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A Szovjetunidban ugyanigy, mint més szocia-
lista orszagokban a kozlekedés minden &gazata
— a vasuti, folyami, tengeri és gépjarmikozle-
kedés, a légikozlekedés és a csbvezetékes szal-
litas — allami, vagyis az egész nép tulajdona
és az orszdg egyseges kozlekedési rendszerét
alkotja.

Az egységes kozlekedési rendszer a szocialista
kozlekedes egyik legfontosabb elénye a kapita-
lista kozlekedessel szemben, minthogy megteremti
a kiilonboz6 kozlekedési agazatok kozotti ésszerdi
forgalommegosztas redlis lehetdséget, tehat az
orszdg egész kozlekedési rendszerenek a legcél-
szer(ibb fejlesztését is.

Mint ismeretes, a kapitalista orszagokban a
kozlekedés egyes 4agazatai spontan fejlédnek,
gyakran az aruk és az utasok megszerzéseért
folytatott  elkeseredett  konkurrenciaharcban,
amely sokszor felesleges parhuzamos utvonalak
létesitésehez, az egyes kozlekedési dgazatok kapa-
citdsanak kihasznalatlansagahoz, a kozlekedési
beruhazasok befagyasztasahoz vezet. Az egységes
kozlekedési rendszer hidanya az egyik leglényege-
sebb oka annak, hogy a kapitalista vilagban no-
vekszik a ,tarsadalmi vagyonnak az a része, ame-
lyet ahelyett, hogy kozvetlenll termelési eszkdz-
ként szolgalna, kozlekedési eszkdzokre hasznalnak
fel” (Marx Karoly és Engels Frigyes milivei,
XVIII. kot. 268. old.) A kapitalista kozlekedés
fejl6dése a XX. szazad kiélez6dott konkurrencia-
harca kozepette, amely harc kiléndsen a vasiti
s gépkocsikozlekedési vallalatok kozott az aru-
zallitasért, tovabba e két kozlekedési agazat és
a Ié%ikbzlekedés kozott az utasszallitdsért folyt,
jollehet elGsegitette a szallitas mindségének bizo-
nyos emelkedését és elsGsorban az aruszallitasi,
valamint utazasi sebesség novekedését, ezek az
eredmények rendkivil sokba keriilnek.

Ha az egész kapitalista vildgot egyuttesen
vizsgaljuk a Kkilonb6z6 kozlekedési agazatok

* A szerz6 el6addsa Budapesten, a Magyar Tudo-
tiyos Akadémia Miszaki Tudomanyok Osztalya
Ivasoilésen, 1962. méajus 3-an. (Forditotta . Borotvas
mér.)

kozotti forgalommegosztas tekintetében, a kovet-
kez6 valtozésokat tapasztalhatjuk (1. tablazat),

1. tablazat

A kapitalista vilag aruszallitdsainak %-0s megoszlasa
a kulonboz6 kozlekedési agazatok kozott (a cs6vezetékes
szallitas nélkul)

Azaruszallitas megoszlasa, %

1957
Kozlekedési agazatok A nemzet-
13 yeszesen kozi szalli-
tasok
nélkul
V aSUtiiiiiiiinns 39,3 17,5 42,2
GEPKOCSI v - 10,6 26,3
Belvizi hajoz&s. ... 57 51 12,1
Tengeri haj6zas ... 55,0 66,8 19,4
ebbél :
nemzetkdzi hajézas 51,1 58,6 -
partmenti (kabotazs)
hajOozAas ., 3,9 8,2 19,4
Viziszallitas 6sszesen ... 60,7 71,9 31,5
Osszesen ... 100,0 100,0 100,0

Mint lathat6, 1913-t6l 1957-ig a vasuti kozleke-
dés részaranya tobb mint a felére — 39,7%-rol
17,5%-ra — csokkent. Ugyanebben az id6ben
a gépjarmiikozlekedés a % tort részérél 10,6%-ra
novekedett. Erdekes, hogy az olyan ,régi” kozle-
kedési dgazat, mint a hajozés részaranya nemcsak
hogy nem csokkent, hanem ellenkezéleg, 60,7%-
rol majdnem 72%-ra novekedett.

Napjainkban tehat, ha a kapitalista orszagokat
egyuttesen vizsgaljuk, azt latjuk, hogy az 0Osszes
aruszallitds majdnem 3/4 része a hajozasra esik,
a vasuti kozlekedésre pedig kb. 1/5 része. Az a sokat
hangoztatott vélemeny, hogy az Uj kozlekedési
agazatok wvégleg aldastdk a kozlekedés ,régi”
agazatainak jelent6ségét, helytelen, legalabbis a
haj6zast illetéen.

A kapitalista vilag haj6zasanak az aruszallitas-
ban elfoglalt részardnya fbleg a nemzetkozi
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kereskedelemben (nemzetkdzi aruszallitasban) be-
toltott dontdé szerepével magyardzhatd, mely
utdbbi az osszes aruszallitisnak mintegy %-ét
teszi ki. A tengeren lebonyolitott nemzetkozi
aruszallitasok atlagos szallitasi tavolsaga meg-
haladja a 6000 km-t. Ezzel magyarazhat6, hogy
a nemzetkdzi szallitdsok részardnya, a tonndban
kifejezett viszonylag kis mennyiség mellett is
(az 0Osszes szallitasoknak csupan 3—5%-a), ton-
nakT-ben kifejezve olyan magas.

Nem szabad figyelmen kivil hagyni azt sem,
hogy a kapitalista vilagban a nemzetkdzi szallita-
sok nagz része a termelGerdk ésszer(itlen elhelyezésé-
nek a kovetkezménye : néhany iparilag fejlett
orszag (USA, Anglia, Franciaorszag, Japan, Német
SzOvetsegi Koztarsasag, Belgium) a sajat kezében
dsszpontositotta — monopolizdlta — a kitermel6
iparnak majdnem teljes egészét, ugyanakkor a
tobbi orszagban, kiiléndsen a volt gyarmati orsza-
gokban, majdnem teljesen hianyzik a feldolgozo
ipar, s ezek a gyarmattarto orszagoktol gazdasagi-
lag fligg6 mezdOgazdasdgi nyersanyag-termelé or-
szagokka valtoztak. Ennek kdvetkezményeként
egyrészt szinte valamennyi iparcikk, masrészt a
nyersanyagok és élelmiszerek oriasi tavolsagot
tesznek meg a fejlett gyarmattartd és az elmaradt
orszagok kozott.

Eppen ezért a kapitalista orszdgok kiilénb6z6
kozlekedesi agazatai kozott napjainkban kialakult
forgalommegosztds nem szolgalhat példaként a
szocialista tabor orszagai szaméra. Els6sorban
azért nem, mert mi a termel6er6k ©sszehason-
lithatatlanul ésszer(ibb elhelyezését valositjuk meg
az egyes orszagok kozotti termeleés specializalasa-
val és ésszer(i munkamegosztasaval ; masodsorban
azért nem, mert a szocialista tabor majdnem min-
den orszaga egyetlen oriasi kontinens teriiletén
helyezkedik el, ezért a tengeri szallitds szerepe
nem lehet olyan nagy. llyen feltételek kozott
Iényegesen megnovekszik a vasUt és mas széraz-
foldi kozlekedési agazatok szerepe, mind a szocia-
lista tbor -orszégal kozotti nemzetkdzi forgalom-
ban, mind az egyes Orszagok teriiletén beldl is.

A fent emlitettekkel kapcsolatban szamunkra
kilonds figyelmet érdemel az, hogy miként oszla-
nak meg a bels6 szallitasok a kiilonbozd kozlekedési
agazatok kdzott akapitalista orszagokban, vagyis ha
az Osszes aruszallitdsokbol kikapcsoljuk a nemzet-
kozi szallitasokat. Erre a kérdésre ugyancsak az
1. tablazat ad feleletet. Mint Iéthatljuk, ha csak
a kapitalista orszagok bels6 aruszallitasait vesz-
szilk, Ugy annak megoszldsa kozlekedési agaza-
tonként lényegesen mas képet mutat. A vasuti
kozlekedésre nem 17,5% jut, mint az els6 esetben,
hanem 42,2% ; a gépkocsikdzlekedésre 26,3% és
a hajézasra 31,5%. lly modon a kapitalista orsza-
gok bels6 aruforgalmaban a vasiti kozlekedés
tovéabbra is az elsd helyet foglalja el, bar a rész-
aranya lényegesen csokkent. Az egyes kapitalista
orszagok bels6 aruszallitdsaiban a kilonbdzé
kozlekedési égazatok részaranya rendkivil eltérg,
a foldrajzi és a gazdasagi feltételek lényeges
kulonbsége miatt. Mind emellett az iparilag fej-
lett orszagok tdbbségében az tapasztalhatd, hogy
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a vasUt részaranya csokken, a gépkocsié pedig
novekszik.

A Szovjetunié szadmara kulondsen érdekes &z
Amerikai Egyestlt Allamok kozlekedésének tanul-
manyozasa, tekintettel néhany foldrajzi feltétel,
elsésorban a teriilet nagy méretei stb. és az aru-
szallitdsok nagy méreteinek hasonlésagara.

Az USA-ban az Aaruszallitisok megoszlasa a
kiilonboz6 kozlekedési agazatok kozott kb. ugyan-
olyan, mint a kapitalista vilag egészében ; ugyan-
olyan pl. a vasutak részardnya (40%), ahajozas
részaranya (30% kordl) ; a gépkocsiszallitas
részaranya valamivel alacsonyabb, emellett azon-
ban az USA-ban magasabb a cs6vezetékes sz"
tdsok részardnya, mint a kapitalista orszcU
tébbségében.

A személyforgalom megoszlasa a kiilonbdzd
kozlekedési agazatok kozott az USA-ban rendkivil
sajatos. Napjainkban a kozhasznalati személy-
kozlekedés kb. egyforman oszlik meg a vasutak,
az autdbusz- és a légikozlekedés kdzott, mikodzben
az utdbbi években a légikozlekedés részaranyainak
ndvekedési tendenciaja figyelhet6 meg, az auté-
busz kozlekedésének csokkenése mellett.

Mas képet kapunk, ha nemcsak a kdzhasznalatl
személyforgalmat vesszilk, hanem a magangép-
kocsik kozlekedését is, amelyekb6l az USA-ban
most mintegy 60 milli6 db van ; vagyis minden
harmadik emberre jut egy gépkocsi. Ha pl. az
egész személyszallitast 100%-nak vesszik, bele-
értve a magangépkocsikkal val6 szallitast is, akkor
az osszes szallitdsnak kb. 83—85%-a jut a személy-
Eépkocsikra és csak 15—17%-a a kozhasznalatu
Ozlekedés mas agazataira egylttvéve.

A személygépkocsi kozlekedes fejldésének ilyen
mérték( felduzzasztasat sok amerikai szakember
és kulonosen a polgari publicistak Ggy reklamoz-
zak, mint a halado amerikai gazdasag egyik leg-
fényesebb eredményét.

E teny részletes kritikai vizsgalata nem tartozik
ezen tanulmany keretébe ; ami azonban ennek a
jelenségnek a kozlekedési oldalat illeti, érdemes
megjegyezni, hogy az nemcsak pozitiv, hanem
rendkivil negativ vonasokkal is rendelkezik.

Els6sorban a személyszallitds problémainak
ilyen iranyl megoldasa nagyon sokba keril.
Hozzavet6leges szamitasok szerint ez — a koz-
hasznalatli kozlekedéshez képest — tobbszoros
munkaréforditast igényel, mind a szallitasi esz-
kozok létrehozasaban, mind pedig az Ulzemel-
tetési koltségekben.

Masodsorban a nagyvarosok tulzsufolt féutvo-
nalain elvész e kozlekedési eszkdz gyors jellege.
Tapasztalat szerint az USA nagyobb vérosaiban
a személygepkocsik utazasi sebessége a cslcsforga-
lom idejen nem haladja meg a 10 km/6-t. Erre
vezethet6 vissza, hogy az autdtulajdonosok egyre
nagyobb szdma — akik a kilvarosokban laknak
s a varosban dolgoznak — a kovetkezOképpen
végzi utazasat : gepkocsin elutaznak a kilvaros
egyik vasutallomasaig, otthagyjak a gépkocsit és
az el6varosi vonatra szallnak, hogy idejében oda-
érjenek munkahely(kre.

Harmadsorban a nagyvarosokban a gépkocsi-
kozlekedés a legfébb okozdja a levegd tulzott szeny-
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nyez6désének és a kibirhatatlan zajnak, amelyek
a nagyvarosi életet nagyon megnehezitik.Az alap-
veté hiba természetesen abban all, hogy a gép-
kocsikozlekedés a varosokban elvonja az élet
szdméra a legfontosabbat: a tiszta leveg6t. Ismere-
tes, hogy az ember elélhet élelem nélkil kb. 30
napig, viz nélkill kb. 3 napig, azonban levegd
nélkal 3 percig sem élbet. Ugyancsak meg kell
jegyezni, hogy az &sszes nagyvarosi kozlekedési
balesetek mintegy 90%-a a gépkocsikdzlekedésre
esik. Ezzel szemben az 6sszes kozlekedési agazatok
1961. évi baleseteinek csupan 0,5%-a esik a vasuti
kozlekedésre (magyar adat). A vasuti kozlekedés
tehat mint ,,utcan kivili” kozlekedési mod a leg-
veszélytelenebb .

Természetesen, mindezeket a tényezéket figye-
lembe kell venniink akkor is, amikor szocialista
orszagaink varosi kozlekedésének fejlesztési problé-
maéit oldjuk meg. Nyilvanval6, hogy a kapitalista
orszdgok — koztilk az USA — tapasztalata ezen a
téren sem allhat el6ttink példaként. Nekink a
kozlekedést illetéen a lényegesen eltérd tarsadalmi-
gazdasagi és kozegészsegugyi kdvetelményekbdl
kell kiindulnunk. Az elemzés szerint a varosi
kozlekedésben e kovetelmeényeknek legjobban a
tarsadalmi tulajdonban levo villamositott koz-
lekedés felel meg (foldalatti, trolibusz), perspek-.
tivdban pedig lehetséges az akkumulatorral m-
kodd gépkocsikdzlekedés alkalmazésa is (villamos-
buszok).

A sok kozos vonas ellenére lényegesen eltérGek
a Szovjetuni6 és az USA természeti-foldrajzi
feltételei is. Az USA-ban pl. jobbak a feltételek a
hajozas fejlédésére, amit elGsegit a nagy tavak
kedvezd fekvése ; hosszabb a navigacios id6szak,
mint a Szovjetunidban ; kedvezébbek a feltételek
a parti hajozés fejlesztésére stb. Ezért a Szovjet-
uniéban a hajozasnak nem lehet olyan magas a
részaranya, mint az USA-ban (30% kortdil).

A Szovjetunidban tehét a kilonboz6 kozlekedési
agazatok kozotti forgalommegosztasnak maskép-
pen kell alakulnia és mas is lesz, mint az USA-ban.

Az elmondottakb6l természetesen nem kovet-
kezik, hogy a kapitalista orszagok tapasztalatainak
tanulmanyozéasa a kilénbozd kozlekedési dgazatok
kozotti forgalommegosztas terén szdmunkra nem
fontos. Ellenkezdleg : az ilyen, méghozza alapos
tanulmanyok elengedhetetleniil sziikségesek.

Vitathatatlan, hogy ezen a téren egyes kapita-
lista orszdgok hasznos tapasztalatokkal rendel-
keznek, amelyek igen figyelemre méltoak, pl.
a csOvezeték haldzat fejlédése, az Osszetett szal-
litasok szervezése tobb kozlekedési agazat rész-
vételével (szallitétartalyok stb. alkalmazésa) te-
kintetében. E tapasztalatokat azonban kritikusan
kell tanulmanyoznunk és nem szabad megfeled-
keznlink arrél, hogy a kozlekedési vallalatok
konkurrencia harcai, az egyes kozlekedési agaza-
toknak nyGjtand6 allami segitség nagysaga, amely
azok honvédelmi fontossagatél és az uralkodo
monopoltarsasagok érdekeitdl fiigg, tovabba az
egyes orszagok természeti-foldrajzi és gazdasagi
sajatossagai ranyomjak bélyegiket a kulonbozo
kozlekedési dgazatok kodzotti forgalommegosztasra.
Ez a megosztds sok esetben rendkiviil elferditve
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tikrozi a kilonbozé kozlekedési &gazatok Altal
lebonyolitott aru- és személyszéllitds tényleges
népgazdasagi hatékonysagat.

A Szovjetunidban, a kapitalista orszagoktol
eltéréen, a kiilonboz6 kozlekedési agazatok ko-
z0tti viszony nem a konkurrencia, hanem az egytt-
miikodés és kolcsonds segités alapjan alakul ki,
amely magabdl a szocialista kdzlekedés természeté-
b6l ered. A Szovjetunié kozlekedési rendszerének
egysége, mint emlitettiik, olyan objektiv el6fel-
tetel, amely lehetGve teszi a forgalom legésszer(ibb
megosztasat az egyes kodzlekedési dgazatok kdzott
és biztositja kozottlik a leggazdasagosabb egydtt-
miikddést.

Ahhoz, hogy realizdlhassuk ezt az objektiv
lehetOséget, tisztdban kell lenniink a kiilonb6z6é
kozlekedési agazatok miliszaki-gazdasagi sajatossa-
gaival, el6nyeivel és legcélszeriibb alkalmazasuk
korulmeényeivel.

Be kell ismerniink, hogy korént sincs tisztazva
minden kérdés az egyes kozlekedési &agazatok
legcélszer(ibb alkalmazasi teriiletének kijelolésével
kapcsolatban, amely korilmény rendkivil meg-
neheziti a helyes forgalommegosztast. Egyel6re
nem rendelkezink egy egységes, altalanosan elis-
mert allasponttal atekintetben sem, hogy milyenek-
nek kell lennilk a kozlekedési agazatok kozotti
ésszer(ibb forgalommegosztas altalanos elveinek és
mutatdinak. Az ezzel kapcsolatos dsszes tisztazatlan
kérdést széleskorl tudomanyos vitara kell bocsa-
tanunk.

A kilonboz6 kozlekedési agazatok kozotti
forgalommegosztas legaltalanosabb elveit a kovet-
kezOképpen fogalmazhatjuk meg: a forgalom-
me?osztést ugy kell végrehajtani, hogy az maxi-
malisan elégitse ki a koOvetkez6 feltételeket :
a népgazdasag és a lakossag szallitasi sziikségletei-
nek a legteljesebb kielégitése, a szalliths magas
szinvonala és minimalis raforditasa mellett. Okvet-
lendl figyelembe kell venni tehat azt, hogy az
egyes kozlékedési agazatok milyen hatassal van-
nak a lakossag eletkorilményeire (kulonosen a
nagyvarosokban) és a kdzlekedes dolgozdinak mun-
kafeltételeire. Ha az atbocsatoképesség ndvelése,
az Onkoltség csokkentése és a szallitds mindségé-
nek javitasa a kdzlekedés egyik vagy masik agaza-
taban tobblet-beruhazéssal kapcsolatos, arra kell
torekedni, hogy ezek a beruhazasok révid id6 alatt
megtériiljenek (altaldban legfeljebb 5—7 év alatt és
csak nagyon fiitka esetben érjék el a 10 évet).

Az ésszeri forgalommegosztas fent kifejtett
altalanos elveib6l kovetkeznek azok a mutatdk is,
amelyek hasonl¢ feladatok megoldaséhoz sziiksége-
sek. Ezek az alapvetd mutatok a kovetkezok :

1 a népgazdasdg és a lakossag szallitasi

szilkséglete, vagyis az aru- és utasaramlatok,
azok lehet0 legnagyobb meérvi részletezésével vagy
konkretizélasaval ;

2. az egyes kozlekedési agazatok meglevd szal-
litoképessége (kapacitdsa) egydlttesen és kilon-
kilon, irdnyok szerint ;

3., a népgazdasag szallitasi koltségei Utiranyok
szerint, azok teljes nagysaga és kiilon a szallitasok
méretét6l fliggd koltségrész ;
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4. az egyes kozlekedési agazatok kapacitas-
noveléséhez sziikséges beruhdzasi koltségek Utira-
nyok szerint, beleértve az iparvaganyok, a Ki-
kot6k, raktarak létesitésére forditott beruhaza-
sokat is, a rakodasok gépesitését stb.;

5. az aru-aramlas sebessége és az ezzel kapcso-
latban felmeriil6 népgazdasagi forgoeszkdz lekotés
az egyik vagy masik kozlekedési agazat esetében ;

6. az utasaramlas sebessége.

A beruhazasok mutatdjaval szorosan dsszefiigg
még két mas mutato is :

a) a fajlagos beruhazas, vagyis a szallitas egy-
ségeére szamitott beruhazas ;

b) az egy rubel beruhazasra juté termékmennyi-
ség (szallitas novekedés).

Ezek azok az alapvetd mutatok, amelyekre
szlikségiink van a kulonb6z6 kozlekedési dgazatok
és az egyes Utiranyok kozotti ésszer(i forgalom-
megosztasnal. Sokszor a felsoroltakon kivil be
kell még vonni néhéany kiegészit6 mutatét is, ilyen
az aru szallitdsnal a karveszély, pl. olajaruk vas-
uton és csovezetéken, gyorsanromlé aruk  légi-
Uton és mas kozlekedési agazattal torténd szal-
litasanal stb. Véleményiink szerint nincs szikség
arra, hogy kuldénosebben megndveljik a vizsga-
land6 mutatok szamat, tekintve, hogy azok nagy
szama nemcsak hogy nem kénnyiti meg, hanem
néha még meg is neheziti a leghelyesebb megoldas
kivalasztasat.

A Szovjetuniéban harom kozlekedési tudoma-
nyos kutatdintézet (IKTP-AN SSSR, CNII-MPSZ
és CNIEVT-MRF) ,,A kiilonboz6 kozlekedési dgaza-
tok gazdasagi hatekonysaga megallapitdsanak mod-
szerei -ben (Transzzseldorizdat, 1956) a fent em-
litett alapvet6 mutatokon kivil kiegészitéskép-
pen meg a kovetkezoket javasoljak figyelembe
venni :

a) a munkaerosziikséglet,
b) (zemanyag- (energia-) szikséglet,
c) fémszikséglet.

Bar e tanulmany szerz6je a harom intézet
emlitett munkajanak egyik vezet6je volt, mégis
Onkritikusan be kell ismernie, hogy a javasolt
mutaték szamat rendkivil kiszélesitették, meg-
felel6 gazdasagi megalapozés nélkdl.

Atapasztalat azt mutatja, hogy azok a tervezok
és kutatdintézetek, amelyek a harom intézet altal
javasolt modszer szerint hasonlitjak dssze a kilon-

0z6 kozlekedési agazatok kozotti forgalommeg-
osztas egyes valtozatait, altaldban nem szamit-
jak ki ezeket a kiegészitd mutatokat ; ha pedig
egyes esetekben ki is szamitjak azokat, akkor sem
tudjak, hogy mit kezdjenek velik a tovabbiakban.
A legkedvez6bb valtozat kivalasztasat altaldban
az emlitett kiegészitd mutatok figyelembevétele
nélkiil végzik, s a f6 figyelmet ekkor is elsGsorban
az Uzemelési, valamint az atbocsatoképesség fej-
lesztésére forditott beruhazasi koltségekre forditjak.
Sokszor a valtozatok dsszehasonlitasdnal nem ve-
szik figyelembe a kiilonb6z6 kozlekedési eszkzok-
kel biztosithatd aruaramlasi sebességet sem.

Ez f6leg azért kovetkezik be, mert a fent
emlitett harom intézet munkdjaban nincs utalas
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arra, hogy miért kell kiilon megallapitani a munka-
er6szliksegletet, az Uzemanyagszilkségletet és a
fémfelhasznalast, tovabba, hogy miként kell azo-*
kéat gyakorlatilag figyelembevenni a szamitasok-
nal, kiléndsen ha ellentmondanak egymasnak :
egyesek — mondjuk — az els6 valtozat részére
kedvezGek, méasok pedig egy masik részére.
Emellett figyelembe kell venni e mutatok meghata-
rozasanak nagy munkaigényességét is, ha azokat
a harom intézet munkéajaban javasolt modszerek-
kel szamitjdk, éspedig: az 0Osszes alapvet§ éa
kiegészitd mutatokat kilon-kilon az 6sszehason-
litandé szallitas irdnyaba es6 Utvonal minden
egyes szakaszéra. .

Nézzilk meg el6szor azokat a gazdasdgi muta-
tokat, amelyeket valéban be kell vonni a kilén-
bdz6 kozlekedési agazatok kozotti forgalommeg-
osztasha.

Ami a felsorolt alapvet6 mutatokat illeti,
espedig : a szallitési koltseget (vagy eértéket),
a szlikséges beruhdzasokat és a szallitas id6tar-
tamat, — ezek bevondsdnak szlikségességét a
Szovjetuniéban majdnem altalanosan elismerik.
Csak akorul folynak vitak, hogy kell-e és mikor
kell e mutatok teljes értékét kiszamitani, és mikor
elegendd azoknak csak a szallitds méretétdl koz-
vetleniil fiiggd része. Nézeteltérések féleg abban a
tekintetben vannak, hogy ki kell-e sz&mitani az
alapveté mutatdkon kivll minden esetben a fent-
emlitett kiegészit6 mutatékat is, mint pl .. az
Uzemanyag-, fém és munkaeré sziikségletet.

Ezzel kapcsolatban mindenekel6tt a kdvetkezd
korilményekre kell rdmutatni. Ha az alapvetd
mutaték kozott megtaldlhaté ,,a népgazdasag-
szallitasi koltségei” is, akkor természetesen ennek
a mutaténak tukroznie kell a réforditas 0Osszes
elemeit, vagyis a munkaeré-, az anyag és a fém-
raforditdsokat és természetesen az uUzemanyag-
raforditast is (szem el6tt tartva, hogy az Ulzem-
anyagraforditasok pl. a vasuti kozlekedésnél az
Osszes koltségek 20%-at teszik ki). Ha a koltség-
szdmitas a szallitdsi Utvonal egyes szakaszai
szerint torténik — mindegy, hogy a teljes, vagy
csak a valtozo részét tinteti-e fel — természetesen
nem szilkséges kilon szamolni az (zemanyag-
raforditast, tekintve, hogy ezt az ©nkoltségi
mutatdé mar magaban foglalja. Az ,lizemanyag-
raforditasnak”, mint 6nallo mutaténak tehat csak
akkor van értelme, amikor az egyes kozlekedési
agazatok altal hasznalt természetes tlizel6anyag
felhasznaldsaban levs eltérést kell feltiintetnink.
Ez akkor szilkséges, amikor az egyes tuzeld-
anyagfajtak deficit-szintje, amelyeket a kiilonb6z6
kozlekedési agazatok hasznalnak, kilonbézd, vagy
akkor, amikor e mutatok segitségével jobban fi-
gyelembe lehet venni az an. ,kapcsolodo rafor-
ditdsokat”, vagyis a kapcsolodd népgazdasagi
agakban felmerul6 raforditasokat.

A tizel6anyagot illetéen a kovetkezOket Kkell
szem el6tt tartani : az utdbbi években, kiléndsen
a perspektiv fejlédést figyelembe véve, erdsen
elsimulnak a kozlekedési agazatok kozotti eltéré-
sek az Uizemanyagfogyasztas vonatkozasaban. Ha a
multban alapja volt annak a megkildnbo6ztetésnek,
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amely szerint pl. a légikozlekedés kiléndsen érté-
kes benzint fogyaszt, hogy a gépkocsiktzlekedés
mas (deficitesebb) lizemanyagot hasznal, akkor a
helyzet most lényegesen megvaltozik. A légi-
kozlekedés naprol napra egyre nagyobb mértékben
fogyaszt viszonylag olcsd Uzemanyagot a hélég-
sugaras motorokban (a petréleum egyik fajtaja),
a nagy teherbirasu tehergépkocsik jorészt diesel-
motorokkal mikddnek, ugyanakkor lényegesen
megnovekszik a diesel-lizemanyag részaranya a
vasuti és a vizikozlekedésben is. Manapsag tehat
esak a mennyiségi eltéréseknek van szamottevé
jelent6ségiik a kilonboz6 kozlekedési agazatok
lzemanyag-raforditasainal. De ezek az eltérések,
mint ramutattunk, visszatikréz6dnek az egyik,
vagy masik kodzlekedési 4gazattal torténd szallitas
népgazdasagi koltségeiben.

Az zemanyagraforditas mennyiségi eltéréseit
sokszor a ,,kapcsol6dé beruhazasok™ helyes szamba-
vétele érdekében kell ismerni. Szerintink ezeket
a kilonbségeket egyszer(ibb fogasok segitségével
is szdmbavehetjuk, ha az atlagos 6sszefliggésekbol
és azoknak egyik, vagy masik konkrét esetekben
lehetséges eltéréseib6l indulunk ki. igy nem kell
minden egyes esetben rendkivil munkaigényes
szamitasokat végezni a szallitasi utvonal minden
egyes szakaszara.

Szem el6tt kell tartani, hogy az un. ,,kapcsolédo
beruhdzasok” szambavétele csak addig sziikséges,
amig fennmaradnak az egyes termelési eszkdzok,
azon belil a f(t6anyag arrendszerének ismert
hidnyossigai. Pl. a Szovjetuniéban a benzin
ardba beletartozik a forgalmiad6, a szén araba
viszont nem. Az arak tokeéletesitésének ardnyaban
a kapcsolodd beruhdzasok szambavételének sziik-
ségessége elmarad.

Az utébbi id6ben Iényeges valtozasok tapasztal-
hatok a kulonbdzé kozlekedési égazatok fémfel-
hasznalasaban is. Ha a multban a vasutak féleg
vasat hasznaltak, szinesfémet pedig csak a gép-
kocsi, kilondsen pedig a légikozlekedés hasznalt
nagyobb méretekben, akkor most a vasutak villa-
mositasaval és dieselesitésével kapcsolatban évr6l
évre gyorsabban né itt is a szinesfém sziikséglet.
Kilénosen nagyaranyu a szinesfém felhasznalasa
a vasutak villamositasanal : 1 km kétvaganyu
vonal egyendramu villamositdsadra napjainkban
atlagosan kb. 9 tonna szinesfémet hasznalnak fel.
Ez a szam nem tartalmazza a villamos mozdonyok
szinesfém felhasznalasat. A valtéaramu (ipari
fazist) villamositas szinesfém felhasznalasa 3U%-
kal, a hirkozlési vonalak kébelozésa nélkul pedig
50%-kai kevesebb, mint az egyenaramu villamo-
sitds esetében. A dieselvontatasndl a szinesfém-
felhasznalas féleg a dieselmozdonyok megépitésé-
vel és azok javitasaval kapcsolatos.

A vizikozlekedésnél a fabol épult uszalyoknak
fémuszalyokra torténd kicserélésével és a motoros-
hajok, valamint a diesel-elektromos hajok egyre
szélesebb elterjedésével lényegesen megndvekedett
a fémfelhaszndlds ; ezen belil nemcsak a vas,
hanem a szinesfém felhasznélésa is, azonban az
még most is sokkal kevesebb, mint a vasiti koz-
lekedésben.
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Szerintink nem kell kiszamitani kiegészit6
mutatoként a munkaerGsziikségletet sem. Ez meg-
felel6en visszatlikrozOdik a szallitasi koltségekben,
amelynek kb. 30—50%-at teszi ki a munkabér
koltseg.

Nem kell szdmitasba venni a munkaerd kapcso-
16d6 beruhazasait sem (lakdhadz épités, kulturdlis-
jOléti épitkezés), szem el6tt tartva, hogy a szocia-
lista tarsadalomban kb. azonos és teljesen kielé-
git6 lakas és kulturalis joléti feltételeknek kell
lennilik az egész dolgoz6 nép szamara, fuggetlenil
attol, hogy hol dolgoznak.

