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A Budapest koérnyéki ingaforgalom*

BAEINY LAJOS —PAPAI BELA

Korunk utols6, mintegy masfél évtizedét fel-
olel6 id6szaka a szocialista gazdalkodasra val6
attérés, a nagy iparosodas éveit foglalja magaban.
E folyamat teriileti k6zéppontja természetszeriien
Budapest lett, hiszen gazdasagi és népességi cent-
rumjellege még a mult szadzadban jelentkezé kez-
dettdl, tobb évtizedes folyamaton at, méar a fel-
szabadulés el6tti id6kben teljesen kialakult. (1938-
ban az orszadg gyaripari munkassaganak 53%-a
Budapesten dolgozott, s itt dsszpontosult a népes-
ség 17,8%-a). 1950 tajan ennek fejlesztése mutat-
kozott leggazdasagosabbnak.

A szocialista iparosodas éveinek legfébb jellem-
z6i varospolitikai szempontb6l Budapest vonat-
kozasaban abban konkludalnak, hogy ez id6 alatt
az ipari termelés, a népesség és ezen beliil a munka-
er6 Budapestre vald 0sszpontosulasa aranytalanul
tulzott mértékben felfokozodott. Az ipar és mas
népgazdasagi agazatok hamarosan nemcsak Buda-
pest és az 1950-ben hozzacsatolt peremrészek
munkaer6tartalékat szivtdk fel, hanem a gazda-
sagi életben egyre fokoz6dd mértékben jelentkezd
munkaerdigény megteremtette annak kényszer(
sziikségességeét is, hogy a févaros a vidéki népesség
vandorlasi aradataba kerlljon. E jellemz6k mére-
teire némi fényt vet az a kériilmény, hogy Buda-
pest népessége 1949—1960-ig 214 000 fével gyara-
podott, amelynek 60%-at a bevandorlas eredmé-
nyezte. Hogy a munkaerbkereslet milyen nagy
hatast gyakorolt a népesedésre, azt jol jelzi a
keres6k szamanak 1949—1960 kozOtt tapasztalt
35%-0s emelkedése is. Az egyes népgazdasagi
agazatok kozul az ipar jelent6sségének kiemelésére
elégséges, ha csak annyit emlitink, hogy a szo-
cialista ipar dolgozoinak Osszes létszama a buda-
pesti telephelyeken pl. 1950—1955 kozo6tt évente
mintegy 35000 fével, 1956—1960 kozott pedig
kb. 18 000 f&vel lett tobb.

Az a népesedési folyamat, amelynek méreteit az
elébb emlitett adatok er6s vonasokkal kijeldlik,
az utolsé években () szakaszba lépett.

A centripetalis aramlat, a varos tovabbi fel-
tolt6dése az utobbi — 1960 utdni — években
mintha valamelyest mérsékl6dne és ugyanakkor
a vidéki népesség vandorlé aradata egyre inkabb
a kornyezd vidéket dntené el. A kdrnyéki telepl-
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léseknek ugyanis egyre nagyobb csoportja keril
Budapest érdekkorebe és veszi at fokozatosan
annak a peremrésznek a funkcioit, amelyet 1950-
ben kozigazgatésilag a f6évaroshoz csatoltak, és
amely korabban Budapest els6rendli munkaerd-
bazisat jelentette. Mas széval tehat Budapest
nagy munkaerdbazisa a kdrnyékén van jelenleg is,
de ennek a kornyéki teriiletsavnak a hatarai elég
messze (60—70 km) kitolddnak.

A Budapest-kdzelség, a févarosban valé munka-
vallalasi lehet6ség az e terlileten fekvd telepliléseket
nagy nepesseggy(ijté erével ruhazta fel, olyannyira,
hogy joggal mondhatjuk: most mar nemcsak
EUd?peSL de kdrnyéke is a vandorlasok aradataba

erdlt.

Jellemzésil megemlitjik, hogy a Budapest Un.
bels6 kornyékét képez6, a kormany 1027/1960.
(XI. 4) szam0 hatédrozatdban felsorolt, Budapest
korul kb. 15—20 km sugard kérben elhelyezkedé
64 telepiilés népessége 11 év alatt — az 1949—1959
években — 66 000 f&vel (egynegyedével) gyara-
podott. A népességszaporodas 58%-a mas vidékrdl
valo odavandorlasbél eredt. E folyamat azéta is
tart. A Budapest-kornyék és Budapest kozott
naponta ingazok szdma 1960. januar 1-én 140 000
f6 (280 000 utazés) volt. A népességnek a kornyé-
ken val6 agglomeralddési folyamata és az ingézasra
igényt tartok szamanak varhaté gyarapodasa fel-
tetlentl indokolja az ingazas kérdéseivel, ennek
kozlekedési problémaival val6 behatd foglalkozast.
A kérdést égetbvé teszi az a korlilmény is, hogy a
budapesti ipar egy részének tervezett vidékre
telepitése nagyon lassi folyamatnak igérkezik,
igy az ingazas taptalaja egyelére még duzzadni
fog.

I. AZ INGAZAS MERETEI, A BUDAPEST
KORNYEKI UTASFORGALOM ADATAI

1. Az ingazok szama és a vonzéer§

A févaros munkaer6vonzasanak mértéke és vele
az ingazas terlleti differencialtsaga szorosan 6ssze-
fugg az egyes telepiléseknek a févérostol vald
tavolsagaval, illetve az onnan igénybe vehet6 koz-
lekedési lehetéségekkel. A munkaerévonzas adatai
feltétlendl indokoltta teszik, hogy a vonzasi dve-
zeten belll két telepulésdvezetet kildnboztessink
meg. Az egyik Budapest bels§ kdrnyéke, amely a
varost kdzvetlenil koriilvevé mintegy 15—20 km
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széles, 60 Pest megyei és 3 Fejér megyei kdzséghél,
valamint Szentendre varosbdl allo telepllésov.
A maésik Ovezet Budapest kiilsé6 kornyéke a mar
jelzett tdvolsagi zonaban 94 telepiilést foglal ma-
gaban (1. abra).

Ezeken tllmen6en a kdrnyéken tal levé 110
vidéki telepiilés biztosit még elenyész6 szamban
Budapest szamdra ingdz6 munkaerdt. (E teriletet
a tovabbiakban vidék néven emlitjuk). Ezt a
teruleti elhataroltsdgot a vonzas erfsebb vagy
gyengébb foka alapjan jel6ltik ki. A mintegy
140 000 Budapestre ingdzé keresd 96%-a (134 000
f6) a vonzashataron belll fekvé valamelyik belsd
vagy kilsé kdrnyéki telepilésen lakik, s csak
mintegy 6000-en ingaznak vidékrél, azaz a kor-
nyéken talrol. A vonzas a varoshoz kozel, a bels§
kornyéken természetesen sokkal er6sebb, mint a
kils6 kornyéken. A bels6 kornyékrél tébb mint
83 000-en jarnak be naponta dolgozni a févarosba,
vagyis az ott lakd keres6knek mintegy 45%-a.
A kils6 kérnyékrél ingdzok szama 51 000, a kere-
s6k 24%-a. A Budapest bels§ kdérnyékén fekvd
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telepiilések % részére a fovaros er6s vonzast
gyakorol. E telepuléseken lakik a belsé kdrnyék-
rél ingazok 88%-a.

Budapest bels6 kornyékének jelent6ségét jol
kidomboritjdk az ingdzék megoszlasara vonatkozé
adatok (1. tablazat).

Budapest és a kdrnyék kapcsolatdban, egymasra
utaltsdgdban legnagyobb a szerepe az iparnak.
A budapesti ipari foglalkoztatottak kozil ugyanis
minden hetedik dolgoz6 naponként ingéazik a kor-
nyékrdl. Az ipar szdmara az alapvetd kilsé munka-
er6forras Budapest bels6 kdrnyéke, minthogy az
ipari ingdzoknak kozel kétharmada ebben a tele-
pllésdvezetben lakik.

Miel6tt az utasforgalom és a vele kapcsolatos
kozlekedési problémak taglalasara ratérnénk, szik-
ségesnek tartjuk kiemelni, hogy a budapesti ipari
munkahelyeken dolgoz6 naponta ingazok szama
harom és fél évet alig meghalad6 id6 alatt (1956.
majus—1960. januar kozott) 37,5%-kal emelke-
dett. Az azota eltelt években — becslésiink sze-
rint—a teljes ingavapdorforgalom novekedésének
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1. tablazat tesen csak igen viszonylagosnak tekinthet6, hiszen
Az ingaz6k terileti megoszlasa ebben — a kérnyék munkahelyhianya miatt —
Ebbsl Bud . az ingazast el6idéz6 kényszer(iseg is jelentds szere-
Az =bbot Budapes pet jatszik.
B ingazok erds kozepes gyenge
Terulet szama munkaeré vonzasaba 2. Az utasforgalom B
Osszesen tartoz te',ep,uk'isekbo' Az ingazok utazasainak lebonyolitasa a MAV-ra,
ingazo BHEV-re, MAVAUT-ra és FAU-re harul. A 2.
Szém szerint tablazat adatai arra utalnak, hogy a kérnyéken
Budapest belsé torténd utazasok zome (kozel 70%-a) a hivatas
kornyéke ... 83 264 73516 9748 — gyakorlasaval (munkéaba jarassal, tanulassal) kap-
Budapest kiilsé csolatos. Ezek az un. funkcionalis utazasok.
kornyéke ..... 50 787 28 957 14 949 6 881 e
VidéK2 e 5 949 — 1461 4488 2. tablazat

A koérnyéki utasforgalom osszetétele

Egyitt 140 000 102 473 26 158 11 369

Az utasforgal- Funkci- Regio- Tavol-

Budapest belss Szazalékos megoszlas mat lebonyo- onalis nalis sagi Eavitt
kornyéke 100,0 88,3 11.7 — lite vallalat ) ) o gyt
Budapest kilsé megnevezése jellegli utazasok napi atla-
kornyéke ... 100,0 57,0 29,4 13,6 gos szama az 1961. évbenl
Vidék2 i 100,0 — 24,6 75,4
Szam szerint
Egydtt 100,0 73,2 18,7 8,1 MAV s 210 000 40 000 60 000 310 000
50 000 30 000 — 80 000
. . 5000 2 000 35 000
1A munkaerévonzas azon telepilések tekintetében gg 888 3000 _ 25 000

erds, ahonnan a keres6knek legaldbb 30%-a, kdzepes,
ahonnan 15—29%-a, gyenge, ahonnan legfeljebb 15%-a

jar Budapestre dolgozni. Osszesen 310 000 78 000 62 000 450 000

2Részben becsilt adatok. Szé4zalékos megoszlas
MAV 67,7 12,9 19,4 100,0
v ; “ : 5oy Ale BHEV 62,5 37,5 — 100,0
évi atlaga meghaladja a 6000 f6t. A varoskornyéki MAVAUT.... 80.0 14.3 57 1000
kozlekedesre tehat évrél-évre nagyobb feladat FEAU .. 88.0 120 _ 100.0
harul.

Hogy az ingdzok utazasainak a kornyéki utas- Osszesen 68,9 17,3 13,8 100,0
forgalomban szerepld jelentGségét vilagosan lassuk,
célszer(i a teljes utasforgalom 0Osszetételét attekin- 1Részben becsiilt adatok.
teni.

A Budapest kornyéki utasok kozlekedési hely- A tovabbiakban cikkiink csak a munkéba jaré
zete — vagy még inkdbb az un. hivatasforgalom ingazokkal (a funkcionalis érdekbdl utazok kb.
lebonyolitdésa — a korszer(i kovetelményekhez 80%-aval) foglalkozik, s az utasforgalom &ssze-
képest (f6leg az utazas lassisaga miatt) még a tételét nem az utazasok, hanem az utaz6 személyek
kozeli kornyéken is elég kedvez6tlen. Annyira azon- szamaval elemzi.
bkn még a kiils6 kdrnyéken is elfogadhatd volt ez Az ingdzok tobbsége, 67%-a vonattal, 17%-a
ideig, hogy a févaros vonzasi kérének szinte foly- helyiérdek(vel utazik, mig a két autobuszkozle-
tonos bovilését lehetévé tette. Az ingdzék koz- kedési vallalat egyiittesen 16%-at szallitja a
lekedési viszonyainak elfogadhatésaga természe- bejaréknak (3. tablazat).

3. tablazat

Az ingazok kozlekedési eszkdzdk szerinti megoszlasa

- MAVAUT FAU
Vonattal Hellﬁileerlde— Egyéb Ingazok
Az ingazok lakohelye (MAV) (BHEV) autébusszal médon Osszesen
Budapestre naponta bejar6k 1960. januar hoénapban
Szam szerint
Budapest belsé kdrnyéke 42 700 19 700 10 800 9 400 700 83 300
Budapest kiills6 kdrnyéke és vi 51 500 3 500 1600 — 100 56 700
OSSZESEN v " 94 200 23 200 12 400 9 400 800 140 000
Szézalékos megoszlas
Budapest belsé kornyéke ... 51,3 23,6 13,0 11,3 0,8 100,0
Budapest kilsé kornyéke és vidék ... 90,8 6,2 2,8 — 0,2 100,0

OSSZESEN ot 67,3 16,6 8,8 6,7 0,6 100,0
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A f6varos kils6 kdrnyékérdl és az attol tavolabbi
telepiilésekb6l a févarosba irdnyuld ingazé for-
galom lebonyolitasa dént6 mértékben (90,8%-
ban) a MAV-ra harul (2/abra). Ennek az a magya-
razata, hogy a BHEV hal6zatabdl csak a rackevei
vonal Iépi at a bels§ kérnyék hatarat, az autébusz
nagy tavolsagon val6 igénybevétele viszont mun-
kdba utazasra nagyon kdltséges. A dolgozdk heti-
jegye a MAVAUT autébuszra haromszor, egyes
vonalakon négyszer-6tsz6r annyiba keriil, mint a
vasUti hetijegy. Pl. a Monor—Budapest—Nagy-
varad tér atvonalra a MAVAUT hetijegy éara
44— Ft, ugyanakkor  Monor—Budapest—
Nyugati pu. kézott a MAV hetijegy csak 17,50 Ft-
ba keriil. Vacréol a MAVAUT hetijegy 65— Ft a
XI1II. kér. Bulcsu utcaig, mig vonattal a Nyugati
pu.-ig 17,50 Ft.

A MAV egyes vonalai szerint részletezett adatok
(4. tablazat) tobb jelent8s koérilményre hivjak fel
a figyelmet.

Ami a févaros kiilsé kornyékét és az annal tavo-
labbi vidéket illeti, ott elsésorban a ceglédi és az
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Ujszaszi vonalak vonatjain bejarék magas szama
tlinik fel. Ezek az adatok nemcsak azt jelzik, hogy
az e részekrdl ingdzdknak a vonat az Ugyszolvan
egyetlen kozlekedési lehetGsége, hanem utalnak
arra is, hogy e vonalak menten Ceglédig, illetve
Ujszészig terjed6 tertlet népességének nincs, vagy
csak alig van kozelebbi munkalehet8sége. Hasonl6
a helyzet a hatvani és alajosmizsei vonalak mellett
fekvé telepiilésekkel is. A szobi vonal adatai is
arrol tanuskodnak, hogy egyel6re Vac sem képes
megélhetést biztositani az ottani kérnyék — kiilé-
nésen a varoson tul fekvo telepiilések — munka-
er6feleslegének .

A févaros bels6 kornyékének kozlekedési ella-
tottsdga — az igénybe vehetd tobbféle kozlekedési
eszkdz miatt — kedvez6bb, mint a kiils6 kérnyékeé.
A Budapest belsd kornyékérdl bejard dolgozoknak
mégis mintegy fele (51,3%-a) vonattal utazik
munkahelyére. A helyiérdek(i vagy autobusz elény-
ben részesitése folytan az atlagosnal kisebb a
vonattal ingdzék aranya a gy6ri, a kunszent-

2 abra. Az egyes kozlekedési iranyokbol Budapestre ingazdk szama (1960)
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4. tablazat

A févarosba a MAV vonataival ingazék szama
vonalanként

A févarosbha naponta

vonattal ingazok szama Budapest
Buda- nyéke
Buda- pest vonalmenti
MAV vonal pest kiils6 5ssze. telepulései-
bels6 kornyé- sen bél vonattal
kornyé- kérél bejarék
kér6l és vi- részaranya

dékrél
1960. januar hénapban

Budapest-—
Gyolr e 1900 2500 4400 25
Esztergom. ... 2500 1600 4 100 65
Székesfehérvar 3 600 1500 5 100 82
Pusztaszabolcs 3100 2600 5 700 71
Szob 4900 4800 9700 66
Veresegvhaz 5000 1300 6300 78
Hatvan ... 4400 4900 9 300 59
Cegléd... 6 300 13 700 20 000 79
Ujszasz ... 5000 12400 17 400 100
Lajosmizse ... 3700 4700 8400 92
Kunszentmiklés 2300 1500 3800 37
Osszesen 42 700 51 500 94 200 66
miklési, a hatvani vasUtvonalak mellett fekvé

kdzsegekhdl.

Az (jszaszi vasUtvonal mellett levd, a belsé kor-
nyékhez tartoz0 kozségekbdl (Ecser, Magldd,
Gydmr6) viszont az Osszes ingdz6 vonattal jar.
Ezeknek a kdzségeknek ugyanis nincs jo autébusz
Osszekottetésik Budapesttel. Ugyanezen ok miatt
az atlagosnél Iényegesen nagyobb a vonat igénybe-
t\)/g';}e!i aranya a lajosmizsei vonal melletti kdzségek-

6l is.

