca (Hegyalja ut) felél
az Attila kératra — forgalma (817 + 717 + 57 =
= 1597 E/csucsd) mindkét varidnsnal azonos.
A keresztezd forgalom azonban az 1. variansnal
kicsi (142 Elcstcs6), a 2. varidansnal lényegesen
nagyobb (663 E/csucsé) Ennek folytan a zavar-
talan &thaladashoz a f6forgalom részére az 1
variansnal 3 felallasi sav sziikséges, a 2. variansnal
4. A Kkeresztez6 forgalomnak mindkét esetben
két felallasi sav elegend6. A szamitasok szerint
ebben az esetben a 1 varidnsnal még mintegy
10% tartalék is van, mig a 2. varidns esetében
mar teljesen le van terhelve. Az atlagos torlddasi
hossz a cslcsordban a 2. variansnal mindkét
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irainyban 35—35 m. az Osszes felallasi savokon,
az 1. variansnal a keresztezd iranyban legfeljebb
10 m hosszusag kell.

A keresztez6 irany felallasi hosszisaga a mint-
egy 30 m-re lev6 kétvaganyd villamos vasuti
keresztezés (V) miatt dontd jelentéségld. A fel-
allasi hosszusag az egyenl6tlen jarm(eloszlas
miatt ugyanis esetenként Iényegesen hosszabb is
lehet. A zold id6 alatt a keresztezésen atbocsatoit
jarmlvek a vasati vaganyoknal — a vonatok
altal mlkodtetett jelz&berendezésnél — a vonatok
athaladasi id6tartaméara kénytelenek megéllani.
Ez az id6tartam a kétirany( vonatok egymasutani
athaladasa esetében 60—80 mp is lehet. Az emiatt
ledllé 35—40 m-es vagy esetleg még hosszabb
jarmdoszlop eltorlaszolja a f&forgalmi aramot
és lehetetlenné teszi annak a zold id6 alatti at-
haladésat.

Ha viszont a villamos vasuti forgalmat a kozati
keresztezéssel egyittesen szabalyozzuk, akkor
mindig valamelyik iranyit vonatot kényszerit-
juk megadllasra. Az egyiittes szabalyozast azonban
a két keresztezés egymastol valé nagy tavolsaga
— 30 m — nem is teszi lehet6vé, mert a két keresz-
tezésen - a kdzbensé 30 m-en valé keresztiilhala-
das ideje a féiranyt oly sokaig zarna el, hogy a
csucsoraban a zoldid6 méar nem volna elegendd
a jarmdoszlop athaladasara. Itt tehat csak prog-
ressziv szabalyozads johetne szoba. Ez azonban
a biztossag miatt megndvelendé sarga id6 folytan
szintén nem adna kielégit6 atbocsatoképesseget,
mert az éppen csak elegendd zold id6 hosszat
csOkkentené meg nem engedhet§ mértékben.
A forgalom tovabbi ndvekedésével a helyzet
stlyosbodna.

Tovabbi nehézséget okoz az is, hogy az itt
athaladd jarmlveknek a vasiti keresztezéstdl
mintegy 20 m-re be kell fonddniok az Attila
koratrol az Erzsébet-hidra és Gellért térre tarto
igen er6s forgalmi aramba. Ebben az iranyban
a féaram jarmlvei gyakorlatilag két forgalmi
sdvon haladnak. Egy-egy forgalmi savon tehat
a csucsid6ben a szamitidsba vett terhelésnek
(1601 E/6) mintegy fele, azaz 800 E/cslcs6 koz-
lekedik. Ebbe a slr( aramlasba kell a harmadik
savra bekanyarodo l6késszer(ien jovd tekintélyes
dunaparti forgalomnak (13—14 jrni/80 mp) be-
fonddnia. A befonodas gyakorlatilag csak a széls6
sdvon at torténhetik, ahol a kdvetési id6kdzok at-
laga 3600 : 800 = 4,5 mp. Ezért ez meglehetésen
lassan toérténhetik és eléfordulhat, hogy még az
0Osszes beérkezett jarmiivek befonddasa elétt Gjabb
jarmdhullam érkezik. Ezek nem tudvan beka-
n}rarodni, felallasukkal eltorlaszolhatjak a villamos
vasUti keresztezést.

-R” FONODAS .

Az el6z6ekben emlitett forgalomzavard hatés
egyébként nyilvanvald az itt fonddni kényszerild
jarmlvek nagy szdmabol (1601 + 739 = 2640 E/
csucso), ami lényegesen felillmuilja az egy fonodasi
szakaszon létrejohet§ fonddasok szamat (1500
E/6). Ezt a kérdést az ,,M” fonddasi szakasz
vizsgalatanal targyaljuk részletesebben.
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A feltorl6dasok megakadalyozésara a f6aramot
a befonddasok id6tartaméara a csicsidében perié-
dusonként 15 mp-re le kellene zéarni. A szabalyoz6
fényjelzésnek, az el6z6 ,V” és ,,P” keresztezések-
kel Osszehangolva, progressziven kell mikddnie.
Ebben az esethen a f6aram részére 3 forgalmi sav
szélességli ' felallasi hely szikséges. Egyiranyu
forgalom Iévén, (ritési id6t szamitani nem kell.
A befon6d6 jarmiivek részére sziikséges 15 mp
leszamitasaval tehat a féaram részére 65 mp
(81%) zold id6 marad. A 9,0 m széles hozzajaras
gyakorlati teljesit6képessége (lasd 2. tablazat,,fM”
fonddas) 2415 E/z6ldo, vagyis a tényleges tejlesit6-
képessége 0,81 x 2415 = 1955 E/6. Ez a szik-
ségesnél (1601 E/6) nagyobb és igy a szabalyozés
lehetséges.

Mivel ebben az esetben a csucsidében fonddasok
nem jonnek létre, a Kkisforgalml id6szakban a
rendelkezésre all6 55 m fonddasi hossz elegendd.
A Kereszt utcdbol az Attila kératra és a Grdza
Péter rakpartra iranyuld igen kicsi forgalom be-
fonddasa, illetve keresztezése a forgalmi aram-
lasokat csak Iényegteleniil befolyasolja.

A, P”, ,V”és , R” szakaszok forgalomtechnikai
vizsgélata azt mutatja, hogy a 2. varians szerinti
megoldds a vérhaté forgalmi mennyiségre nem
kielégit6. A komplikalt progressziv fogalomszaba-
lyozési rendszer rendkivul er@ltetett. A szerkezet
esetleges elkertlhetetlen meghibasodasa esetén
a forgalomban sulyos zavarok keletkeznének és a
baleseti veszély is nagymértékben megnéne. Tekin-
tettel arra, hogy lényegesen jobb megoldas is van,
a 2. varians megvaldsitasa nem ésszer(.

»M” FONODAS
E fonodasi szakaszon az 1975. évre a kovetkez0
csucsorai forgalmi aramlasok athaladasara lehet
szamitani :
1/6. Hegyalja ut—Gellért tér
2/a. Attila korut—Erzsébet-hid .
5/a. Gréza Péter rp—Erzsébet-hid
8/6. Hegyalja Ut—Erzsébet-hid
3fa. Attila koérat—Gellért tér ...
6ja. Groza Péter rp—Gellért tér

Osszesen

76 El/cslcso
817 E/cslcso
142 E/csucso
495 E/csucso
717 Elcslcso
521 E/csucs6

2768 E/cslcso

Ezen d&ramokbél a 8/b, a 3/a, és a 6/a. kényszerll
fonddni. Miel6tt akar a fonddasi hossz, akar a
forgalmi savok szamanak kérdését vizsgaljuk,
idéznink kell a ,,Highway Capacity Manuel’-
nek a fonodasokra vonatkoz6 megallapitasait. ,,A
fonddasi szakaszba belépd fonodo jarmuivek Osszes
szdma nein [épheti tul egyetlen forgalmi sav
teljesit6képességét ... Kedvez6 kortilmények ko-
z06tt a mintegy 270 m hosszUsagu fonddasi szakasz
olyan teljesit6képességli lehet, amelyen o6réanként
mintegy 1500 személygépkocsi végezhet 64 km/6
atlagos sebességgel fonddasi mdveletet. A fono-
dasi hosszisag 48 km/6 sebességnél mintegy
150 m.”

Az ,,A Policy on Geometric Design of Rural
Highway” c. kézikonyvben kozolt tdblazat szerint
60 fm hossz( fonddasi szakaszon 40 km/é atlag-
sebességnél 1000 fonddo jarmdvet lehet figyelembe-
venni. Ugyanitt megjegyzi, hogy 32 km/6 sebes-
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ségnél esetleg 1700 jarmi is fonddhat, azonban
ezt az értéket nem szabad a tervezésnél alapul
venni.

A kilfoldi szakirodalom altalaban elfogadja ezt
a megallapitast, annal is inkdbb, mert az ezt
esetleg modosithaté nagyszabéasu kisérleti anyag
sehol sem all rendelkezésre. igy tehat semmi
okunk és alapunk sincsen arra, hogy ezeket az érté-
keket figyelmen kivil hagyjuk. Ebben az esetben
pedig a szébanlevé fonddasi szakaszon a 2. vari-
ansnal a fentebbi feltételek nincsenek teljesitve,
mert a fonddo6 jarm(iivek szdma messze meghaladja
a megadott hatarértéket. De még ha azt athag-
hatonak vélnénk, akkor is legalabb 90—100 m
fonddasi hosszra volna szlikség, ami az adott
helyszini viszonyok mellett nem képezhetd Kki.
Figyelembeveendd az is, hogy az 1975. évre
elGrebecsiilt fentebbi forgalom az Erzsébet-hidat
teljesit6képességének csak mintegy 80%-aig veszi
igénybe. A hid teljes kapcitdsanak kihasznalasa-
nal e szakasz terhelése még mintegy 20%-kal
nagyobb lehet (2080 E/cslcso0).