Ismeretes, hogy a Szovjetunidban nincs és nem
is lesz munkanélkuliség, ezért a munkaer6sz(ikség-
let abszolut értékének meghatarozasa az egyik
vagy masik kozlekedési 4gazattal torténd szallitas
esetében lényegesen lehet ; de benniinket els6-
sorban a tarsadalmi munka 6sszraforditasanak
nagysaga, azaz mind az él6 munka, mind pedig
a holtmunka raforditas kell hogy érdekeljen,
szem el6tt tartva, hogy ami holtmunka pl. a kéz-
lekedésnél (mondjuk a fitGanyagfelhasznalas), az
élémunkaréforditast igényel mas teruleten (pl.
a fit6éanyag kitermeld iparban).

Végsd soron az Osszes anyagi javak az élG-
munka eredményei, amelyet idOben szétszdrtan,
fokozatosan forditottak r4 az egyes termékek
termelésére. Amennyiben tehat a kulénb6zd koz-
lekedési agazatok szallitasi értékét helyesen alla-
pitottdk meg, Ggy annak helyesen kell tukrdznie
a tarsadalmi munkaraforditds nagysaga kilénbo-
z6ségét az egyik vagy masik kozlekedesi agazattal
tortént szallitdsnal. Ha azonban csupan az él6
munka raforditds alapjan dontiink, a gyakorlat
azt bizonyitja, hogy sokszor igen sulyos hibakat
kdvethetiink el.

Tegyuk fel pl., hogy két aruszallitasi valto-
zatot hasonlitunk @ssze :

a) vasut,.

b) hajézés.

Tegyuk fel tovabba, hogy a vasuti szallitas
esetében a munkaerdszilkséglet 20%-kai kevesehb,
a szallitdsi onkdltség viszont forditva, 20%-kai
magasabb, mint a hajézasnal. Ez azzal magya-
razhat6, hogy a vasiton magasabb a f(it6anyag-
felhasznalds, nagyobb a fémfelhasznaléds és ugyan-
csak nagyobb az értékcsokkenési leirds sth.
Felmeril a kérdés, hogy minden egyéb egyenld
feltétel mellett melyik valtozatot = részesitsuk
elényben ? Valdszin, hogy a hajozast, mivel
ebben az esetben kisebb lesz a tarsadalmi munka-
raforditds nagysaga, azaz kevesebb él6- és holt-
munka raforditast eredményez.

Az egyik vagy masik kozlekedési agazat szalli-
tasaival kapcsolatos tarsadalmi munkaraforditas
helyes megallapitasdhoz nem elegendd csupan a
szallitasi onkoltség adataival rendelkezni ; ugyanis
bennik nem tikrézédnek a tarsadalmi szikség-
letek munkaréforditasai. Ezen kivil okvetlen is-
merni kell a szallitas értékét, annak politikai-
gazdasagi értelmét. Mi, sajnos, egyelore nem
rendelkeziink eléggé megbizhatd modszerekkel
a szallitas értékének mennyiségi meghatarozasara.
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Azonban a termék, ezen belll a szallitds hozza-
vetbleges értékét is meg lehet hatarozni a munka-
bér aranyaban végzett pétlékolassal. Ezt a potlék-
kulcsot az anyagi javak termelésében foglalkoz-
tatottak dsszes béralapja és a tarsadalom szamara
végzett munkaval (tobbletmunkéaval) el&allitott
termékek értékének atlagos viszonya segitségével
hatdrozzdk meg. Annak ellenére, ha esetleg a
termék (illetve a szallitasi teljesitmény) értékének
szamitasa ily modon az egyes vallalatok részér6l
tiltakozast valtana is ki, a munka termelékeny-
ségében levG leényeges eltérés kovetkeztében, a
szallitas értékének ilyen modszerrel torténé sza-
mitasanak helye lehet, és a pontosabb mddszerek
megjelenéséig eredményesen hasznalhat6. Ahhoz
azonban, hogy a széllitas értékét meghataroz-
hassuk, az 6sszes raforditasokbol feltétlendl ki kell
emelni az Osszes munkabérkdltségeket, szemel6tt
tartva, hogy azok a munkabérkdltségek, amelyek az
egyes kozlekedési minisztériumok nyilvantartasai-
ban szerepelnek, lényegesen lecsokkentik azok
tényleges nagysagat ; a munkabérkoltségek egy
része ugyanis nincs kiemelve a nyilvantartasban,
néhany koéltség pedig egyaltalan nincs a szallitas
onkoltségébe bevonva. igy pl. a szovjet vasutakon
a jarmivek koltségei kulonleges koltségként van-
nak feltiintetve, s nem emelik ki kilén a mun-
kabérkoltségeket ; a hajozasndl a viziat fenntar-
tasi koltségei, ezen belil a munkabérkdltség
nem tartoznak bele a szallitas 6nkoltségébe.Ugyan-
csak nem tartoznak bele a szallitasi 6nkoltsegbe
— a légikozlekedés kivételével — a berakés és
kirakas koltségei egyik kozlekedési agazatnal
sem. Ezért a munkabérkdltségeket a kiilénbdzd
kozlekedési agazatoknal nem a nyilvantartasok
adatai szerint kell meghatarozni, hanem specialis
kutatas alapjan. A Szovjetunioban ilyen kutatast
végzett a Komplex Kozlekedési Problémék In-
Intézete, melyet ,,A népgazdasag kozlekedési rafor-
ditasai a Szovjetunidban™ c. kdnyvében tett kdzzé
(Moszkva, 1959. a Szovjetunié Tudomanyos Aka-
démiajanak kiadoja).

Amikor a kilonb6z6 kozlekedési agazatok
kozotti észszerli forgalommegosztas problémaja
kilonboz6 méretl beruhazast igényel az egyes koz-
lekedési  &gazatoknal, akkor annak elddntése
Iényegében nem mas, mint egy része annak az
altalanos népgazdasagi problémanak, amelz a
beruhazasok hatékonysagi meghatarozasaval Kkap-
csolatos. Az adott esetben is a népgazdasag
beruhdzasi és Uzemeltetési koltségeinek 0Osszeha-
sonlitasat kell elvégezniink. Sajatos tényezdként
szerepel annak a gépgazdasagi hatasnak a felmé-
rése, amely a kilonbozd arudramlasi sebességek
miatt, mint a népgazdasagi forgoalap-lekotési
szikséglete jelentkezik. A szamitdsok egyszer(si-
tése miatt megengedhetd, hogy ha kiilonbdz6
széllitdsi valtozatokndl a forgoeszkozszilkséglet
valtozasa évrdl évre, vagyis hosszU id6n keresztiil
kovetkezik be, akkor a forgdeszkdzok nagyobb
hiba nélkul hozzdadhatok a beruhdzasok 6sszegé-
hez, bar gazdasagilag azok tavolrél sem egynemdi
értékek. Ebben az esetben a kiilonb6z6 kozlekedési
agazatok kozotti forgalommegosztas legkedvezbbb
valtozatanak kivalasztasat a megtérilési id6k
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kiszamitasanak alapjan vegezhetjuk el, a kovet-
kez8 képlet szerint :

Tm= (1I2Z+ F2-(11+ 1\)
Kr-K 2

ahol Tm= a tdbbletberuhazasok
ideje,

Ixés /2= a kilonbdzd valtozatok szerinti beru-
hazasi koltség,

F1és F2 =a valtozatok szerintjsziikséges forgo-
alapok,

K1lésK: = az évi Uzemi koltségek.

Ha az 0sszehasonlitand6 valtozatok szama nagy,
akkor a szamitas megkonnyitése céljabdl fel lehet
hasznalni az dan. ,évre vetitett zemeltetési — épitési
koltségek™ mutatot, amely az évi Uzemi koltségek
Osszegét (K) és a szlikséges beruhazasok és forgo-
eszkdzok bizonyos %-at (p) jelenti. Ez a % (p),
mint ismeretes, a szamitott megtériilési id6 recip-
roka, s egyenl6 a beruhazasok Un. relativ hatékony-
sagaval. Ha a felvett megtérilési id6 (T m) egyenlé
10 évvel, akkor a relativ hatékonysagi egytthato
0,1, vagyis 10%-kai egyenld. Ha a Tmb5 ev, akkor
a p =0,2, vagyis 20% stb.

Az e modszer szerint torténd 6sszehasonlitas
alapjan az a valtozat lesz a legkedvezdbb, amely
az évre vetitett Uzemeltetési-épitési raforditasok-
minimalis értékét adja, vagyis

Kévi —K -+p (I - F) = min.

Tekintve, hogy a kilénbdzé kozlekedési dgaza-
tok kozotti forgalommegosztasnal az egyes valto-
zatok kilénboz6 beruhazasokat igényelnek, a leg-
kedvez6bb megoldas kivalasztasa nagy mértékben
a beruhazasok megtérilési idejétél figg. Ezt a fontos
kérdést természetesen az egyik, vagy masik orszag
népgazdasaga egészére kell megoldani, sok tényezo
figyelembevételével. llyenkor sok és fontos bo-
nyolult kerdés merdlhet fel : kell-e a népgazdasag-
valamennyi korzetében, agaban egységes megte-
rilési id6nek lennie, vagy azt differencialni kell ?
Ha differencialni kell, akkor hogyan ? Hogyan
vegyuk szamitasba a beruhdzasoknal az 1dé6-
tényez6t ? Ezeknek a mindeddig vitds kérdesek-
nek a vizsgalata azonban tulhaladja e tanulmany
keretét. Csupan arra mutatunk ra, hogy a Szovjet-
uniéban a kozlekedésben jelenleg a beruhazasok

......

(&v)

megtérilési

tottak meg.

Ha olyan beruhazasokat kell @sszehasonlita-
nunk, amelyeket kilénb6z6 id6ben valositanak meg,
akkor ez az 0Osszehasonlitas napjainkban altala-
nosan elismert maddszer szerint torténik, vagyis
a helyeshit6 egyitthaté segitsegével, amely lehetové
teszi a mai és a ,tavlati” rubel-arak 6sszehason-
litdsat. Mint ismeretes, ez az egyutthatd a kovet-
kez6 képlet segitségével hatarozhaté meg :

I — 1
(1+7>)*
ahol t = a beruhdzasok elhalasztasanak ideje.
E képlet alapjat az a gazdasagilag teljesen meg-
alapozott elképzelés adja, hogy az id6k soran a
tarsadalmi munka termelékenysége né, s ezzel
egyltt a termékek értéke csokken. Ha pl. valami
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ma 100 rubelt ér, néhany év mdlva a tarsadalmi-
munkaraforditas alapjan csupan 60 rubelt fog érni.
Ezek a szamitasok természetesen feltételesek,
mivel nem tudjuk még eléggé pontosan a ,,p”
értékét meghatérozni. Azonban vitathatatlan, hogy
szamitasainkban — bizonyos feltételezést meg-
engedve — mégis kisebb hibat kovetink el,
mintha egyéaltalan nem vennénk szémitasba a
beruhazés elhalasztasahol eredd elényt és egyen-
I6vé tennénk a mai rubelt a tavlati rubellel.

A kilonb6z6 kozlekedési agazatokkal torténé
szallitasok gazdasagossaganak 0sszehasonlitasa-
nél, amint mar emlitettiik, rendkivili jelentésége
van az aru- és utasaramlasi sebesség helyes érté-
kelésének, szemelGtt tartva azt, hogy a kilonb6zé
kozlekedési agazatoknal az aru- es utasaramlasi
sebesség Iényegesen kulonboz6. Napjainkban a
Szovjetunidban az &rudramlasi sebesség értékelési
modszere eléggé széleskorben elterjedt. Az érté-
kelés ilyen modszere elvileg helyes, azonban még
tovabbi tokéletesitésre szorul. Az &ruaramlési
sebesség novelésébdl eredd hatast ,,a tengelyen vagy
aton lévd™ aru atlagos értéhébdl kiindulva szamitjak.
llyen szamitas esetén Iényegesen megndvekszik a
tényleges népgazdasagi hatas az arudramlas sebes-
ségének meggyorsulasa kovetkeztében. Az elem-
zések szerint az aruaramlas sebességének gyorsu-
lasa azonban tavolrol sem idézi el6 mindig a forgo-
eszkdz szukséglet megfelel§ csokkenését. Ismeretes,
hogy azok az aruk, amelyeknek termelése szezon-
jellegl, fogyasztasuk pedig egyenletes — és for-
ditva — a termelés és fogyasztas feltételeibdl
kdvetkez6en hosszu taroldsra szorulnak. Azonban
még azok az aruk is, amelyeknek a termelése is és
a fogyasztasa is egyenletes, a forgalmi id6 jelent6s
részet raktarakban toltik. Sokszor az arutomegek
aramlasi sebességének a meggyorsitasa, vagy pedig
lelassitasa gyakorlatilag jelentéktelen hatassal van
a népgazdasagi forgoeszkoz nagysagara, bar lehet-
séges, hogy elGidézi a forgoeszkozok lényeges
Ujrafelosztasat a kereskedelem egyes lancszemei,
vagy pedig az ipar és a kereskedelem kozott.

Ismeretes, hogy mi az 6sszes legfontosabb ter-
mékfajtak nagy tartalékait halmozzuk fel, melyek-
nek taroldsa gyakorlatilag egyéltalan lehetseges
(kenyér?(abona, gyapot, fémek, olajtermékek, ipari
termékek stb.), annak érdekében, hogy megvédjik
orszagunkat mindennem( véletlen hatastél és
biztositsuk minden kériilmények kozott a népgaz-
dasag zavartalan fejl6dését. Ezek a készletek
fokozatosan képz6dnek. Ha a szamitasoknal a
nagy tartalékokbol indulunk ki (amelyeknek
valoban nagyméretiieknek kell lennitk), = akkor
az uton levo arukat a készletek egyik fajtajaként
foghatjuk fel.

Az aruaramlasi sebességndvekedéseb6l eredd ked-
vez hatast tehat csak akkor tudjuk helyesen
meghatarozni, ha figyelembe vesszik az &ru
termelését, fogyasztasat és készleteinek méretét.
Amikor az dsszes arutdmegnek, pl. a vasdton, az
aramlasi sebesség novekedésébdl ered6 hatasat kell
értékelni, akkor a tengelyen lev6 &ruknak 1 ton-
nara es6 nem atlagos, hanem csokkentett értékéhdl
kell kiindulnunk. A Szovjetuni6ban végzett szami-
tasok alapjan az aruaramlasok gyorsulasanak kb.
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2/3 része ad lényeges hatast. Eppen ezért, ha a
tengelyen levd aru 1tonnéjanak értéke atlagosan
150 rubel, akkor az aramlas gyorsulasabol ered6
hatés kiszamitasanal kb. 100 rubel atlagos értékbdl
kell kiindulnunk. Ezt a szdmot ajanlotta a szami-
tasokhoz az 1960-ban a Szovjetunidban, e tanul-
many szerz6jének felels szerkesztésében megjelent
,Kozlekedésgazdasagtan™ c¢. tankdnyv utolsd
kiadasa.

A Kilonboz6 kozlekedési agazatok kozotti for-
galomm_egosztésnél két esetet szlikséges megkulon-
Oztetni :

1. amikor a forgalommegosztas az 6sszes kozle-
kedési agazatoknal a szallitoképesség (kapacitas)
meglevd tartalékainak hatarain belll torténik,

2. amikor a forgalommegosztas a beruhazasok
megfelel6 Gjrafelosztasat idézi el§ az egyes kozle-
kedési agazatok kozott és azok teljes nagysaga
kiilénbozd lehet, a forgalommegosztastol fiiggben.

Az els6 esetben a forgalommegosztast a forga-
lomtdl fuggd raforditasok alapjan kell elvégezni.
Az ilyen koltségszamitasok akkor jelent6sek, ami-
kor széllitoképesség- (kapacitds-) tartalékkal ren-
delkeziink. Ha pedig a rendelkezésre allé szallito-
képesség korlatozott nagysagu, akkor az egyes
kozlekedési agazatok kozotti forgalommegosztas
kilénboz6 valtozatainak a koltségek alapjan
torténd értékelése alarendelt szerepet jatszik, s
az els6 helyre olyan forgalommegosztasi valtozat
Iép, amelynél minden kozlekedési dgazat meglevd
szallitoképességének tartaléka a legteljesebb mér-
tékben felhasznalhato.

A szallitasok tavlati tervezésénél — ezzel ellentét-
ben — elsédleges jelentéségliek a forgalommegosz-
tas hatékonysagi mutatoi, mivel ilyenkor minden
egyes kozlekedési agazat szallitoképességét teljesen
6sszhangba kell hozni a forgalom gazdasagilag leg-
célszerlibb méreteivel. E szdmitdsokat a fent
emlitett mutatok segitségével kell elvégezni.

A7 éves tervben, vagy a meg nagyobb tavlatban
végzett forgalommegosztasi szamitdsokndl az
lizemeltetési és a beruhdzasi koltségekbdl kell
kiindulnunk, mikdzben az utébbindl nemcsak a
jarmdvek, hanem a helyhez kotott berendezések
beruhdzasi koltségeit is figyelembe kell venni.

A beruhazasok meghatarozasanal a vasuti és
vizikozlekedésben (parhuzamos utirdny esetén)
elengedhetetlen a szallitdsok szezonalis jellegének
figyelmes szambavétele, valamint az is, hogy
biztositott-e az éaruk vizitton valé tovabbitasa
a vallalatok teljes évi sziikségletének megfelel6en,
vagy csak annak egy része tekintetében. A masodik
esetben figyelembe kell venni a vasiton az atbo-
csatoképesség tartalék-lehetdségeit a téli idészak-
ban. E tartalék értékének meghatarozasanal az
aruszallitds egyenl6tlenségének jellegét figyelme-
sen kell tanulméanyozni.

A kiulonboz6 kozlekedési agazatok kozotti for-
galommegosztas fent kifejtett altalanos elveinek
alapjan meg lehet hatarozni minden egyes kozleke-
dési agazat ésszer(i alkalmazasanak terileteit. Az
olyan nagy orszagban azonban, mint a Szovjet-
unio, a sikeres megvalésitas érdekében elémunka-
latokat kell végezni (meg kell hatarozni az orszag
kozlekedési haldzatanak egyes Utvonalaira a szal-
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litdsi Onkoltség mutatoit, kilén a rakott és Ures
irdnyokban ; ki kell szdmitani a fajlagosberuhazasi
koltségeket és a szallitds id6tartamat, mindezt
arunemenként). E mellett fontos egy egész sor
elméleti kérdés kidolgozasanak befejezeése, ame(ljyek
a vizsgalt problémaval kapcsolatosak, éspedig

1. a kilonb6z6 kozlekedési agazatoknal le-
bonyolitott utasforgalom specialis megfigyelése
alapjan ki kell dolgozni az utasszallitds meggyorsi-
tasa hatékonysagi értékelésének megalapozottabb
maédszerét ;

2. tokéletesiteni kell az aruaramlasi sebesség
novelésének hatékonysagi értékelésére szolgal6 mad-
szert ;

3. alaposabb kutatassal kell felderiteni a hajo-
zas szezondlis hatasat a népgazdasag forgbeszkoz
sziikségleteire és a hajozassal kapcsolatos tobbi
kozlekedési agazat beruhazési koltségeire ;

4. meg kell javitani a gazdasdgi mutatok meg-
hatdrozasanak mddszerét a vasuti rovidtavu
szallitasokra, kuldnosen pedig a bels6 szallitasokra
vonatkozoan, és ennek alapjdn pontosabban kell
meghatarozni a gépjarmiikozlekedés és a vasit
legkedvezdbb alkalmazasi teriileteit a révidtava
szallitdsokndl ;

5. meg kell javitani a kilonbozé kozlekedési
agazatok egyes Utvonalai szerinti beruhazasok
szamitasi modszerét ?1 tonnakm-re, 1 utaskm-re)
és ugyancsak meg kell hatarozni a fajlagos beru-
hazasok hozzavetGleges értékeit az atlagos hald-
zati viszonyokra és azok lehetséges ingadozasat
konkrét korilmények kozott ;

6. helyesbiteni kell az ,,0ttényez6” nagysaga-
nak szémbavételi mddszereit a gépjarmd és vizi-
kozlekedésnél ;

7. meg kell hatarozni a kapcsol6d6 beruhdzésok
nagysagat az Uzemanyag, energia, a kohaszati
iparagakban és a kozlekedési gepgyartasban. Ki
kell mutatni, hogy a kapcsol6dd réaforditasok
milyen mértékben hatnak a véltozatok kivalasz-
tasara és milyen e?yszer(]sitési lehet6ségek vannak
a szamitasokban, lenyeges hibalehetsegek nélkl.
Szem el6tt kell tartani, hogy a szdmitasok egy-
szer(sitésének kiléndsen nagy a jelentdsége.

*

A fent emlitett mddszer segitségével kutataso-
kat végeztek a Szovjetunidban, amelyeknek ered-
menyeképpen megallapitottak az egyes kozleke-
dési agazatok legkedvezdbb alkalmazasi terileteit :
a vasut, a vizikozlekedés, a gépjarmiikozlekedés,
a csOvezetekes szallitds és a legikozlekedés tekin-
tetében, a Szovjetunié konkrét korilményei kozott

A kutatdsok szerint a vasltvonalak rendkivill
gazdasagosak tdmeges érufor?alom esetében. Ilyen
korilmények kozott a szallitds 6nkoltsége ala-
csony és a szallitdsi volumen a beruhazas minden
egyes rubeljére vonatkozdan elég nagy. Mindez
nem vonatkozik a révid iparvaganyokra, amelyek
a kozhasznélatl vasuti halézatot kotik dssze az
iparvallalatokkal. Ezek nagy kényelmet bizto-
sitanak a szdllittatok szamara, lehetévé teszik
a ,,haztol-hazig” ,a raktartol-raktarig” valo szal-
litast, feleslegessé téve a draga atrakési munkaékat,
amelynek kovetkeztében az aru gyakran megsértl.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

Eppen ezért a Szovjetunié vasuti szabalyzata
utal arra, hogy az iparvaganyok épitése mar
megengedhetd napi 5 kocsi eseteben ﬁkéttengelyes,
egységekben szamolva). A mar meglev6 iparva-
ganyok (izemeltetése gazdasagilag célszeriinek
mutatkozik kisebb napi forgalom mellett is
(34 kocsi), amennyiben azok (izembentartasa
nem igényel tébbletberuhdzast. Ezzel kapcsolat-
ban meg kell emlitenink, hogy egyes vasuti
igazgatdsagok vezetGi g?/akran kello gazdasagi
megalapozas nélkil prébaljak besziintetni a vasuti
iparvaganyokat, azon az alapon, hogy azok (ze-
meltetése lassitja a kocsiforduldt, de ugyanakkor
nem veszik figyelembe a szallittatok érdekeit.
Erdemes megjegyezni, hogy a vasUt dolgozoit
ebben a kérdesben gyakran tamogatjak a varosi
épitészek, varosrendez6k is. De emellett 6k is
elfelejtik, hogy az iparvaganyok bezarasa meg-
terheli a varosi utcakat a gepkocsik forgalmaval es
a varosi lakossdg szamara ebbOl ered6 Osszes
kovetkezményekkel, amelyekr6l méar volt sz6 az
el6zéekben.

Természetesen a kocsifordulé id6k megrovidi-
tése rendkivil fontos feladat, de ez nem &ncél,
hanem csupan az orszag kozlekedgsi ellatottsaga
megjavitasanak egyik eszkdze. Eppen ezért a
szocialista tervgazdasag korulményei kdzott min-
den kérdést nem a sz(k hat6sagi érdekek szempont-
jabdl, hanem az egész népgazdasag, a lakossag
érdekében kell megoldani.

Nemcsak az iparvaganyok, hanem a f6vasit
vonalak felhasznaldsa célszerliségének kérdését
is megoldva,_két élesen kilonboz8 esetet kell meg-
kilénboztetni :

1 amikor nagy beruhazast igényl6 (j vasut-
épitésrél van sz0 ;

2. amikor a mar megépitett, létez6 vasut Uze-
meltetésének célszerliségérdl van szo.

Vilagos, hogy a méar meglevé vasat Uzemelteté-
sének hatékonysaga elég magas lehet lényegesen
kisebb &ruforgalom mellett is, mint ami az Uj
vasut épitésének megindokolasara elengedhetet-
lenul szikséges.

Ezzel kapcsolatban legyen szabad kétségeimet
kifejezni egyes magyar gépjarmiikozlekedési szak-
emberek allaspontjaval szemben, akik ugy vélik,
hogy a mai korszeri gépjarm(ikozlekedés mellett
az orszag tobb mint 2000 km-nyi (a hal6zat 28%-a)
olyan vasuthalézattal rendelkezik, amely alacson?/
aruforgalmuk miatt gazdasagosan nem (izemel-
tethetd, éppen ezért e vasltvonalakat fel kell
szamolni és a megfeleld szallitasokat teljes egészé-
ben az autokozlekedésnek kell atadni. A vasutak
Oriasi allami értéket képviselnek : éppen ezért
szilkség van a legnagyobb OGvatossagra, az egyik
vagy masik vonal bezarasa problémajanak a meg-
oldasdnal. A Szovjetunidban is van néhéany Kkis-
forgalmd vonal, magas szallitdsi oOnkoltséggel.
Azonban, amint a specidlis kutatdsok eredményei
igazoljak, az onkdltségesokkentésnek ezeken a
vonalakon is komoly lehet6ségei vannak.

Ezt segitik el§ tobbek kozott : a g6zvontatas-
nak diesel-vontatassal vald felcserélése, a munka
egy mUszakban vald elvégzése, a szolgalatok ossze-
vonasa és egy sor egyéb intézkedés. Az e palyak
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felujitdsdhoz sziikséges anyagok rendszerint a
nagyforgalmi péalyak feldjitdsa soran felszaba-
dulo anyagokbol keriilnek ki, ahol a felGjitas so-
ran még nehezebb sineket fektetnek le. Természe-
tesen, egyes vonalak lehetnek kevéshé gazdasago-
sak is és azokat be kell zarni, de aligha lehet sok
ilyen vonal, még magyarorszagi viszonylatban is.

A gépkocsikozlekedés hasznositasanak legked-
vez6bb alkalmazasi teriiletei nagy mértékben attol
fliggnek, hogy az arufeladé vagy a cimzett rendel-
kezik-e iparvagdnnyal. Mint ahogyan a kutatasok
mutatjak, ha az arufeladé is és a cimzett is rendel-

kezik iparvagannyal (pl. nagytizemek), akkor a.

kdzvetlen gépkocsikozlekedés a vasutival szemben
csak kis tavolsagon, kb. 25 km-ig elényds. Toémeg-
méretl  forgalom esetén, amint a szamitasok
mutatjak, a kozvetlen vasati szallitds gazdasago-
sabb a gépjarmd szallitasnal az igen rovid tavol-
sagokon is, csupan néhany km-re (pl. a szénnek a
banyatol a dusité Gzemig val6 széllitasa), kilono-
sen ha a szallitas teljes, zart vonatokkal torténik
és a rakodas a banya-bunkerekbdl onkiiirités
nyitott Kkocsikban végezhet6. Eppen ezért a
Szovjetunioban felulvizsgaltak a vasuti szabalyzat
azon részét, amely kordbban a 30 km tavolsagon
aluli szallitdsokat célszer(itlen szallitasnak mindg-
sitette. A multban az ilyen révidtava szallitaso-
kat mechanikusan kizartdk a vasati szallitasok
kdzil. Jelenleg a Szovjetunidban megengedett
a nagyon rovidtavd vasuti szallitas is, ha az a
gépjarmdszallitasnal olcsébb. Ba a vasuti ipar-
vagannyal csak az arufeladd, vagy csak a cimzett
rendelkezik, akkor ebben az esetben a gépkocsi-
kozlekedés hasznositadsanak célszer(i alkalmazasi
teriilete Iényegesen megndvekedik (mintegy 50—
100 km-ig), tekintve, hogy ebben az esetben
kiegészit6 koltségek merilnek fel az el-vagy fel-
fuvarozas, az atrak&s miatt. A kozlekedési kiszol-
galas e masodik séméja a Szovjetunidban kuléno-
sen tipikus az olyan véllalatok esetében, amelyek
asvanyi épitéanyagok termelésével foglalkoznak
(homok, -k6, tégla és ehhez hasonld). A gépkocsi-
kozlekedés célszer(i felhasznalasanak teriilete még
jobban kib6éviil abban az esetben, ha sem az aru-
feladd, sem a cimzett nem rendelkezik vasuti
iparvagannyal.

libben az esetben a gépkocsikdzlekedés cél-
szer(i felhasznalasanak hatosugara a vasuttal
szemben 100, s6t tobb km-ig ndvekszik meg.
A széllitds harmadik sémaja a mez6gazdasagi
aruk nagyobb részéere jellemz6, mivel ezekbdl sok
aru, éspedig tejtermékek, gyimolcs- és zoldség-
félék gepkocsikkal kertilnek elszéllitasra, jo utak
esetén sok kilometerre. Ilyenkor mindig szem el6tt
kell tartani a gépkocsiszallitds magas onkoltségét,
amely a Szovjetunidban tébb, mint hisszor meg-
haladja a wvasati szallitds o6nkoltségét. Eppen
ennek hatasa alatt a gépkocsiszallitas népgazdasagi
koltségei a szAllitds Osszes koltségeinek kb 35—40
szzalekat teszik ki (az Onsuly koltségei nélkil),
bar az orszag sszes tonnakm forgalmaban a gép-
kocsikozlekedés részaranya csupan 5%  korl
van. Eppen ezért a gépkocsiszallitas legkedvez&bb
felhasznalasanak teriiletét meghatarozva, kiilonos
figyelmet kell forditani a szallitdsi Onkoltség
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mutatoira, és a vasutrél a gépkocsikozlekedésre
csak azokat a szdllitdsokat kell atadni, amelyek-
nek atadasa a népgazdasagi raforditasok realis
megtakaritasat idézi el6. *

A vizikozlekedés a Szovjetunidban rendkivil
kiilénb6z6 gazdasagi mutatoju kozlekedési rend-
szert alkot ; éppen ezért, ha az Gsszes kozlekedési
agazat jellemzésére a szallitasi onkoltseg, a szik-
seges beruhazasok és az aruszallitasi idok atlagos
mutatoi csak hozzavet6leges elképzelést adnak az
egyik vagy masik kozlekedesi agazat gazdasagos-
sagarol, akkor a vizikozlekedési halozat gazdasagi
jellemzésére egyaltalan nem alkalmasak, a rend-
kivili nagy kuloénbségek miatt. Ezzel kapcsolat-
ban a vizikzlekedés célszer(i hasznositdsanak
terveit az egyes viziutakhoz igazodva kell elkészi-
teni, a folydtnal pedig a kivalasztast sokszor az
egyes szakaszok figyelembevételével kell elvégezni.
Akivalasztasnal figyelembe kell venni az aru nemét,
a széllitds iranyat (hegy-, vagy volgymenet),
a navigacios id6tartamot, a hajotipust, az egyéb
kozlekedési Gtvonalak meglétét az adott korzet-
ben, annak mindségét stb.

Meg kell jegyezni, hogy a Szovjetunié sok nagy
viztarol6janak létesitése jelentds valtozasokat ide-
zett el6 a folyami utak hasznositdsaban. A mult-
ban a folyékon a legolcsobbak voltak a tutajos
faszallitdsok ; sokszorosan olcsdbbak voltak, mint
vasuton. Napjainkban ezek szallitasi 6nkdltsége
észrevehetéen megnoveked6t™ ezért felmerilt a
hajokon tortén6 szamitassal vald helyettesitése,
anndl is inkabb, mivel a hajézas dnkoltsége lénye-
gesen csokkent, a hajok merllésének és teher-
biréképesseégének novekedésével.

A tengeri szallitas célszer(i alkalmazasi terliletét
jobban kimunkaltdk ; ezen a téren viszonylag
eves a megoldatlan kérdés. Vitathatatlan, hogy
a tengeri flottat els6sorban az interkontinentalis
szallitasokra kell felhasznalni, melyeknek méretei
gyorsan novekednek, valamint a partmenti hajé-
zasbhan, els6sorban ott, ahol nincs méas kozleke-
dési Utvonal.