A Budapest belsé kérnyékérdl ingazék mintegy
24%-4t a BHEV szallitja. Azokbdl a kdzségekbdl,
ahonnan helyiérdek(vel is be lehet jutni Buda-

etre, a bejarék 77 szadzaléka veszi azt igénybe
5. tablazat). Ennél kisebb arany csak a torok-
balinti vonalon (Budadrsr6l és Torokbalintrdl)

5. tablazat
A BHEV vonataival bejarok adatai

Helyiérdekd vonattal Lo
naponta a févarosha 2=
ingdzok szama £9
=
o
N3 o 2o
- @ 2 22
BHEV vonal > 2= a_"
S LZ2_ 23S
g2 8%e ¢ gexg
a Q0@ o aEs©
o — © D i C Ty ©
T o© TLSwW N T < N
S35 Jo2 2 scLg
mox mx > 0 ms>mP
1960. januér hénapban
Budapest—
Szentendre 4 200 1100 5300 100
Réackeve...... 6300 1200 7500 78
Godollg...... 7000 1200 8200 94
Toérokbalint 2 200 — 2 200 39
Osszesen 19 700 3500 23200 77
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volt észlelhet. A két kozségh6l ugyanis vonattal,
de még tobben autébusszal jartak be budapesti
munkahelylkre, mar 1960-ban is.

A MAVAUT Budapest kdrnyéki jaratait a belsé
kornyékr6l naponta mintegy 10 800, a kiils§ kor-
nyékrél, illetve az azon tal vidékrél 1600 ingdzo
veszi igénybe.

A MAVAUT autobuszt Budapest elérése cél-
jabol, a févaros azon belsd kornyéki kozségeibdl,
ahonnan jaratai dolgoz6 utasforgalmat is lebonyo-
litanak, az ingazéknak 29%-a hasznalja. A 6.
tablazatbdl kitlinik, hogy az igénybevétel mértéke
vonalanként igen kiulonboz6.

6. tablazat
A MAVAUT-tal bejarok szama vonalanként

Budapest, bels6 kor-
nyékér6l MAVAUT
autébusszal a f6éva-
rosba naponta
ingdzok 1960. januér
hénapban

MAVAUT vonal

a belsé kor-
nyék vonal-

szam menti telepi-

Szerint \eseibgl beja-

rok %-aban
10 800 29
god—Dunakeszi ... 2 600 34
FOt s 900 34
Nagytarcsa 200 91
Ull6—Vecsés 1600 20
Alsonémedi... 800 93
Didsd..... 200 84
Erd 1800 31
Budajen6— VA 1000 100
Pilisborosjen6—Urém ... 1 100 80

FAU (F&varosi Autobusziizem) aut6busszal az
altaluk érintett tizenegy belsé kornyéki kdzséghdl
mintegy 9400 ingézd, az ezekbdl a kozségekbdl
bejaréd o6sszes munkavallal6 58%-a utazik Buda-
pestre. Ez az arany egyes kozségekben ennél sokkal
magasabb. igy pl. Halasztelek, Nagykovacsi 100%,
Budakeszi 98%, Budadrs 80%, Szigethalom 60%.

Il. AZ UTAZASI SEBESSEG PROBLEMAI

A kornyéki kozlekedés f6 kérdése, ami egyben
az ingazoknak is éget6 problémaja, a sebesség
vonatkozésaban jelentkezik. A f6véros és a kor-
nyéki telepllések kdzdtt ugyanis a gyors dssze-
kottetés nincs megoldva. A nagyvasuti és helyi-
érdek( vonatokon, tovédbbd a FAU aut6buszain
az utazasi sebesség alacsony, messze a korszer(
kovetelmények mogott marad (lasd 7. tablazat).

A Budapest kdrnyéki kozlekedést lebonyolitd
nagyvasuti vonatok atlagos sebessége nagyobb,
mint a tobbi jarm(ifajtdé, a lassu kozlekedés még-
is a vonattal ingdzokat sujtja leginkabb. A vonat-
tal ingazok atlagos utazasi tavolsaga (29,8 km)
ugyanis lényegesen hosszabb, mint a helyiérdekd-
vel (16,3 km), vagy az aut6busszal (13,0 km)
utazoké.
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7. tablazat
Az utazasi sebesség kozlekedési eszkozénként

Atlagos utazasi A Kkorszeri els-

sebesség . A
(km/6) Buda- varosi kozleke-
Jarm pest kornyékén, dés ko&’etelmfe
az 1962/63. évi Yeinek megfe-
menetrend Ielo, atlagse’bes
szerint ség (km/6)
MAV vonat 35,0 40—50
BHEV vonat . 28,1 35—40
MAVAUT autébusz 29,4 s 30— 35
FAU autébusz....... 23,1

Egyes kulfoldi nagyvarosok (pl. Varso, Milang,
Koppenhéga) elbvarosi vasuti kozlekedése — az-
altal, hogy korszerd, altalaban villamos vontatasi
szerelvényekkel, és néhol kildén palydkon bonyo-
litjak le a forgalmat — sokkal gyorsabb a Budapest
kornyékinél. A varos és kdrnyeke k6zott kozlekedd
vonatok atlagos utazasi sebessége Varséban 35—
45, Milanoban 50, Koppenhagaban 43 km/6. A Bu-
dapestre befuté 11 nagyvasuti vonal kornyéki
szakaszain viszont csak a 8. tablazatban feltlintetett
sebességértékek mellett bonyolodik a forgalom.

8. tablazat
Sebességi adatok a MAV egyes vonalain

gllggloytz Személy-
szempont- vonatok Sigsis-
jabol enge- | atlagos )
Vonal délyezett :}Lapgszs_ utazasi hfaotﬁi'
legnagyobb bessége sebes-
sebesség g sége
a vaslUtvonalak kornyéki
szakaszan (km/é)
Budapest—
GyOr e 75 75 47,3 63,0
Esztergom. . 40— 60 55 26,0 47,0
Szekesfehervar 50— 80 59 33,0 56,0
Pusztaszabolcs 80— 100 59 37,7 64,0
Szob ... 100 60 31,0 52,0
Veresegyhdaz 30— 60 41 22,9 56,0
Hatvan...... 100 70 42,8 61,0
Cegléd..... 90— 100 60 41,1 69,0
UJszasz ............ 80— 100 65 32,4 50,0
Lajosmizse ... 60 60 31,1 52,0

Kunszentmiklés 80— 100 70 35,4 51,0

Osszesen ... — 62 35,0 56,0

XAz atlagos utazasi sebesség az alapsebesség szazalé-
kaban

Az olyan vonalakon, amelyeken a megéalléhelyek
kozott viszonylag nagy a tavolsag, az utazasi
sebesség magasabb. Ez a magyarazata pl. a ceglédi,
valamint a pusztaszabolcsi vonalaknal tapasztal-
hat6 jobb sebességi hatasfoknak.

A Budapest kornyéke és Budapest kozotti for-
galmat lebonyolité helyiérdek( vonatok a nagy-

,» vasuti vonatokénal alacsonyabb (28,1 km/d) uta-
zasi sebességgel kozlekednek.

A megallasi tavolsag a BHEV vonalakon kevéshé
befolyasolja az utazasi sebesség nagysagat.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

A helyiérdek( vonat utazési sebessége nemcsak
a kilfoldi, hasonld feladatot ellaté elévarosi vas-
utaké mogott marad, hanem tavol all a Budapest
kornyéki forgalmat ellatd MAV vonatok utazasi
sebességétdl is. Az egyre ndvekvd forgalmi igé-
nyek azt strgetik, hogy a BHEV miel6bb elévarosi
gyorsvautta fejlédjék.

Kétségtelen, hogy a BHEV Budapest teriletére-
juto palyai csaknem teljesen kdzati vasuti jellegi-
ek, de a fdévaros hatardn Kkivili vonalvezetés
nagyobb sebesség elérését is lehet6vé tenné.

A MAVAUT Budapestkornyéki vonalain elért
utazasi sebesség (29,4 km/6) egészen megkozeliti
a korszer(i varos kornyéki autobuszkozlekedéssel
szemben tamasztott kovetelményt, amely a jelen-
legi nemzetkdzi szinvonal figyelembevételével 30—
35 km/6. Meg kell jegyeznunk, hogy azokon a
vonalakon, amelyek az ingazasok szempontjabol
kiléndsen jelentdsek, a sebesség altalaban meg-
haladja az orankénti 30 km-t is. A kedvez&tlenebb
utazasi sebességl, de jelentds kornyéki vonalak
(a tokoli, pilisborosjendi és az érdi) is csak mintegy
4—T7%-kai vannak alatta az 0sszes kornyéki jarat
ieb;e,s;‘égi viszonyait figyelembe vevé atlagnak (29,4

m/o).

A nagy forgalmat lebonyolité kdrnyéki jaratok
tobbségénél a viszonylag ritkan — altalaban
1400—1900 méterenként — elhelyezett megalld-
helyek az utazasi sebességet kedvezéen befolyasol-
jak.

A F6varosi Autdbusziizem Budapest kérnyékére-
kimend kilenc vonalan viszont a 23,1 km/é atlagos
utazasi sebesség nem Kkielégito.

A véros teruiletén a megallohelyek sokkal s(riib-
ben helyezkednek el, mint a varos hataran tal.
Emiatt az atlagos megallasi tavolsdag (570 m}
tulsadgosan rdvid, s6t éppen a legnagyobb forgalmu
vonalakon (a budakeszin-és a budadrsin) csak
544, illetve 553 m.

A jarmivek utazasi sebessége ndvelésének egyik
médja volna a céljaratok kozlekedtetése. Ezt a
megoldast jelenleg egyik kdzlekedési vallalat sem
alkalmazza.

Az utazasi sebesség az Un. szakaszos kozlekedést
biztosito gyorsitott jaratokkal is fokozhato.

A fbvaros kornyéki kozlekedést lebonyolito-
vallalatok kozil elsésorban a MAV torekszik
ilyen — szakaszos — megoldassal névelni az uta-
zasi sebesseget. Egyes vonalakon, féleg csucsfor-
galmi id6ben, néhany gyorsitott személyvonatot,
allitottak be (9. tablazat).

A BHEV-nél a gyorsitott vonatok (ezeket a
menetrend sebesvonatoknak tunteti fel) csak a
rackevei vonalon kozlekednek nagyobb szamban.

A BHEV a sebesvonatokat altalaban a munka-
idéhoz alkalmazkodva jaratja. Gyorsvonatokat is
indit a vallalat, ezek azonban csak napkdzben
kozlekedhetnek, mivel a csicsforgalmi idészakok-
ban a sird egymasutdnban inditott tobbi jarat
miatt a sokkal nagyobb utazasi sebességgel (41—
42 km/6) haladé gyorsvonatnak nem lehet el6zési
lehet8séget biztositani.

A MAVAUT a Budapest kérnyéki vonalain
gyorsjaratokat nem kozlekedtet (eltekintve az.
azonos Utvonalon haladé tavolsagi gyorsjaratoktol,
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9. tablazat
A gyorsitott személyvonatok szama egyes vonalakon

A Budapestre A Budapestrél

érkezé indulé 9
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Budapest—
Szob ... 8 8 8 2 38,1
Hatvan 4 3 7 3 25,6
Cegléd 10 8 7 5 24,6
Ujszasz 11 8 7 0 40,9
A tobbivo-

nal egyditt 6 4 3 3 5,0
6sszesen 39 31 32 19 18,6

amelyek munkaba jarasra nem megfeleléek). Ha-
sonloképpen a Févarosi Autdbusziizem Budapest
kornyéki vonalain sem kodzlekednek gyorsjaratok.
A forgalom ilyen formaju szervezése mindkét
véllalatnal egyrészt azzal fiigg 6ssze, hogy az utas-
Osszetétel a nap mindegyik szakaszaban megki-
vanja az Osszes jaratoknak szinte minden meg-
alléhelyen tértén6 megallasat.

A févéaros belsé kornyékérdl ingdzdk altaldban
kisebb utazasi sebességgel kozlekedhetnek, mint
azok, akik a kils6 kérnyékr6l utaznak (10.
tablazat). A belsd kornyéken lakdk egy része ugyan-
is eleve a lassi kozlekedést nyGjto helyiérdekd
vonattal vagy févarosi autobusszal kénytelen
utaznhJDe a vonatok vagy MAVAUT autébuszok
is kisebb sebességgel kdzlekednek a belsé kornyék
es Budapest kozott, mint a kuls6 kornyékrdl.
A megallasok ugyanis mar a belsd kérnyeken is
elég gyakoriak, de a varos terliletén még str(ibbek.
Emellett a varos kdzvetlen kdérnyékén és a f6-
varoshan tobb egyéb sebességcsdkkenté tényez6
is van (Utkeresztez6dések, sorompdk, jelz6lampék
sth.).
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10. tablazat
Az atlagos utazasi sebesség Budapest kornyékén

Kozlekedési
eszk6zok
egylttes at-
lagos utazasi

sebessége,
km/6
Budapest belsé kornyékérdgl 29,3
Budapest kilsé kornyékérgl .. 33,0
Budapest kornyékérdl egyiutt 31,4

A fbvarostol valé tavolsdg mellett lényegesen
befolyasolja az utazasi sebességet az utazas modja
is. Mint a 11. tablazat is tanusitja, atszallas nélkali
(egyszer(i) utazas esetén az ingazok altalaban ked-
vezBbb gyorsasdggal érhetik el aticéljukat, mint
azok, akik atszallasra kényszeriilnek. Eppen ezért
az atszallassal utazok kedvezdtlen kozlekedési

helyzetét kiilén hangsulyozni kell.
11. tablazat

Utazési sebesség az utazdas modja szerint

Utazéasi sebesség (km/o)

) - . ., Budapest
Az utazéds maddja a belsé a kulsé kornyé-
kérgl al-
kérnyékrél talaban
Atszallas nélKUl o 29,5 35,0 32,4
AtSZAllASOS. .o, 23,1 26,9 26,6
Atszallasos utazéas az at-
szallas  nélkuli  utazas
szdzalékdban ..., 78,3 76,9 82,1

1. AZ ELJUTASI TAVOLSAG.
IDO ES SEBESSEG

Loz

A févaros kornyékérdl ingazok tobbsége viszony-
lag nagy tavolsagrél jar be dolgozni (12. tablazat).

Az eljutasi tavolsdg és az eljutdsi id6 kiszami-
tdsanal arra is figyelemmel kell lenni, hogy az
ingdz6 munkavallaloknak a jarmiiveken torténd
utazason kivil id6t kell forditaniuk még az auto-
busz, illetve vasiti megalléhoz torténé gyaloglasra,
a varakozasra, valamint Budapest teriiletén a

12. tablazat
A telepiilések és ingazdk szdma az eljutasi tavolsag szerint
Budapest
Eljutéasi belsé kornyéki kils6 kornyéki kornyéki osszes
tavolsag (km)  telepilések ingazok telepilések ingazok telepiilések ingazok ing/ézoésk
b-
Szama megoszlasa

— 15,0 12 22 981 12 22 981 17,2
15,1—20,0 18 25 990 - - 18 25 990 19,4
20,1—30,0 29 32 853 11 4 659 40 37 512 28,0
30,1—40,0 4 1324 28 14 913 32 16 237 - 12,1
40,1—50,0 1 116 30 16 650 31 16 766 12,5
50,1—60,0 - - 17 10 361 17 10 361 7,7
60,1— — — 8 4 204 8 4 204 3,1
0sszesen. ...... 64 83 264 94 50 787 158 134 051 100,0
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munkahelyikh6z val6 eljutasra is. Gyaloglasra
— a gyalogutat atlagosan 1 km-nek tekintve —
a felmer(lt varakozassal egyutt mintegy 15 percet,
a Budapesten beliili utazdsra — az utazasi tavol-
sqgot atlagosan 2 km-nek szamitva és a helyi
kozlekedés igénybevételét is feltételezve — ugyan-
csak 15 percet feltétlenill szdmitanunk kell. Ezek
miatt és f6leg azért, mert a kdrnyéki kozlekedésben
résztvevd jarmiveken — a MAVAUT autébusz
kivételével — az utazasi sebesség igen kedvez6tlen,
a lakéhely és a munkahely kozotti Ut megtételéhez
szlikséges id6 rendkivul hosszd. A 3. é&bra jol
érzékelteti, hogy a koérnyék egyes részeibdl inga-
z6knak milyen nagy tehertételt jelent a févarosha
valéd naponta bejaras.

A Budapest kérnyékérdl ingazok atlagosan 1 éra
20 percet tOltenek Uton beutazdskor és ugyan-
annyit a visszautazaskor. A naponta atlagosan
Gton toltétt id6 tehat megkozeliti a 3 érat, amelyet
a nemzetkozi gyakorlatban az uGton toltott i1dd
még tlirhetd fels6 hataraként jeldlnek meg.

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

38 ezer ingdzd, a kornyékr6l bejarék 28%-a
3 6randl tobbet fordit utazasra, de minden bizony-
nyal ide kell szamitani azt a mintegy 6 ezer f6nyi
ingadzot is, akik a kdérnyéken tali vidékrél jarnak
Budapestre dolgozni. Ezek azonban az eljutasi
id6vel és az eljutasi sebességgel kapcsolatos szé-
mitasokban nem szerepelnek.

A tovébbiakban nem az oda-vissza, hanem csak
a Budapestre utazéssal tdltott idével foglalkozunk.

Az utazésra forditott id6nek &ltalaban a Buda-
pestre valo eljutasi id6 kétszeresét lehet tekinteni.
A Budapestre jové, illetve az innen elmend jarmd-
vek utazasi sebessége kdzott Iényegtelen az eltérés.