Eppen az a korilmény, hogy a szébanlevd
fonddasi szakaszt maximalisan 65 m hosszUséagura
lehet kialakitani, tette sziikségessé, hogy terhelését
az ésszer(iség és lehet8ség hatarain belll csékkent-
suk. Ha a dunaparti forgalmat e szakaszrél el-
tereljik mint az az 1. varidansnal tortént, akkor
a fonodoé jarmivek szdma 1975 koriil csak mintegy
1200 lesz és a 20%-kal megndvelt maximalis érték
— 1450— is a kritikus 1500 érték alatt marad. Csak
igy remélhetd, hogy a fonddasi szakasz nem aka-
dalyozza az Erzsébet-hid teljes kapacitdsanak
kihasznalasat.

A forgalmi savok szama e szakaszon dsszesen 4,
amelybdl 3 a fondd6 jarmivek részére, 1 pedig
a fonddas nélkil a hidra felhajté forgalmi aramok
(2/a. és 5/a. = 959 E/csucsO) részére szikséges.
E szakasz minimalis szélessége tehat 12 m.

Felmeril az a lehet8ség, hogy az egymaést keresz-
tez6 aramlasok folyamatos fonodas helyett az ,,R”
szakasznal targyalt mddon, a csucséraban fel-
valtva haladjanak a fonodasi szakaszon keresztiil,
vagyis a fonddast fényjelzéssel szabalyozzuk.
Ebben az esetben az Utmeghosszabodast jelent6
fonddas egyetlen elénye, a folyamatos forgalom
veszenddbe megy ugyan, de a forgalmi aramok
zavartalanul &tvezethet6k. Az erre az esetre
vonatkozd teljesit6képességet a 2. tablazat szerint
vizsgaltuk meg.

Fényjelzéses szabalyozas esetében a Szarvas-tér
fel6li hozzajaras egy forgalmi savval szélesitend6,
mert itt dsszesen 3 felallasi sav sziikséges, amihez
hozzzajarul a kdzvetlenil a hidra felhajté forgalom
egy savja. Ezt a fényjelzést6l fuggetlentl allan-
ddéan szabadon kell hagyni. A fonddasi szakasz
hossza attol fligg, hogy hany fonédd jarmd ese-
tében kivanjuk megsziintetni a szabalyozast.
Ha ezt pl. mintegy 1000 E-ben szabjuk meg,
akkor a 60 m hosszisag elegendd. A fényjelzés
nélkili forgalom id6szakara azonban a Hegy-
alja ut felé es6 széls6 felallasi savot le kell zarni,
hogy a Hegyalja at fel6l érkezé forgalom zavar-
talanul befon6dhassék.

A fonddasi szakasz vizsgalata azt mutatja, hogy
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a 2. varidns szerinti aramlasvezetés, vagyis a
dunaparti forgalomnak e szakaszon val6 keresztil-
er6szakoldsa nem ésszer(i és forgalomtechnikailag
helyesen nem megoldhaté. A fentebb vazolt
kényszermegoldasok nem egyszer(iek és nem ter-
mészetesek. E megoldas esetében — kiiléndsen a
Gellért tér és Clark Addm tér sokaig mar nem
halaszthatd korszer(ibb kiképzése utdn — a hid
megnyitasat kdvet§ néhany éven belll allandoan
fokozddd zavarok és torlédasok keletkeznének,
amelyek nemcsak a hid, hanem a Dunapart és
Hegyalja Gt forgalmat is késleltetnék és veszélyez-
tetnék. Ennek kovetkeztében a hid Buda-Pest
iranyl teljesit6képessége nem volna Kkihasznal-
haté. Ennek az ésszer(itlenségnek ezenkiviil
mint késébb latjuk — sulyos anyagi kovetkez-
ményei is lennének.

Szobakeriilt a dunaparti forgalomnak vagy
egy részének az als6 rakparton vald tovabbvezetése
és a hidf6 terhelésének evvel elérhetd csokkentése.
Az als6 rakparti Gtra vonatkozéan szamos elkép-
zelés latott napviladgot. llyen javaslat volt pl.
az is, hogy a budai alsé rakpart a déli, a pesti az
északi irany( dunaparti gyorsforgalmat vezesse le.
Foglalkoztak mindkét als6 rakpart kétiranyd,
atmend forgalmi Gttad torténd kiképzésével is.
Mindkét elképzelésnek azonban igen sok és sllyos
nehézsége van, igy az alsé rakpart artérben levd
helyzete, a hidak alatti atvezetés kérdése, az
also rakpart keskenvsége stb. De taldn a leg-
nehezebben megoldhaté feladat az alsé rakparti
Utnak a f6varosi uthalézatba valdé bekapcsolasa,
a tekintélyes szintkilénbség, a kétiranyu villamos
vasuti és az elleniranyl kozuti forgalom kereszte-
zése, a nagy forgalomra alkalmas csatlakozd cso-
mépontok megfelel§ kiképzésének megoldhatat-
lansaga és a hozzavezet6 utak kis szdma miatt.
Mindez rendkivil komplikéalt problémékat vet
fel, amelyek miatt a megvaldsulas igen hosszu
id6 alatt valik csak lehet6vé és semmi esetre sem
kapcsolhatd Ossze az Erzsébet-hid kiiszobon allo
forgalombahelyezésének kérdésével.

A rendelkezésiinkre allé forgalomszamlalasi ada-
tok szerint a Dobrentei tér és a Lanchid kozott
jelenleg a dunaparti forgalomnak csak mintegy
15%-a halad az alsd rakparton, amib6l szamot-
tevd rész a Barték Béla dtra irdnyul. Mivel az
Erzsébet-hid és a Szabadsag-hid kozoétt, az alsé
és fels6 rakpart kozott az Erzsébet-hid megépllte
utan nem lehet kapcsolat, az itteni alsé rakpartot
csak a Gellért térr6l délre elterlilé dunajobbparti
kérnyékre igyekvé jarmiivek veszik majd igénybe,
igy az Erzsébet-hidf§ kornyékére gyakorolando
tehermentesit6 hatas csak igen kis mérték(re
becsilhetd, ami az el6z6ekben ismertetett for-
galmi képet nem befolydsolja. Az Erzsébet-
hidfé6 forgalmi megoldasat tehat nem lehet a
bizonytalan jov6ben esetleg megvalosuld nagy
szabasl Utépités kétes mérték{i hatdsaval szoros
kapcsolatba hozni.

HI. GAZDASAGI VIZSGALATOK
A gazdasagi vizsgalatok soran arrol kivantunk
képet kapni, hogy a Gréza Péter rakpart és Gel-
lért tér kozotti dunaparti forgalomnak az 1. va-
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rians szerint lehet6leg keresztezésmentes, fiigget-
len vezetésével szemben a 2. varians szerinti, a
Szarvas és Daobrentei téri erfsen terhelt csomo-
pontokon &t torténd vezetése milyen gazdasagi
kovetkezményekkel jar. Ezzel szakitani kivan-
tunk ama rendkivil helytelen gyakorlattal, amely
a kozuti kozlekedési beruhéazasokat egyediil az
egyszeri beruhazasi koltség nagysaganak egyoldald
szemsz0gébdl biralja el és nem veszi figyelembe azt
a népgazdasagi szinten mutatkozé, sokkal nagyobb
gazdasagi veszteséget, amit a rosszul értelmezett
takarékossag folytan, nem kell§ hatékonysaggal
létestil6 létesitmények eredményeznek. Az (t-
beruhdzdsok — ha mégoly magasak is — csupan
egyszeri beruhazasi koltségek, mig az izemeltetés
sordan felmeriil6 koltségek allandd jellegliek és
évrél-évre fokozodnak. igy a jobb Kivitel érdekében
megvaldsitott beruhazasi tobblet a kisebb (zemelte-
tési koltségek révén a népgazdasag részére meglepden
révid id§ alatt megtérl.

Vizsgalatainknal ~ forgalmi  mennyiségekként
nem az el6zéek szerinti, 1975. évre el6rebecsilt
forgalmat vettiilk figyelembe ; az csak mérete-
zési alapul szolgalt. A gazdasagi szamitas alapjat
az 1965—1975. évek kozott varhaté forgalom
kozépértéke, vagyis az 1970. évre becsilt forgalom
képezte. A szamitdsokndl Migge hivatkozott
tanulmanyan kivil felhasznaltuk az UVATERYV,
az ATUKI (Autdkozlekedési Tudomanyos Kutato
Intézet) és az UKI (Utligyi Kutatd Intézet) e té-
ren rendelkezésre &ll6 adatait is.

A vizsgalatok egyszerisitése érdekében tobb
olyan elhanyagolast tettiink, amelyek a kimutat-
hatd koltségtdbbletet csokkentik. igy pl. kihagy-
tuk az ,,0” keresztezés, illetve ,,N” fonddas gaz-
dasagi vizsgalatat. Tettlk ezt azért, mert az ,,N”
fonddasi szakasz kialakitasat teljesen irredlisnak
tartottuk és igy az erre vonatkozoan készild
gazdasagi szamitds kizarélag elméleti értékd lett
volna, — bar a 2. varidns (zemi tdbbkdltségeit
Iényegesen megndvelné.

A gazdasagi vesztességeket — a kialakult
gyakorlatnak megfeleléen — héarom tényezére
bontjuk : 1 a jarmiivek lassitisa, megallasa,
megindulasa és gyorsitasa folytan fellép6 Uzemi és
id6koltségek, 2. a feltartdztatott jarmdvek Gzem-
id§ KkiesésébOl szarmazd tobbletkoltségek, 3. a
szallitott utasok és aruk idéveszteségébdl adddd
tobbletkoltségek.

