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kdzpontositott szallitasok eloszt6 centrumainak optimalis telepitése

KHEL JENO

BEVEZETES

Fejl6dé népgazdasagunk szallitasi igényeinek
ielégitésében a vasltra dont6 feladat harul. A
agy tomegben jelentkez0 termekek és arufélesegek
jallithsa altalaban vasuton torténik. Termeésze-
3sen, nem minden esetben érhetd el a termeld-
ely vasuittal, hanem kdzben még kozuti szallit6-
szkozt is i?énybe kell venni, hogy a tomegaru
vasUti felvevbhelyet, rakod6allomast megkoze-
thesse. Ugyanez a helyzet a leadd allomasokon
s ismételten valamilyen kozuti szallitdeszkoz
zikséges, hogy a szallitott aru eljuthasson a fo-
*jyasztohelyhez.

A széllitott &rut tehat a kdvetkez6 harom szal-
lasi koltség terheli:

,» 1. széllitas koz(ton a vasuti feladd allomasig,

2. szAllitas vasiton a felad6 allomastol a leadd
allomasig és

3. széllitas kozaton a leadd -allomastdl a fo-
gyasztohelyig.

A széllitasok lebonyolitasanal az a torekvés,
hogy a szallittatd6 mindig a legkozelebbi felado
& lead6d allomasokat valasztja, mert igy a leg-
kisebb az arujat terheld szallitasi 6sszkoltseg.

Ha adottak a termelé- és a felhasznalo-helyek,
tovabba a jelenlegi vasuthalozatot kell igénybe

venni, annak mar Kiépitett rakodo allomasaival,
rakodohelyeivel — akkor igen kevés a tervezni
valo.

Ha azonban egy Uj termel6- vagy fogyasztohely
létesll (banya, gyar, vagy TSz kozpont, epitkezés),
akkor mar megvizsgalandé az a kérdés, hogy
nagymennyiségl el- vagy odaszallitando tomeg-
aru esetén a kozuti szallitasi koltség lehet6 mini-
mumra valé csokkentése érdekében nem kell-e
0j feladé vagy leadd allomast létesiteni a meglevé
vasUtvonalon, vagy egy kilon iparvaganyt vezetni
az uj termel6 vagy fogyaszté tzem kozpontjaba.
Ez mér telepitési problémanak nevezheto. A don-
téshez szlikséges szamitdsok azonban viszonylag
egyszeriien, a megszokott modszerekkel elvégez-
het6k, tehat ezzel a kérdéssel sem kell foglal-
koznunk.

Komplikaltta abban az esetben valik,a helyzet,
ha tobb termelé és fogyasztd-hely szdmara egy adott
korzeten belil csak egy felado- vagy leadoallomast
létesithetiink, bizonyos helyszini adottsagok, vagy
gazdasagi megfontolasok alapjan.

Belathato, hogy szallitasi szempontbél nem szlk-
séges killonbséget tenni termel6- és fogyasztohely
valamint feladd és leadd allomas kozétt. A tovab-
biakban tehdt a termeld és fogyasztohelyeket
fogyaszténak nevezzilk, a leadd és feladd alloma-
sokat pedig elosztéhelynek.

A probléma ezek utan tehat a kovetkezd:
hel szinrajzila? adott, jelen esetben, mondjuk,
3 fogyasztéhely: Fx, F2 és F3. Ismerjiuk ennek
a harom fogyasztéhelynek azt az arumennyiségét,
amelyet havonta vagy évente vasiton szallittat
el. Legyenek ezek, alkalmas egységben kifejezve,
sorban: tv t2 és i3 Az a feladatunk, hogy hata-
rozzuk meg azt az E elosztdhelyet, amelyet az
Fx, F2 F2 fogyasztohelyek kozott, vagy mellett
elvonulé vasuton kell rakoddhelyképpen létesi-
teni, oly moddon, hogy az E elosztohelyr6l Fv
F. és Fgfogyasztohelyekre a tx t2és t3mennyiségl
arut osszesen a legkisebb szallitasi teljesitmény-
nyel tudjuk elosztani.

Az egyszerliség kedvéért feltételezziik, hogy a
szallitasokat légvonalban lehet Iebonyolitani. Vasut
esetében természetesen ez sohasem lehetséges, de
a probléma megvilagitasa €s a szamitasi modszer
ismertetése céljabol ezt a lehetdséget feltehetjik.
(A probléma altalanos targyaldsa még igy is
eppen eléggé korilményes; lasd Jandy Géza
kényvébenl)

Jeloljik az 1. &bran a légvonaltavolsagokat
rendre lv 12 és Iz szimbélumokkal. A feladatunk
az, hogy megkeressiik a V egyenesen (vasUtvona-
lon) Uknek azt a helyzetét, amelyre szamitva a
K @sszes széllitasi teljesitmény minimalis.

A célfliggvény tehat az alabbi format veszi fel:

E—ifx TH4 T
ahol E minimaliz&lando.

Jandy fent emlitett kényvében az E eloszto-
helynek egy kotott vonalon vald mozgasara nem
ad eljarast, és mashol sem talaltunk utalast hasonld
probléma megoldaséara.

Tegylnk tehat még egy egyszer(isitést. Ne
kosslik meg E helyét, hanem a vasttvonaltél fiig-
getlendl allapitsuk meg E optimalis helyzetét. A

probléma ilyen értelmu egyszerdsitése utan vissza
fogunk térni a kényszerpalya esetére.

1 Jandy Géza: A szallitastervezés elemz6 modszerei,
Bp. 19G0. KOZDOK.
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1 &bra. Vasuti rakoduhely létesitése

Jandy fogalmazasa szerint az elosztd ,,centrum
helyét a szallitott mennyiséggel és a szallitasi tavol-
s&g reciprokjaval sulyozott Xj vektorok atlaga adja”,
Xj vektorral hatarozva meg a fogyasztohelyet
(2. abra):

2 1Xj— V)Xj 1>z, ™

2 * 4

Y meghatarozésa iteracioval torténik és ez igen
hosszadalmas szamitast igényel, mert a modszer
igen lassu kozelitést ad. Az ismertetett példaban
egy rosszul sikerllt kezd6lépéssel indulva 3 fo-
gyasztOhely és 1 elosztdhely esetén csak 28 lépés-
ben lehetett kiszdmitani E optimalis helyzetét.

Ez az eljards nem tudja megkedveltetni magat
a gyakorlati tervezdvel. Kerestlink tehat vala-
milyen egyszer(ibb, attekinthet6bb modszert, amely-
lyel a probléma kénnyebben kezelheté és kevesebb
munkaval, gyorsabban vezet az optimalis megol-
dashoz. Véleményiink szerint ezt az eljarast sike-
ralt megtaldlni és ami a legfontosabb, ezzel az
eljarassal komlikaltabb feladatokat is, t6bb iranyu
megkotettségeket is figyelembe tudunk venni és
ki tudunk elégiteni.

Xj=v

A STATIKAI MODELLALLAS

A feladatot mechanikailag, statikailag értelmez-
zik. Az n sz&dml fogyasztohelyet a sikban Fv
F2és Fnpontok képviselik. A szallitandé mennyi-
ségeket er6knek képzeljik, amelyek az E eloszt6-
helyet Fx foggasztéhely felé tv F2felé t2és Fn
felé tn er6vé hizzak, vonzzak.

Azt allitjuk, hogy E optimalis helyén a vonzo-
er6k egyensulyban vannak (3. é&bra):

FME = s2
FE = s
FiE = s,
FnE = sn

A feladat célja az eddig elmondottak szerint a
szallitasi teljesitmény minimalizalasa.

- e S PppPpPIinpst

kozlekedéstudomanyi szemle

3. &bra. Statikai modell

A célfiggvény:

T —tSy + t32 %\ ... + trsn
n
T—Y tRi—min.
£+

A celfiiggvénynek szEls6 értéke Ott van, ahol
az els6 differencidl hanyados érteke nullaval

egyenl®.
A célfiggvényt formalisan partidlisan differen-

cialjuk:
PN
&r © Vs — %=
O Si O Si I’:l

A statikai modellben ez azt jelenti, hogy az
Fv F2 Fn fogyasztéhelyekhez rendelt tv
t2 ... tnfogyasztasokat reprezentalé X-t6l a meg-
felel6 fogyasztohely felé mutatd vektorok ossze-
gének nullaval kell egyenl6nek lennie, vagyis az
erérendszernek egyensxdyban kell lennie.

A probléma tehat tulajdonképpen egy kozos
csomopontra haté és adott fix pontok felé ira-
nyulo kiilonbozG abszolut értekl erényalab (Kotél-
csillag) egyensulyi helyzetének megallapitasara
redukalédik.

Fejtegetésiink végs6 képletei:

or
osi y.ti= 0
Ezt a kifejezést 6s™-vel val6 beszorzassal a ko-
vetkezd alakra hozhatjuk:
M
OT=Y ti»,= 0
=1

Ez a kifejezés azonban azonos a virtualis munka
elvét kifejez6 alapkeéplettel.

A virtualis munka elvének értelmében egy sza-
bad témegpontra haté er6k akkor vannak egyen-
stlyban, ha az er6kb6l szerkesztett vektorpoli-
gon Zzart.

Kényszerpalyan az egyensuly akkor is fennall,
ha az er6vektorok ereddje meréleges a kényszer-
palya kérdéses pontjaban szerkesztett érintdre,
vagy a kényszerfelulet érint6sikjara.

Ha a vektorpoligon nem zart, vagy kényszer-

palya esetén a vektorok eredGjének fenti merdle-
gességi feltétele nem all fenn, akkor az eredd
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'6=3

40*

1 4', ébra' 7 ’
2 fogyasz! Oliel.v és | Hoszlolu-iy esete

erbnek az érintd irdnyaba es6 komponense a sza-
bad tdmegpontot, a telepitend6 E pontot, meg-
felel6 mértékben elmozditja, illetéleg az egyen-
sulyi helyzetébe viszi.»

A probléma tovabbi targyalasanal Jandy kony-
vének a telepitéstervezés szadmitdsdra vonatkozd
specidlis, de szigorGan bizonyitott példait vessziik
sorra és megnézziik, hogy a statikai modellallassal
milyen eredményeket kapunk. Egyezé eredmeények
esetén a statikai modellalas elmeletét gyakorlati-
lag bizonyitottnak fogjuk tekinteni.

1. példa,

» fogyasztohely és 1 elosztohely esetében kell
megallapitani E optimalis helyzetét (4. abra).

Az 4&brabdl statikailag nézve azonnal latjuk,
hogy az E elosztéhelyet az az er§ vonzza magahoz,
amelyik nagyobb.

Az elemi bizonyitds nem nehéz a jelen esetben:

E —tyly Ftp
N K I—=Zn=
E —tjy btj —tjy
E = (tl —t2ly + t]
t]> t2 esetében tehat E akkor minimalis, ha

Iy =0
Emin =1g,
Hasonl6 az eredmény, ha t2=tv mert akkor
Emin = tj.
Ha ty —t2= /-vei, akkor E elosztéhely Fy és
F. kozott barhol elhelyezhetd, mert az er6k E

minden helyzetében egyensulyban maradnak és
a teljesitmény sem valtozik:

E =tly £tj2
y=t2—t; lyA H—I
E =ty + 12) = ti
Ha ezt a problémat nézziik, érdemes megfigyelni
Jandy szampéldajat. Ebben a két fogyaszté 5 km
tavolsagra van egymastol, a fogyasztas pedig az
Ey helyen ty = 40 és az F2 helyen t2= 60 egy-
segnyi. Az elosztohely helyzetét iteracidval alla-
pitotta meg, kiindulva a két fogyasztohely suly-
pontjabol. Az iteracids lépések szama 14 volt
(5. é&bra) :
E=ty+t2
ER=1tyly b2
100-2 = 40 (2 + 3)

2 Lasd pl.: Miszaki Matematikai
IX. kot. Tasnady— Kérmendy : Vektoralgebra, 101. old.
Virtualis munka elve.

M dbra. A i fogyasztd kozti sulyvonal

Gyakorlatok,
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ti. dbra. 3 fogyasztobely és | elosztohely egyol-
dalt haromszogben, szimmetrikus fogyasztassal

aa & To i5t

1. dbra. A 6. dbra vektorharoniszdge

Erre a sulyponti E elosztéhelyre azonban a
szallitasi teljesitmény egyaltalan nem minimalis,
mint azt mar az el6z6kben bebizonyitottuk. Jelen
esetben

E = tyly + td2 = 40-3 + 60-2 = 240 (tkm)
Emin —40-5 = 200 (tkm)

Az elosztohely tehat az F2 pontban van.

Jandy nem véletlenil valasztotta Kiindulasi
pontul a fentebb értelmezett stlypontot: ez
ugyanis az altalanosan elterljedt hiedelem a terve-
z0k korében. Kilonféle elhelyezéseknél (viztorony,
traféallomas sth.) ezt az elvet szoktak kovetni,
minden meggondolas nélkil és azt hiszik, hogy
ezzel optimalis megoldast nyertek. A példa
Ugy véljuk — sikeresen eloszlat egy erésen elter-
jedt tévhitet.

2. példa

3  fogyasztéhely van adva, amelyek egy egyenl6

oldalt haromsz6g csucspontjain helyezkednek el.
A fogyasztas az egyenld oldald haromszog Fy
csucsan ty] F. csucsan t2és Fs cslcsan /3 A példa-
ban legyen ty = t2=/és ;s = ct (6. 4bra).
Megszerkesztjik ty] t2 és s er6kkel az egyen-
sulyban lev6 vektorharomszoget. Adott nagysagu
3 er6bél egyértelmlien szerkeszthet6 meg a vektor-
haromszdg. A szimetrikus helyszinrajzbol és az
F ufogyasztohelyen atmend magassagvonalra szim-
metrikus terhelG er6kbol elére megallapithatjuk,
hogy az E elosztohely ezen a szimmetriavonalon
fog elhelyezkedni, az FX-2alapvonaltdl e tavol-
sagra. E szimmetrikus rendszerben biztosan sza-
mithatunk arra is, hogy a /s er6 ennek a szim-
metriavonalnak az irdnyaban fog hatni 7.) abra).

A vektorharomszog 2 oldalat a fentiek alapjan
parhuzamosan vettiik fel az F3 pontorp. &tmend
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magassag vonallal. Az Fx ponton &t “~-gyel pér-
huzamos egyenes kimetszi a magassagvonalon az
E pont helyet. Az F2ponton &t a t2 parhuzamosan
meghuzott egyenes ugyanazt az E pontot metszi ki.

Lathatjuk, hogy az E pont meghatarozésa
igen egyszerd.

Az eredeti Jandy-féle peldaban az elosztopont
optimalis helyzetének valtozésara c érték fugg-
venyében egy gorbét szamitott ki és rakott fel
a szerz6, reszletes, pontos szélsérték szamitasi

9. &bra. Eg{enlc’jszéru haromszég szerint elhelyezkedd fogyasztoknal
a szimmetrikus fogyasztas esete

10. &bra. Négyzet alakban elhelyezkedd fogyasztok kozt
ai elosztohely™ helyzete

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

eljaras alapjan. Ugyanezt a gorbét a fentebb
vazolt szerkesztéssel igen gyorsan és egyszeriien
kaphatjuk meg, ha a helyszinrajzi és a vektor-
abrat 8. abra szerint rajzoljuk ossze.

_A gorbe jellemzé pontjainak értéke megegye-
zik Jandy szamitott értékeivel.

(Meg kell jegyezni, hogy az er6lépték egységé-
nek — a helyszinrajzi elrendezésnek megfelelden
— az egyenl6 oldalt haromszdg oldalaval egyenl6
szakaszt valasztottunk.)

Vizsgaljuk meg, hogy milyen altalanos meg-
allapitasokat tehetiink az elébbiekbdl:

1 Ha c¢=o akkor t3= o, tehat csak két
fogyasztohely, vagyis csak két er§ van és igy az
elosztohely tx=1t2—t esetén az FxF2 kozti
egyenesen béarhol elhelyezhet6. Ha tx > t2, akkor
E elosztohely i”r be ha t2> tv akkor pedig F 2-be
keril (1. példa esete).

2) Ha ¢ —1, akkor mind a harom fogyaszto-
helynek egyforma a fogyasztasa, vagyis a statikai
modelliinkben tx = t. = t3 = t eréknek kell egyen-
sulyban lenniok és az elosztohely pontosan az
Fv F2 és Fs altal alkotott egyenl6 oldalti harom-
sz6g sulypontjaba kerdl.

3. Azelosztohelyi”-bakeril akkor, hac —]'3
= 17321. Ez szamszer(ileg csakis az egyenlo
oldali haromszdg esetében érvényes. Nézzilk meg,
hogy egyenl6szari haromszdg esetében, statikai
modellel végezve a vizsgalatot, mikor keril az
elosztéhely F3-ha (9. abra).

3. példa

Egy elosztéhelynek kell ellatnia 4 fogyasztot.
Fx F2 Fgés F4fogyasztohely egy négyzet csucs-
pontjain helyezkedik el. tx=t2=1t3=1t és ti —
= C't. Hol helyezkedik el az E jel(i elosztohely?

A helyszinrajz a 10. abran lathato.

Legyen ¢ —1,5. Szimetrikus esetrdl lévén szd,
bizonyos, hogy E elosztéhely az F.,F. fogyaszto-
helyeket 6sszekot6 atléra kerdl.

A vektorpoligon szerkesztését tehat az F2F4
atloval parhuzamosan felvett 15 t nagysagu t4
vektorral kezdjiik. Ennek végpontjabdl vissza-
mérjik ugyanebben az iranyban a t2 =t vektort.
A maradék felfelé mutaté t4— t2vektort az egyenld
nagysagu tx és t2 vektorral kell kiegyensulyozni,
vagyis vellk zart haromszOget szerkeszteni.

Az E elosztohelyet a txvektorral parhuzamosan
az il-en keresztll hizott egyenes metszi ki az
F2F4 atlobol. A .. példaban ismertetett modon
megszerkeszthetjik az E elosztohely elhelyezke-
dését megado gorbét ,,c” fliggvényében (11. abra).
A gOrbe megszerkesztését most is csak azért végez-
zuk el, hogy grafikus eljardsunk helyessegét
igazoljuk. A fogyasztéhelyek és a fogyasztasok
szimmetrikus volta miatt e probléma megoldasa-
nak gyakorlati jelent6séget nem igen tulajdonit-
hatunk :

X —t2 —t2 —t, U —c*t

A szerkesztett gorbe ebben az esetben is ugyan-
azt az alakot és értékeket mutatja, mint Jandy
szamitott gorbéje.
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Fentieket elegend6 bizonyitéknak tartjuk arra
nézve, hogy a statikai modellallas a telepités prob-
léméjat hiven reprezentdlja és a vonzder6k altal
kialakitott egyensulyi helyzetben az erék kozos
metszéspontja az elosztéhely optimélis helyzetét
egyértelmien meghatérozza.

Madszeriinkkel ezek utan tegylnk- Kisérletet
abban az esetben, ha Fv F2éa F3fogyasztohelyek
egy éaltalanos haromszég csucspontjain foglalnak
helyet és ezek kiszolgalasara kell megtalalni egy
E elosztdhely optimalis helyzetét.

Ha a fogyasztast jelent6é erék mind egyenldk,
vagy tl1= t2=t3=t, akkor a feladat megoldasa
egyszer(i és E elosztohely optimalis volta elemi
modon bizonyithatd. Ezért vizsgaljuk meg ezt a
specialis esetet.

Egyenldé er6kbdl az egyensulyban levé vektor-
haromszog egyenl6 oldaléi lesz.

Ha a vektorharomszdg vektorait az egyik
cstcspontra toljuk el dgy, hogy azok egy kozds
pontban metszék egymast, megkapjuk azt az
erbnyalabot, amely az E elosztéhelyet az Fx
fogyaszto felé t1 erével, az F21 t2 ervel és az
F 3sA pedit t3 erdvel vonzza (12. abra).

E elosztéhelynek a helyszinrajzba valo beszer-
kesztése a legegyszerlibben Ugy torténhet meg,
hogy a sugarnyalabot pauszpapirra atrajzoljuk és
az abrat a helyszinrajzra agy illesztjik ra, hogy
a tx vektor az jFren, a t2 vektor az F2n és a t3
vektor pedig az F3 jelli fogyasztohelyen athalad-
jon. Ha ezt elértiik, a vektorok kozds pontjat

eszlrhatjuk és ez a helyszinrajzon az eloszt6-
helyet hatarozza meg.

Az E ponton a vektorok egymassal 120°-0t
zarnak be. A haromszogon belil az E pont a
haromsz0g izogondlis pontjat hatarozza meg. Az
izogondlis pontb6l a haromszég minden oldala
azonos szog alatt latszik.

Az izogondlis pont elemi szerkesztését Ugy
végezhetjik el, hogy a haromsz6g oldalaira egy-
egy olyan kort szerkesztiink, amelynek 240°-0s
kozépponti szogéhez tartozik a megfelel6 harom-
sz6g oldal, mint har. Ebben az esetben a koriven
fekv6 minden E)ont a hdr két végpontjaval
keruleti szOget alkot és ez pontosan 120°, vagyis
fele a kozépponti szognek. A harom oldalra szer-
kesztett 3 kor egy pontban, az E pontban, az
izogonalis pontban metszi egymast.

A széllitasi teljesitmény:

E = tUxE td2E t-13—t «(IXE 12 + L)

A célfliggvényb6l latjuk: elegend6 azt bizonyi-
tani, hogy az E izogondlis pont tavolsagainak
Osszege a haromszog cslcspontjaitél minimalis.s

E bizonyitds szerint az- FXF3 haromszoget
60°-kal elforgatjuk az F3 pont korll. E atmegy
E'-he és Fx az i*-he. Az EE' F3 haromszog
egyenld oldall, tehat EF3 = EE'-xel EF xterme-
szetesen egyenl6 E'F[-gyei, mert hiszen a kérdéses
haromszoget csak kiforgattuk. A-szogeket beraj-
zoltuk az FEE'F[ mentén, és ez azt bizonyitja,

3 A bizonyitast pl. Hodi : Szélseérték-feladatok

elérni megolddsa, Bp. 1959. Tankdnyvkiadé c. munka
tartalmazza.
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hogy a négy pont egy egyenesen van, tehat a
legrovidebb utat jelenti F2F[ kozott (13. abra).
Ez csakis az izogonalis pontra érvenyes.
Altaldnos haromszég alakban elhelyezkedd 3
fogyasztdhely esetén, amikor a harom fogyaszto
teljesen kiilonbdz8, az eljarasunk ugyanaz lesz,
mint el6z6 esetben, azonban itt kiilonb6z6 nagy-
sagu tv t2 és t3 erébdl kell a nyilfolytonos vektor-

1. &bra. J1 10. &bra szerint szerkesztett diagram a fogyasztohely
elhelyezkedésére

1% abra. Altalénos haromszdég alakban elhelyezkedd fogyasztok
azonos fogyasztassal

13, abra. Az izogonalis pont megszerkesztése elemi geometriai
madszerrel
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14, &bra. Altalanos haromszég szerint elhelyezkedd kiilonbszé
mértékl fogyasztohelyek esete

haromszdget megszerkeszteni. A kozds pontra
osszetolt vektorok most mar nem egyenl§ szoget
zarnak he egymassal. A pauszpapirra atmasolt
vektornyalabbal — ugyanugy, mint az elébb —
a helyszinrajzra illesztve meghatarozhatjuk az E
elosztopont helyét (14. abra):

tx = 50; t2= 70; t3= 90.

A széllitasi teljesitmény minimalis voltardl koz-
vétlentil meggy6zddhetiink, ha kiszamitjuk az E
Eonthoz tartozo teljesitményt és azutan Kisérlet-

éppen felveszink egy E 1 elosztéhelyet és erre is
meghatarozzuk a szallitasi teljesitmenyt.

A szdllitasi teljesitmény minden E ponton
kivili elosztéra nézve nagyobba valik, tehat a
szallitasi ~ osszteljesitmenyt  kifejez0  célfuggve-
nylinket csakis az esetben tudjuk minimalizalni,
ha az elosztohelyet E pontba helyezzik.

Prébaljuk Kkiterjeszteni eljarasunkat arra az
esetre, amikor 4 fogyasztohely kézé kell telepiteni
egy elosztohelyet. Az egyszer(iseg kedvéért egyelére
vizsgaljuk azt az esetet, amikor mind a négyfogyasz-
tohelynek azonos az igénye (15. &bra) :

=1n—t

Négy egyforma nagysagu (abszollt érték() vek-
torbél egy zart idomot mar nem lehet egyértelm(ien
megszerkeszteni.

A vektorok altal bezart, egymassal szemben
lev6 szogekr6l azonban tudjuk, hogy egyenl6k.