A kulsd kornyekrdl a tavolsaghoz viszonyitva
gyorsabb az utazas, kedvezdbb az eljutasi sebesség
(13. tablazat). Ennek magyarazata részben abban
rejlik, hogy a tavolrdl ingazok eljutasi idejének
kisebb hanyadat jelenti az az id6mennyiség,
amelyet a kozelrél, vagy tavolrdl ingdz6 egyaréant
kénytelen a gyaloglasra és varakozasra forditani.
Emellett az eljutési id6 és sebesseg az utazasi sebes-

3. dbra. A Budapestre eljutas egyidejliségi gorbéi 1963-ben (telepiilésenként az ingazok tébbsége altal igénybe vett jarmivet —

atszallasos utazasnal a kétféle jarmuvet — figyelembe véve)
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ségnek fuiggvénye, amely — mint az el6z6ekben
kimutattuk — a kilsd kornyéken a belsd kornyéki-
nél mintegy 3%-kal kedvez6bb.

13. téblazat
Az atlagos eljutasi id6 és sebesség

Atlagos
eljutdsi sebesség
Megnevezés eljutasi az
id6 (perc) kmse ~ utazasi
sebesség
% -4ban
Budapest kornyéke
OSSZESEN iveeeeeerereerennn 79 21,8 69
Ebb6l:
Belsé kornyék ... 63 18,1 62
Kils6 kornyék ... 106 25,3 77
Kuls6 kérnyék a belsé
kornyék %-aban 168,3 139,8 —

A belsé kérnyék 21 kozségébdl 39 ezer ingazé
egy orat meg nem halad6 id6 alatt, 26 kdzségébdl
mintegy 33 ezer ingazd egy-egy és negyeddra alatt
jut be a lakdhelyer6l a f6évarosban lev6 munka-
helyére' (14. tablazat). 8 kis kdzségbdl 1800 fének
eljutési ideje azonban a masfél érat is meghaladja.

A fbvéros kilsé kornyékérdl ingazok atlagos
eljutasi ideje Budapestre 106 perc. Ebbél a tele-
pilésgydlrib6l mar nem akad kozség, ahonnan az
eljutds egy Oranal rdvidebb ideig tartana (15.
tablazat). Azoknak a kozségeknek széma is csak
5, ahonnan az egyszeri utazashoz sziikséges id6-
mennyiség az egy és negyeddrat nem haladja meg.
Masfél-két 6ra kozotti 1dét fordit a Budapestre
utazasra a kuls6é kornyékrél ingazék kozel 43%-a,
47 kozségh6l mintegy 22 ezer dolgozo. S ennél, a
tlirheté szintet egyebként mar joval meghalado
eljutasi idénél is tobb — 2 o6ran feluli — ideig
kénytelenek utazni mintegy 14 ezren, a Kulsé
kbrnyéken fekvé 29 kdzséghdl.
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14. tablazat
Telepulések és ingdzék szama az eljutdsi id6 kategorii
szerint Budapest belsé kornyékén

Budapest belsd kdrnyéki

Eljutasi id6 inqazok
BU?ape)stre telepllések  ingazok Mol
erc 4 ; b-
P szama szama megoszléasa
45 =m 1 751 0,9
46— 60 20 38 080 45,7
61— 75 26 32 936 39,5
76— 90 9 9 710 11,7
91— 105 6 1463 1,8
106— 120 2 324 0,4
*
Bels6é kornyék
0sszesen .... 64 83 264 100,0

Minthogy az eljutasi tdvolsdg magaban foglalja
a lakastol a jarmd megallohelyéig megtett gyalog-
utak tovabba a varosi kozlekedési eszkdzon és a

15. tablazat
Telepulések és ingazdk szdma az eljutési id6

kategoridi szerint Budapest kiils6 koérnyékén
Eljutasi id6 Budapest kils6 kornyiiklézék
Budapestre telepilések  ingazok 0%—05
(perc) szama szama megoszlasa
61— 75 5 6 070 12,0
76— 90 13 8 825 17,4
91— 105 24 10 302 20,3
106— 120 23 11 444 22,5
121— 135 12 7628 15,0
136— 150 11 4 385 8,6
151— 6 2 133 4,2
Kilsé kornyék
Osszesen .... 94 50 787 100,0

varosban gyalog megtett tavolsagot is, az eljutasi
tavolsag és az eljutdsra forditott id6 alapjan
szamitott eljutasi sebesség Budapest kornyekén

»
16. tablazat

Az eljutasi sebesség az utazds mdédja szerint

a bels6 koérnyéken

Eljutdsi sebesség

a kilsé kornyéken Budapest kdrnyékén

egyutt
Az utazds moddja
az utazasi az utazéasi az utazasi
km/o sebesség km/6 sebesség km/o sebesség
% -4ban % -aban % -aban
Atszallas NEIKUL oo, 18,2 62 26,4 75 21,8 67
Ebbdl :
VONAttal. e 19,5 61 26,6 76 23,5 69
helyiérdek(d vonattal... 16,8 64 21,3 76 17,1 65
MAVAUT autébusszal 17,4* 59 21,1 69 18,3 61
FAU autébusszal..... 13,8 60 - - 13,8 60
ALSZATASSAl oo 17,8 77 21,9 81 21,4 80
Ebbdl :
vonattal 17,1 76 32,4 75 .23,8 74
vonattal és autébusszal 20,4 79 21,9 81 21,8 81
helyiérdek( vonattal és autébusszal . 16,1 76 20,6 81 19,8 80
ATAIADAN s 18,1 62 25,3 77 21,8 69
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atlagosan csak 21,8 km dranként (16. tablazat),
amely tobb mint 30%-kai alacsonyabb a kdrnyéki
kozlekedésben résztvevé jarmivek egyittes atlagos
utazasi sebességénél.

A belsd kornyékiek eljutasi sebessége még ked-
vezOGtlenebb (18,1 km/06). Ez az érték kozel 39%-kai
alacsonyabb az utazasi sebességnél. A kils§ kor-
nyékiek 25,3 km-es eljutasi sebessége 24%-kal
marad alatta az utazasi sebességnek.

IV. A VARAKOZASI 1DO

Az ingdzok kozel 10%-a, 46 kozséghdl tébb mint
13 ezer dolgozé csak atszallassal tud Budapestre
utazni. Budapest felé az atszallassal kapcsolatos
varakozasi idd atlagosan meghaladja a 15 percet,
tehat a menetidének mintegy 15%-at erre kell
forditani.

Visszautazéskor sokkal kedvez6bb az atszallasi
lehet6ség. Az ingazdkat a vasltallomastol laké-
helyiikre szallitd autébuszok altaldban 4—5 perc-
cel a vonat érkezése utan indulnak.

Az atszallasos utazassal ingazok dénté hanyada,
az érintett kdzségekbdl ingdzék 95%-a, munkéba
menet a MAVAUT helykozi vagy kornyekl jara-
taival kezdi meg utazasat és arrdl szall &t vonatra.

A MAVAUT a Budapest iranyaba kozlekedd
vonatokhoz "csatlakozd jaratainak menetrendjét
féként a MAV kérésére (gy hatarozza meg, hogy
atlagosan negyedorat meghalad6 a varakozasi ido.
A vonathoz hordd autdbuszokrol ugyanis nemcsak
MAV bérletjeggyel utazé ingazok szallnak at a
vonatra, hanem olyanok is, akiknek jegyet kell
valtaniuk a vasdti pénztérnél. A nem munkéba
utazék jegyvaltdsanak zavartalan lebonyolitasa,
és az atszalldsnal a balesetek elkeriilése az oka
els6sorban a hosszi varakozasi id6nek. Emellett
kozrejatszik az is, hogy a MAVAUT is kénytelen
szdmolni bizonyos biztonsagi id6tartalékkal, ki-
16ndsen az Bszt6l tavaszig tartd id6szakban.

Minthogy az atszallassal utazo6 ingazok altaldban
nagy tavolsagrél, tehat a hosszu varakozastol
eltekintve is hosszantart6 utazassal érik el munka-
helyiiket, feltétlenll sziikségesnek latszik legalabb
az atszallas soran felmeruld varakozési id6 csok-
kentése. Megitéléstink szerint egyes nagy forgalmda
MAVAUT jaratok esetében, amelyek a vonathoz
szallitiak az utasokat, a vonattal tovabb utazo

binalt jegy bevezetése tehermentesitené a MAV
allomasok pénztarait, ezéltal az érintett autébusz
jaratok menetrendje kedvez6bben igazodhatna a
MAV menetrendjéhez.

OSSZEFOGLALAS

Az elmondottakat a kdvetkez6kben foglalhatjuk
Ossze:

A vidéki népességnek a févarosba, illetve annak
kornyékeére valo felvandorlasara vonatkozé adatok
arra utalnak, hogy a kérnyék népességének gyara-
podasa — annak Utemét tekintve — mind er6-
teljesebbé valik. Ez a rohamosan névekvé szamu
Budapest kornyéki lakossag jelenleg — és az
ipartelepités tertileti médosulasat célzo intézkeclés-
sek korll tapasztalhatdé nehézségek miatt még

kdzlekedéstudomanyi szemle

hossz( id6n &4t — els6sorban csak a févarosban
taldlhat munkalehet6séget. A févarosban dolgozé
és naponta bejard, kornyéken lakok szama 1.960
elején 140 ezer volt és azdta évrél-évre nd. Ezekbdl
kovetkezik, hogy a Budapest kdrnyék kozlekedését
Leborpyollto vallalatokra folyton névekvé feladat

aru

A f6varosba ingdz6 Budapest kérnyéki lakosok
kozlekedését féként a MAV bonyolitja le. A
MAVAUT Kkiterjedt Budapest koérnyéki halézata
ellenére nagyobb tavolsagrol val6 utazasoknal nem
tudja tehermentesiteni a vasutat, mert tdlsdgosan
koltséges. A BHEV halozatanak révid volta miatt
vallalhat csak viszonylag csekély részt a kdrnyék,
az onnan bejarék kozlekedésébdl.

A kornyéki kozlekedés sarkalatos kérdése az
alacsony utazasi és a még inkabb kedvezétlen
eljutdsi sebesség. A Budapest kornyéki kdzlekedés-
nél csak a MAVAUT autobuszok sebessége felel
meg a korszerl elévarosi kozlekedési kivanalmak-
nak. Féként a BHEV vonatok lassisaga szembe-
tling, a kulfoldi helyiérdekl vonatok sebességéhez
képest.

A nem megfelel§ sebességi viszonyok a kdérnyéki
lakosokat, els6sorban a naponta bejaré dolgozdk
nagy hanyadat igen hatranyosan érintik. Ennek a
problémanak megoldéasa elsérendi feladata kell
hogy legyen azoknak, akik févaros és koérnyéke
kozlekedésének gazdai.

Megjegyzések

A tanulmanyban ko6zolt egyes fogalmakra és szami-
tdsokra vonatkozé megjegyzéseket az aladbbiakban
kozoljik :

Budapest belsé kérnyékéhez a Budapest és kdrnyéke
4ltalanos véarosrendezési tervének jovahagyasarol szolo
1027/1960. (X1I. 4.) sz. korméanyhatarozatban foglalt
63 kdzség és Szentendre jaréasi jogu varos tartozik.

Budapest kulsé kornyékén azok a kozségek (92) és
varosok (2) értend6k, amelyekb6l legalabb 300-an,
vagy a keresd népességnek legalabb 20%-a jar naponta
a févarosba dolgozni, illetve az a néhany kisebb tele-
pllés, amely az igy meghlzhaté vonzashatar és Buda-
pest kozott helyezkedik el.

Az ingazék kozlekedési eszkdzok szerinti utasforgalmi
adatai szamitasok eredmenyei melyekhez felhasz-
nalasra keriltek az 1960. évi népszamlalas és az ipari
inga-vandorforgalmi adatgydjtés, a MAV 1959. oktdberi
utasszamlalasa, a MAV, a BHEV és a MAVAUT mun-
kasbérleti igazolvanyai, illetve a munkasbéretjegyek
eladasi forgalma, valamint a FAU utasszamlalasi adatai.

Az ingazok eljutasi idejére, valamint eljutasi és uta-
zasi sebességére vonatkoz6 szamitdsok a reggeli csucs-
forgalmi id6szakban Budapestre érkez6 és egyes tele-
pulésekrél az ingdzok tobbsége Aaltal igénybevett jar-
mivek 4&tlagos menetid6 értékei alapjan készultek.

Utazasi sebesség :

Egyszer(, atszallas nélkuli utazasi lehet6séggel rendel-
kez6 kozségekbdl :

U
Vu = - -60,

ahol Vu — egyszer( utazasi sebesség,
U = uat,
T — menettartam.

Osszetett, egyszeri atszallasi utazasi lehetéséggel ren-
delkez6 k6zségekbdl :
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ahol V'u — dsszetett utazési sebesség,
Ux2 — a kétféle jarmivdn megtett ut,
T12 = a kétféle jarm({ menettartama,
tv — az atszallas soran eltdltott varakozasi id6.

A kornyékr6l ingdzék atlagos utazasi sebessége :

n n
yIVu + Y IVu
x=1 v=\

Vu —=
1 n
x=/ y=I
Iahol Vu = 4atlagos utazasi sebesség,
X = egyszer(i utazasi lehet6séggel rendelkezd
telepulések,
y = Aatszallasos utazéasi lehetéséggel rendelkezd
telepulések,

| = az egyes teleplilésekbdl ingdzok széma.

Az eljutasi id6 és tavolsag (valamint az eljutdsi sebes-
ség) az utazasi idé és tdvolsdg mellett tartalmazza az
otthoni gyalogutat, valamint a varakozasi id6t, tovabba
a beutazas sordn igénybevett jarm{ budapesti megallo-
jatél a munkahelyig szikséges, s a varakozasi id6vel
novelt villamos- és gyalogutat. Mindezt kdzségenként
egyontetlien 1, illetve 2 km-ben, valamint 15— 15 perc-
ben, tehat 3 km-ben és 30 perchen hataroztuk meg.

Eljutasi sebesség :

Egyszer(i, atszallas nélkuli utazasi lehet6séggel ren
delkez6 kozségekbdl ingdzok esetében :

15, + T + 152

ahol Ve = egyszer( eljutdsi sebesség,
1 — az otthoni gyaloglt (km),
2 = a budapesti gyaloglut és villamosut (km),

Konyvszemle

Széchy Karoly: Alapozas, Il. kotet, 2. bdvitett és
atdolgozott kiadas

Bp. 1963. Miiszaki Konyvkiaddé, 755 old. 630 abra
(&ra kotve: 115— Ft)

Dr. Széchy Karoly akadémiai levelez6 tag, egye-
temi tanar ,,Alapozads” c. kétkotetes mlvének I. kotete
a talaj szilardsagtanaval, a terhelések hatdsara fel-
1ép6 fesziltségek és alakvaltozdsok, valamint a talaj
teherbirdsdnak szamitadsdval foglalkozik. A [1l. kotet
— ehhez kapcsolédva — az alapok tervezésének és épi-
tésének kérdését targyalja. Az 1 kotet 2. kiadasa még
1957-ben megjelent (ismertetését lasd a Kozlekedéstu-
domanyi Szemle 1957. évi 5. szamanak ,Kdnyvszemle”
rovataban). A Il. kotet Gj kiaddsdra most kerllt sor.
Ebben a szerz6 értékesitette az els6 kiadas ota eltelt
tiz esztendd igen jelent6s tudomanyos és gyakorlati
eredményeit, ami konyvének lényeges atdolgozéasat és
b6vitését tette szlikségessé.

A kényv els6 fé6 része a munkagdodrok korilzara-
saval és viztelenitésével foglalkozik. Ennek keretében
a klasszikus eljardsokon kivil ismerteti a korszeri
sejtfalas zarégat, bentonitos fliggonyfal és mas szilar-
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15! = az otthoni gyaloglasi és varakozasi id6 (perc)
152=za budapesti gyaloglasi, varakozasi és villa-
mos utazasi ideje (perc).

Osszetett, egyszeri atszallasi utazasi lehetséggel ren-
delkez6 kozségekbdl ingazok esetében :

y.e_ 1+ E1+ U2+ 2 60
15) -j- Tex j-tv + Te2+ 15, ’
ahol V'e = d&sszetett eljutdsi sebesség.

A kornyékrél ingazék atlagos eljutdsi sebessége

1 n
V ive + Y 1ve
— x=1 y —i
Ve = — e e
n 1
V i+ Vi
x=1 y=I

ahol Ve — éatlagos eljutasi sebesség.

A cikk az 1962 év kozepén fennallo kozlekedési
viszonyokat mutatja be, ezért a BHEV-r6l kozolt
utasforgalmi adatokban szerepelnek az 1963. januér
1-én megsziintetett torokbalinti vonal adatai is. Ezt
az utasforgalmi adatok értékelésekor figyelembe kell
venni.

IRODALOM

Dr. Erti Robert : A nagyvaros nagyvasGti kornyéki kéz-
lekedésének fejlédése, a kornyék forgalmi és telepitési
problémai, kulénds tekintettel Budapest kornyéki
kozlekedésére, kandidatusi értekezés, kézirat, Bp. 1960-

Dr. Erti Robert—Dr. Princz Gyula—de Rivo Miklés:
A varosi és el6varosi kdzlekedés egysége, az 1958. évi
Varosi Kozlekedési Konferencia anyaga, Bp. 1958-

Dr.Szabd Dezs6 : Varosi kdzlekedés, Bp. 1963. Tankdényv-
kiad6.

dité eljardsok segitségével készilé koriulzarasi modo-
kat és a fébb szerkezetek méretezését. A viztelenités
keretében nagy teret szentel az Gjabb vakuumkutas
eljarasnak.