Az id6veszteségek kdltségének szamitasat egyesek
bizonyos kételkedéssel fogadjak. Ha azonban meg-
gondoljuk azt, hogy az emberiség ma hallatlan
aldozatokat hoz a sebességeknek minden téren
vald noveléséért, tovabba, hogy a kozlekedés el-
sOdleges feladata és célja a tdvolsdgoknak minél
rovidebb id6 alatt torténd athidalasa, akkor arra
a meggy6zddésre kell jutnunk, hogy minél job-
ban el6rehaladunk a civilizaci6 atjan, az idé annal
nagyobb értéke jelent, akar munkara, akar pihe-
nésre vagy szOrakozasra forditjuk. Az elveszett
id6 minden egyén és ezéltal az egész tarsadalom, a
népgazdasag részére potolhatatlan. Mivel azonban
az jd6 népgazdasagi értékelése még nem alakult ki,
a szamitott értékeket csak részben vesszik figye-
lembe.
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A lassitas, megallas, megindulds és gyorsitas
alatti Uzemi és idékoltségek értékét Miigge hivat-
kozott tanulméanya alapjan szadmitva, 500 m
hosszii Ut megtételére sziikséges koltségekkel
azonositjuk. Az lzemid6kiesés és az elveszett id6
értékelését a hazai vizsgalatoknal alkalmazott
értékeknek megfeleléen végeztik. A hasznalt
szdmok — 1960. évi arszinten — a kovetkezdk:

Atlagos iizemkoltségek jarmitipusonként :

Személygépkocsi oo 3,18 Ft/km
Motorkerékpar 0,87 Ft/km
Autébusz ... 6,15 Ft/km
Tehergépkocsi 4,73 Ft/km

Uzemid6 koltségek jarmiitipusonként :

Személygépkocsi ..ccoviviiniiienenn. 11,90 Ft/6

M oOtorkeréKpar......ovvvvvrnnene, nem vesszik fi-
gyelembe

AULODUSZ i 30,60 Ft/6

TehergépkocCSi. v, 19,20 Ft/6

A jarm(venként szallitott utasok atlagos szama,
illetve a szallitott aru atlagos mennyisége, vala-
mint az utasok és aruk id6veszteségének értéke

jarm(tipusonként :
Személygépkocsi & 1,3utas 410— Ft/6
Autébusz 4 13,0utas & 10— Ft/o
Tehergépkocsi & 20utas 410— Ft/o
Tehergépkocsi

rakott kocsinként 40,0 Ft/6

A tehergépkocsik 50%-4t tekintjik rakottnak
és a kiadddd id6koltségeknek csak 70%-at vessziik
szamitasba.

A sz&mitdsok egyszer(sitése erdekében felté-
telezzik, hogy az akadalyozott jarm(vek szdm-
ardnya az illet6 iranyra vonatkozé tilos idének a
teljes periédus idére vonatkoztatott aranyaval
azonos, az atlagos varakozasi idé pedig a tilos id6
fele. Ezzel az akadalyozott jarm(vek aranyat
tudatosan csokkentjiuk, mert igy nem vessziik
figyelembe azokat a jarmdveket, amelyek a
keresztezéstl 20—30 m-re kapjak a sarga vagy
piros jelzést és e miatt szintén nem tudnak a
keresztezésen mar &thaladni. Ezzel a szdmitasba
vett tobbletkoltségeket ismét csokkentjik. Az
eddig mar emlitett és a szamitasoknal alkalma-
zott tovébbi elhanyagolasokat azért érvényesi-
tettiik, hogy a gazdasagi veszteségekként kapott
értékek alsd hatarnak legyenek tekinthetdk, ami-
nél a tényleges veszteségek feltétlenll nagyobbak.

A forgalmi aramlési abrakb6l megallapithato,
hogy az ,,L” keresztezésnek az 1 variansnal for-
galmilag kedvez6tlenebb a helyzete, mert itt tobb
jarm( halad at észak felél, mint a 2. variansnal.
A P“ és ,V” Kkeresztezésnél, tovabb4 az ,R”
és ,,M” fonddasoknal azonban az 1. varidnsnak
joval kedvez6bb a helyzete, mert lényegesen
kisebb a keresztez6,' illetve fonodd jarmivek
szdma, mint a 2. variansnal.

A kovetkez6kben az egyes csomépontok gazda-
s&gi vizsgalatat végezzik el. Mivel az egyes aram-
lasok jarmiitipus szerinti dsszetétele igen kulén-
b6z6, a szamitast jarmitipusokra felbontva ké-
szitettlik.
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AZ ,L” KERESZTEZES VIZSGALATA
1. varians

Ebben az esetben itt a (9fh) és a (9, 6ja)
forgalmi aramok keresztez6dnek. A tobbletkdlt-
segeket' forgalmi aramonként szamitjuk.

1. A (9/b) forgalmi aramlés részére az el8irany-
zott periddusban 30% zold id§ all rendelkezésre,
igy az 0Osszes jarm(ivek 70%-at akadalyozottnak
tekinthetjik. Ezek atlagos id6vesztesége a tilos
id6 — 70 mp — felére, 35 mp-re tehet6.

A naponta atlag feltartéztatott jarmovek :

2 S 2853-0,70 = 2002 db
MKP oceereern, 308-0,70 = 214db
YT T 1100-0,70 = 770 db
tGK oo, 42-0,70 = 30db

a) A gépjarmivek megallasabol szarmazd tobblet-
koltségek :

szgk ... 2002-3,18-0,5 = 3200 Ft/nap
mkp .......... 308- O 87-0,5= 92 Ft/nap
aub...... 774-6,15-0,5 = 2370 Ft/nap
tgK . 30+4,73+05 = 72 Ft/nap

Osszesen.....o...... 5734 Ft/nap

Az egy évi Uzemi tobbletkdltség tehat :
5734-365 = 2 093 000 Ft/év

b) A feltartéztatott jarmivek Uzemid6kiesésébdl
szarmazé tobbletkdltségek :

Itt csupan a tartézkodas okozta idéveszteséghdl
szarmazo6 tobbletkdltségeket rresszik figjelembe,
a lassitas és gyorsitas miattiak az el6z6 tételben
szerepelnek.

Egy napi id@veszteséq :

szgk 2002 ¢35 mp = 70,070 mp = 194 6
mkp nem szamitjuk
aub . 77035 mp = 26975 mp= 756
tgk . 3035 mp= 100 mp= 0356
Az egy napra es6 lzemidd kiesés koltségel :
szgk . 11,90-19,4 - 231 Ft
aub . 30,60 75 - 230 Ft
tgk . 19,20- 0,3 — 6 Ft
Osszesen.............. 467 Ft/nap

Az egy évi lizemidd kiesés tobbletkdltsége tehat :
467-365 = 170 000 Ft/év.

c) A széllitott utasok és &ruk id6veszteségének
tobbletkoltségei :
szgk ........ 1,3-10,0-19,4 = 252 Ft
aub ... 13,0-10,0- 75= 975Ft
tgk utas.. 2,0-10,0-0,3= 6Ft
tgk aru 40,0 0,5+0,3 = 6Ft
Osszesen........... 1239 Ft/nap.

Az egy évi idénmszteségh6l szarmazo tébblet-
koltség tehat, a szamitott Osszeg 70%-at figye-
lembevéve :

1239-365-0,7 = 317 000 Ft/év.

A (9/b) forgalmi &ram Keresztezés

Osszes Uzemi tobbletkoltsége egv év alatt :
a) 2093000 Ft
b) 170000 Ft
c) 317 000 Ft

2580 000 Ft/év

miatti

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

_ 2. A (94, 6fa) forgalmi aramlas reszére az el6-
iranyzott periodushan 63% zo6ld id6 all rendelke-
zésre, igy az 0sszes jarmlvek 27%-a 30 mp/2 =
= 15 mp-ig van atlagosan akadalyoz\“a. A sza-
mitast az el6z6 sablon szerint elvégezve, az alabbi
eredményre jutunk :

a) A
bél
gek

h) A feltartéztatott gépjarmda-
vek lzemidé kiesésének
tobbletkdltsége ..o .

c) Az utasok és aruk idéveszte-
ségének tobbletkoltsége ....

OSSZESeN. .o 1

gépjarmivek megallasa-
szarmazd tobbletkdltsé-

1383 000 Ft/év

40 000 Ft/év

76 000 Ft/év
505 000 Ft/év

Az , L™ keresztezés 1. variansanak izemi tébblet-
koltsége tehat :

1 A (9/6) forgalmi aramé 2 093 000 Ft
2 A (9/a, 6/a)forgalmiaramé 1505 000 Ft
OSSZESEN v 3 598 000 Ft/év
2. varians

Ebben a megoldasban e keresztezésben csupan
a (9/b) és a (9/a) forgalmi aramok talalkoznak.

1) A (9/b) forgalmi aramlés részére az elé-
iranyzott periédusban 40% z6ld id6 van, igy az
Osszes jarm(ivek 60%-a van akadalyozva, az
atlagos id@veszteség a tilos id6 — 48 mp — fele,
24 mp. A szamitast elvégezte e forgalmi aramlas
részére, 2070000 Ft/év osszes tobbletkdltség
mutatkozik.

2) A (9/a) forgalmi aramlas &sszes Uzemi
tobbletkdltsége, hasonléképpen szamitva

1581 000 Ft/év.

Az , L7 keresztezés 2. variansanak lzemi tob-
letkdltsége tehat

1 A (9/6) forgalmi aramé ....
2 A (9/a) forgalmi &ramé.....

OSSZESEN v

2070 000 Ft
1581 000 Ft

3651 000 Ft/év

A két varians esetén mutatkoz6 izemi tébblet-
koltség tehat lényegileg egyenld, vagyis a keresz-
tezésnél el6alldo akadalyoztatds mindkét esetben
azonos, annak ellenére, hogy az 1 variansnal
egyik iranyban lényegesen nagyobb forgalmi
mennyiség halad. Ez az érdekes eredmény annak
a kovetkezménye hogy az 1 varidnsnal a keresz-
tezésnél mindkét iranyban 3—3 felallasi savot
iranyoztunk el6, mig a 2. variansnal csak 2—2
savot. Természetesen, ha a kiképzés nem igy tor-
ténik. akkor az Uzemi veszteség az 1. variansnal
Iényegesen nagyobb.

Ez az eredmény egyuttal ramutat annak fontos-
sagara is, hogy a keresztezéseknél a szilkséges
szélesseégli felallasi teruletet biztositsuk, mert ez
komoly aldozatok &ran is gazdasagos.