15. é&bra. Altalanos négyszég
szerint elhelyezkedd azonos mér-
tékd foPyasz,toherek egy
elosztohellyel

le. &bra. Négy egyenlé nag.v-
s&gii vektorbol szerkeszthetd

vektornégyszogek

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

Minden tovabbi bizonyitas nélkil belathato
tehat, hogy az E pontot a helyszinrajzban az atlok
metszéspontjaba kell helyezni, mert csak ebben az
esetben lesznek az E ponton atmend vonzasvektor-
nyaldbban az atellenes sz6gek egymassal egyenl6k
(16. &bra).

A célflggvény:
K=t-f +t-12+t-I3+ t-f = t
H+4+06+10

A K akkor lesz minimalis, ha a zardjelben levé
tavolsagok osszege minimalis:

K = t[(Ix+ 13) + (12+ /4]

Az | értékek fenti csoportositasa szerint (f + 13)
tavolsag F X gfogyasztd egymastol vald tavolsagat
jelenti E elosztéhelyen keresztil mérve, (12 + /4)

edig ugyanezt F 2. kozott. Mindkeét érték akkor
esz minimalis, ha E elosztohely rajta van az
FX3 és F2F x egyeneseken, vagyis a két egyenes
metszéspontjan.

Ez esethen tehat kozvetlenll meg tndjnk allapitani
E helyét és elemi modon tudjuk bizonyitani ennek
optimalis voltat.

Altalanositsuk tovabb probléménkat. Most méar
a négy fogyasztohelynek legyen négyféle afogyasztasa
és a fogyasztok egy altalanos négyszdg cslicspontjain
helyezkedjenek el.

A helyszinrajz felvazolasa utan a statikai
modellalas modszere szerint tehat a négy kiilénbéz6
abszollt érték( vektorbol (amelyek a fogyasztaso-
kat reprezentaljak) kell megszerkeszteni az egyen-
sulyban levé zart vektorpoligont. Az el6z6 pelda-
ban mar észrevettik, hogy ez igy egymagaban
hatarozatlan feladat, mert végtelen sok ilyen
poligon szerkeszthet6. A feladatot az teszi hataro-
zotta, hogy az egymast kiegyensllyoz6 4 eréb6l
ugy kell a vektorpoligont megszerkeszteni, hogz
az E elosztoépontbdl sugarasan felrakott vektoro
egiméssal ugyanazt a szOget zarjak be, mint a
vektorpoligonban és rendre atmenjenek a helyszin-
rajzilag rogzitett fogyasztohelyeken is.

A feladatot a statikai modellalas maédszerének
felhasznalasaval a kovetkez$ Iépesekben kel
megoldani :

1. Felvazoljuk a fogyasztohelyek helyszinrajzat
egy altalunk célszerlien megvalasztott 1éptékben.

2. A Kkilénbozd fogyasztasokat jelentd kilon-
boz6 absz. értékd vonzasi er6k alapjan meg kell
allapitani az elosztopont egy valoszinl helyét.
Legyen ez a 17. dbran az Ex pont.

3. Ossze kell kétni az Ex pontot mind a négy
fogyasztdval, egy-egy feléjik mutatd tv t2 t3 és
14 vektorral.

4. A feladatban megadott abszol(t értékekkel
és a 3. lépésben felvett vektorirdnyokkal meg kell
szerkeszteni a vektorpoligont. Bizonyos, hogY els§
kozelitésben nem fogunk zart, tehat egyensutlyban
levé vektorpoligont kapni.

4 Megallapitjuk a vonzasi erérendszer ereddjét.
Az er6k ereddje az Ex pontot el fogja mozditani
abba az iranyba, amilyen iranyba mutat az ered6.
Az eredd er6 nagysagabdl kovetkeztethetink a
szilkséges elmozdulas mértékeére.
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6. Az elGbbieket figyelembe veve allapitjuk
meg az elosztéhely, E2 helyzetét a masodik
kozelitésben.

A tovabbiakban meg kell ismételni a 3—5 1épés-
ben elmondottakat. A most kapott eredd er6
iranya és nagysaga, 0Osszehasonlitva az el6z6
ereddvel, a 3. kozelitést még pontosabba teszi.

Altaldban a 3. kozelitéssel E optimdlis helyzetét
mar igen jol meg tudjuk kozeliteni. Ev E2és EA
helyzetében a celfuggvény Kx, K2 és KA értekét
kiszamitva, figyelemmel kisérhetjik a szallitasi
teljesitmény minimaliz&lodasat (17. abra):

tx- 5, t2=3
(j =4; W—s

EAelosztopont mar csak egy igen kicsiny eredd
erd hlzza' az F4 fogyasztohely felé. Becsléssel
vesszik fel a végleges E elosztopontot.

A széllitasi teljesitmények 6sszehasonlitasa:

Kx=527 +3-3,3 +4-6,4 +6-2,95=066,70
K2=5-36 +3-3,9 +4-5,6 +5 -2 =65,30
7&=5-4,1 +3-4,55+4-545+6-15 =64,95
K =5-4,15+ 3-4,65+ 4-542 + 6-1,4 =64,78

Lathatjuk tehat, hogy lényegileg a 3. kozelités-
ben mar megkaptuk a gyakorlatilag optimalis
megoldast. Az E helyére, mel(}/et a 3. vektorpoligon
megszerkesztése utan az ered6ének megfeleléen kis
mértékben F4 felé toltunk, mar a vektorpoligont
meg se szerkesztettik. Szerkesztésink, amint a
példa mutatja, igen egyszer(i, nagyon szemléletes
maodon vezet benniinket az optimalis megoldashoz.
Tobb példa hasonlé mddszerrel valé6 megoldasanal
mindig ilyen gyorsan értiink el végmegoldast.

A szerkesztés pontossdga a gyakorlat szamara
tokeletesen kielégit6. Az egyik poligon szerkeszté-
sében elkovetett hiba a kovetkezd poligon szer-
kesztésében nem jelentkezik. Durva hiba esetén
g kozelitések szdma novekszik.

Az eddigiek utan a statikai modellalas lényege
— Ugy veéljuk — teljesen vilagos. A bizonyitast
és az eljarast nem kell tovabb Kiterjesztenlink
,»N” szamu fogyasztohely esetére, mert ez a koril-
mény csak a kezelendd vektorok szamat noveli,
de az eljaras lényegét nem befolyasolja.

Minél pontosabb a kezd6 Iépés, vagyis az elosztd-
hely varhatd helyének megbecslése, annal kevesebb
megismételt szerkesztéssel jutunk el &z optimalis
ponthoz.

Miel6tt a szerkesztéshez hozzakezdenénk, ajan-
latos megvizsgalni, hogy a fogyasztohelyek kozott
nincs-e olyan nagy fogyasztasi, amely magaba fogja
vonzani az elosztohelyet.

Vizsgalatunkat a 18. abra alapjan magyarazzuk.

Felrajzoltunk egy altalanos esetet ,,n' szamu
fogyasztoval és 1 elosztéhellyel.

Noveljik tk értékét addig, amig ez a vonzder§
E-t Fk-ba hlzza. Vegylk fel tk irdnyat Fxk
irdnyéaban.

Hogy E éppen Fk-ban talalja meg optimalis
helyzetét, azt az alabbi formulaval definialhatjuk:

k—th =t=1+t— + ... + t—na + t—n
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li. dbra. Az elosztéhely megéllapitasa llégy &ltalanos helyzeti
és kulonbdz6 nagysagu ” fogyasztd esetében

Kifejtve FxFk irdnyra:

Jtk I — 1tx[~ 1121.CO0S a2 + 1i31.COSa3 + ... +
+ ltn. 1 l-cos <xn-\ + lin l-cos <a

Természetesen, vizsgalatunkat most sem szami-
tassal, hanem szerkesztéssel fogjuk elvégezni.

Példa :

Legyen 5 teljesen szabalytalanul elhelyezked6
fogyasztorol sz6, amelyeknek a fogyasztasa rendre
tx= 14, t12= 6,03 = 2;ta= 4 &5 = 3 Vizsgal-
juk meg, hogy a tobbihez képest jelent6sen na-
gyobb fogyasztast Fy hely nem fogja-e magaba
vonzani az E-t.

A legnagyobb fogyasztohely rx ahol tL- 14
egység. Ha ez egyedil nagyobb, mint a tobbi
negy Osszesen, akkor a vizsgélatra sziikség nin-
csen, mert nyilvanvald, hogy az elosztohely Fybe
kerlil. Ugyanis cos. a barmilyen a érték mellett
1 egységnél csak Kkisebb lehet. Jelen esetben
s + 2+ 4+ 3= 15> 14, tehat a vizsgalatra
szikség van (19. abra).

Vetitési iranynak valasztottuk az F X4 fogyasz-
tOkat Osszekot6 egyenest. Erre az irdnyra meg-
szerkesztettllk a vektorpoligont. Az eredét meg-
allapitva, képeztik annak vetliletét FX4iranyra;
azt latjuk, hogy még kifelé, a tx vektor irdnyaba
mutat. Ez azt jelenti, hogy Fxben nem az egyen-

A

18. abra. A* elositohely ai egyik fogyasitohelyre kertl
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Er6lépték

sulyi allapot all be, hanem F még egy bizonyos
folos vonzoer6vel is rendelkezik, amellyel E
elosztohelyet biztosan maganal tartja; tehat itt
van E optimdlis helye.

Barmelyik vetitési irdnyra végezzik is el az
ellen6rz6 .szerkesztést, az ered6nek a vetllete
mindig Kifelé iranyulé lesz.

A széllitasi teljesitményt Fx= E esetre Kisza-
mitva, a kOvetkezd eredményt kapjuk:

K = 14-0+6-535s + 2-30+ 4-54 + 3-38,5 = 7125

Probaképpen toljuk el az E elosztépontot Fx
irdnyaban, Exbe és vizsgaljuk meg, hogyan
madosul a szallitasi teljesitmény. Elsg ratekintesre
elképzelhetd a csokkenese, hiszens + 24-4 + 3=
= 15 egységnyi széllitanddé aru atjat csokkentet-
tuk és csak 14 egységét noveltik:

B3=14-9,3+6-46,5+ 2-21,3+ 4-445+3-31,6 =
= 7246

60 80 100
70 90

30. abra. .Jandy példaja T fogyaszté és 3 eloszté esetére ; megoldas a
statikai modellallassal

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Lathatjuk, hogy a széllitasi teljesitmény az
el6bbihez képest romlott.

Megallapithatjuk tehat, hogy ebben az esetben
mar tovabbi prébalgatd szerkesztésre sziikség
nincsen. Ha a vizsgalati szerkesztés azt mutatja,
hogy az ered6nek a vizsgélt irdnyra vonatkozoan
befelé mutatd komponense van, akkor ennek a

komponensnek nagysagat figyelembe véve vesszik .

fel Ex elosztopont helyét és kezdjik meg az opti-
malis hely el6zékben mar részletesen ismertetett
megkeresését.

A statikai modellalas maédszerével szerkesszik
az elosztéhelyeket a Jandy tdbbszoér idézett
konyvének 187. oldalan bemutatott szampélda
adatainak felhasznélasaval. (Ismételten megem-
litjuk, hogy a konnyebb ellen6rzés végett nem
valasztunk eltér példat; a szamitas és a szerkesz-
tés modszerének dsszehasonlitasa is igy a leg-
kényelmesebb szamunkra.)

A fogyasztohelyek koordinatai és a fogyaszta-
sok (20. abra):

*n o= o) ., = 13;tx= 80 .
*2 = OF w3, = 0 12=100 Eﬁ(oségfgto
*31=9; *@Q= [1;/”83=60
*4] = 10;Xi2215; h:70
*5] = 12 ; *5=13: h =30 E2elosztd
xo =15, MR =10 >tfi= 80 korzete
*71 = 19; x7,= 3: h =90

Szerkesztésink szerint az Ex elosztéhely koor-
dinatai (3,30 ; s,20). Ugyanez Jandynal szamitas
alapjan (3,24 ; 6,16) tehat ugyanannyinak vehetd,
mint a szerkesztett értéke. Szamitassal ezt az
értéket egy rosszabbul sikerllt kezd6 érték felvé-
tele miatt csak 28 iteracios lépéshen kaptak meg.
Szerkesztésunk harom fogyasztd esetén hatarozott
és els@ szerkesztésre az optimdlis értéket adja.
E- elosztopontra vonatkozolag a statikai modella-
las mddszere azt mutatja, hogy E2 optimélis
helyzete az F 6-0s fogyasztohelyen van. Szamitassal
E2 koordinatai (14,93 ; 9,31) és erre az eloszto-
helyre a szallitasi teljesitmény

K2 = 1487,40 értéknek adddik.

Szamitsuk ki a koordinatadk alapjan a szallitasi
teljesitményt a szerkesztés altal Ter/allapitott opti-
malis helyzetre, amikor is E2 egybeesik i"-tal:

Fdx=Y5+ 5 =}50= 7,071 70-7,071 = 494,97
F$F5=]3.+ s-=]AI3= 8,544 30-8,544 = 256,32
FeF7=]/42+ 7. =]Ab= 8,062 90-8,062 = 725,58

Szallitasi teljesitmény : 1476,87

A szamitas tehat nem adta az optimalis értéket,
pedig a hét iteracids lépés utdn az eredménynek
helyesnek kellene lennie.

A szerkesztés ez esetben is mar az elsé probara
meghatérozta E2 optimélis helyét.

Nem volt célunk, hogy a szamitds hibajat
kutassuk, hanem .csakis a statikai modellalas
megbizhatdsagat kivantuk a szamitott példaval
vald dsszehasonlitas Utjan igazolni. A szerkesztés
egyszer(iségét az el6bbiek soran is mar tobb izben
be tudtuk bizonyitani.
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J1 bizonyitasok és a bemutatott szerkesztések
utan semmi nehézséget sem okoz résziinkre, hogy
megoldjuk az 1. abran bemutatott problémat,
amikor is az elosztohely a helyszinrajzilag adott
elosztok kozott vagy mellett elhaladd kényszer-
palydn mozog.

Az J&-hoZ szerkesztett vektorok ereddjének a
.V egyenesre valo vetlilete olyan csekély, hogy
az E3t6i E2 felé torténd eltoldsra mar nines 1s
-szukség. E3 gyakorlatilag optimalisnak fogadhato6
el. A vaslitvonalon tehat az E3 pontba kell elhe-
lyezni Fv F és Fs szallitd fél kozos rakod6alloma-
sat azért, hogy a légvonalbeli szallitasi tavolsagot
figyelembe véve, a szilkséges Osszesitett szallitasi
teljesitmény minimalis legyen (21. abra).

A széllitasi teljesitmények a kovetkez&képpen
alakultak :

Kx= 90-19,5+50-31,6 +80-36,6 =6263
K2= 90-22,2+50-33,6 +80-32,4 =62/0
K3= 90-20,6 + 50-32,5 + 80-34,6 = 6247

Tekintettel arra, hogy egy vasUti rakodéalloméas
elhelyezését az &ltalunk targyalt minimalis 0ssz-
teljesitményen kivil még igen sok mas korilmény
és helyi adottsdg is befolyasolja, a szerkesztést nem
kell a végletekig finomitani. A telepités végsé don-
téséhez az optimalis hely meghatarozasa csak
mint egy tényez6 fog hozzajarulni.s

Az el6z6 példdban a vaslti rakoddéallomas
egyenesvonall  kényszerpalyan mozgott. A szer-
kesztés és az eljaras lényege akkor sem valtozik,
ha egy altalanos gorbevonal jellemzi a kényszer-
palyat. Ez esetben a vektorpoligon ered6jének azt
a komponensét kell vizsgalnunk, amelyik a kisér-
letileg felvett E ponthoz huzott érintd iranyaba
esik. Az ered6 érint6irany( komponense adja meg
tehat az utasitast a kovetkezd kozelitd lépéshez.

A légvonal szerinti szallitasi teljesitmény mini-
malizalasanak maodszerével igen sok telepitési

\ problémat kezelhetlink. p]zek kozul csak néhanyra
utalunk :

— Uj vasutvonal tervezésénél, toltések épitésénél
a vonali hosszelvény valtoztatdsaval nem lehet
elérni a tdmegkiegyenlitést. Anyagnyerd helyet
kell nyitni a vonal mentén 1— . km-re fekvg
dombvonulath6l. Az anyanyeréhelyet csak egy
helyen lehet megnyitni: hol legyen ez, hogy a
foldszallitas osszkoltsége minimalis legyen?

— Tobb koncentraltan jelentkez6 nagyobb villa-
mosenergia fogyasztok kozott hol telepitsik a
traféallomast?

— Atanyako6zponton az istallok vagy mas viz-
fogyasztok kozott hol allitsuk fel a viztornyot?

Természetesen a célfliggvény meghatarozasa,
értelme a feladat jellegének megfelelden mas és
mas lesz. A probléma csakis akkor oldhatd meg
ilyen egyszerten, ha a szallitasok, koltségek, vagy

energiaveszteségek, amelyeket a célfiiggvények*

* A telepitéstervezés altalanos szempontjait részle-
tesen vildgitja meg Gerle Gyérgy : Korszer(i szamitasi
modszerek alkalmazasanak lehet6sége a regionalis terve-
zésben, Epitésigyi Szemle, 1959. évi 11. sz. c. cikke.
Ugyanettdl a szerz6t6l ajanlhaté : ,,A Regionalis tervezés
metodikajanak egyes kérdései” c. kényv is.
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leirnak és amelyeknek a minimaliz&lasara torek-
sziink, a légvonaltavolsaggal aranyosak.

Az el6bbi megallapitdsunk az eddig bemutatott
példakbol még nem latszik magatol értet6ddének.
Eddig mindig csak a légvonalszallitasi teljesit-
mény 0sszegének minimumat vizsgaltuk. Ezekben
azlesetekben a célfiiggvény alakja a kovetkez6
volt :

K = tfi £t22-F... 5 tnlii

A kifejezésben a tv t2 t3 .... t, érték az Fv
F2... Fn fogyasztéhelyeken jelentkez6 elszalli-
tasra vardé aruk tomegét jelentette, alkalmas
egységben kifejezve. Az v 12, ... |,, értékek pedig
a terepen adoft fogyasztéhelyek légvonaltavolsagat
jelentették az H elosztohelytdl, a helyszinrajz
Iéptéke alapjan valasztott e?ységben. LK™ értek
dimenzidja altaldban tonnakilometerben kezelhetd
és érzékelhet6 a legjobban. A Iégvonalban torténé
szallitas megfelelhet az anyagnyerGhelyekr6l tor-
tén6é foldszallitasnal, a 'kotélpalyas, cs6vezetékes
anyagszallitasoknal, valamint villamosenergia leg-
vezetekes elosztasanal. Beépitett és miveles alatt
all6 kulturteruleten azonban a légvonalban t6rtén6
szallitds mar keresztiilvihetetlen.

A kiépitett utvonalakon lebonyol6dd széllitasok
esetén a célfliggvény alakja valtozatlan formaban
jelentkezik, azonban a légvonaltavolsagok helyét
az sv s2 ... sn tényleges Utvonalak hosszat jelentd
szimbolumokkal kell betdlteni.

K = '[ySJ 4-t232T ... T tnsn

A valbdsagos Utra és a légvonaltavolsagra felir-
hatd mindig a kovetkezd Osszefiiggés:
ﬂ—d f2—02>---sn—cn
2 In
A GI; c2...cn minden egyes E elosztoponti

helyhez megallapithaté 1,0-nél nagyobb viszony-
szam.
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Az Osszefiiggések a kovetkezd alakra hozhatdk:

Nincs akadalya annak, hogy ezeket az értékeket
a val6sagos, Kkiépitett utakon vald szallitasi
tql&esitményt kifejez6 célfiiggvénybe helyettesit-
SUK :
A —GGN -rtx22T ... tnenin

A szorzat kommutativ volta miatt el6re elvégez-
hetjik a tkl = t\ sth. szorzasokat és a célfigg-
vénybe ezeket a fiktiv szallitandé mennyiségeket
helyettesithetjlik :

K= tly-j-tdj+ ...+ tn

A kapott formula mér csak légvonaltavolsagokat
tartalmaz, tehdt a statikai modelldlds maddszerével
minden tovabbi nélkil minimalizalhato.

Hasonlo modon jarhatunk el abban az esetben
is, ha pl. kulénbozo vizfogyasztast helyek kdzott
kell egy kdzponti viztarolot, viztornyot vagy kutat
telepiteni. Hol legyen ennek a helye, hogy sugaras
rendszer( cs6Gvezeték esetén a vezetékrendszer
teljes épitési koltsége a minimalis legyen? (Téte-
lezzik fel, hogy minden megkotottség nélkdil
sugarasan, tehat a légvonaltdvolsdgnak megfele-
I6en épithetjuk ki a vezetéket.)

A kiilonb6z6 nagysagu vizfogyasztasnak meg-
felelGen kilonb6zd méretl csoveket kell beépiteni
és ezeknek a teljes ara is természetesen mas és

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

mas lesz. Célfliggvényiinknek az épitési onkoltsé-
get kell reprezentalnia, tehat itt a fogyasztott
vizmennyisegek helyett a megfelel6 méretl cs6-
vezetékek folydméterre vonatkozé teljes ara fog
szerepelni és a statikai modellben ezek szerepelnek
vonzoeréként. Ha a légvonyal-iranytol a vezeték
eltér, akkor az el6bb magyarazott mddszerrel, a
cv c2 cn viszonyszamokkal kell javitani a
vezetékek egységarait Ugy, hogy a fiktiv egységar
és a légvonaltavolsag szorzata mindig pontosan
a valosagos egységar es a vezeték tényleges hossza-
nak szorzataval legyen egyenl6.

Fentiek letargyalasa utan szampéldan mutatunk
he egy komplikaltabb telepitési problémat (22. abra).

Az adott helyszinrajzon Fx. ..A6tal jeloltik
azokat a tanyakozpontokat, kdzségi és TSZ vagy
AG raktarakat, ahonnan és ahova egy meghataro-
zott id6tartam alatt G = 100* ; t2 = 40t ;t3= 70%;
G= 0~ ; t5= 50* és t6= 80* vaslti szallitasi
igény jelentkezik. A vasUtvonalnak nincsen a
kozelben allomasa, illetve rakodéhelye és igy a
szallitas most nagy tavolsagra kozaton tortenik.
A « szllitéfél kozos hasznalatara a vasutvonal
73—82. szelvenyei kozott rakodo-megallohelyet
kell létesiteni. Telepitsik ugy az () rakodo-
megalldhelyet, hogy a szallitasokat a Kiépitett
utvonalakon lebonyolitva, a legkevesebb szallitasi
teljesitményre legyen szikség, mind a ¢ szallit6fél m
teljesitményét osszegezve, tehat a népgazdasag

32. 4dbra. 6 kozség (T. Sz. kozpont) részére’létesitendd kozos vasuti rakodéhely telepitése a meglevé vasutvonalon
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szempontjat tekintve. Természetesen, minden (j
vas(ti létesitménynél Uj hozzajaré ut létesitésére
is szilkség van. Ezt azonban mindig igyekezni
kell a minimumra csokkenteni. A helyszinrajzban
a vasltvonal mentén ennek a hozzajaré utnak
lehetséges nyomvonalat szaggatott vonallal jeldl-
tik. Az 0j hozzajaré at hosszanak minimalizalasat
nem tdztuk ki célul, de a szdmitasainkban igyekez-
tink figyelembe venni. F2 és F. kdzpontot jé
allapotban levé kdvezett Gt kdti 6ssze egymassal.

A helyszinrajzhan az egyes Utszakaszok hosszat
az utak mellett feltlintettik. A tényleges szallitési
tavolsadgok és a légvonaltdvolsdgok aradnyéat min-
den egyes kozelit§ 1épésnél kozvetlenll a helyszin-
rajzrol lemért tavolsagokbol szamitjuk ki. Az
attekinthet6ség szempontjabol ezeket az adatokat
célszer(i tablazatosan 0sszefoglalni (1. tablazat).

Vegyiik fel az E elosztohelyet a 76+ 000 szel-
vényben. F>E légvonaltadvolsidga ly = 6,5 km,
a tényleges, tehat a kiépitett utakon vald szallitas-
tdvolsaga pedig 85 km. Ebb6l a 85 km-bdl
1.6 km 0 hozzdjar6 at, amelyet meg kellene
épiteni, ha a rakodoéalloméas a 76 + 000 szelvényben

épiilne meg. C, = ;—2-: 1,31, a fiktiv széllitandd
mennyiseg vagy a fiktiv vonzoer6 tehat [ =
= cytx — 1,31- 100 lesz. Ugyanigy kell megalla-
pitani a fiktiv vonzoer6ket a tobbi szallitasi
viszonylatra is.