A sikalapokkal foglalkoz6 rész a tervezés és épités
kérdéseit foglalja 6ssze, s ezen belil foglalkozik a héj-
alapok, kehelyalapok szerkezetének és a rugalmas
agyazas alapjan valé méretezésnek problémaival is.

A mélyalapok targyaldsat tartalmazo6 részben a
szerz6 kulonésen a colopalapozéassal kapcsolatos leg-
Gjabb teherbirési és szerkezeti kérdések, a nagymé-
retli szekrények részletes ismertetése tekintetében fej-
lesztette az elsé kiadasi anyagat.

A kulonleges alapozasok fejezete is lényegesen b6-
viilt, ahol a kulénféle talajszilarditdsok mellett az épi-
letalafogasok és alaper@sitések kérdései is szerepelnek.
A koényv anyagat végil a gépalapok tervezésének alap-
elemei egészitik ki.

A konyv — a magasfokl elméleti oktatds mellett
— a mérnoki gyakorlatot is szolgalni hivatott, ezért az
egyes fejezetekben sok szdmpélda mutatja be a tar-
gyalt elméletek alkalmazéasat.
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KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

A Kkapacitas megéllaﬁitésénak és kihasznalasanak alapelvei

a Német Demokrati

DB. KARL HOFMANN (Drezda)

1. A vasut termelési kapacitasanak fogalma
és megallapitasanak jelent6sége

A szocialista kozlekedés termelési kapacitasat
a szocialista ipar termelési kapacitdsdnak 4&lta-
lanos fogalmara tAmaszkodva a kdvetkez6képpen
lehet korvonalazni:

A szocialista kozlekedési Uzem termelési kapa-
citdsa a fuvarozas optimalis valasztékanak és
legjobb mindségének szem el6tt tartdsaval az aru-
és személyforgalomban elérhet6 az a lehet§ leg-
nagyobb teljesitéképesseg, amelyet az Uzem a
legkedvez6bb termelési feltételek mellett, egy
meghatarozott id6egységre vonatkozoan elérhet.

A szocialista (izem termelési kapacitasa nem
olyan tisztdn mliszaki erték, amelyet csak a gépek
teljesitménye hataroz meg, hanem a dolgozdk
Ontudata és képessége is déntd tényezd a termelési
kapacitds kiszamitésanal.

A termelési kapacitas e szerint miiszaki-gazda-
sagi kategdria. Az an. ,,miszaki kapacitas” fogalma
altaldban csak egy gép tartésan lehetséges miszaki
teljesitményét adja meg.

Az elérhetd legnagyobb teljesit6képességet a
legkedvezébb feltételek mellett szamitjak, amelyek
azonban a gyakorlatban nem mindenitt biztosi-
tottak, hanem részhen még meg kell teremteni
azokat. A termelési kapacitas megallapitidsa ez
altal termelési tartalékokat tar fel, tavlati célt tiz a
dolgozdék elé a termelési tartalékok jobb kihasz-
nalasara, tehat halado jellegd.

A fuvarozas optimalis vélasztéka az egyes koz-
lekedési dgazatokra nézve a személy- és aruforga-
lomban jelentkezd 0Osszes szallitasi feladatoknak
népgazdasagi szempontbol térténd racionalis fel-
osztasa Utjan jon létre. Ehhez tartozik valamely
meghatarozott kozlekedési agazat mentesitése a
szaméara kedvez6tlen olyan fuvarozasoktdl, ame-
lyeket egy mésik kozlekedési agazat célszeriibben
tud lebonyolitani. Ezért kellett pl. a darabaru-
gydljtést féként a gépkocsikodzlekedésre atruhazni,
hogy a vasutnal ne kelljen a nagy id6- és kdltség-
raforditast igényl§ darabaru-gydjtévonatokat, ke-
zel6tehervonatokat, tolatés tehervonatokat olyan
helyeken kozlekedtetni, ahol azok a vonalrész
teljesit6képességét csokkentik.

A fuvarozas min6sége mindenekel6tt a fuvarozas
lehetd legnagyobb biztonsagaban és pontossagaban,
a sziikségnek és a miszaki feltételeknek megfelel
sebességnek a megtartasaban és a fuvarozési
lehet6segnek a sziikséglettel egybehangolt gyakori-
sagéban, rendszerességében jut kifejezésre. A sze-
mélyforgalomban emellett a kényelem is figye-
lembe veend®6.

A legkedvezdbb termelési feltételeken a legcélsze-
ribb technoldgiai eljaras és legjobb munkaszer-

~ * A szerz6 eredeti német nyelvi cikkét Dr. Vaszkd
Akos forditotta.

us Koztarsasag vasuti kozlekedésében*

vezés értendd, tekintetbe véve a legjobban képe-
sitett brigddnak a normdlis munkaintenzités
mellett ismételten elért legjobb teljesitményét.

Id6egységként a termelési kapacitds szamitasa-
nal rendszerint a naptari év szamit. Meg lehet
azt azonban rovidebb id6szakra is allapitani.

A termelési kapacitast termékegységben mérik,
az aruforgalomban tehat ,,atkmlév”’-, az utasfor-
galomban ,,utaskm/év’’-ben.

A mellérendelt 6nall6 Gzemekben, mint amilye-
nek a fémUhelyek, épitésvezetéségek sth. a terme-
lési kapacitast az iparban, illet6leg épit&iparban
érvényes alapelvek szerint szamitjak Kki.

A Kkapacitdas méretének és kihasznalasanak
megallapitdsaval a vasUtnal lehetségessé valik:

1. a kihasznalatlan kapacitdsok megallapitasa
és intézkedések foganatositasa ezek kiaknézasara;

2. az aru- és személyszallitasi kapacitds lehet-
séges kihasznalasanak szembeéllitasa a szallitasi
sziikséglettel és ez altal a szallitasi tervek telje-
sitésének biztositasa;

3. a kapacitas lehetséges kihasznalasi fokéanak
figyelembevételével az esetleg szilkséges kapacitas-
bovitések felismerése és ezek tudomanyos meg-
alapozéasa;

4. a szlkségtelen beruhdzésok elkerulése és az
ez altal felszabadulé anyagi eszkdzoknek mas
fontos létesitményekre val6 forditasa.

Ily médon a kapacitdsnak és tervezett kihasz-
naldsanak megallapitdsa a vasutnal a szocialista
Uzemvezetés alapvetd kovetelményévé valik.
Lehet6vé teszi, hogy rendelkezésre alljon a ter-
melési feladatok lebonyolitdsdhoz sziikseges kapa-
citas, de azt is, hogy a népgazdasagi szinten karos
és a termelést megdragité folosleges kapacités
elkertlhetd legyen.

2. A vasut termelési folyamatanak sajatossagai,
kapacitdsanak megallapitasa
és kihasznalasa szempontjabol
A kapacitas és kihasznaldsa kilonbdzd formai-
nak vizsgalata alkalmaval a kozlekedési tGzemek-
nél tébb olyan sajatossagot kell figyelembe venni,
amelyek mind a munkaeszkézok, mind a munka-
er6k tekintetében is fennallnak.

A munkaeszkézok tekintetében a kovetkezd
sajatossdgok emlitend6k meg:

1. A széllitési folyamat sor&n mind helyhez-

kotott, mind mozdithatd munkaeszkdzoket is
felhasznalnak. A dolgozok &ltal Gzembehelyezett
mozdithatd és helyhezkdtdtt munkaeszkdzoknek
(kocsik, mozdonyok, palyaudvarok, vasutvonalak,
biztositoberendezések stb.) csak kombinalt igény-
bevételével johet 1étre az aruk és személyek hely-
valtoztatésa.
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A meghatarozott mozdithatd és helyhezkotott
munkaeszkdzok kombindlt felhaszndlasa megval-
tozik:

a) futélagosadn a szallitasi viszonylat szerint,

b) tartésan a termelés vagy a csereviszonylatok
strukturalis véaltozasa altal.

2. Mivel a kozlekedés terméke nem tarolhat6
és a szallitdsi folyamat kezdete és befejezése
tekintetében messzemenden fligg a fuvaroztato
gazdasagi agaktol, szikséges a munkaeszkdzok
olyan meéretezése, hogy azok a tarsadalmilag szik-
séges maximalis széllitasi igénynek megfeleljenek.
Ezen felll még bizonyos tartalékokat kell képezni
a rendkivili, el6re nem szémithaté szallitasi
feladatokhoz.

Mivel azonban a kézlekedésben nem engedhetd
meg a kapacitas és a tartalék felszerelés sziikség-
telendl nagy mértéke, célszer(i a jelentkez6 for-
galmi csucsokat a kevéssé megterhelt honapokra
athelyezni amennyiben ez a termelés és fogyasztas
kedvez6tlen befolyasolasa nélkil megtdrténhet.

3. Az aruk és utasok aramlasa messzemenden
meghatarozza a helyhezkdtdtt munkaeszkdzok
térbeli eloszlasat. A jarmiiveket mint mozdithat6
munkaeszkdzoket dltalaban ott lehet felhasznalni,
ahol azokra a napi munkafeladatok jelentkezése
szerint, vagy a hosszabb id6re adddd strukturalis
valtozas alapjan szilkség van. A helyhezkotott
munkaeszkdzok (vasutvonalak, palyaudvarok sth.)
nem képesek a feladatok jelentkezésének valto-
zasait kovetni. Ennek kovetkeztében a kdzlekedés
teriiletén a helyhezko6tétt munkaeszk6zok kapa-
citashdvitését — amennyiben a helytelen beruha-
zasokat el akarjuk kerilni — mindig a jov6beni
aru és utasaramlasok részletes felmérésere Kell
alapozni.

4. A széllitdsi folyamatokhoz kombinaltan
igénybevett vasiti munkaeszk6zok kilonbdz6 rész-
funkcidkat végeznek a széllitasi folyamat soran.
Ezekre nézve célszerlien mindig azt a rész-kapa-
citast kell kiszamitani, amivel aranyosnak Kkell
lennie a fuvarozasi feladatokhoz vagy termelési
szakaszhoz rendelt munkaeszkdzok részkapacita-
sanak. Ezzel kapcsolatban a munkaeszkdzoket a
kovetkez6képpen kell csoportositani:

a) szallitéeszkdzok (aru- és Személyszallito jar-
mvek)

b) vonderd,

c) kozlekedési utak, beleértve a biztosito beren-
dezéseket is,

d) helyhezkotott berendezések.

A munkaer6, mint a termel6er6k aktiv része
tekintetében, a vasltnal a kovetkezd sajatossa-
gokat kell figyelembe venni:

1. A vasutasok munkaideje, mindenekel6tt a
helyhezkotott berendezésekhez beosztott személy-
zetnél, tobb-kevesebb készenléti id6t foglal ma-
gaban. Ennek kovetkeztében nincs meg a munka-
id6 folyamatos kihasznalasanak lehet6sége.

2. A vasUtizem biztonsaga és zokken6mentes
lebonyolitésa a legnagyobbfokd munkafegyelmet
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koveteli meg, mindenekel6tt a végrehajtd szolga-
latban foglalkoztatott vasutasoktdl. Ennek Kko-
vetkeztében ezeknek a munkatirsaknak a fele-
I6sségvallaldsa és meghizhatdsaga tekintetében
lényegesen magasabb kovetelményeket kell ta-
masztani, mint amelyek az ipari termelési folya-
matban rétszvevé dolgozoknal sziikségesek.

3. Avasut bonyolult és éram(iszer(ien egymasba

kapcsolodd technoldgiai folyamata kényszeritéén
szilard vezetést és kdzpontositott irdnyitast kivan
meg. Enélkil nem lehet a termelési kapacitast jol
kihasznalni.

3. A vasut Kkapacitasa €s annak kihasznalasa
szamitasanal tekintetbe veendd tényez6k

Az el6bbi fejtegetések figyelembevételével a
vasut kapacitdsa megallapitasanal a kovetkez6k
veend6k alapul:

1. A termelés szolgalatdban all6 Osszes beren-
dezés, jarm és felszerelés.

A Német Birodalmi Vasut jarm(parkja tekin-
tetében tehat minden létez6 mozdonyt és kocsit
szamitasba kell venni. Ennél nem jatszik szerepet,
hogy a megallapitds id6pontjaban {zemben
vannak-e vagy sem. Azok az idegen vasutigazga-
tdsagok, bérelt vagy mas lzemek tulajdonaban
lev6 kocsik is bevonanddk a szamitasba, amelyek
az NDK-ban az aruk kozforgalmat szolgaljak.
Ezzel szemben a selejtezésre félreallitott jarm(-
veket, valamint a kulféldon lev6 teherkocsikat
nem Kkell figyelembe venni.

A tartalék felszereléseket ugyancsak szamitasha
kell venni, de ezeket kulon kell kimutatni.
A vasutndl — tobbek kozott — ide tartozik a
kdzponti kocsiintéz6ség azon kocsitartaléka, ame-
lyet csak kuldn intézkedésre, az 6szi csucsforga-
lomban vagy mas esetekben vesznek igénybe.
A mozdonyparknal a f(itéhazakban a g6z alatt
tartott készenléti mozdonyok csak annyiban sza-
mitanak a termelési kapacitdshoz, amennyiben
kiegészitd vontatasi teljesitmények végzésére van-
nak szanva. Nem szdmitandok ide azok a mozdo-
nyok, amelyek segélymenetekhez vagy mdszaki
hiba miatti elére nem lathaté kiesések pétlasara
vannak kijelélve. Mivel pontosan nehéz szétvalasz-
tani a tartalék és a kisegit6 mozdonyokat, ezeket
a tapasztalaton alapuld széazalékaranyban oszt-
jak fel.

2. A felszerelések lehetséges legnagyobb iddbeli
kihasznalasa, a népgazdasagilag legcélszerlibb napi
lizemid6 alapjan.

A Német Birodalmi Vasat forgalmi munka-
helyein, ahol a termelési folyamat megszakitatlan,
a harom mdiszakos rendszeren alapszik az Uzem-
vitel.

Kilénb6z6 mas munkaterlleteken, mint pl.
a jarm(javitasnéal és a péalyafenntartasnal alkal-
mazhaté volna a két miliszakos rendszer, mint
szamitasi alap.

Az olyan periodikusan visszatérd, szlkséges
Uzemszlnetek (mlszakilag megkovetelt (zem-
szinetek), mint a jarmd{vek iddszakos f6vizsga-
latai és tervszer( javitdsai, a vasUtvonalak va-
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ganyfelljitasai és a jarmlivek karbantartasi és
apolasi idejei, nem szamitandék be a munkaidg-
alapba.

Ebbél adodik annak sziikségessége, hogy a ja-
vitasi id6k megroviditésével, kildndsen a gyorsan
végzett javitdsokkal, a munkaeszkézok jo meg-
el6z6 karbantartasaval és egyeb moédokon a ja-
vitds miatti allasidéket lehetbleg leszlkitsék.
A mozg6é munkaeszkozok tekintetében a teljesit6-
képesség novelésére tovabbi jelentds lehetéség
nyilik a be- és kirakas miatti allasid6k csokken-
tésével.

A vasuti kozlekedésben egy munkaeszkéz munka-
idGalapja egy évre es6 oraban a kovetkezOk sze-
rint szamithaté:

365 nap X 24 dra — miiszakilag megkdvetelt allas-
id6 [Ora/év]

A vasUti széllitasban foglalkoztatott dolgo-
z0k munkaid6alapjat — munkateriletenként ta-
golva — a kovetkez8k szerint lehet megallapitani:
munkaid@alap = tervezett munkahelyek a munka-
er6terv szerint x a miszakok szama évi atlagban
X8 — az év alatt kies6 m(iszakok szdma x8x

3. A legképzettebb brigadok altal megvalésitott
és normélis munkaintenzitds mellett ismételten
elérhetd legjobb teljesitmény.

Mint méar megéallapitottuk, a termelés mértéke
nemcsak a munkaeszk6zok muszaki teljesitéképes-
ségétbl fugg, hanem azt lényegében meghatérozza
a dolgozdk teljesit6képessége. Ezek jartassdga és
a munkahoz val6 hozzaallasuk dont6en befolyasol-
ja a termelési kapacitast.

Noha a kozlekedési tzemeknél, kiléndsen a
vasUtnal a kapacitds meghatarozasanak és kihasz-
nalasanak bizonyos tényez6i a k6tdtt menetrend,
az elegytovabbitasi rend sth. altal rogzitettek,
a technikai tervek betartidsa és teljesitése mégis
messzemenden a dolgozoktol fugg. E tekintetben
is meg lehet &llapitani egyes brigddok legjobb
teljesitményeit, amelyek az atlagon tul messze
kiemelkednek, mint pl. a talstlyos vonat-moz-
galomban a vontatési teljesitmények.

4. A haladdé technika és a munkaszervezet leg-
célszer(ibb formai. A termelési kapacitas egy lzem
lehet6 legjobb termelési teljesitményét jelenti
minden létez6 tartalék feltdrdsa mellett. Megélla-
pitasdhoz tehat az élenjaré technoldgiat és a
célszer(i munkaszervezetet kell alapul venni. Csak
ilyen el6feltételek mellett lehetséges, hogy a
dolgozok a termelés soran a legjobb teljesitménye-
ket érjék el.

A Német Birodalmi Vasutnal az élenjard tech-
noldgiadhoz a kovetkez6k szamitanak:

Minden lehetdseg kihasznalasa olyan iranyvona-
tok és talsulyos tehervonatok képzéséhez, ame-
lyeknek tovabbitasa lehet6leg a miszakilag
jol kiépitett févonalakra koncentralhato.