De a késleltetés okozta lizemi tobbletkdltségek
nagysaga arra is figyelmeztet, hogy az Utépitések-
nél nagyobb tad\Tatban tekintetbe veendd két-
szint(i keresztezés-kialakitds népgazdasdgi szem-
pontbol végeredményében hatékony beruhazas.
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A P’ KERESZTEZES VIZSGALATA

E pontban az Erzsébet-hidrol az Attila kor-
atra (2/6), illetve a Gellert térrél az Attila kor-
Gtra (3/6) tarté forgalmat keresztezi a Gréza
Péter rakpartrél az Erzsébet-hidra (5Ja) tartd
forgalom, illetve a 2. variansnal ezen felil a Gréza
Péter rakpartrol a Gellért térre tarté (6/a) for-
galom is. A vizsgalatot az ismertetett eljaras sze-
rint elvégezve, az alabbi eredményre jutottunk.

1. varians
1 A (2/6, 3/6) forgalmi &ram

Osszes Uzemi tobbletkdltsége 1968 000 Ft/év
2 Az (5/0) forgalmi aram &sszes

tzemi tobbletkdltsége........... 542 000 Ft/év

OSSZESEN i 2510 000 Ft/év

2. varians

1 A (2/6, 3/6) forgalmi aram

0sszes Uizemi tobbletkoltsége 3539 000 Ft/év
2 Az (5la, 6/a) forgalmi aram

0sszes Uzemi tobbletkdltsége . 1880 000 Ft/év

OSSZESEN.covuiiiieeeecerecee e 5419 000 Ft/év

Osszehasonlitva a két varians esetében a ,,P”
keresztezésnél mutatkozd Uzemi tobbletkoltsé-
geket, az 1. varians javara 5 419 000—1 880 000 =
= 3539 000 Ft-tal hevesebb kéltség mutatkozik.

Tekintettel arra, hogy a kisforgalmd id6szak-
ban olyan szabalyozas is lehetséges, amelynél a
féaram jarm(vei akadalyozas nélkil haladhatnak
at a keresztezésen és csupan a keresztezd aramlas
jarm(vei allnak meg a stopjelzésnél, a fenti kilon-
bozetet 10%-kal csdkkentjuk. igy a 2. varians
szamitasba veendd izemi tobbletkoltségét 3 539 000—
—354 000 = 3185000 Ftjév értékben allapitjuk
meg.

AZ UTHOSSZABBODASBOL EREDO UZEMI
TOBBLETKOLTSEG

Az 1 és 2 varidns kozott a Groza Péter rak-
partrol a Gellért térre tartd (6/a) forgalmi aram
Utjdban 64 m Utklalénbség mutatkozik. Kisza-
mitva a feltételezett jarm(vek altal jarm(fajtan-
ként megteendd tobblet-uthosszakat, a 2. varians
terhére 744 Ft/nap, azaz 272000 Ftjév Uzemi
tobbletkoltség mutatkozik.

A ,V” VILLAMOS VASUTI KERESZTEZES
VIZSGALATA

Az 1. varians szerint a (6/a) &ramlas szintbeni
villamos vasuti keresztezés nélkil halad at a hid-
fén, a 2. varians szerint az Attila korati kétirdnyd
villamos vasutat szintben keresztezi. Feltételez-
zUk, hogy a vasuti vonalon mindkét irdnyban at-
lagosan 4 percenként kozlekedik vonat, amely
automatikusan m(kodé fényjelz6vel leéllitia a
keresztezd kozuati forgalmat. Egy vonat athala-
dasdhoz minimalisan 20 mp-re kell leallitani a
forgalmat. A forgalmasabb napszakokban mind a
villamos vasuti, mind a gépjarmi forgalom sokkal
stir(ibb, és igy az akadalyoztatas aranytalanul
nagyobb, mintha a jarmivek a nap folyaman
egyenletesen oszlananak el.
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A 4 percenkénti jarmUs(rliség mellett a keresz-
tezés villamos vasut altali igénybevétele a két
iranyban 2X15X20 mp = 600 mp ,,6ranként.
Az egy Orai tilos id6tartam ardnya tehat 600 :
3600 = 16,6%. Az elébb emlitett egyenl6tlen
eloszlas miatt a szdzalékot legalabb 20-ra kell
felemelni. Ez azt jelenti, hogy a Kkeresztezd
(6/a) aramlas jarmuveinek mintegy 20%-a a
villamos vonatok miatt megéallasra kényszerdil.
Az ebbdl eredd Uzemi tdbbletkdltséget jarmda-
fajtanként kiszamitva 1166,4 Ft/nap, azaz
425000 Ft/év Uzemi tobblet koltség mutatkozik a
2. varians terhére.

Az allasid6 és az lzemidbkiesés tébbletkdltsé-
geit a sz&mitds biztonsdga erdekében elhanya-
goljuk.

AZ ,M” FONODAS VIZSGALATA

E fonddas a 2. varians szerinti megoldasban a
cslcsidékben annyira talterheltté valik, hogy a
forgalom csak fényjelzéses szabalyozassal bonyo-
lithaté le zavartalanul és biztonsagosan. A Ki-
sebb terhelés(i id6szakokban a fonddasok szaba-
lyozas nelkil is keresztilvihetdk, ezért a tobblet-
koltséget csak a csucsid6kre szamitjuk. Igen mér-
sékelt feltételezés mellett ez a keresztulhalado
jarmiveknek mintegy 30%-at érinti.

Az érintett jarmimennyiségek :

szgk mkp aub tgk

(8/6) Hegyalja utrol

Erzsébet-hidra.....ccoeee. 2448 315 500 317

B0% -8 735 95 150 95
(3/a) Attila kératrol

Gellért térre .. 3895 473 445 545

309 -8 i 1168 143 134 163
(6/a) Groza rakpartrél

Gellért térre . 1130 260 24 1625

30% -a...... 339 78 7 488
A (3/a, 6/a) aramlas 30%-a —

0SSZESEN i 1507 221 141 651

A fonddasi szakaszon athaladd masik harom
aram koziul kett6 (Gréza Péter rakpart—Erzsé-
bet-hid és Attila korut—Erzsébet-hid) kilon
savokon, fonddas nélkil folyamatosan haladhat
at és igy ledllitasukra szikség nincsen. A har-
madik (Hegyalja at—Gellért tér viszonylat) jelen-
téktelen. E harom aramlas szdmitasbavétele tehét
sziikségtelen.

A 2. tablazatbol kivehetSleg a (8/6) aramban a
tilos id6 66%, a (3/a, 6/a) aramban 34%. Ezen
adatok alapjan szamitottuk a megallitott jar-
miivek 0zemi tobbletkdltségeit ; az allasidé és
lzemi kiesés tobbletkdltségeit ismét nem vettik
figyelembe. A szdmitas eredménye szerint a
2. varians Uzemi tobbletkdltsége : 2694,2 Ft/nap,
azaz 983 000 Ft/év.

A 2. varidnsndl tehat a szdmbavett (izemi tobblet-
koltség-kulonbségek az alabbi képet adjak :

Az ,L” keresztezéshél eredben .. —
A ,,P” keresztezéshél eredéen ... 3 185000 Ft/év
Az (tmeghosszabodasbol ereden 272 000 Ft/év

A V" keresztezésh6l ered6en . 425 000 Ft/év
Az ,M” fonddasbdl eredben 983 000 Ft/év

OSSZESEN.couvrerrcrereeeeeeere s 4 865 000 Ft/év
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Hangsulyozzuk, hogy ez az 6sszeg nem teljes,
mert a szdmitasok — a méar emlitett elhanyagola-
sokon felil — nem tartalmazzak pl. az ,N”
fonddasi szakasz helyes kiképzésének lehetetlen-
sége miatti t6bbletkdltséget ; az ,,R” fonodasi
szakaszon a csUcsid6ben mutatkozo torlédas és
fényjelzéses szabalyozds miatti tobbletkoltséget
stb. Mindezeket figyelembevéve, a jarmlivek
akadalyozésabdl eredd uzemi, allasidd és Gzemidd
Kiesés tohbletkoltségei a 2. variansnal évente kereken
5 millié forinttal nagyobbak, mint az 1. variansnal,
az 1965—75. évek atlagdban. A szamitas alapjat
képez§ forgalom pedig az Erzsébet-hidat telje-
sit6képességének csak mintegy 65%-ig hasiznalja
ki. Az Erzsébet-hid szempontjabol e forgalom
tehat még mintegy 50%-kal ndvekedhet.

OSSZEFOGLALAS

Az Erzsébet-hid épitésével kapcsolatos forgalom
vizsgalatok azt mutattak, hogy a kozuti forgalom
Duna-atkelési igényeinek er6teljes fejlédése foly-
tan a meglevé hidak — egyenletes forgalomeloszlas
esetében is —ma cslcsidészakban csak 1965-ig
képesek azt kielégiteni. Az Erzsébet-hid forgalom-
bahelyezésével és az Arpad-hid kiszélesitésével
ez az igény kb. 1975-ig zavartalanul kielégithet6,
ha a hidak — els6sorban pedig az Ujonnan létesi-
tend6 Erzsébet-hid — teljes atbocsatoképességét
kihasznaljuk. A kihasznalds azonban csak Ugy
lehetséges, ha a hidhoz vezet6 csomdpontok e for-
galom odaaramlasat lehetévé teszik.