A meghatarozott fiktiv er6kre felvesziink egy
megfelel6 er6léptéket. A helyszinrajz ala ismeét
felrajzoljuk — az eredetivel parhuzamosan —ma
szelvényezett vasUtvonal érintett szakaszat és az
er6poligont a 76+ 000 szelvényre réaszerkesztjiik
(22. abra). A fiktiv er6k ereddjének a vasutvo-
nalra képzett vetiilete elég hatarozottan, nagy
értékkel mutat a ndvekvd szelvények felé, tehat
ebben az iranyban kell keresni a rakoddhely
(Optimdlis helyzetét.

A kovetkezd kozelitésben helyezzik E-1 a
78+ 000 szelvénybe. Képezzik ismét a tablazaton
a tényleges szallitasi utak és a légvonaltavolsagok
viszonyszamanak felhasznalasaval az idetartozo
fiktiv vonzoer6ket. Az (j erBpoligont most mar
a 78+o000-b0l kiindulva szerkesztjik meg. Az
ered6 vetilete most még mindig a ndvekvo szel-
vények felé mutat, azonban mar joval kisebb
értékkel.

A 79+ 000 szelvénybe helyezve az E pontot és
elvégezve az el6bbi eljardst, az eredd vetiilete
most mér visszafelé, a csokkend szelvények felé
mutat. Az ereddnek a visszafelé mutaté vetilete
elég nagy. Ez annak tulajdonithatd, hogy az Fh-bél
egy rovidebb utat terveztink a koves Utrdl,
egyenesen ra a vasutvonalra, a 79+ 000 szelvény-
hez. Ezt az .(j utat figyelembe véve, visszamegytink
a kovetkez0 kozelitesben a 78 + 100 szelvenybe.
A megfelel6 szerkesztések utdn maér azt Iatjuk,
hogy az eredd merGleges, tehat alig van vetilete
a vasUtvonalra.

Ez a rakodo6allomas optimalis helyeként mar
elfogadhat6. Egy nagy hatranya van, hogy az
F5 részére 19 km-es Uj Ut létesitése szlikséges.
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1. tablazat

A lényleges tavolsdgok redukélasa,
a fiktiv fogyasztasok megallapitasa

A rakodé-megallohely szelvénye

76+000 78+000 79+000 78+ 100

s LG 0,4 1,0 05
8,5 8,0 8,4 8,1
1 6,5 6,9 7.4 7,0
S
) 1,81 1,16 1,14 1,16
100t O-t 181 116 114 116,
s 2,9 0,4 7,0 0,5
5,0 45 4,9 4,6
F 1 10 3,5 41 3,5
6
| 1,67 1,29 1,20 13
X 40t  ce 07 52 48 53
s 2,9 0,4 1,4 0,5
4,6 6,5 75 6,6
= 1 3,7 5,7 6,7 5,8
S
1,24 1,14 1,12 1,14
71
70 t cot 87 80 78 80
& LG 0,4 1,0 0,5
7,9 6,7 6,6 6.8
F4 1 6,6 5,0 4.4 5,0
S
1,20 1,34 1,50 1,36
90 t 1
cet 108 121 135 122
% LG 0,4 1,0 1,0
5,9 4,7 19 2,8
£5 1 43 2,3 13 2,2
&
. 1,37 2,04 1,46 1,27
50 t cet 69 102 73 64
s LG 04 1,0 0,5
6,6 5,4 5,8 5,5
E6 1 4,8 43 4,3 4,3
S
L 1,38 1,26 1,35 1,28
80t  col 110 100 108 102

Ellen6rzésiul utdlag kiszamitottuk az egyes koze-
litésekhez tartozo6 szallitasi teljesitményeket :

K7 = 2906 tkm
K= 2705 tkm
K7M=2714 tkm
K 78+10 = 2648 tkm

A tobbi fogyaszté 0,5 km-es' Uj hozzajar6 uttal
meg tudja kozeliteni a rakodohelyet.

A telepitéstervezésben nem kizardlag a szallitasi
teljesitmény minimalis volta donti el egy eloszté-
hely vagy egy rakodo6allomas helyzetét. Sok mas
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adottsag és korilmény is befolyassal lehet donté-
siink meghozataléra. Mindenesetre, ha a szallitasi
teljesitmeny szempontjabol a legkedvezobb helyet
mar megéllapitottuk, akkor a telepitésre vonat-
kozé dontésinknél az egyéb, szdmszer(ileg ki nem
értékelhetd korlatoz6 adottsdgok mellett meg-
felel6 sullyal vehetjuk ezt figyelembe.

OSSZEFOGLALAS

Osszefoglalva tanulmanyunkat, megallapithat-
juk, hogy a statikai modellalas modszerével a telepi-
tési problémak egyszerien kezelheték, nagytémegi
szamitast nem igenyelnek és igy a gyakorlati terve-
zéshen hasznosan alkalmazhatok.

Meg kell azonban mondanunk, hogy sok kotottség
és kényszerpalya esetén az el6készitd szamitasok
a modszerrel valé munkat lelassitjak és prbbalga-
tas-jelleglivé teszik. Mégis elényt latunk az alkal-
mazasban, mert az ered6 vektor irdanyabdl és
nagysagabdl mindig hasznos Utmutatast kapunk
a kovetkezd kozelitéshez.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Médszeriink igazi elényeit akkor hasznosithat-«
juk. ha a légvonalban szamitott szallitasok valéban«
igy is hajthatok végre és az E elosztéhely a sikban 'f
minden megkdotottség nélkil, barhol telepithetd.

Meg kell emlitenink még, hogy kisérletet vég-J
zink arra vonatkozélag, miként tudnénk statikai
modelllinket valésagos, m(kodd, automatikus To- j
delié tenni, hogy még az egyszer( szerkezetési |
munkat is megtakarithassuk.

Bizonyosak vagyunk benne, hogy nem siker(lt
ramutatnunk a modszer dsszes felhasznéalési lehe-
téségére. Tudataban vagyunk annak is, hogy kell6]
gazdasagi megalapozottsag nélkil semmiféle'maod-
szerrel sem lehet igazan helyes dontéseket hozni.*
Ezért a kdzgazdaszok és a tervezd mérnokok sok
kozos munkajara van még szikség ahhoz, hogy :
a telepitéstervezéshen is olyan hatékony maodszer
sziilessék, mint amilyen az &ltalanos szétosztasi
és szdllitasi feladatoknal a linearis programozas. ;
Reméljuk, hogy ebben a tdrekvésben hasznos ]
segitséget jelent majd az itt ismertetett statikai
modellalds  médszere is.

A Miszaki Kényvkiadd hirdetéseket felvesz az aldbbi dijszabas szerint:

Egészoldalas hirdetés ara
Féloldalas hirdetés &ra
Negyedoldalas hirdetés ara ...

Hirdessen a

1440,— Ft
720,— Ft
360,— Ft

Kozlekedestudomanyi Szemleben

A hirdetések az aldbbi cimre kuldendék :

Mszaki Konyvkiadé, Budapest V.,

Bajcsy-Zsilinszky at 22

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

Befizetéseket az MNB 44 csekkszdmlara kérjuk
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i Vasutalloméasok korszer(sitése szigetperonokkal

CRDr. ESTI ROBERT

A vasuti halézaton az allomasok azok a helyek,
ahol mindig tobb vagany van abbdl a célbdl,
hogy ott a vonatok talalkozésa vagy megel6zése
lehetséges legyen. Az A&llomasokon térténik az
utasok be- és kiszallasa. Az utasok fel -és le-
szallasa, valamint a vonatok megkdzelitése, illetve

asa akkor mondhatd biztonsagosnak, ha az

knak nem kell forgalmi véagényokon atha-

jok és a vaganyok kozott helyesen kiképzett
peronok olyan szélesek, hogy az utasok hossz-
vagy keresztiranyl mozgasok alkalmaval bizto-
san kivil maradhassanak a vasuti jarmuvek szel-
vényén, tovabba az (rszelvényen, s6t az allo-
mason sebesen athaladé vonatoktol is biztos tavol-
sagban helyezkedhessenek el. Ezeket a feltételeket
csak kell6 szélességl szigetperonokon mondhatjuk
kielégitettnek. A szigetperonok célszer(isége és
sziikségessége mar régota ismeretes, megis érde-
mes, SOt Ugy érezzilk, szlikséges err6l a kerdésrol:
a szigetperonok hianyanak hatranyairol, valamint
a szigetperonok gazo?gségos kialakitasarél néhany

szGt szalni.
A magyar vasutakon az els6 vilaghaboru elGtt
az egy Gy6r kivételével — csupa szintbeni

allomas volt, 4,75 m-es vaganytengelytavolsagok-
, kai, természetesen szigetperonok nélkil. A vagany-
zatnak ilyen kialakitasa, mely allomésainkra
sajnos — még ma is jellemz8é, mar akkor is el-
avultnak volt mondhatd, annak ellenére, hogy az
utas- és vonatforgalom akkor még tavolrdl sem
volt olyan nagy, mint ma. A két vilaghaboru
alatt és kozott eltelt id6szakban az alloméasok
korszer( atépitésének problémaja — a sz(ik anyagi
keretek miatt — csak néhany szakembert fog-
lalkoztatott, a megoldasok megvaldsitdsanak pénz-
Ugyi lehet6sége meg csak komolyan fel sem merdilt.
Egyedil a Duna—Szadva Adria VasUt épitette
at régi, elavult allomasat Székesfehérvarott, ame-
lyet — helyesen — szigetperonokkal és alul-
jarokkal képezett ki. A felszabadulas utdn a
harom- és Otéves terveinkben a nagyszabasu
iparositas vasuti szallitasanak feltételeit kellett
megteremteniink, Uj vasutvonalakat kellett az
Uj banyatelepekhez, ipartelepekhez, és a néhany
év alatt nott iparvarosokhoz épiteni, a kozel
négyszeres forgalom korszeri rendez6pélya-
udvarokat kivant, masodik vaganyok épitése,
illetve helyreéllitdsa valt szilkségesse. Az eltre-
gedett felépitmény halaszthatatlan feldjitasa évrdl-
evre hatalmas Gsszegeket, anyag- és munkarafor-
ditast kovetelt. Erthet6 tehat, hogy az allomasok
szemelyforgalmi korszer(isitésére eddig nem jut-
hatott elég 1d6, pénz, anyag és munkaer6. Kébanya
fels6 palyaudvar gyalogaluljardja, Budapest Déli
palyaudvar homlok- és kdzbensd peronos atépitése
a lényegesebb korszerisitési munkaink személy-
palyaudvarainkon és ez évben kezd6dott meg a
Miskolci Tiszai palyaudvar szigetperonos és alul-
jaros atépitése.

A magyar vasUthal6zaton, a megélléhelyeket és
a megallo-rakoddéhelyeket nem szamitva, 387 f6-
vonali és 408 mellékvonali alloméas van. Ezekbdl
a budapestkornyéki el6varosi forgalomban 90
alloméas vesz részt. A f6vonali allomésok kozil
csomopontnak és forgalmas csatlakozd allomas-
nak mintegy 100 allomas vehetd. Ezen kivil van-
nak még nagyforgalmi kozbensdé allomasok is,
I. Tatabanya fels6, Kapuvar, Mezbkoévesd, a
alatoni allomasok stb. Nem tulz&s tehat, ha
Ugy Véljuk, hogy mintegy 210 alloméas peronjdi-
nak korszer(sitését kell els6sorban a feldjitasok
soran programha allitani. Ezeken az allomasokon
az egyes vonatcsoportok iddszakaban tobb szaz,
sOt gyakran tobb ezer utas tartozkodik (felszall,
leszall, atszall). Pl. az 1962 évben tartott utas-
szamlalasunk a legforgalmasabb negyeddraban
Miskolc Tiszai palyaudvaron 2600, Kecskemét
allomason 1800 utast talalt. 1959 évben a buda-
pesti el6varosi forgalomban az alabb felsorolt
néhany kozbensé allomason egyetlen vonatra a
kovetkezd utastomegek szélltak fel vagy le:
Torbagy 611, Rakospalota—Ujpest 871, Isaszeg
409, Nagykata 580, Maglod 400, Monor 568, Ve-
csés 415 16 sth. Ez a forgalom — adataink szerint

id6kdzben mintegy 10—15%-kal emelkedett.

A korszer(isitend6 allomasok nagy szama
miatt elsGsorban a kisebb koltsegli és lehetSleg
a felljitasok soran megval6sithatd megoldasokat
kell keresniink.

Vesslink egy rovid pillantast a leggyakoribb
magyar allomastipusainkra. Mindenek el6tt a
4,75 m-es szabvanyos vaganytengelytavolsagu
vaganyok kozti peronjainkrol mutatunk be egy
keresztmetszetet (1. abra). Az abrébdl lathato,
hogy a kocsiszerkesztési szelvények (rakszelvé-
nyek) kozott mindéssze 1,60 m a tavolsag, amel
a lampaoszlopoknal kétszer 0,70—0,72 m-re sz(-
kal. llyen keskeny peronon tobb szaz, ellenirany-
ban is mozgo6 utas csak nehézségekkel tud a kocsi-
jahoz, illetve a kijarathoz jutni, vagy az atszal-

I, abra. Allomasi peron keresztmetszete 4,75 in vaganytengely-
tavolsagnal



354

lasanak irdanyaban tajékozodni. A vonatok gyak-
ran 300—400 ni hosszlak, ami még jobban meg-
neheziti a kozonség mozgasat. Amikor tébb
vonat all egymas mellett, a vonatokon val6 at-
méaszkalds megakadalyozhatatlan. A mozgd, in-
dulo, erkez0 vagy athaladé vonatok kozott a
balesetveszély ketségtelendil fennall, annak elle-
nére, hogy az allomasi és a vonatszemélyzet
hangszoro utjan, illetve fennhangon a mozgo
vonat vAgéanyatél valé tavozédsra hivja fel a
kdzodnséget, esetleg peronzarral prébalja a mozgd
vonattol tavoltartani. Mindezek mellett azonban
az utasok sajat Ovatossagara is nagy mértékben
szilkség van. A keskenység miatt sem magas,
sem kozépmagas peron nem létesithet§, mert
minddssze 1,35—1,65 m peronszélesség adddnék,
és az is vildgos, hogy ezekre alul- vagy felil-
jarokrol l1épcsoket vezetni lehetetlen. A sinkoro-
nat alig meghalad6 peronrél a kocsik alsé 1épcsé-
fokara 50—55 cm magas fellépés sziikséges, ahon-
nan még tovabbi harom lépcsdfokon lehet a kocsi-
padldszintjére jutni. Nyilvanvald, hogy a fel-
es leszallas emiatt lassu, ami kilondsen az el6-
varosi tdmegforgalomban lassitja a kozlekedést
és rontja az utazasi sebességet.

A 2., 3. és 4. dbrakon az egyvaganyu vonalaink
gyakori kozbensdé allomaéstipusait mutatjuk be
sematikusan. A ma kozleked hosszl vonatokat
teljes vonalakkal jel6ltuk be és ezekben a régi
idok rovidebb vonatait vonalkazassal tuntettik
fel. A 2. dbra szerinti elrendezés a legkedvez6t-
lenebb, mert az athaladé gyors- vagy személy-
vonatok a megel6zott vagy keresztezett személy-
vonat el6tt haladnak at, ami balesetveszélyt rejt
magaban. Mivel a gyors-, személy- és tehervonatok
talalkozasa, megel6zése nagyon gyakori, ezt a
— szerencsére mar ritka — allomastipust a fel-
gjitds soran slrgésen meg kell szintetni. A 3.
és”bAE). abrékon az atmend févagany helye kedve-
z6bb.

Tehervonat

Seméiworet 1910
Feheseli pilet &oen

abra. Régi tipusi kozbensé alloméas egyvaganyl vonalon

FAn
wmm- aom
X

Fehél épilet

3, dbra. Régi tipusl kozbensd allomas egyvaganyu vonalon (atmend

fovagany kozépen)

475m /
4 9.75m /
4 5m/Bm |/

Felvételi épulet

4, ébra. Régi tipusi kozbensd &lloméas egyvéaganyl( vonalon (atmend
6vagany a szélen)

] [ N

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

Fehvételi eplilet
5a abra. EFyvégényu vonal kozbensé allomasa szigetperonos
megoldassa
Sugetperon
Felveételi éplilet

5b abra. Kisforgalmi kozbensé alloméas egyvaganyu vonalon,
szélesitett peronnal

Nézzilk meg, hogyan lehetne ezeket és mas
allomasokat lehet6leg egyszer(i eszkézokkel sziget-
peronos megoldasokka atepiteni. Az 5a abran a
3. &bra szerinti allomas szigetperonos megoldasa-
nak sémajat mutatjuk be. A széls§ vagany ives
kikanyaritasaval a vaganyfelljitas folyaman a
szigetperon részére szilkséges térség kis tobblet-
koltséggel biztosithatd. Az alul- vagy feliljarok
az esetleges perontet6k beruhdzasabol fedezen-
dék. A kozépen széles, a végek felé elkeskenyedd
peron alkalmas forma, mert a lépcs6k a leg-
szélesebb reszre helyezendbk, mig a vonatvégek
felé a csokkend utasszam a peron keskenyitesét
lehetévé teszi. Az ilyen peron kialakitasa gazda-
sagos, a megalld (keresztezett) vonat enyhe ivben
helyezkedik el, ezért jol attekinthetd. A széls6

.vagany parhuzamos eltolasara akkor lehet szilik-

sé?, ha a személyvonat szerelvényének tarolasa-
rol is gondoskodni kell. Az alul- vagy feliljarok
esetleges elhagyasa vagy épitésiiknek elhalasztasa
bsetén az utazd kozonség tovabbra is kénytelen
a forgalmi vaganyokat keresztezni, ezért a baleset-
veszély tovabbra is fennall, bar a nagyobb szé-
lesség javitja az utasok biztonsagos elhelyezke-
dését a peronon. Az ilyen megoldas csak atmene-
tinek tekinthet6. Kis utasforgalomnal és kevés
megalld személyvonat esetén, tehat nem a fen-
tebb emlitett 210 alloméson az 5b abran lathatd
egyszerl peronszélesités alkalmazhatd, szintbeni
atjardssal. A vaganytengelytavolsdg a peronok
hosszén legaldbb ¢ m legyen. Kisforgalmu allo-
masainkon ez a megoldas egyelére Kkielégits, a
feldjitas folyaman a peronszélesitésre ra kell térni.

Kétvaganyu vonal kézbensé alloméasainak sziget-
peronos atalakitisara a 6a és 6b abrak mutatnak
be példakat. A szigetperon a két atmené fovagany
kozott képezhetd ki. A vagany elhizéasa terme-
szetesen a vonalra tavlatban megszabott legna-
gyobb sebességnek megfelel ivekkel képezendd
ki. A sebességtél és az allomés hosszatol fiigg,
hogy a széthuzés elfér-e az allomasvégi kapcsola-
tok kozott (6a abra)l 100 km/6-ndl nagyobb
sebességnél a kapcsolatok geometridjat némileg
modositani  kell (6b abra). A 6a és 6b abrak
szerinti megoldasok a legkevesebb tobbkoltség-
gel jarnak, a széthlzasi munka minimalis, messze
alatta marad az allomési bejérattol, illetve Kki-
jarattél nagy tavolsagban kezdddd, illetve vég-
z6d8 és az allomés teljes hosszdn a parhuzamos
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Felvételi éplilet

He &bra. Kétvaganyu favonal kozbensd allomasa szigetperonnal

4b dbra. Kétvaganyua févonal kdzbensd allomésa szigetperonnal

felvételi épilet

Felvteli dpilet

T. &bra. Kétvaganyu févonal koézbensd &llomasa két szigetperonnal

vaganyelrendezés vaganyépitési munkajanak. 1
személyszallitd vonatok esetleges harmas talal-
kozésa esetén a személyvonatok fogadasara a
masodik vagany is felhasznalhat6, mert az elétte
lev6 raktari vaganyon mozgas nincs, kereszte-
zése tehat veszélytelen. Az allomas egyik végéhez
épult szigetperonos kdzbensd allomasra a 13. abra
mutat be példat, 160 km/6 sebességre. Igen s(r(
személyvonatforgalom és igen gyakori vonatmeg-
el6zés esetén a 7. dbra szerinti két szigetperonos,
kissé koltségesebb megoldasra lehet szikség, alta-
laban azonban a kétvaganyl vonalak kozbens
allomasain elegendd, két, kivételesen harom sze-
mélyszallito vonat taldlkozasaval szamolni. A
kozbenso .allomasok szigetperonjait a tavlatban
me?]valésitandé sebességre épult vaganyszéthlzas:
ra helyes megépiteni.

Csomdpontokon a nagy atszallé forgalom,
valamint az élénk utascsere, tovabba tébb vonat
egyidejd be- és kijarasa vagy tartdzkodasa miatt
a balesetveszély, még minden vonat megallasa
esetén is, sUlyos, az utazOkdzonség tajékoztatasa
pedig nehezebb. Csomdpontokon, szintbeni meg-
oldasnal 100— 120 km/é vagy ennél nagyobb
sebességgel athaladd gyorsvonat az utazé kozén-
ségre és a vasuti dolgozdkra, s6t magara a gyors-
vonatra is komoly balesetveszélyt jelent, azért az

ilyen atlialadtatdas — véleményink szerint —
nem engedhet6 meg. A 8. abra egy egyvaganyu
févonal csomopontjanak szigetperon neélkali, dn.
hagyomanyos megoldasara mutat be példat. E
szerint a févonalon két személyszallitdé vonat
talalkozasa és mindharom mellékvonal felé egy-
egy csatlakoz6 vonat felallitasa lehetséges. A
csomopont személypalyaudvari részének sziget-
peronos atalakitasara a 9a és 9b abrédk mutatnak
lie sematikus megoldasokat. A 9a abra szerinti
példan kettd, a 9b abra szerintiben harom vagany
megsziintetése, illetve a tehervonatfogad6 vagany-
csoportnal torténd potlasa szikséges. Nagy utas-
forgalomnal a 9,50 m-es vaganytengelytavolsag-
gal kiképzett 6,40 m széles peron a gyalog alul-
vagy fellljaré peronkdzepes elhelyezeése esetén
nem megfelel6, mert még sz(kitett, 2,50 m széles

Fehvételi dpiet

8. abra. egyvaganyu févonal szintbeli csomépontja
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M]P L Szigetpelron

TUA L
950m Hrd Szigetperon
f]
Felvételi éplilet

9 a abra. Csomoponti allomas szemé[Ypélyaudyar! része két sziget-
peronnal : f vagany megszuntetése, illetve potlasa szikséges

= F

M75m i Szigetperon

---------- 1

11.87/5m L Szigetperon
Felvételi éplilet

9b abra. Csomoponti allomas s;eméI_Ypéiyaudyari része két sziget-
peronnal : 3 vagany megsziintetése, illetve potlasa szikséges

lépcs6k mellett is a korldtok és a peronszélek
kozott mindossze kb. 1,75 m peronszelesség ma-
rad, amelyen élénk hossziranyu forgalom alig le-
hetséges. A 9b abra szerinti megoldasnal a peron-
szélességek elégségesek, mert 25 cm magas peron-
nél kb. 8,78 m, magas peronndal kb. 8,48 m peron-
szélességek adodnak, ami 3 m széles lepcs6k
esetén a lépesdkorlatok mellett kb. 2,65 m, illetve
kb. 253 m szélességet biztosit. Az allomashoz
csatlakozo ives eldgazasok esetén a hatsd vagéany-
csoporton a vaganyok meghosszabbitasa, tehat
a vaganyszaporitds nehézségekkel jarhat. Ebbdl
a szempontbdl elénydsebb a 10. 4bra szerinti el-
rendezés, mert ennél vaganyveszteség nincs, a
két-két vonat egymas utani felallitasat lehet6vé
tev6 hossz( szigetperonon a vonatok kozott az
atszallas nagyon kenyelmes és attekinthetd. Hat-
ranya, hogy a kitér6 vaganyokra jaré vonatok
az egyes vaganyokra jaré vonatok bejaratat zavar-
jak, tovabba két atmené févagany vagy Kkét-
vaganyusitas esetén a belsd kitér6 véaganyok a
mellékvonalak részére nem jol hasznalhatok, mert

Fehésel épilet

10. &bra Kozbens§ szigetperon négy vonat részére

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

szintbeni metszések adddnanak. Hasonld meg-
oldast tiintet fel a 11. dbra szerinti elrendezés, de
itt a két atmen6 (kozlekedd) véagany miatt mai-
két vaganyveszteség van. A févonal és a mellék-
vonalak vonatai fliggetlen bejarattal birnak, a
peronvaganykapacitas nagy. A peronok kozotti
harom vaganybol a kozépsG a kozlekedd vagany
a vonatok fliggetlen be- és kijarasa érdekében
— és emellett az athaladé vonatok részére is
szolgél anélkil, hogy a peronvagéanyokat érintené.
A 12. abra két peronvaganyos allomasra mutat
be példat. Ennél a peronok csak egy vonat hosz-
szlsaguak, az éathaladé vonatok, féleg teher-
vonatok részére két atmend vagany szolgal.