Igazi mlszaki forradalmat eredményeztek a
vizikdzlekedésben a szarnyas hajok, amelyek lehe-
tévé tették az utasadramlasi sebesség tobbszdrds
megndvekedését. Ez széles perspektivakat nyit
meg a szemelyforgalom gyors novekedése teri-
letén is.

Pontosan meghataroztdk a csdvezetékes szallitas
célszer( alkalmazési teriiletét is. Megallapitottak,
hogy a nyersolaj atszivattylzasa nagy atmérdji
csOvezetekeken kétszer-hadromszor olcsobb a vasuti
szallitasnal és kis beruhazast igényel. Kovetkezés-
képpen e mutatok alapjan a csOvezetékes szallitas
abszolut hatékony. lgaz, hogy a kéolaj atszivaty-
tylzasanak sebessége valamivel kisebb a vasit-
olajszallitas sebességénél, de ez a kiilonbség kifi-
zetddik az olajtermékeknek cs6vezetéken valo
veszteségmentes atszivattylzadsa kovetkeztében.

A rendkivil gazdasagos nagy atmérgjl cs6veze-
tékekben azonban tébb millié tonna olaj aramlasat
kell biztositani (évi 6—20 milli6 t). Nem megfelel6
kihasznalas esetén a gazdasagi mutatdk természe-
tesen nagyon leromlanak.
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Napjainkban a Szovjetunidban méar altaldnosan
elismert, hogy célszeru na?y olajfeldolgozd (ize-
meket épiteni, évi tobb millio tonna kapacitéassal.
A nyers k@olaj aramlaséat, tehat a kozlekedéshen
mindig millié tonnakban fogjak mérni. Ez alapot
ad olyan kovetkeztetésre, hogy perspektivaban
az 0Osszes nyers kdolaj a vasutrol a cs6vezetékes
széllitasra kerdljon.

Nehezebben oldédik meg a kérdés a kéolaj-
termékeknek az (izemekbdl a kdolaj bazisokig és
a kdéolajtermékek kozvetlen fogyasztoiig val6
szallitasanak legcélszer(ibb mddszerétilletéen. Els6-
sorban is a kdolajtermékek kozott vannak tapado
anyagok (mazut és masok), amelyeket nem szabad
atszivattylzni a cs6vezetékeken ; masodsorban
pedig a kdolajtermékeknek a feldolgozd izemekb6l
val¢' aramlésai radidlisdn futnak a kilénbdzd
iranyokba és ezek nagysaga természetesen sokkal
kisebb ; ezért a nagyméretli csbvezetékek alkal-
mazasa mar sok esetben célszer(tlenné valik.
A kisatmér6ji csbvek pedig — az an. terit6
(szétosztd) csovek (husz cm-nél kisebb atmérdével)
Iénﬁegesen rosszabb gazdasadgi mutatokkal ren-
delkeznek.

Ez azt jelenti, hogy az emlitett feltételek mellett
a kdolaj-termékeknek az zemekb6l vald elszal-
litdsa haromféle széllitasi mddon térténhet : teritd-
csovekben, vasuton és gépkocsin. Hogyan kell
a kéolaj-termékek aramlasi iranyait a legcélszerib-
ben elhatérolni az emlitett harom kozlekedési
agazat kozott, ez az egyik legfontosabb kerdes,
amely még tovabbi kutatast igenyel.

Ami a légikozlekedést illeti, azt napjainkban és
a perspektivaban féképpen személyszallitasra és
kuléndsen a gyors és draga aruk szallitasara, vala-
mint az orszdg nehezen 0Osszekotd terlleteinek
a kapcsolatara hasznaljdk fel. Napjainkban a
légikozlekedés aruszallitasi Onkoltsége tobb tiz-
szerese, a személyszallitas pedig a 3—5-sz0rbse
a vast széllitasi onkoltségének. Ezzel szemben a
Iégikozlekedés dridsi idényereséggel jar.

Az, hogy miként vegyik figyelembe az aruszal-
litds meggyorsitasabol eredd kedvezd hatést, mar
ismeretes. De rendkivil vitds az, hogy miként
vegyék szamitasha az utasdramlas meggyorsitasa-
bol eredd kedvez6 hatast. A Szovjetunioban egyes
szakemberek ezt a hatast annak a jovedelemnek
az atlagos értékével javasoljak merni, amelyet
az anyagi javak termelésében résztvev$ dolgozd
egy Ora alatt produkal, szdmitasba véve azonban
azt, hogy nem minden utas foglalkozik kozvet-
lenul az anyagi javak termelésével.

Ennek alapjan az utaséra megtakaritas nép-
gazdasagi hatasat kb. 10 kopek/utasora nagysag-
ban értékelik (0j arakban kifejezve). Szerintlink
ez a nézbpont gazdasagilag tarthatatlan. Els6-
sorban azért, mert az utasdramlasi sebesség ndve-
Iése altalaban nem munkaid6t takarit meg, hanem
pihenési id6t, a dolgozo és csaladtagjai pihenési
idejét. Eppen ezért nem helyes ezt az id6t a nemzeti
jovedelem létrehozésaval és a felhalmozéssal kap-
csolatba hozni. Az utazasi id6 meggyorsitasa csak
azoknal az utasoknal jelent kozvetlen gazdasagi
elényt az allam részére, akik szolgalati lgyben
(kiklldetéssel) utaznak. De ezeknek az utasoknak
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a részaranya nem nagy. Néhany kisebb felmérés
adatai szerint nem haladja meg az 6sszes utasok
15—17%-at, mikdzben a kikildetéses utasok nagy
része nem tartozik az anyagi javakat termeld teru-
lethez. Kdvetkezésképpen az utasok utazasi ide-
jének csokkentésébbl eredd elény felmérése még
kutatasokat igényel. E kérdés megoldatlansaga
az egyik f6 oka annak, hogy a kilénb6z6 kodzleke-
dési agazatok kozotti tényleges és tavlati forgalom-
megosztast nem szabad gazdasagilag elégge meg-
alapozottnak tekinteniink, sem az allam, sem pedig
az utasok érdekei szempontjabol.

A maér elvégzett, bar még korantsem elegendd
kutatasok lehet6vé teszik, hogy kritikusan érté-
keljik napjaink utasforgalom-megoszlasat a Kku-
I16nb6z6 kozlekedési agazatok kozétt, hogy fel-
tarjuk az e téren mutatkozd hianyossagokat és
kijeloljik a helyesebb utasforgalom-megosztas
perspektivait.

A Szovjetunié Kommunista Partja XX11. Kong-
resszusa torténelmi hatarozataiban, Gj program-
jaban lényeges figyelmet fordit az Szovjetunio
tovabbi kozlekedési problémainak megoldasara is.
A népgazdasag fejlodése — mondja a program —
megkoveteli az dsszes kozlekedési agazatok gyorsi-
tott fejl6dését. A kozlekedés terliletén a legfonto-
sabb feladatok : a kozlekedési utak épitése ;
a népgazdasag, a lakossag szikségleteinek teljes
kielégitése az 0Osszes kozlekedési é&gazatban ; a
vasUt és mas kozlekedési agazatok tovabbi mi-
szaki felszerelése ; a sebesség lényeges emelése a
vasuton és a hajozasban ; az 6sszes kdzlekedési
agazatoknak, mint az egységes kozlekedési halo-
zat alkotd részeinek 0sszehangolt fejlesztése ;
a csOvezetékes szallitds részaranyanak novelése ;
az egységes mélyviz( rendszer kialakitasaval dssze-
kotni a Szovjetunid eurOpai része alapvetd bels6
viziutait.

Ahogyan a hozzavet6leges szamitasok mutatjak,
a kommunizmus anyagi-m(szaki bazisanak meg-
teremtése és a termeles volumenének tervbevett
oOriasi novekedése az Osszes kozlekedési agazatok
aruforgalmanak kb. 3,5-sz0rds novekedéset idézi
elé. Valoszind, hogy a szallitési teljesitmény ilyen
novekedésével csak az dsszes kozlekedési agazatok
dsszehangolt és szakadatlan fejlesztésének felté-
telei mellett birkdzhatunk meg, beleértve a kozle-
kedés ,,régi” (vaslt és hajo) agazatait is.

A 2. tablazatban a Szovjetunio kiilénbézé kozle-
kedési agazatainak az 6ssz-aru forgalomban elfog-
lalt részaranya lathatd dinamikajaban.

2. tablazat

A Kkulonb6z0 kozlekedési agazatok kozotti forgalom-
megoszlas a Szovjetuniéban (az 0Osszes aruforgalom
szazalékaban)

Kdzelekedési agazat 1940 1960 1965 1980
Vaslt e 851 79,8 72,0 54,0
Tengeri hajézas 4,9 7,0 9,3 16,5
Folvami hajézas 7,4 5,3 5,5 5,3
Osszes vizikdzlekedés......... 12,3 123 148 21,8
CsGvezetékes szallitas .... 0,8 27 7,3 145
Osszes gépkocsikdzlekedés 1,8 5,2 5,7 9,3
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Az elemzés azt mutatja, hogy a Szovjetunidban
még mindig nem elegendd a gépkocsi, a csGvezeté-
kes széllitds és a tengeri kozlekedés részaranya,
a vasUti kozlekedésnek az orszag Ossz-aruforgal-
maban mutatkoz6 rendkivill magas részaranya
mellett. Erre a kdriilményre mutatott ra a Szovjet-
uni6 fels6bb szerveinek tobb hatirozata. Ezeket az
utasitdsokat realizalva, a habord utani években
bizonyos forgalommegosztast valdsitottak meg a
kiilénbozd kozlekedési agazatok kozott, amellyel
kapcsolatban a vasuti koézlekedés részaranya vala-
melyest cstkkent és a tobbi kozlekedési agazat
részaranya megnovekedett. De napjainkban is a
vasutakon tébb olyan aru jelent6s mennyiségben
kerll szallitasra, amelyeket célszer(i volna mas
kozlekedési agazattal is tovabbitani (nyers kdolaj
szallitasa, rovidtava szalbtasok és masok).

A folyo 7 éves tervben a Szovjetunié Kommunista
Partjia XXI. Kongresszusa direktivait megvalo-
sitva, tovabbi lényeges lépést teszlink a kulonboz6
kozlekedési dgazatok kozotti célszerlibb forgalom-
megosztas iranyaba, ami a 2. tablazatbol lathato.
Aforgalommegoszlas az 1980 évre még jobban meg-
valtozik : az Osszaruforgalomban a vasutak rész-
aranya kb. 54%-ra csokken, de az aruforgalom
oOriasi novekedése mellett. Lehetséges, hogy a
vasUti kozlekedés részardnya nagyobb is lesz.
Eppen ezért a perspektivaban is — a Szovjetunio
korilményei kozott — a vasiti kozlekedés marad
a f6 szallitasi, a donté kozlekedési agazat. Ha az
USA-ban mar napjainkban is a vasuti kozlekedés
részardnya csak 40%, akkor a Szovjetunidban 20
év mulva is a vasut lesz a dontd kozlekedési agazat.
Természetesen, felvethetd a kérdés, nem kdvetiink-e
el itt hibat? Nem, nem kovetiink el. Az ilyen for-
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galommegosztas a kiilénboz6 kdzlekedési agazatok
legkedvez6bb alkalmazaési terlileteinek elemzésébdl
ered. A dolog Ugy éll, hogy a Szovjetunidban lénye-
gesen kedvez6bbek a feltételek a nagyhatékony-
sagl vasuti kozlekedés felhasznalasara, mint az
USA-ban. Els6sorban : az atlagos forgaloms(riség
a Szovjetunid vasUtjain mar manapsag 4—>5-szor
magasabb, mint az USA-ban, a perspektivaban
pedig még majdnem kétszeresére ndvekszik. Masod-
sorban : az iparvallalatok atlagos, meretei a Szov-
jetunioban Iényegesen nagyobbak, mint az USA-
an, ahol a gigantikus vallalatok mellett Orisi
szamu kis véllalat is van. Ugyanakkor, mint emli-
tettlik, a vasuti iparvaganyokat csak nagy valla-
latokhoz érdemes épiteni. A Szovjetunioban a
vallalatok nagy részét ipavagany koti 6ssze a
vasUttal, ami természetesen megndveli a vas(ti
kdzlekedés hasznositasanak elényeit. Harmadsor-
ban : a Szovjetunid terlilete kb. 2,5-szer nagyobb,
mint az USA terilete, aminek koOvetkeztében a
Szovjetuni6ban nagyobb szilkség van a hosszU-
tava széllitdsokra 1s, amelyek lebonyolitasara a
vasut kilonosen alkalmas. Végil, mint rdmutat-
tunk, a Szovjetuni6 foldrajzi kortilményei nem
engedik meg oly széleskoriien kihasznalni a vizi-
kozlekedést, mint az USA-ban, ami ugyan(gy
a vasUti kozlekedés részaranyanak megnévekedest
eredményezi.

A kiulonbozd kozlekedési agazatok legésszer(ibh
forgalommegosztasat csak konkrét elemzések segit-
ségevel, az egyes orszagok fejlédésének sokoldald
foldrajzi és tarsadalmi-gazdasagi feltételei figye-
lembevételével, tovabba az egyes kozlekedési aga-
zatok sajatossagai és legelénydsebb felhasznalasi
tertletik szdmbavétele alapjan valdsithatjuk meg.

A Miszaki Konyvkiad6 hirdetéseket felvesz az aldbbi dijszabas szerint:

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

Hirdessen a

1440,— Ft
720,— Ft
360,— Ft

Kozlekedéstudomanyi Szemleben

A hirdetések az alabbi cimre kildendék :

Miszaki Konyvkiad6, Budapest V.,

Bajcsy-Zsilinszky Gt 22

és a Magyar Hirdeté Vallalat, Budapest V., Felszabadulas tér 1.

Befizetéseket az MNB 44 csekkszamlara kérjuk
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Repulégéptipusok kivalasztdsanak nehany forgalmi

és gazdasagi szempontja
DE. VILMOS ENDEE

Az utobbi években a technikai fejlédés a Iégi-
kozlekedés tertletén rendkivil meggyorsult. A
rendkivil gyors fejl6édés kilsé jeleiként elsésorban
az (j, kulbnboz6 repiilégéptipusok egyes paraméterei
nek, igy els6sorban a sebességnek és a befogado-
képessegnek a novekedése foghato fel. Ezen para-
méterek ndvekedése még a konvenciondlis hajté-
miv( (dugattyls motoros) repil6géptipusoknal kez-
dodott. — hogy példaként csak a DC-sorzatot
emlitsik — majd a fejlédés tovabbi Iépéseként Uj
hajtom( tipusok jelentkeztek a sugarhajtast, majd
a légcsavaros gazturbinas (turbd-légcsavaros) hajté-
mavek kifejlédésével. Az elébbi elsésorban a sebes-
ség ugrasszerli novekedeset eredményezte, az
utdbbi — a sebesség jelent6s emelkedésével egy-
id6ben — a sugarhajtémdivel szemben kimutat-
hatd gazdasdgossdga miatt terjedt el. Napjaink-
ban a nagyobb, mintegy 900—950 km/¢6 atlag-
sebességli  repul6gépeknel eddig sohasem latott
felkinalt fizetésullyal talalkozunk.

A vizsgalt id6szakban, tehat 1980-ig, s6t mar
joval koradbban is, ismét ugrasszer(i fejlédéssel
kell szdmolni. Mindegyik nagy repllégepgyartd
orszag, illetve egyes orszdgok kozosen megkezdték
a szuperszonikus utasszallito repllégépek tervezését,
illetve mar a prototipus gyartasat, amelyekre
mintegy 3000 km/6 sebességi és 200, esetleg még
ennél I1s nagyobb fér6helyszamok lesznek a jel-
lemz6ek.

A fejl6dés abba az iranyba mutat — kiiléndsen
kett6s aramu sugarhajtomd jobb hatasfoka kovet-
keztében —hogy a dugattyus motoros repulégépek
a polgari légikozlekedes teriiletér6l — legalabbis
bizonyos meghatarozott feladatok vonatkozasa-
ban, tehat adott kilométer-tavolsagnal nagyobb
szallitdsi tavolsag és meghatarozott utasszam
folott eltlnnek.

A légikozlekedés teriiletén éppen a fent emlitett
igen gyors technikai fejl6dés kovetkeztében az
erkolcsi kopas igen nagy jelent6ségd.

A MALEV kulféldi vonalhal6zata méar ma is
igen kiterjedt. E vonalhalozat egy részét a népi
demokratikus orszégokkal, méas részét pedig kapi-
talista orszagok légitarsasagaival, pool-szerz6dés
keretén belll (zemelteti, mig néhany vonalon,
vonalszakaszon egyel6re még monopol helyzetet
élvez. Légitarsasagunk versenyképességének fenn-
tartasa és helyzetének javitdsa érdekében els6-
rendd feladatunk, hogy azokon a légivonalakon,
amelyeken mas légitarsasagokkal egytt repiliink,
olyan repllégépeket tizemeltessiink, amely repilé-
gépeknek az utazOkozonség szempontjabol sza-
mitasba jov6 minBségi paraméterei, igy els@sor-
ban a sebesség és ezen tdlmenden a repll6gép
kényelmi berendezései, a vonalat replléd mas légi-
tdrsasagok adott vonalon Uzemeltetett gépeinek
megfelel§ paramétereivel legalabbis egyenranglak
legyenek. A jelenleg monopolhelyzetben repiilt
vonalakon (izemeltetett repulégépekre vonatko-

zGan azt a kovetelményt kell feléllitani, hogy a légi-
Gtvonallal horizontalisan kooperal6 mas kozle-
kedési eszkdzhoz képest megfelel6 id6el6nyt bizto-
sitsunk, mind az id6el6ny abszolut értékében,
mind pedig kiléndsen az idéelényért fizetett tobb-
letkdltség tekintetében, és az Uzemeltetett gép-
tipus fentemlitett paraméterei legaldbb a nemzet-
kozi atlagnak megfeleld szinten helyezkedjenek el.

A technikai fejlédés nagy gyorsasaga arra kény-
szeriti a légitarsasagokat, hogy a replil6gépek
beszerzésénél olyan kovetelményeket tdmasszanak
a miszaki és replilési jellemzdk tekintetében, ame-
lyek biztositjak, hogy a jarmd Uzemideje alatt nem
valik erkolcsileg elavultta, ami a versenyképesség
fenntartasa érdekében a replil6gép fizikai elavulasa
el6tti selejtezését, vagy mas, nem a jarmi para-
métereinek megfeleld terlletre valo iranyitasat
vonna maga utan (pl. &ruszallitds, belfoldi vagy
rovidebb jaratok stb.).

A Kkérdés hazai vonatkozasu targyalasa azért is
indokolt, mert a MALEV repilogépparkja fel-
Gjitas el6tt all ; a géppark LI-2-es, 1L 14-es gépei
mar nem versenykepesek tbbé, és a vallalat telje-
sitményeinek varhato nagymeértekl novelése is Uj
szallitokapacitas beallitasat igényli.

Természetesen, a fizikai élettartam és a gazda-
sagos élettartam (amit els6sorban az erkdlcsi
kopéas befolyasol) egybeesésének biztositasa a
repll6gépeknél nemcsak tervezési, hanem (izemel-
tetési probléma is. A repiil6gépek fizikai élettar-
tama repilt ordkban van meghatarozva ezért
Uzemeltetésilk soran olyan extenziv kihasznalasi
szintet kell elérni, amely mellett az évre atszami-
tott élettartam megfelel a technikai fejlédésnek.
Egyébként a versenyképessé% biztositasa és a
helyesen tervezett extenziv kihasznalas a vallalat
rentabilis munkéajanak is el6feltétele.

A SZALLITASI FELADATOK
TAVOLSAGI MEGOSZLASA,
A REPULOGEPTIPUSOK
FUNKCIONALIS KATEGORIZALASA

A Kkialakult szerkesztési és Uzemeltetési gya-
korlat eredményeképpen a kilonh6zo repulogep-
tipusok kulonbozé szallitasi feladatok megoldasara
késziilnek és alkalmasak ; egymaéssal %azdaségo—
san csak azonos feladatkéron belll helyetesit-
het6k. A repllési feladatok és az ehhez tartozd
repllégépek szallitasi tavolsaga szerinti bontasat
most roviden, dsszevonva vizsgaljuk és csak harom
jellegzetes szallitasi tavolsagrol, a kis-, kozép- és
nagy-tavolsagu repilésrél tesziink emlitést, mert
e haror¢ Osszevont tavolsagi kategéria az, amely
a mar jelenleg is forgalomban levé repllGgép-
tipusokat osztalyozza.

El6szor is azt kell megemliteni, hogy az eddigi
gyakorlat szerint kis tavolsagon altalaban dugaty-
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tyls, kozéptavolsdgon légcsavaros gazturbinas nagy
tavolsagon tiszta sugarhajtast repll6gépeket lize-
meltetnek. E funkcionalis kategorizalas alol csak
néhany repil6géptipusndl, igy pl. a Fokker Friend-
ship, Caravelle, TU-104-es tipusokndl tal&lunk
Kivételt, és csak a most tervezés, illetve kiprobalas
alatt levé repiil6gépeknél taldlkozunk olyan jelleg(i
valtozassal, hogy a turbopropelleres gépek at-
veszik a dugattyls motoros gépek szerepét és a
sugarhajtomuvi repiil6gépek reszt kérnek és kap-
nak a jelenleg a turbopropelleres repiil6gépek altal
ellatott feladatokbdl.

A szallitdsi tavolsag figgvényében megvalasz-
tott hajtoml tipus egyuttal meghatarozza a
kulénboz6 széllitasi tavolsdgokon belil érvénye-
sUl6 sebességértékeket is. Anelkil, hogy mélyebb
elméleti fejtegetésekbe bocsatkoznank és a fejte-
getéseket még a foldi id6 nagysaganak vizsgalata-
val is kiegészitenénk, meg kell allapitani, hogy a
jelenleg uralkodé helyzet, miszerint nagyobb
szallitasi tAvolsag esetén nagyobb sebességi repiil6-
gépet hasznalnak, a repilégépet, mint kozlekedési
eszkozt az id6elény szempontjab6l a rovidebb
tavolsagoknal a foldi kozlekedési eszkdzokkel
szemben kedvez&tlenebb versenykériilmények kézé
helyezi. Igaz ugyan, hogy az id6el6ny abszolut
mértékének ndvelését a nagyobb tavolsagoknal
éppen a nagysebességl gépek biztositjak.

Hasonl6an kiilon fejtegetést igényelne az a kons-
trukcios gyakorlat is, amely a repll6gép sebes-
ségével, illetve a repul6gép hatosugardval egyditt
a repil6gép befogadoképessegét is noveli. Ismeretes
az a forgalmi Osszefiiggés, amely a szallitasi tavol-
sag e€s az utazasgyakorisag kozott fennall. Ez az
Osszefliggés Poisson-eloszlast mutat, illet6leg ke-
vésbé pontosan egy hiperbolaval reprezentalhato.
Ennek megfeleléen éppen a nagy tavolsagnal
jelentkezik alacsonybb utasszam, s a nagy befo-
gadoképessegli repuldgépek a jo kihasznalas érde-
kében mar eleve kizarjak annak a lehet6ségét,
hogy a repllégépek inditasanak gyakorisaga —
legaldbbis egy légitarsasdg vonatkozasaban —
megfeleléen sird legyen; ez a tény ismét kedvez6t-
lenul befolyasolhatja a légikozlekedés idGelényé-
nek nagysagat.

A repll6gép kényelmével szemben tamasztott
kovetelményeknél természetes, hogy a repilegep-
tipusok kényelmi berendezéseinek a szallitési
tavolsaggal egyutt névekv6 szinvonalat kell biz-
tositaniuk, amely névekedésnek azonban — vizs-
galatunk szerint — kozel sem kell lineéarisnak
lennie, hanem elegend6nek latszik az alébbi 6ssze-
fliggés szerint :

ahol x —a minimalis teriletigény a legrévidebb
ideji reptlésnél, m2-ben,
t = az utazasi id6.

Az eddig vizsgalt paraméterek az utazokdzonség
szempontjabdl is rendkivil lényegesek, de a
repulégéptipusok megvalasztasat ezen tulmenden
a légitarsasag szempontjabél még egy igen fontos
jellemz8 a gazdasagi paraméter is dont6en befolya-
solja. Nem tettlink emlitést a repiil6gép biztonsagi
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értékérdl, illetbleg a biztonsdg szempontjabol
tortént Kivalasztasarél, egyszer(ien azért, mert a
kereskedelmi forgalomba ker(il6 replil6gépek mind-
egyikének rendelkeznie kell azokkal a kovetel-
menyekkel, amelyek a repilégép lzembentarta-
sihoz elBirdsszerii feltételek. Ezzel kapcsolatban
csak azt jegyezziik meg, hogy torekednek a kettonél
tébb  hajtomdvd  replildgéptipusok kialakita-
séra és -alkalmazéasara, még a rovidebb szallitasi
feladatok megoldasanal is.

A FAJLAGOS ONKOLTSEG ALAKULASA
A REPULOGEPTIPUS PARAMETEREINEK
MEGVALASZTASA FUGGVENYEBEN

Alégikozlekedési vallalatok 6nkoltségszamitasai-
kat repult 6rakra, repilt kilométerre és a hasznos
teljesitmény egységére, utaskilométerre vagy tonna
kilométerre szoktal elvégezni. A repll6géptipus
kivalasztasanal a gazdasagi szamitasokat azonban
az Osszehasonlitas érdekében — féréhelykm-re,
illetve felkinalt tonnakm teljesitményre végzik,
azaz 100%-os kapacitaskihasznalassal szamolnak,
legaldbbis a kapacitaskihasznalas intenziv ténye-
z0)ének vonalan.

Mint ismeretes, a kozlekedésben a szAllitési
teljesitményt a Q-l szorzat adja, ahol a Q az el-
szallitott utasok szamat, vagy az arutonna meny-
nyisegeét, | a szallitasi tavolsagot jelenti. Ha szami-
tasainkban a Q-1 egységnek, vagy konstansnak
valasztjuk, akkor a szallitasi teljesitmény valto-
z&sa egyedil a szallitasi tavolsagtdl fugg.

Az egyes repiil6gépekre jellemzd fajlagos on-
koltségek szamitasat is ennek megfeleléen szoktak
elvégezni, amikoris a Qnak az adott repilégép-
tipusra jellemzg, teljes felkinalt fizet6 sulyt kons-
tansnak veszik (100%-o0s kihasznalds). A szalli-
tasi tavolsag fuggvényében vizsgalt féréhelykm
onkoltségi gorbéje elméletileg hiperbola, gyakor-
latilag parabola.

Vizsgaljuk meg most azt, hogy miért valtozik
at az elméletileg hiperbolikus gorbe parabolava.

A repul6gépekre az eddig ismertetett mindségi
paramétereken kivil még egy igen fontos para-
méter jellemz6. Ez pedig a repiil6gép hatosugara.
A hatosugarnal is megkulonboztetiink maximalis
hatdsugarat és a teljes fizet6 teher melletti hato-
sugarat. A két fogalom kozotti eltérés az alabbiak-
ban vazolhat6. Minden repiil6gépre meghatarozott
felszallo saly van érvényeben, amely fels6 hatar
mellett a repulégép startoldsa még engedélyezhetd.
Ezen a felszallostlyon bellil, egész durvan, az
alabbi csoportositast lehet elvégezni :

ILA replilégép Ures sllya, a repiiléshez szik-
séges felszerelesek és szemelyzet sulyaval eghitt.

2. A hasznos suly, amely jelenlegi csoportosi-

tasunk szerint a maximalis felszallo suly és a
repilégép Ures sulya kozotti kulénbség. Ez a
suly gyakorlatilag a felvételezett (zemenyagra,
valamint a kereskedelmi terhelésre oszlik meg.

A széllitasi teljesitmény nagysaga nyilvanvaldan
attél fugg, hogy milyen ardnyban hasznaljak fel
a rendelkezésre allé hasznos terhelhetdséget, azaz
hogy a hasznos terhelhet6ség rovasara mennyi
Uizemanyagot és mennyi kereskedelmi terhelést
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3. dbra. A hatosugar és a terhelhet6ség elméleti &braja.

vesziink fel. Ha ezt az osszefiiggést grafikonon
abrazoljuk, azt latjuk, hogy elmeletileg a lehet-
séges teljesitmény két teljesitmény-nullpont
kozott valtozik, amikoris az egyik esetben csak
lizemanyagot vesziink fel és ennek felhasznalasaval
igen messzire el tudunk repilni, de dresen ; ha
viszont csak kereskedelmi terheléssel hasznélnank
ki a gép hasznos terhelését, nincs, ami a repil6-
gépet a levegbbe emelje (1. abra). A két széls§
értéket Osszekotd egyenes barmely pontjahoz tar-
toz6 derékszogl paralelogramma teriilete a szal-
litasi teljesitmeny.

Természetesen a gyakorlatban nincs arra lehe-
téség, hogy ezeket a széls§ értékeket akarcsak
ki is prébalhassuk. A repulégépek konstrukcidja,
az Uzemanyagtartdlyok befogaddképessége mar
meghatarozza azt az Uzemanyagmennyiséget, ame-
lyet a gép maximalisan felvehet és azt a felkinalt
fér6helykapacitast is, valamint az &ruszallitasra
alkalmas rakhelyet, amelyet kereskedelmi célra
igénybe lehet venni.

Ezek a korlatozasok a fenti abraban vizsgalt
variacios lehetdségeket leszUkitik.

Ennek megfeleléen maximélis hatdsugaron azt
a kilométer tavolsagot értjik, amelyet a repll6-

tokm

o, éb.Fa. A tonnakm-teljesitmény alakuldsa a fizet6teher/terhelhetség
Stugg Tenyében.
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gép a tartalyaiban lev6 6sszes lizemanyag felhasz-
naladsdval — a navigacios tartalékot természete-
sen leszamitva — megtenni képes.

A vézolt hatarokon belil lehet6ség van azonban
az lUzemanyag és a kereskedelmi terhelés nagy-
saga kozotti variaciokra. Elméletileg megaélla-
pithat6, hogy az adott repil6gép adott hasznos
terhelhet6ség mellett akkor képes maximalis
széllitdsi teljesitményt biztositani, ha a hasznos
stlyon belll az (zemanyagslly és a fizet6teher
stulya 1:1. Ez egyébként a bemutatott abrabol
is megallapithatd, de az Osszefliggést kildn is
abrézoltuk (2. abra).

Ez az 1:1 arény a gyakorlatban nem fordul
el6, de mindenképpen térekedni kell, hogy tizemel-
tetéstink célul tlizze ki a kedvez§ aranyok kialaki-
tasat. Itt visszatérlink mégegyszer a repiilégép
hajtomivek szallitasi tadvolsag szerint valo alkal-
mazasara, pontosabban arra, hogy a most vizsgalt
osszefiiggés hogyan hat a sugarhajtomcives repul6-
gépeknél. A sugarhajtom( a dugattyts motorhoz
képest konny(, de fogyasztasa — abszolUte és
nem fajlagosan vizsgalva — lényegesen nagyobb.
Egy bizonyos szallitasi tavolsdg utdn a motor és
az altala fogyasztott Uizemanyag sulya mar lénye-
gesen alacsonyabb, mint a sugarhajtomii esetén.
Es ha ez a kulénbség aranyaiban nagyobb, mint
a sebesség-differencia, Ugy mar elgondolkoztato.

Ha teljes egészében kihasznaljuk a fizet6 sulyt,
akkor ehhez egy meghatarozott (zemanyag-fel-
vétel tartozhat. Az adott (izemanyaggal megte-
het6 tavolsagot nevezzilk maximalis fizet6 terhelés
melletti hatdsugarnak. Nyilvanvald, ha ennél az
adott km-tavolsadgnal messzebbre kivanunk re-
pilni, ez csak ugy oldhat6 meg, ha az lizemanyagot
a fizet6 teher rovasara noveljik. Ezt az Osszefug-
gést az ismert terhelhetéseg-szallitasi tavolsag
diagramon mutatjuk be (3. abra). Ez a diagram
egyebként szintén az elsO elméleti abrabdl szar-
mazik.