A Belvaros rithaldzatanak csomépontjai jelenleg
e megnoveked6 forgalom lebonyolitasara nin-
csenek alkalmasan kiképezve. A forgalom fejl6dése
elkerllhetetlenné teszi, hogy e csomopontok és
az egész Utrendszer a készil6 kozlekedésfejlesztési
terv alapjan fokozatosan megfeleléen &tépiljon.
A most létesitendd kozlekedési berendezéseket
azonban méar ugy kell megépiteni, hogy azok
minden koltségesebb atépités nélkul alkalmasak
legyenek legalabb a legkdzelebbi 10—15 év for-
galménak lebonyolitdsara. Eppen ezért az Er-
zsébet-hid feljaroit is ennek megfelelen kell ki-
képezni, mert nem engedhetd meg, hogy a hid
forgalombahelyezése utdn nehény évvel a va-
donatdj forgalmi berendezések Ujabb koltséges,
és a most mar odaterelt nagy forgalmat rendkivil
zavard, csak nagy nehézségekkel végrehajthato
munkaval &talakitandék legyenek. Ez annal ke-
vésbé volna helyes eljaras, mert a belvarosi Gt-
hal6zat és csomodpontok akkor mar teljes er6vel
folyamatba teend6 atépitése az Utépitési kapaci-
tast teljes mértékben igénybeveszi és ez az at-
épités a forgalomnak amugy is igen nagy nehéz-
séget okoz.

Az el6z8ekben ismertetett vizsgalat meggy6-
z6en kimutatta, hogy a budai hidfének a 2. varians
szerinti kialakitasa népgazdaséagi szempontbdl rend
kivil hatrdnyos volna, mert nem ésszer(i, for-
galomtechnikailag helyesen meg nem oldhatd és
nem gazdasagos.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

A 2. varians szerinti megoldas nem ésszer(,
mert az északrél délre iranyulé dunaparti for-
galom 64 m-rel hosszabb Ut megtételére kény-
szerll, vonalvezetése er6szakolt, egy nagyforgalmu
kozati és egy nagyforgalml vasuti keresztezésen,
valamint két zsufolt fonodasi szakaszon kény-
telen athaladni. Ezaltal nemcsak sajat mozgasat,
hanem a keresztez6 igen erds aramlasokat is
akadalyozza és késlelteti. Az 1 varians esetében
ez az aramlas lendiiletes vonalvezetéssel, elkiilo-
nitett palyan halad és csupan egy kisforgalmd
kozuti vonalat és a kés6bbiekben megsziintetendd
kisforgalmu villamos vonalat keresztezi.

A 2. varians szerinti aramlasvezetés forgalom-
technikailag helyesen meg nem oldhat6. Eltekintve
az ,,N” fonddasi szakasztol, amelynek kiképzése
az adott esetben nem realis, a ,P”, ,,V” keresz-
tezések és a csatlakozo ,,R” fonodasi szakasz —
az 1 varians szerinti keresztez6 aramlasoknak
mintegy Otszorosére valé novekedése miatt —
egyszerlien nem képezhetd ki és bonyolult, kétes
értékd, progressziv jelz6berendezési rendszert ki-
van meg, amelynek esetleges zavarai balesetek
eléidéz6ive valhatnak. Hasonléképpen az ,,M”
fonodasi szakaszt is a csucsid6ben fényjelzéses
keresztezéssé valtoztatna.

A 2. varians szerinti megoldds népgazdasagi
szempontb6l nem gazdasagos. Az ismertetett sza-
mitasok szerint e kialakitasnal a jarmlvek aka-
dalyozasa kovetkeztében felmerild Gizemi és egyéb
tobbletkoltségek — az 1965/75. évek atlagaban —
évente mintegy 5 millié forinttal nagyobbak,
mint az 1 variansnal. Ez tiz év alatt 50 milli6
forintot tesz ki. Ezzel szemben az 1. varians sze-
rinti kialakitds beruhé&zési tdbbletkdltsége mint-
egy 6 millio forint. (Az 6sszehasonlitdsnal nem
vesszik figyelembe az ,,N” fonddas kialakitasa-
hoz sziikséges beruhazasi tobbletkdltséget.)

Kulén kérdést képez az ,,L” keresztezés, ahol
legkés6bb a Gellért tér — mar ma is slrg6s —
atalakitasa utan, feluljard létesitése valik elkerl-
hetetlenné. A két varidns kozott itt csupan az
épitési idépont és a megtérulési idétartam szem-
pontjabol van kilonbség.

*

Az el6z6ekben ismertetett vizsgalat eredménye
nyomatékosan igazolja a bevezetdben kifejtett azon
allitasunkat, hogy az Utépitési beruhdzasokat —
népgazdasagi szinten — csak atfogd (komplex)
vizsgalat alapjan lehet helyesen elbiralni. A végzett
szamitasoknal még nem volt mddunk a két meg-
oldas kozotti kulonbséget a baleseti veszély nagy-
s4ga tekintetében is értékelni. Ez pedig nem elha-
nyagolhat6, hiszen a nagyobb zsufoltsdg mindig
nagyobb veszélyt is jelent. Az azonban az eddigiek-
b6l is Kkitlinik, hogy a forgalomtechnikailag
helyesebb megoldas népgazdasagi szemponthdl is
rendszerint el6nydsebb. Ezért az (thal6zatok ter-
vezésénél az efajta atfogd vizsgalatok a helyes
megoldas eléréséhez igen nagy mértékben hozza-
jarulhatnak.
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Vasuti jarmdvek gumirugdzasa
SILBEKSDOEFF LASzLO

A vaslti jarm(ivek csapagyainak rugézasara
a multban kizarolag acélbol gyartott rugokat hasz-
naltak. A méasodik vilaghaboruban kialakult anyag-
takarékossagi kényszerhelyzet azonban tébb he-
lyen raszoritotta a vasutakat potanyagok alkal-
mazasara. igy tortént ez a braunschweig-i szén-
banyék vasutainal (BKB) is. A nehéz koriilmények
kozott — rossz palyan, igen nagy terheléssel és
igen nagy Uzemid&vel — Uzemeltetett vasuti jar-
miivek acélrug6inak gyakori torése arra kény-
szeritette a vallalatot, hogy pétanyagként a szalli-
tészalagok gumianyagat épitse be rugézé elem-
ként. E pétanyagok beépitése 1943-ban tortént
és azbta sok helyen még ma is megfeleléen izemel-
nek. E kedvez6 tapasztalatokon felbuzdulva, a
véllalat kiloénbdz6 gumirugdkat terveztetett, hat
tipusban, és azokat kisérleteknek vetette ala.
Miel6tt e tipusok ismertetésére és az lizem kdzben
nyert tapasztalatok elemzésére ratérnénk, rovi-
den vazolni kivanunk néhany, a gumi és acél eltéré
tulajdonsagabol eredd olyan 6sszefliggést, amelyek
a tapasztalatokat megmagyarazzak.

A gumibol készllt rugd — rugalmas tulajdon-
saga folytdn — kivaléan hasznalhaté leng6 rend-
szerek rugozasara. Acélrugoknal a rugo karakte-
risztikajat egyenes vonal, gumirugénal azonban
vagy egyenes vonal, vagy pedig eg} progresszive
emelkedd gorbe vonal adja meg (1. abra).

A leng6 rendszerek lengési viszonyait a karak-
terisztikabdl adodo, a rug6t jellemzé mér6szam
determinalja. A kualféldi szakirodalom jellemz6
szamként altaldban a karakterisztika iranytan-
gensét alkalmazza ; e fogalmat rugd merevségnek
nevezhetjiuk és jeldljik c'-vel :

¢=tg,=f

J df
A belfoldi szakirodalom jellemz§ szamként a
rugémerevség reciprok értékét alkalmazza és azt
rugéconstansnak, rugéallandénak nevezi és c-vel

jeloli :
:_l'i = -
c=F=cgd= e
~f

Az 1. abrabdl lathato, hogy egyenes karakterisz-
tikaju rugoknal — tehat acélrugéknal mindig —

523

e rug6constans értéke valoban konstans, mig
gorbe karakterisztikaju rugoknél értéke valtozo.

A leng6 rendszer lengésének kdrfrekvencigjat
(a) a c rugballandé hatarozza meg :

1

ahol m a lengd rendszer tomege. Egyenes karak-
terisztikaju rugonal a ¢ = ctg B = constans érték-
nek megfeleléen a korfrekvencia értéke egyértel-
miien adodik. Gorbe karakterisztikaja rugénal
azonban a rugdalland6 (c) értéke csak nevében
allandd, de valdjaban valtozé érték. Nagysagat
a kovetkez6képpen hatadrozzuk meg. A statikus
terhelésnek megfelel§ (Pstat) pontban meglmzva
a gorbe érint6jét, ez meghatarozza a rugé un.
statikus rugodallanddjat, Cstat-1 A tdmeg lengései
e statikus terheléshez jarulé dinamikus er6hatasok
kovetkeztében allanak el ; a lengések meghata-
rozdja, a dinamikus rugoéalland6 (Cain) e statikus
rugdallandé fuggvényeként adodik :
A Pstat
2

ahol k2a gumi Shore-keménységétél fligg6 allandd,
melynek nagysaga a 2. abrabdl olvashato Kki.

A jarm(ivek rugo6zasanal arra téreksziink, hogy
a dinamikus er6hatasok altal okozott kilengések
amplitidoja a jarm( terhelését6l, tehat a leng6
tomegtdl flggetlenal allandé nagysagu legyen.
A 3. abran feltintettiik egy leng6 rendszer lengé-
seit egyenes és progressziv karakterisztikajd rugé-
zads mellett egy (Pstat) statikus terhelés Kkoril
azzal a megszoritassal, hogy a tdémeg (a) gyorsulasa
a kiilsg er6-impulzusok hatasara konstansnagysagu.

Legyen a lengé tdmeg mx és annak sdlya, mint
a terheletlen kocsi sulyereje Pstati = wxa. A sin-
litések hatasara bekovetkezd ,,a” gyorsulas mellett
a dinamikus er6

Pdimt =APj -mxa
nagysagu. E dinamikus er6 hatasara az acélrugo-
zasu jarmd Afx, a gumirug6zasu (helyesebben
progressziv Kkarakterisztikaju) jarmd Afx értékd
tovabbi besullyedést szenved.

K]



524

Ha a kocsit er8sen megterheljuk, ugy hogy
annak tdmege m2 sulya pedig Pstat = m2y lesz,
akkor a dinamikus eréhatas

Pdin. = AP2= m2Z

nagysagu. Vagyis, ha a kocsi sulyat a terheléssel
az eredeti (lres kocsi) sulyanak kétszeresére
fokoztuk, akkor a dinamikus er6hatas is kétsze-
resre ndvekedik.