A peronaluljarék a varhatd személyforgalomra
méretezend6k. Az aluljarok 1 m szélességére
1 pen- alatt 40—50 ember egyiranyl athalada-
sdval szamolhatunk. Az érkez6 munk&svonatok
munkaba sietd utasai adjak néhany percen &t a
legnagyobb utasmennyiséget. A szigetperon koze-
pére vezetd kétoldali 3,00 (3,50) m széles lépcs6k
esetén az aluljaréban s (7) m széles ember-
oszloppal szdmolhatunk. Kétirdny( 1épcséket szé-
les peron esetén sem célszer(i 3,00, kivételesen
3,50 m-nél szélesebbre méretezni, mert egyébként
az aluljaréban az utasok torl6dasa kovetkezhet
be. Helyesebb, ha a tomeges érkez0 utasok a
peronon kissé lassabban jutnak a lépcs6kre. Ter-
mészetesen, a peronok végén elhelyezked6 egy-’
kar( lépcs6k (13. abra) szélességét a lehetd leg-
nagyobbra, min. 4 m szélesre kell méretezni.
A peronaluljarok szélességét az el6bbiek szerinti
érkez0 utastomegre és emellett az elleniranyd
indul6 utasmozgasra kell méretezni. Ha pl. az
érkez6 utasoszlopra rovid idén at ¢ m-t és az

[ ] JR—

W O -14.25 Szigetperon

Atmené (Kozleked6) vagany

Felvételi éplilet
Il. dbra. Kézbens6 szigetperon négy fuggetlen jaratd vonat részére
iimmw-prin
m7

LA

W

t Felvételi épulet

Ili. dbra. Harom szigetperon tehervonati atmend vaganyokkal
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13. 4bra. Kétvaganyu févonal kozbensd allomasa az egyik végén épult szigetperonnal

indulok részére » m-t szdmitunk, 8sszesen s m
aluljarészélességet nyeriink. Kisebb forgalomnal
4— s m aluljaro szélesség is elegendd. Olyan nagy
csomopontokon, ahol sok vonal fut 0Ossze és
nagy az egyidejd érkez6 és indul6é utasforgalom,
vagy kuloénbdz6 peronok mellé e?(yidejﬁleg esetleg
két munkasvonat érkezésével kell szamolni, a
peron-aluljaré vagy fellljaro6 s — 10 m, Kivétele-
sen 12 m széles is lehet.

A szigetperonokra a gyalogaluljarék a kisebb

magassagveszteség miatt altaldban el6nydsebbek
a feluljaroknal. Bevagasban épult allomasokon
vagy az aluljarék viztelenitésének nehézsége ese-
tén johetnek szoba a peronfeltljarék. Kis utas-
forgalomnal és amikor a szigetperonra vezetd
vaganykeresztezest6l mentes atjard késébben épul
meg, a gyalogfeliljaré a gazdasagosabb megoldas.
Magas (0,76 m) peronok es igen szélesre (s— 12 m)
tervezett atjarok esetén, a tekn6hidak nagy szer-
kezeti magassaga miatt — a kozbensé oszlopokat
ugyanis keriilni kell az aluljaréban — az alul-
jaro és a feluljar6 magassagvesztesége kozott
mar kevés a kilonbség, ezért ilyenkor egy széles,
fedett, két oldalra jo kilatast nyujtd és varako-
zasra is alkalmas Uvegezett gyalogfelliljar6 léte-
sitését is szamitasba lehet venni.
;A szigetperonok utdlagos megépitésének bemu-
tatott mddjain kivil természetesen még sok mas
megoldas is lehetséges, mindig a helyi adottsagok
szerint és a varhato fejlédéshez igazodva. Siirgés
megoldasra var — tobbek kozott — Debrecen,
Szolnok, Bp. Kelenfold, Kecskemét, Hatvan, Pécs,
Veszprém kiilsé pu., Cegléd sth. allomésok sziget-
peronositadsa, azonkivil a magykatai masodik
vagany eépitése is paranesol6an el6irja a sziget-
peronok epitéseét.

A régebbi allomasokon (ndlunk Gyérott és
Székesfehérvarott) két gyalogaluljarét talalunk, egyet
az érkezd és egyet az induld utasok részere
(14. abra). Ezeknek az elrendezéseknek elénYe,
hogy az aluljarékat csak egyirdnyu utasidramlas
terheli és a felvételi épilet kulon érkezési és
induldsi szarnyra oszthaté. Hatrdnya, hogy az
érkezd utasok egy része, mintegy" fele, a peronon
haladtdban el6szor az indulok részére fenntartott
lépcsdket taldlja (ezeknek az indulasi lépcs6kre
val6 lehaladasat valamiképpen meg kell akada-
lyozni, ami folyamatos forgalomnal nehezen old-
hato meg), a helytelen iranyban haladt utas pedig
az allomas Uzemét zavarja. Hatranyos még az is,
hogy a két kétoldali lejar6 lépcsé sok helyet fog-

lal el a peronbdl és gyakran, mintegy az esetek
felében, a korldtok melletti lesz(kitett penon-
részeken nagy a hosszirany( témeges utasaramlas,
ami torlddasokat okozhat és balesetveszéllyel is
jarhat. Ujabban inkabb egyetlen, de szélesebb
alul- vagy feluljarot épitenek, mely a felvételi
éplilet széles eldcsarnokaba torkollik (15. abra).
A két peronaluljar6 végeredményben kéltsége-
sebb megoldas és tobb épitési problémaval is jar.

Sok csomdpontunk vaganyhaldzata, kiilénosen
a fliggetlen menetek elégtelensége, vagy a vaga-
nyok rdvidsége, a forgalmat bénité sziikségtelen
keresztezések stb. miatt sok esetben elavultnak
mondhatd. Szikségesnek latjuk ezért a palya-
udvarok és allomasok korszerisitésének és a
szigetperonok épitésének érdekében egy sokéves
rekonstrukciés programot kidolgozni és erre kiilon
hitelalapot létesiteni. Toébb allomasunknal tul-

14. &bm. Nzigrtperonok kél aluljaroval

imp»

15. &bra. Mzigetperouok egy aluljaréval
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Felvételi éptilet
16. abra. Az utasok Utja egy kétvaganyu vonal hagyomanyos kdzbensd
allomasan

terhelt szintbeni keresztezéseket taldlunk. Néhany
allomasunkon emiatt vaganyatalakitasok és buj-
tatdsok sziikségesek. A vonalak &atbocsatoképes-
ségét elsBsorban a csomopontok athocsatoképes-
sége determindlja, ezért a halézat &tbocsato-
Iéépességének emelését csomopontjainkon kell kez-
eni.

Az el6bbiekben lattuk, hogy a szintbeni, 4,75
m vaganytengelytavolsagl csomopontjainkon igen
nagy sebességli vonatokat thaladtatni nem helyes,
a sebességmerséklés pedig — amellett, hogy nem
szinteti meg a balesetveszélyt — a teljesitd-
képesseg és az utazasi sebesség csokkenéset ered-
menyezi. A tovabbiakban latni fogjuk, hogy a
szigetperonok hianya kozbens6 allomasokon is
csokkenti az atbocsatoképességet.

Ha valamely szigetperon nélkiili kdzbensé allo-
méason a felvételi éplilethez képest tavolabbi vaga-
nyon személyszallito vonat all meg, a helyesen
szerkesztett menetrend szerint a megéllt
vonat el6tt, a személybiztonsag megovasa érdekeé-
ben, nem lehet vonatot athaladtatni. Kétvaganyu
vonalaink kozbensé allomasain hasonléan ala-
kul a dolog, ekkor a tavolabbi atmend févaga-
nyon megéllt személyvonat el6tt nem haladtat-
hatd at a kozelebbi atmend févaganyon vonat,
mert a fel- és leszallo utasok utjat az érkezé
vagy athaladé vonat keresztezné (16. abra). Ez
a személybiztonsagi szempontbdl szlikséges tilalmi
id6szak, ha 1— 1 perc vonatbehaladassal és tar-
tozkodassal szamolunk, 4 percre tehet6, ugyanis

KOZLEKEDESTUOOMANYT SZEMLE

az ellenirdnyld vonatnak 60 km/6 sebességnél az
el6jelzGtél az allomasbdl kihaladasig mintegy -
perc id6re van sziiksége, mert az elleniranyd
vonatnak az allomas bejarati jelz6jét és el6jelz6-
jét ,,Szabad” allasban kell talalnia. Egyes buda-
pestkornyéki vonalaink kozeli szakaszain a reggeli
munkasvonatok 7—10 percenként kozlekednek,
tehat azokon az allomasokon, ahol jobb oldalon
van a felvételi épllet (pl. M6, Dunakeszi),
7 perces kornyéki vonatkovetésnél csak 3 perc
ido marad az elleniranyd (péaros szamu) vonatok
részére. A vegyesforgalmu vonalainkon (kérnyéki,
gyors-, szemelyvonatok, gyorsteher és mas teher-
vonatok) a Budapestrél reggel inditandé tavolsagi
személyszallitd és tehervonatok zavartalan indit-
hatdsa nélkulozhetetlen. Rontja egyes vonalak
atbocsatoképességét, hogy akkor, amikor reggel
5 és s Ora kozott Budapest felé a kérnyéki vona-
tokon kivil méas vonat nem kozlekedhet, ellen-
irdnyban is nehezitve van a forgalom. Biztonsagi
okokbol a bejarati jelz6 el6tt megallitott vonat
a varakozasi 1d6 és az inditasi idotobblet miatt
megkésve, menetrendjébdl még jobban kiesik és
a kovet6 vonatok kesleltetését eredményezheti.
A menetrendszerkeszték a szintbeni kozbens6
alloméasoknak az el6bbiekben vézolt kodzlekedést
zavard hatasat jol ismerik. A 17. abran atlagos
forgalomnal feltuntetett tilalmi id6mezdk a me-
netrendszerkesztés részére nem hasznalhatok k-,
a vonalkapacitds csokkent. Az indulé reggeli
gyorsvonatok menetrendjének olyannak kell len-
nie, hogy kisebb késés esetén se legyen szilkséges
valamely Budapest felé tartd6 kornyéki vonatnak
egy allomas bejarati jelz6je el6tt megallnia. Ez
esetben ugyanis a szorosan mogotte haladé kor-
nyéki vonatok is késleltetve lennének. Ugyanez
all az elleniranyd kornyéki forgalomra is.

Az el6bb emlitett 7—10 percenkénti, kivétele-
sen slrl kornyéki vonatkozlekedésnél egyes A&llo-
masokon a vonatok kozoétt fennmaradé 3- ¢
perc id6kozok ellenirany( vonatok kozlekedésére
gyakorlatilag alig hasznalhatok, mert a menet-
rendtél valo véletlen jellegl eltérések &ltaldban
nagyobbak lehetnek, mint az id6koz kozepére
vonatkoztatott 1,5—3 perc szabad id6, kiiléndsen
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ha tekintetbe vesszilk, hogy az el6varosi vonatok-
nak is lehet véletlen jellegl menetidd ingadozésa.
A tehervonatoknal még rosszabb a helyzet. Mérés-
sorozattal lehetne megallapitani, hogy a menet-
rendtél vald véletlen jellegl idGeltérések mekko-
rak. A mérési eredmények halmazabdl lehet a
valoszin(iségszamitads eszkozeivel megdllapitani,
hogy a vonatok foglaltsagi idémez6i hany esetben
tolodnanak egymasba. Figyelembe kell venni
még azt is, hogy egy kovet§ allomason, pl. a
masodik koveté allomason, ahol ugyanazon az
oldalon van a felvételi épllet, az ottani tilalmi
idészak helye viszonyitva az el6bbi allomas tilalmi
idejéhez kedvezétlen-e valamelyik vonattipusnak
(17. abra). A vonat menetrendjét ezért esetleg
meg Kkellene lassitani. Id6mérések hianyaban
annyi talan lathat6, hogy hosszabb (30—50 km),

Egyesuleti hirek

Budapesti el6adasok és tanulmanyi kirandulasok

Méjus 14.

Helyszini bemutaté Visegradion az Aszfalttépité V.
munkahelyén. Palydhoz nem kotott foldmunkéak
végzése korszerl kanalas rakodd-kotrogéppel és Gt-
épitési foldmunkak, valamint zdzottkGterités tomo-
ritése vibraciés hengerrel (Utkorsz. Szakoszt.)

Bemutattdk és ismertették a Scheid cég mérndkei.

Majus 15.

Anyagmozgatasi bemutaté a Ferihegyi Repil6téren
emel6villas targoncaval; el6adas, filmbemutatoval
egybekétve (KTE—MALEV).

El6ad6: Dipl. Ing. W. Menzel, Ruhr-Instrans Hubs-
tapler GMBH; NSZK.

Mdajus 16.
Epiletfeldjitas vagy ujjaépités (Vasati Magasépi-
tési Szakoszt.)
El6adé: Dr. Csath Géza, MAV Vaslttervezé U. V.

Majus 16.
Kozlekedésépitési filmek bemutatéja (Epitési Film-
szakcsoport).
Megnyitét tartotta: Molnar Janos, KPM. Il. f6oszt.

Majus 17.
Vasati palya és kozm( keresztezése (Palyaépitési
Szakoszt.).
El6ad6: Almassy Gusztav, KPM. 16.

359

forgalmas vonalszakaszokon a kornyéki vonatok
10—12, de inkabb 15 percnél kisebb kovetési
idével szigetperonok nélkili alloméasokon, keét-
vaganyu palyan alig kozlekedtethetek, ha az
elleniranyu forgalom nem sziineteltethetd. A kor-
nyéki forgalomban a személybiztonsag és a vonat-
kapacitas csorbitatlansaga egyarant megkivanja
a szigetperonok letesitéset. A kornyéki forgalom
mindjobban névekvé forgalméat a vasutak vilag-
szerte gyorsitani igyekeznek. A gyors kornyeki
kozlekedésnek a zavartalan haladason és nagy
gyorsitason kivil a gyorsabb utascsere is feltetele.
Ennek érdekében felmagas vagy magas peronok
szlikségesek, ilyenek pedig csak szigetperonok
form4jaban valdsithatdk meg. A fejlett kdrnyéki
forgalom tehat minden szempontbol megkivanja
a magasitott szigetperonokat.

Majus 17.

A Konyves Kalman koruti csatornaalaglt épitése.
(Alagltép. Szakoszt.).

El6adok: Hercegfalvi Istvan, FOMTERV és Huszti
Tibor, KEV.

Méjus 17—18.
Tanulmanyut a déldunantali Gtépitések, valamint a
komloi és nagyharsanyi kébanyak megtekintésére
(Utépitési Szakoszt. és a Szilikatipari Tud. Egy.
Kébéanyaipari Szakoszt. kdz0s rendezése).
Vezet§: Géaspar Laszlo, UKI.

Méjus 21.

Akkumulatorgazdalkodas és lUzembentartds a koz-
lekedés, mez6gazdasag és anyagmozgatas teriletén
(KTE).

El6ad6: Mazi Ferenc, AVIG.

Majus 23.

Filmbemutaté: az Osztrak Szovetségi Vasutak Linzi
lgazgatésaga teriiletén végzett rakodasok villas tar-
goncaval (Szallitméanyozasi Szakoszt.).

Majus 29.

Az Integra jelfogdk paramétereit 0sszefoglalé dia-
gramok és azok hasznéalata (Vasuati Jelz6 és Bizt.
Berend. Szakoszt.) ; .

El6ad6: Westsik Gyodrgy, MAV Vaslttervez6é U. V.

M4ajus 31.

Dieselesités a hajézasban (Hajézasi Szakoszt.).
El6add: Kovacs Istvan, MAHART. yaradi Joézsef
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1 &bra. 4 ,Sirdly 1.” a Dunan

A gyorsabb és hatasosabb szallitdsi méd kere-
sése mar régen foglalkoztatja a tarsadalmat. E
torekvés nyoman alakitotta ki és allanddan fej-
leszti az ember a kilonféle kozlekedési eszkdzo-
ket, amely fejlédés eredményeként a kodzlekedés
Uzemi jellemzdi é&llandéan javulnak.

E jellemz8k: a biztonsdg, a teljesit6képesséq,
s a minfség, amely a szallitds gyorsasagatol,
pontossagatol, - rendszerességetdl, g(jyakoriségétél
és kényelmétdl fugg. A végso és mindezeket dssze-
fogd jellemz6 a gazdasagossag.

A torténelmi fejlédés soran a hajézas fejl6dését
is a fenti jellemzOk javitasa szolgalja.

Evszdzadunk kezdetén Ujabb fejl6dési fokot
jelentett a bels6égésti motoroknak a hajok haj-
tasara vald felhasznalasa. E gépek fajlagos stlya
és merete Iényegesen kisebb, Uzeme pedig gaz-
dasdgosabb a gGzgépénél. igy a motoros gép-
hajék viszonylagos meérete, berendezése, hato-
sugara, sebessége és f6leg a gazdasdgossaga elé-
nyosen valtozott.

Afejlédés kovetkeztében a kis eg%/ségekbe arany-
lag nagy teljesitmény(i gépeket lehetett beépiteni
és ennek kovetkeztében nagy sebességet elérni.

igy valt a bels6égésii motor a hajézas kozle-
kedési jellemzGinek javitdjava és ezzel volt ndvel-
het6 — vegs6 fokon — a szallitasi sebességen
kivil a gazdasagossag is.

igy alakult ki a sebes hajok tartomanya, amely
a legjobban az un. Fraud-szdmmal fejezhet6 ki.
Mint ismeretes, ez a szam 0Osszefiiggést jelent a
hajé sebessége és a hossza kozott:

fyTE

ahol V = a sebesség m/mp-ben,
g = a nehézségi erd gyorsulasa, 9,81 m/mp2
L —a hajohossz m-ben.

A hordszarnyas, vagy Un. szarnyashajokndl
hosszként a szarnyak mells§ és hatsd végzidései
kozotti tavolsag veendd szamitasba. E kifejezés
fényt vet arra, hogy a keletkez6 ellenallas szem-
pontjabdl a hajé hossza és sebessége kozott szoros
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Szarnyashajok
a magyar hajézasban
FERDINAND LASZLO

az Osszefiigges. Ez a viszonyszam fejezi ki vala-
mely hajé 0n. korrespondeald, més néven meg-
feleld sebességét. E szerint igazolhato az, hogy
az Oceanjard személyszallité hajok ugyanabba
a tartomanyba tartoznak, mint a Dunan kozle-
ked6 tarsaik..

A sebes hajok tartomanyaba jellegzetesen a
rovid, széles és viszonylagosan nagy sebességli
hajék tartoznak.

A Fraud-szammal — a sebesség szerint —
két hajotartomany alkothatd. E két tartomanyba
tartozo hajok jellemz6je egyuttal az is, hogy
azoknak Uszasat, illet6leg a viz felszinén valo
maradasat milyen hatas idézi el6.

AK els6 tartomany a kevésbé, sebes hajoké, me-
lyeknek Uszésat menet kozben a vizkiszoritas,
mas néven a déplacement idézi el6. E hajok Fraud-
szama o 6 -ndl kisebb.

A masodik tartomany a sebes hajoké, amelyek
a siklo- és a szarnyashajok csoportjaira oszt-
hat6k.

A sikl6hajok Uszésat menet kdzben a sebesség
okozta felhajtoer6 idézi el6. Ezeknek a hajok-
nak a csoportjdban a Fraud-szam 0,6 €és o.s
kozé esik.

A sebes hajok masik csoportja a hordszarnyas
hajoké, amelyeknek felszinen tartasat menet koz-
ben a hajo fenekeére szerelt hidrodinamikai szar-
nyak idezik el6. E hajocsoport mar a o, -0S
Fraud-szam esetén a sikldhajok versenytarsa,
tulajdonképpeni felhasznalasi teriletiikon pedig
a Fraud-szamuk a 0,7-et meghaladja.

E tartomanyok és csoportok tagozodasanak
— mint emlitettik — a legkedvez6bb ellenallas
szab hatart; ezt a siklészam fejezi ki, amely a
felhajtder6 egységére esd ellendllast jelenti:

D

ahol W = a hajd ellenallasa,
D = a hajé felhajtdereje.

Az ellendllas a kozlekedés mindségét alapvetd
modon befolyasold tényezd lévén, fajlagos érté-
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kének alakulasara nagy figyelemmel kell lenni.
E viszonyszam valamely hajéra akkor a leg-
kedvez6bb, ha minél kisebb, vagyis a keletkezd
felhajtéerd mellett a lehetd legkisebb ellenallas
keletkezik.

Ebbdl a szempontbdl vizsgélva a kérdést meg-
allapithatd, hogy a harom hajofajta kozul a viz-
kiszoritasos felhajtéerével (sz0 hajonak e viszony-
szama akkor kedvez6, ha annak Fraud-szama
0 ,6-Nal Kisebb.

A o5 6s o8 kOzotti Fraud-szamu hajoknal a
sikl6- és a szarnyashajok fajlagos ellenallasa
majdnem azonos; a 0,7—0,8 Fraud-szam felett
azonban mar a szarnyashajoé az elénydsebb. A
hajézas sebességének novelése szempontjabdl a
fels6 fokot sokaig a sikl6hajok alkottdk. Ennek
a hajotipusnak azonban olyan hatranyos tulaj-
donsagai vannak, amelyek a kdzlekedés mindsége
vonatkozésiban a sebesség okozta elényoket le-
rontjak.

A siklassal kapcsolatban keletkezd kedvez6tlen
koriilmények terelték a figyelmet a vizben haladd
szarny okozta felhajtéerével makodé vizijar-
miivekre.

Az (n. ,szarnyas hajok” elmélete szerint a
hajot a viz felszine felett tarté felhajtéer6t a
viz felszine alatt halad6 hidrodinamikai szarnnyal
idézik el6.

E szarny keresztmetszete hasonld a repil6gép
szarnyahoz, merete azonban Iényegesen kisebb,
mert a levegénél kozel nyolcszazszorta sirlibb
kdzeghben haladva, kisebb szarnyfeliilet is bizto-
sitja a szlikséges felhajtderot.

Az els§ kisérlet 1891-ben az orosz szarmazasu
Lambert nevéhez fiiz6dik. Szazadunk elején olasz,
majd amerikai részr6l kisérleteztek szarnyas vizi
jarmiivekkel. E Kisérletek hatterében a vizi
repllgépek felszallasanak megkonnyitése allt.

A masodik vilaghaborl elétti idében a vizs-
galédasok mar féleg a szarnyas hajok vizsgalatara
osszpontosultak. A negyvenes évektdl kezd6déen
az 0sszes nagy tengermenti orszagok, de a szaraz-
foldi Svajc Is igen értékes kisérleteket végzetek
és gyarapitottdk a hajoépitdk tapasztalatait.

Az &dramlo kdzegben elhelyezkedd és az aramlas
iranyaval kis szoget bezard szarnyfelliletre két
erd hat: a szarny also feliletén a sebességcsokke-
nés okozta tdlnyomas, a fels6 feliletén pedig az
aramlasi sebesség megndvekedése kovetkezteben
keletkezett szivohatds. E két hatds figgbleges
Osszetevlje a hajo testének a viz feletti lebegését,
vizszintes osszetevdje pedig a szarny ellenallasat
eredményezi.

A sz&rny mikddése anndl kedvez6bb, minél
kisebb ellenallassal minél nagyobb felhajtoerét
idéz el6. E két er§ viszonya végeredményben a
hajétartomanyokat hatarold Fraud-szamok értel-
mét jelentd fajlagos ellenallassal azonos.

A szarny ,allasszogét” a szarny alsd fellilete,
azaz a szarny hdrja és a viznek a szarnyhoz vald
aramlasi iranya altal bezart szog képezi. Az allas-
szbget kb. 12°-ig novelve, a felhajtéer6 né, de
ugyanakkor névekszik az ellenallds is. E hataron
tul azonban a sz&rny korll keletkezd aramlési
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viszonyok kedvez6tlenné valnak és az ellenallas
tovabbi novekedése mellett a felhajtoerd leromlik.
Kis aramlasi sebesség mellett azonban az allasszog
novelésével a felhajtoeré bizonyos hatarok kozott
novelheté.' Ez igen fontos tulajdonsaga a hidro-
dinamikai szarnynak, mert ezzel a modszerrel az
induldé szérnyas hajo felsiklasat serkenteni lehet.

Az utazosebességgel haladd szarnyas hajo szar-
nyanak allasszoge 3—4°.

Igen fontos adat a szarny mikodésére nézve a
szarnyprofil két f6 méretenek: a hosszanak és
szélességének viszonya. Ennek a viszonyszamnak
elméletileg 4—s % kozott kellene lennie, ez azon-
ban a gyakorlatban — szilardsagi okokbol —
nem érhetd el. A szarnyprofil karcsusaganak minél
nagyobb mértéki biztositasa a szarny gazdasagos
mikodését és igy a levalasok, a kavitacié elke-
rilését szolgalja.