A szlkségtelen allasid6k, veszteségiddk feltarasa
és megsziintetése.

1A vasutndl a miszakonkénti 8 6rds munkaid6t
vettik figyelembe, ami egy év alatt a mlszakok szdméa-
nak csokkentése altal a térvényesen el8irt draszamra
(7 1/2 6ra miiszakonként) kiadodik.
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A darabaruszallitds j6 megszervezése (a rakodd
targoncak atjdnak megroviditése az atrakd csar-
nokokban, allomasi kocsik inditasa, a vasUt és a
gépkocsikozlekedés egységes technoldgiai folya-
matanak megvaldsitasa stb.)

A Német Birodalmi Vasit Uzemszervezésének
legcélszerlibb forméajanak a négybrigados rend-
szer bizonyult. Az az el6nye, hogy az egyes mi-
szakokban rendszerint ugyanazok a kollégak dol-
goznak egyutt, egy brigadban. Mivel ezen Kiviil
az azonos brigadoknak mindig azonos a m(iszak-
juk, az egyes szolgalati agak egyittmiikddése
Iényegesen megjavult.

5. A vonatfajtaknak a szallitasi feladatokhoz
alkalmazkodé struktdraja.

Ide tartozik a vasutnal a gyors, sebes, &tmend és
tolaté tehervonatok helyes aranya a teheraru és
gyorsaru kildemények fuvarozasaban, valamint
a gyors-, sebes, és személyvonatoké a személy-
széllitasban.

6. A legfontosabb termelési szakasz, vagy a leg-
fontosabb részfolyamat lehet6 legjobb teljesitd-
képessége.

A termelési kapacitas meghatarozasahoz csak
a legfontosabb termelési szakasz (vagy részfolya-
mat) rész-kapacitasat lehet alapul venni.

A kozlekedésben az aruk és személyek kdzvetlen
helyvaltoztatasdnak folyamata a legfontosabb ter-
melési szakasz, illetve részfolyamat. A vasltnal
ez a vonattovabbitas. A legfontosabb technolégiai
részfolyamat termelési kapacitasa a teher- és
személykocsik lehet6 legjobb szallitoképességétdl
fugg. A vonoer6, a vasutvonalak és a helyhez-
kotott berendezések szilkséges részkapacitasat ez-
zel arénj’osan kell kialakitani.

A vontatott jarm(vek és a vonéerd részkapaci-
tasainak aranyos kialakitasa valamely szocialista
orszag vasutjanal minden nagyobb nehézség nélkiil
megtervezhet6. A vasutvonalak és helyhezkotott
berendezések aranyos részkapacitasainak meg-
tervezése azonban lényegesen nehezebb, mivel
ezek részteljesitési kapacitasa a valtoz6 aru- és
utasforgalomnak megfeleléen az iranyokra nézve
és id6belileg nagyon kiillénbdz6en keriil kihaszna-
lasra és jelenleg el6re pontosan nem ismerhetd meg.
A rendszeresen visszatérd kocsiigénybevételek ki-
elégitésére és biztonsagi okokbol is, az 6sszes
vonali helyhezkotott berendezésnél lényegesen
magasabb rész-kapacitdsra van szikség, mint a
jarmaveknél.

Amint az el6z6 fejtegetésekbdl kitlinik, a kapa-
citds jellemzdjét — a kapacitasszamitas alapelvei-
nek megfeleléen — a legkedvezdbb termelési fel-
tételek mellett kell kiszamitani .Atermelés, szallitas
tervezése soran azonban figyelembe kell venni
azokat a feltételeket, amelyek a kapacitas kihasz-
nalast negativ iranyban befolyasoljak, és amelye-
ket a szébanforgd évben minden eréfeszités ellenére
sem lehet még elharitani. Az a szamitott kapacitas,
amelyet a legfontosabb termelési szakasz rész-
kapacitasara alapozunk, bizonyos koriilmények
kézott a termelési folyamat mas szakaszainal,
amelyek nincsenek aranyosan kialakitva, és ame-
lyeknél a tervidészakban valtoztatadst nem lehet
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végrehajtani, korlatokba utkdzik. A kapaci-
tas lehetséges kihasznalasat rendszerint az évsza-
kok befolyasanak figyelembe vétele nélkil allapit-
jak meg. A széllitasi folyamat tervezésénél azonban
ezt a tényezdt szamitasba kell venni. A termelési
kapacitast ezért nem lehet a szallitdsok, a beruha-
zasok stb. tervezésének alapjaul venni.

Ezért fennall annak sziikségessége, hogy néhany
olyan tovabbi mi(szaki-gazdasagi kategoriat von-
junk be a szdmitasba, amelyek a kapacitas kihasz-
nalasanak kilénb6z6 formaira nézve felvilagositast
nydjtanak. Ezek a kovetkez6k:

1. A kapacitas lehetséges kihasznalasa.

Ezen a kapacitasnak a tervévben a mindenkor
adott termelési feltételek mellett gyakorlatilag
elérhet6 lehet§ legjobb kihasznalasa értendé.
A dolgozoknak csak azok a haladé atlageredményei
vehet6k alapul, amelyek a kikiisz6bolhet6 szlk
keresztmetszetek figyelembevételével elérhet
technologiai folyamatok soran jelentkeznek. Ez
tehat azt jelenti pl., hogy a vontatasnal nem a
tllsulyos vonatok tovabbitasaban résztvevd leg-
jobb brigadokat, hanem a haladd atlagos teljesit-
ményeket kell a kdvetkezd évben figyelembe venni,
tekintettel azonban azok javitasanak a lehet6sé-
geire.

2. A kapacitas tervezett kihasznélasa.

Ez az a teljesit6képesség, amely a tervévben a
kapacitds lehetséges kihasznaldsanak, a fellép6
népgazdasdgi szikségletnek, az anyagellatasnak
és mas tényezéknek figyelembevétele mellett
kozvetlenill alapja lehet a termelési és teljesit-
ményi tervnek. A kozlekedésben a kapacitas ter-
vezett kihasznalasat nem lehet az év minden ho-
napjara vagy negyedére valtozatlannak venni.
A bedllitott jarmlvek kihasznélasa tulsagos le-
csokkenésének elkerulése érdekében célszerld a
felkinalt befogadoképességet messzemenden a val-
tozd szallitasi szikséglethez alkalmazni anélkaiil,
hogy ezaltal a szallitasok min6ségét (pl. a vonat
vagy autobusz-jaratok gyakorisdganak erds lecsok-
kentésével) lényegesen befolyasolnak.

3. A kapacitas tényleges kihasznalasa.

Ez a termelésnek abbdl a mennyiségébdl adodik,
amelyet ténylegesen elérnek. A kapacitasssal valo
Osszehasonlitasa megmutatja, milyen mértékben
I(érlzék fel a rendelkezésre &ll6 termelési tartalé-
okat.

A kapacitas kihsznalast ugyanazokban a dimen-
ziokban mérik, mint a termelési kapacitast. A

tervezett (illetve tényleges kihasznalas)
termelési kapacitas
vagy
tervezett (illetve tényleges kihasznalas)
lehetséges kihasznéalas

tényleges kihasznalas
tervezett kihasznalas
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viszonyitds megadja a mindenkori kihasznalasi
fokot.

4. A Német Birodalmi Vasut széllitasi kapaci-

tdsa szamitdsi madszereinek alapelvei.

A 3. szakaszban tisztaztuk, hogy a kozlekedési
Uzem termelési kapacitasanak kiszamitasa a szal-
litdeszkozok, a vonderd, a palya és helyhezkotott
berendezések rész-kapacitasara épdl.

A rész-kapacitasok nagysagat a mindenkori
tzemi jellemzékkel mérik. A munkaeszkdzok tel-
jesitményeit itt két szempontbdl kell vizsgalni:

1. a teljesitmények fajtaja és nagysaga szerint,
szamszer( jellemz&kkel kifejezve,

2. a teljesit6képesség kihasznalasanak foka Sze-
rint, minéségi jellemz&kkel kifejezve (mUszaki-
gazdasagi mutatok).

A szallitdeszkdzok, mint az &ruszallitassal koz-
vetlen d&sszefliggésben allé munkaeszkdzok rész-
kapacitdsanak kell a Német Birodalmi Vasut
egesz szallitasi tevékenysége kapacitdsanak ki-
szamitasaban kiindulé pontként szolgalnia.

A teherkocsipark rész-kapacitdsdnak kiszami-
tdsdhoz az &rGtonnakm/év mértékegységet lehet
cél-szerlien alkalmazni.

A személykocsik leheté legjobb teljesitéképes-
sége akkor valésul meg, ha minden (l&hely a
kozforgalomban megtett minden kilométeren el
van foglalva. Ez az érték nagysagrendileg a telje-
sitett 0l6helykilométereknek felel meg.

Mivel a mozdonyoknak nemcsak a szallitas
targyait, éspedig az utasokat, illetve arukat,
hanem a személyvonatokat, illetve teherkocsikat
is mozditaniok kell, rész-kapacitasukat nem lehet
utaskm-ben vagy arutonnakm-ben mérni, hanem
ehhez az elegytonnakm/év mérészamot kell alkal-
mazni. A teher- és személykocsik rész-kapacitasa-
nak a mozdonyokéval és vonalakéval valo egyez-
tetéséhez sem elegendéek az arutonnakm, ilietve
utaskm mérészamok. Ezért szikséges mindkét
mérdszamot elegytonnakm mértékegységre 4at-
szamitani.

Egy vonalszakasz rész-kapacitdsa — elegytonna-
kilométerben mérve — az a lehetd legjobb szalli-
tasi teljesitmény, amelyet a mozg6 munkaeszkdzok
segitségével ezen a vonalszakaszon el lehet érni.
Kiindulva a vonatok azon szamabol, amelyek egy
meghatarozott id6szakban a vonalon maximalisan
athaladhatnak, valamint az atlagos hasznos vonat-
terhelésb6l és az (l6helyek atlagos szamabol,
kovetkeztetni lehet a vonal lehet6 legjobb atbo-
csatoképessegére, atkm/év, illetve utaskm/év-ben
mérve.

A teherkocsik, személykocsik, mozdonyok rész-
kapacitasa atfogd, szamszer( jellemzékkel (atkm,
utaskm, etkm) kifejezve azonban nem elegend6
a munkaeszkdzok teljesitéképességének jellemzé-
sére. Hasonloképpen nem ismerhetd fel, hogy az
adott feltételek mellett javithaté-e a rész-kapaci-
tasok kihasznalasa. Ehhez tovabbi minéségi jel-
lemz6k, valamint miiszaki-gazdasagi mutatosza-
mok szlikségesek.

A rész-kapacitdsok szamitasi maédszereinek Ki-
dolgozasaba lehet6leg be kell vonni a mar rendel-
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kezésre all6 mutatészamokat. Itt figyelembe kell
venni, hogy ezek a mutatészdmok az eddig kidol-
gozott irdnyelvek szerint fejezik ki a résztermelési
kapacitasok tervezett és tényleges kihasznalasat.

A jarmlvek rész-kapacitasdnak mérésénél azok
a mindségi jellemz8k jonnek tekintetbe, amelyek
az azonos .jarm(ivek altal megtett tavolsagot feje-
zik Ki:

vonatkm/idéegység,

kocsikm/idBegység,

mozdonykm/id6egység

A Német Birodalmi Vasutnal miiszaki-gazdasagi
mutatokként a kovetkez6ket alkalmazzak:

2 tengelyre vonatkozd atlagos terhelés,

2 tengely éatlagos forduléideje,

egy teher- vagy személyvonat atlagos id@szakos
terhelése,

egy teher- vagy személyvonat atlagos elegysulya,
egy mozdony atlagos futasa
és egyebek.

Mivel az aru- és személyforgalomban részben
olyan sajatos berendezéseket és munkaerdket
hasznédlnak fel, amelyeknek teljesit6képességét
mindkét forgalom sziikségleteivel egyensulyba
kell hozni, avasuti kozlekedéshben kiilén kapacitast
kell kiszamitani az aruforgalomra és egy masikat
a személyforgalomra.

Konyvszemle

Nemesdy Ervin: Utivkitiiz zsebkonyv, 2. kotet,
2. atdolgozott és bévitett kiadas

Bp. 1964. Miiszaki Konyvkiad6, 600 old. 268 abra
(&ra kotve: 55— Ft)

Az ismert, 1952-ben megjelent Ut-ivkitiz6 kézi-
konyv uj, atdolgozott, bdvitett és praktikusabb forma-
ban megjelent kiadasa az Utivkitiz6 zsebkdényv. A
mult évben kiadott 1. kotet a terepmunkakhoz szlk-
séges tdblazatokat tartalmazza, rovid Gtmutatdsokkal
és példakkal (ismertetését lasd a Kozlekedéstudomanyi
Szemle 1963. évi 11. szdménak ,Konyvszemle” rovata-
ban). A most megjelent 2. kotet pedig — a korszer(
Gttervezési irdnyelveknek megfelel6en — részletesen
foglalkozik a modern ivszamitasi és ivkitlizési eljara-
sok gyakorlati alkalmazasaval, s mint ilyen, az 1. ko-
tettel egységes egészet képez.

A konyv anyaga héarom részre tagozédik. A ,,Ki-
tlizési modszerek és szdmitasok™ c. terjedelmes rész az
aldbbi 8 fejezetet tartalmazza:

1 Az Gt-vonalvezetés elemei és f6 tervezési irany-
elvei.

2. ivek fépontkitlizése a féérint6k és sarokpontok
alapjan.

3. Fépontkitlizés koordinata-szdmitassal sokszdg-
menetr6l.

4. Részletpontkitlizési modszerek.

5. Nem szabvanyos atmeneti ivek és fékezési ivek
adatainak szamitésa.

6. Kiegészitd ivkitlizési feladatok.

7. Burkolatszélek kitlizése.

8. Fugg6leges siku ivek szadmitdsa a hossz-szel-
vényben.

A masodik rész, , ivkitlizési elméleti ismeretek,
képletigazoldsok™ cimen a gépjarmi{ uatjdval és az 4t-
meneti-ivvel, a klotoid &tmeneti-ivvel, a szdgképelja-
ras elméletével és felhasznaldasaval, az atmeneti iv ko-
zelité alakjaival, a fékezési iv alakjaval és szamitasa-
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Az egyes rész-kapacitasok egymashoz jellemz6k

L , p atkm .
Gtjan kapcsolédnak. igy pl. az euct viszony

mutatészdma osszekapcsolja a teherkocsik aru-
tonnakm-ben Kkifejezett rész-kapacitdsat a moz-
nyok és vonalak elegytonnakm-ben kifejezett rész-
kapacitasaval.

A rész-kapacitasok megallapitasanal figyelembe
kell venni a kdlcsénds viszonyt a szallitdeszkozok,
valamint a vonder§ és a vonalszakaszok rész-
kapacitasai kozott. igy a jarmivek onsulyanak
csokkenésével, a nagy raksulyu kocsik bevezetésé-
vel viszonylagosan csokken a vonderdszikseglet.

A villamos vontatésra vald attéréssel ndvekszik
a fuvarozas sebessége, ami a kocsik és a vonalak
rész-kapacitdsanak névelése iranyaban hat.

A vonalak tengelynyomésanak emelése altal a
vonatok nagyobb terheléssel, illetve nagyobb se-
bességgel kozlekedhetnek, ami hasonldképpen a
kocsik és mozdonyok rész-kapacitasdnak noveke-
dését eredményezi.

A Német Birodalmi Vasut rész-kapacitasainak
kiszdmitasat a cikk terjedelmének korlatdi miatt
részleteiben itt nem targyalhatjuk; ez kildn
tanulmany targyat képezheti.

A kozlekedeés, kilongsen a vasutak novekvé
széllitasi feladatait csak akkor lehet teljesiteni, ha
a termelési kapacitas rendelkezésre all6 tartalékait
tudomanyos elemzésssel feltarjadk és az 6sszes
vasutasok alkot6 kozrem(kodesével, a szallito-
felek messzemen6 bevonasaval kihasznaljak.

val foglalkozik, valamint kozli néhany geodéziai kép-
let igazolasat.

A harmadik résznek tekinthet6 tdblazatos anyag-
ban a szerz6 azokat a tdblazatokat kozli, amelyek els6-
sorban irodai haszndalatra szolgalnak, ezért az 1. kotet-
b6l kimaradtak. Ezek — az 1 kotet I—X. tdblazatanak
folytatasaként — a kovetkez6k:

XI1. Egységklotoid-tablazat &t tizedesjegyre az iv-
hossz fliggvényében, T = 0°—90° kozott.

XI1l.  Harmadfokd paraboldk tdblazata (kob-
tablazat).

XI1II. Szogfiggvények értékei ot tizedesjegyre per-
cenként.
~ XIV. Szamok logaritmusainak tdblazata 6t szam-
jegyre.

Kézikonyvek a kozlekedési szabalyok iskolai tanitasdhoz

A Tankonyvkiad6é Vallalat a mult évben két 0j
kiadvanyt jelentett meg, amelyek a kozuati kdzlekedési
szabalyok Ujszer(i, az iskolai tanitds céljainak megfe-
lel6 feldolgozasait tartalmazzak. Mindkét kis kotet
szerz6je Kucsara Pal, aki ,Hogyan kozlekedjink?
cimen az A&ltalanos iskolai tanitdshoz (80 old. 52 &bra,
1 szines mell.) és a kozépiskolai tanitashoz (112 old. 88
dbra, 1 szines mell.) allitotta 6ssze a tananyagot.