Meghatarozott stlyviszonyok mellett a diagram
képét befolyasolhatja a repllési magassag meg-
vélasztasa is.

Ha a szallitasi tavolsag flggvényében vizsgal-
juk a fajlagos koltségeket, akkor alland6 koltség-

ént foghatjuk fel a repiil6gép fel- és leszallasaval
kapcsolatos dsszes koltségeket, mig a kilométerek
megtételéhez  szilkséges koltségek valtozoknak
tekinthet6k. igy az elméleti hiperbola adott, mert

3. &bra. Terhelhet6ség- hatosugar diagram.
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rendelkeziink allandd koltségrésszel. A fajlaé;os
koltségvizsgalat ténylegesen azt a képet adja,
hogy a koltséggorbe a szallitasi tavolsag fligg-
vényében allandban csokken, de csak egy meg-
hatarozott pontig. Ett6l a ponttdl kezdve a kélt-
séggorbe emelkedni fog, parabolava valik. A kélt-
séggorbe minimum pontja egybeesik a terhelhet6-
ség-szallitasi tavolsag diagram toréspontjaval, azaz
azzal a széllitasi tavolsaggal, amelyet a repiil6gép
maximalis fizet§ teher vagy — szamitasi egyszerd-

4. dbra. A fizetSteher és a fajlagos koltségek alakuldsa a hatésugar
fliggvényében.

sitések esetén — maximalis féréhelyszam mellett
teljesiteni tud (4. abra).

A ndvekv6 szar magyarazata : a valtozé kolt-
ségrész tovabb novekszik, egyenletesen, de a
_széll_l’tkési teljesitmény nem ; stagnal, esetleg vissza
is esik.

A Kkoltséggdrbe minimum pontjdhoz tartozé
szallitasi tavolsdgot a repll6gepre jellemzd opti-
malis szallitasi tavolsagnak is szoktdk nevezni.

Nyilvanvaléan tdérekedni kell arra, hogy az
adott repil6gépet az optimdlis széllitasi tavol-
sagon, illetve annak kozelében lizemeltessik.

A SZALLITASI FELADATOK MODUSAINAK

VIZSGALATA ; A REPULOGEPTIPUSOKNAK

AZ OPTIMALIS SZALLITASI TAVOLSAGOK

ES MODUSOK ALAPJAN TORTENO MEG-
VALASZTASA

A [égitarsasdgok vonalhal6zata, vonalainak,
illetve vonalszakaszainak hossza nem homogén.
Kilénboz6 szallitasi tavolsagu szallitasi feladatokat
kell megoldani, ezek a szallitasi tavolsagok egy-
mastol igen nagy mértékben is eltérhetnek. Ez a
széles skalaju szallitasi feladat altalaban lehetet-
lenné teszi egyetlen tipus gazdasagos lizemelteté-
sét. A feladat tehat az, hogy megallapitsuk : hany
replil6géptipus szilkséges — most méar a gazda-
sagos szallitasi tavolsag szempontjabél — és a
beszerzend6 repulégéptipusok optimalis gazda-
sagos szallitasi tavolsaganak milyen km-inter-
vallumokban kell elhelyezkednie.

Ennek a feladatnak az elvégzése a vonalhal6zat
elemzését és csoportositasat teszi szlikségessé,
a jaratszdmok figyelembevétele mellett. Felhiv-
juk a figxelmet arra, hogy a szikséges replogép-
tipusok kijelolésénél a vonalhalozat atlagszami-
tas alapjan torténd vizsgalata tévitra vezet.
A feladatot az egyik helyzeti kdzépérték, a modus
alkalmazéséval kell megoldani. A modus — ez a
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Ie(];gyakrabban eléfordul6 érték, amelﬁ/ éppen nagy
sulyanél fogva valahol a szamtani atlag kozelében
helyezkedik el — biztositani fogja, hogy a repil6-
gép a szallitési feladatok zomét gazdasdgosan
fogja megoldani.

Eppen azért, mert egy légitarsasag vonalhal6-
zata a széllitdsi tavolsdg szempontjabdl nem
homogeén, a vonalhosszaknak tdbb modusa is lehet,
s ezek a modusok egyben meghatarozzak azokat
a jellegzetes szallitasi tavolsagokat is, amelyek
koré a szallitasi feladatok — szallitasi tavolsag
szempontjabol vizsgalva — slrlisodnek.

Egy ilyen modus-vizsgélatot grafikusan abra-
zolva az 5. és 6. abran mutatunk be.

A két abran bemutatott eloszlas kozotti eltérés
mag?/arézata a mar ismertetett gyakorlat : nagy
tavolsagokon nagy befogaddképességli repiilo-
gépeket alkalmaznak, és igy alacsonyabb jarat-
gyakorisag mellett is magasabb felkinalt kapacitast
produkalnak. Az elmondottak alapjan kézenfekvd-
nek latszik, hogy egy légikozlekedési vallalat
annyi repulégéptipust kell hogy beszerezzen,
ahany modussal vonalhdzata rendelkezik. A repiil6-
gépek beszerzésénél most mar az lesz a dontd,
hogy — az egyéb paramétereket most figyelmen
kivil hagyva — a repulégépek gazdasagos szal-
litdsi tavolsigai, a koltseggorbe minimumai a
modusoknak megfeleléen helyezkedjenek el. Itt
csak mellékesen jegyezzilk meg, hogy a repil6gép-
park tulzott differencialisa egyéb tekintetben nem
gazdasagos (fogyoeszkdzok- es alkatrészkészletek,
kiképzési- és Uzemeltetési problémak stb.). A lehe-
t6séghez képest torekedni kell arra, hogy a kulon-
boz6 tipusu repulGgépek azonos csaladbol — azo-
nos egységekbdl kialakitva — szdrmazzanak, hogy
ezaltal kisebb alkatrészkészlettel és konnyebb

5. dbra. A replilések szdmanak eloszlasa hetenként, a szallitasi tavolsag
fuggvényében, az eurdpai népi demokratikus orszagokban (1959.
februéri” helyzet.)
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6. dabra. J1 felkinalt ,tkm—teUezsitme’nK eloszlasa a szallitasi tavolsag
fuggvényében, az eurdpai népi demokratikus orszagokban (1959. feb-
ruari helyzet).

kiszolgalassal lehessen (izemeltetésiiket biztosi-
tani. Sematikusan bemutatjuk, hogy pl. harom
modussal rendelkez6 vonalhaldzat esetén a harom
kiilonbdzd tipusi — megfelelen kivalasztott —
repiilégép koltséggorbéi hogyan helyezkednek el
(7. abra). Az, hogy minél nagyobb tavolsagon
Uzemeltetlink egy repilégépet, annal alacsonyabb
az Onkoltsége, azzal ma?(yarézhaté, hogy — mint
azt az el6zGekben mar kifejtettik — a nagyobb
szallitasi tavolsaggal operalo repll6gépek nagyobb
befogaddképességliek és az alacsonyabb koltség-
szint a méretndvelés gazdasadgossadganak hatasara
alakul ki.

A koltséggorbek metszespontja a repilogépre
jellemz6 gazdasagos széllitasi tavolsagot, illetve
azdasigos szllitsi  tAvolsagi intervallumot
Jeloli ki, hatarozza meg. Mégennel a megoldasnal
is elképzelhet6 kedvezObb. Ez akkor all el6, ha a
koltséggorbék egymast a minimum-pontban met-
szik (8. &bra).

Nyilvanval6, hogy sem a 7. sem a 8. abraban
bemutatott helyzet a valdsdgban nem all el6,
hiszen elképzlehetetlen, hogy egy vonalhaldzat
modusai mindegyikének pontosan megfeleld kolt-
séggorbéjd repul6géptipusokat talaljunk, mint
ahogyan hasonl6képpen nehéz elképzelni — még

7. dbra. A moduloknak megfelel6 optimalis szallitasi tavolsagu repiil6-
géptipusok megvalasztasa.
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egymasra épulé gépcsaladok esetén is — a koltség-
gorbe minimum pontjaban torténd metszést.
Ennek ellenére torekedni kell arra, hogy a repiil6-
gépgark kialakitasanal az elméleti optimum ira-
nyaba tendald helyzet alakuljon Kki.

Mint emlitettuk mér, az abrdkon bemutatott
koltséggorbéket, amelyek a kulénboz6 tiﬁ)usu
repilogepekre jellemzoek, és amelyek a szallitasi
tavolsag fuiggvenyében a tipuson belil (és egyes
tipusok a tobbihez képest) csokkenést mutatnak,
100%-o0s férhelykihasznalas figyelembevételével
abrazoltuk. Abban az esetben, ha a kapacitas-
kihasznaldas nem 100%-o0s, a kilénbdz6 tipusu
replil6gépek koltséggorbéje — most mar nem
fér6helykilométerre, hanem utaskilométerre sza-
molva — a bemutatott abrat6l nagy mértékben
eltérhet. El6fordulhat az a helyzet, hogy alacsony
kihasznalas esetén a nagybefogaddképességtirepilo-
gépek utaskilométerre esé koltsége adott, viszony-
Ia% magas szallitasi tavolsagnal lényegesen maga-
sabb lesz, mint egy kis befogadoképességui repul6-
gépé. Ugyanakkor el6fordulhat az is, hogy bar
a nagybefogadoképességl repll6gép — egyben
mint nagysebességl replil6gép is — gazdasagos
alkalmazasi teriileteként a nagy szallitasi tavol-
sagu vonalakat jeldltik ki, rovid tavolsagon is

8. dbra. A modusoknak megfeleld optimalis szallitasi tavolsagi repul6-
géptipusok optimalis megvalasztasa.

gazdasagosabb lehet, mint egy tipikusan rdvid
tavolsagra konstrudlt repllégep akkor, ha igen
magas Kihasznélasi szazalékot tudunk elérni.
Ez kilonosen akkor igaz, ha az adott na?ységl]
(révid tavolsagu) repulégép a széllitasi feladatot
csak két forduldval tudna lebonyolitani. Ez persze
csak azt jelenti, hogy adott specialis esetben a nagy
befogadoképességl repul6gép alkalmazasa gazda-
sdgosabb, mint egy kis befogadoképessegué, de
ugyanakkor igaz az is, hogy a nagy befogadokepes-
segli repiilégepet a szamara nem gazdasagos fel-
tételek mellett Gzemeltettik, azaz lényegesen
nagyobb utaskilométerre es6 koltség mellett, mint
amilyen a gazdasdgos alkalmazasi teriiletén alta-
lanos. A kihasznalas és a gepnagysag kozott az az
Osszefuggés all fenn, hogy a repulégep gazdasagos
Uzemeltetéséhez kisebb repuil6gépnel magasabb
kihasznalés szilkséges, mig nagyobb repulégépnél
alacsonyabb kihasznalas is elegend, de ez az
alacsonyabb sz&zalékszdm abszolute tobb utast
(arut) jelent.
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Az elmondottak ravilagitanak arra, hogy milyen
alapos elemzés kell, hogy megel6zze egy repll6-
géptipus Kivalasztasat, a befogaddképesseég — mint
a gazdasagi paraméter egyik befolyasol6 eleme —
szempontjabol is.

A szallitasi tavolsag szerint szétbontott szalli-
tasi feladat szempontjabol alkalmasnak talalt
repilégéptipusokat kilon kell valasztani ; azokat
a repilogépeket kell kilon vizsgalat targyava
tenni, amelyeknek koéltségoptimuma az adott
széllitasi feladatcsoport modusanal, vagy modusa
kozelében helyezkedik el. Utana megvizsgalandd,
hogy az adott szallitasi tavolsagra jellemz6 szalli-
tasi feladatoknal milyen utasszamijarat értékkel
talalkozunk, azaz, hogy az adott szallitasi tavol-
s&gu utazdsok utasszam-modulusa milyen értéknél
helyezkedik el. Arra nem tériink ki, hogy a sziik-
séges jaratszamot hogyan kell megallapitani,
legfeljebb utalunk arra, hogy bizonyos hatarérték
alatti jaratgyakorisag (a hatarérték nagysaga a
jaratok végpontjainak egymastol valo tavolsaga-
tol, valamint a légikozlekedéssel horizontélisan
kooperald6 mas kozlekedési agazatok mindségi
paramétereitdl stb. fugg) lehet, hogy névelni fogja
az egy jaratra jutd utazasok szamat, de feltet-
lenll csokkenti a légitarsasag altal elszallitott
utasmennyiséget és nem biztos, hogy a névekvd
intenziv kihasznalas ellensulyozni tudja-e az eset-
leg csokken6 extenziv kihasznalas gazdasagi ha-
t4sat.

Az utasszdmra megallapitott modus birtokéban
lehet6ség van arra, hogy a repll6géptipusok kozill
azt a gépet valasszuk ki, amelynek befogaddképes-
sége a modusnak megfelel, illetve valaszthatunk
ennél nagyobb befogaddoképességli replil6gépet is,

253

ha annal mar a modusnak megfelel6 kihasznalasi

szint is biztosit olyan kedvez6 koltségkarakterisz-

'{(I[(Iét, mint amit a modusnak megfelel6 gép produ-
al,

Ennél a gondolatmenetnel, de egyébkent a gép-
park szamanak a megAllapitdsanal is meg kell
emlitenlink azt, hogy nem lehet egyetlen légi-
forgalmi vallalatnak sem célja az, hogy olyan
repulégépparkot (és olyan Osszetételben) allitson
be, amely barmely id6ben és barmely jaratnal ki
tudja elégiteni az utazokozonség korlatlan utazasi
igényét. A légikozlekedésben nincs ,szallitasi
kényszer”, s ezt a lehet6séget bizonyos mértékig
Ki is kell hasznalni, mar csak azért is, mert egyet-
len mas kozlekedési agazatnal sincs — a folyam
hajdzéast kivéve — olyan nagy eltérés az év kilon-
b6z6 szakaszai kozott a forgalmi terhelést illetéen,
mint a légikozlekedésben.

Még ha sikerlilne is olyan repulGgepparkot
Osszeallitani, amelynél a harom csucshonap alatt
kozel 100%-o0s kihasznalast tudnank elérni, nor-
malis jaratgyakorisdg mellett, az éves szinten
szdmitott kapacitaskihasznalés — még ha az
intenziv kapacitaskihasznéalds szintjét tartani is
tudjuk — az extenziv tényez6 jelentds csokkenése
folytan igen kedvez6tlenil alacsony lesz.

A TENYADATOK VIZSGALATA, A MALEV
REPULOGEPPARKJA JELLEMZOINEK
ELEMZESE

A repul6géptipusok megvalasztasanal vizsgalat
targyava tett kovetelmények elvi ismertetése
utan ratérink a tényadatok vizsgalatéra.

1. tablazat

A repll6gépek atlagos sebességi értékeinek alakulasa (ICAO adatok alapjan)
Ev X X2 y = km/é Xy log y Xlog y
1945. —8 64 240 — 1920 2,3802 — 19,0412
1946. —7 49 250 — 1750 2,3979 — 16,7853
1947. —6 36 270 — 1620 2,4314 — 14,5884
1948. —5 25 275 — 1375 2,4393 — 12,1965
1949. —4 16 280 —1120 2,4472 — 9,7888
1950. —3 9 285 — 855 2,4548 — 7,3644
1951. —2 4 290 - 580 2,4624 — 4,92-48
1952. —1 1 295 — 295 2,4698 — 2,4698
1953. 0 0 300 — 0 2,4771 0
1954. 1 1 310 310 2,4914 2,4914
1955. 2 4 315 630 2,4983 4,9966
1956. 3 9 320 960 2,5051 7,5153
1957. 4 16 325 1300 2,5119 10,0476
1958. 5 25 335 1675 2,5250 12,6250
1959. 6 36 345 2070 2,5378 15,2408
1960. 7 49 360 2520 2,5563 17,8941
1961. 8 64 375 3000 2,5740 20,5920

408 5170 2950 42,1599 4,3436
5170

Zy loga = 121599 2,4799

n 17 17

Uxy 2950 4,3436

h = - =
Nx- 408 IO% b 408 0.0106

Y = 304 + 7,23*

Y = 301,9-1,025*
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1L Avreplil6gépek sebességi és befogadoképességi

adatai a rendelkezésre allt ICAQ, illetve magyar
vonatkozasi adatokbél szdmithatok :
repilt km
repUII{ dra
utas-km
| ~
repilt km

Az adatokbol ranézéssel is megallapithaté a
sebesseg-ndvekedés allando folyamata, ameI?/ kilo-
ndsen az utdbbi években jelentds. A repilt kilo-
méterszam ti. allandéan emelkedik, ug anakkor
a repult 6rak szama stagnal, s6t az utobbi évek-
ben csokken. Az a jelenség, hogy a repult kilo-
meterek szamanak novekedese meghaladja a repult
Orék szaménak novekedését, s6t a repllt ordk
szamanal csokkentés kovetkezik be, a sebesség-
ndvekedés jelleggdrbéjét is meghatarozza. Az 1.
tablazatban bemutatjuk a ICAO tarsasagok repll6-
gépparkjanak atlagos sebességértékét, s ezt a
9. abréan grafikusan is abrazoljuk. A fejlédés vissza-
esés es stagndlds nélkili. Elvégeztik a trend-
szamitasokat is, mind a linearis, mind az expo-
nencialis trend vonatkozdsdban. A sz&mitasok,
valamint a grafikon alapjan, illetve a mar el6-
z6kben emlitett okokbdl megallapitasunkat az is
alatamasztja, hog?/ amig az 1959-ig terjed6 id6-
szakra szamitott lineéaris trend iranytangensének
erteke 6,8 volt, addig az 1961-es ev adatait bezaro-
lag szamitott trenderték, éppen az utolsd két év
sebességndvekedésének hatasara, ennél Iényege-
sen magasabb : 7,23.

Az exponencialis trend gorbéjének iranytan-
gense 1,025, azaz a vizsgalt i1d6szak alatt a sebes-
ség évi — az elsé évhez viszonyitott — 2,5%-0s
novekedésével lehet szamolni. A tényleges atlag-
sebességi érték 1961-ben 375 km/6 volt. Ez a
relative alaoscny értek azzal magyarazhatd, hogy
a polgari légiforgalom repulégepparkjdban még
1960 végén is a legnagyobb gyakorisaggal el6-
forduld géptipus a DC-3/5014 gepbdl 1296. lgaz
ugyan, hogy az atlagos sebessegi erték nem ad
valaszt az egyes kategoriakra jellemz6 tényleges
sebességi értekekre, de a fejlédés utjat, iranyat
reprezentalja és bizonyos 6sszehasonlitasi alapot

= sebesséq:

= atlagos utassszam)

9. 6bra. A repul6gépek atlagos sebességének alakulasa.
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nyGjt. Az atlagos sebesség értéke egyébként nem
statikusan, hanem dinamikusan kertlt megallapi-
tasra, ami az adott esetben azt jelenti, hogy nem'
a gépekre jellemz8 sebességi értekeket és a gépek
szamat, hanem a jellemz0 sebességi értékeket a
ténylegesen repllt Uzemidével vesszlk figyelembe.

A 375 km/0 atlagsebessegi ertek 1945-hoz képest
tobb mint 50%-os fejl6dést jelent. Bar a fejlodés
az utodbbi években meggyorsult, a nagysebességl
sugarhajtast repul6gépek forgalombaallitasaval,
egy-egy nagyobb sebessegli tipus megjelenése az
atlagsebessegek alakulasaban ugrasszert valtozast
nem fog hozni. Még az exponencialis trend segit-
ségével végzett elGrebecslés alapjan is 1980-ra
a géppark atlagos sebességének varhatoé nagysaga
587,2 km/6, az 1961. évinek 156%-a.

y = 301,9-1,025Z
x -- 27, mert 1953 = 0
27 log 1,025 = 0,2889

num log 0,2889 = 1,945
y = 301,9-1,945
y — 587.2 km/6

A MALEV gépparkjanak jellemz6 atlagsebes-
sége 1956-ig lenyegesen a nemzetkdzi szinvonal
alatt volt. Az IL-14, majd az IL-18 tipusu repul6-
gépek forgalombaallitdsa, valamint a modernebb
tipusu gépeknek a darabszdmnal lényegesen na-
gyobb sulyu részvétele a forgalomban az atlagos
sebességértéket a nemzetkdzi szinvonal kozelébe,
346 km/orara (92%) hozta fel (2. tablazat).

2. tablazat

A MALEV repilégépparkjanak atlagos sebességi és
utasszam/repulégép értékei

A _ Atlagos

Ev Repilt km Repilt 6ra s?btéigég utasszam

(1000) (6ra) km /6 fo/”repu-
16gép
1949. 887,1 39214 226 7,8
1950. 1195,3 5 576,2 214 9,0
1951. 17745 8 041,8 212 8,5
1952. 1862,8 8 579.4 218 8,1
1953. 2098,3 9374,0 224 9,3
1954. 2310,9 9581,8 242 9,6
1955. 1953,1 8 587,4 228 9,3
1956. 17445 8 173,8 214 10,0
1957. 2058,3 8 231,7 250 10,2
1958. 3280,1 12 132,7 270 10,8
1959. 4053,1 14 155,1 286 11.9
1960. 4811,2 15 599,0 310 15,5
1961. 4855,0 14 048,5 346 18,9

Az elmondottak alapjan megallapithat6, hogy
hiba volna feltétel nélkll célul kitlzni repilégép-
arkunk atlagos sebességének oly mérték({i nove-
ését, hogy az 1980-ban egybeessék a vilag légi-
kozlekedésére jellemz6 atlagos sebessegértékkel.
Erre csak akkor volna sziikség, ha dtvonalhalo-
zatunkban megtaldlhatok volnanak azok a nagy-
tavolsagl vonalak, illetve vonalszakaszok - is,
amelyekre a nagysebessegli repll6gépek beallitasa
szilkséges. Ezen tGlmenden e nagytavolsagu Ut-
vonalak aranyénak is meg kellene felelnie a vilag-
forgalomra jellemz8 aranyoknak.
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Az egy repll6gépre jutd atlagos utasszam alaku-
lasaval kapcsolatban gyakorlatilag ugyanazt lehet
elmondani, mint amit az atlagsebességgel kapcso-
latban megallapitottunk. Azt azonban meg kell
jegyezniink, hogy ez a mutatd csak megkdzelitéen
"tudja érzékeltetni a repiil6gépek befogaddképes-
ségenek, pontosabban fér6helyszam-novekedesé-
nek alakulasat.

A két mutaté kozotti eltérés aranya megfelel
a fér6helyszam és a tényleges utasszam aranyanak ;
-ennek megfelel6en csak akkor tudndnk helyesen
kimutatni a befogadOképesség valtozasat, ha a
kapacitaskihasznélas szazaléka a vizsgalt id6szak
alatt nem valtozott volna. Tekintettel arra, hogy
a kapacitéskihaszndlas intenziv tényezdjének er-
téke az utobbi években csokkenést mutat, a repiilg-
gépek befogadoképességének valtozasa még erd-
sebb ttem(, mint amilyennel az atlagos utasszam-
nal talalkozunk.

1961-ben az atlagos utasszam repiil6gépenként
38 volt, amely 1945-héz képet — atlagos utasszam
13 — igen komoly ndvekedést jelent. A linearis
trend iranytangense az 1959-ig terjedd id6szakra
szamitott 1,24-es értékrél 1961-ig 1,35-re mddosult
és az exponencialis trend irdnytangense évi 5,5 %-0s
novekedést irdnyoz el6 (3. tablazat, 10. abra).

Az elmondottak alapjan 1980-ra az exponencialis
"trend segitségével el6rebecsiilve az alabbi &tlagos
utasszam/repiil6gép érték varhato :

3. tablazat
Az egy repilégépre jutd utasszam alakulésa és trendjeik

%3 ,

; o
Ev bg y Xlog Yy Xy
n %_@
1945, —8 13 1,1139 8,9112 — 104
1946. —7 17 1,2304 8,6128 — 119
1947. —6 17 1,2304 7,3824 — 102
1948. —5 17 1,2304 6,1520 —85
1949. —4 18 1,2553 5,0212 — 72
1950. —3 19 1,2788 3,8364 — 57
1951, —2 22 1,3424 — 2,6848 — 44
1952. —1 23 1,3617 — 1,3617 — 23
1953. 0 24 1,3802 0 0
1954, 1 26 1,4150 1,4150 26
1955. 2 27 1,4314 2,8628 54
1956. 3 28 1,4472 4,3416 84
1957. 4 29 .1,4624 5,8496 116
1958. 5 29 1,4624- 7,3120 145
1959. 6 31 1,4914 8,9484 186
1960. 7 35 1,5441 10,8087 245
1961. 8 38 1,5798 12,6476 304
413 23,2572 10,2232 554
Ulogy 23,2572
logo = - — - 1,3681
n 17
ZX |og Y 10,2232
logb - 0,0251
g £x2 ~T08~~
Y = 23,34.1,055*
a= 3 s
T "
554
b = = 1,35
408

Y = 24,3 + 1,35*
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y = 23,34-1,0557
27-log 1,055 = 0,6291
num log 0,6291 = 4,257
Y = 23,34-4,257

10. abra. Az egy repll6gépre jutd utasszain alakulasa.

Az atlagos utasszam 1980-ra becsilt 99,5
utas/repUIc’SgéF értéke csak er6s fenntartassal
fogadhatd el, bar a sziperszbnikus oOridsgépek
megjelenése még ezt az értéket is realissa teszi.

Az atlagos utasszdmra vonatkozé6 MALEV érté-
kek a fenti értéknél Iényegesen alacsonyabbak :
1949-ben 7,8, 1961-ben 189. A vildag 1961-es
légiforgalmanak utas/replil6gép értéke fele alatt
elhelyezkedd érték elsGsorban nem a géppark
fér6hely szempontjabdl kedvezétlen dsszetételével
magyarazhato, hanem bizonyos mértékig az egyes
vonalakon, még inkdbb az egyes id6szakokban
megnyilvanulé alacsony kihasznalasaval is.

Valamely repiil6gépet jellemezni lehet az o6rara
vonatkoztatott teljesit6képesség nagysagaval is. Az
orara vonatkoztatott teljesit6képesség az eddig
targyalt két alapveté paraméter : a befogadoképes-
ség €s a sebesseg szorzatabol adodik. A kiilonboz6
repll6gépek drara vonatkoztatott teljesit6képes-
ségét igen szemléltetGen lehet abrazolni grafikon
segitségével, amikoris az x tengelyre felmérjik
a repuldgép sebességét, az y tengelyre pedig a
befogadoképességet ; a meghatarozott ponthoz
tartoz6 ordinatak altal kijeldlt teriilet bemutatja
a repulégép drara vonatkoztatott tonnakm, illetve
utaskm teljesitményét (11. abra).

féréhely
Befogadoképesség novekedésének hatasa

A befogaddképesség is a sebesség
novekedésének hatasa

//(69-32)330% 12210 M@-3)(60:30)-i  I-18
/ /( )jérif‘équn Wﬁhﬂ@mi 91WO féréhelykm
iy

50 100150 200 250300 350 900 950 500550 600
30

11. &bra. Az 6réara vonatkoztatott teljesitmények 6sszehasonlitasa.
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Ez a vizsgalat végs6 soron tipuscsoportokra is
elvégezhet6, csak akkor a két dimenzid helyett
harom dimenzié alkalmazésa sziikséges.

Az Grara vonatkoztatott teljesit6képesség vizs-
galata azert is szikseges, mert ennek segitségével
valamely repll6géppark altalanos teljesitéképes-
ségerdl kapunk kepet. Igaz ugyan, hogy egy meg-
hatarozott teljesitoképesség még nem képes min-
den esetben egy, a teljesitoképességnek megfelel6
naaységu szallitasi feladat megoldasara. Erre csak
akkor kepes, ha a repiil6géppark oOrara vonatkoz-
tatott teljesit6képessege olyan teljesitd képességli
egyedekre bonthatd, amelyek megfelelnek az
utazasi igényeknek. Nevezetesen, ha pl. egy valla-
lat vonalhalozata sok, aranylag kis féréhelyszam
igény( vonalbdl tev6dik ossze, a feladat nem old-
hato meg kevés, de nagy befogadOképességl és
sebességU reptilégép forgalombaallitasaval, megha
az Orara esO teljesitmeny a kivant nagysagnél
magasabb is.

Tagadhatatlan, hogy torekedni kell a repilé-
gépek egy oOrara es teljesit6képességének foko-
zasara, sot mar a jelenlegi fejlédés elemzése alapjan
— még ha ezzel nem is értlink egyet teljesen —
azt a kitételt is meg lehetne kockéztatni, hogy ma
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a modernizalas, a korszer(i technikai szinvonal
egyik jellegzetessége az Orara vonatkoztatott
teljesitbképesség novekedése. Minden esetre azon-
ban, az Uzembentart6 vallalat részére igen nagy
jelentGségl, hogy a kilonbozé szallitasi - célu,,
feladatu repllGgepek orara vonatkoztatott telje-
sit6képességéet melyik paraméter novelése folytan,
illetéleg a paraméterek ndvekedési aranyanak
milyen szintje mellett érte el. Jelenlegi elkepzelé-
seink szerint — és ez a forgalomtechnikai Ossze-
fuggések alapjan is a kdvetend6nek latszd at —
az Orara vonatkoztatott teljesit6képességet rovi-
debb tavon a befogaddképesség, hosszabb tavon
a sebesség novelése Gtjan kell fokozni. Esetleg-
még azt az allitdst is meg lehet kockaztatni,
hogy az Orédra vonatkoztatott teljesitmény érté-
kének — hasonl6 fejlettségi szint mellett — minden
szallitasi tavolsagon kozel azonosnak kellene lenni,
természetesen a paraméterekre vonatkozé bizo-
nyos minimalis ertékhatdrok betartdsa mellett.

Az elmondottak utdn megvizsgaljuk a MALEV
repulégépparkjanak gazdasagi paramétereit, vala-
mint azt, hogy miként felel meg e geéppark ‘a
MALEV jelenlegi vonalhalézatdnak és érvényes
menetrendjének.

Kiszamitottuk az IL-14 és IL-18 tipusi gépek
fajlagos onkoltségeit féréhelykilométerre, majd —
kilénbdz6 kihasznaldsi szintek mellett — utas-
kilométerre. A szamitasokat az ATA-60-as koltség-
szamitasi modszer segitsegével végeztiik el, nor-
makra, illet6leg tényadatokra tdmaszkodva. A
szamitasi eredményként kapott koltséggorbéket
a 12. dbraban mutatjuk be.

A tényadatok alapi'én megrajzolt grafikon ala-
tamasztja azon megallapitasunkat, hogy a repul6-
gépek gazdasagos alkalmazasi teriileteit — a re-
plul6gépek gazdasagos alkalmazasi terileteit —
a repulégépek konstrukcidja altal meghatarozott
paramétereken kivill — az adott szallitasi feladat-
nal 1!elentkezc’i tényleges utasszam, illetve ennek
megfelel6en a gép kapacitaskihasznalasanak szin-
vonala nagymértékben befolyasolja. Az abrabdl
leolvashato, hogy az IL-18 tipusu repul6gép a&
IL-14 tipusd repulogéphez képest gazdasagosan
alkalmazhat6 egesz rovid tavolsagon is, nagy utas-
szam mellett, mig az IL-14 tipusu repulégép joval
a repll6gépre jellemzd optimalis szallitasi tavol-
sagon tul is gazdasagosabb lehet, mint az IL-18-as,
ha az utasszam nem tllzottan nagy. lgaz ugyan,
hogy mindkét esetben a szallitasi feladat csak a&
egylk repulégéphez képest nyujt gazdasagosabb
megoldast ; a repll6gépre jellemz6 gazdasagos
széllitdsi tavolsag alatt vagy felett végzett szalli-
tasi feladat miatt az ilyen szallitas végs6 soron
nem gazdasagos.