A szarnynak a vizben valé lebegését az adott
sebesség onmiikodéen szabalyozza. A szarny fels6
részen keletkez$ szivohatas ugyanis a viz felsziné-
hez vald kozeledés kdzben mind jobban csokken.
Ha a szarny sebességét noveljik, az addig emel-
kedik a vizben, amig a felhajtéereje le nem csok-
ken a szarnyra hatd terhelés mértékére.

A szarnyak tohbféle kivitele ismeretes. Elhelyez-
het6k a hajo alatt vagy annak a két oldalan.
A szarny lehet egyfokozatl, vagy tdbblépcsés.
El6bbi esetben a szarny egyfellletd, és elhelyezése
vizszintes. Tobb fokozat esetében tobb kisebb
szarnyfelllet helyezkedik el egymas felett. Ahogyan
a hajo kiemelkedik a vizbdl, ugy csokken a hasz-
nos szarnyfelillet és beall a kivant egyensily a
felhajtéerd és a hajé sllya kozott.

A két tipus kozott emlitendd meg az atmenetet
képez6 V alakd, an. ,,fau" szarny. A hajo kiemel-
kedésével a V szérai is kiemelkednek és ennek
kovetkeztében alakul ki az el6bb emlitett egyen-
suly. Ezeknel a megoldasoknal arra torekszenek,
hogy a szarny egy része minél mélyebben marad-
jon a viz felszine alatt. Az ilyen kértilmenyek

0z6tt mikod6 szarny ugyanis a nagyobb statikali
nyomas kovetkeztében gazdasdgosabban és hulla-
mos vizben biztonsagosabban mkédik. A kuta-
tdsok eredményét6l és a hajé rendeltetésétdl
fuggden alkalmazzak — sok esetben kombinalva
— ezeket a szarnyfajtakat.

Hatarozott valasztovonal képezhetd a szarny-
fajtdk kozott a folyami és a tengeri szérnyas-
hajok szempontjabdl. A folyami és esetleg bel-
tengeri szarnyashajok szérnyai mindig egyfoko-
zatllak és vizszintes elrendezésiiek, ami a folya-
mok sekély vizmélységével flgg Ossze.

A szérnyashajok fejlesztésével kapcsolatban a
vezet§ szerepet a Szovjetunid viszi, ahol a polgari
kozlekedés céljaira ilyen hajokkal kisérleteket
végeznek és vilagviszonylatban kivalé szérnyas-
hajékat gyartanak. Példa erre a nalunk is tizemben-
tartott ,.Sirdly” 1. és Il. motorhajok, amelyek
a szovjet ,,Rakéta” tipussal azonosak. E tipus
jellegzetesen folyami, 1llet6leg beltengeri.

A ,,Szputnyik” és a ,Meteor" viszont jelleg-
zetesen tengeri tipusok, vizkiszoritasuk, illetéleg
onstlyuk 25—50 t kozé esik, maximalis utazo-
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sebességik 80 km/é. Tovabbi kisérletek folynak
300—400 személyes, tovabba aruszallitdo szar-
nyashajokkal is.

A hajoépité miszaki vildg jelenleg kb. 70
kilonféle szarnyashajé tipust tart nyilvan. Ezek-
nek nagy része katonai célokat szolgaléd kisérleti
egyseg. Kozottik igen sokféle német, lengyel,
angol és amerikai tipus szerepel. Vizkiszoritasuk
0,24—1100 tonndig, sebességik pedig 50—200
kin/6-ig terjed.

E hajétipusok hatétesteit konny(ifémbdl és Gjab-
ban mianyagbol készitik. Kisérletek folynak allit-
hatd sz&rnyakkal és ezeknek automatizalasaval
is. A szarnyak anyaga nagyszilardsagu oOtvozott
rozsdamentes acel, Ujabban titdnos otvozet.

A hajtogép tekintetében a térekvés az, hogy
erre a célra minél kisebb fajlagos sulyu gépeket
hasznéljanak. Altalaban az a gép alkalmas, amely-
nek loerdnkenti stlya : kg-nal kisebb. Ezért a
fejlédés szempontjabol kedvezd a géazturbina,
amelynél a suly mar 0,15 kg-ra volt csokkenthetd.
Az emlitett ,,Szputnyik” tipus gazturbina tzemre
is alkalmas.

Felsiklas el6tt a hajo ellenallasat a keletkezé
surlodasi és hullamkepz6 ellenallas  alkotja, - A
sebessé? csekély fokozasaval azonban mar m(iko-
désbe Iépnek a szarnyak, amelyek kiemelik a
hajotestet a vizb6l, csokkentik az ellenallast,
kilonosen a felsiklas id6szakaban, amikor egyéb-
ként a legnagyobb er6kifejtés sziikséges.

A felsiklas altaldban 35—40 km/é sebesség
kozott kovetkezik be. Ez utdn a hajo ellenallasa
a vizben levl szarnyrész csekély surlddasi és a
cirkulacids, Un. indikalt ellenallasébol, a szarny
vizb6l Kijové részének, vagy a tamoszlopnak a
hullamképzd és a surlddasi ellenallasabol, vala-
mint a hajé légellendllasabdl tevddik Ossze. A
rendelkezésre all6 adatok szerint a szokvanyos
sebességek mellett a keletkez6 6sszellenallas kb.
70—80%-at a vizben lev6 szarnyak, a tobbit
pedig az Un. jarulékos ellenallasok idézik eld.

E hajotipus _allékonysaga hossz- és harantirany-
ban egyarant igen kedvez6. Hullamos vizben val6
jardsnal csak akkor hatrdnyos, ha a hulldm ira-
nyaban halad, mert ekkor a szarnyak felhajtd-
ereje nem érvényesil és a hajo hajlamos arra,
hogy a vizbe flrja magat. Ez azonban a folyami
hajoknal nem fordul elé..

A hajé iranytartasa kivalé és igen pontosan
kormanyozhat6. Szarnyon valé haladas kozben
csak igen nagy, kb. a hajé hosszanak legalabb
12—15-sz6rosét  kitevé sugard kordon tud meg-
fordulni. Lassitva, illetéleg vizkiszoritasos hajo-
ként haladva a kormanyzas a szokvanyos maodon
hajthaté végre.

Igen szembeti(ind a hajo gyorsitasa és kiiléndsen
a fekezése. Induléskor, a terheléstdl fiigg6en,
5 & hajohosszon belill a kiemelkedés mar meg-
torténik. Ezt azonban nem érdemes er6ltetni,
mert a fc’igéﬁet karosan veszi igénybe, az egyéb
tdmeghatasok miatt. A fékezés 3—4 hajohosszon
belll megtorténik L’Jgi/, hogy az elérni kivant célt
jol és kdnnyen meg lehet vele kozeliteni.
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Mindezek kivalé nautikai tulajdonsagokat bizto-
sitanak e hajoétipusnak.

Hullamos vizben mindaddig, amig a hullamok
el nem érik a levegGhen levo hajofeneket, a_hajo
sebessége allandd es mozgésa is egyenletes. Erzé-
kenysége azonban a dinamikai hatasokkal szem-
ben nagy. A szabadon levé korméany, hajécsavar
és hordszarnyak ki vannak téve (t6deseknek,
pedig ezektdl ovni kell 6ket. A vizben (sz6 tar-
gyak a szarnyra akadva azon levalasokat okoz-
hatnak, ez pedig a hajé stabilitasat befolyasolja.
Bar nagyobb hajoknal ez a veszély nem érdem-
leges, zavarokat meégis elGidézhet. Ezért ezek a
hajok éjjel, rossz latasi viszonyok esetén &ltalaban
nem tarthatok (zemben. Bar kisérletek folynak
az éjszakai Uzembentartassal, igen sok keérdés
var ezzel kapcsolatban megoldasra.

A magyar hajézas 1962. augusztus—szeptember
honapban — egyel6re Kiserletképpen — tizembe-
allitott két szovjet ,Rakéta’ tipusi szarnyas-
hajot, ,Siraly’ elnevezéssel.

Ezeknek jellemz6 adatai a kovetkezok:

HajOhoSSZ ...cocvvvevecvcee e 2696 m
SZEIESSEY eiviiiiee e 440 m
Oldalmagassag .......ccccorerererenereeuennn. 1,560 m
Mer(lés terhelt, de Usz6 allapotban 1,800 m

Felsiklads utdn a merilés............... 10 M
Fixpont a legmélyebben meril6 pont
felett oo 4,460 m
F6gép teljesitménye: 900—1100 LE, 1300 per-
cenkeénti fordulatszdm mellett.
UlGhelyek szama: ¢s.

A kormanyszerkezet kézi balance-kormany, ko-
télvezetékkel. A sebesség felsiklaskor 40, utazo-
sebesség 55—60, maximalis sebesség 70 km/d
koral van.

A 0gépi berendezés szabalyozasa tavvezérléssel,
a kormanyhazbdl torténik.

A hajotest kettds fenekd, ALMG 4 mindségl
dtvldzbtt aluminium anyagbdl, szegecseléssel ké-
szllt.

A hajo két szérnya kozil a mellsén a hajo-
suly 55, a hatson pedig 45%-a nyugszik kiemelt
allapotban. Hajtasara egy kb. 800 mm atmérdjd,
5 szamyl superkavitalo hajocsavar szolgal.

A hajo Kiterési jelzéseire — kétoldalt — ket
nagy fényteljesitmény( villanélampat kellett fel-
szerelni.

A haj6é hatésugara kb. 500—600 km. El van
latva minden olyan berendezéssel, amely s— s
oras Ut megtételéhez sziikséges. Nautikal tulaj-
donsagait és adottsagait figyelembe véve lizembe-
allitasa a Dunan és a Balatonon tervezhetd.

A hajo legnagyobb merilése Uszas kdzben, a
kormanynal kb. 1,800 m. llyen vizmélység a
Tiszan és annak mellékvizein nincs biztositva.
A Tisza er6sen hordalékos vize kilénben sem
latszik alkalmasnak erre az (Uzemre. A Tiszét
hajézé atjanak szélessége és az aranylag kis
sugaru kanyarok sem teszik alkalmassa nagysebes-
ségll hajok jaratasara. A mellékvizek, igy a Keleti
Focsatorna sein latszik alkalmasnak egyel6re
arra, hogy azon nagyobb méretli szarnyashajok
kozlekedjenek.
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A Balatonon viszont e hajotipus minden aka-
daly nélkil tzembentarthatd, 0,8—1 m-es hullam-
magassagig, ami a mélyebb vizeken atlagosan kb.
6-0s er@ssegli szélben keletkezik.

A ,Siraly” ardnylag zart és védett Kivitele
is amellett taniskodik, hogy az beltengereken,
tavakon valo hajozasra is alkalmas. A hajonak
a Sion keresztil a Balatonba vald feljuttatasa
nem Utkozik akadalyba, mert a hordszarnyak és
a tobbi, fenékbdl kiall6 részek leszerelhet6k.
Mindezek eldontik, hogy e hajétipus felhasznala-
sanak forgalmi adottsagait a Dunan és a Bala-
tonon kereshetjik.

A rendelkezésre alld adatok szerint Eurdpaban
szarnyashajokat kozforgalomra a Szovjetuniéban,
Lenggelorszégban, Norvégidban, Olaszorszagban €és
Ujabban Jugoszlavidban is hasznalnak, a legki-
10nbdz6bb szallitasi tavolsagokon.

A Szovjetunidban a szallitasi tavolsag tengeren
és folyamokon viszonylatonként az 500 km-t is
meghaladja. Lengyelorszagban a Stettini-, a
Gdanszki- és az Elblagi-6bdlben tartanak fenn
szarnyashajokkal személyforgalmat. E jaratoknal
a szallitasi tavolsag 20 és 60 km kozott valtozik.

A Szovjetunidban a nagyobb vizmenti varo-
sokban (Moszkvaban, a pirogovi er6mig) a
peremvarosok kozotti forgalmat is szarnyashajok-
kal bonyolitjak el. A szallitasi tavolsag ezeknél
a jaratoknal 30—50 km kozé esik.

A messinai szoroshan 6—8 km-es (tvonalon
tartanak fenn &tkelési forgalmat ugyancsak szar-
nyashajokkal. Trieszt és Velence kozétt néhany
évvel ezel6tt szintén szarnyashajokkal bonyoli-
tottdk le a gyors személyforgalmat. Ezeknek a
széllitdsi tavolsadga 120 km Kkorll volt.

A Norvég-Fjordokban is szarnyashajokkal lat-
jak el a turista jaratokat. Ezeknek a szallitasi
tavolsaga is kb. 100 km.

Mint latjuk, e hajok felhasznalasanak tere elég
tag.. A rendelkezésre all6 adatok és a végzett
ellen6rzd szamitasok alapjan e hajétipus tizemben-
tartasi feltételei a kovetkezokben foglalhatok Gssze :

A hajok 100 km alatti szallitasi tavon sird
forgalmu helyen allnak (zemben.

— A 10 km alatti szallitasi tavnal napi 9—12,
a 10—50 km kozotti szallitasi tavolsagnal napi
5—9, az 50—100 km kozotti szallitasi tévolsé%;-
nal napi 2—5, az ennél hosszabb szallitasi tavol-
sagnal pedig napi %—1 fordulot tesznek meg.

- A hajokat, a kivételektdl eltekintve, olyan
Utvonalon kozlekedtetik, ahol a szérazfoldi uta-
zési id6t leroviditik. igy a szarnyashajé komol
versenytarsa a parton kertlé vagy hosszabb, és
akadalyozottabb Gton haladé szarazfoldi kozle-
kedési eszkdznek.

— A napi megtett Gt 270 és 700 km kozott
véltozik.

— Az utastér kihasznalds legalabb 60%-o0s,
rovid atkelési forgalomban még ennél is nagyobb.

— Az évi megtett utaskilométer 4—8 millié
kozé esik.

A vazolt forgalmi adottsagok mellett hasznalt
hajok befogadoképessége 24—80 személy kdzott
valtozott. A szarnyashajo ilyen korilmények ko-
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z06tt a vasutnal, autdbusznal és a vizkiszoritasos
hajonal is gazdasdgosabb Uzem(. Viteldija az
autébuszénal olcsobb, esetenként a személyvona-
téval kozel azonos. Kényelmi szempontbol is
Iényegesen elénydsebb az autdbusznal.

Mindezeket egybevetve, a szarnyashajo az
eddigi  kulfoldi tapasztalatok szerint ott hasz-
nalhaté jol és gazdasagosan, ahol s(r(i forgalmat
bonyolit le, a szarazfoldi szallitdsi tavolsag tekin-
télyes megroviditésével. E hajotipus Uzemben-
tartasdra — a foldrajzi adottsagoktol fliggéen —
a legkedvezébb szallitasi tavolsag 30 és 70 km
kozott van. A lengyel példa szerint ebben a szal-
litasi tartomanyban volt elérhet6 a leggazda-
sagosabb, legolcsdbb izem.

Meg kell jegyezni, hogy a rendelkezésre alld
adatok értékelését megneheziti az, hogy sok eset-
ben a szarnyashajé (zemtartasa teriteses, tehat
az &llami érdekbdl Uzemben tartott jaratok defi-
citjet megtéritik. llyen esetben a kozolt vitel-
dijat nem az 6nkoltség alapjan allapitottdk meg,
és igy annak visszaszdmitdsa teljesen helytelen
eredményre vezetne.

Révforgalomban, a kis széllitasi tAvolsag miatt
igen sok fordulot kell a hajonak végeznie. A
fordulék szamaval lehet kompenzéalni a hajo
befogadoképességét mas, nagyobb befogaddképes-
ségli, de lassabb, déplacement hajoval szemben.
A déplacement hajo tarifaja és a kis tavolsagon
elérhet6 rovidebb szallitasi id6 mellett azonban
mégsem novelhetd a szarnyashajo tarifaja olyan
mértékben, ahogyan azt a beruhazési és az izemi
koltségek esetleg megkivanndk. Ezért ezek az
esetek kevéshé eldnyosek az emlitett, valamivel
nagyobb szallitasi tavon elérhetd eredményekkel
szemben.

A kilfoldi adatok alapjan megallapithatd az
is, hogy ez a kozlekedési méd igényes. A hajo
és gépi berendezése a mar emlitett okokbdl is
akkor felel meg a kovetelményeknek, ha annak
onsUlya a lehetG legkisebb. A hajo teste a kiemel-
kedés utan igen er0s igenybevetelnek vfen kitéve,
hiszen az nem a vizkiszoritds kovetkeztében,
minden egyes keresztmetszetében, hanem csak
a két végén van alatdmasztva. A kiemelkedés és
az Uszas kozott dinamikai hatasok is érik a testet,
részben kozvetlenil a hullamok, részben pedig
a szarnyak tamoszlopain keresztlil. A sziikséges
legkisebb szerkezeti méretek mellett igy a hajo-
testben a déplacement hajoénal &éval nagyobb
igénybevételek is keletkeznek. Ezek miatt a hajé-
test fokozottabb felligyeletet és javitast kivan.

A f6géprél és a tengelyvezetkrél ugyanez mond-
hatd. Ezeknél még az is fennall, hogy a fokozott
sulymegtakaritdas mellett a gép élettartama le-
csokken. Altaldban 3—5000 menetorat birnak ki
ezek a gépek és karbantartdsuk is igen nagy
gondot es koriltekintést kivan. Altalaban 1000
menetoranként kell azokat altalanos karbantartési
munkanak alavetni.

A Kkilfoldi tUzemek kalkulacidiban a javitasi
kéltségek az Osszkoltség 15—17%-at teszi ki.

A hajo szerkezeti adottsagabdl fakad az is,
hogy az amortizacids koltségek altalaban magasak.
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E koltségek az 0Osszkdltség 17—25%-a kozott
mozognak, még a legkedvez6bb &ron tortént
beszerzés mellett is. A méar emlitett okokbdl az
amortizaciot a hajotestnél 8—12, a fégépnél
pedig 3—®6 évre tervezik. Az évenkeénti leiras ter-
meészetesen mindenkor a beszerzési &r fliggvénye.
Altalaban eI6nyben vannak azok az orszagok,
amelyek 6' hajot f6bb részeiben maguk képesek
el@allitani.

Gazdasagos Uzemi viszonyok mellett az tzem-
anyagkoltségek altaldban meghaladjak a leirasi
hanyadot.

E hajotipus igényességét jellemzi, hogy az egy
utas szallitdsara es6 teljesitményszikséglete ki).
15-sz6r6se a déplacement hajéénai, ki). 6-szorosa
az autébuszénak és 9-szerese a vaslténak.

A kulfoldi példak es sajat hajozasi adottsagaink
alapjan vizsgélva a jelentkezd szallitasi igenye-
ket, megallapithat6, hogy a Duna mentén Mohacs
és Budapest, de féleg Dunaujvaros és Budapest
kozott forognak fenn olyan koriilmények, amelyek
a szérngashajék Uzembeallitdsa szempontjabdl
figyelembe vehet6k. A Budapest feletti Dunasza-
kaszon legfeljebb hétvégi kirdndulasi célokra lehet
e hajokat hasznalni.

A Szovjetuniobeli példa nyoman szamitasha
johetne a szarnyashajonak févarosunk helyi for-
galmdban val6 jaratdsa is. A kulfoldi forgalom
lebonyolitasara szintén szdba johet ez a kozleke-
dési eszkoz, kulonosen turisztikai utak lebonyo-
litisra. Rendszeres forgalom létesitése azonban
egyéb megfontolasokat is kivan. Az elérendd Uti-
celok ugyanis tavolabb fekszenek a gazdasagos
szallitasi tavolsdgokndl és a vizilt nem képez
roviditést az utazas végpontjai kozott.

A balatoni lzem szintén szamitasba vehet6.
Kilénésen a nagyforgalmd nyéri idényben jelent-
het az ilyen hajé értékes segitséget az atkelési
forgalom lebonyolitdsaban. Minthogy a balatoni
forgalom fenntartdsa — az tdulési celok miatt —
a gazdasagossag szempontjabol mas elbiralas ala
eshet, igy e hajotipus talan jobban volna e for-
galomba beilleszthet6. A norvég fjordok példaja
nyoman turisztikai szemponthol igen kedvezden le-
hetne e hajétipust felhasznalni.

Végul megemlitjik, hogy e hajétipus haszno-
sitdsaval kapcsolatban gazdasagi szamitasokat vé-
geztiink. A szamitasok szerint e hajokkal Mohécs,
de féleg DunaGjvaros viszonylataban latszik a
forgalom gazdasagosan lebonyolithaténak.

Redlis beruhazasi koltségek feltételezése és
megfelel6 kalkulacio mellett bizonyos megtakari-
tasok érhet6k el és ugyanekkor lenyegesen ked-
vezébb utazasi kortlmények biztosithatok.
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Ennek érdekében azonban — véleményink
szerint — megfelel6 kozlekedéspolitikai intézkedé-
seket kellene foganatositani, hogy a szarnyashajo
és a kozuti valamint a vasuti forgalom meg-
felel6en ©ssze legyen hangolva. Gondolunk pl. a
Budapest—Dunaujvaros—Baja  kozott naponta
egyszer kozlekedd gyorsvonatra, amelyet az e
nyari idészakaban szarnyashajoval lehetne helyet-
tesiteni. Hasonl6 téma volna a tavolsagi autébusz-
utasforgalomnak a_szarnyashajora valo részbeni
atterelese a mohdcsi és dunadjvarosi viszonylatban.

A szérnyashaj0 — az arra alkalmas helyen —
komolyan segitségére lehetne a vasutnak és az
autébusznak. Ezért ott. ahol az indokolt, az
utasszallitas lebonyolitisat a szarnyashajo javara
kell megszervezni.

Az elmilt év kisérleti jaratai alapjan végleges
kép még nem alakulhatott ki. Ahhoz, hogy ez
az Uj kozlekedési eszkdz gazdasagosan bevezethetd
legyen, redlis kdzlekedéspolitikal elgondolas alap-
jan, a tobbi kozlekedési agazatokkal kar6ltve
kell az el6készitéshez hozzalatni. Ez annal is
inkdbb szlkséges, mert a folyd évben és az el-
kovetkezend6kben is ilyen hajokat fogunk besze-
rezni a vizi utasforgalom megjavitasara.

A szarnyashajoknak kozlekedési rendszertinkbe
valo beillesztésére az alébbiakat javasoljuk:

— A kérdéssel vald tudomanyos foglalkozast
napirenden kell tartani és ezt el6 kell segiteni.

— A mar Uzemel6 kisérleti jaratok eredmé-
nyer6l — a nyert tapasztalatok hasznositasa érde-
keben — id6nként beszdmoldkat Kkell tartani.

— Ankétot kell szervezni, amelynek f6 a témaja
a hajozas szallitasi sebességének novelése és a gaz-
dasagossaganak javitdsa. Ennek az ankétnak nem-
csak a szarnyashajé, hanem az Osszes vizi szalli-
tasi madok fuggd kérdéseit meg kellene targyalnia.
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Orszagos Vasutuzemi Ertekezlet a Technika Hazaban

Dr. MESZAROS PAL

A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet VasUtiizemi
Szakosztalya f. évi Aprilis hd 24—26.-kdzott
tartotta els6 orszagos értekezletét a Technika
Hazaban. A haromnapos értekezlet keretében, a
kdzlekedéstudomany reprezentansainak koézrem(-

\Kkodésével, a vasutiizem és a vasuti tudomanyos
kutatas szakemberei a vasuti forgalmi és kereske-
delmi szolgalat eredményeit, jelenlegi és jovébeni
feladatait targyaltdk meg, kilonds tekintettel a
kdzlekedéstudomany eredményeinek, a korszer(
modszerek alkalmazésanak lehet8ségeire. Az érte-
kezleten a bolgar, a csehszlovak, a lengyel és a NDK
tarsegyesuletek képvisel6i is resztvettek.

Az értekezlet megtartasat az tette indokoltta,
hogy a folyamatosan novekvd szallitasi feladatok
szerteagazd volta, s egyben dsszefonddottsaga, a
felvet6d6 kérdések sulyossdga, a megoldasi lehe-
t6ségek sokasaga, Osszefiiggései, az Uj technika
és technologiatérhdditasa sziikségszerlien kovetelik
a tudomany segitségét és alkalmazasat a nemrégi-
ben még csak fékeént rutinra tdmaszkodd vasuti

. forgalmi és kereskedelmi szakszolgalat teriletén.
Kzen 6rvendetes helyzetvaltozas megalapozasaban
és megszilarditasaban Egyesiletiink jelentds sze-
repet toltott be, s tovabbi munkajaban is kell§
stllyal kell foglalkoznia e fontos teriilet tudoma-
nyos mvelésével.

Az Egyesliletben folytatandé tovébbi tudoma-
nyos munka irdnyanak helyes megvalasztasahoz
kozlekedéspolitikank célkitlizéseinek ismerete, a
szallitasok lebonyolitasa hatalmas kérdéskomplexu-
manak teljes attekintése, a tudomanyos eredmé-
nyek megvalésitdsahoz pedig a dolgozok széles
rétegeinek mozgositasa szlikséges.