Az acélrugd tovabbi besillyedése zI/2 a prog-
ressziv karakterisztikdjo gumirugéé pedig Af2
Konnyen belathatd, hogy mig az egyenes karak-
terisztikaju rugonal
N2 NN
O m2 1.
nr-m, |l

addig a gorbe karakterisztikaja rugénal — a prog-
resszivitds megfelel§ vélasztasaval — biztosithato
olyan feltétel, amely mellett

*r. Yy

hanem

Teherkocsiknal az ires és a terhelt kocsik sulya
kozotti nagy kilonbség kivanatossa teszi a prog-
ressziv karakterisztikdju rugo alkalmazasat, mig
ez a szempont személykocsikndl — ahol a kocsi
sulyanak valtozdsa nem ilyen nagymértékli —
elesik, és igy ezeknél linearis karakterisztikdju
rugé is alkalmazhaté.

Ha biztositjuk a dinamikus besillyedések azo-
nos értékét, akkor ezzel biztositjuk a jarmi len-
géseinek azonos (V) frekvencidjat is. A besullyedé-

4. dbra

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

sek ugyanis Kifejezheték az (m a) dinamikus ergvel
és a (c) rugdallandoval :

A/l' = mla-ci
Af2=m.2a-c2
Ha Af[ = Af2;
akkor
a leng6 rendszer fr%@eﬁci%?pedig
1 ai 1
T2t
1T 24 Vmil
1 » 1
g e 21 2wV mx2

amib6l kovetkezik, hogy vL= v2— v, = const.

A frekvencia azonos értékébdl kdvetkezik, hogy
a lengd rendszer kritikus lengésszama : nbl = 60 v
barmily terhelés(i kocsira allandé nagysagu lesz
és egyértelmden biztosithatd, hogy ezen szam a
kilsé impulzusok percenkénti gyakorisagatol el-
téer6 maradjon, és igy karos rezonancia-jelenség
ne kovetkezzék be.

A Kkisérletek azt mutattdk, hogy a gumi hasznéa-
lat kdzben veszit rugalmassagabdl, aminek kdvet-
keztében karakterisztikaja id6vel meredekebbé
valik (4. abra).

A gumival rugézott rendszer csillapitasa nagy-
mértékd, mert a gumi belsd, molekularis sarlddasa
a deformacidkkal szemben nagymértékii energia-
elnyelést valdsit meg. Ez az energia-elnyelés
Osszefiigg az alkalmazott gumiréteg vastagsagaval
és nag}" vastagsdglu gumitdmbokkel fokozhatd
(5. &bra). A guminak ez a lengéscsillapitd hatasa
parosul annak zajtompitd hatdsaval is. A lengés-
csillapitas velejardja, hogy a gumi a lengéseket
nem bocsatja keresztil es a gumival rugozott
minden egyes tdmegnek lengését elegend6 a vele
kozvetlenll kapcsolodd rugdk kapcsolataban vizs-
gélni.

A gumi szilardsagi értékei lényegesen alacso-
nyabbak az acélénal, miért is csak lényegesen
kisebb fesziiltségek engedhet6k meg benne, fgv

rms — 4—5 kg/cm2;

K
Om=30 35 O

5. 4bra
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A fajlagos megnyuléasa a guminak eléri az 500—
600%-ot is, miért is azt hdzasra nem szabad
igénybe venni. A gumi legkedvez6bb igénybe
vételi mddja a nyirds és a nyomds. A nyiras na-
gyobb, a nyomé&s csak kisebb deformaciét hoz
letre. Ezért, ha progressziv rugdkarakterisztikara
torekszlink, akkor a gumiban kezdetben a nagyobb
deforméciot létrehozo nyiré-, késébb pedig a kisebb
deformaciot létrehozé nyomaigénybevételt hozzuk
létre. A gumirug6t ugy kell megtervezni, hogy ez
a szempont érvenyesuljon.

Személyszallitd kocsiknal és mozdonyoknal a
linearis karakterisztikaju rugok, tehat az acélrugok
is jol alkalmazhatdk, mégis Ujabban szivesen hasz-
nalnak a BKB vasutjain e jarmdveknél is gumi-
rugékat, mert tartéssadgban is és megbizhatésag-
ban is felulmuljak az acélrugdkat. A gumirugok
tonkremenése ugyanis nem kdvetkezik be hirtelen
és véaratlan formaban, hanem a keletkez6 és jol
érzékelhet6 repedések jelentkezése utdn még héna-
pokig Uzemeltethet6k anélkiil, hogy e miatt lizem-
zavar éallna eld.

A kovetkez6kben a BKB altal kisérletképpen
alkalmazott hatféle gumirug6-tipus rovid ismer-
tetését adjuk. E hat tipus a kovetkezd :

. Krauss—Maffei tipus,

Megi- vagy Phoenix-rugé (szendvics-rugo),
Krupp-rugo,

Clouth-rugo,

Neidhart-rugo,

Harang-rugé.

A Krauss—Maffei tipus. A 6. dbran lathatoan
a két kupos felulet kozé helyezett gumitest a ver-
tikélis iranyu (a kup tengelyébe es6) eré hatasara
egyidejlleg nyirasra és nyomasra van igénybevéve,
ezért a rugo karakterisztikaja nem progressziv
jellegl, hanem az acélrug6kéhoz hasonl6an line-
aris.

2. A Megi- vagy Phoenix-rugd. Szoktak ezt a
rugét szendvics-rugénak is nevezni, mert az acél-
lemezek és gumitémbok valtakozéan, szendvics-
szer(ien egymashoz vulkanizalva kapcsolédnak
(7. abra). A terhelést a gumitombok egyidejli
nyird és nyomo igénybevétellel veszik fel, és igy
a ingdkarakterisztika linearis jellegli. Az acél-
lemezeket szdgvasszerlien meg szoktak hajlitani
(8. abra), hogy ezaltal a rugd a kocsi tengelye
iranyaban haté er6k felvételére is alkalmas legyen.

RO UTAWN R
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A rugoékarakterisztika meredekségét oly maddon
valtoztatjak, hogy a gumitdomboket a vertikalis
tengellyel kiilonb6z6 a szdget bezarva helyezik el.
A 9. abran lathat6, hogy a gyakorlatilag 6°-t6i
14°-ig véaltozd szogértékek miképpen befolyésoljak
e rug6 karakterisztikajat. Ez a rugétipus linearis
karakterisztikaja miatt, a BKB teriletén tul-
menden, a német vasutakon a személyszallito
kocsikon igen nagymértékben elterjedt.

3. A Krupp-rugd. Ennél a rugotipusnal (10.
abra) az alvazon kialakitott (a) tamaszok és a
csapagytokon kialakitott (cs) tamaszok kozott
lazan kozbehelyezett (7) alaku tartok mozdulhat-
nak el, amelyek gumituskékon tdmaszkodnak fel.

Mikozben a csapagytok és az alvaz kozott relativ
elmozdulas megy végbe, ezzel egyidejlleg kdvet-
kezik be az | tarté6k és a rugék elmozdulasa is.
Az elmozdulds a gumiban kezdetben nyird, majd
ezt kovetben nyomd igénybevételt okoz. Hoen
tikrozi az igénybevételek ezen jellegét a rugd
progressziv karakterisztikdja.

A szerkezetbe a gumituskdkat el6feszitett &lla-
potban kell beszerelni. Az abrabdl jol lathato, hogy
az Ures kocsiban az 7 tartok ferde, a terhelt kocsi-
ban vertikéalis elhelyezkedések.

4. A Clouth-rugo, vagy gydris rugé (11. abra).
A csapagytok és az alvaz kupfeliiletei kozé szerelt
gumigydrlik biztositjak a rugdz6 kapcsolatot e két
szerkezeti rész kozott. A gumirugé rugéallandoja
axialis (vertikalis) terhelésre nagyobb, mint radi-
alis (horizontalis) terhelésre. A kulonb6z6 iranyd
radidlis terhelésekre azonban azonos nagysagu.
A gumi kezdetben nyirasra, majd kés6bb nyomasra
van igénybevéve és igy a rug6 karakterisztikaja

8. éabra
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9. é&bra

progressziv. A progresszivitds a kupfeliletek Ki-
alakitasaval szabalyozhat6.
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szabalyozni. A gumituskdkat el6feszitett allapot-
ban kell beszerelni. A Cx, illetve C2 keretek rovid
élei a terheletlen kocsin ferdén, a teljes terhelés(
kocsin pedig vizszintesen helyezkednek el.

6. A harang-rugé (13. abra). A csapagytokhoz
csatlakozik a harangrugd tlskeje, az alvazhoz
pedig az acélharang. E két szerkezeti elem kozott
van a harang alaki gumitest, amely a vele érint-
kez6 tlskével és haranggal relativ elmozdulas,
tehat cslszas nélkil érintkezik, és a csapagy és

5. A Neidhart-rugé (12. abra). A csapagytokkalalvaz elmozdulasat a gumitest alakvéltozasaval

az Axés az A2jell, az alvazzal pedig a Bxés [,
jelld torzitott négysz6g keresztmetszetli csapok
vannak egybeépitve. A csapok kérll a lazan ra-
huzott C\ és C2 jelii keretek helyezkednek el.
A keretekben a csapok elmozdulhatnak ; az el-
mozdulasokat a csapok és a keretek kozé helyezett
gumitusk6k rugozzak. A csapagy és az alvaz
relativ elmozdulésat ily médon az Ax illetve az
A2 csap korul a Bx illetve a B2 pontoknak az
AXBX illetve az A2B2rugalmasan valtoz6 sugéron
valo elforgésa eredményezi. A csapagy és az alvaz
egyméashoz képesti vizszintes irdnyl elmozduldsat
oly médon valésithatjuk meg, hogy az Ax és A2
csapokat nem kozvetlenil kapcsoljuk az A
csapagytokhoz, hanem a Dx és D2 csapok koril
elfordulni tudd Px, illetve P2 pajzslemezek kdzbe-
iktatasaval.