A vizsgalt replil6géptipusok kéltségoptimumai
az 500, illetve a 2600 km tavolsagnal helyezked-
nek el. Ugyanakkor a repll6gépek alkalmazasi
terlilete nagymértékben eltér a szdmukra gazda-
sagos km-tavolsagtol. A MALEV 1962. évi nyari
menetrendje alapjan Osszeallitottuk, hogy a val-
lalat szallitasi feladatai milyen km-tavolsagu
Ovezetek kozott oszlanak meg, és hogy azok milyen
repllGgépekkel kertilnek megoldasra (4. tablazat).
Atablazathol kider(lt, hogy igen sok esetben alkal-
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4. tablazat

A MALEV 1962. évi menetrendjében szereplé vonal-
hosszak és az alkalmazott géptipusok

Vonalszakasz Heti ja-

hossza ratszam Uzemel6 repulégéptipus
201— 300 6 IL-14

301—400 4 IL-14

401—500 10 2 1L-14, 8 IL-18
501— 600 10 4 IL-18, 6 IL-14
601— 700 10 8 IL-14, 2 IL-18
701—800 4 IL-14

801— 900 10 6 I1L-18, 4 IL-14
901— 1000 8 4 IL-18, 4 IL-14
1001— 1100 -
1101— 1200 -
1201— 1300 -
1301— 1400 4 1L-18
1401— 1500 4 1L-18
1501— 1600 -
1601— 1700 -
1701— 1800 —
1801— 1900 6 IL-18

mazunk IL-14 tipust repiil6gépeket joval az
optimalis szallitdsi tavolsag felett, és IL-18-as
repulégépeket joval az optimalis tavolsag alatt,
pontosabban olyan szallitasi tavolsagoknal, ame-
lyek mellett az IL-14 repll6gép onkoltsége ked-
vezdbb, mint az IL-18 tipusé.

Ennek a magyarazata nem utols6 sorban abban
rejlik, hogy a jelenlegi jaratok Gtvonalanak kiala-
kitasanal nem vették, illetve nem vehették figye-
embe azt a szempontot, hogy egy Utvonal, ameny-
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nyiben nem direkt repllik, kézel azonos tavolsagu
Utvonalszakaszokbdl Kkeruljon 6sszeéllitasra. igy
pl. a Budapest—Briisszel—London utvonal egy
1355 és egy 403 km tavolsagu szakaszra oszlik
A gazdasagos Uzemeltetés érdekében az ilyen
vonalvezetést — ha elegendd utas van a kdzvetlen
jarathoz — ki kell kiiszobdlIni. Hasonldan ki kell
lisz6bdIni az olyan jellegl utvonalkapcsolasokat
is, amelyeknél a vonal két végpontjat csak nagy
kertildvel, kereskedelmi célbdl beiktatott kozbilso
repul6terek érintésével kotik dssze (pl. Budapest—
Berlin—Koppenhaga—Stokholm—Helsinki). Ez a
megoldas a légikozlekedés id6elénye szempont-
jabodl is kedvez6tlen, nem beszélve egyéb mas,
gazdasagi jellegli passziv hatasokrol.

A forgalom varhatd nagysaganak eldrebecslése,
tavolsagi és idébeli eloszlasanak (a moduszoknak)
vizsgalata utan a tipusok kivalasztasa elvégezheto.
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Korszerld fejpalyaudvar épuletek

ERDELYI TIBOR

A vasltizem miikodéséhez sziikséges szamos
éplletfajta  kozil Kkétségtelenil a felvételi
épilet a legismertebb. A vasuti jarmliveket az
utaz6kozonség ezen az épiileten keresztiil kozeliti
meg és szinte Kkizarélag igy kerll kapcsolatba
azokkal. Ezen kivil az éplilet, amelyet képletesen
modern varoskapunak neveznek, reprezentativ
kdzépulet {'elleget is képvisel. Amig azonban az
atmen6 pdalyaudvarok rendszerint csak érintik a
varost, a fejpalyaudvarok jelent6ségét az is emeli,
hogy ezeket az épitményeket a varos belsejébe
helyezik el, az érkez6 utas itt szerzi elsé benyomasait
a varosrol. Fontos tehat, hogy ezeknek az eptiletek-
nek a szinvonala minden szempontbdl kielégitse
a korszer(i igényeket.

A fejpalyaudvari épuletek kialakitasaban az
utébbi évtizedekben alapvet§ valtozasok kovetkez-
tek be, amelyek az.Gjabb kovetelmények, a modo-
suld funkcionalis ©sszefliggések sth. miatt kelet-
keztek. E publikacio célja az, hogy egy osztrak-
olasz tanulménYL’Jt ez irany( tapasztalatait rend-
szerezze, ertékelje és mérlegelje a hazai viszonya-
inkra val6 alkalmazas lehetéségeit.

*

Eurépa nagyvarosaiban a vasuti epitmények
és berendezések a masodik vilaghaboru alatt szinte
mindendtt igen sulyos karokat szenvedtek. A vilag-
habord utan, az épitmények teljes helyreallitasa,
Ujjaépitése eldtt varosrendezési, kozlekedési sth.
szempontbol felmerilt a fejpalyaudvarok esetleges
kitelepitése. A sokféle me%?ondolés szintézise
— Ugy vélhetjik — ma mar kialakult ; a habord
Ota eltelt 17 esztendd fejpalyaudvarainak helyre--
allitasa, Ujjaépitése mindenesetre errdl tantskodik.
Ezeket az épitményeket nem telepitették ki a varos-
bol, sot — a korszer(i igenyek alapjan — altalaban
régi helyiikdn épitették Ujja. E lényegi valtozat-
lansadg magyarazatara harom alapvetd ok szolgal :

a) a Kitelepités, kulonosen a palyatest teljesen

Uj vonalvezetése olyan beruhazasokat igényelne,
amely az egyes orszdgok gazdaségi erGforrésait
tllsagosan igénybevenné ;

a varos belsejében fekvé fejpalyaudvaroknak
a varosi kozlekedéshez (aut6busz, villamos, fold-
alatti) valé kozvetlen kapcsolataban rejlé el6ny
a kitelepités gondolatat nagyon héattérbe szoritotta;

c) a korszeri vontatasi nemekre vald attérés

a g6zvontatasnak a varosra kellemetlen hatasat
nagyrészt megszintette.

A fejpalyaudvarok tehat nem kertltek a perifé-
ridlis varosrészekbe, s6t a vilagvarosok gyorstutemdi
ndvekedése kdvetkeztében régi elhelyezésiik auto-
matikusan még kozpontosabba valt. A helyzet-
adta telepitéssel természetesen dssze kellett kap-
csolni a korszer(i igények kielégitését. A vasutnak
a kozlekedési agazatok kozotti fontos szerepe
— kapitalista viszonylatban : versenye — miatt
a gyors és kényelmes utazas kritériumat maximalisan
ki kell elégiteni. E kovetelmények sokrétl felté-
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telei — a tanulmany téméajanak megfeleléen
csak a fejpalyaudvari épuletek és kornyezetik
Osszefliggéseben keriilnek vizsgalat ald. Csoporto-
sitdsuk az alabbi :

a) telepités-kapcsolat,

b) utasaramlas,

cg utastajékoztatas,

d) utasellatas,

e) esztétika és célszerlség.

Megjegyzendd, hogy e megallapitasok érve-
nyesseget” egy-egy orszag terileti kiterjedése is be-
folyasolja. Helyességlk kis- és kdzépméretl orsza-
gokra vonatkozhat, ahol a nagy néps(rlség, az
ugrasszerlien novekvo turistaforgalom igen nagy
kozlekedési intenzitast kdvetel meg, a viszonylag
rovid Utvonalak pedig ezt lehetéveé teszik.

Az utdébbi idében a vaslt ,alkonya”, vissza-
fejlédése helyett bizonyos ,,reneszansz”, a vaslthoz
valo visszadramlas kovetkezett be Eurdpaban.
Mindenditt kevés az igénybevehet6 szabad tertilet ;
éppen a turistaforgalom szempontjabol legjelen-
tosebb torténelmi véarosok szlikek, az utak — a
gépkocsik szdmanak gyors ndvekedése kdvetkezté-
ben — zsufoltak, a varosokban a parkolasi, tarolasi
probléméak szinte megoldhatatlanok.

Hazankban, ha a jellemzett helyzet még nem
is kdvetkezett be, de a tendencia érvényes, melynek
kdvetkezményeivel szamolni, megoldsara pedig
torekedni kell.

A telepités-kapcsolat az épulettdombdk egymas-
kozotti és a kornyezethez vald kapcsolasaval
teremt korszer(i allapotokat. A fejpalyaudvari
éplletek ugyanis elvalaszté, de egyuttal 6sszekotd
jelleglek is a vaganyzat és a varos kozott. Ezt a
kapcsolatot az epllettdombok térbeli helyzete és
funkcidja befolyasolja.

A fejpalyaudvari épllettémbok alapsémait — fej-
I6désukben — az 1. dbra mutatja be.

A Kkorszer(i vonatmozgatasoknal az érkezés és
indulds ilyen éles szétvalasztasa nem szikséges.
A fejpalyaudvari épulettomb legkorszer(ibb kiala-
kitdsat a 2. abra mutatja.

Jellemz6i a kovetkezok :

a) az utasforgalmi helyiségeket magaba foglald
tomb fejépuletként hizodik az Osszes vaganyok
elétt. Ebben a témbben csak az olyan tizemi helyi-

1. dbra. Fejpalyaudvari éplletsémak: a) Onalld indulasi és-érkezési
épllet, b?e\.@G funkuoLu fejépllet, c) Fejépulet vaganyok kozotti
szarnnyal, d) TFejépllet érkezési oldalszarnnyal.
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2. &bra. Korszerl fejépilet levalasztott lzemi szarnyépulettel.

ségek lehetnek, amelyek az utasforgalommal kap-
csolatosak (pénztarak, informacio, poggyasz stb.) ;

b) e tombbdl a fej- (kereszt-) peronon at a
nyelvperonokra lehet jutni, ahonnan minden szerel-
vény kozvetlendl elérhetd-,

c) az U-alaku épuletkomplexum két széra kiza-
rolag olyan tizemi jelleg(i helyiségeket foglal maga-
gaba, amelyek az utasforgalommal nincsenek koz-
vetlen kapcsolatban.

A korszer( fejpalyaudvari épiiletek legfontosabb
belso jellemzbje, hogy az utazok6zonség és az lizem
kiszolgélasét szolgalo tombok élesen kilénvalnak
egymastol.

Az épiiletnek a kﬁrn?/ezethez val6 kapcsolata
részben a vaganyok fel6li, részben a véarosi el6tér-
hez csatlakozik. A vaganyok fel6li kapcsolat sziik-
ségszer, hiszen az épuletet befoglalja, dvezi, illetve
a varos tobbi teruletétdl elhatarolja a palyaudvart.
A vérosi el6térhez val6é kapcsolatnak ki kell elégi-
tenie a komplex kozlekedés kivanalmait. Ehhez
nagyobbméret( el6tér szilkséges, ahol az utasnak
gyorsan el kell érnie a varosi kozlekedési eszkdzok
megalloit vagy végallomasét (villamos, autbusz,
trolibusz, taxi). Ma mar feltétlen kovetelmény,
hogy a metrot a fejépulet belsejébdl az utasok
kdzvetlenil megkdzelithessék (pl. Réma Termini,
a moszkvai pu.-ok, Budapest Déli pu. fejlesztési
terve).

A fejpalyaudvar el6tér-szerkezete tegye lehet6vé
az egyes kozlekedesi eszk6zok kozott az utasok
gyors szétosztasat, a zavartalan utasaramlast és
biztositson konnyen elérhet, megfeleld méreti
parkolohelyet.

A telepités-kapcsolatnak a helyi igények (jelen-
legi és perspektiv) es lehetGségek aranyos szamba-
vetele még kedvezétlen adottsagok mellett is
kielégité eredményt hozhat, mig e komplex fel-
adat elhanyagolésa, vagy nem megfelel6 megoldasa
a forgalom id6szakos torlédasahoz, esetleg teljes
cs6édjehez vezethet.

Az utasaramlas — szoros 6sszefiiggésben a tele-
pités-kapcsolattal — az utasforgalmi épiilettémb
legfontosabb, bels6 funkcidja. Az épuletben az utas-
aramlast Ggy kell iranyitani, hogy az utasok cel-
szer(i mozgast végezzenek. Az épliletbe a vonat
indulésa el6tt esetleg csak néhany perccel belépd
utas felesleges keresgélés nélkdl, révid Gtvonalon,
tehat gyorsan és kényelmesen talalja meg mindazt,
amelyre utazasaval kapcsolatban sziiksége lehet.
A tdmeges gyors mozgashoz tagas, nagy csarnok
és kozlekedd terek szlikségesek.

A varotermek teljesen elvesztették régi jelentd-
ségliket ; ilyen celra a legnagyobb palyaudvarokon
is csak néhany szobanyi terilet &ll rendelkezésre.

sy

A' sir( vonatforgalom szikségtelenné teszi a
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3. &bra. Firenze f6palyaudvaranak funkeiosémaja : 1. fedett bejard,
2. el6csarnok, 3. pénztarak, csomagfeladas, 4. étterem, bisztro, 5.
kozlekedd, fi. fejperon, 7. véaganyter, 8. Uzemi épuletszarnyak, 9.
Icsclzma,gmegorzes, 10. tranzit-szallé, 11. fedett kijaro, 12. kozdati csat-
akozas. '

hosszas varakozast, ezért a nagy vardtermi egy-
ségek létjogosultsaga megsz(int.

A szocialista allamok viszonyai kozott — igy
hazankban is — szlikségesek ugyan un. kilonleges
varok : elsdsorban az anydk varoterme, esetleg
didk- és kultarvaréterem. Az osztdlyozatlan, egy-
ségesitett vardtermek csokkend alapteriilet-mérete
viszont mindenképpen indokolt.

Az aramléds rendszerét a Réma Termini pu.
sémajan (4. ébra? ismertetjik, annal is inkabb,
mert ez az épllet funkcidjaban a legtisztabb, nagy-
vonalu és esztétikai vonatkozashan is kiemelkedoen
szép.

4. &bra. Réma Termini palyaudvaranak funkciésémaja : 1. na%—
csarnok, 2. kozlekedd, 3. pénztarak, 4. étterem, 5. bank-, hotel- stb.
szolgélat, 6. Uzemi_épuletszarnyak, 7. fejperon, 8. vaganytér, 9. metro6-
csatlakozés, 10. villamos, 11. ‘autdobusz.

Az abran az 1—5. jelli épuletrészek az utasforga-
lom Ijellegzetes egysegei. A 6. jel(i tombok — Gzemi
épuletszarnyak — az utasforgalmi részt6l teljesen
elkilonllnek. Ezzel a levalasztassal egészen atala-
kul az utasforgalom hagyomanyosan megszokott
Uzemi jellege. Ezeket a helyiségcsoportokat egy
hatalmas méretl szalloda el6csarnokahoz lehetne
hasonlitani, ahol a vasut szokéasos ismeretjegyeivel
alig talalkozunk.

Az épilettdmb két legfontosabb helyisége a
nagymeéretd  (30x130 m)* el6csarnok (1) es a
keresztperon hosszaban fekvd (20x 220 m) kozle-
kedd (2). Az itt futd vastagabb aramlasi vonalak
adjak a kozlekedés gerincét.

* A kozolt méretek hozzavetbleges, kerekitett ér-
tékek.
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lonok). A szakositott pavilonrendszer megosztja
a vasarlo utasokat, csokkenti a kozlekedési hosz-
szakat, s igy fokozza az utasok kényelmét.

Az étkezesen Kivili szolgaltatasok tekintetében
a kisméret(i pavilontél az aruhazig folyik a kapi-
talista verseny ; ezekben a boltokban az aru-
valaszték messze meghaladja az utazashoz sziik-
séges kereteket és igy részben arucsarnokka val-
toztatja az épuletet.

Az Uvegfalas, bankpultszer(ien kiképzett jegy-
pénztarak sz&mat Ugy hatarozzdk meg, hogy a
gyors utasaramlasban fennakadas, kenyelmetlen-
ség ne Iegc(yen (pl. a Réma Termini pu-on 35 pénz-
tari munkahely van).

A poggyasz kezelése terén a korédbbi allapotok-
hoz képest nagyon megnovekedett a csomag-
meg6rz6 szerepe. Az utasok ardnylag kevesebb
csomagot adnak fel, amely a turistdk ndvekedd,
és a hosszabb ideig egy helyen tart6zkod6 utasok
csokkend szamaban talal magyarazatot. A turistak
csomagjaikat magukkal viszik a vonatba és mivel
sokszor csak néhany oras varosnézé sétara mennek,
S utana tovabbutaznak, a csomagmeg6rz6ben
helyezik el. Ennek felismerése vezetett arra, hogy
sok helyen (Roma, Zirich, Milano stb.) kozepes
méretl csomagnak megfelel§ széfeket épitettek,
amelyeket pénz bedobaséaval lehet meghatarozott
idére igénybe venni. A befizetett id6 alatt a széf
kulcsdval a csomag tulajdonosa rendelkezik ;
kiszolgald személyzet nem szikséges.

Ugyancsak a szolgéltatdsokhoz tartoznak a
pénzvalto-irodak, a turistaelhelyezés és szallas-
felvilagositd, az Gjsagarus, ajandék stb. pavilonok.

A korszer(i utasellatas tehat megfelelé szinvona-
lon ellatja, kiszolgalja, elkiséri az utast, és ekdz-
ben maximalis kényelmet biztosit szamara.

*

Nem Kkétséges tehat, hogy a fejpalyaudvari
felvételi éplletek — megvaltozott, korszer(i for-
maban — ma is a vilagvarosok legjelent6sebb,
nagyszabasi kozépiletei kozé tartoznak. Ennek
megfeleléen az épuletek kiilsé- és bels6 megjele-
nésenek is tartalmaznia kell a hozzaill6 esztetikai
jegyeket.

Az épiilet homlokzati jellegét a nagyvonaltan
megoldhatd el6csarnok kiils6 képe adja meg.
Lehet6ség van tehat a nagy, egyseges fellletek,
vagy ismétléd6 ritmikus motivumok alkalmaza-
séra. Az el6tér kell§ tavlatot ad az impozans hom-
lokzatnak. A homlokzatképzésben az a legnagyobb
valtozas, hogy teljesen szakitottak a szlkség-
letnek ellentmondo és korabban erdltetett szimmet-
rikus megoldasokkal.

A hatalmas bels6 térigények az aranyok és tér-
kapcsolds kulonféle, nem egyszer monumentélis
megoldasait teszik lehetévé. A nagymeéretl terek
— elécsarnokok, kozleked6 — bels6 kiképzése
reprezentativ jellegi, a kisebb helyiségekben —
étterem, bisztro, informacids helyiség, vardszoba
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stb. — inkabb a kellemességre térekvd, hangulati
elemek uralkodnak.

Az esztétikai megjelenés azonban ez esetben
sem lehet 6ncél, hanem a célszer(i hasznalhatésag
és a miivészi torekvések nemes Otvozete. A hasznélt
szerkezet els6sorban vasbeton és vas, valamint
szerkezeti jelleg(i Uvegfal-feliilet.

A bels6 helyiségcsoportositast az utasadramlas
kovetelményének kell alarendelni. Biztositanak
minden ol?/an helyiséget, amelyet a korszer(iség
megkovetel (bisztro, bar, kilonféle pavilonok),,
és csokkentik vagy novelik az egyes helyiségek
alapteriletét (varoterem, el6csarnok).

A gyors utasdramlas érdekében kilénosen fel-
tné a kozlekeddterek (kozlekeds és elGesarnok)
alapteriiletének ndvekedese és a vardtermi terliletekm
csokkenése. Ez a terlleti atértékelés az elmult
évtizedekben folyamatosan kovetkezett be és
még napjainkban is tart.

Ha az utasaramlés f6kozlekedési iranyéba eme-
letnyi szintkiilonbség esik, a kényelmes kozlekedés;
érdekében mozgolépcsék beépitése szilkséges (pL
Wien-Siid-Ostbhahnhof).

A célszer(iséget azonban a belsd helyiségcsoporto-
sitdson Kkivll a beépitett anyagok, burkolatok is
képviselik. A felvételi épiiletet szlntelenil hasz-
naljak ; ennek megfeleléen kopasellenallo anyagokat
épitenek be. Padlo- és oldalfalburkolatoknak
nemes kdanyagot, marvanyt, granitot hasznalnak.
Ezek az anyagok kdnnyen tisztantarthatok, fenn-
tartast alig igényelnek, ezért az épilet megjelenése
és fenntartasa szempontjabdl egyarant kedvezéek.
A nemes kéanyagok hosszU élettartama miatt a
koltségesebb invesztalas is kedvezébb, mint a
%yorsan pusztuld, gyengébb mindségli anyagok

asznélata.

A felvételi éplilet jelent6sége, monumentalitésa
lehet6séget nyudjt képzémivészeti alkotasok el-
helyezésére is. Kulonosen alkalmasak e célra a
toretlen nagy falfellletek, a hatalmas bels§ terek
és az eépuletek kils6, a varoshoz kapcsolddd
el6terei. .

Az lizemt6l elvalasztott fejpalyaudvari felvételi
épllet utasforgalmi része a korszeri igények
kielégitésére vald torekvés kdzben az utébbi két-
harom évtized sordn sok Kkiérlelt, hasznos vélto-
zason ment keresztlll. Ha e valtozasokat az idézett

éldak esetében nagyrészt a kozlekedési agazatok

0zOtti kapitalista verseny teremtette is meg,
jelent@s részben a szocialista kozlekedés viszonyai
kozott is felhasznalhatok.

Az alapelvek nagyrészt értelemszer(ien az at-
mend palyaudvarokra is vonatkoznak.

Hazankban a nagy budapesti palyaudvarok rekon-
strukcios felljitasanal, az esetleges atépitéseknél-
legaldbbis részlegesen figyelembe kell venni az
ismertetett elvek gyakorlatban megvalosithato
részét, hogy szemelypalyaudvaraink a varhatd
novekvé utasforgalmi igényeket teljes mértékben
és gazdasagosan kielégithessék.
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Gépjarmidvek gumiabroncs-kopédsa az utmingség fuggvényeben

DR. LEVAI ZOLTAN

Nemrég beszamoltunk a gépjarmlvek hajto-
anyagfogyasztasanak vizsgalatarél (zemi viszo-
nyok kozott [1]. Az azota eltelt id6ben'mas oldal-
rol is megvizsgaltuk a gépjarmivek viselkedését
az UtminbGseég flggvenyében. Ezattal a gumi-
abroncs kopasanak vizsgalatarél szdmolunk be.

A vizsgélatokat két modszerrel végeztik. Egy-
részt megmeértiik a gumiabroncs kopasat kiilonb6z6
utakon tdrt (Osztonds) sebesség mellett, masrészt
adatokat gy(Gjtottink a kozlekedési vallalatoknal
olyan gépkocsik gumiabroncs koltségeirdl, amelyek
viszonylag alland6é Gtviszonyok mellett  kozle-
kedtek. Az els6 modszer indokoltsagat az a korabbi
megallapitasunk adja, hogy agépjarmlvek val6-
sagos sebességét mindig a tlrt (0sztdnds) sebesség-
bol kaphatjuk meg, a kilonb6z6 sebességbefolya-
sol6 tényezOk segitségevel [2]. Trt St’)sztt')n(js) se-
bességen azt a sebesseget értjik, amellyel egy atla-
gos gépjamliveeztd adott feluleti egyenetlenségl
vizszintes, egyenes, forgalommentes Gton, nor-
malis latasi eés légkori viszonyok kozoétt atlagos
gépjarm(vét vezeti. Mivel tehdt a gépjarmivek
tlrt sebessége az Utmindségtél fiigg, ugyanakkor az
atlagsebesség csak ennél kisebb lehet, nyilvanvalo,
hogy a figyelembe veendd sebesség, amely az (ize-
mi viszonyokat leginkabb jellemzi, csak a tdrt
sebesség lehet.

A gumiabroncs-kopasok mérése

A gumiabroncs kopésat haromféle mindségli
Utvonalon mértik meg. A kisérleti gépkocsi (Cse-
pel 350) mindegyik Utvonalon a hozza tartozo
tlirt sebességgel haladt. A kopast izotépos madd-

1. tablazat
Elsé utvonal: 4-es Gt; Ferihegy, Vecsés, Cegléd (jo
beton) Y = 0,18 ; Vt = 60—65 km/o
é = A gumik elhelyezése a gépkocsin
4 LG o (hats6 gumik)
O © ~w§ §
EE ExTq  bal pal jobb jobb
<N «2eg kilsé bélsé belsé kulsé
l. 1 0,021 0,004 0,029 0,016
2 0,016 0,021 0,012 0,029
3 0,021 0,012 0,012 0,021
4 ? ? 0,017 0,025
Mérési helyek
atlaga : 0,019 0,012 0,018 0,023
XI. 1 0,00 0,004 0,028 0,012
2 ? 0,004 0,004 0,028
3 0,016 0,00 0,000 0,037
4 0,004 ? 0,012 0,016
Mérési helyek
atlaga : 0,010 0,004 0,009 0,023
I—1I1. mérés
atlaga : 0,0145 0,008 0,0135 0,023

Aiilag : 0,0148

(4z 1. tablazat folytatédsa)
Mé&sodik uatvonal : Tatai Gt (j6 aszfalt) Y = 0,22 ;
Vt — 60—65 km/6

é DO A gumik elhelyezése a gépkocsim
3 4% 4 (hatsé gumik)
5«
EE e bal bal jobb jobb
<N kulsé belsé bels6 kiilsé
l. 1 0,012 0,012 0,028 0,032
2 0,024 0,020 0,020 0,052
3 0,020 0,028 0,030 0,012
4 0,016 0.004 0,032 , 0,044
Mérési helyek
atlaga : 0,018 0,016 0,028 0,035
1. 1 0,012 0,012 0,020 0,028
2 0,040 0,016 0,016 0,044
3 0,024 0,016 0,020 0.040
4 0,040 0,008 0,020 0,036
Mérési helyek
atlaga : 0,029 0,013 0,019 0,037
I—11. mérés
atlaga : 0,0235 0,0145 0,0235 0,0360
Atlag : 0,0243

Harmadik atvonal : Monor—Nyiregyhaza— Orkény
(rész at) Y = 0,8 ; Vt = 40—45 km/é

> — A gumik elhelyezése a gépkocsin
n = Lea 2 -
o Lo (hats6 gumik)
o X o
EE EXtg3  bal bal jobb jobb
<N «2e5 kulsé belsd belsé kilsé
| 1 0,059 0,029 0,066 0,118
2 0.103 0,074 0,073 0,147
3 0,089 0,044 0,059 0,176
4 0,089 0,037 0,044 0,044
Mérési helyek
atlaga : 0,089 0,046 0,061 0,121
1. 1 0,089 0,044 0,029 0,184
2 0,089 0,044 0,089 0,052
3 0,089. 0,059 0,029 0,066
4 0,066 0,022 0,052 0,081
Mérési helyek
atlaga : 0,080 0,042 0,050 0,096
I—11. mérés
atlaga : 0,0845 0,044 0,0555 0,1035
Atlag : 0,0 720

szerrel a Autokozlekedési Tudomanyos Kutato-
Intézet tudomanyos munkatarsa mérte.

A gumiabroncs 100 km-re es6, mm-ben meért
kopéasat tablazatba foglaltuk (L tablazat). Az 1.
és 2. abrat az adatok alapjan rajzoltuk meg.

Az 1. abran az Utmindség mér6észamanak, az
F-nak a flggvényében lathatdé a gumikopas.
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1. &bra. J1 gumiabroncs_kopasa az Utmindség filiggvényében (szaggatott
vonal : a tehergépkocsi tlrt sebessége).

A mérést egyidejlleg a gépkocsi mind a négy
hats6 abroncsan végeztiik. A négy gorbe a kovet-
kez6 gumiabroncsokhoz tartozik (alulrél felfelé):

elsé gorbe : bal bels,
masodik gorbe :  jobb bels6,
harmadik goérbe : bal kuls6,
negyedik gorbe : jobb kiilsé.

2. &bra. A Igumiabroncs, kopéasa a t(irt sg;bg;sségD fuggvényében (szag-
%t’g)ég) vonal : azonos Utvonalon Kkilonboz6 sebessegnél ™ mért gumi-
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Az atlagos gumikopast az eredményvonal muta-
tatja. Az abran feltlintettiik szaggatott vonallal
az Utmindséghez tartozd tlrt sebességet is.

A 2. dbran a tdrt sebesseg flggvenyeben raj-
zoltuk meg a gumikopas alakulasat (teljes vonalﬂ
A gorbe jellege talan sokaknak meglepd. A/ eddigi
meérések ugyanis Aaltaldban vagy kulonbézé at-
vonalakon, de azonos sebességgel, vagy kilon-
b6z6 sebességgel, de azonos Utvonalon végezték.
A mérések eredménye szerint természetesen a

umikopas mértéke a sebesség fliggvényében

altaldban nétt. (llyen mérést a3 6sszehasonlitas
kedvéért mi is vegeztink ; lasd a szaggatott
gorbét). A valosagban azonban a sebesség és az
utminGség osszefliggése kolcsonds; ha az egyik
megvaltozik, nem marad konstans a masik sem.
Ezert méréseink jobban hasznalhaték az olyan
vizsgalatoknal, amikor a valdsagos Ulzemi viszo-
nyokat akarjuk alapul venni.

Az (tminOségnek es a sebességnek a hatasa a
gumikopasra méar eddig is tobbé-kevéshé ismert
volt : az atminéség javulasaval csokken, a sebes-
ség novekedésével né a gumikopas. A két tényez6
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3. abra. A gumiabroncs koltségek alakulasa kulénbdz6 minGségl
(itvonaalkon.

lizemi viszonyoknak megfelel6 egyiittes valtozasa
esetén — vizsgalataink eredménye szerint — az
Utmindseg javuladsa kovetkeztében elGallé  gumi-
kopéascsokkenés nagyobb, mint az Gtminéség javulasa-
val egydttjaré sebességcsokkenés kopasndvel6 hatésa,
ezért a tlirt sebesség fu%(gvényében mért gumi-
kopas egyértelm(ien csokkend tendenciat mutat.

A gumikoltségek felmérése a vallalatoknal

A gumikoltségek felmérését hasonld mddon
végeztik, mint az (izemanyag fogyasztasét. Tobb
mint 70 db olyan autbbusz gumikéltségeit gydj-
tottik Ossze 25, kozel azonos mliszaki szinvonalu
alfoldi véllalatnal, amelyek legaldbb egy évig
valtozatlan utvonalon kozlekedtek.

Az adatgydijtés eredményét a 3. dbra mutatja.

Lathatd, hogy a koltségalakulas jellege meg-
egyezik az 1. dbran bemutatott mérési eredmények
jellegével.
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Kutatdsaink bebizonyitottdk, hogy a gumi-
abroncs-gazdalkodas szempontjabdl is rendkivil
fontos tényez6 az utburkolat mindsége. Ez annél
jelentdsebb, mert a gumikoéltségek az (izemanyag-
oltséggel vetekszenek, s6t, sok esetben azt meg
is haladjak. Mig viszont az lizemanyagfogyasztas
csokkentéséért évtizedek ota harc folyik, addig
kevés figyelmet forditottak a gumiabroncs-taka-
rékossagra. Amig az (izemanyagfogyasztashan mar
10%-0s csOkkentés is csak nagy nehézségek arén
érhet6 el, ugyanakkor a gumikéltségekben rejlé
megtakaritasi lehet6ségekre jellemzd, hogy a
rossz Ut 6nmagaban 500—600%-0s gumiabroncs-
kopéasndvekedést okoz a jo Uthoz képest, amint
az a fenti diagramokbol lathaté. (Uzemanyag-
fogyasztashban csak 30% a kilonbség).