A VasUtlizemi Szakosztaly az Orszagos VasUt-
lizemi Ertekezlet megrendezésével célul tiizte ki
az eddigi eredmények és a jov6beni feladatok,
valamint az azok megoldasara iranyuld elképzelé-
sek, szervezési és miliszaki intézkedések széles
korben torténd megismertetését és a helyes gazda-
sagi szemlélet Kkialakitasat a szallitasi feladatok
tervezésével, iranyitasaval és végrehajtasaval fog-
lalkoz6é dolgozoékban.

Az értekezlet tartalmi gazdagsaga, az el6adasok
és hozzészolasok szinvonala, a fejtegetett problé-
mak él6 és gyakorlati volta igazoltdk az értekezlet
megtartasanak, a témak megvalasztasanak helyes-
ségét.

Dr. Csanadi Gyorgy, a kdzlekedés- és postaigyi
miniszter elsé helyettese, MAV vezérigazgatd, az

Egyesulet elndke megnyitdjaban — kiindulva a
kozlekedéstudomany, mint ©6nall6 tudomanyag
szerepébdl, a tudoményok kozott elfoglalt helyébdl
és jelentéségébdl — vazolta a kozlekedéspolitikank
szempontjabol legfontosabb tudomanyos felada-
tokat. Kiemelte a kapacitasvizsgalatok alapvet6
jelentségét a vasUtlizem méretezése, az egyen-
kapacitasok kialakitasa, végeredményben a tavlati
fejlesztés szempontjabdl. E feladatra raépiiléén
kell meghatarozni, hogy az adott berendezésekkel
és eszkozokkel milyen teljesitmények oldhatdk
meg, s a tobbletigények kielégitésére milszaki,
Uzemi és gazdasagi szempontokbdl milyen meg-
oldasok a legkedvezObbek. Kiemelte a feladatok
kozil a vasut egyenl6tlen terheléséb6l adodd
probléméinak a hatékonysdg igényei szerinti
megoldasat, a tavlati tervezés tudomanyos meg-
alapozasat, a mlszaki fejlesztés szintjének opti-
malis megoldasat. A feladatok kdrvonalazésaval
megjeldlte a VasUtlizemi Szakosztaly &ltal kove-
iénd6 utat és ravilagitott a tudoméanyos munkak
tovabbi kiszélesitésének és gyakorlati alkalmaza-
sénak fontossagara.

Az el6adasok anyaga négy kérdéscsoportot
olelt fel, amelyeket hozzaszélasok egészitettek Kki.
Az elBadasok és hozzaszolasok a szolgélati &gak,
valamint a széllitd felek egyiittm(kodésének
jelent6ségével, a forgalmi és kereskedelmi szak-
szolgalat eddigi eredményeivel, a korszeri mod-
szerek felhasznalasanak lehet6ségeivel és a vasuti
széllitasi folyamat automatizalasanak kérdéseivel
foglalkoztak.

A bevezetd el6adast Lindner Jozsef MAV
f6igazgatd, az Egyesillet Vasitiizemi Szakoszta-
lyanak elndke, MAV vezérigazgatohelyettes ,,A
szolgalati &gak egyuttm(ikodésének jelent6sége a
vasUtizemben" cimmel tartotta. Kidomboritotta:
a vasutlizem megkoveteli, hogy e nagy kollektiva
szamtalan egyedi teljesitményét egységes terv és
egységes, hatarozott vezetés sdrlédasmentes és
sok rétl egylttm(kodéssé koordinalja. Az egységes
terv a szervezett elegyaramlatra épiilt menetrend,
az egész vasOthal6zat Uzemi munkajanak terve,
amely a vonatok kozlekedésének meghatarozasan
tul, a vonatforgalommal kapcsolatban &ll6 minden
szolgalati ag és munkahely munkatervét determi-
nélja, de egyben koordinélja is.

Az el6adashoz kapcsolodva, szakterlleteik fel-
adatait ismertették Csanadi Jozsef MAV miiszaki
f6tanacsos, a KPM 1/6. Epitési és Palyafenntartasi
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Szakosztalya helyettes vezetje, Tolgyes Lajos
MAV f6igazgatd, a KPM 1/7. Gépészeti Szakosz-
talya vezet6je, Szentgyérgyi Karoly, a VasUti
Tudomanyos Kutatd Intézet igazgatdja, Urban
Sandor, MAV miiszaki tanacsos, a KPM 1/9.
Tavkozld és Biztositoberendezési Szakosztalya
vezet6je, mint felkért hozzaszolok.

Az els6 el6adasi nap délutani programja
keretében Berke Béla MAV igazgatd, a KPM
1/8. Forgalmi és Kereskedelmi Szakosztélya
vezet6je , A vas(ti forgalom iranyitdsdnak és
végrehajtasanak korszerli modszerei és alkalmaza-
suk” targyu el6adéasaban a forgalmi szakszolgalat
eredményeit, tovabbi igényeit és lehetdségeit
vazolta.

A felkért hozzaszdlok kozil Kovéacs Janos MAV
miiszaki tanacsos, a KPM 1/8. A osztaly helyettes
vezetbje a korszerli vonatkdzlekedési terv kidol-
gozésaval, Bacs Istvan MAV feliigyels, a KPM
1/8. C osztaly helyettes vezet6je tavollétében
Gelléri LaszI6 MAV fémérnok, a KPM 1/8. C osztaly
féel6addja a menetrendszerkesztés el6tt allo fel-
adatokkal, Toéth Janos MAV mlszaki f6tanacsos,
a MAV Pécsi lgazgatdsag vezetbje a pécsi 1gazgato-
sagnak az allomasok (izemi terve terén elért
eredményeivel, kozeljovbeni és tavolabbi tervei-
vel, Banlaki Istvan MAV féfeliigyel, a KPM 1/8. B
osztaly vezet6je az Ures kocsielosztads gépesitése-
nek problémaival, dr. Mészaros Pal, a Vasiti Tu-
doményos Kutatd Intézet tudomanyos fémunka-
tarsa a helyes gazdasagi szemléletnek a forgalmi
szakszolgélat terliletén vald kiszélesitése sziikséges-
ségével és fontossagaval foglalkozott.

Az elhangzottakhoz kapcsol6ddan Fiilop Ferenc
MAV muiszaki fétanacsos, a pécsi Igazgatosag 111.
osztalyanak vezet6je a csomoponti Uzemi tervek
kidolgozasanak fontossagardl, Reményi Ferenc
MAV (izemmérndk a pécsi Igazgatosag I11. oszta-
lydnak el6addja, az allomasi lzemi tervek kidol-
gozaséaban a szinvonal emelésének sziikségessegérol
és lehet6ségérdl értekezett, Mészaros Andras MAV
Uzemmérnok, Kaposvar allomas vezet6 mérndke
pedig arrél szamolt be, hogy kidolgozték az aru-
iranyitoi goc lzemi terve elkészitésének maodszerét.

A masodik nap programja keretében Gydcsi
Jené MAV igazgatd, a KPM 1/8. Forgalmi és
Kereskedelmi Szakosztalya helyettes vezetdje,
»Korszeri modszerek és felhasznaldsuk a vasuti
kereskedelmi szolgélat feladatainak megoldasanal™
cimmel osszefoglalta a kereskedelmi szakszolgalat
munkafolyamatainak korszerdsitése teriiletén ed-
dig elért eredményeket, valamint a jelenlegi és
jov6beni feladatokat. El6adasat dr. Szab6 Tibor
MAV fétanacsos, a KPM 1/8. D osztaly vezetdje
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az utasadramlatok vizsgalatanak kérdésével, dr.
Pasztor Pal MAV igazgatd, a MAV Miskolci
Igazgatosaga vezet6je az arukezelési helyek grafi-
kon szerinti kiszolgalasanak értékelésével, dr.
Major Ferenc MAV f6tanacsos, a KPM 1/8. E
osztalyanak helyettes vezet6je a vonali arukezelés
gépkocsikkal tortén6 lebonyolitasa eredmeényeivel

és tovabbi feladatainak ismertetésével, dr. Gérin-;

ger Ferenc MAV tanacsos, a MAV Budapesti lgaz-
gat6saga Il1. osztalyanak vezet6je az iranyvonatok
hatékonysaganak és a kozpontositott fel- és
elfuvarozas keretében szerzett tapasztalatoknak
ismertetésével, a fejl6dés lehet6ségeivel egészitette
ki. EI6 Ferenc MAV f6intéz6 hozzaszdlasaban a
fuvarozastervezés és oktatds szinvonala emelésé-
nek sziikségességét hangoztatta.

Az Ertekezlet zaroelGadasat dr. Turanyi Istvan,
a miszaki tudomanyok kandidatusa, egyetemi
tanar, az EpitGipari és Kozlekedési Miszaki
Egyetem rektorhelyettese tartotta ,,A vasutiizem
lebonyolitasanak fejlédési iranyai” cimmel. EI6-
adasaban a forgalmi munkafolyamatok mechani-
zaladsénak és automatizaldsanak kérdéseivel fog-
lalkozott és a megvalositas fokozatossaganak
célszerliségét fejtegette.

Felkért hozzaszoloként Fekete Andras, a KPM
I. Vasuti F6osztalya Kibernetikai Csoportja veze-
téje az operaciOkutatas id6szerl kérdéseir6l, dr.
Péta Laszl6 MAV tanacsos, a MAV Adatfeldolgozo
F6nokség munkatarsa a mechanizécios feladatok
matematikai logikai alapjairol, dr. Jenei Kalman
MAV fétanacsos, a MAV Adatfeldolgoz6d Fénokség
féel6addja a mechanizaciés feladatok szervezési
munkairdl, dr. Székely Janos MAV fétanacsos, a
KPM 1/8. F osztaly féel6addja az arufuvarozassal
kapcsolatos elszdmolasok gépesitésérél szamolt be.

Az elmondottak vilagosan feltartdk, hogy a
kozlekedéstudomany rohamos fejl6dése kovetkez-
tében a nagyobb kovetelmények kielégitésére még
szamos olyan szervezési és mUszaki eljards kinal-
kozik, amelyek nem igényelnek beruhéazast, ame-
lyek biztositjak a meglevé technikai eszk6zok jobb
kihasznalasat, anélkul, hogy a munkaerék fizikai
és szellemi igénybevételét fokozni kellene. Ramu-
tattak arra, hogy a vasut termelési folyamatat
egyedil egy Uzemrész, egy szolgalati hely, vagy
egy szolgalati ag sem kezdheti meg és nem fejez-
heti be; ezt csak a vaslt egész szallitasi lizeme
hajthatja végre.

Az értekezleten megfelel6en kidomborodott a
forgalmi és kereskedelmi szolgalat jelentésége, az
ezen a teriileten végzett és végzendd tudomanyos
munkak fontossaga, gyakorlati értéke, valamint
a helyes gazdasagi szemlélet kiszélesitésének a

’
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fontossaga. Ismertté valtak azok a hatasok,
amelyekkel a vasdtiizemi termelési folyamat
mechanizélasa és automatizaldsa, mint a tarsa-
dalmi termelési fejlédés egyik fontos jellemz6je
és eszkdze, elBsegitheti az emberi munka termelé-
kenységének fokozésat, a kozlekedés biztonsaga-
nak novelését, a munka és munkahely kulturalt-
sdganak, valamint mlszaki szinvonalanak fejlesz-
tését.

Az elhangzottdk alapjan az ismertetett anyag
széleskor( terjesztésére, értékesitésére és az egye-
stleti munka folytatasara a Vasutlizemi Szakosz-
taly hatarozatokat hozott, amelyek az értekezlet
anyaganak sokszorositas utjan torténd kiadasat,
a vidéki kozlekedési gocpontokon el6adasok tar-
tasat és az értekezlet anyaganak hasznositasara
munkabizottsag létesitését iranyozzak el6.

Az értekezlet elBadéasi részének zéroszavait
Réd6nyi Karoly MAV vezérigazgatohelyettes, a
Kozlekedéstudomanyi Egyesilet fétitkara mon-
dotta el. Megallapitotta, hogy az Orszagos Erte-
kezlet eredményei pozitiven értékelhet6k. Mind
a forgalmi, mind a kereskedelmi szolgalat vonatko-
zasaban feltarultak azok a teruletek, amelyeken
a szallitasi feladatok megoldasanak megfelel6
formai és mddjai keresendék. Ramutatott, hogy
a vasutak nemzetkozi egyuttmiikodése keretében
hathatds, kedvez$ intézkedések valdsulnak meg
(k6zds kocsipark, automatikus kapcsoloszerek),
amelyek mind hozzésegitenek a vasutunkra haruld
szallitasi feladatok sikeres megoldasahoz. Felhivta
a figyelmet, hogy tdmaszkodnunk kell azokra az
eredményekre, amelyek az OSZZSD és az UIC

Kdnyvszemle

Horvath Laszl6 Gabor: A meteoropszicholdgiai
tényez6k szerepe az ipari, vasuti és az autokozlekedési
balesetekben

Bp. 1963. Akadémiai Kiadd. 281 old. 53 abra (ara
kotve: 70,— Ft)

A szerz6 (j konyve azokrél a kutatdsi eredmé=
nyékrél ad &tfogé képet, amelyek az id6jarasi ele-
meknek a dolgoz6 emberre gyakorolt élettani és
pszicholégiai hatdsdnak kimutatdsat célozzak, elsd-
sorban munkapszicholégusok, orvosok, kozlekedési és
sportszakemberek széméra.

A mi bevezetéd fejezete a ,kOzlekedésmeteoro-
pszicholégia” tudoméanydgdnak céljat, rendszertani
problémait, a kozlekedési balesetek megel6zése terén
adodo feladatait targyalja. Ezt kovetden a szerzd rész-
letesen bemutatja az alsébblégkdn biopszichés ténye-
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keretében rendelkezésiinkre allnak, s fokozottab-
ban kell kihasznalnunk a kilfoldi szakirodalom,
a nemzetkdzi kapcsolatok és a kiilfoldi tanulmany-
utak altal nyUjtott lehet6ségeket. Végul kiemelte,
hogy az el6adasokban ismertetésre kerlilt szempon-
tok szoros kapcsolatban allnak a Magyar Szocia-
lista Munkas Part és a kozlekedési kormanyzat
iranyelveivel, kozlekedéspolitikank célkitlizései-
vel. E célkitlizések keretében vasutunk jelentds
lépésekkel halad a korszer(isités felé. Az Uj techni-
kat és technoldgiat azonban széles rétegeknek kell
megtanulniok ésa gyakorlatban is megvalésitaniok.
E téren az Egyesiletre é annak Vasutizemi
Szakosztalyara jelent6s feladatok harulnak.

E feladat megoldasahoz tovabbi eredményes
munkat és sok sikert kivant Roclonyi Karoly
MAV vezérigazgatohelyettes.

Az értekezlet harmadik napjan a meghivottak
Miskolc rendez6 pu-on megtekintették a guritd-
domb korszer(i berendezéseit és tanulmanyoztak
az allomasi iranyitdé munkajat.

A Vasiitiizemi Szakosztaly a hatarozati javaslat
végrehajtasa érdekében az el6adasok és hozza-
sz0lasok anyagénak értékelésére a 7nunkabizottsa-
got mar létrehozta, feladataul tlizve ki, hogy a
felvet6dott kérdéseket a célszerliségnek megfeleléen
csoportositva, tovabbi munkabizottsagok létesi-
tésére tegyen javaslatot.

Bizunk abban, hogy Szakosztalyunk e bevezet§
értekezlete tovabbi lendiletet ad a gyakorlatot
is formald, fejlesztd, az elméletet is el6bbre vivé
tarsadalmi tudoményos munkénk folytatasahoz.

z6k hatésdra vonatkoz6 vizsgélatainak eredményeit.
meteorobiolégiai alapfogalmak vézoldsa utan a
kozlekedési balesetek évszakok szerinti eléfordula-
sat targyalja, majd 20000 gépjarmikozlekedési, vas-
Gti és ipari baleset elemzése alapjan mutatja ki az
id6jaras hatédsadt a balesetek el§idézésében. Kilon
fejezetben foglalkozik a kilonb6z6 szadrmazasi leveg6-
fajtak szerepével a kozlekedési balesetekben. A ko-
tet mésodik része a munkahelyklimak biopszichés
vizsgalatainak eredményeit dolgozza fel, s ennek ke-
retében targyalja a mozdony-munkatér klima, az
ipari munkahelyek és az 6véhely-rendszeri munka-
helyek probléméit. A kdényv e két fé6 része utan kildon
foglalkozik a szerz6 a balesetek m,eteorchbiopszicholoé-
giai  statisztikai-matematikai vizsgalataval. A mi
utols6 fejezete a magasabb légkdri biopszichés ténye-
z6k hatdsanak vizsgalati eredményeit mutatja be.
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. dhra. Az »«{ évi Knilapesti Nemzetkozi Vasar fétere Unnepi Kivilagitasban

A ,Budapesti Ipari Vasar”
elnevezés helyett az idén — ma-
jus 17—27 kOzO6tt — Budapesti
Nemzetkozi Vasar néven Kerllt
sor a Vvarosligeti nagy ipari-
kereskedelmi taldlkoz6 megren-
dezésére. Ennek el6zménye az a
szdmunkra igen orvendetes ese-
mény, hogy a Nemzetkozi Vasarok
Szovetsége  legutobbi,  palermoi
kozgyllesén a budapesti véasart
felvette rendes tagjai soraba.
Ezzel a méreteiben és tartalmé-
ban évrél-évre nagyobbodd, nem-
zetkdzi szinvonalat elért buda-
pesti vasar internaeionalis jellege
hivatalos elismerést nyert. Mint-
hogy a kozgy(lésen dsszegydilt
legtekintélyesebb vasari szakem-
berek dontésiket az el6z6 évi
budapesti vasarok szinvonala
alapjan hoztdk meg, a felvételi
hatarozat a legjobb bizonyitéka
annak a toretlen, lendiletes fej-
I6désnek, amely a budapesti va-
sart nemcsak az orszadg szamara
tette egyre nagyobb jelent&ségli
eseménnyé, de a nemzetkdzi ke;
reskedelmi életben is sllyt és
rangot szerzett szamara.

A varosligeti vasarvaros mar
1960-ban elérte a 260 000 m2-es
kiterjedést és elfoglalta a Varos-
ligetnek minden igénybevehetd
részét. Mindaddig tehat, amig a
Lagymanyoson épulé vasarvaros
nem ad Uj otthont e nemzetkdzi
taldlkozénak, nem lehetséges a
kiallitasi tertilet szamottevd bévi-
tése. Ennek ellenére a vasar

rendezbsége az iden is fejlesztette
a kiallitasi tertiletet: 0j pavilonok
épultek, 3200 m2es alapterulet-
tel, sok tekintetben tovabbfej-
lesztették a vasar zavartalan (ze-
mét szolgdld berendezéseket, igy
a villamosenergia ellatast, tovab-
ba a vasarvaros esztétikai meg-
jelenését nagyban emel6 parko-
Sitast.

A Budapesti Nemzetkdzi Vasar
els6rend(i feladata, hogy atfogo
képet adjon a magyar népgazda-
sag, elsdsorban az ipar fejlddésé-
r6l. Ennek megfelel6en az idei
vaséron fokozott térekvés mutat-
kozott meg annak érdekében,
hogy valdban a legkiemelkeddbb
gyartmanyok kertljenek az ,,or-
szag kirakatadba”. A korabbi évek
kezdeti lépései utdn az idén a
hazai termékek mar csaknem tel-
jesen szakositott csoportositasban
keriiltek kiallitasra és ugyanez
az elv valdsult meg a kulfoldi
kiallitok tekintetében is az olyan
aruknal, amelyeket a nemzeti
pavilonokon Kkivil allitottak Kki.
A szakositdsnak ez a jelent6s
mervi megvalosulasa megkonnyi-
tette a szakemberek tajekozdda-
sat és lehet6vé tette az azonos
célu kilonféle gyartmanyok osz-
szehasonlitasat.

A vésér nemzetkozi jellege, val-
tozatossaga az idén abban is
megmutatkozott, hogy 24 orszag-
bol tébb szaz kiallito vett rajta
részt. A Szovjetunié nagyszabasu,
reprezentativ pavilonja mellett a
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szocialista orszgok kozil Bulga-
ria, Csehszlovédkia, Lengyelorszag,
a Német Demokratikus Koztarsa-
sdg, Roméania és Jugoszlavia sze-
repelt nemzeti pavilonnal, illetd-
leg az ahhoz csatlakoz6 kilon
szabad terllettel. A tobbi hiva-
talos résztvev6 kozt masodizben
allitott ki nalunk a Kubai Koz-
tarsasag. A nyugati kiallitok kozil
Ausztria szerepelt a legnagyobb
arumennyiséggel: 72 cége vett
részt a vasaron. Kiviile Francia-
orszag, a Német Szovetségi Koztar-
sasdg €s Olaszorszdg, valamint
—els§ izben — az Indiai Koz-
tarsasag kiallitasait lathattuk. Az
emlitetteken felil szdmos cég
egyéni kidllithisokon mutatta be
termékeit Anglidbél, Belgiumbdl,
Déaniabdl, Hollandiabol, Japan-
bol, Lichtensteinb6l, Luxemburg-
bol, Monacobdl, Svajcbol, Svéd-
orszaghol, Uruguaybdl.

Ma mar nyilvanvald, hogy a
nagy nemzetkdzi vasarok — igy
a Budapesti Nemzetkdzi Vasar
is — a kozlekedési eszkdzoknek, a
kozlekedést érdekl6 berendezések-
nek, felszereléseknek, mdszerek-
nek stb. is fontos seregszemléje.
Az a koriilmény is tradicionélis-
nak mondhatd, hogy a vasaron
a legnagyobb sullyal a gépjarmi-
kozlekedés mindig nagy erdekl6-
dést kelt§ eszkdzei és berendezé
sei szerepelnek ; mellettik a
kozlekedés tobbi agazatainak : a
vasltnak, a hajézasnak, a légi-
kozlekedésnek eszkozei joval ki-
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sebb aranyban lathatok. Az idei
budapesti vasar ebbdl a szem-
pontbdl hasonld képet mutatott,
bar az el6z6 évek aranya némileg
javult. A hajozast a magy
ajoiparnak immar masodizbe

a varosligeti tavon megrendezett
kulon kiallitasa, a vasuti jarma-
veket a Ganz-Mavag kiéallitdsa és
az egyldejuleg? a Budapest nyu-
gati pu-on kiallitott svéd NOHAB
diesel-villamos mozdony, a légi-
kozlekedés eszkdzeit pedig a Feri-
hegyi Kozforgalmu Repul6téren
bemutatott (j szovjet utasszallito
repulégépek reprezentaltak elsé-
sorban.

A kovetkezokben — a teljesség
minden igénye nélkil — a vasa-
ron bemutatott néhany kozleke-
dési érdekd latnivaléra hivjuk fel
a figyelmet, jorészt mell6zve azok-
nak a jarmuveknek és berende-
zéseknek leirasat, amelyek az
el6z6 vésarokrdl mar elégge ismer-
tek, és amelyekrél korabbi cikke-
inkben is mar beszamoltunk.1

Mint emlitettik, a vasaraz idén
is a gepjarmuvek tekintetében
volt a ]gazda gabb. A nagy
teruletet elfoglalo kiilén autéki-
allitas meIIett — amely, a hazai
autébuszok és tehergépkocsik rep-
rezentativ' bemutatoja is volt —
szamos mas helyen, f6ként az
egyes orszagok nemzeti pavilon-
jaiban, illetleg a hozzajuk tar-
toz6 kulsé tertleten lathattunk
szemely- és tehergépkocsikat, mo-
torkerekparokat, robogokat, gép-
jarmd &polési és karbantartasi
berendezéseket, m(szereket stb.

A hazai jarm(Qipar kozos kialli-
tasanak kilénos jelentéséget adott
az a tény, hogy az Ikarus Karosz-
széria és Jarmligyar ez évben
Unnepelte 15 éves fennallasat,
amely id6 alatt Eurdpa egyik
legnagyobb autdbuszgyarava fej-
16d6tt és ma mar mintegy 30
orszagha exportélja autébuszait
és kilonleges gépjarmdveit.

Az lkarus-gyar bemutatta az
utobbi években kifejlesztett és
sorozatban gyartott nagyvarosi

1L. pl
Sandor : A Budapesti Ipari Vasar
kozlekedési szemmel, Kozlekedéstu-
todmanyi Szemle, 1960. évi 7. sz,
Dr. Oall Imre : Budapesti Ipari
Vésar, 1961., Kozlekedéstudomanyi
Szemle, 1961. évi 8. sz.; Dr. Géli
Imre : Budapesti Ipari Vasar, 1962.,
Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1962.
évi 8, sz.