A gumituskok igénybevétele kezdetben nyiras,
kés6bb nyomas. A rugd karakterisztikaja tehéat
progresszive emelked6. A karakterisztikat a tor-
zitott négyszog sarkainak kialakitasaval tudjuk

10. abra

teszi lehet6vé. A gumitest igénybevétele kezdetben
nyiras, majd ezt kdvetben nyomaés, tehat a rugo
karakterisztikaja progressziv. A rugd karakterisz-
tikdja a gumitest alakjaval valtoztathat6. A ter-
helés csokkenésével csokken a gumitest deforma-
cidja is, aminek bekdvetkezését, tehat a deformacio
felszamolasat az acélharang és a gumitest kozott
kialakitott (L) légparna nyomas is tdmogatja.
A légparna nyomasa egészen nyolc atm-ig ndve-
kedhet.

Az emlitett hat gumirug6-tipus karakterisztikait
& 14. abraban tiintettik fel. Osszehasonlitasul fel-
tintettik az acélbol készllt réteges lemezrugd
karakterisztikajat is. Az abrabol jol kiolvashato,
hogy a Krauss—Maffei, a Megi és az acélrugo
linearis karakterisztikaju, a tébbi rugd-tipus prog-
ressziv gorbe karakterisztikdju. Feltlind az is,
hogy terheletlen kocsindl a harom linearis karak-
terisztikaju rug6é és a Krupp-rugd csak igen Kis
lestillyedést szenvednek. Az abra vilagosan mutatja
azt is, hog}* a terhelt kocsin fellépd dinamikus erék

12. &bra
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(I6kések) a Krupp-, Clouth-, Neidhart- és harang-
rugoknal — a gorbe meredeksége miatt — csak
csekély tovabbi lesullyedést valtanak ki, ami
Uzemi szempontbdl kedvezd ; s legkedvezébb ez
a harang-rugonal.

A gumi anyagat az olajoktol védeni kell, mert
az olaj, a benzol pedig kiléndsen megtamadja
azt. Az abrakbdl lathato, hogy a Clouth-, a Neid-
hart- és a harang-rugé gumi anyaga a szerkezet
kialakitasa folytan kell6 védelmet kap, hiszen a
gumi anyagat a szerkezeti részek takarjak, az
nem is lathato.

A Kkisérletnek alavetett hatféle gumirugd-tipus-
nal a rugd karakterisztikajat a 14. abra a vertikalis
irany( elmozdulasokra adja meg. Menet kdzben
a statikus besullyedéshez tovabbi elmozdulasok
adddnak ; igy vertikalis iranyban (fv) a haladas
iranyaban (fh) és a tengelyek (axialis) irdnyaban
(fa) nagysagban.

Az 1. tablazatban 0Osszefoglaltuk a Piatschek
altal kozreadott, vonatkoz6 kisérleti eredményeket,
melyek kavicsagyazat( palyan, 20 km/6 sebesség-
gel vontatott kocsikra nyertek megallapitast.

1. tablazat

A rug6 deformacidja

A rug6 tipusa mm-ben

iv fh fa

AcOIrugl i 38 14 9
Krauss—Maffei ... 24 7 5
M B i 43 3 9
KIUPP  oveeeeeeeeeeeeeenenins 50 13 21
CIOUth oo 53 6 5
Neidhart ... 63 9 15
Harang oo 46 6 5

A jarminek a palyara kifejtett legnagyobb erd
hatdsat a vertikalis er6k kepezik. A vertikalis
irany( dinamikus l6kések csillapitasa a progressziv
karakterisztikdju gumirugoknal a legkedvezéhbb,
aminek eredménye a kerék futdfeliiletének kisebb
kopésaban jelentkezik. A BKB kisérleteinek ered-
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ménye alapjan, ha az acélrugdzasu kocsinal ez a
kopés 100%-os, akkor a linearis karakterisztikaju
gumirug6zasunal 120%-os, viszont a progressziv
gbrbe karakterisztikdju gumirugdzasunal csak
80%-0s. Hasonldan alakult természetesen a sin-
palya igénybevétele is.

A BKB a vasUti kocsik cslsz0 csapagyainak
gordilécsapagyakkal valé kicserélését parositja az
acélrugéknak gumirugokkal (harang tipus) tor-
ténd helyettesitésével. E csere kocsinként mintegy
500 kg sUlycsokkenést eredményez.

*

A gumirug6zés és féként a progressziv karak-
terisztikaju gumirugo6zas elényeit az acélrugozassal
szemben a kovetkez6kben foglalhatjuk 6ssze.
Csokken a palya és a kerék futofeliiletének a kopésa
és a jarm( igénybevétele. Csokken a vontatashoz
sziikséges vonder6 és novekedik a kisiklas elleni
biztonsdg. NoOvekedik a kozlekedés biztonsaga,
a rugé meghibasodéasanak idejekoran torténd eész-
lelhet6sége és az idejében végrehajthatd csere
kovetkeztében. A gumirugd kisebb sdlya a jarmi
stlycsokkenését eredményezi és kisebb fajsulya
ellenére is elfér az acélrugd altal szikségelt férd-
helyen ; igy a csere technikailag végrehajthato.
A rugok javitasi, karbantartasi koltsége elesik.

Természetesen, a rugok elsBizbeni atcserélése
koltségtobbletet jelent, ez azonban az lizemeltetés
soran rovidesen megtérdl.

A fent felsorolt el6nyok indokoltta teszik, hogy
a gumirugdzasnak a vasuti jarmdveken valo alkal-
mazésaval hazankban is foglalkozzunk és az ez
iranyl kisérletek miel6bb megkezd6djenek.
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NEMZETKOZI

Az UBTP koppenhagai kongresszusa

Dr. SZABO DEZSO

Az UITP — Union Internationale des Transports
Publics, a varosi és varoskornyéki kozlekedési valla-
latok nemzetkdzi egyesiilete — 34. nemzetkdzi kongresz-
szusat 1961. majus 11— 18. kozott, Koppenhdgaban
tartotta.

Az igen népes kongresszuson — a résztvev6k szama
mintegy 1000 f6 volt — 29 orszag képvisel6i jelentek
meg. Bar az egyesiilet f6ként eurépai jellegl, mas fold-
részek kozlekedési vallalatai is képviselve voltak.

A kongresszus el6adésai és a veluk kapcsolatos haté-
rozatok a kovetkez6k voltak :

1. A tomegkdzlekedés szerepe a varosok altalanos kozle-
kedési tervében. (El6ad6 : Dr. Ing. F. Lehner, Hannover.)

Az el6add a varos és a kozlekedés kdlcsénhatasainak
érdekes osszefliggéseit tisztazta, megéallapitotta, hogy
a varosszerkezetnek jobban kell a kozlekedés igényeihez
alkalmazkodnia. Ennek kovetkeztében a varosrendezési
tervet az altalanos kozlekedési tervvel kell koordinalni,
illetve kiegésziteni, ezen belill az egyéni- és a tomeg-
kézlekedés dsszhangjat meg kell keresni, amivel kap-
csolatosan megjegyzend6, hogy a tomegkozlekedés
nélkil a varosok nem tudnak fennmaradni.

Az el6adast igen nagyszamu( abra és sok, gyakran
meglepd adat egészitette ki.

Az el6adés igen kimerit6 volt, nyitott kérdést jo
forman nem hagyott maga utdn, igy kevés hozzasz6lo
volt, ezek kozul Iegérdekesebbnek nevezhetd az amerikai
résztvevék képvisel6inek egyetértést hangsdlyozé fel-
szblalasa.

A kongresszus az el6adassal kapcsolatban a kdévet-
kez6 hatarozatokat hozta :

a) az altalanos varosrendezési terveket kozlekedési
teivvel kell kiegésziteni, ennek mindig a varos egész
vonzasi terlletére kell vonatkoznia, a varosrendezési
?s a regionalis rendezési tervek kozott dsszhangnak kell
ennie.

b) A kozlekedési terven beliul az egyes kozlekedési
modok kozotti 6sszhangot meg kell teremteni ; ez ki-
II(C'mig'lien a kozforgalma kozlekedési eszkozokre vonat-
ozik.

c) A Kkérdés torvényes szabalyozasat surgetni kell,
az allam részér6l valé pénzigyi tdmogatads is elenged-
hetetlen, mert a varosok anyagi ereje ma mar nem elég
ezeknek a problémaknak a megoldasahoz.

2. A varoskornyéki vasutak és a kozforgalmi auté-
kozlekedés, valamint a nagyvasutak kozotti egyittm(kodés
(El6ad6 : M. Paribeni, Roma)

Az el6adas lényege négy pontban foglalhaté &ssze,
ezek a kdvetkez6k voltak :

— apalyaudvarok és a berendezések kdzos hasznalata,

— a jarmivek kolcsénds hasznalata,

— az atmen6 forgalom biztositasa,

— a kozobs dijszabasok és ezzel kapcsolatosan a bevé-
telek elosztasanak maddja.

Igen élénk vita utan
hoztak :

a) Az egyéni kozlekedési eszkdzdk versenye miatt
a tomegkozlekedés mindségét javitani kell, ezt azonban
nemcsak az egyes tdmegkdzlekedési eszkozokdn kell
kell megvaldsitani, hanem a kooperacioban is.

b) Ennek érdekében az UIC és az UITP kozotti
egyezmeény (1959) szerinti egyittm(ikodést meg kell
erositeni.

c) Az egyes allamok érdeke, hogy ezt az egyuttmiko-
dést tamogassak.

3. A gyorsvasut szerepe a nagyvarosok kozlekedésében.
(El6add : B. H. Harbour, London)

Torténeti példakra — a régi budapesti foldalatti
vasltra is — hivatkozva kifejtette, hogy a gyorsvasut
épitésének a kovetkez6 okai lehetnek :

— a kozati forgalom torlédasanak

— nagyobb sebesség,

a koOvetkez6 hatarozatokat

csOkkentése,
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— a csucsforgalomban a teljesit6képesség emelése,

— a vasuti palyaudvarok forgalmanak jobb el-
osztasa,

— a varos lakdteriletének jobb fejlesztése.