Kisérleti eredményeink redlis alapot nyUjtanak
agumiabroncs-felhasznalasi normak kialakitasahoz,
s a gazdalkodas helyes tervezéséhez. Nyilvan-
valé, hogy az egyes vallalatok gumiabroncs-
koltségeit nem szabad az Utmindségtol elvonat-
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koztatva értékelni. Anndl a vallalatnal, amelynek
kocsijai tilnyomdrészt rossz utakon kozlekednek,
viszonylag nagy gumiabroncs koltséget kell ter-
vezni, vagy mas esetben fel kell figyelni az olyan
véllalat tevékenységére, amelynek korzetében
kitlnd utak vannak, s mégis nagy a gumiabroncs
felhasznalasa.

Kutatasainkat, amelynek célja a gépjarmlvek
val6sagos forgalmi viszonyok kozotti viselkedésé-
nek és igénybevételének vizsgalata, tovabb foly-
tatjuk.
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A Pénzigyminisztérium intézkedései a korszer(l

o

és gazdasagosan el6allithaté gyartmanyok exportjdnak a fokozasara

A Pénziugyminisztérium — a szakminisztériumok-
kal és a Kilkereskedelmi Minisztériummal egyuttm(-
kédve — 0j, 6szténz6 mddszereket alakitott ki az ex-
portban keresett, korszer(i és gazdasagosan el6éallithaté
gyartmanyok termelésének a fokozéasara. Az errél sz6lé
kozlemény a Pénzigyi Kozlény 1963. évi 17-ik szdma-
ban jelent meg. Erre a kozleményre felhivjuk az ipari
vallalatok miszaki és gazdasagi vezet6inek a figyelmét
és ennek érdekében a kozlemény tartalmardl az aldbbi
tadjékoztatast kozoljuk.

A Pénzigyminisztérium 0j intézkedései egyrészt a
korszer(i gyartmanyok termelésének a novelésére, mas-
részt a korszer(tlen gyartméanyok termelésének a kor-
latozaséra osztondznek.

Indokolt esetben arkiegészitést kivannak juttatni a
korszerli, gazdasdgos termékek gyartasanak nodvelése
céljabol. Viszont a gazdasagtalanul termelt, korszer(t-
len gyartméanyok termelésének korlatozasat az ered-
ményt csokkentd speciéalis forgalmi adé el6irdsaval ki-
vanjak elérni.

Arkiegészités akkor igényelheté, ha a gyéartott ter-
mék korszer(i, a vallalat jévedelmez6sége szempontja-
bél nem el6nyds, de gazdasdgosan termelhetd, exportra
és belfoldon keresik. (Nem igényelhetd Aarkiegészités
akkor, ha az emlitett termékeknek megegyezéses dara
van.)

Arkiegészitést a termelé vallalatok — az exportra
keril6 termékek esetében — az exportald kilkereske-
delmi vallalattal egyuttesen kérhetnek. Arkiegészitési
javaslatot benyljthatnak a szakminisztériumok, a Kil-

kereskedelmi Minisztérium és a pénzlgyi szervek is.
A Pénzigyminisztérium az arkiegészitést — megfeleld
vizsgalat utdn — egy évre allapitja meg oly moédon,
hogy a kérdéses termék jovedelmez&sége a vallalat at-
lagos jovedelmezdségét jelent6sen meghaladja.

Az arkiegészités a gyartmanyok megallapitott arait
nem modositja, annak folydsitdsa az adéhivatalok Ut-
jan torténik. A Pénziugyminisztérium évenként felil-
vizsgélja a megéllapitott arkiegészités eredményességét
és indokolt esetben annak fenntartdsat a kovetkezd
évre is engedélyezi.

A gazdaséagtalanul termelt, korszer(tlen, exportban
gazdasagtalan termékek termelésének a korlatozasara
az Oj rendelkezés értelmében, eredményszabalyozé for-
galmi adot lehet eléirni. Ennek elszdamolasa ugyanugy
torténik, mint az arkiegészités, de ellentétes értelem-
ben.

Az arkiegészités, illet6leg az el6irt eredményszaba-
lyoz6 forgalmi adé — a fentieknek megfeleléen —, nem
érinti a vallalat termelési értékét. A nyereségrészese-
dés elszdmolasanal, valamint a prémiumfeladatok tel-
jesitésének értékelésénél az Aarkiegészitést, illetve az
eredményszabalyoz6 forgalmi addt figyelembe veszik.

A termelé vallalatok az arkiegészités iranti kérel-
miket a minisztérium és export esetében az illetékes
kilkereskedelmi vallalat zaradékaval is ellatva kozvet-
lentl a Pénzigyminisztérium forgalmi adé és arkoordi-
naciés féosztalydhoz nydjthatjak be. A kisipari termelé
szbvetkezetek hasonld igényiket a Kisipari Szdvetke-
zetek Orszadgos Szovetsége Pénzlgyi Fdosztalyanak
egyetértésével ellatva nyujtjdk be.
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A varosi kozlekedés koriradnyu utvonalai

DK. SZABO DEZSO

Vérosaink Uthalézatanak, to-
megkozeledesi halozatanak vagy
tomegkozlekedési eszkdzeik vi-
szonylatvezetésének tervezése so-
ran gyakran meril fel a lior-
iranyd Gtvonalak vagy viszonyla-
tok alkalmazasanak kérdése. Az
ilyen vonalvezetés értekelése te-
rén sokféle felfogassal talalkozunk;
meglehetdsen elterjedt az a fel-
fogas, amely ezeknek igen nagy
jelent6séget tulajdonit.

Kétségtelen, hogy az altalaban
sugaras szerkezetli varosainkban
a koriranyd Gtvonal szlkséges-
sége — akar tényleges, akar kép-
zelt (pl. formalis) sziikségességet
feltételezve — nyilvanvalénak
latszhat. A probléma azonban
forgalmi szempontbdl sokkal bo-
nyolultabb, mint ahogyan geo-
metriai szempontbdl gondolnank.

Minthogy a koérutak forgalma
— tulnyomérészben — a sugar-
irdny( utakébol szarmazik, ezek
forgalma pedig a varoskdzpont
felé haladva novekszik, a korutak
forgalma elvileg sziikségképpen
kisebb, mint a sugariranyuaké.
Ez a megéllapitas az egész korre
feltétlendl vonatkozik, a kér egyes
részein — mint a kés6bbiekbdl
kitlinik — helyi jellegli okokbol
eltér6 helyzet is fennallhat, mint-
hogy a sugariranyl utak at-
menG jellegu forgalmanak egy
részét a korirdnyu utak esetleg
atveszik (pl. tehermentesités vagy
elterelés esetén; 1. abra). Célfor-
galmat természetszer(ien nemtud-
nak atvenni. Illyen moédon a
korutak forgalma minden valé-

1 abra. A forgalom vezetésének, illetve eltere-
lesének lehetdségei : a — Kkozvetlen irany,
b — Kkordt (az X “ponton nagyives, az Y ponton
Kisives bekanyarodas), ¢ — érint6 (az eset-
leg  sziikséges csomopontok megoldasa ked-
vez6bb lehet). — A vastag vonal atmend,
a szaggatott “célforgalmat jelent, aza dbran a
kett6 ‘egybeesik.

szinliség szerint annal nagyobb,
minél kozelebb vannak a véros-
kdzponthoz.

A budapesti tdmegkdzlekedés
forgalmat a Nagykoruton 1-nek
véve, a Kiskoraté kb. ugyanennyi.
Kifelé haladva — mindig a maxi-
mumot alapulvéve — a Rotten-
biller utca, valamint a nem teljes
korutat jelent§ Dézsa Gyorgy Ut
forgalma kb. 0,25 és 050, a
Hungéaria koraté 0,3, a Nagy
Lajos kiraly uté kb. 0,03. A
MAYV korvasuatjan személyforgal-
mi igény nincs, az itt kozleked-
tetett személyvonatok forgalmat
régen megsziintették.

A korutak utrovidité hatdsa —
szabalyos varosalaprajz esetén —
csak kb. 120°-nél kisebb szbgben
lev6 sugariranyl Gtvonalak ko-
z0tt érvenyesil. Akorutakon meg-
tett utak hosszéat és a tehermen-
tesités lehet8ségeit is ez dontéen
befolyasolja.

Az elmondottakbol kovetkezik,
hogy ‘a korutak forgalmi jelen-
tésége nem feltétlentl szamot-
tevl. Ismét Budapest tomegkdzle-
kedésenek példajat idezve: a
diametralis jellegl utazasok ara-
nya — ezeknek az utazdsoknak
egy részet tudna egy kils6 korut
a varoskdzponttol tavoltartani —
mindossze 1,6%. A legnagyobb
szomszedos kt‘)rirén&/u jellegu for-

alom — az északi Ipari és a
eleti, lakdnegyed jellegii tertlet
kdzott — kevesebb mint 2% [1].
Hasonlo példakat latunk mas
vérosoknal is [2, 7].

Ennek latszélag ellentmond pl.
a budapesti Kiskorat vagy Nagy-
korat szerepe : Iegnaayobb gép-
jarmdforgalmd Gtjaink egyike a
Tandacs korut, a tomegkozlekedés
legnagyobb napi utasszdma a
Nagykoraton fordul elé. Ha azon-
ban alaposabban megvizsgaljuk
a fenti két példat, akkor az derdl
ki, hogy egyik sem Altalanos
{'ellegt’], hanem mindkett6 specia-
is eset. A Tanacs korut csak
neve szerint korut, valdban a leg-
hosszabb északi (Vaci Ut és Lehel
at) és déli Ulléi at és Kalvin
térnél kiagaz6 egyéb, tobbek ko-
z0tt délbudai Utvonalak) utvonal-
csoportok csaknem egyenes ira-
nyd, kozvetlen diametridlis 6ssze-
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kottetése. A Nagykorat végénél
egy-egy Duna-hid van, tehata Du-
na altal kettévagott tdmegkdzle-
kedési haldzat forgalmanak egyik
f6 elosztdja. A konvencionalis
értelemben vett (pl. a sugariranyu
forgalmat mindig bekanyarodva
atvevd) koratnak tehat egyik
sem tekinthetd.

Az elmondottak alapjan egye-
I6re nagyjabol Ggy fogalmazhat-
juk meg véleményinket, hogy
a sugaras utak feltétlentl szik-
ségesek, sziikség van ezek Ossze-
kotésére is, erre azonban nem fel-
tétlenil a korirany a legalkal-
masabb (koérirdnyd forgalmi funk-
ci0 ugyanis nincs), hanem egy
masik megoldas, ami ebhez ha-
sonld ; ezt az iranyt leginkabb
érint6legesnek nevezhetjik. Kér-
dés ezutan, hogy mi a kiuldnb-
ség a kett6 kozott ?

Az érint6 és a korat kozotti
kilonbség és egydttal a funkciok
kozotti kulonbség szemléltetését
az 1. abran kiséreljik meg.

A 2. abra peldaja egydttal az
igénybevételrdl is felvilagositast
ad. A vaéroskdzpontot tobb ut-
vonal szeli at, ezek kozil az
a—b és a c¢—d irdny forgalma
a legnagyobb. Az atszel§ Gtvo-
nalak legbels6 szakaszan fellépd
thlterhelés miatt atehermentesités
megoldasarél kellett gondoskodni.
El6szor arra gondoltak, hogy ren-
dészeti intézkedésekkel a forgal-
mat a koratra terelik és igy erik
el a tehermentesitést. A forgalom-

t

2. &bra. Varoskdzpontot tehermentesité Ut-
vonalak.
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szdmlalds azonban a szokasos
varoskdzponti képet adta : a tul-
terhelést nem az atmend forgalom
okozza, hanem az el nem terel-
het6 célforgalom. Az atmené for-
galom viszont — ha valéban a
korutat wveszi igénybe — elég
nagy ahhoz, hogy az I, Il és 111
csomopontot talterhelje. Az a—b
iranyt a korat nem tudja el-
terelni ; itt a forgalmat a maso-
dik szint igénybevételével kell
megoldani. Az a—biranyt keresz-
tez0 c—d irany aranylag kony-
nyen atterel6dik az e—d (tvo-
nalra, ic?y a korut déli része valo-
ban tud tehermentesit§ feladatot
ellatni. Ezt a funkcidt a 111—1V
szakasz a korut tobbi része nél-
kil is ellatja, tehat maganak a
korat egészének jelentésége nin-
nincsen.

Tekintettel arra, hogy a varo-
sok mindig egyedi jellegliek, mert
adotsagok alapjan alakultak ki
{eltekintve a mesterségesen tele-
pitett és kialakitott geometrikus
varosoktél, mint pl. az USA
vamosai, melyek viszont épﬁen
ezért a kornyezd uthaldzathoz
nem tudnak szervesen csatla-
kozni), a korutak helyzetét leg-
célszerlibb példakkal megvila-
gitani.

Els6 példaként kozeli varost
emlitlink : Bécset. A Ring for-
galma igen naggl, ennél az ut-
vonalnal — Budapesthez hason-
I6an — szintén két hid van a két
végén ; ezekbe torkolnak a Duna-
csatornan tal fekvd véarosrészek
sugaras utjai. A bécsi belvaros-
nak nincsenek olyan hatarozott
atszel6 atvonalai, mint pl. a
budapestiek és a nagy, sugar-
irdny( Gtvonalak csaknem kivétel
nélkdl innen indulnak ki. Az Gt-
vonal egyébként a lebontott var-
fal helyén létesult, tehat utdlag
kerult a varos szerkezetébe. A
villamosvasUt (3. abra) a Ringet
természetszer(ien  igénybeveszi,
mert a Belvarosba nem tud be-
haladni. A viszonylatvezetésnek
eszerint az alabbi maddjai adédnak:

— sugaras, a Ringnél végallo-
massal rendelkez6 viszonylatok,

— diametralis, a Ringet hosz-
szabb vagy révidebb Gton igény-
bevevd viszonylatok,

— hurokban végz6dd, a Ringet
megfordulas céljara igénybevevl
sugaras viszonylatok, végul el-
képzelhetd volna egy

— tisztan koriranyd viszony-
lat ; az utobbi két tipus szik-
ségszerlien a teljes hosszon ha-
ladna végig.

A korirdny megitélésére a leg-
jellemzébb, hogy tisztdn kor-
iranyl viszonylat sohasem volt.
A tobbi viszonylatra vonatko-
z6an az 1. tablazat nyujt atte-
Kintést.

1. tdblazat

A bécsi villamosvasut viszonylat-
vezetésének egyes jellegzetes adatai

Viszonylatok

Viszonylat megnevezése Szama :

1910 1963
A Ringen (és a Duna-
parton) teljes hossz-
ban (megfordulés
céljabol) végighalad 6 4
részben végighalad 11 6
egydutt 17 10
A Ring mentén vég-
z6d6 sugariranyu vi-
szonylatok szama 18 27
A Ringbél és Duna-
partbdl &ll6 korutat
érinté viszonylatok
szdma 35 37
A Ringet és Duna-
partot nem érint6
viszonylatok szama 20 35
Osszesen 55 72*

* beleértve a 21 villamosp6tlé autobusz-
vonalat

Az autdbuszvonalak kozvet-
lenll a Belvaroson haladnak at,
a Ringet — egy viszonylat egy
rovid szakaszatol eltekintve —
nem veszik igénybe, miutan vonal-
vezetésiiket igy sokkal kedvezéb-
ben lehetett megoldani.

A bécsi Stadtbahn  (vérosi
gyorsvasut) is jellegzetes példa.
(4. abra). Itt a stratégiai céllal
megépitett, de a nagyvasuti for-
galom céljara sziikségtelennek bi-
zonyult korvasutat és sugariranyu
csatlakoz6 wvonalat amelyeken
azel6tt csak jelentéktelen, g6z-
Uzemmel lebonyolitott helyi for-
galom volt és ez is szlinetelt egy
idieg) adtdk at Bécs varosi koz-
lekedési véllalatdnak a kezelé-
sébe. Ekkor a vasutat villamosi-
tottak és a kozati vasuti jelleget
alig meghaladé gyorsvasuti ze-
met rendeztek be. Utazasi sebes-
sége csekély, 24 km/6. A vonal
— korirdanyd vezetése kovetkez-
tében — a véaroskdzpontot el-
kerdili, igy jelentésége egy szokasos
villamosvasutét is alig éri el
Legnagyobb napi utasszama egy
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3, abra. A bécsi villamosvasut viszonyiatveze-
tése a varoskozpontban. A (Z} jelzés vonal a
fRll(ng.lfozvetlen kozelében, vele” parhuzamosan
ekszik.

keresztmetszetben, két irdnyban,
kb 80000 utas, vagyis a buda-
pesti Nagykorut utasszamanak
a felét sem éri el. Nagyobb for-
galom biztositdsa érdekében a
vonalat régebben egy kozuti vil-
lamosvasuti viszonylat is igény-
bevette, de ezt (izemi nehézségek
miatt megsziintették. Koriranya
viszonylata tulajdonképpen nincs,
csak ehhez hasonlé van (4. dbra
DG és GD).

A masik bécsi gyorsvasuti vo-
nal (4. abra) a kozelmultban
megnyilt — sugériranyl nagy-
vasuti vonalakbol kifejlesztett —
Wiener Schnellbahn [3] adottsa-
gai miatt szintén elkerli a varos-
kdzpontot, tangencialis, de kimon-
dottan Kkiltertleti lako- és munka-
helyek dsszekotésére létesilt. Uta-
zasl sebessege lényegesen nagyobb,
38 km/6 (a villamositas el6tt
26 km/é volt), igy tobb ered-
ményre nyUjt kilatast.

Hedkng

4. dbra. A bécsi gyorsvasat (Stadtbahn) halo-
zata és viszonylatvezetése. A pontozassal jelolt
vonal (Wiener Schnellbahn‘)) a nagyvasuti
hélézat része.
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5. dbra. A lipcsei villamosvasut koratja. Az
oranként egyiranydan kozeleked6  vonatok
mennyiségét a szogletes zarojelben levé szamok
jelzik™; a vékony vonalak egy-egy viszonylatot
Jeleznek.

A Kkifejezett korattal rendel-
kez6 vérosok egyik tipikus pél-
daja Lipcse (5. abra). A tdmeg-
kozlekedési eszkdzok viszonylat-
vezetési és menets(ir(iségi  tér-
képe jol mutatja, hogy mennyire
eltéroek az igények meg egy ilyen
kis (kb. 1,5 km atmérgjd) kérat-
nal is, és hogy milyen nehezségek-
kel jarna egy kbrirénc}/u viszonz—
lat. Ezt ugyanis gazdasagi okok-
bol csak a legkisebb igénybe-
vételre lehetne méretezni, ami
viszont rendkivili aranytalansa-
got jelentene. Koriranyu viszony-
lat tehat nincs, annak ellenére,
hogy az utvonal rendelkezésre all.
A Ring egyes szakaszait — néha
csak egészen rovid hosszra —
a diametridlis és tangencialis vi-
szonylatok veszik igenybe. Ki-
I6nleges, a korirdnyd Gtvonaltol
teljesen fuggetlendl felmerdld for-
galmi vonzoerét jelent a mellette

6. abra. A londoni gyorsvasut koriranyd vo-
nala: B — Bakerloo Line _(vonalcsoport),
c — Circle Line, Ce — Central Line, D — District
Line és elagazasai, M — Metropolitan Line
és elagazasai, N — a Northern Line két vonala
P — "Piccadilly Line és a hozzatartoz6 rovid
ingajarat. A szogletes zarojelben levé szamok
a_ megfeleld vonal o6rankent egy iranyban
kozleked6 vonatainak mennyiségét  jelzik.
Az X keresztmetszetben a forgalom 2,5 perces,
az Y keresztmetszetben 1,6 perces, a Z kereszt-
metszetben 3,75 perces, — ezzel szemben a
k@rirany( viszonylat (C) csak 7,5 percenként
kozlekedik.

fekvg fépalyaudvar ; a forgalom
ennek a kozelében a legnagyobb.
A masik legnagyobb forgalmu
varoskozponti szakasz, flgget-
len a Ringtél, a varoskdzpontot
atszel6 vonalak egyike ilyen ;
itt is a f6palyaudvart6l befolya-
solt északi vonalrészek forgalma
a legnagyobb. Ha a Ring for-
galmat tekintjiik, az el6bb emli-
tett aranytalansag a legnagyobb
és legkisebb forgalom kozott
1:11; ha az &tmér6s varos-
kdzponti vonalakét tekintjik, ott
csak 1:4 — joval kedvez6bbh —
aranyt talalunk.

“Kiils6 koriranya vonala vagy
viszonylata a halozatnak nincsen,
bar a terep sik és pl. nagy folyo
a kialakulast nem zavarta.

Nincs kils6 koriranyu atvo-
nala az Gthalézatnak sem.

Hasonl6 helyzet adodott pl.
Drezdaban és sok méas varosban is.

A korirdnyl tomegkozlekedési
Gtvonal Klasszikus példaja a
glasgowi gyorsvasit. Itt — a
londoni, egyébkeént nem korala-
kanak épitett, hanem azza fej-
I6dott vonal példajara — kor-
iranyd, a varoskozpontot Kike-
ril6 foldalatti vasutvonalat épi-
tettek. Az eredmény az, hogy a
vasUt a varos forgalmanak csak
3—4%-at bonyolitja le. Teljesits-
képessége is csekély, 4—5000
utas/Gra, vagyis a szok&sos gyors-
vasUti teljesit6képesseg értéké-
nek kb. 10%-a, kisebb, mint egy
autobuszvonalé. Az elmondottak
miatt kapacitashiany nem is ép
fel.

Az elébb emlitett londoni kor-
iranyu gyorsvasati  vonal els6
szakasza egy atmérés vonal els§
részeként epult. A koriranyl vo-
nal a fejl6dés soran, a mar meg-
levd atmérds, illetve tangencialis
vonalak Kkiépitésével és csatla-
kozéasaval alakult ki. Onall6, kor-
iranyd viszonylat a legutobbi
idékig nem is volt, ilyen viszony-
lat csak néhany éve van. Ennek
a viszonylatnak a jarats(r(isége
7,5, a ftarigencidlis vonalak itt
halad6 vonatainak kovetkeztében
az északi oldalon 2,5-es, a délin
1,5'-es, a nyugatin 4'-es a for-
galom. A Kkorirdny( viszonylat
jelentésége — 8 vonat/6
nem nagy, a koron belul athalad6
atmérds viszonylatoknak 30—40
vonat/6 nagysagrend( s(rliségik
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van. A forgalmi viszonyokra vo-
natkozéan a 6. abrat kozoljuk.

A hamburgi-gyorsvasut szintén
koralaka f6évonallal épillt meg,
a koriranyd vonal —a bécsihez
hasonléan — elkerllte a véaros-
kozpontot (7. dbra.) Ennek ered-
ményeként mar a hulszas évek-
ben (kb. tiz évvel a megnyitas
utan) egy U0j vonalat Kkellett
épiteni (7. abra), mert annak

masodik vilaghaboru el6tt. A varosi gyorsvasati

vonalakat folytonos vonal Leloll, a nagyvasuti

villamos gyorsvasuti vonalakat eredményvonal,

a Kkét rendszer Kkozotti tatszallohelyeket négy-
on.

szogek jelzik. A — Altona, H — Hamburg

fépalyaudvara, U — u;élagos’an épitett 4tmérds
vonal, VK — varoskézpont.

ellenére, hogy a koriranyt vonal-
hoz mar eredetileg is négy szarny-
vonal csatlakozott, a gyorsvasut
nem tudott megkiizdeni a nagy-
vasUt sugariranyu el6varosi for-
galménak versenyével, ennek a
vonalain ugyanis sokkal kedve-
z6bben lehetett elérni a varos-
kozpontban kitlinéen elhelyezett
fépalyaudvart (A févonalon 5
perces kozlekedés van.) A gyors-
vasit kilondsen a na?yvas(xt
kornyéki forgalmanak villamosi-
tdsa utan kerilt hatranyos hely-
zetbe. A masodik vilaghabord
pusztitdsai utdn megindult 0jja-
gpités soran ezt a vonalat tovabb-
épitették (8. abra), de gy, hogy
a varoskozpont feltardsa meg
kedvez6bbé valt, egyuttal a kor-
irdnyd vonal altal okozott vonal-
meghosszabbitast is csokkentet-
ték [4]. A tovabbi kiepités soran
a koriranyt vonalvezetés miatt
elGallott kedvez6tlen helyzetet
kivanjak javitani. A fejlédeést jol
jellemzi az eredeti — az emlitett
atméré nélkdli halézati (7.
abra) 0Osszehasonlitasa a terve-
zett halézattal (8. abra). A 9.
dbra a korvonalnak a fejl6dés
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8. abra. Hamburg gyorsvasiti halézata ma.
A jelkulcs a T. abraval azonos, a szaggatott
vonalak a varosi gyorsvasat tervezett, részben
mar épulé vonalai.” A nagyvasut két fépalya-
udvar (A és H) kozotti vonalan 5 perces a
forgalom. A varosi gyorsvasut délkeleti vonala
elpusztult, funkcidjat” véglegesen a nagyvasit
<S-Bahn) vette at.

sordn bekodvetkezett hattérbeszo-
rulasat mutatja.

Hasonld fejl6dést figyelhetiink
meg a hamburgi varosi autépa-
lyahal6zaton is [5}. Kezdetben
1938—1941. kdz6tt)egy hatalmas,
a varoskdzpontot tavolrol elke-
ril6 autdpalyagyd(irit (10. abra)
terveztek ; ebb6l egyébként semmi
sem épilt meg. A habord utan
ezt a tervet feladtak — az épi-
tési tilalmakat is visszavontak —
és a tavolsagi utak, illetve a
folytatasukat képez6 varosi auto-
palyak érint6kkent haladnak at,
meglehetdsen kis tavolsagban a
varoskozponttol, aminek Kkiszol-
galasat egy kidlon érint6 is biz-
tositja (11. abra). Az (j tervben
a régi koratnak nyoma sem ma-

1836 u

&Y - Varost gyorsvasat
------- Uo ep/res aloi
-— Anegyvesul villamos-
tizem( kornyéki vona-

<>

lai

A « Altona - HsHamburg
fopalyaudvar, K*kikotd
V- varoshaza

~ /W

-t = W-

41 1 .
n

. dbra, A hamburgi gyorsvasuti hal6zat
kialakulasa. Az 1913, és az 1963 b. abran
tajékozasul feltuntettik a nagyvasit varos-
kornyeki, villamostizem( vonalait is. A fejlodés
soran a koriranyG vonal jelentésége csokkent,
a Kiépités sordn a halozat jellege erésen meg-
valtozott, a varoskozpontot feltaré vonalal
szama megnovekedett.

radt, teljes egészében sugar- és
érint6iranyd rendszerre tértek at.

A Dbrusszeli villamosvasuti re-
konstrukciénal és varosi autéut-
epitésnel ugyanennek az elvnek
az érvényesitésére latunk példat
[6].

A moszkvai Metro koriranyu
vonaldnak forgalma, mint isme-
retes, igen nagy [7], de Kkisehb,
mint a sugarirdnyl vonalaké,
annak ellenére, hogy a kilenc
moszkvai fejpalyaudvar kozil hét
ennek az allomésaihoz csatla-
kozik. A moszkvai Metro esete
igen jO példa arra, hogy a kor-
irdnyu vonalnak is lehet nagy

forgalma — még akkor is, ha
aranylag tavol van a varoskoz-
ponttol — feltéve, hogy az ott

levé forgalomkeltd létesitmények
megfeleld forgalmat biztositanak.
Ez azonban rendszerint csak igen
nagy varosoknal fordul el6. Nem
biztos azonban, hogy ennek az
oknak a hatdsa az egész vonalra
kiterjed. Az emlitett vonal leg-
nagyobb forgalmld keresztmet-
szetének kétiranyd napi forgalma
343000 utas, a legkisebb for-
galma helyen azonban csak napi
153 000 utas van. A moszkvai Ut-
felszini tdmegkozlekedési eszko-
zOknek (villamos, trolibusz, autd-
busz) nincs korirdnyld vonaluk
vagy viszonylatuk.

A parizsi Metronak koriranyu
vonala ugyan van, de kériranya
viszonylata nincs. Nincs Kkor-
iranyd vonala a berlini (7-Bahn-
nak sem. A berlini A-Bahnnak
van ugyan koralaki vonala és
korirdnyd viszonylata is, de en-
nek a forgalmi viszonyai nagy-
jabol az emlitett londoni példara
emlékeztetnek. Bar az S-Bahn
mostani viszonyai targyalasra
nem alkalmasak, érdekes meg-
emliteni, hogy eredetileg nem
korvasuinak epult, hanem csak
azza fejlédott és viszonylatveze-
tése hossz( ideig nem tartal-
mazott koéralaku viszonylatot [8].

Eurépaban ez id6 szerint 16
varoshan van gyorsvasit, ez —
miutan két varosban két halo-
zat van — 18 gyorsvasuti hélo-
zatot jelent. Korirdnyd vonala
van hét hal6zatnak, ebb6l harom
a fejl6dés soran alakult ki, tehat
nem ilyennek éplltek ; koériranyu
viszonylata Otnek van. Az Euro-
pan kivali tiz gyorsvasut egyi-
kének sincs koriranyl vonala.
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dbra. A hamburgi

(110938 ) autépalyagydri-terv

VK — varoskozpont.

Erdekes megemliteni azt is,
hogy az elméleti alapon kifejlesz-
tett gyorsvasuti halozatsémak [9]
sem javasolnak kdrirdnyd vona-
lat (12. 4&bra). Erdekes Blum
véleménye, aki egy masik elmé-
leti sémat (13. abra) vet fel,
és a korirdnya és sugariranyu
vonalakbol 6sszeéllitott sématikus
hal6zatot egyenesen mint hiba-
sat emliti. Megallapitasa nemcsak
a gyorsvasitra, hanem minden
tdmegkozlekedési eszkozre vo-
natkozik [10].

Béar az el6bbi elméleti seméak
egyaltalaban nem (jkeletiek,

Hensburg- Donia

folytonos vonal, a varosi autépalyahalozat
elsp utemét folytonos és pontozott vonal,
masodik temét ~ szaggatott "vonal jeléli. Az
érintérendszer harom™erintéb6l all :"A—C —
nyugati, A—B — Kkeleti é&s C—B — varos-
kdzponti érint6.
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13. 4&bra. Elméleti _gyorsvasuti halézatok :
a — Petersen_séma-javaslata Berlin szamara
(1911), b — Schimpit javaslata idealis varos
szamara, ¢ — l'aner javaslata (1916) Berlin
szamara.

gyakran fordult el6 és fordul el§
ma is a korirdnyd vonalak tul-
értékelése. Erre vonatkozéan is
lassunk e?y néhany példat, bar
méar az eloz6kben (pl. Glasgow)
is talaltunk ilyeneket.

Budapesten 1913-ban épiilt meg
a BHEV hatalmas kérvasutja,
Cinkotatol Rakospalotaig, két va-
gannyal. A vonal hosszu ideig
csak vegetalt, bar tobbféle vi-
szonylatvezetési lehet6séget pro-
béltak ki. Egyik vaganyat —
miutdn forgalma nem volt és az
amugy is gyérlakossagu teriileten,
akkor még kizardlag lakohelyeket
0Osszekot6é vonalndl nem is lehe-
tett forgalomra szamitani — el-
bontottak. A vonal csak akkor
kapott életre, amikor az Erzsébet
kirdlyné ati sugarirany( vonallal
Osszekotottek és igy tényleges
forgalmi funkci6hoz jutott. For-
galma 1948 és 1961 kozott a
14. 4dbrén és a 3. tablazatban ko-
z06ltek szerint—8,5-szeresére emel-
kedett. A MAV korvasutja az
emlitett BHEV vonallal nagy-
jabol parhuzamos. Itt megkisé-
relték a személyforgalom felvé-
telét, de az igénybevétel hianya
miatt meg kellett sziintetni.