Dr. Gzére Béla— Harmati

csuklés autobuszat, a 180-as tipust,
amely kozel 200 utast szallit
(részletes miszaki adatait lapunk
1961. évi 8. szamaban kozoltik).
Az azonos szerkezeti és felépit-
ményi elemekb6l késziilt kétten-
gelyes, 100 személyes jarmiivek
kozil az Ikarus 556 tipus a
Lipcsei Tavaszi Véasaron oklevelet
nyert, a peremvarosi és rovid
tavolsagu utazasok céljara ké-
szult; az lkarus 557 tavolsagi,
turista, repll6téri és mas specia-
lis forgalomra szolgal. E jarmdvek
mindegyike padloalatti 180 LE-s
motorral, kombinalt leveg6-lap-
rugézéssal €s szamos mas techni-
kal uvjitassal készilt. Kiallitotta
még a gyar az lkarus 55 L tipusl
tavolsagi luxus autébuszat, vala-
mint a Metro-tipust  (lkarus 66)
varosi autobuszt is, 145 LE-s
farmotorral, tovabba az lkarus
630-as egyszemély-kiszolgalasu
tavolsagi autdbuszt, 150 LE-s
farmotorral.

Nagy érdeklédést keltett az
Ikarus 404 tipusu hiitégépjarmd,
4 t hasznos terhelésre. Onhordo
felépitménye tetszetds, korszer(i
Kiviteld. Motorja Csepel 414-es,
négyutemd, negt/)hen geres, Viz-
huteses Iegnagyo b nevleges tel-
jesitménye 100 LE, 2300 fordulat/
perc mellett. Teljesen automati-
kusan m(ikodtetett h(it6berende-
zése kompresszoros, teljesitmé-
nye: +30 C° kils6 h6mérséklet-
nél —20 C°; a hités 0 C° és
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—25 C° koOzt szabalyozhatdé. A
jarm({ a vérosi &ruterités céljait
szolgalja.

A Csepel Autégyar gazdag kial-
litasan lathattuk — tébbek kozt
—a D 344 tipusu, 6sszkerékmeg-
hajtast, minden iranyban m(ikdd-
tethetd csérl6vel ellatott terepjaré
tehergépjarmivet, amelynek hasz-
nos teherbirasa 3,5t (terepen 3t);
2 tonnas potkocsit vontat. Mo-
torja 100 LE-s, 4 hengeres Csepel-
dieselmotor; legnagyobb sebes-
sége 83 km/6. A kiallitas egyik
érdekessége, a Csepel D 450+ 52
tipusu te ergepk005| az afrikai
export szamara készllt, sivatagi
hasznalatra. Az ismert D 450
tipus Uj valtozata, motorja a
Csepel D 414 c tipusu, 100 LE-s
motor (2300  fordulat/perc),
»tropusi” hitével és nagyteljesit-
mény( légsz(irével. A kardan-
tengelyek felfliggeszt6 csapagya-
zasanal sebesség csokkent6-mlvet
épitettek be, amely 1 : 1,3 arény-
ban csokkenti a sebességeket, s
igy az 5 elore- és 1 hatra-jarati
fokozat megkeétszerezddik: 10 el6-
re- és két hatra-fokozatra kap-
csolhato. Mivel a Iegalacson%/abb
sebességfokozat is mérsékelhetd,
a jarmd kapaszkodoképessége
30,5%-0s. A Csepel Autdgyar
gyartmanyai kozt fontos helyet
foglal el a 180 LE-s (2400 fordu-
lat/perc-nél) motorral ellatott (j
nyerges vontaté is, megnovelt von-
tatoképességgel, teherbirdssal és
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csucssebességgel. A nyerges von-
tatéra alkalmazott Uzemanyag-
szallité félpotkocsik ma mar on-
hordd Kivitelben Kkészulnek. A
D 707 « 2 gépkocsi élelmiszeripari
folyadékok (szorpok) szallitasara
készult, 150 LE-s, hathengeres
motorral,-' két, egyenként 4000 1
Grtartalmd aluminiumtartéllyal.
Kivansadgra a gépkocsiba 200
Uperc teljesitmény(i szivattylt
épitenek be, amellyel az dntoltést
és Uritest a jarmd végezheti.
A D 707-3 tipust Uzemanyag-
szallit6 gépkocsi 8000 1izemanya-
got szallit két, egymas mellett
elhelyezett hengeres keresztmet-
szetli hossztartalyaban, szivaty-
tydja 36 m emeldmagassag eseten
200 1/perc, 26 m esetén 500 1/perc
teljesitmény(i. A D 450- 851
tipust cementszallité nyerges fél-
potkocsival (motorja 4 hengeres,
120 LE-s) 2X35 t (2X3,5 m3
Eoranyag széllithats. A félpot-
ocsi tartalyainak (ritési ideje
5—7 perc; a vezet6fulkébdl kap-
csolhatd kompresszor 2—2,5 att.
nyomast biztosit, amellyel 20—25
m magassagra lehet a cementet
széllitani.

A Voros Csillag Traktorgyar
kiallitott gyéartmanyai kozott a
sok orszagban sikeresen izemeld,
kilonféle domperek mellett a ki-
sebb teljesitmenyd, dsszkerékhaj-
tasu, univerzalis traktorok szere-
peltek. A 1)4K tipusl, valameny-
nyi mez6gazdasagi munkaeszkoz

3. dbra. A ,MIRKOQZ* JIU-I/B tipust diesel-
adagolo vizsgald probapad

felvételére alkalmas 0Osszkerék-
meghajtasl, univerzalis diesel-
Uzem(i traktor tervezdit ez évben
Kossuth-dijjal tlntették ki. A
DUTRA tipusa, 60 LE-s, 5 ton-
nas, hidraulikus rakoddszerkezet-
tel rendelkezd onrakod6 domper
3—7 perc alatt rakodik meg.

Sokan érdekl6déssel nézték a
Budapesti Jarml KTSZ gyart-
manyai kozt a 4 személyes, m-
helykocsinak berendezett lako-
kocsit, amely 8 személyes lako-
kacsi kivitelben is készil.

A magyar gépjarmdipar kialli-
tasat az 1dén is nagy mértékben
gazdagitotta az Autévillamossagi
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Felszerelések Gyara igen sokféle,
korszer(i villamos keésziiléke. A
Gy6ri Szerszamgépgyar késziti a
futo- és meghajtotengelyeket a
jarmdipar 6sszes gyartmanyai-
hoz. Kulén figyelmet érdemelt a
344 tipusu kamrés-légfékes mellsé
tengely és az ugyanilyen tipusu
osztom(, amelyet a Csepel D 344
tipusu terepjaré jarm(von hasz-
nalnak. A Hajtom( és Felvoné-
gyar gyartja az ,,ATRA” néven
ismert sebességvaltokat, ezek Uj
valtozatai az ASF 65 tipusu
felez6m(ves szinkronvaltd, vala-
mint az IKARUS-ATRA H-AS-
65 tipust hidromechanikus erd-
atviteli berendezés. A MIRKOZ
Diesel- és Autétechnikai KTSZ (j
univerzalis autdvillamossagi és
diesel-prébapadot, kiilénb6z6
vizsgalé késziilékeket, a VILL-
TESZ Autdvillamossagi és M-
szerész KTSZ pedig az Autokdz-
lekedési Tudoményos Kutato
Intézettel kozdsen létrehozott
Autotest-7 tipust autévillamos-
sagi vizsgalo keszlleket allitotta
ki a véasaron. A Kozlekedés- és
Postaligyi Minisztérium Axdéal-
katrészgyara — amely az eddigi
vasarokon évr6l-évre (j gyart-
manyokat mutatott be — az
idén az ,,Auras” tipusi hordoz-
hatéd paneles szervizallomasaval
keltett érdekl6dést.

A kulfoldi kiallitok is igen sok
és sokféle gépjarmdvet hoztak a
vasarra.

A Szovjetunié az ismert Moszk-
vics, Volga és Csajka személygép-
kocsik () valtozatai mellett be-
mutatta — tobbek kozt — a
»Vvolga M-22 BM2” tipusl, 1
hordagyas ment6autot. Nagy ér-
deklédest keltett az MG-150 ti-
puslt kombinalt robogd, amelynek
onsulya 265 kg, motorja 150
cm3es, 5 LE-s, és 250 kg terhet
tovabbit 40 km/6 legnagyobb
sebességgel. A MAZ-500 tipusu,
180 LE-s, 25 1/100 km fogyaszta-
s, 75 km/6 legnagyobb sebesség(i
7,5 tonnas tehergépkocsinak le-
ereszthetd hats6 fala van és 10
tonnas potkocsit vontathat. A
Csehszlovék Szocialista Koztarsa-
sag a Skoda és Tatra személygép-
kocsik mellett kiallitotta a Tatra
138S-3 tipust, haromoldalra bil-
lené tehergépkocsit, amelg 12t
teherbirasu, legnagyobb sebessége
70 km/6, 180 LE-s motorja 36
1/100 km fogyasztasu. A Lengyel
Népkoztarsasag gazdag autdkial-
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litasan a Nysa gyartmanyok Uj
véaltozatai szerepeltek: a Nysa-
.Towos N-63 tipust furgon, a
Nysa de Luxe tdrpebusz sth.
. A Warsawa Pick—Ulo teherfurgon
t 135 km/6 maximélis sebesseg(.
A STAR-27 tipusU tehergépkocsi
f 4 tonnas, alacsony oldald, 100
LE-s diesel-motorja 19 1/100 km
fogyasztasu és max 98 km/d
- sebességet biztosit. A ,,Tajfun”
katrészmosG berendezés max

0 X 680 X 600 mm méretd al-
trészek tisztitasara szolgal. A
Német Demokratikus Koztarsasag
a Wartburg és Trabant személy-
gépkocsik Uj valtozatai mellett
elhozta a Barkas 1000 tipusu
aruszallit6 és mentbkocsikat; 3
hengeres, kétutem{ motorjuk
1000 cm3es, 42 LE-s, max. se-
bességik 95 km/6; a csomagtér
6 m3 nagysagu. A ,Panther”
ADK V/5 tipust autédaru 5 t
emel&képességli, emel&sebessége

5. abra. A szovjet MG-150 tipusi kombinalt
robogd, 250 kg teher szallitasara

7 m/perc, forgastartomanya 340°.
Nagy figyelmet keltettek a ,,No-
vator” tipust fényszorobeallito
és a ,,Sirokko” tipust benzin- és
olajuzemd fiit6késziilékek is. Ju-
goszlavia a Zastava 1300 és 750
tipust személygépkocsik mellett
kiallitotta a Zastava 620 B tipusu
2 tonnés tehergépkocsit; 4 henge-
res, 1901 cm3es, 61 LE-s mo-
torja 90 km/6 max. sebességet
tesz lehetdvé.

A szocialista orszagok gyart-
manyai mellett az idén is szamos
nyugati orszdg gépkocsijait 14at-
hattak a vasar latogatoi, igy a
Renault, a Simca, a Mercedes-
Benz, Steyr-Puch személygép-
kocsikat, a Blumhart cég tar-
tanykocsijait, az olasz Moretti
3 kerek( szallit6 motorkerékpa-
rokat stb.

A vasUti kozlekedés latnivaldi
elsésorban a —MAVAG
kiallitasan szerepeltek. Kiallitot-
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6. &bra. Személygépkocsik a lengyel pavilon eldlt

tak — egyebek kdzt —a DHM3-1
tipusi 610 LE-s diesel-hidrau-
likus mozdony, az 1000 LE-s
mechanikus er@atvitel(i, harom-
részes diesel-motorvonat, az 1200
LE-s mechanikus erdatvitel(i, ot-
részes diesel-motorvonat, az 1640
LE-s diesel-villamos, hatrészes
motorvonat, a 210 LE-s keskeny-
nyomtavl, mechanikus er6atvi-

tell diesel-mozdony modelljeit.
Nagy érdeklédést keltett a 12
KV tipust, 12 hengeres vasti
diesel-jarmtimotor, amelynek fébb
adatai a kovetkez6k: furat 170
mm, loket 240 mm, teljes l6ket-
térfogat 65,34 1, teljesitmény 600
LE, fordulatszam 1250/perc, gaz-
olajfogyasztds 162 g/LEOG, kend-
olajfogyasztas 2,5—35 g/LEG.

T. ébra. A ,,Panther* ADK V/5 tipust 5 tonnas NDK gyartmanyd autédaru
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8. dbra. A Siemens és Halske cég pontszer(ien haté induktiv vonatbefolyasolé berendezésének

palyaméagnese

9. dbra. A magyar hajoéipar klidlitasa a varosligeti tavon

10. dbra. N1 szov[!I

repul6gép a Feri

oyt K

Ul6ipar (j gyartmanya :

ozforgalma Repuloteren

a TU-12-1 tipusu, koézéphatosugara sugarhajtasu

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

A vasarral egyidejileg ismé-i
telten bemutattak a Nyugati pu.-]|
on a mar kordbban is kiallitott !
svéd gyartmanyd NOHAB-GM '
tipusi 1950 LE-s diesel-villamos

mozdonyt, amelyb6l — mint is-
meretes — a Magyar Allam-
vasutak is vasarolt. (Részletes :

mlszaki adatait lasd a Kozleke-
déstudomanyi Szemle 1960. évi ;
7. szamaban.)

A mag%/ar szakemberek Kkoré-
ben nagy figyelmet keltett a killoén
bemutato keretében is ismertetett
korszer(i, tébb frekvencian dol-
goz0, pontszer(ien hat6é induktiv
vonatbefolyasold berendezés, ame-
lyet a nyugat-német Siemens és
Halske cég allitott ki. Ez a rend-
szer harom frekvencia (500, 1000
és 2000 Hz) alkalmazasat, tehat j
harom kilonb6zé fogalom atvi-
telét teszi lehetdve és teljesen Ki-
kiiszobdli azt a veszélyt, amely
abbdl adddik, hogy a mozdony-
vezet6 a palya mentén elhelyezett
jelz6 parancsat figyelmen Kivil
hagyja.

A hajézas jarmdiveit és beren-
dezéseit els6sorban a varosligeti
tavon megrendezett, tetszet6s ha-
jozasi kiallitason lathattdk a la-
togatok, ahol a magyar hajo-
gyarak allitottak ki termékeiket,
illetéleg azok modelljeit. Itt mu-
tattdk be — sok egyéb jarma-
modell ko6zt — az 1340 LE-s és
a 2000 LE-s tolohajok, az 1650
LE-s tengeri aruszallitd hajo, a
800 LE-s tengeri kikot6i von-
tatd, tovabba az 5 tonnas Usz6-
forgédaru modelljeit, valamint
kulonféle hajozési berendezéseket
és késziilékeket. Ezen felll az
egyes nemzeti pavilonokban is
talalhattunk hajozasi érdekd lat-
nivalékat; igy a lengyel kialli-
tdson nagyteljesitményl hajo-
motorokat, a ,,Sienkiewvicz” mo-
toros aruszallité baj6é és a ,,Ko-
rai’” vontatéhajé modelljét, a

jugoszlav pavilonban ugyancsak

haiémotorokat, tovabba a rijekai
kikot6t, annak forgalmat bemu-
tatd anyagot tanulmanyozhat-
tak a latogatok. (Erdemes meg-
emliteni, hogy a rijekai kikoto
1962-ben 4,6 millié t 6sszforgal-
mat bonyolitott le; 1,5 millio t
volt a tranzit-forgalom, amibdl
Magyarorszagra 390 ezer tonna
esik.)

A vésar idején a Ferihegyi
Kozforgalmi Repul6térre érke-
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zett a szovjet repll6gépipar leg-
Ujabb gyartmanya, a T.U-124
tipust sugarhajtasu, 44 személyes
utasszallitd gép. Ez az Uj konst-
rukcié a lvozéphatosugaru kate-
goéridba tartozik, tehat Kkisebb
a TU-104-esnél. LeszAll6 sebes-
sége viszonylag alacsony, s igy
rovidebb kifutopalyat igényel. E
tulajdonsagai folytan a révidebb
tavolsagl forgalom lebonyolita-
gra alkalmas. Egyidejiileg beniu-
Itték az AN—24 tipusU légcsa-
ros gazturbinds, 32 személyes
utasszallito gépet is, amelynek
aitazd sebessége 500—525 km/o,
hatésugara 800—1200 km. E
tulajdonsagaik miatt a MALEV
részérdl is igen nagy az erdek-
I6dés az Uj repul6géptipusok
irént.

Az emlitett jarm(vek és be-
rendezések mellett még szamos
masfajta gép is magara vonta
a kozlekedesi szakemberek figyel-
mét. Nagy érdekl6dést keltettek
a kilénboz6 tipust kézi targon-
cak, targonca utanfutdk, raktari
eszallitokocsik és emel§ villas tar-
goncak, amelyeket a magyar gép-
ipar é&llitott ki. A Bolgar Nép-
koztarsasag kiéllitdsa pedig a vil-
lamos emeld targoncak széles
valasztékarol nydjtott bizonysa-
got. A jugoszlav Kkiallitdson a
VN-500 tipusu diesel-lizemd vib-
racios dongolégép keltette fel a
kozlekedésépité szakemberek ér-
dekl6dését; ennek utbereje 5000
kg percenkénti ités-szama 600—
1400, a dongol6lap mérete 1 m2

A sok egyéb Ilatnivalé kozt

Kdnyvszemle

végil meg kell emliteni a Nem:
zetkdzi Mdszaki Konyvkiallitast
is, amelyet — igen sikeresen és
gazdag tartalommal — a Mdszaki
Konyvkiad6 rendezett. E kidlli-
tdson a magyar és a barati,
szocialista  orszagok  muliszaki
kényveinek gazdag valasztéka
mellett szamos nyugat-eurdpai és
amerikai konyvkiaddé kiadvanyai
is szerepeltek, jol tiukrozve azt
a hatalmas fejl6dést, amely a
miiszaki konyvkiadas teriiletén
is vilagszerte végbement.

Az 1963. évi vas&r — most
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mar mint Budapesti Nemzetkozi
Véasar — ismét jelentds sikerrel
zarta be kapuit. Teljesitette azt
a feladatat, amely napjainkban
az ilyen nagy ipari seregszem-
lekre harul: el8segitette a bel-
foldi és kalfoldi szakemberek ta-
jékozddasat, tapasztalatcseréjét,
hiven tlkrozte a hazai ipar len-
diletes fejlédését, szinvonalanak
lényeges emelkedését és Ujabb
Osztonzést adott ahhoz a nemes
versengéshez, amelynek hasznat
napjainkban az egész dolgozd
nép latja.

kerékfék szerkezeiét (I1.), m(ikddését és egyes szerke-

Gergely Tibor—Habuda Zsigmond: Gépjarmuvek
fékberendezései
Bp. 1963. Miiszaki Konyvkiad6, 224. old., 176 abra hengerek szerkezetével,

(ara flizve: 16,— Ft)

A hazai aut6s szakirodalom mivei &ltalanossag-
ban foglalkoznak a kiilénbdz6 rendszerld fékberende-
zésekkel. E mellett azonban a szakkdzonség — els6-
sorban a javitok — jogosan igényelhetnek olyan
konyvet, amely a kezeles és karbantartas szempont-
jait tartva szem el6tt, részletesen foglalkozik a
hazankban elterjedt fékberendezésekkel. Az Ipari
Szakkonyvtar Uj kotete ezt a Kkivansagot elégiti ki.

A heét fejezetb6l all6 m( el6szor a gépjarmifékek
makodését targyalja, a minimalis elméleti alapokra
tdmaszkodva (I'). Ezt kovetb6en ismertetik a szerzék a

zeti elemeit. A 1ll. fejezet foglalkozik a folyadékfék-
kel, a kulonbdz6 tipusa féfékhengerek és kerékfék-
mikddésével, szét- és dssze-
szerelésével, javitasaval. A IV. fejezetben targyaljak
a szerz6k — kell6 részletességgel — a légféket, a lég-
fékrendszer felhasznalasi terdleteit, a kuldnféle rend-
szerek kialakitasat, szerkezetét, m(kodését. Az V.
fejezet foglalkozik a kombinalt fékrendszerekkel, a
kalonféle szervofékekkel és a potkocsik rafutofékjé-
vel. A fékberendezések targyaldsa végul a kézifék
(VL) kilonféle megoldasainak, a motor- és kipufogo-
fékeknek ismertetésével zarul. A konyv utolso, VII.
fejezete a fékvizsgalatok tudnivaléit foglalja 0Ossze
(prébapadi és menetkdzbeni vizsgalatok), kiterjedve a
fékhibak balesetokoz6 szerepére és a vonatkozo hazai
hatdsdgi rendelkezések ismertetésére is.
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Svajc varosi kozlekedésének néhany problémaja

EALUDY ERVIN

A szerz6k a kdzelmultban lato-
gatést tettek Svajc nagyobb varo-
saiban. A sokféle emlitésre mélto
tapasztalatbdl az aldbbiakban ki-
emeljiik azokat az érdekessége-
ket, amelyek a kozlekedéstervezés-
sel vannak 0Osszefliggesben.

Révid beszamolonknak mind-
jart az elejen megemlitjiik, hogy
a varosokban a rohamosan fej-
16d6 kozlekedés igényeinek kielé-
gitése nem képzelhet6 el varos-
rendezés nélkill, ezért az operativ
beavatkozas szilkségessége paran-
csoldan jelentkezik. Svajcban is

PETER —BAKONYI

DEzsSO*

a kozlekedés megfelel6 megszer-
vezése es a Kkozlekedési halézat
kialakitasa igényli ‘ els6sorban a
varosrendezési intézkedéseket. Itt,’
ahol a tdrsadalmi berendezés alap-
ja a magantulajdon, a magéan-
érdek és a kozérdek a forgalom
fejl6dése kapcsan kerll el6szor
nyiltan &sszelitkozésbe, mért a
maganszemély, aki ragaszkodik
tulajdonahoz  és -ingatlanahoz,
ugyanakkor kozlekedni is 6hajt,
megpedig egyre gyakrabban és
gyorsabban. A forgalmi igények
Kielégitéséhez bizonyos korlato-

1. &bra. Zirich, a Linimat foly6 hidjanak forgalma

2. dbra. A kép el6terében keresztezés lathato ; a baloldali személygépkocsi nem
megy be a keresztezésbe, mertia masik oldalon nincs tovabbhajtasi lehet6sége

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

z&sok és épitési tilalmak meg-
allapitasa valik sziikségessé. Epi-
tési tilalmat csak néhany éve lehet
elrendelni, amiota a hosszas vita
utdn megszavazott Uthalézatjej-
lesztési torvény (Programme des
Routes Nationaux) erre a felha-
talmazast megadta. Ha valamely
0j kozlekedési nyomvonal ter-
vezési okokbdl nem hatarozhat6
meg véglegesen, a valtozatok ko-
zGtti dontesig — de legfeljebb
Ot év id6tartamra — épitési ti-
lalom rendelhet§ el.

Az (ithal6zat fejlesztésének ége-
t6 voltat megérkezésink elsd pil-
lanataiban mér tapasztaltuk. A
nappali forgalom cstcsoraiban, el-
s@sorban délben 12—14 6rak ko-
z6tt (Svéjcban osztott munkaidd
van) a belvarosok utcai tokéletesen
bedugulnak. Az Gttesten jarmivek
hemzsegnek, amelyek azonban
sem megallni, sem folyamatosan
haladni nem képesek. A parkolo-
sdvok és parkolohelyek ugyanis
allandéan foglaltak, a tovabb-
haladast pedig az dsszetorlodott
jarmdoszlopok akadalyozzak.
Amikor egy-egy Utkeresztezés jel-
z6lampéaja pirosra Vvalt, ez a
mogotte fekvé 2—3 csomdbpontra
visszaduzzasztja a forgalmat.
llyen korilmények kozott kulo-
nds jelentésége van a jarmive-
zet6k altalanosan tapasztalhato,
nagymértékl  fegyelmezettségé-
nek, mert a keresztezéseket soha
sem Alljak el, hanem, fliggetlendl
attél, hogy a jelz6lampa nekik
ad szabadot, megallnak a keresz-
tezés el6tt, ha utana a tovabb-
hajtds reménytelen. Bar a jelz6-
lampékat altalaban automata ke-
zeli és ezek egymaéssal 6sszhang-
ban dolgoznak, mégis el&fordul-
hat az, hogy a keresztezés egyik
irAnyban mar hasznalhatatlanna
vélik, miel6tt még a méasik irany
megindulhatna. A szolgélatot tel-
jesit6 kozlekedési rend6r ilyen-
kor a masik irdnyt kézijelzéssel,
még piros jelzés mellett meg-
inditjia és ezzel a csomdpont
teljesit6képességének  kihaszna-
l4sat elBseqiti.