Az altalanos iskolai kotet féleg a gyalogos és ke-
rékparkozlekedés szabdlyait foglalja Ossze és Utmuta-
tdst ad a pedagégusok szamara az I—VIII. osztalyos
gyermekek oktatdsdhoz. A kozépiskolai kotet viszont
— amellett, hogy a gyalogos és a kerékparkdzlekedés
szabdalyait részletesebben ismerteti — a segédmotoros
kerékparkozlekedéssel, a kozutakra vonatkozé egyéb
szabalyokkal, a kozlekedési balesetek okaival és a bal-
esetek alkalméaval sziikséges teend6kkel is a kell6 mér-
tékben foglalkozik.

Remélhetd, hogy az Gj tankdmo/ek jelentés segit-
séget adnak majd az iskolai kozlekedésrendészeti ok-
tatashoz és ezen keresztil hathatésan tadmogatjdk a
kozuati balesetek megel6zését célzo allami és tarsadalmi
tevékenységet.
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AZ AUTOKOZLEKEDESI

TUDO MANYOS KUTXTO
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INTEZET KOZLEMENYEI

Mdbdszer a kozlekedés terliletén a rakodasgépesitési beruhazasok
hatékonysaganak komplex ertékelésére

DR. HUNKAR DENES

I. BEVEZETES

Az utbbbi évek soran vilagviszonylatban mind-
inkabb el6térbe nyomul a rakodasi munkak gépe-
sitése. A rakodasi miveletek meggyorsitasa az
aruszéllitasban igen nagy tartalékokat tar fel.
A fuvarozas teriletén a rakodasi id6 lecsokkenté-
sével a forduld iddk lerévidilése és ezzel, azonos
szallitoeszkdz allomany esetén, a szallitékapacitas
ndvekedése érhetd el.

A rakodasi munkak gépesitése, kiilondsen olyan
aruknél, ahol csak szakaszos lzemdi rakodogepe-
ket lehet hasznalni, meglehetésen nagy beruhazést
igényel. A beruhazasokkal biztosithaté gazdasagi
eredmeény azonban — helyes szervezéssel — lénye-
gesen nagyobb lehet, mint a raforditds mértéke.

Kilénosen ki kell emelni a helyes szervezés fon-
tossagat. Mint minden beruhazasnal, a rakodo-
gepek Uzembedllitadsanal is lehet8ség szerint rovid
megtéralési id6t kivanunk elérni. A révid megtéri-
lési id6 azonban csak a rakoddgépek megfelelé
kihasznaltsagaval biztosithato.

Nagy arumennyiségek rakodasa elsésorban a
kozpontositott szallitasoknal és egyes helyeken az
an. vasutallomasi el- ésfelfuvarozasnal jelentkezik.
Gazdasdgossagi szempontbdl megallapithatd, hogy
a kozpontositott szallitdss és a rakodasgépesités
szoros kolcsOnhatasban vannak egymassal.

A széllitasok kozpontositasanak egyik legfébb
célja a fajlagos szallitasi koltségek csokkentése, a
szallitéeszkozok jobb kihasznalasaval. Ezt viszont
elsdsorban a kiesd allasid6k csokkentésével, tehat a
akodasi munkak meggyorsitasaval lehet elérni.

Kulénésen fontos tulajdonsaga a kézpontositott
szallitasi szervezési formanak, hogy a nagyobb
arumennyiségek mellett egyben azok lokésszeri
jelentkezését is bizonyos mértékig tompitani lehet.

A széllitasi feladatok a gyakorlatban igen nagy
részben tobb kozlekedési agazat egyittmikodésével
kerlilnek megoldasra. Nem elegendd tehéat csak az
egyik, vagy masik kozlekedési &gazat szakmai
teriiletén jelentkez6 problémak megoldasa, ha-
nem a parcialis gépesitési és szervezési megolda-
sokat egymassal is dssze kell hangolni. A széllitasi
és rakodasi folyamatok hatékonysaganak vizs-
galatait tehat komplex értékelési modszerrel kell
végezni.

Amennyiben csak két kozlekedési agazat talal-
kozik, pl. a vasut és a gépkocsi, ez allomasi el-,
illetve felfuvarozast jelent. A feladasi vasutallomé-
son — ha iparvagany van — csak egy berakasi
miivelettel kell szamolni; a rendeltetési alloméason
viszont két lehet6ség kozott lehet valasztani. Az
egyik a kozvetlen atrakas a gépkocsira; a masik a
kirakas a depodniaba és ezt kdvetéen a deponiabdl
felrakas a gépkocsira. A gépkocsiszallitas masik
végpontjanal még egy kirakasi mdveletre kerdl

sor. Ugyanennyi a rakodasok szama, ha megfor-
ditva: a feladasnal nincs és a leadasnal van ipar-
vagany. Ennek megfelel6en tehat a legegyszerilibb
kooperacids esetben is harom, vagy négy rakodasi
miiveletet kell végezni.

Olyan esetekben viszont, amikor sem a feladas-
nal, sem a lead&snéal nincs iparvagany, azaz a
vasuti kocsit sem kozvetlenil az ipartelepen rak-
jdk meg, hanem azt még egy gépkocsifuvarozas
elézi meg, tovabbi rakodasi muveletekkel is kell
szamolni. llyenkor a gépkocsira felrakas, a palya-
udvaron pedig kozvetlen atrakas, vagy deponiaba
val6 lerakés torténik. Ettdl fiiggben tehat a vasuti
kiindulasi ponton két vagy harom rakodasi mive-
let szlikséges, az el6z6ekben emlitett egy mive-
lettel szemben. llyen médon tehat a lehetséges,
illetve a sziikséges rakodasi mliveletek szama 5,
illetve 6 is lehet.

Nyilvanval6, hogy a rakodasok kéltségei terhe-
lik a teljes szallitdsi folyamat és ezen keresztil a
termékek ©&nkoltségét, ezért térekedni kell a rako-
dasok szdméanak csokkentésére. igy pl. ha nincs
iparvagany sem a feladasnal, sem a leadasnal, de
a deponidba valé lerakés elkerilhetd, a szlikséges
rakodasok szdma 6-r6l 4-re csokkenthetd.

A helyes szervezés egyrészt rakodémunkas Ilét-
szam-megtakaritast, masrészt jelentés koltségmegta-
karitast is eredményez, nem is emlitve azt a koril-
ményt, hogy a rakodasgépesités tervezésénél Iényeges
szerepet jatszik, hogy a rakodogépallomanyt hanyszo-
ros atrakasra kell megtervezni.

II. A GAZDASAGOSSAG ERTEKELESENEK
MODSZERE1

1. A rakodogép gazdasagossaganak jellemzdi

A gazdasagossag mér6szamaul az Gn. hatékony-
sagi tényez6t, tehat a megtérilési id6 reciprokat
valasztjuk.

A beruhazas megtériilését az élettartamra vonat-
koztatott amortizaciés kulcs tulajdonképpen min-
den esetben biztositja. A hatékonysagi tényez
tehat a beruhazasra forditott Gsszeg forgasi sebessé-
gének mérdszamakent is felfoghat6. Ha a végered-
ményben becslésen alapul6 amortizaciés kulcs a
tényleges élettartamnél roévidebb idére vonatko-
zik, a hatékonysagi tényezd a valdsagban a sza-
mitottnal nagyobb lesz; ha a vonatkozasi alap
az élettartamnak megfelel6, akkor a hatékony-
sagi tényez6 valodi értéke a szamitottal meg-
egyez6; viszont, ha a bazis a tényleges élettartam

1L4&sd részletesebben az ATUKI 10—61. sz. A rako-
dasgépesités fejlesztése a gépkocsikdzlekedésben c.
tématanulméanyéat. Témafelel6s : Radéczy Tamas (doku-
mentdcié szdma : A-547/17).
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értékénél nagyobb, akkor a valddi hatékonysagi
tényez6-érték a szamitottnal Kkisebb.

Az n. véllalati szintli gazdasagossagi értékelés,
mivel szamos tényezd befolyasat elhanyagoljak,
altaldban a valésagos helyzett6l eltér6 keépet
mutat. Ez esetben ugyanis altaldban csak az egy
adott vallalatnal felmerll6 terheket és bevétele-
ket vetik 6ssze egymassal, néha egészen dnkényes
alapon.

A gazdasagossag eértékelésénél a beruhazas
segitségével elérhet6 megtakaritdsok értékét a
beruhadzas terheivel vetjik &ssze. A vallalati
szint( értékeléseknél az dsszes jarulékos megtaka-
ritisokat is figyelembevéve, a megtakaritasok
egész értékét a rakoddgép megtéritésére vonat-
koztatjak. Ugyanakkor nyilvanvalé, hogy a tulaj-
donképpeni beruhazét : a négpazdasagot az érdekli,
hogy a szallitasi folyamat lebonyolitasahoz szilkséges
beruhazasok hogyan tériilnek meg. Ebb6l a szem-
pontb6l a rakodogép csak tobblet-beruhdzéasnak
szamit, amelynek a beruhdzés hatékonysagat
novelnie kell.

Komplex széllitasi folyamatok vizsgalata sorén
megallapithatd, hogy a megtakaritdsok a kovet-
kez6 forrasokbol erednek :

1. A korébban végzett kézirakodashoz képest
a gépirakodéassal elérhetd koltség és a kézirakodasi
koltség kilonbdzetéhdl.

2. A vaslt esetében a vas(ti kocsiforduld id6
esetleges csokkenése kovetkeztében fellép6 szal-
litékapacitas-novekedés forint-egyenértékébdl.

3. A hajézéassal vald kapcsolodas esetén a hajo-
park szallitékapacitasanak ndvekedéséb6l szar-
mazé forint-egyenértékbdél.

4. A gépjarm(ifuvarozasnal a fordul6idd rovi-
dillése kovetkeztében — minthogy az id6vel ara-
nyos koltségtételek értéke allandé — a szallitasi
teljesitmény egységére vonatkoztatott koltség
csokken (mivel az id6egység alatt a szallitasi tel-
jesitmény novekszik).

Amig a gépjarm(ifuvarozas teriiletén az értékek
véltozasanak jellegét kilonboz6 szallitasi tavol-
sagok esetére is figyelemmel lehet kisérni, addig a
vasUti és a hajozasi koOzlekedési agazatoknal,
mivel az egymast kovetd fordulok nem azonosak,
csak atlag-értékekkel lehet dolgozni.

A megtériilés viszonyitasi alapjaként az adott
feladat lebonyolitdséra lekotott beruhazési érté-
kek osszeségét kell figyelembe venni, vagyis jelen
esetben a rakoddgép beruhazasi értékét es a szal-
litbeszkdz, illetve szallitdeszkdzok beruhazasi érté-
két. A beruh&zasi értékeket altalaban, az egyszer(bb
szamitasok érdekében, fajlagosan — 1 tonna szalli-
tasra vonatkoztatva — allapitjuk meg.

A szamitasok soran — szamitastechnikai egy-
szer(sitések végett — bizonyos 0j fogalmak beve-
zetése latszik célszerlinek. Ilyen Gj fogalomnak
szamit pl. az Gn. redukalt onkoltség fogalma is.

A rakodogépeknél az un. redukalt onkoltségi
szorz6 tulajdonképpen egy képzett érték, amelyet
kozvetleniil a gyakorlatban mérni nem tudunk.
A sz&mitdsoknal a rakod6gép évi 3000 munkadra
maximalis teljesit6képességét vesszik alapul. Erté-
két a maximalis teljesit6képességre vonatkozé
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fajlagos onkdltségbdl redukcidval allapitjuk meg.
A fajlagos 6nkdltség az onkoltségi sor idéegységre
(6rara) vonatkozo értékének a maximalis fajlagos
teljesitménnyel valé osztadsaval hatarozhaté meg.

A rakodogépek Uzemeltetési koltségét, hasonldan
a gépjarmiikozlekedésben hasznalt modszerhez,
onkoltségi sor alapjan allapitjuk meg. Az onkolt-
ségi sor egyes tételel a kovetkezok :

Uzemanyagkoltség,
. ken6anyagkdltség,

gumikoltseg (amennyiben gumikerekes),
fenntartasi anyag,

fenntartasi alkatrész,

gépkezel6 bére,

fenntartasi bér,

felGjitasi bér,

a6. 7. és 8. koltségelemek kozterhe,
értékcsdkkenési leiras,
. fel(jitasi alkatrész koltsége,

H
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12. Uzemeltetési altalanos koltség, a 6. tétel
utdn szamitva,
13. fenntartasi altalanos koltség, a 7. és 8. tétel

utan szamitva,
14. vallalati altalanos koltség, az 1—13. tétel
utan szamitva.

Az egyes koltségelemek értékeit, 1 6ra tizemid6re
vonatkoztatva, tehat fajlagos értékben kell meg-
adnunk. E tekintetben az egyes koltségtételek-
nél — amelyek szdmitasdhoz ez szikséges — el6-
szor a gép élettartama sordn felmeril6 alkatrész
vagy munkaora-szikséglet forintértékét hataroz-
zuk meg, azutan ezt a gép varhato teljes élettar-
tama sordn teljesithet6 munkadrdk szamaval
osztjuk. Az Uzemeltetési altalanos koltség a gép-
kezel§ beérének 20% -ara becsilhetd. A fenntartasi
altalanos koltséget el6kalkulacional a fenntar-
tasi és felujitasi bér 80%-ara lehet felvenni.

Az el6kalkulacids o6nkoltségi sor Osszeallitasa-
nal a gép varhatd élettartaméara vonatkoz6 bazis-
adatokat képezni kell; nem helyeselhetd az eset-
leg megallapitott, diktalt leirdsi kulcsoknak meg-
felel6 élettartam alatt teljesitésre keriil6 draszam-
mal dolgozni. Ez ut6bbi esetben ugyanis, ha a
kulcsok a géptipusok kell§ ismerete nélkil, hely-
telentl keriltek megéllapitasra, a rakodogép
Uzemkoltsége a valosagosnal lényegesen tobbre
addédik. Az 6nkéltségi sor utolso tételeként jelent-
kez6 vallalati altalanos koltséget az el6z8 13 tétel
Osszértéke, csak mintegy 10%-ara lehet becsilni.
Ily modon tehéat el6kalkuldlva meg tudjuk allapi-
tani a rakodégép 1 Uzemérara esd Uzemkoltségét.

A rakod6gép vérhaté maximalis rakodotelje-
sitményének ismeretében a fajlagos, tehat 1 tonna
aru fel- illetve lerakdsara vonatkoztatott rakodési
koltségek is meghatarozhaték. Az 1 (izemorara
vonatkoztatott oOnkoltséget ugyanis a fajlagos
t/6ra kapacitassal kell elosztani. Mivel az esetek
tébbségében, részben a helyi adottsadgok, részben
az iddbeli kihasznéalhatésadg kovetkeztében, a gép
folyamatos, 100%-0s teljesitményével szamolni
nem lehet, ezért alternative meg kell hatarozni a
fajlagos felrakasi, illetve lerakasi koltségeket,
kilonb6z6 rakoddgép teljesitmény kihasznalasi
értékek esetére is.
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A redukalt 6nkéltség meghatarozasahoz meg
kell allapitanunk a fajlagos redukalt beruhazési
sziikségletet is. Hogy ezen mérdszamot jél kezelhetd
‘nagysagrendben kapjuk meg, a gép beruhazasi
értékét elosztottuk az 1 évi, pl. 3000 munkaora
alatt 100%-os kihasznalassal teljesithetd rakodd-
teljesitménnyel. Ily mddon kapjuk a fajlagos beru-
hazasi értéket, amely a szokadsos géptipusoknal
altalaban 1 és 10 eértékhatarok kozott szokott
valtozni.

Amennyiben nem 1 db gép fajlagos beruhazasi
koltségigenyének megallapitasa sziikséges, hanem
kilénbdz6 tipusa és kilénb6zd darabszamud gépek-
b6l Osszeéallitott gépallomanyra vonatkozoan kell
ezt az értéket meghatarozni, az eljaras — képletbe
foglalva — a kdvetkez6 :

M -P1'MN2’P2 " ee.“F-rin"Pn
3000 ¢(nx  -j- N2¢g2-j- . in’Q)

ahol z = a redukélt beruh&zasi érték,
nx...nn = a kilénbdz6 gépek darabszdma,
Px...Pn= a Kkilénb6z6 gépek beszerzési
értéke,
gx..,qn = a kilénbdz6 gépek fajlagos
teljesit6képessége.

A rakodogép fajlagos onkoltségét, tehat azt az

értéket, amelyet az 6nkoltségi sor alapjan megha-

s taroztunk, a kovetkez6 modon lehet a fajlagos
beruhédzési érték segitségevel kifejezni:

Ko= z-a' [Ft/t]

ahol Ké= arakoddgép fajlagos onkoltsége (Ft/t),
z = a redukalt beruhazasi szikséglet
(Ft/),
* a' = az onkoltségi szorzo,

amelynek értéke géptipusonként:

z

% modon azoknal a géptipusoknal, amelyek-
nél az dnkoltségi sor tételes felépitésével a fajla-
gos Onkoltséget mar meghataroztuk, a redukalt
onkoltségi szorzo, tehat a' értéke is képezhetd.
A redukalt 6nkoltségi szorzo bevezetését az teszi
indokoltta, hogy segitségével a kés6bbi Osszeha-
sonlité gazdasagossagi szamitasok igen egyszer(ien
elvégezhetok.

A pontosabb értékelésnél természetesen a rako-
dogép kihasznaltsaganak mértékét is figyelembe
kell venni; ez esetben a fajlagos dnkdltségi értéket
ugy kapjuk, hogy a meghatarozott Ko értéket a
teljesitmeny-kihasznalasi sz&zalékkal elosztjuk:

Ko= — Ft/t
" [Fut]

ahol r1j a rakodogép teljesitmény-kihasznalasi
értéke.