A Kkorirdnyd vonalak siker-
telenségével Kisebb varosokban is
talalkozhatunk. A soproni Vvilla-
mosvasUtat is — részben — kdr-

is. abra. Blum elméleti hal6zat-séméja (1937—

43)

14. &bra. /1 BHEV rékospalotai kérvasutjanak
forgalma. Baloldalon az'  1948-ban fennallott
helyzet, jobboldalon a kériranyu jelleg feladésa
és a sugariranyba val6_bekapcsolas, valamint a
dljlszaba3| (és” vallalati) kulonallas utéani for-
galom (E. a 3. tablazatot is).

2. tablazat

Osszehasonlito adatok a volt soproni
és a szombathelyi villamosvasutral

Sopron

Sonet-
Adat (15.
abra) é?}/é)

A tényleges vonal-
hossz, és a két vég-
allomas, illetve a
palya felez6pontja és
az egyik végallomas
kozotti légvonal-
hossz ardnya

teljes vonal 2, 1,25
1

fél vonal 1,25

o

A menetrendi sebes-
ség (mindkét varos-
ban 12 km/6) a lég-
vonalra redukéalva

teljes vonal
fél vonal

oo

Eljutési sebesség
(mindkét varosban
8 perces kozlekedés
volt), km/é

teljes vonal
fél vonal

»©

wN
~ ©
[oo 3N

Eljutési sebesség a lég-
vonalra redukalva
km/6

teljes vonal
fél vonal

o
© ™

irdnyd vonalvezetése tette élet-
képtelenné ; meg kellett sziin-
tetni a fogralmat a debreceni vil-
lamosvasut mesterkélt koriranyu
vonaléft stb.

A koriranyu tomegkozlekedési
elképzelések alapvetden hibas vol-
tat két kisebb varosunk példa-

15. &bra. A volt soproni villamosvasat vonal-
vezetése.
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javal is illusztraljuk (15. és 16.
abra). Sopronban 1900-ban, Szom-
bathelyt 1897-ben nyilt meg a
villamosvasut ; ekkor Sopron la-
kossaga tobb mint 10%-kal volt
nagyobb, mint Szombathelyé.
1908-ban Sopron fajlagos kozle-
kedési szilkseglete 14,9 utazas/f6
volt, Szombathelyé pedig 138.
A kocsikilométerenkénti  utas-
szam azonban Sopronban 1,5,
Szombathelyt 2,5 volt. Igaz, hogy
ez az adat A&ltaldban semmit-
mondd, de a két adat 6sszahason-
litasa mégis érdekes. (A mai szom-
bathelyi villamosvasati  adat :
17,5). Szombathelyt a fajlagos
kozlekedési sziikséglet 1927-ben
19,60 volt, Sopronban a villamos-
vasutat 1923-ban uzemen kivdl
helyezték, majd el is bontottak.
Az okot — kulénosen az arany-
lag kis tavolsagok mellett — egy
bizonyos szemponthol igen konnydi
megtalalni : a soproni villamos-
vasut vonalvezetése lényegileg
kor volt, a szombathelyi pedig
atmér6. Egyik joforman semmi
iddmegtakaritast sem jelentett
utasainak, a masik — szintén
primitiv. — Kkozlekedési eszkdz
igen. Az Osszehasonlitast egy al-
talaban nem vizsgalt, de a jelen
esetben igen fontos adattal, a
légvonalban mért sebességgel is
elvégeztik (2. tablazat).

3. tablazat

A 14. abra szamszer( adatai

SzakKkasz
a b c d

je 1le

Ev
ezer utas naponta,
mindkét irdnyban
1948 16 16 11,5 359
1961 135 106 29,4 57.2
1961:1948 8,5 6,6 2,6 1.6

A korirany( Gtvonalakkal kap-
csolatosan hasonlé kedvezétlen
tapasztalatokat szereztek a gyors-

16. dbra. A szombathelyi villamosvasit vonal
vezetése.
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vasuti jellegli nagyvasutaknal is.
Erre vonatkozbéan a kell§ for-
galmi vizsgélatok nélkil létesi-
tett és mar emlitett bécsi Stadt-
bahn j6 példa. Az alapos for-
galmi vizsgalatokkal el6készitett
kopenhagai gyorsvas(t esete az
ellenkezd példat mutatja.

Koppenhagaban a varosi for-
galmat lebonyolit6, de nem tisz-
tan gyorsvasuti jellegli nagy-
vasuti vonalhalézatnak (17. abra)
olyan a tangencialis vonala, mely
— vaganyodsszekottetés szempont-
jabol — kériranyl forgalomra is
alkalmas lett volna. A koriranyu
gyorsvasuti 0sszekottetést ennek
‘ellenére nem hoztak létre, miutan
a vizsgalatok szamottevd ilyen
igényt nem igazoltak. A koriré-
ny( osszekottetést Hellerup pa-
lyaudvarndl a régi vasatvonal
biztositana ugyan, de ezt a gyors-
vaslt nem veszi igénybe, Vanlose
palyaudvarnal ilyen 6sszekotte-
tés nem is épiilt, az F viszonylat
vonatai iranyvaltassal kozleked-
nek, atmend — koriranyd —
viszonylat nincs (18. abra), ilyen
viszonylatvezetesre vonatkozoan
terv sincs [11, 12].

Ugy Véljik, a fenti példak,
illetve adatok meggy6z6en bi-
zonyitjak a koriranya vonalveze-
tés célszer(itlen voltat.

Holte

17. dbra. A kopgenhégai nagyvasuti gyorsvasUt-
haiézat. Az abra csak azokat a vonalakat
tunteti fel, amelyeken ilyen forgalom bonyo-
lodik le. A varoskdzpontot —pontozott kor
jelzi K — kézponti palyaudvar, F — Fre-
deriksberg.

18. 4bra. A 17. &bran bemutatott halézat
viszonylatvezetése. A betlik viszonylatjelzések, a
szogltes zarojelben levd szamok™ az' oranként
kozleked vonatok mennyiségét jelzik. Az F
viszonylat Vanlose allomason "valé vissza-
fogasa miatt a tartozkodasi id6 % ;_a kozponti
Ea aul?varon a vonatok 1' vagy 3'-et tart6z-
odnak.

19. 4bra. Valamely forgalmi korzet — pl.
varoskozpont — ° diametralis forgalmanak
altalanos séméja. A vonatkozott sav a cél-,
a fehéren hagyott az atmené forgalom. Az
atmend forgalom volumenje rendszerint Kisebb,
sebességi igénye feltétlendl nagyobb.

30. dbra. A forgalmi vonzasok és a korutak.

A modern gyorsvasuti tervek-
ben — amelyek a nagy létesitési
és Uzemi koltségek miatt most
mar mindig igen gondos for-
galmi és gazdasagi vizsgalatokon
alapulnak — a legnagyobb véro:
sok mar megépult koriranyd vo-
nalaitdl eltekintve, ilyen vona-
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lakat mar nem latunk. A modern
varosi kozlekedési gyakorlatban
a koriranyd vonalvezetést — ha
ugyan nincsenek olyan adottsa-
gok, amelyek mar eleve megaka-
dalyozzak a korutak kialakitasat
— a forgalmi igényeknek meg-
feleléen kialakitott érint6rendsze-
rek helyettesitik. Ez az utdbbi
megoldas mar a mai kozlekedés-
tudomany és a modern, a geo-
metrikus megoldasokat mell6z6
varosrendezés eredménye.

Kiséreljuk meg ezutan a regi
kérat-elkepzelések  eredményte-
lenségének okait dsszefoglalni.

Az alapvetd hiba — amibdl
minden kdvetkezik —az, hogy a
forgalomnak mindig hatarozott
céljai vannak, tehat tal nagy
kertl6ket megtenni nem Kkivan
és semmiesetre sincsenek olyan
céljai, hogy koralakban haladjon;
a vonzas iranya mindig egyenes.
A diametralis forgalom sémaja
pl. mindig a 19. &bra szerinti,
tehat nem az Ib 4&bra szerint
alakul. Lehet, hogy — kul6nGsen
a legnagyobb varosokban — a
sok tangencidlis igény korut jel-
legli alakot ad, vagy hogy egy
megépitett  koriranyd  vonal,
amely excentrikusan fekszik, a
varoskozponton athalad (6. és
7. abra), igy a sugaras €s erintds
rendszer reszét is_kepezi, tehat
aranylag jol funkcional, ez azon-
ban még nem azt jelenti, hogy
a korat forgalmi sziikséglet volna,
igy pl. a 20. dbran az A és B
kozotti forgalmi vonzast a korut
csak kerulovel elégiti ki, itt tehat
tangencialis Ut sziikséges ; ugyan-
ez vonatkozik a C és D kozotti
igényre is. Ezeknek az igények-
nek az dsszegezése sem ad kordtra
vonatkoz6 1gényt. Kildéndsen a
kils6 korutak ellen szdl az, hogy
féként iparteriileteket  kotnek
Ossze (esetleg mez6gazdasagi és
iparteruletet), ezeknek pedig —
miutdn a kozlekedés f6 oka az
ellenkez6k kozoétti vonzas — ilyen
igényik kevés van (legfeljebb
teherforgalom), miutan szikseg-
képpen a lakoteriiletek fel6l von-
zanak munkaer6t.Ugyanigy érték-
telenek a csupa lakétertlet ko-
z0Otti korutak 1s. A véroskdzpont
koralj, arényla%( kis korut (pl.
a bécsi Ring) kedvez6bb, mert
a diametralishoz kozelallo tan-
gencidlis iranyokat kevéssé tériti
el, emellett szilkségszer(ien a va-
roskozpont kozvetlen kdzelében
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van. (pl. egy légvonalban 10 km
hosszUsagl diametralis utazas 1
km atmeérdji korat esetén 7,8,
2 km atmérgjd korut esetén 11
szazalékkal hosszabbodik meg ;
a két végpontot Osszekot6 félkor
hossza mar 57%-kal tébb, mint
az atmér6é.(Nem szabad azonban
szem el6l téveszteni azt sem,
hogy a korut és a radialis ut
ko6z0ott a forgalom mindig bekanya-
rodé jellegl, ez altalaban hatra-
nyosan befolyasolja a csomo-
pont teljesit6képességét és az
egész rendszert a csomopontok
fuggvényévé teszik. (Az ilyen
csomoéponti  nehézségek  itélték
eleve megval6sithatatlansagra a
londoni  kdrnyékrendezési terv-
ben javasolt vasuti gydriket.)
A tomegkozlekedési viszonyla-
toknal a korirany ellen szél az
Uzembentartds nehézsége is: a
pontos kozlekedés érdekében az
eriIe? vegallomast nem i?énylc’i
forgalomba végallomast kell koz-
beiktatni, ez pedig a kozlekedést
zavarossa teszi és kiléndsen azok
szamara kellemetlen,  akiknek
aranylag rovid utazadsaba esik.
A varosi kériranyd Utvonalra
vonatkozoan végilis az alabbi
véleményt lehet 6sszefoglalni:

1. A Kkoriranya atvonal nem

forgalmi sziikséglet ; a tényleges
forgalmi sziikséglet mindig radi-
alis, diametralis, vagy tangencia-
lis Utvonalakat kivan meg. A kor-
irdny csak egészen nagy varosok-
nal, tehat kitételként, mas ira-
nyok o6sszefonddasabdl alakul ki,
miutan sem vonalvezetési, sem

Uzemi szempontb6l nincs indo-
koltsaga.

2. A tangencialis utak kozil
azok a legkedvez6bbek, amelyek
a legkisebb Kitérést okozzak.
llyen moédon a varoskdzpontot
megkdzelité érint6k fontossaga
a legnagyobb.

3. A tomegkozlekedés viszony-
lataindl a korirany (izemi szem-
pontb6l nem kedvezd.

4. A tangencialis Utvonalakat
a mai kozlekedéstudomany esz-
kozeivel :  forgalomfelvételekkel
és elemzésiikkel, valamint a va-
rosrendezés modern metddusaival
— pl. a lakéhelystir(iségen kiviil
a munkahelys(rliség vizsgalatai-
val, tehat az igények jobb tisz-
tazasaval — kell Kkijeldlni és
nem szabad a koérutrendszerre,
mint formélis séméra tdmasz-
kodni.

Az elmondottakhoz végil meg-
jegyezziik, hogy a tavolsagi koz-
lekedés hasonlo problémai — pl.
a varosokat kikertl6 utvonalak —
ugyenilyen szempontok szerint
alakulnak.
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Az automobilizmus elfelejtett Gttéroi

TOTH MIHALY

Az ember vagya a megismerés irant bizonnyal
egyid6s magaval az emberrel. A tudas és. az értelem
termékeny kolcsonhatasa egyre magasabb szintre
emeli az embert, és egyben tovabb fokozza érdekld-
dését a természet még ismeretlen titkai irant. Ez
sz Osztdnds vagy 0rokds mozgasra készteti az embert
mar 6sid6k éta. Minden iranyban kiterjed a figyelme,
amerre csak ismeretlen tajakat lat.

Az emberiség fizikai és szellemi er6feszitéseinek
mindenkor jelentékeny részét aldozta arra, hogy
eljusson mas tajakra itt e féldon, sét Gjabban mar
azon talra is. Talnyomodan azonban nemcsak egy-
szeri tudomanyos expediciérél van sz0, hanem az
emberek egymassal és kdrnyezetiikkel allandd és
valtozatos kapcsolatot kivannak teremteni, aminek
érdekében lassanként a kilonb6z6 kozlekedési agaza-
toknak az egész foldinket atfogd gigantikus halo-
zatat épitették meg.

A kerék feltalaldsa 6ta 4—5 évezred telt el, mig a
mai értelemben vett szarazfoldi kozeledés alig tobb
mint szaz éves. Lelegzetelallitd az a fejlédés, ami
sezen a téren szinte szemiink el6tt végbement. Elnek
még szaz esztend6s emberek a foldon, akiknek szile-
tésekor a gézmozdonyok, vagy a g6zvontatast kozUti
kocsik még csak az els§ évtizedeikben voltak, életiik
végén pedig mar a Mars és Vénusz rakétakrol is
olvashatnak.

Hovéa fog eljutni az az ember, aki most sziletik
és hasonléan szaz évet él majd, — még nem tud-
hatjuk. Ezzel szemben moédunkban &ll visszatekin-
teni az elmdlt szdz esztend6 kezdetére, azokra az

idékre pl. amikor az automobil — amely kozben
meghdditotta az egész vildgot — legelsd Utjara el-
indult.

Izgalmas kérdés szamunkra, milyen volt a széaz-
milliok kedvencének gyermekkora. Bar szakkorok-
ben sok mindent tudnak err6l, gyakran akadnak
még mindig meglepd és ismeretlen részletek, ame-
lyekre a konyvtarakban, levéltarakban buavarkodo
kutatok bukkannak. llyen ismeretlen és méltany-
talanul elfelejtett hései voltak egykor az automobiliz-
mus fejlédésének a Dietz csalad tagjai : Dietz Janos
Keresztéig és fia, Dietz Karoly is, akiknek hdsies
kiizdelme a mult szazad felében folyt le Belgiumban és
Franciaorszagban.

A legszorgosabb oknyomozé térténelemkutatas sem
fogja ma mar megallapitani, hogy miért maradt
Dietzéknek még az emléke is eddig homalyban és bar
az ilyen elkodosités kdrilményeinek a megismerése
is rendkivll tanulsidgos lenne, jelen témank szem-
pontjdbél a végeredmény a fontosabb. Tobbek
munkaja nyoman, akik kozott nem kis szerep jutott
a Dietz csaldd egyik ma él6 késéi tagjanak, Jean-
Christian Dietznek is, derult fény az egykori Dietzek
munkajara. A kés6i utdd a csaladi iratok kozott
talalt leirdsok és levelezések alapjan 1955-ben
értékes tanulmanyt irt 6sei munkajar6l és annak
szemléltetésére tébb modellt is készittetett. E jelentés
mdszaki-torténelmi dokumentumot azutan a parizsi
Conservatore des Arts et Metiers (Technikai F6&-
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iskola) mulzeumdban helyezte el. Emlitésre mélté
tovabba e targyban Dolfuss Karoly német kutato
munkdéja is, aki konyvtari bulvarkodasa kozben
eredeti iratokbdl rekonstrualta Dietzék uttér6 mun-
kajat és arrdl ,,A szarazfoldi kozlekedés torténete™
c. mivében részletes ismertetést irt, némi elégtelt
szolgaltatva ezaltal az egykori lelkes és aldozatos
Gjitok emlékének. Legutobb a francia szaksajtd is
felfigyelt a napvilagra keriilt értékes adatokra és
azok népszerisitése erdekében a Neuilly-sur-Seine-
ben megjelend ,,U Automobile pour Tous” cim(
népszer( francia autds folyoirat 1961. februari
szamaban Christian H. G. H. Tavard toll&bol rész-
letes cikk jelent meg ,,DIETZEK (APA ES FIA),
AZ AUTOMIBILIZMUS FRANCIA UT-
TOROI” cimmel.

A cikk annyi 0j — eddig még szakkorokben is
ismeretlen — adatot kdzil az automobilizmus tor-
ténetének kezdeti szakaszarol, hogy azt a magyar
szakkdzonség szamara is érdemes legalabb kivona-
tosan ismertetni.

A miszaki vilag nagy altalanossagban Cugnot-t —
a ,tlzesszekér” feltalaldjat — tekinti a vilag elsd
autésanak, vagyis a géperdvel hajtott kozati jarmd-
kozlekedés elsé uttdréjének. Erdemei nem csok-
kennek azaltal, ha a valdésagnak megfeleléen meg-
allapitjuk, hogy szerencsétlen véget ért kisérleteinek
gyakorlati haszna egyaltalaban nem volt, s6t egyes
konstrukcios részleteket is csak sok év mdlva hasz-
naltak fel késébbi kdvet6i, igy tobbek kozott egyeseket
maguk Dietzék is.

Ezzel szemben, bar Eurdpa legjelent6sebb (t-
tor6i az automobilizmus kezdetén az idGsebb és az
iffabb Dietz volt, munkdjuk a nagy nyilvanossag
el6tt mégis ugyszolvan tokéletesen ismeretlen ma-
radt.

Tal korén érkeztek és — kb. 15 éven at tartd
harc utdn — elkedvetlenedtek, letdrtek a nagy
koz6mbdsség, nem egyszer a rosszindulat miatt.

Uttoréknek kell azonban tekinteni Gket, mivel a
gyakorlati gépkocsikozlekedést, valamint a géperej(i
tarsas kocsikkal (elvileg a mai autébuszoknak
megfeleld jarm(vekkel), val6 széllitdst — de a
jarmikonstrukcidékban is néhany ma is hasznalt
megoldast — az eurdpai kontiensen, s6t egyeseket
vilagviszonylatban is 6k valositottak meg el&szor.

Az id6sebb Dietz 1778-ban Darmstadtban szilletett
és végig lelkes, kiizdelmes és munkdas élet utan
1846-ban halt meg. 1819-ben kolt6zott Briisszelbe,
ahol megalakitotta g6zgépeket és hidraulikus gépeket
gyartd Uzemét. Karoly nevi fia kezdetben kilon,
majd késébb apjaval egyittmlkddve dolgozott a gépi
erével mozgatott jarm(vek kialakitdsan. Els6 kozos
munkajuk egy kozuti vontaté konstrukcié volt. Ennek
a vontatonak az lett volna a feladata, hogy un.
»megfordithat6™, 4 vagy 6 kerek(i kocsikat vontasson,
olyanokat, mint amilyeneket addig lovakkal huzattak.
A kocsikat egymassal haromszdgekb6l és kardancsuk-
I16kbol allé rendszer kotdtte dssze, amelyek kovetkezté-
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ben a hatrabb levd kerekek mindenkor az els6 iranyito
kerékpar nyomaban haladtak.

A Dietzék altal kidolgozott nyomkévet6 kerékrend-
szert kés6bb — 1903-ban — Renard francia ezredes
felGjitotta és az agyuk vontatasanal alkalmazta.
A Franciaorszagban gyartott trolibuszok pétkocsijai-
nal azonban. még ma is hasznaljak.

Els6 vontatd konstrukcidjukat Dietzék 1832. majus
24-én Belgiumban szabadalmaztattak. A vontatot e
tervek alapjan el is készitették és Briisszelben hosszabb
id6én &t Uzemben tartottdk. Sajnos, kézzel foghatd
nyoma e szerkezetnek nem maradt. Annyit tudunk
réla csupan, hogy ez az els6 kdzuti géperejd vontat6 3
kerek(i alkotmany volt, amelyet az els§ kerékkel koz-
vetlendl kormanyrud segitségével kormanyoztak, a két
héatso kerék pedig hajtott kerék volt. A vontatdk kazan-
jat csoves kivitelre készitették és a tliztér alatt leveg6-
favo-ventillatort helyeztek el.

|. dbra. Dietz Karoly arcképe 1880-bol.

A g6zhajtasi motor a jarmi elején fligg6legesen
elhelyezett két ingd hengerbdl allt. A gézmotor hajto-
erejét a sajat maguk altal konstrudlt és készitett
lanccal vitték &t a hajtott kerekekre. El6re menetben
két sebességi fokozatot, hatramenetben egyet lehetett
beiktatni. Igen érdekesen oldottdk meg Dietzék a
hajtott kerekek altal a fordulokban megteend6 kiilén-
boz6 hosszlsagu Ut kiegyenlitését. A kerekek csisza-
sanak megakadalyozasa érdekében a kocsi fordulasa-
kor a belsé kerék énmiikodéen kikapcsolodott azaltal,
hogy a hajtd fogaskerekek ilyenkor kiugrottak.

A belgiumi kisérletek kezdeti sikerétdl febatoritva,
a fiatal Dietz Karoly 1833—34 koril Parizsban
sajat (izemet rendezett be és ott nyomban megkezdte
elsé gbzkocsijanak épitését. Ez a kocsi kés6bb kisér-
leti Utvonalon jart, a mai Nation tért6l egészen
Versailles-ig. A kisérletek mar kezdettél fogva érde-
kelték ugyan a tudomanyos és hivatalos koroket, a
nagykdzonség azonban — és killéndsen az anyagilag

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

is érintett fuvarosok — nem jé szemmel nézték a
szokatlan probélkozast.

Az lIpari Akadémia és a rend6rprefektus két
bizottsagot is kinevezett, hogy igy Dietzék tovabbi
munkajat figyelemmel kisérhessék.

Az els6 Ujabb kisérlet 1834. szeptember 26-an
kezdédott. Az ingé munkahengeres vontatdé Dietz
Kéaroly személyes vezetésével oda-vissza tette meg az
utat a Champs-Elysées kérondje és St. Germain-en-
Laye kozott. A gep két potkocsit vontatott, amelyekben
az emlitett bizottsdgok és néhany vendég foglaltak
helyet, 6sszesen mintegy 40 személy. 10 érakor indult
a vonat és 12,43-kor érkezett meg rendeltetési helyére.
Az utazasi id6 39 percét azonban haromszori viz-
utanpétlas vette igénybe. A St. Germain-i lejtét, a
Parizs-kornyéki hajlatok legmeredekebbikét, a von-
tatd jatszi konnyedséggel gy6zte le. Amikor St.
Germainbe megérkeztek, Dietz aranyérmet kapott az
akadémiai bizottsdg elndkétdl. A visszautat “fantasz-
tikus” sebességgel tettek meg, oranként 4 mérfoldet (1)
futva be, bar kozben kisebb karamboljuk is volt :
Osszeakaszkodtak egy kétkerekl lovastalyigaval.

E jarmi legfontosabb jellemz&je, hogy a vilagon
el6szor ennél hasznaltak rugalmas kerékabroncsokatl
A kerekeket fabol készitették, Gn. ,tlizérségi” tipus
szerint. A kill6k kiils6 végeit, a kerékabronccsal
egyutt, fémlapok kozé szoritottak, amelyeket egymas-
hoz szegecseltek. Ezen kivill a kerék teljes karimajara
keményfa-tdmboket csavaroztak, amelyek egymassal
érintkeztek és részben a fémlapok kézé is beszorultak.
A fatdénkok és a tulajdonképpeni kerékabroncs kozé
»szendvics-szer(ien egy réteg katrannyal Aatitatott
nemezt szoritottak be; ami altal bizonyos fokd rugal-
massagot értek el. A tovabbiakban Dietzék jarm(vei-
ket kivétel nélkiil hasonld rendszer(i kerekekkel sze-
relték fel, azzal a kiilonbséggel, hogy a lemezrétegeket
elébb parafaval, majd gumitomldkkel helyettesitették.

A fenti adatok egy német mérnok 1835-ben kelt
jelentésébél szarmaznak, amelyet a miincheni muze-
umban talaltak. A német mérndk szerint a kocsi
tul nehéz volt. Teljesitménye 25 LE; sulya 8000 kg;
hosszlsdga 7,26 m; magassaga a kémény tovéig
2,64 m; az elilsé duplakerekek atméréje 1,94 m;
a héatsé hajtokerekek atmérdje 0,255 m volt. A rugalmas
kerékabroncsok parafa betétekkel késziiltek. A kova-
csoltvas kazan hossza 2,97 m; &atmérgje 0,99 m;
vorosréz flstcsovekkel. Az Uzemi g6znyomés 4 at-
moszféra; 2 db vizszintes munkahenger; a hengerek
hossza 0,99 m; elulsd atméréjik 0,36 m; a dugattyl
atmérdje 0,153 m.

Az orankénti szénfogyasztas 225 kg volt. A teljes
szallithaté szénmennyiség 300 kg. A kazanban tarol-
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haté viz sulya 1000 kg. A gép sebessége : jO utakon
16 km/6, kavicsos uton 12 kmjo, kockakoveken
8 km/6, nagyon csuszos uton 4 km/6. A minimalis
fordulasi sugar 10 m. A jarmi teljes sulya utan-
futéval, Uzemkész allapotban, 30 utassal egyiitt
14000 kg. Becsilt épitési koltsége 60—75 000
aranyfrank (kb. 54—67 0001914-es magyar korona),
napi Uzemkoltsége kb. 25 akkori frank volt.

Dietz Kéaroly a sikeren felbatorodva, 1835 elején
tovabbi — ugyancsak sikeres — kisérletet végzett :
most 32 személyes, un. ,,delizsansz”-ot, tarsaskocsit
vontatott. Kés6bb megépitett egy masodik vontatot is
és 1835. szeptember 1-én meginditotta rendszeres
tarsaskocsi-jaratat a parizsi Carrusel tért6l Versailles-
ig és vissza. Sajnos, a kozonség tartdzkodasa miatt
a jarat alig néhany hétig volt csak tizemben.

1836-ban Dietz jbol visszatért a szivéhez kozel-
all6 gondolathoz : szabadalmat valtott nyolckerek(
vontatéjara és engedélyt kért a Bordeux—Libourne
kozotti Gtvonalon a kozati forgalom ellatasara, st
mar a Parizs—Calais kozotti szolgalatot is tervbe
vették. Az 1844 év soran a gép Parizsban 70 utat
vegzett, osszesen kb. 17 Q0D km-t tett meg, minden
baleset nélkiil. Sajnos, a Bordeux-ban lebonyolitott
negyedik kisérlet soran egy fiatal asztalos, aki az
,,autobusz” tetejére kapaszkodott fel, megijedt, leug-
rott és kissé dsszetorte magat. Természetesen a Vvarosi
népség rogtdon ,,vagy harminc aldozat-rdl kezdett
fecsegni. A ,,G6zhajtast Vontaté Tarsasag™ rovide-
sen a koznép, féképpen a lovas-fuvarosok gydléletének
és ellenségeskedésének célpontja lett. A fuvarosok
még azt is megkisérelték, hogy a vontatdt dsszetorjék
és a Garonne foly6ba dobjak.

Parizsban is hasonld volt az ellenségeskedés. Egy
este az egyik hidon valé athaladas kozben Dietz
Karolyt megtamadtak, Ugy hogy tlzkotrévassal volt
kénytelen vedekezni.

Dietz Karoly harmadik vontatojara, a ,,Bordeaux—
Libourne” tipusra 1840-ben nyujtotta be a francia
szabadalmi igényét. Ez az el6z6khtz képest csak
csekély véltoztatast jelentett. A ,vontatok™ el6tt mas
akadalyok is felmeriltek, igy tobbek kézdtt megkezds-

Koényvszemle

Horompd Ernd: Gépkocsik porlasztdi

Bp. 1963. Mszaki Konyvkiadé, 183 old. 176 abra
(&ra flizve: 18,50 Ft)

A gépkocsik porlaszt6jdnak beszabalyozdsa mind
az Ulzemanyagtakarékossag, mind a motor tokéletes
Uzeme és élettartaménak novelése szempontjabdl igen
nagy jelent6ségl. Ennek ellenére gépjarmi-szakirodal-
munk eddig csak altalanos ismeretek formajaban, a
jelenleg hasznalatban levé két alaptipussal és néhany
mas porlasztéoval foglalkozott. E kdényv ezt a hianyt
kivdnja potolni, nemcsak a szakemberek, de az alap-
fokl ismeretekkel rendelkez6 autésok szdméra is.

275

3. abra. A Bordeaux—Libourne kézti Gtvonalon kozlekedett vontatd
rajzai 1840-bol.

dott a vasutak novekvd versenye. Ezt a konkurrenciat
pedig hatalmas t6kék tdmogattak. Végil is Dietz
Kéaroly majdnem tdnkrement. Visszahtzddott parizsi
m(helyébe, ahol szokasos munkajat végezte, g6zgépe-
ket és hidraulikus gépeket gyartott

Brisszelben halt meg, 1888-ban. Oreg napjaiban
még lathatta, hogy masok miként valdsitjak meg

7z

almat, az ,,6nmozgot™, a kés6bbi automobilt, amelyért
pedig egész élete energiajat és vagyonat is felaldozta,
és amiért annyit és olyan nagy lelkesedéssel kiizdott
az egész Dietz csalad.

A nyolc fejezetbdl all6 szakkdnyv elszor az Otto-
motorok égésfolyamataval (l.), keverékképzésével (Il.),
a porlasztok mdkodési elvével (l11.), valamint a kor-
szerl porlasztok felépitésével és mikodési elvével (1V.)
foglalkozik. Ezt koévetéen tdrgyalja a porlaszté szerke-
zeti elemeinek felépitését, m(kodésiket, a méretek
meghatarozasat (V.. Kulon fejezetek targyaljak —
kell6 részletességgel — a talfogyasztast, a porlasztd
hibdit és Uzemzavarait (VI.), valamint a fogyasztas el-
len6rzésének, a porlasztovizsgalatnak és bedllitdsnak
kérdéseit (VIL). A konyv utolsé (VIIL), legterjedelme-
sebb fejezete az egyes porlasztétipusok részletes ismer-
tetését tartalmazza. Ehhez csatlakoz6an a tdbb mint 250
porlasztd adatait kozI6 tdblazat a beszabalyozashoz ki-
van segitséget nyujtani.
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NEMZETKOZI

Kozlekedésépités Bécsben*

DB. BOBSOS JOZSEF

A Becs Varosépitési Hivatala altal
kiadott ,,DER AUFBAU?” c. foly6-
irat egyik mualt évi szamat teljes
egészében Bées varos kozlekedési
problémaéainak szentelte.

Tekintettel arra, hogy Bécs nagy-
sagrendje, varosszerkezete és koOz-
lekedésének jellege is sokban hason-
lit Budapestéhez, a DER AUFBAU
kilonszdménak rovid ismertetése a
magyar olvasék részérél is érdekls-
désre tarthat szamot. (Szemlénkben
a Dr. Rudolf Koller &ltal irt bevezet6t
és Rudolf Wrana tanulméanyat ismer-
tetjik.)