A forgalomnak hasonldan cséd-
hoz kozelallé helyzetére nemcsak
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a varosokban, hanem kisebb tele-
pulésekben, s6t még kils6 uat-
szakaszukon is lathatunk példa-
kat. igy a Bern melletti Zolli-
kofenen athaladé Bern—solo-
thurni aton — amely a telepi-
lésen keresztil is  kétnyomu
kuls6 atszakaszként halad &t —
talalkoztunk egy vasarnap déle-
I6tti jellegzetes cstcsforgalommal.
Végelathatatlan autdsor kigyd-
zott Bern felé. Mint megtudtuk,
ez a szokasos hétvégi forgalom,
amely az orszag déli részén levd
tavak (Genfi, Thuni, Luganéi
sth.) és a Bemer Oberland udil6-
terlletei felé iranyul. A zsdfolt
jarmGoszlop kb. 10—12 kmjé
egyenletes sebességgel haladt; szem-
mellathaté volt, hogy a forgalom
mennyisége messze fellilmilja az
Ut gyakorlati teljesit6képességét.
A jarmdvek olyan s(rln kovet-
ték egymast, hogy csak a gomb-
nyomasra miikodé jelz6lampa-
nal lehetett gyalogosan atmenni
az ut egyik oldalarol a masikra.
Itt is feltind volt a jarmiivezet6k
fegyelmezettsége, amint szaba-
lyosan kovettek egymast, kisér-
letet sem téve a reménytelen
elGzésre.

Ezzel kapcsolatban megemlit-
juk, hogy az ilyen és hasonl6 for-
galmi dugok kovetkeztében a
tavolsagi kozlekedés vasaton bar
dragabb, de sokkal gyorsabb,
mint gépkocsival. A csaknem
széz szazalékban villamositott va-
stthalézaton a vonatforgalom
rendkivil siir. A gyorsvonat és
személyvonat kozOtt dijszabési
kulonbség nincsen. Az alloméasok
és megallohelyek nincsenek pe-
ronzérral elzarva, s6t itt kilon-
féle intézmények talalhatok, mint
posta, Uzletek, espresso, bifé, és
ezek a varosi lakossag részére is
szol?(élnak. A személzbiztonség
érdekében a gyalogosok a vasuti
vaganyokon sehol sem jarhat-
nak at, hanem Kkivétel nélkil
mindenitt aluljarokon &t meg-
kozelithetd peronok vannak.

Ez utdn a kis kitér utan tér-
junk ismét vissza a varosok
bels6 kozlekedéséhez. Szembe-
tin6 a gyalogosok rendkiviil erés
védelme a varosi forgalomban.
A jarm(ivek az uton keresztil-
haladé gyalogosnak minden kor(l-
mények kozott els6bbséget biz-
tositanak. A gépkocsi az utat
keresztezd gyalogos el6tt minden
esetben megall és csak akkor
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3. édbra. Hétvégi forgalom a Bern—Solothurn kozti aton. Megfigyelheté a fegyel-
mezettség : a Kozépvonalat senki sem lépi at, igy a maésik irany palyja szabadon

marad

halad at el6tte, ha a gyalogos
erre Karjelzéssel kilon felhivja.
De még ilyen esetben sem fogadja
el az el6ny atadasat, ha kozvet-
lenil a gyalogos mogott masik
jarm{ halad el, vagLy a gyalogo-
sok csoportosan kényszerilné-
nek az (ttesten varakozésra. EI6-
fordul, hogy egyetlen gyalogos
miatt 30—40 kocsibdl all6 osz-
lop megéall. Ennek oka fel6l ér-
deklédve megtudtuk, hogy a gya-
logost eliitd jarml vezetGje a
buntet6 eljaras soran joforman
sohasem kepes kimenteni magat
a felel6sség aldl, a vonatkozd koz-
lekedési rendszabalyok alapjan.
Hasonldan a gyalogosokat vedi,
hogy a kézuti jelz6lampékon min-
dig kilon jelz6lampa szolgél a
gyalogos reszére. Ha ez zold
szinjelzest mutat, a gyalogos biz-
tos lehet afelél, hogy utjat semmi-
lyen jarml — tehat kanyarodé
sem! keresztezheti. Ezt a
lampa Ugy biztositja, hogy nem
két fazisa van, hanem f'c')val
tobb. Kulon féazis szolgal az
egyenesen halado és a kanyarodo
jarm(vek részere. Az egyes fazi-
sok — a forgalom mértékének
megfeleléen — néha atfedésben
vannak. A fazisrendszert keresz-
tezésenként — a forgalmi ter-
helést6l fliggéen — esetenként
tervezik meg. A lampat cslcs-
forgalom idején rend6r kezeli,
egyébként altaldban automatikus
allitdst. Az automata mlkodése-
kor a gyalogos nem kap magatol
szabad Jelzést, hanem csak akkor,
ha a ldmpa mellett, a jarda
szintjében elhelyezett gumiki-

szobre ralép. A kiszobhdz kap-
csolt automata szakaszosan ma-
koédik, miutan a gyalogosok at-
haladtak az atjaron, bizonyos
elére meghatarozott ideig nem
allitia meg Ujra a jarmdveket.
A gyalogosoknak jelzd lampa —
tekintettel a szinvakokra — a
szinjelzésen kivil mindig tar-
talmaz rajzot és szbveget.

A motoros jarmiivek sebessé-
gének novekedésével parhuzamo-
san vilagszerte jelentkezik az a
torekvés, hogy a lassi kerékparo-
kat elvalasszak az egyéb forga-
lomtél. Szadmos nagy gépjarmd-
s(iriségl eurdpai orszag tobbezer
km kerékparutat épit a varosok
bels6 teruletén, még olyan szlik
belvarosi terileteken is, ahol a
szilkséges Utterlilet biztositasa
amugyis probléma. Ezzel szem-
ben Svéjchan méas a felfogés.
Sz6rvanyosan ugyan lattunk Ki-
sérletképpen megépitett kerék-
parutakat, de ezeket alig hasz-
naljak. Ennek legfébb oka, hogy
Svajcban kevés a kerékpar; ezt
a domborzati viszonyok is indo-
koljak. A Kisérleti kerékparat-
szakaszokon nyert tapasztalataik
alapjan — kapott informéacidink
szerint — a jév6ben sehol sem
irdnyoznak el6 kerékpérutat.

A varosi kozlekedés legtobb
problémajat természetesen az
utobbi masfél évtizedben vérat-J
lanul, mondhatni robbanéssze-
rlen megnovekedett gépjarma-
forgalom okozza. A forgalom se-
bességének hihetetlen csokkengé-
sérél eldljaroban mar irtunk. A
belvarosokbdl kivezet§ Utszaka-
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szok sebességének novelését cé-
lozza az Un. z6ld Indiam. Ennek
egyik jol Kivitelezett példajat
lattuk Zirichben, a Bellerivestras-
sen. A z6ld hullamban az egymast
kovetd keresztezéseknél a jelz6-
lampak tobb km hosszban 6ssz-
hangban dolgoznak. Az (t elején
tdbla hirdeti a z6ld hullam kez-
detét, és az alatta levd Kivila-
githat6 tablasoron alternativ se-
bességek vannak feltlintetve. A
forgalom mennyiségétél, azaz a
napszaktdl fuggéen a zold hul-
l&m automata-rendszere Kkilon-
b6z8 egyenletes haladasi sebes-
ségekre allithatdé be. Az aktualis
sebességet az Utszakasz elején
lev6 emlitett tablasor Kkivilagi-
tott szamtablaja mutatja. Az
ezzel a sebességgel halado jarmii
sehol sem kényszerul megallasra.
A z06ld hullam (tvonalan csak
jelz6vel szabalyozott kereszte-
zések vannak, az 0Osszes tobbi
utca becsatlakozasat zsakutca-
ként lezartak.

A parkolds ma Svajc legége-
tébb  kozlekedési problémainak
egyike. A varosok bels6, kozponti
reszein a nappali o6rakban kilo-
méterszamra nem lehet Ures par-
kol6helyet talalni. A belvarosi
utcdkban &ltaldban mindeniitt
burkolatjelzés mutatja, hol lehet
parkolni, és hol van az Ut széle
autébusz vagy taxi részére fenn-
tartva. Ahol burkolatjelzés nem
lathaté, ott rendszerint parko-
lasi tilalom wvan, amit kozuti
jelz6tabla mutat. A tilalomnak
a kovetkezd fokozatai vannak :
»,Minden megéllas tilos”, ,Uta-
sok be- és Kkiszallasa megenge-
dett”, ,Arurakodas megenge-
dett”, ,,Utasok be- és kiszallasa,

valamint &rurakodds megenge-
dett”. Atilalomhoz igen gyakran
id6beli megjegyzés kapcsolédik,
amely a tilalmat a cslcsforgalom
oraira korlatozza, egﬁéb idokben
feloldja, vagy mas fokozatra eny-
hiti. 1tt jegyezzilk meg, hogy
Svéjcban szinte kivétel nélkul
minden(tt osztott munkaidé van,
ezért nem két, hanem harom
cstcsforgalmi  id6szak van na-
ponta; leger6sebb a déli, 12—14
Ora kozotti.

A burkolati jelzéssel kijel6lt
parkoléhelyek szama korantsem
képes kielégiteni a parkolasi igé-
nyeket, ezért itt is ersen korla-
tozzak a parkolas idejét. Ennek
leggyakoribb mddja a parkold-
éra alkalmazasa. Minden parkol6-
allas mellett alacsony femoszlo-
pon all6 automatat helyeznek el,
amely 10 vagy 20 centimes be-
dobdsa utan méri a gépkocsi
ott-tartozkodasanak idejét, illetve
jelzi, hogy hany perc mulva tar-
tozik a jarmi tavozni. Magén
az 6ran és rendszerint a parkol6-
csoport mellett elhelyezett koziti
jelz6tablan is feltlintetik, hogy
milyen id6szakban (gjjel-nappal,
nappal, csucsforgalmi 1d6kben —
a két utdbbi o6ramegjeldléssel)
hasznalandé az 6ra, milyen érmét
kell bedobni (10 vagy 20 centi-
mes) és milyen hosszu parkolésra
(120, 60, 30 perc) jogosit. Az 6ra
lejardsa utdn Ujabb pénzérmét
nem lehet bedobni, hanem fel-
tétlenul tavozni kell. (Természe-
tesen, mas parkoldallasra atallhat,
feltéve, hogy talal valahol Ureset.)

A varoskdzpont teriletén kivdl
altalaban kevéshé szabalyozott
a parkolds Kkérdése, nehézségek
azonban itt is jelentkeznek. Eze-

4. gbra. Egyiranya belvarosi utca telitett parkolésavval. A parkolét jelzé tabla
alsé részen utasitds olvashaté a parkolora kotelez6 hasznalatara
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ket enyhiti a bérelt jwrkol6hely.
A gépjarm(tulajdonos, aki biz-
tositani akarja, hogy lakéasa ko-
zelében mindig meg tudjon allni
a kocsijaval, parkoloallast bérel
az utat fenntartd varostdl vagy
kozségtél. Ha ezzel masnak az
érdekeit nem zavarja, a megha-
tarozott bérleti dij fejében enge-
délyt kap, hogy a bérelt parkol6-
allasba befesse sajat jarmlivének
rendszamat, és a kiz&rolagos hasz-
nalatat biztositsa. Ugyanezt a
megoldast munkahelyeknél is lat-
tuk, igy pl. a zlrichi birésag
el6tt az ott dolgozdk jarmdivei
részére ilyen rendszamfelfestés
biztositja a parkolohelyet az igy-
felek kocsijaival szemben.

A varoskozpontok legbels6 ré-
szein, a torténelmi varosmagban,
ahol az utcak Aaltaldban rend-
kivll keskenyek, még fokozottab-
ban meg kell szoritani a forgal-
mat. Ennek legszigordbb forma-
jat, a ,Sperrzone” alkalmazasat
Zirichben lattuk. A vérosnak
err6l a mintegy 20 ha-t kitevd
részér6l mindennemdi &tmené for:
galom ki van tiltva, csak a cél-
forgalom haladhat be. A nyert
felvilagositas szerint ez az intéz-
kedés nem valik be, az &tmend
teherforgalom elkerili ugyan, a
személygépjarmlvek azonban —
az ellenérzés lehetetlenségének
kdvetkeztében — ha ezzel barmi
elényhoz jutnak, athajtanak a
z6nan.

Egészen mas felfogast tlikroz
az un. kék zéna, melyet Bielben
és Lausanneban lathattunk. A
kék zona kiterjed az egész varos-
kdzpontra, foképpen az (zleti
negyedére. Ebben a zéndban nin-
csenek parkolddrak, nincsenek
kalon tilalmi tablak, hanem az
egész terlileten barhol — a tablan
megjeldlt nappali érakban
45 percre van korlatozva a par-
kolas id6tartama. Ennek ellen-
Grzésére a gépjarmivek vezetdi,
megallasukkor, erre a célra szol-
galo ellen6rzé tablat (an. Zonen-
schild, disque bleu) kotelesek
elhelyezni a szélvédbuveg bels6
oldalan, amelyen két éramutatd
bedllitasa jeloli meg a parkolé-
helyre érkezés és tavozas idejét.
Ennek lejarta utdn ugyanugy
koteles a jarmi elhajtani, mint
a lejart parkoloora meldi. A kek
z6na elénye az egyeb szabalyo-
zasi formakkal szemben az, hogy
— bar a parkoléo6rakbol szarmazé

!
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varosi jovedelem elesik ez a
nehéz probléma az egész véaros-
kdzpontban egységesen rendezve
van. A kapott tajékoztatds sze-
rint ez az Uj rendszer( szabalyo-
zasi forma igen jol bevalt, mert
a gépjarmlvezetOket — eredmé-
nyesen — arra 0sztdnzi, hogy
ne hajtsanak be a kék zénéba,
hanem a parkolasi nehézségek
elkeriilése végett, helyezkedjenek
el a zbénahataron kivil fekvd,
b6ségesen méretezett parkoldte-
reken és gyalog, tdmegkozlekedési
eszkozon, vagy taxival folytassak
Gtjukat a belvéarosba.

Kilon Iényeges kérdésként fog-
lalkoznunk kell a parkolas ellen-
Orzésével. Ez, erre a célra beallitott,
rendérjarér feladata. A rendér
az ellendrzése alatt allo terileten
rendszerint korbejar, és figyeli
a parkolodrakat, illetve a Zonen-
schildeket, valamint a rendsza-
mok alapjan azt is, hogy az
utobbiak elére allitasaval nem
kovetnek-e el visszaélést. Ha a
rendér szabélytalanségot észlel,
a jarm( szélvéd6ivegén blintet6-
parancsot helyez el, amelynek
szOvege udvariasan felszolitja a
kocsitulajdonost, hogy masnap
a hivatalos 6rék alatt keresse fel
az illetékes renddrséget. Arend6r-
ség pénzbintetést szab ki és a
100 frankos birsdg nem tartozik
a ritkasagok koze.

A parkolas nehezsegeivel kap-
csolatban érdekes megfigyelést
tettlink az épitkezéseknél. A va-
rosok sz(ik bels6 épitési terlletein,
ahol az adottsagok és a magas aru
telkek kihasznalasa miatt amugy-
is kevés a rendelkezésre all6 hely,
az épitkezési felvonulast is a
telken bell kell megoldani. Jarda-
foglalast ugyanis — a mar em-
litett forgalmi nehézségek kovet-
keztében — szinte sohasem enge-
délyeznek. Az épitkezésre érkez§
anyagszallité jarmlvek kényte-
lenek az épités telkére behajtani,
mert a jardan keresztilli rakodéast
sem engedelyezik. Az épitesi or-
ganizaciot oram(pontossaggal kell
megszervezni, nehogy a gépko-
csik a telekre vald behajtas el6tt
varakozni kényszeriiljenek, ami
az épitkezés melletti Gttest le-
foglalasaval jarna, és ezért szin-
tén megengedhetetlen.

A forgalmi rendszabalyok 0sz-

szességebOl egyértelmien kivilag-
lik az a torekvés, hogy az utakon

a forgalom lebonyolitasat a tel-
jesit6képesség hataraig zavarta-
lanul biztositsak. E cél eléréséhez
a kozlekedésrendészeti szervek ma-
gasfoku forgalomtechnikai kép-
zettsége is szilkséges. A helyzet
gyors felismerésére és az adott-
sagoknak megfelel§ intézkedések
késedelem nélkuli megtételére
tobb példat lattunk. A gyors in-
tézkedés egyik legérdekesebb pél-
dajat egz baleset kapcsan lattuk,
az egyik nagyforgalmd csomo-
pontban. A kozlekedést iranyitd
rend6r szempillantas alatt leug-
rott az emelvényérél, az Ossze-
Utkozott jarmlvek helyzetét a
burkolaton zsirkrétaval rogzitet-
te, majd a kocsikat félredllitotta
és a JegyzOkényv felvételét a
baleseti jar6rre hagyva, vissza-
ment helyére, hogy a forgalmat
tovabb irdnyitsa. Az 0sszelitko-
zés utdn 30 mésodperccel a for-
galom zavartalanul tovabbfolyt
és a szokatlan helyzetben (félig
a jardara) félreallitott, balesetet
szenvedett két kocsin Kiviil semmi
sem emlékeztetett arra, hogy
néhany perccel el6tte a kdzuti for-
galomban elkerilhetetlen (izem-
zavar tandi voltunk.

A gépjarm(iparkolassal kapcso-
latban roviden megemlitjuk még
a gépjarmdtarolast is. A gépkocsik
legnagyobb része éjjel is a sza-
badtéri parkolokon tartézkodik,
bar lattunk néhany — rendszerint
szervizzel vagy Javitomdhellyel
kapcsolatos — tObbszintes ga-
razst is. Ezek kozil emlitésre
méltd az eurdpai viszonylathan
egyedilallo baseli ,,autosilé \ mely
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teljesen gépesitett és automati-
zalt parkoldgardzs. Ez az aut6-
silo 365 rekeszes autdtarold, mely-
ben 3 felvond a benne elhelyezett
kiilon beemel6berendezés segit-
ségével, minden emberi beavat-
kozas nélkil teszi a gépjarmUve-
ket az el6re kivalasztott rekeszbe,
illetve hozza ki onnan. Automata
allitia ki az A&tvett kocsirol a
nyugtat, véalasztja ki részére a
megfelel6 Ures rekeszt, majd a
kivaltott kocsi részére ugyan-
csak automata szamitja ki a
fizetend6 dijakat. Az autdsild
rendkivil érdekes és preciz gepé-
szeti berendezésér6l néhany evvel
ezel6tt a Kozlekedéstudomanyi
Szemlében kimerit§ cikk jelent
meg, ezért ezzel itt részletesebben
nem kivanunk foglalkozni. *

Ma mér Svijc kapitalista vi-
szonyai kozott is egyre tdbben
felismerik azt a tényt, hogy a
forgalomnak a bevezet6ben emli-
tett cs6djét a maganhasznalat
gépjarmiveknek — a kozlekedés-
hez rendelkezésre all6 terllethez
képest — tul nagy szdma okozza.
Ezen a helyzeten csak a jelen-
téségében elhanyagolt és ez ideig
sokkal kevésbé fejlesztett tdmeg-
kozlekedés er6teljes korszer(isitése-
vel lehet segiteni. Ezt a felfogast
tukrozte a zdrichi Helmhausban
1961 &szén rendezett varosren-
dezési kiallitas. A kidllitds koz-
vetlen célja a , Tiefbahn’ léte-
sitésehez szilkséges anyagi esz-

* Lasd Dr. Ruisz Rezs6 : A baseli
Lautésilo”, Kézlekedéstudomanyi
Szemle, 1959. évi 4. sz.
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kozok megszavaztatasa volt. A
Tiefbahn atmenet a kdzati vasat
és a foldalatti vasut kdzott. Nem
gyorsvasUt, mert nincsenek spe-
cldlis jarmivei, hanem a meg-
levé kozlti vas(tnak a varos-
kdzponton athaladd szakaszai ke-
rilnek ez esetben a fold ala
A Kkiéllitds szemléltet6 maodon
bizonyitotta, hogy mulhatatlanul
szlikseges a tomegkozlekedés je-
lentés fejlesztése. Ha a kozleke-
dés fejlesztésének dont6 sulya
tovabbra is a gépjarmikozleke-
désen marad, vagyis csupan uta-
kat és parkoloterlleteket épite-
nek és a todmegkdzlekedés nem
nyeri vissza elsOdleges szerepét,
a varosok belsejében a forgalom

Konyvszemle

bedugul és az élet megbénul.
A Tiefbahn-terv  végrehajtasa
egyrészt meggyorsitja a villamos-
kozlekedést és megndveli telje-
sit6képessegét, masrészt a kozuti
vasUti péalya altal felszabaditott
teruletek igénybe vehet6k a koz-
ati forgalom részére, és végil
harmadsorban a Tiefbahn mély-
épitési munkai kapcsan, viszony-
lag kisebb épitési koltséggel, sza-
mos foldalatti parkolohely és
gyalolaluljaré létesithet6. A to-
megkdzlekedés fejlesztésének koz-
vetett elénye, hogy a gépjarmdi-
tulajdonosok egy része szivesen
veszi majd igénybe annak kor-
szer( és gyors eszkozeit belvarosi
utazasai soran. Ezéltal a személy-
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autdk egy .része csokkent mér-
tékben vesz részt a vérosi for-
galomban. .

Népgazdasagunk tervszer( vi-
szonyal kdzott lehetéség van arra,
h°gy — okulva a nyugat-europai
orszagok tapasztalatain — elke-
riljuk az ott kialakult forgalmi
csOdhelyzetet. E célbol torekedni
kell egyfel6l a tomegkdzlekedésnek
a maganhasznalatl kozlekedéssel
parhuzamos, masfelél az Gthalé-
zatnak a jarmlivek szdmaval ara-
nyos fejlesztésére. Beszamolonk-
kal, a latottak és megfigyeltek
ismertetésével a szUksé&;(es tapasz-
talatok bdvitéséhez kivantunk
hozzajarulni.

Mélyépit6 miivezet6k és technikusok zsebkdnyve
3. jav. kiadas

Bp. 1963. Miiszaki Konyvkiad6, 1107 old. 882 abra
(&4ra kotve: 85— Ft)

A mélyépité szakméban jol ismert és bevalt szak-
kényv — amelynek elsé kiadadsa 1955-ben7 maéasodik
kiaddsa 1960-ban jelent meg — most, Fogarasi
Mihaly szerkesztésében, harmadik kiaddsban kerilt
az olvasok kezébe. Az (j kiadds mind tartalmat,
mind Kkivitelét tekintve hasonlé az el6z6ekhez, de
szamos észrevétel és javaslat nyoman a szerz8i kol-
lektiva az anyagot sok vonatkozasdban tovabbfejlesz-
tette.

A kényv ot részbdl all. A ,,M(szaki alapismeretek”
c. |. rész a szikséges szamtani, mértani, geodéziai,
fizikai, szilardsagtani, id@jarastani, viztani és viz-
rajzi, talajmechanikai, valamint a mdszaki rajzra
vonatkozd ismereteket foglalja ossze. A Il. rész a
mélyépitdipari anyagokkal foglalkozik; targyalja
altaldaban az anyagok fébb fizikai tulajdonsagait, a
természetes koveket, a ragaszté- és oOnt6anyagokat, a
mesterségesen készitett, valamint a noévényi épit6-

anyagokat, a fémeket, az uUveget, a festékeket, a folyé-
kony Ulzemanyagokat és a gazokat. A Ill. rész fog-
lalja ©6ssze a mélyépitési munkadkra vonatkozé tudni-
valékat. Ennek keretében targyaljak a szerzék a fold-
munkakat, a kémunkdakat, a falburkolatokat, a tégla-
szerkezeteket, a szigeteléseket, a fa- és acélszerkeze-
tet, a betont és vasbetont, az alapozasokat, az at-,
vaslt-, viz- és alagutépitést, a robbantdsokat és a
bavarmunkakat. A koényv V. része ,,Gépek, gépi be-
rendezések™ c. alatt az altalanos ismeretekkel, a hé-
er6gépekkel, a villamos gépekkel, a stabil és mobil
kompresszorokkal, a hélégfavokkal, szivattyukkal, a
vasGtil kozuti és, terepjaré szallitéeszkdzokkel, az
emelégépekkel, gépi hajtdst cséridkkel, darukkal, a
szallit6- és rakoddgépekkel, a betonoz6- és kémi-
vesgépekkel, az (t- és vasUtépité gépekkel, a colop-
és szadfalmunkak gépi berendezésével, a légnyoma-
sos alapozas kilénleges gépi berendezésével és a gépi
szerszamokkal foglalkozik. A m{ utols6, V. része a
miivezet6 szervezési feladatait foglalja dssze. Kulon
fejezetek térgyaljdk a tervszeri munkavezetés, a
technolégiai fejlesztés, a munkaverseny, a munkavé-
delem, a munkaer6-, anyag és gépgazdalkodas, az
o6nkdltségcsdkkentés, valamint az crganizacié legfon-
tosabb tudnivaldit.
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