A tradicionalis, nagyvasuti jellegl foldalatti vasut
rendkivil kdltséges, ezert jonnek tekintetbe a féldalatti
villamosvasutak. J6 megoldasnak az olyan varosi
tomegkozlekedésihalézat latszik, amelyen a forgalom tal-
nyomo részét a foldalatti vasit bonyolitja le; igy lehet —
nagy épitési koltsége ellenére is — gazdasagosan lizem-
ben tartani.

A vita itt is igen élénk volt ; a lengyel delegacio
Vars6 helyzetének vizsgalataval foglalkozott. A vita
sordn — Roc&em(iM professzor (Stuttgart) javaslatdra —
az el6adoval egyetértésben arra az elvi allaspontra
helyezkedtek, hogy a kérdés nem az, hogy foldalatti
gyorsvasutat, foldalatti villamosvasutat, vagy magas-
vasutat épitsenek-e, hanem az, hogy mllyen jol kiépi-
tett kozlekedési eszkoz all mar rendelkezésre.

Az el6adas targyardl a kongresszus a kovetkezd
hatarozatokat hozta :

a) a foldalatti gyorsvasutak létesitése egyedi jellegl
kérdés,

b) meglevd villamosvasuti hal6zattal rendelkezd, de

gyorsvasut nélkili varosokban, ahol sdrd a ko6zati
forgalom, a foldalatti villamosvasutak keriilnek el6-
térbe ; ezeknél biztositani kell, hogy késébb gyors-

vasUtia atépithet6k legyenek,

c) a foldalatti gyorsvasuttal ellatott varosokban
gondoskodni kell arrol, hogy a gyorsvasutata legnagyobb
mértékben kihasznaljak.

A masik hasonl6 targyu el6adéds (Dr. F. Bandi,
Bern), amely a témegkdzlekedési eszkozok vonalainak
a csomoépontok masodik szintjében valé atvezetésére
vonatkozott volna, elmaradt, mert ezen a téren annyi
elképzelés van megvalositds alatt, hogy az 'dttekintés
ma nem biztosithat6. igy a témat a legkdzelebbi kong-
resszusra halasztottak.

Az automatizalasi
A két el6adés :

4a. Elektronikus gépek alkalmazasanak bevezetése
a tomegkozlekedési vallalatoknal. (El6add : R. de Clercq,
Parizs.) — Az el6adas f6ként a kérdés elméleti vonat-
kozasaival foglalkozott.

4b.Elektronikus adatfeldolgozdgépek alkalmazasa menet-
rendek és szolgalati beosztasok készitésénél, valamint
miveleti kutatasi (operations research) feladatok meg-
oldasanal. (El6adé : M. Mross, Hamburg.) Az el6adas
a vallalatdnal eddig végzett tanulméanyokat ismertette.
Egy flexibilis menetrend elkészitése 1percetvett igénybe,
a csatlakozasokat tartalmazé menetrendé 30 percet.
Kisérleteket végeztek az optimalis viteldijak kiszami-
tasara is.

A vitdban féként a szolgélati beosztasokrél és a bal-
esetek értékelésérél, valamint az irodai munkak auto-
matizalasarél volt sz6. Természetszer(ien igen nagy
érdekl6dést keltett a menetrendszerkesztés és a szol-
galati beosztas-készités problémaja is.

Lényegi hatdrozatot ezen a téren nem hoztak.

bizottsdg két el6adast tartott.

5. Korszer(i autébuszok — légrugézas. (El6adé
M. Floner, Périzs.)

Az el6adé a kényelem kilonféle vonatkozasainak
fejtegetése utan arra tért ra, hogy a légrugézas (amely
egyaltalaban nem 0j taldlméany, az elsé ezirdnyu szaba-
dalom 1847-b6l szarmazik!) a felmeril6 igényeket
igen jol kielégiti. Ismertette a légrugozas elméletét és
mas rug6zasi rendszerekkel valé kombinalasi lehet6-
ségeit. Korszer(i autébuszoknal a kb 60 lengés/perc
sajat frekvenciat, valamint a padlémagassag allandéva
tételét a légrugdzéssal lehet biztositani.

A vitdban a kocsik és a légrugdzas élettartaménak
kérdése is felmerilt. Az el6ad6 tapasztalata szerint



a légrugdzasnal még 400 000 km teljesitmény utéan
sem fordultak el6 rendellenességek vagy lzemzavarok.

A hatarozatok a kovetkez6k voltak : a légrug6zassal
végzett kisérletek azt mutatjak, hogy ez a kényelem
fokozésa céljabdl igen célszerl rendszer, akar egymaga-
ban alkalmazzak, akar més rugérendszerrel kombinalva.
A kongresszus javasolja, hogy a gyarté ipar vegye fel
programjaba a légrugozasos autébuszok gyartéasat.

A tervezett masodik el6adadst — ami a gazturbinak
autébuszokon val6 alkalmazasat és az autobuszok
fékrendszerét targyalta volna — nem tartottdk meg.

7. A kialonféle viteldijrendszerek vizsgalata a gazdasagos-

sdg szempontjabol. (El6adok :
R. M. Robbins, London.)

Az el6adds a kilonféle tarifarendszereket vizsgalta
meg, felvetette azt a gondolatot, hogy nem tudna-e
a dijszabaspolitika azzal, hogy a csekélyforgalmu idé-
szakokban olcsébb viteldijakat vezet be, a cslcsfor-
galmi nehézségeken enyhiteni. Ezutdn az el6adok
a viteldijbeszedészedéssel foglalkoztak, megemlitve azt,
hogy a nagybefogaddképességli jarmiveknél ugyelni
kell, nehogy a viteldijbeszedési nehézségek miatt a révid

R. Postgate, London és

6. A forgalom lebonyolitdsa radié és televizi6 segit-tavolsagra utazni kivanék elmaradjanak.

ségével. (El6ado : S. Camp, Géteborg.)

Az el6add f6ként a sajat izemében elért eredmények-
kel foglalkozott ; a minden egyes autdbusz, illetve
villamos motorkocsi és a kdzponti lgyelet kézott fenn-
all6, otcsatornds, 50 wattos, kétirdny( ultrardvid
hullamd réadidtelefondsszekottetés jol bevalt. Uzem-
zavarok esetén az intézkedéshez eddig 11 percre volt
szlikség, ez az idészikséglet a radiddsszekottetés beve-
zetése utan 2 percre csdkkent. Tovabbielény atorlédésok
gyorsabb feloldasanak lehetdsége, valamint a késések
gyorsabb helyrehozatala, végil a koézdénség tajékoz-
tatdsanak jobb lehet6sége. A berendezéssel 15 felugyeleti
kozeget lehetett megtakaritani, ez évi 300 000 svéd
koronéat jelent; a berendezés fenntartdsa és leirasa
évente kb. 100 000 koronéba keriil. Nagyobb tUzemek-
nél, ahol nem sziikséges minden jarmivet radidval
ellatni, ez az arany még kedvez6bbe valnék.

Az ipari televizié alkalmazasa — tekintettel arra,
hogy a forgalom egy része besdétotedés el6tt és utan
zajlik le — a szabad ég alatti berendezéseknél nem sok
eredménnyel kecsegtet.

A hozzéaszélasok sordn megemlitették a Koppen-
hadgaban alkalmazott végallomasi id6ellenérzéberen-
dezést, valamint azt, hogy a périzsi autébuszkdzleke-
désben méar 1938 6ta alkalmaznak egy, a kovetési id6k
egyenletessé tételét szolgalé berendezést ; ezt a beren-
dezést most akarjak korszer(siteni.

A zaro osszefoglalds nagyjabdl a fentieket ismételte
el, azzal, hogy a kongresszus a tomegkozlekedési
eszkdzok kozponti mentirdnyitdsanak kérdését rend-
kiviul fontosnak tartja.

A hozzéasz6lasok sordn ismertették a szelvényes jegyek
(carnet) rendszerének el6nyeit ; ezt a rendszert ere-
detileg Parizsban vezették be, most a nyugatnémet-
orszagi varosi és varoskornyéki kozlekedésben kezd
terjedni. Hangsulyoztak a jegyek el6revaltasanak szik-
ségességét, ismertették az ezen a téren elérhetd ered-
menyeket.

A hatarozatok a kovetkezék voltak :

a) az egységes tarifa csak kis, rovid vonalakkal ren-
delkezd hal6zatokon alkalmazand6.

b) Bonyolult hal6zatoknal tavolsagi
is alkalmazhatd.

c) Az lzemkdltségnek a dijszabasi rendszertél vald
fliggése nem bizonyithato.

d) Gépesitett jegykiadasnal és jegykezelésnél a pénz-
valtds gépesitése is szukséges.

e) Igen egyszer( dijszabasnal a pénzkezelésnek
a kocsin kivuli lebonyolitasa lehet6vé valik.

f) A dijszabéaspolitika nem lehet kilonallé, hanem
az Uzemmel &sszhangban kell &llnia ; ez kiléndsen
a jarmlvekre vonatkozik.

Magat a kongresszust fogadasok, bemutatok stb.
egészitették Kki. A bemutatdsok kozul hatalmas sikere
volt annak a torténeti bemutaténak, amelynek soran
a koppenhégai helyi tdmegkdzlekedés 12 régi jarmivét
(a legrégebbi 1890-b8l valé volt) eredeti allapotaban,
erﬁd%ti egyenruhdba oltdztetett személyzettel mutat-
ta e.

A legkozelebbi kongresszust 1963-ban, Bécsben ki-
vanjak megrendezni.

tarifarendszer

A Miszaki Konyvkiad6 hirdetéseket felvesz az aldbbi dijszabas szerint:

Egészoldalas hirdetés ara..........
Féloldalas hirdetés ara
Negyedoldalas hirdetés ara ...

Hirdessen a

1440,— Ft
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