A probléma vasuUti és hajézasi oldalrél torténd
vizsgalatanal az okozza az alapvet6 kildnbséget,
hogy amig a gépjarmiikdzlekedésben a forduloidd
rovidillése kovetkeztében minden egyes gépkocsi
hozzéajarulhat a fordul6idé-rovidités elSnyeinek
kihasznalasahoz, addig ez a vasut és a hajozas
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vonatkozdsaban nem minden esetben &ll fenn.
Mind a vasutnal, mind a hajozasnal ugyanis a
vasuti kocsi, illetve az uszaly tovabbitasdhoz meg
kell varni a kdvetkez6 indulé vonatot, illetve a
vontatohajét; ennek az a kdvetkezménye, hogy a
tényleges rakodasi allasidé-rovidités nem minden
esetben jelent tényleges forduldid6-rovidilést.
Eppen ezért — ellentétben a gépjarmiikdzlekedés-
nél kdvetett modszerrel — e két kozlekedési aga-
zatndl csak atlagértékekkel tudunk szamolni.

2. Gépjarm(ifuvarozas

A gazdasagossagi értékelés modszereit illet6en
megallapithatd, hogy a gépesitéssel elérhet6 meg-
takaritdsokat kell 0Osszehasonlitani a mdveletre
forditott beruhazasok, illetve a tébbletberuhaza-
sok értékével.

A véllalati szintli értékelésnél a megtakaritdsok
részben az eddigi rakodasi modszer, illetve a
feltételezhetd kézirakodés fajlagos onkodltsége és
a gépirakodas oOnkoltsége kozotti kilénbségbdl
adddnak.

A kézirakodas fajlagos 6nkdltségének és a gépe-
sitett rakodas fajlagos 6nkoltségenek kildnbsege
nem minden esethen pozitiv, tehat nem mindig
szamithatunk tényleges megtakaritasra. Ez a kilon-
b6zet csak abban az esetben lesz pozitiv, ha biz-
tositani lehet a rakoddgép, vagy rakoddgépek
megfelel§ kihasznéltsagat. Az 6sszehasonlitasnak
ezt a modjat kozvetlen dsszehasonlitasnak tekint-
hetjik.

Amennyiben a vallalati eredményesség szem-
pontjabél a masodlagos hatasokat is figyelembe
vesszik — tehat a szallitds dijbevétele és dnkdlt-
sége kozotti kilonbségekbdl adodd megtakarita-
sokat is — aranylag kis teljesitménykihasznalas
mellett rentabilis lehet a rakoddgép lzemeltetése. Ez
esetben a két megtakaritds Osszevonasanak pozitiv
értékeit kell a fajlagos beruhdzasokra vonatkoztatni.

A kézirakodashoz viszonyitott kozvetlen meg-
takaritas értékének képlete:

M=Kk—— [Ft/t
Y [Ft/t]

ahol Mx = megtakaritids a kézirakodashoz képest
(Fth),
Kic = a kézirakodas onkoltsége (Ft/t).
A dijbevételi és szallitasi onkoltségi kulonbo-
zetb8l adodd jovedelemtdbblet pedig:
M2 = Kb— Ko [Ft/t]
ahol M2 = megtakaritas dijbevétel és az 6nkolt-
ség kilonbségébél (Ft/to),
Kb = dijbevétel (Ft/to).
Az 0Osszes megtakaritds a két részmegtakaritas
Osszegével lesz egyenld, tehat
M = Mx+ M2 [Ft/t]

ahol M az dsszes megtakaritas.
A dijbevétel a kdvetkezd képlet segitségével sza-
mithat6 :
Kb = 7 + 2« [Ft/t]

ahol s a széllitasi tavolsag (km).
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Az ebben a képletben szerepl6 7 a dijszabas
konstrukciéjatél fugg6é Aalland6. A dijbevétellel
szembeallitott &nkdltség a megtett Gt hosszaval
aranyosan Véltozik. A teljes koltségraforditas
ezen Kiviil még az elszallitott mennyiségtél is fugg.
Konkrét gépjarm{ esetén az adott feladat végre-
hajtasahoz sziikséges fordulok szama viszont a
gépjarm( teherbirasatol is fligg. Az adott mennyi-
ség elszallitdsahoz szikséges forduldk szdma :

ahol / = a sziikséges forduldék szama,
Q = elszallitandé mennyiség, t,
B = a gépjarm( teherbirasa, t.

Ennek ismeretében a szallitas soran megtett
Osszes (thossz :

f.2s = ’\QZ S

Ebbdl a fajlagos 1, tonnara vonatkoztatott Ut-
hossz : o

B
A feladat végrehajtasanak koltsége tehat

Ké= -k [Ft/t]
ahol k a gépjarmd oOnkoltsége (Ft/km).
Ha az egyenletet atrendezziik, képezhet6 a
hanyados, amely nem maés, mint a valasztott

gépjarmtipus fajlagos, 1 raksuly tonnakm-ének
onkoltsége.
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Skm évi futésteljesitmény

V=30km/o
100000

A =100

A -10
50000

A-3
10000

1 F dO  Skm

A megtakaritds képletét vizsgalva megéllapit-
haté, hogy a nagyobb — kb. 15 kui-en fellli —
szallitdsoknal, kuldéndsen akkor, ha a rakodogép

kihasznalasi ertéke kicsi és a — > 1, joformén

nem is lehet szd&molni megtériléssel. A kis szal-
litdsi tavolsadgoknal azonban még alacsony Ki-
hasznélasi értékek esetében is révid megtérilési
id6re lehet szdmitani, ami arra a kdvetkeztetésre
vezet, hogy a rakodasgépesitést elsésorban a roévid-
tava szallitasoknal kell bevezetni, ahol a gépjarmi-
park fajlagos allasid6-csokkentése nagy eredménye-
ket hoz (1. abra).

A rovidtava szallitdsoknal a gépkocsival elérhet6
fajlagos bevétel a rakodasgépesités kovetkeztében
ugrasszerlien megnd, ugyanakkor nyilvanvald, hogy
az 6nkoltség is hasonld ugrast mutat, de a két érték
kiilonbségeként adodd akkumulécio is er6teljesen
novekszik.

Masodlagos hatasként jelentkezik, hogy a rovid
szallitasi tavolsagoknal a rakodasgépesités a gép-
jarm( évi futasteljesitményét jelent6sen megno-
velheti, mig a hosszabb szallitasi tavolsagoknal
a rakodasgépesitésnek ez a hatdsa elenyész6
(2. abra). Ebbdl kovetkezik, hogy a rakodas-
gépesités a révidtava szallitas esetén gazdasagos.
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Abban az esetben, ha — < 1, a nagyobb szal-

litsi tavolsag viszonylag tobb rakodasi koltséget
bir el, mint a rovid szallitasi tavolsag, Végil a

'Bk_ 1 esetén a viszonyok a szallitasi tavolséag-
tél fliggetlenek.

Harmadlagos hatasként jelentkezik, hogy az
évi futésteljesitmény novekedése kovetkeztében
a viszonylag alland6, illetve az id6vel aranyos
koltségek éves viszonylatban nagyobb futastel-
jesitményre oszlanak meg és ez az dnkoltségre
is visszahat. Ez esetben a vallalati &ltalanos
koltség (regie) érték transzformécidjat is okoz-
hatja, de nem nagysagrendi mértékben.
Megallapithaté teh&t, hogy a rakodasgépesités

abban az esetben, ha a els6ésorban a rovid-

tava szallitdsoknél lesz rentdbilis, de ott is csak
akkor, ha a rakoddgépek szamara megfelelé kihasz-
naltsagot tudunk biztositani. Ezt els6sorban meg-
felel6 szervezéssel lehet elérni.

A szervezés soran kiléndsen a rakoddgépeknél,
illetve a széllitoeszkoznél felmeril6 allasid6ket
kell csokkenteni. Végs6 soron f& célunk a fordido
ciklusidék roviditése lesz. Emellett igen fontos kdve-
telmény az adott feladatnak legjobban megfelel§
szallitbeszkdztipus kivalasztasa és a megfeleld darab-
szdm biztositasa is.

A varakozéasi, atallasi, veszteglési id6ket a szal-
litas mindkét végpontjan, tehat a fuvaroztatd telep-
helyein is, csokkenteni kell. Mivel a rakoddgép
teljesitménykihasznaltsaga abban az esetben, ha
megfeleld mennyiség all rendelkezésre, elsésorban
a rakodogépek kezel6jétdl fiigg, célszer(inek lat-
szana a jelenlegi id6bérezést teljesitménybérezésre
atalakitani.

Megemlithet6 még az a koérilmény is, hogy a
rakodogéppark tervezésénél egy bizonyos id§ utan
az fdott tipusokra vonatkozéan, a tapasztalatok-
nak megfelelen, a javitasi szazalék értékét is kal-
kulalni kell, valamint a gépkezel6k, vagy esetleg
még a kézirakodok évi szabadsagidejét, illetve az
esetleges betegség okozta kieséseket is kombina-
ciéba kell venni.

Végs6 soron a vallalati szinten térténé gazdasagi
értékeléseknél — mint azt mar az el6z6ekben
emlitettik — a megtérilési id6 Ggy szamithato ki,
hogy a beruhazasi értékek és a megtakaritasi értékek
hanyadosat képezzilk. Ezt természetesen a fajlagos
értékekre vonatkozoan is el lehet végezni; kep-
letben :

tm=J[ ~
ahol tm—a megtérilési id6 években,
z —a fajlagos redukalt beruhazasi szik-
séglet (Ft/to),
M = fajlagos megtakaritas (Ft/to).

A részletes Osszefiiggés a kovetkezd;

Z'0C + +
L L 7+ 25 (._|)
Ne

fm
7% P 1800005

100 [%]
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ahol Kk = a kézirakodas onkdltsége (Ft/to),
a' = redukalt onkoltségi szorzo,
ij = rakoddgep kihasznéltsagi tényezd,
s = szallitdsi tavolsag (km),
B = raksulytonnakm &nkdltsége (Ft/rtkm),
D = agépjarm( beruhazasi ertéke (Ft),
B —a gépjarmd teherbirasa (t),
C = ciklusidd (perc).
illetve 2.6
Kk _u+7+2*(|- k\
V 5
im _ ! 1 * :
77+ £>(MUUM TLg0000s 1 30 05005 1/
100 [%]

ahol A = a fel- és lerakas egyuttes fajlagos tel-
jesitménye (t/0).

3. Vasuti fuvarozas

Az egy vasuti kocsiban elszallithaté évi mennyi-
séget 20 t kocsiraksuly figyelembevételével —
egyirdnyu forgalom esetén — a kovetkezd kép-
lettel hatarozhatjuk meg:

20 "Tj2+365
~To

ahol Q = az egy vasuti kocsival elszallithato aru-
mennyiség (t/év),
T2 = a kocsi raksulydnak kihasznaltsaga,
h —a kocsifordulé id6 (nap).

Az 1 tonnara jutd teherkocsi beruhazasi eszkoz-
lekotés a beszerzeési ar, az élettartam, valamint az
atlagos raksulykihasznaltsag figyelembevételével:

3130  3130.t6 0,428 Ap
DX  Q-1,66 ~ 20¢2.365 [Ft/t]

ahol Dx = az 1 tonnat terhel§ beruhazas a vasuti
kocsi arabdl (Ft/t),

3130 = a beruhdzasi évi amortizacidja (Ft),

1,66 = szorzo, 44%-os (lres futas kifejezésére.

Ezenkivil figyelembe kell azonban venni a
vontaté mozdony 1 tonnat terhel6 beruhazasi értekét
is. A tehervonati mozdony beruhazasi értékébdl
az 1 t szallitott arumennyiségre lekotott beru-
hézési hanyadot a kovetkezd képlettel hataroz-
hatjuk meg:

n 3330 3330-U 0,457 -t6
2~Q.166~ 20.772-365 _ n L* t/td

ahol D2 = a vontat6 mozdony 1 tonnéat terhel6
beruhazési értéke (Ft/t),
3330 = egy vonatba sorolt teherkocsira esd
:éltla)gos mozdonyamortizdcidés koltség
Ft).

Tulajdonképpen a két beruhazas eszkdzlekotési
Osszegeként kapott érték lesz az 1 tonnét terheld
szallitdeszkdz beruhdzasi érték. Ezt a kovetkez6
képletb6l lehet meghatarozni:

0,885 A6
n= " Ft/t
) v U

ahol D = a vasuUti kocsi és a vontaté mozdony
egyuttes beruhdzasi hanyada (Ft/t).

[t/év]
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A szallitdsi tavolsag, a menetid6 és az 0Ossz-
forduld id6 aranytényez6jének bevezetésével a
teljes beruhazési érték a szallitbeszkdz részérdl a
kovetkez6 képletbdl adddik :

0,885-g _ 0,00368-
TR2*240 of 12e£

3.88010~3 [Ft/t]

ahol £ a menetid6 és az 6ssz-fordulé id6 aranya.

4. dbra

kdzlekedéstudomanyi szemle

300 30 400

Sm

A haj6ézashoz és a gépjarmiikozlekedéshez ha-
sonldéan vasuti vonatkozasban is az Un. szérodd
aruk szallitasat vettik figyelembe. A vasuati aru-
dijszabds 7. kocsirakomanyd osztdlya c) alosz-
talyanak dijtételével szamoltunk. Ebbe a cso-
portba tartoznak a kiilénbdz6 zdzottkd-féleségek,
cementklinger, kavics, épitkezési és egyéb homok,
foldek, agyag, salak, bauxit stb. A dijszabas érté-
keit diagramban &bréazoltuk. A dijszabas hatara
1000 km-es tdvolsagig terjed.

E savon bellli a tetszés szerinti széllitasi ta-
volsagra vonatkozd dijszabas-értékeket a kovet-
kez6 léptékekkel lehet jellemezni:

0— 30 kg-ig a fuvardij
30— 200 kg-ig a fuvardij
200— 400 kg-ig a fuvardij
400— 800 kg-ig a fuvardij 48+ 0,1775 s Ft/t
800—1000 kg-ig a fuvardij 70+0,15 s Ft/t

a 3. dbra az 1 tkm-re vetitett bevételi érté-
keket mutatja.

Kétségtelen, hogy a kozvetlen d&sszehasonli-
tasra is nyilik lehet6ség, amennyiben nyilvanvald,
hogy az Un. szdr6dé aruk tovabbitasara vonatkozd
parcialis tonnakilométer-6nkdltség alacsonyabb,
mint a vasuti atlagos tonnakilométer 6nkoltség.

A rakodasgépesitésre vonatkozéan megallapit-
hatd, hogy mig a menetben toltdtt id6 a forduld-
idének atlagosan 16%-a, addig a rakodasi id6
12%-a, a rakodassal kapcsolatos varakozasok
id6tartama pedig mintegy 25%-ra adédik.

A 4. abra egy vasUti kocsi évi szallitokapaci-
tdsadt mutatja, kilonleges feltételek mellett.

Az atlagos raksulykapacitas kihasznalasat (85 % )
figyelembe véve, 141 km-es atlagos szallitasi
tavolsdg, 10 km/6 é&tlagos héalozati tehervonat-
sebesség és a kocsinkénti 20 tonnds teherbiras
mellett 12 6ra alatt 2Xx0,85%20, vagyis 34 t

15 Ft/t
5+0,315 s Ft/t
22+0,233 s Ft/t
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aru rakodasat kell elvégezni. Ez az érték nem
egészen 3 t/6 rakodési teljesitménynek felel meg,
ami valamivel a kézirakodéasi norma alatt van.
Mas szavakkal ez annyit jelent, hogy a vasut
szallitasi volumeneihez viszonyitva, a rakodés-
gépesités mértéke ma még elenyészéen kevésnek
tekinthet6. Feltételezve, hogy a rakodas gépesités
fejlesztésével a tényleges rakodasi id6szilikséglet
egyenes aranyban csokkenthetd, és mintegy fele
aranyban csokkenhet a rakodasra valo varako-
zasi 1d6, a menetid6 és az Ossz-fordul6id6é aranyat
a f tényezébvel lehet kifejezni:

t01=
(0] . [nap]

ahol v = az &ssz-forduld id6 kézirakodas esetén
(nap),

menetid6 (nap),

a menetidd és az dssz-fordul6 idd arany-
tényezdje kézirakodas esetén.

Gépirakodas esetén

tm

h,= ~ = t6.—0,5—_ 0,25-1v [nap]
. b2 Ai
ahol tQ = 0ssz-fordul6 id6 gépirakodasnal (nap),
A2 = a gépirakodas egylttes fel- és lerako
teljesitménye (/9),
Ax = a kézirakodas egylttes fel- és lerako
teljesitménye (t/0).
A behelyettesitések és rendezés utan irhatd,
hogy

tm tm i 0,125 nD ]__

N2 Ad-~

=~ (1—0,04IH2 [nap]
bl
1 1

— - !

fci(l 0,041H2 0,16“ 0,046 2)
1

6,5 —0,2561A2

A hatékonysagi tényez6k kiszdmitasara szol-
galo képletekben a £ értékeket a rakodasgépesités
varhatd fejlesztési mértékének megfelelen, az
utébbi képletekbdl meghatarozva kell behelyette-
siteni. A kilonb6z6 szallitdsi tavolsagi savok-
ban a hatékonysagi tényez6k Kkiszamitasara a
kovetkezd képletek ajanlhatok:

. K|<~~T + 15—0,22s
i Maes10mm 100 (%)
Vi v2e
(0—30 km-ig),
Kk- =~ + 5+ 0,095«
! Vi 100
tM Z 3,68-10 ?{(
Vi
(30—200 km-ig),
. vt 22 + 0,013s
|
m n A 368-10" X 100 (%)

ni wvt'Zz
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(200—400 km-ig),
L K Keememenn o= 0, 0425«
m
tm T 18810 & "1000%)
Vi V2-Z
(400—800 km-ig),
Kk — Vi T0 — 0,07«
1
M 7 3ee o 00 (%)

VI T2
(800—1000 km-ig),

ahol rlx = a rakodogép kihasznaltsag szézalékos
értéke,
N2= a szallitd eszkdz kihasznaltsag széza-
lékos értéke.