Megvaldsitjak Bécs varos
kozlekedési koncepcidjat

A kozlekedési probléméak fontos-
sdgéat és a megoldas sziikségességé-
nek felismerését mutatja, hogy a
varos egész épitési programjabédl a
kozlekedési épitményekre egyre na-
gyobb hanyad jut. Amig a részesedés
1949-ben csak 8%, 1955-ben 14%
volt, 1961-ben mar 23%-ra ndve-
kedett. Az ardnyok megitélésénél
figyelembe kell venni azt a néalunk
mar szokatlan koltségmegosztast,
hogy a komplex Ilétesitmény, pl. a
tobbszintes keresztezés koltségeibe
csak a vashetonszerkezetek és a
nyers (tépités koltségeit szamitjak
be. A kozlekedési vallalatok Iléte-
sitményeivel, a kézm(ivek épitésével,
atépitésével kapcsolatos koltségek, a
jarmivek egyre fokoz6dé mérvi
beszerzése — mert ezeket mas for-
rasbél fedezik — bar a kimutatott
koltségeket rendszerint jelentésen
meghaladjak, sem a kd&ltségekben,
sem az aranyszamokban nem szere-
pelnek.

Ha csak a nagyvonall kdzlekedési
koncepcié megvaldsitasaval kapcso-
latos és a koOzségi haztartasbdl fede-

zett koltségeket szamitjuk is, a
beruhézott &sszeg :
1949-ben 22 millié schilling,
1955-ben 125 millié schilling,
1961-ben 360 milli6 schilling volt.
* Az 4brakat részint a ,,Der

Aufbau” c. folydirat 1962. februéri
szamabol, részint a Stadtbauamtsdi-
rektion ,Wiener Strassen” c. 1963.
Vi kiadvanyabol vettik at.

A kozlekedési keretterv és
programja

Milyen meggondoldsok alapjan ala-
kult ki a bécsi kozlekedési terv ?
1955 6szén ot bizottsagot alapi-
tottak a kozlekedési feladatok meg-
olddsédnak megtervezésére. A tanécs-
kozasok alapjan sziletett javaslatok
4 csoportba sorolhatok :

1. Altalanos jellegl javaslatok.

2. Tervezési és épitési javaslatok
(az egyedi és tomegkozlekedés cél-
jaira egyarant).

3. Javaslatok adminisztrativ in-
tézkedésekre (rendeletek, kdzlekedés-
szervezés).

4. Javaslatok, amelyek kozlekedés-
politikaval, finanszirozassal és a koz-
kozforgalmu tomegkozlekedés tarifa-
problémaival foglalkoznak.

Azok az épitkezések, amelyeket
1955—1961. kozt hajtottak végre,
mar kizarélag ezeken a javaslatokon
alapultak.

Témegkozlekedés

A tervben az els6 helyet a helyi

személyforgalom foglalja el, amely-

annak
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nek fé lebonyolitdja még mindig a
villamosvaslUt. A villamosvasuat teljes
megsziintetése és autébuszokkal, tro-
libuszokkal valé po6tlasa Bécsben a
Stadtbahn és Schnellbahn ellenére
még nem johet széba, mert ezek
egyduttes teljesitéképessége sem lenne
elég. Néhany Kkevéshé igénybevett
villamosvaslti vonalat ugyan aut6-
buszokkal pétoltak, de ez nem lehet
altaldanos megoldas.

A legkényesebb helyeken megvald-
sitott tobbszintes kozlekedési épitmé-

nyekkel — amelyeket késébb részle-
tesebben ismertetink — a megallo-
helyek, atszallohelyek forgalma
kénnyebb és biztosabb lett. A ki-

lonésen forgalmas csomépontokon a
villamosvasuti vonalakat is kétszin-
tessé alakitottak a4t  (Sudtirorel
Platz, Schottentor). Ilyen céllal még
tovabbi épitményeket terveznek. Kii-
londsen nagy méretld lesz a Messe
Palast és a Secession kdzdtti munka.

A kozlekedési vallalatok anyagi
terhének csokkentése érdekében az
Gjabb nagyardnyu kétszintes kozle-

1 abra, Béta keruleteinek kozlekedési piramisa (Gépjarm( /ha/ 24 6ra). A estes a belvarosbaa

2092 jarmd (1959).
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kedési csomdépontok épitési koltségeit
mar nagyrészt a varos viseli, csak a
vaganyépités és aramellatdas kolt-
ségeivel terhelik a kozlekedési lze-
meket.

A Stadtbahn vonalait is meg fogjak
hosszabbitani, 6sszekotik az allam-
vasutak gyorsvasuti vonalaval
(Schnellbahn) és délfelé Meidling,
északfelé Floridsdorf irdnyaba ter-
veznek hosszabbitést.

A lakossag érdekeit a helyi témeg-
kézlekedésben azzal is szolgéaljak,
hogy a kozuti villamosvasutak, a
Stadtbahn és a Schnellbahn egységes
tarifaval, kozds jegyrendszerrel mi-
kodnek. Ezek az egységes jegyek ér-
vényesek a villamostpdtlé autébusz-
vonalakon is.

Az egyedi gépjarmiforgalom az
utébbi években, kulondsen a belsd
varosrészekben ijeszt6 mértékben
megduzzadt (1. &abra). A helyzet

avitasara nagy korutak és sugarutak

egységes rendszerének Kkiépitését ter-
vezik (2. abra). A belsé varosrészek
teherforgalméanak javitasara a Ring-
strasseval parhuzamos teherGtvonal
4tépitését (Lastenstrasse, Getreide-
markt) folytatjdk, az utobbi évek-
ben korszer(isitett Gurtlstrasset pedig
északon Floridsdorfig, délen egy Uj
Duna-hidon  keresztiil Stadelauig
meghosszabbitjak. A Duna balpart-
jan Floridsdorf és Lobau koézt 0j
fékozlekedési utat épitenek. Atépitik
a Reichsbriickén &tvezeté dtvonalat
is, a Wagramer Strasse nyomvonalan.

Az allami autépalydk nyugati
(Salzburg fel6li) és déli (Semmering
fel6li) szakaszai kulon-kulén érkez-
nek a varos teriilletére és bevezeté-
stiket is kulén tervezik. A varos bel-
teriiletén a Donaukanal partjara
épulé gyorsforgalmi Gtbdl kiindu-
l6an autépélya épul délnyugati
irainyba, az Asperni repll6térhez.
Ehhez csatlakozik majd a magyar

3. dbra. Autopalyak és gyorslorgalma utak halézata.
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hatarra vezet6 autout is. Eszakkeleti
irAinyba egy Uj Duna-hidon &t épul ki
az autépalydk héalézatdnak masik
kivezet6 szakasza. A Bécshdl csillag
alakban szétdgazé orszigutak A4t-
épitésére és korszer(sitésére is sokat
éldoz/nak.

Utemezési program, a Kivitelezés

iranyelvei

A nagy vonalakban vazolt kdzle-
kedési halézat kiépitésének Ulteme-
zési tervét is kidolgoztdk. A nagy-
szabasl kozlekedésfejlesztési ‘mun-
kdk sulypontjait oda helyezték, ahol
a legnagyobb kozlekedési nehézségek
jelentkeztek. Mivel csaknem vala-
mennyi sugérit a Ringstrasséba tor-
kollik és ide kapcsolédik be a suga-
irinyd villamosvonalak zéme s,
ezeken a csomoépontokon hatalmas
jarmd-, de féként gyalogos témegek
jelentkeztek. Hogy a Ringstrassen
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a jarmlvek szadméra a kozlekedést
kénnyebbé tegyék, elsésorban a gya-
logosok szintbeni atjarasat igyekeztek
megsziintetni. Eddig 4 aluljaré rend-
szert épitettek ki (Kérntner Strasse,
Babenbergstrasse, Bellariastrasse,
Schottentorstrasse). A Ringstrassen
a villamosvasati vaganyok kozépre
helyezése nem volt megoldhaté, mert
ahhoz csak a fasorok kivagasa adott
volna elegend6 terliletet. Meg kellett
elégedni a sugarirdnyd villamosvo-
nalak végallomasainak Aatépitésével.
Tovabbi gyalogos atkelé helyeket a
kozeljov6ben oldanak meg (Opern-
gasse, Wollzeile). A Girtelstrasse
korszerli kiépitésén is tovabb dol-

goznak. A gyalogosforgalom javitasa
érdekében tobb helyen Aarkadosita-
sokat hajtottak végre.

Az Gthé&lézaton végrehajtdsra ke-
ril6 minden munkalatot idejekoran
koordinalni kell, mert az Gtépitéssel
egyidejlileg célszerl végrehajtani az
Utburkolatok felGjitasat, a koézmd-
halozat fejlesztési és atépitési mun-
kdait is. Mindezt az egyre novekvd
forgalom fenntartdsaval vagy eltere-
lésével kell megoldani, ami kulonds
szervezési feladatot jelent. Nagy
nehézséget okoz az uzlethelyiségek
megkdzelithet6ségérél valé gondos-
kodéas is. Az Utépitési munkahelyek
munkaidejébdl 50—60% a kdzmi

3. dbra. Az Opernpassagc modellje (felnyitott alaprajz).

4. dbra. Az Opernpassage épitése.
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és villamosvasiti munkéakra jut.
A Becshen levé vizvezetéki csovek
z6me 1870-b6l, maésik részuk a sza-
zad els6 évtizedébdl szarmazik. A
vizcs6halézatot minden nagyobb 0Gt-
épitésnél rendszerint teljesen kicse-
rélik. Hasonlé a helyzet a gazvezeték-
halézatnal is. A bécsi Elektomos
Mdivek beruhazasi programja kere-
tében 1948-t6l kezdédben az egyen-
dram0 és a 110 voltos héalézatot
korszeri valtéaramra kapcsolja &t.
Ezt a programot ugyancsak egyez-
tetni kellett az atépitési munkékkal.
Az elektromos vezetékek atépitése 1962-
ben méar befejez6ddtt. Egyes munka-
helyeken felmerilt a varos miiszaki
szervei és az allamvasutak szervei
kozt az egyuttmikdédés sziuksége is.

Illyen csomépontok voltak a Sud-
tiroler Platz és a Praterstern.

Bar a kozlekedésfejlesztési terv
nagy pénzugyi aldozatokat kivan,

annak megvalésitasat halogatni nem
lehet, mert azt az egyre névekvd
személygépkocsi allomany megkove-
teli. 1961-ben mar 270 000 gépkocsi
volt Bécsben, az évi gyarapodas
20 000 jarm(. Noveli a nehézségeket
a hatalmas idegenforgalom. Orven-
detes jelenség, hogy a kozlekedés
novekedése ellenére a baleseti arany-
szam csdkken (1961-r61 1962-re 28%-
kal, a haldlos balesetek szdma pedig
39%-kal csokkent). Ez nagyrészt
a kozeledés fejlesztésével kapcsolatos
létesitményeknek koszonhetd.

Nagyobb kézlekedési
épitkezések Bécshen
Egy nagyvaros Utépitési szervének
a munkai, feladatai sokoldaltak.
A jardaszegélyek atépitésétél a leg-
nagyobb szabasu kdzlekedési létesit-
meények tervezéséig és megvalosita-
sdig terjednek, amelyek hosszu évekig
eltarthatnak. Az 1945 o6ta elvégzett
Gtépitések, kdzlekedési teriletszaba-
lyozasok, alul- és fellljarok, Gtszéle-
sitések, forgalmi jelz6berendezések
mind hozz4ajarultak a kozlekedés biz-
tonsadganak noveléséhez. Kilénds
figyelmet forditottak a gyalogos
forgalom biztositéséra.

A bécsi uthalézat burkolatainak
fejlédése mind mennyiségi, mind
minéségi szempontb6l lépést tartott
a korszerl technikai fejlédéssel. Eré-
sen csdkken a vizzel hengerelt ma-
kaddm, a nemesitett kavicsdut és a
nagykéburkolat felilete. Novekszik
a felileti bevonds mennyisége, a
meredekebb utcdkban a kiskockak6-
burkolat, és er@s fejl6dést mutat a



XI11. EVFOLYAM. 1963. 6. SZAM

bels6 varosrészekben a
kemény ontdttaszfalt.

zGzalékos

Az eddig befejezett nagy kozle-
kedési épitkezések utan még mindig
sok megoldéasra varé feladat marad.
Ilyen elsésorban a Ringstrasséval
padrhuzamos Landesgericht Strasse—
Getreidemark Strasse és ezekhez csat-
lakoz6an a Karlsplatzig terjed6 0Gt-
vonal korszerli Aatépitése. A Glrtel-
strasse vonaldn Kkiépitésre var a
Gaudenzdorfer és Sechshauser Giurtel,
a Matzleinsdorferplatz kornyéke és a
Doblinger Girtelnek a Duna-csatorna
menti utakhoz val6 csatlakozédsa.A
tobbi nagyobb tavlatban megoldandé
problémardl az els6 tanulmany mar
beszamolt.

A bels6 varosrészekben elvégzett
és a kozeljovében végzend6 nagy
kozlekedési épitkezések rovid ismer-
tetése a kovetkez§ :

Opernkreuzung

Ezen a helyen a cslcséraban
10 000 gyalogos keresztezte szintben
a Ringstrasset és évenként 80 baleset
tortént. A megoldds alapgondolata
a gyalogos forgalom teljes elkiloni-
tése volt. A gyalogosok egy tetszetd-
sen kialakitott foldalatti csarnokba
mennek le, ahonnan 7 mozgdlépcsén
tudnak a kozlekedési tér minden
pontjara eljutni (3. &bra) A csar-
nokot szell6ztetik, télen fltik, nya-
ron h(tik, a kompresszorok dérankint
10 000 m 3 friss leveg6t széallitanak a
volt kiralyi palota parkjabol. Az
épitkezés 1954. jaliusban kezd6dott,
az aluljarét 1955. november 4-én
adtak at a forgalomnak (4. &bra).

Babenberger- és Bellariapassage

1961-ben a Ringstrasse két for-
galmas keresztezésénél tovabbi két
gyalogaluljaré készilt el. A Baben-
bergerstrassenél a cstucséraban 4000,
a Bellariapassage helyén 6000 ember
keresztezte a fédtvonalat. A gyalo-
gosok szamara a Babenbergstrassenél
3, a Bellariapassage-ban 3 mozg6-
lépcs6 &ll rendelkezésre (5. &bra).
A hely sziik, ezért mozg6lépcsé csak
a felfelé iranyulé forgalom szamara
épult. A foldalatti csarnokok fodémét
kilonleges haromszogl tartéracs
hordja, igy oszlopok nem zavarjak a
forgalmat. A kozlekedés zajanak
Acsokkentése érdekében hangszigeteld
emezeket hasznéltak és a villamos-
vaslti vagényokat a csarnokok fo-
16tt gumiba 4gyaztadk. A bels6 térben
kirakati vitrineket helyeztek el.

5. dbra. A Brllaria gyalogaluljaro.

6. dbra. A Schotteotorkreuzung részlete.

Schottentor

Ennél a nagyszabaslt kozlekedési
épitménynél az el6bb ismertetett
elvet, a gyalogosoknak a Ringstrasse
alatt kulén szinten valé atvezetését
egybekapcsoltak az ide befutdé két
sugéariranyd villamosvonal végallo-
masainak korszerii megoldéasaval (6.
abra). A két hurokvagany egymas
folott helyezkedik el. Az egész alul-
jaro rendszer 1500 m 2 alapteriletd,
5 mozg6lépcsével ; a hatodik lépcsé
szilard fokokkal épult, mert ezen
kisebb a forgalom. A feljar6k min-
denutt fedettek. Természetes vila-
gitdsrdl is gondoskodtak, a villamos-
vasuti végalloméasok belseje nyitott,
kialakitdsa tetszet6s. Az also fedett
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térben tobb Gzlethelyiség van. Az
épitményhez csatlakoz6 felszini Gt-
héalézatot is atépitették. Az utburko-
latba automatikus forgalomszamlalé
berendezéseketis beépitettek. A koz-
lekedési rendérség a forgalmat a
Rossauer laktanyéaban levé kdzpont-
jabol, televizids berendezéssel figyeli.

Ringturm Kreuzung

A Ringstrasse északi végénél a
Donaukanal menti utak és az Au-
gartenbriicke csatlakozasanal szik-
ségessé valt a kulénb6zé kozlekedési
fajtak és irdnyok szétvalasztdsa. Ez
a bonyolult kozlekedési csomoépont
az atrendezés Ota lényegesen jobban
teljesiti feladatat. Ennél d csomépont-
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7. dbra. A Ringturmkreuznng.
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nal kétszintes Aatvezetéseket nem
épitettek (7. abra).

Sudtiroler Platz

Ez a kozlekedési csomopont a
Grtelstrasse, a Déli palyaudvar és a
Favoriten sugarut keresztezésénél
épult. A villamosvasuti vonalak és
kozutak ezen a helyen hegyes szdgben
keresztezték egymast. Zavarta a
kozlekedést a tadvolsdgi autébuszok
végalloméasa is. Itt vezet &t az
Gjonnan épiult Schnellbahn is, ami
novelte a kozelekedés veszélyességét.
A tervezés 4 évig tartott, amig a
ma mar természetesnek tlind meg-
oldas kialakult. A két fékozlekedési
irdnyt kétszintre helyezték, a Girtel-
strassét sullyesztették, a villamos-
vasutakkal egyutt. Egy tovébbiszint-
tel lejjebb, ezek alatt halad &t a
Schnellbahn. Abbél a célb6l pedig,
hogy a gyalogosok minden kozleke-
dési eszkozt kdénnyen elérhessenek,
az egész rendszer alatt egy kildn
gyaiogforgalmu szintet is létesitettek
(8. abra).

Csomopont a Girtelstrasse, Doblinger-,
hauptstrasse és Heiligenstadterstrasse
kornyékén

A Girtelstrassenak nagy teljesit6-
képességli, korszerli kératta valo
kiépitése az athaldzat fejlesztési ter-
vének egyik legfontosabb része. Ko-
zéps6 szakaszan a munkék elkészil-
tek. Eszaki végénél a korszer(sités
most indul meg. Ez a szakasz a
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Ddéblingerhauptstrasse és Heiligen-
stadterstrasse kozott kulondsen nehéz
problémakat vet fel. A 9. abran lat-
haté tobbszintes megoldasok, n”gy
forgalmi terek a kozlekedést ezen a
helyen is meg fogjak javitani. A vizs-
galatok egész sorat kellett elvégezni,
mig ez a megoldas kialakult. A vil-
lamosvasuati halézatot dgy alakitot-
tak at, hogy megalloikat a Stadtbahn
Alserstrasse-i megalléjahoz helyezték
at. Kulonés gondot okozott a gya-
logosok megovasa.

A Doblingergirtel és az Adalbert
Stifter Strasse koOzti 0sszekdttetést
szolgélja egy 0j hid a Donaukanal

folott, amely 90 milli6 Schillingbe
keralt. A folyamdag folotti hidhoz
mindkét oldalon tovabbi alul- és

feluljarok csatlakoznak. A hidak szer-
kezeteit el6feszitett betonbdl épitik.
Az egész épitmény (thossza a ram-
pakkal egydltt o6szsen 2,4 km.

A Getreidemarkt villamosvonaldnak
aluljaron valoé atvezetése

A maéasik nagy jelentéségli és az
egész Belvéaros forgalmat tehermen-
tesit6 épitményt a Museumstrasse
és Karlsplatz kozt tervezik Ez az
atvonal er6sen tulterhelt, kilén6sen
a belvarosb6l és a Ringstrasserdl
kitiltott teherforgalom nagy. A rajta
futé villamosvonal pedig a Maria-
hilferstrasse keresztezésénél okoz al-

8. dbra. A Sudtiroler Platz.

landé kozlekedési zavart (10. abra).
A kozeljovének ez a legfontosabb
épitménye a hozzé csatlakozé Karls-
platz atrendezésével egyutt keril
végrehajtadsra. A Getreidemarkton a
villamosvasati vonalat a Bellariatol
kezdve sillyesztik. A vaganyok a
Mariahilferstrasset mar aluljaréban
keresztezik és a Friedrichstrassenél
érik el ismét a felszint. Az &bran

281

lathaté megoldas koltséges ugyan, de
a kozlekedés Ilényeges javulasara
vezet. A tervezett létesitmény kulo-
nosen nagy atépitési munkakat kivan
a kozmiveknél. A legkdltségesebb
lesz az Ottakringer Bach atboltoza-
saval készilt fégy(jtécsatornanak az
atépitése. A Karlsplatzon korfor-
galmu teret alakitanak ki. A legnehe-
zebb feladat a forgalomnak az A&t
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9. &bra. J1 Gurtel északi csomopontjanak modellje.

ep

itési munkak ideje alatti fenn-

tartdsa lesz.

A tartalmas kiadvanyban foglal-

dbra. Az (jjaépitett Schwedenbriicke.

koznak még a Déblinger
tervezett csomépont

tobb korszer( hid

leirasaval.

Girtelnél
részleteivel és

Ezek

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

kézul a 11. &bran bemutatjuk az
Gjjaépitett Schwendenbriickét.

E rovid ismertetéshdl is kitlinik,
hogy a tdvolsdgi kozlekedés &t- és
bevezetésének korszer(i megoldasa, és
a kuls6 korut Aatépitése mellett
milyen er6s hangsullyal jelentkezik
a tervekben a Belvaros tulterhelésének
kérdése. Bar a Ringstrasse forgal-
méanak jellege alapjaban kilénbdzik
a mi NagykorGtunk forgalmatol —
mert azt sugarirdnyud villamosok nem
keresztezik, tehat a személygépkocsik
kozlekedését féként a gyalogosok
zavarjak — szembesz6ké a kétszintes
gyalogatkel6 helyek fokozatos Ki-
épitése.

Nalunk Budapesten most folyik a
Belvéaros egyik ilyen jellegl létesit-
ményének, az Astoria aluljarénak
épitése a Kiskorat és Rakoéczi Ut
keresztezésénél ; e miatt a bécsi
épitkezések fokozott érdekl6désre

tarthatnak szamot.
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"brr.

Roman gyartmanyu
vasuti tehervagonok

Korszer(i fémkonstrukcio
a Roman Szabvanyoknak
megfelelden

Konnyl kezelhet6ség,
elényds arak.

— Keéttengelyes nyitott
és csukott tehervagonok

— Onmikodéen  rithetd
vasuti  kocsik

— Négytengelyes billen6 teher-
vagonok 80 to. /40 m3
teherbirassal

— Tartalykocsik

— Bényacsillék, stb....

Exportalja:
MASINEXPORT

Bukarest — Romania
Bd. Magheru 7.
Telex: 216

Slirgés esetben forduljon
felvilagositasért a Roman
Népkoztarsasag Gazdasagi
Kirendeltségéhez

Budapest,
Xl., Kelenhegyi ut 27.
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\
A Magyar Hidrolégiai Tarsasag — az Orszagos
Viziigyi Féigazgatésag kozrem(ikodésével — 1963.

oktéber 14—15-én kétnapos kongresszust rendez
Budapesten a Technika Héazaban (Budapest, V.,
Szabadséag tér 17.).

TELEPULESEK ES IPARTELEPEK
ViZGAZDALKODASI UZEMEI
ES A
REGIONALIS VIZGAZDALKODAS

cimmel.

A kongresszus feladata a vizet, mint az ipari ter-
melés igen fontos nyersanyagéat, illetve segéd-
anyagat bemutatni.

A kongresszus elsé napjan az ipari lzemek viz-
ellatasat biztosité viztermeld, vizkezeld és szenny-
viztisztité Uzemek termelési, technikai, technol6-
giai és gazdasdgossdgi problémairél lesz szo.
Hangsullyal szerepel a viznek az ipari termelés-
ben jelentkezé gazdasagi, min6ségi meghatarozo,

illetve befolydsolé szerepe.

A maéasodik nap targya a lakossag vizellatasanak
korszer(i maédjai, killonos tekintettel a regionalis
vizmlvekre és a viztisztitds-vizkomplettalas kér-
désére. A gazdasdgossagi vizsgalatoknak ezen a
napon is nagy szerepe van.

A kongresszuson a Tarsasdg és a F@igazgatdsag
szémos kulfoldi szakember részvételére szamit.
A TAarsasdg és a Fligazgatésdg a magyar ipar és
banyaszat szakembereit elvarja a vizgazdalkodasi
lizemek problémainak minél tobb oldalrél torténd

megvilagitasa érdekében.
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Egyesileti hirek

Elndkségi Ulés

Az egyesilet elndksége f. évi majus 22-én dr. Csa-
nadi Gyorgy elndkletével Ulést tartott. Elfogadta az el-
nokség dr. Szanté Emil elGterjesztését az 1964. év elsé
felében tartand6 1l. Kibernetikai Konferencia megren-
dezésér6l -és a Varadi Jozsef f6titkarhelyettes altal is-
mertetett, a jov6 év Gszére tervezett Hajozasi konferen-
ciarol. Foglalkozott az elndkség a munkatervvel kapcso-
latos észrevételekkel, az 1962. évi gazdasagi beszamold-
val és pénzugyi kimutatdssal, majd meghallgatta Foga-
rasi Mihaly tagozati eln6k és Solymos Janos tagozati
titkar beszamoloit az Epitési és Kozlekedési Tagozatok
mikodésével kapcsolatos egyes kérdésekrél. Rodonyi
Kéaroly f6titkar javaslatara hozzajarult az elndkség
ahhoz, hogy a folyd lgyek intézését a fOtitkar vezetése
mellett m{kodé Intézébizottsag bonyolitsa le. Az In-
téz6bizottsag tagjai, a fétitkarhelyettesek, a tagozati tit-
karok és az lUgyvezetd titkar.

Orszagos Titkari Ertekezlet

Az egyesilet fotitkara, fétitkarhelyettesei, tagozati
és teruleti titkarai f. évi majus 3-4n Budapesten tar-
tottdk értekezletilket, amelynek napirendjén az 1964.
évi nagyrendezvények, a munkaterv és a f. évi julius
26—27-én Szegeden tartandd Orszagos Vezet6ségi Ta-
pasztalatcsere Ertekezlet el6készitésével kapcsolatos
kérdések szerepeltek.

Az egyesileti kozpont altal rendezett el6adasok, tanul-
méanyi bemutatok

Februar 4—5.
A VASUTALLOMASOK UZEMI TERVEINEK
ELVI ES GYAKORLATI KERDESEI. Kétnapos
ankét a MAV Budapesti lIgazgatésaga és a Kozle-
kedéstudomanyi Egyesilet MAV Budapesti lgaz-
gatésag Terlileti Szervezete kdzds rendezésében.

El6adésok:

Elnéki megnyitd, Csamangd Henrik, a MAV Bp-i
lg. Allomasi dzemi folyamatok tervezésének id6-
szeri gyakorlati problémai, dr. Turanyi Istvan,
EKME. A gazdasdgossag szempontjainak érvénye-
sitése az Uzemi tervek kidolgozasnal, dr. Mészaros
Pal, VTKI. Az allomasi tzemi munkaterv készité-
sének és felhasznalasdnak néhany gyakorlati kér-
dése, Szappanos Géza, KPM 1/8. Tolatasi id6 sza-
mitadsa, Mészaros Vilmos, KPM 1/8. Allomaési id6koz
szamitasa, Zadori Zoltan, MAV Bp-i lg. dsszefog-
lalé, dr. Turényi Istvan, EKME. Az tzemi tervek
készitésével kapcsolatos célkitlizés értékelése,
dr. Géringer Ferenc, MAV Bp-i Ig.

Elndki zarsz6, Csamangé Henrik, MAV Bp-i Ig.

Februér 5.
Hidépitési balesetek (Mérndki Szerkezetek Szako.)
El6ad6: Lang Miticzky Tibor, UVATERV.

Februar 8.
G6zmozdonylzem( mihelyek &tszervezése a cseh-
szlovak vasatnal Diesel- és villamos tGzemre (Vasut-
gépészed Szakoszt.).
El6ad6k: Trencsényi Zsigmond, MAVTI és Bozi
Lajos, KPM 1/7.

Februar 11
A kozuttal kapcsolatos fogalommeghatarozasok. A
kozutak hasznalatarél és védelmérdl (Varosi Kézi.
Szakoszt. Jogi Szakcsoport).
El6ado6: d  légyéri Jozsef, BHEV.

Februar 13.
Elgondolasok és javaslatok a kdzlekedési szervezési
munka meginditasdhoz.
El6adék: dr. Kovacs Laszl6 és dr. Balas Alajos,
ATUKI.
Hajlékony datpalyaszerkezetek méretezése behajlas-
mérés alapjan (Utkorszer(sitési és Talajmech. Szak-
oszt. k6z06s rend.).
El6adék: Boromissza Tibor és Géaspar Léaszlo, UKI.
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Februar 15.
Pajzsos alaguUtépités tapasztalatai a Baross tér és
Népstadion kozott (Alagut és Mélyalapozési Szako.).
El6ad6: Csépke Csaba, KEV.

Februar 19.
A véakuumkutas talajvizszintsullyesztésre vonatkozd
kismintakisérletek eredményei (a Kozlekedéstudo-
ményi Egyesiilet és Magyar Hidrolégiai Tarsasag
kdzds rend.).
ElGado: dr. Ollds Géza, MHT.

Februar 20.
Az audidlis és vizudlis utastajékoztatd rendszerek
alapproblémai (Tavkézl6 és Biztositdberendezések
Szako.).
El6ad6: Széchey Béla, KPM |. Tavk. és Bizt. Bér.
Fén.

Februar 21.
A talajok rugalmassdgi mérészdmai (Talajmech.
Szako.). )
El6ad6: dr. Varga Laszlo, EKME.

Februar 22.
Beszamol6 az ENSZ azsiai és tavol-keleti gazdasagi
bizottsdgaban végzett hajozasi tevékenységrdl
(Hajozasi Szako.).
El6ad6: Fekete Gydrgy, Dunabizottsag.

Februdr 27.
Oktatasi ankét az EpitGipari és Kozlekedési M-
szaki Egyetem Kozlekedési Uzemmérndki Kara
VasOtizemi és Gépjarmikozlekedési szakagazatai
reformtantervérdél (Kozi. Oktatasi Biz.).

Februar 28.
Oktatasi ankét az EpitSipari és Kozlekedési M-
szaki Egyetem Szerkezetépité és Kozlekedésépitd
szakagazatainak reformtantervér6l (Epitési Oktatasi
Biz.).

Februar 28. .
Az 1963. évi orszagos kozati forgalomszamlalas (Ut-
korsz. és Utfenntartdsi Szako. és a Varosi Kozi.
Szako. Kdézuti és Varosi Forgalmi Szakcsoport k6zos
rend.).

El6ad6: Marfai Tibor, UKI.

Mércius 6.
Kiulonféle sinleerdsitések vizsgalata a vagany keret-
merevsége szempontjabél (Palyaépitési és Palya-
fenntartasi Szako.).
El6ad6: Lengyel Léaszlé, VTKI.

Mércius 8.
Vasltgépészed szakszolgalati teend6k a vasat kor-
szer(isitésében (VasUtgépészed Szako.).
El6ad6: Varga Jen6, KPM 1/7.

Mércius 11.
A kozlekedés altalanos szabélyainak a gyalogosokra
és utasokra vonatkozdé rendelkezési (Varosi Koéz-
lekedési Szako. Jogi Szakcsoport).
El6ad6: dr. Lers Karoly, FVV.

Mércius 13.
A KRESZ egyes miszaki vonatkozéasai (Gépjarmi-
kézi. Szako.).
El6ad6: Csiszar Imre, KPM VI.

Maéarcius 15.
Uj moédszer alagutakra haté hegynyomas megéallapi-
tdsara (Alaglt és Mélyalapozasi Szako.).
El6ad6: Miklés Karoly, UVATERV.

Mércius 22.
A Kozlekedésépitéd Vall. beton és feszitett beton-
elem el6regyarté Uzemének helyszini bemutatasa
(Ep. Organiz. és Techn. Szako.).
Ismertette: Hegyi Karoly, KEV.

Marcius 27. .
Tanulméanyi bemutaté a MAV Adatfeldolgozé F&-
nokség elektronikus szamolégép lUzemének megte-
kintésére (Kozlekedésgazdasagi Szako.).

Varadi Jozsef
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