4. Hajozas

A hajézas vonatkozasaban — mivel a kg, kavics,
soderféleséget altalaban nem exportaljuk és nem
importaljuk — a belvizi teheraru dijszabas kivé-
teles dijszabdsdnak Il. osztdlyozéasa szerinti dij-
tételekkel szamolunk. (A szérdd6 aruk korében
elsé 1épéshen az ércféleségekkel nem foglalkozunk,
mert ezek export, illetve import forgalma a kul-
foldi dijtételek figyelembevételét is megkdvetelné).

Az emlitett dijtételeket diagramban &brézolva,
megallapithatd, hogy a széllitasi tavolsadg fiigg-
vényében a kezdeti, 0—30 km-es szallitasi tavol-
sagig tarté szakaszban a dijtétel a vizszintes ten-
gellyel parhuzamosan valtozik, tehat konstans
értéki. A dijszabas ett6l kezd6dben, egészen 300
km-es szallitasi tAvolsagig linedrisan emelkedd,
300 km-es szallitasi tévolsadgnal azonban torés
mutatkozik a dijtétel emelkedésében és innen
kezdve — bar a dijtétel fajlagos értékének emel-
kedése tovébbra is line4ris — az egyenes mere-
deksége laposabb lesz.

Az 5. abran a viziszallitds tkm-6nkoltsége és
dijbevételi értéke lathat6. A hajok — a folyam-
tengerhaj6zas és a folyami haj6zast is beleértve —
a teljes forduldidon belll 25,2%-ot tdltenek
effektiv menetben és csaknem 75%-ot varakoznak
kilénboz6 okokbdl kifolydlag. Ha csak a belfoldi
szallitasokat vesszik figyelembe, akkor még ked-
vezGtlenebb lesz ez az ardnyszam, mert ezen a
tertileten a menetid6 mar csak 10,2%-a a teljes
fordul6é id6nek. A teljes fordulé id6b6l allasban
toltott id6k csak részben rakodassal kapcsolato-
sak. A statisztikai adatok szerint a bel- és kilfoldi
hajozasi adatok egyuttes figyelembevételével a
rakodasban toltott id6 az ossz fordulé id6nek
mintegy 7,2%-at teszi ki.

Amennyiben csak a belféldi hajozast vesszik
figyelembe, a rakodasban toltott allasid6k rész-
aranya kissé magasabb, értéke 12,2%-ra adddik.
Mivel a szér6d6 &ruk csoportjdban ugyis csak a
belfoldi dijszabas értékeit vessziik figyelembe, a
menetidd, illetve a rakodasi id6 szadzalékos rész-
aranyanak megallapitasanal is az e teriletre
érvényes értéekekkel kell szamolni.
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Fiftkm

A belvizi hajozas adatai szerint a menetidd
(tm) kereken 10%-at teszi ki az ossz-forduld
idének (t6), tehat a

£ = " érték 0,1-re adodik.

Ez annyit jelent, hogy pl. 200 km-es szallitasi
tavolsagnal atlagosan 20 napos forduldval lehet

Qilev

K ébra

kozlekedéstudomanyi szemle

szdmolni. A 6. &bra riomogramjan az uszalyforduld
és a raksUlykihasznalas fliggveényében hataroztuk
meg az uszalyonkeént elszallithaté évi &rumennyi-
ségeket. Ezek a mennyiségek egyiranyd terhelés
esetére érvényesek. Az uszalyforduld idejének
ndvekedése — azonos raksulykihasznélasi érték
mellett — jelent6sen csdkkenti az évi szallitasi
teljesitmény értékét.

Az uszalyok altalaban nemcsak egyirdnyban
vannak mindig megrakva, s ezt az el6z6ekben
szamitott arumennyiségek értelemszer(i felszor-
zasaval, vagy az atlagos raksulytonna kapacitas
kihasznalas megfeleld értékkel térténé figyelembe-
vételével lehet figyelembe venni.

Az 1000 tonnas uszaly altal szallithatd aru-
mennyiséget a kdvetkezd képlet segitségével lehet
meghatarozni :

= 1000-r 365
<5
ahol 2 = a raksulykihasznaltsag értéke.

Az uszaly beruhazasi értékébdl az egy meg-
mozgatott, szallitott tonnara es6 beruhéazasi érté-
ket a kovetkezd képlettel szamithatjuk:

D 100 000 10s.fo 0,274 16 [Ft/t]
' Q 1000 “Tj2*365 rj2
ahol Dy = az uszaly fajlagos beruhazasi értéke
(Et/t),

100 000 = egy uszaly évi amortizacios leirasa (Ft).
A vontatd hajobol szd&rmazd beruhdzds a ko-
vetkez0 :

1 000 71 000 -io- 0.194.h
9 1000. TR-365 rj2

ahol D2= a vontatd hajé fajlagos beruhazasi
értéke (Ft/t),

71000 = egy vontatd hajo évi amortizacids
leirdsa, 5 uszalybol allo atlagos von-
tatmany 1 uszalyara vonatkoztatva
(Ft).

D, [Ft/t]
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Végeredményben tehat 1t elszallitasara vonat-
kozban a szallitd eszkdzokb6l eredd eszkdzlekdtés
értékét a két rész fajlagos beruhazési érték osz-
szege adja:

Di + D2=D

ahol D = a szallitéeszk6zokbdl eredd dsszes faj-
lagos beruhazasi sziikséglet (Ft/t).

Osszevonva

D 0,468 -0

[Ft/t]

A hajézas atlagsebességét 200 km/nap-ra lehet
felvenni. A menetben toltott napok szdménak és
a szallitds tavolsdganak 0Osszefliggését a kdvet-
kez6 képlet adja:

tm= v [nap]
A menetid§ és az ossz-fordulé id6k aranya :

Ennek alapjan tehat irhatjuk, hogy

f =VT[naF
Ezek ismeretében viszont a ténylegesen 1 ton-

nara vonatkoztatott beruhazasi eszkozlekotési
érték :

0,4685 _  0,4685 0,002435
N ¢ 172-200-£
2,34 ¢1Q- 3-5 [Ft/t]
f'>2

Végeredményben tehat a megtérilési id6 recip-
roka, vagyis a hatékonysagi tényez6 a belvizi hajo-
zas vonatkozasdban, a kivételes dijszabas 2. aru-
osztalydra vonatkozéan a kovetkezd Iépcsézetes
formaban adhaté meg:

. yi F15—0181 5
[ dan
tyi 7 23410 55 1000
Vi £°Tj2
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0—30 km-ig,
. Ai_______z_if/f'f‘_ 10 + 0,019-5
1 °j
tu o 2,3410°3-s 1007
Vi + C-rii
30—300 km-ig,
I, + 35—0,0635:5
tu 2V 234-10 5 100%
Vi + fe,7R2
300—400 km-ig.

Az 0ssz-fordulé id6 csokkenése hozzavetSlegesen
a hajézashan is a kapacitasnovelés felének szazalék-
aranyaval vehet6 fel. Vagyis pl. 10%-0s kapacitas-
novelés esetén a varhato Ossz-forduld id6-csokke-
nés értéke kb. 5% lesz.

A rakodoteljesitmény novelésének, a menetidé
és az Ossz-fordul6idé aranyéat kifejez6 tenyez6
oOsszefiiggése :

t6t=u—0‘16j_|14 : }éétnap]
m o
0,16
Tt 1A -37) [nap]
b2 w  016An w A2t
£x 500 ) £r1 3130/
a?
10 413

A komplex értékelés e mddszere lehet6séget
nydjt arra, hogy a kozlekedés terliletén, az egesz
szolgaltatasi tevékenység hatékonysagat 0Ossze-
fuggeseiben is értékelni lehessen. 1ly modon tehat
megéllapithatd, hogy a kozlekedés teriilletén egy-
egy szolgéltatdssal kapcsolatos népgazdasagi ra-
forditds milyen hatékonysagl. Ennek ismereté-
ben mind a kozlekedés perspektiv fejlesztése,
mind a helyes kozlekedési koordinacio kialakitasa
szempontjadbdl tdmpontot ny(jtd megallapitasok
birtokaba juthatunk.

A Magyar Tudoméanyos Akadémia Miszaki Tudomanyok Osztalydnak keretében
m(ikédé Epitéstudoményi, Epitészettorténeti és Elméleti, Hidrolégiai és Vizgazdal-

kodéasi, Kozlekedéstudomanyi,

Megjelenik negyedévenként.
Evi el6fizetési dija: 100,— Ft.

valamint Teleplléstudoméanyi Bizottsag folyoirata.

Megrendelhetd a Posta Kézponti Hirlapirodanal, Budapest, V., J6zsef nador tér 1
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A VASUTI TUDOMANYOS

KUTATO

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

INTEZET KOZLEMENYEI

Modszer a kohomdvek vasuti kiszolgalasi technologidjanak kidolgozasara

DR. PALVOLGY!I ISTVAN

Kohémiiveinknél és a kapcsolatos kiszolgald
alloméasokon altaldban joval magasabbak a kocsi-
tartozkddasi id6k, mint a tdbbi, jelents forgalmu
iparvaganyon és kiszolgal6 allomason. Minthogy
kohdmdveink naponta tobb szaz kocsit forgalmaz-
nak, a vasUt szempontjabdl, sét végsé fokon a
népgazdasag szempontjabdl sem k6zombds, hogy
az ott kezelt kocsik mennyi id6t toltenek a mivek
terliletén, azaz milyen gyorsasaggal térnek vissza
a vasuti halézatba.

E meggondolasbdl kiindulva a Vasati Tudoma-
nyos Kutatd Intézet is belekapcsol6dott azokba a
vizsgalatokba, melyek a kohomlvek vasiti kiszol-
galadsanak megjavitasat tlizték ki célul. Ennek
soran az Intézet olyan modszert dolgozott ki,
amelyet nemcsak a kiszolgalasi technologia meg-
szerkesztésénél lehet felhasznalni, hanem a tovab-
biak soran egyes részeiben alkalmazhat6 a gyar-
tastechnoldgidval dsszefliggésbe hozand6 optimalis
valtozat kibernetikai Uton térténd kidolgozasanal
is [1].

,[A] modszer kidolgozéasanal tekintettel voltunk
a kovetkezGkre:

— arra a szoros és érzékeny kapcsolatra, amely
a szdllitasi és gyartasi technoldgiak kozott fennall,

— arra, hogy a gyartasi technologia sziikségletei
id6ben és mennyiségben mindenkor ki legyenek
elégitve,

— alkalmas legyen tobb véltozat, koztik az
optimalis eset kidolgozasara,

— informécios alapot képezzen azokhoz a szer-
kesztett és javitott matematikai modellekhez,
amelyekkel az lzemi szallitasi és gyartasi techno-
légidk egybehangolt, koz0s optimuméanak meg-
allapitasat kivanjuk elvégezni.

A maddszer harom menetbdl all:

Az els6 menet : a tényleges helyzet felmérése, a
statisztikai normak kidolgozasa,

A masodik menet : miszaki és gazdasagi mutatdk
képzése és a technoldgiai normak kidolgozasa,

A harmadik menet : a gyartastechnolégia meny-
nyiségi és idészlkségletei alapjan (a kovetel-
ményekhez alkalmazkodva) a technologiai grafi-
konok megtervezése, figyelembe véve a kdltségek
alakulésat.

Az els6 menet

Az elsé menetben a kdvetkez6 feladatokat kell
elvégezni :

— a belsd pu.-ok és kiszolgalasi helyek szerint
meg kell hatarozni (behatarolni) a kiszolgalasi
miiveleteket és miiveletelmeket,

— a mveleteknek megfelel6en meg kell terem-
teni a szlikséges statisztikai dokumentaciot,

— fel kell mérni a miveletekre és mdvelet-
elemekre forditott id6t.

A miveletelemeket és miveleteket olyképpen cél-
szer(i behatarolni, hogy egy 0sszefliggl, zart

munkafolyamatot oleljenek fel. Altalaban helyes,
ha minél tobb miveletet és mdiveletelemet kép-
zlink, de tgyeljunk arra, hogy a tllsagos széttagolt-
s&g a meréseket és az egy id6ben szilkséges meg-
figyeléseket megneheziti. Minthogy a miveletek
egymésba kapcsolddd lancsora adja végsé soron
egy-egy kiszolgalasi hely széllitasi technoldgiajat,,
figyelembe kell venni azt is, hogy a technoldgia,,
hol és milyen kapcsolatban van az érdekelt kiszol-
galasi helyen végbemend, vagy ahhoz illeszkedd
termelési technologiaval.

A statisztikai dokumentacié megszerkesztésénél
a kovetkezd két célt kdvetjik:

aj a dokumentaci¢ szorosan tapadjon a miive-
letekhez, illetve m(veletelemekhez,

b) a dokumentéacié alkalmas legyen a matema-

tikai statisztika vizsgalati modszerei, illetve a
matematikai modellek gyakorlatba vételéhez szlk-
séges informacidk biztositasara.

A statisztikai dokumentacié igen fontos segéd-
eszkdz, amely ha minél fejlettebb matematikai
eszkozokkel dolgozik, annal mélyebbre hatolhat
a miveletek vizsgalataban.

A mérések és megfigyelések eredményei jelentds
mértékben fliggenek a kivalasztott id6ciklustol.
Altaldban olyan id6ciklust kell valasztani, amely
nemcsak valamely kiszolgélasi hely szallitasi folya-
matat zarja le, hanem a kiszolgaldshoz szorosan
tapadd gyartasi munkaciklust is feldleli. A mérések
és megfigyelések gyakorisdga meghatarozza, hogy
a matamatikai-statisztika mely vizsgalati maéd-
szerét célszer(i alkalmazni, és egyben doént6en be-
folyasolja az eredmények alakulasat.

A meérési modszert illeten, célszerl felmérni a
miveletekkel (mlveletelemekkel) kapcsolatos teen-
déket, a miliveletek id6tartamat, a mozgatott
kocsimennyiséget és arutonnat. A mért adatokat
azutan a technoldgiai grafikonon iddsorrendben
helyezzik el, és az adatokrol végosszesitést ké-
szitink. Mindezek utdn megtértenhet a mérési
adatok értékelése és a technoldgiai zavarok (toré-
sek) megallapitasa.

A mdiveleti id6- és teljesitményi normak meg-
allapitasanal felhasznalhatok a fajlagos (egy ko-
csira es6) idGértékek, amelyeket az Un. norma
koefficiensekkel még meg kell szorozni. A koeffi-
ciensek nagysagat nemcsak a gyakorisag hataroz-
za meg, hanem a gyartastechnolégia id6- és meny-
nyiségi szikségleteinek nagysaga is. A koefficien-
sek kiszamitasanal célszerli a matematikai statisz-
tika praktikus modszereit, a minta-atlagszamitast :
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a Csebisev- és Bernoulli-modszereket (az atlagok
ingadozasanak varhat6 értékeire) alkalmazni.

A matematikai statisztika modszerei kozil a
méréseknél és megfigyeléseknél a kovetkezdket
ajanljuk felhasznalni:

— az aritmetikai atlagszamitast,
— a szorddasok és a relativ szoras szamitasat,

— a korrelacios szamitast, kalén suallyal a korre-
lacios egyiitthaték alakulasara,

— a sztohasztikus kapcsolatok mélyebb értel-
mezd feltarasara (kilondsen az informaciok meg-
szerkesztése érdekeében) a regressziv fliggvény-
tipusokat.

A maésodik menet

Meg kell hatarozni és ki kell szamitani mind-
azokat a jellemz6 m(szaki és gazdasagi mutatokat,
amelyek a kiszolgalasi technolégia kidolgozasahoz
szlikségesek.

a) A rendezés technoldgiai ideje siktolatassal
(T*s)

A rendezés technologiai idejét a kdvetkezd kép-
let segitségével szamithatjuk ki:

Trs= acs + R -k,

ahol a és B —alland6 koefficiensek, melyek flg-
genek :

— a tolatds modjatol,

— a kihazovagany lejtviszonyaitdl,

— mozdony teljesitményét6l;
es = a kocsicsoportok szdma a rendezend6 szerel-
vényben (csoportnak nevezziik az egymas mellett
allo kocsikat, amelyek a rendezésnél egy vaganyra
gordiilnek, szerelvényen értjik az egy kihuzéssal
rendezendd kocsik Osszességét)

K = a kocsik mennyisége a szerelvényben, két
tengelyben szamitva.

Az a és B koefficienseket mérések alapjan a
gyakorisdg és a kozépértékek (stlyozott norma)
figyelembevételével allapitjuk meg.

Az egyik hazai vasm( teriletén pl. szdmitasaink
és méréseink alapjan az 1. tdblazat szerinti id6-
értékeket*(perchen) javasoljuk.

1. téblazat
i L g6zizem  diesel miizem
A tolatds modja

a B a B
Lokés nélkil. s 1,65 040 1,45 0,35
Egyes lokésekkel ... 1,30 050 1,15 0,30

Lokéssorozattal
4000 1€jt6ig .coorverrrne . 085 0,30 0,70 0,25
4°/00 felett .oevevinenns 0,65 027 055 0,22

Tobbcsoportos lokésekkel :

1,5°/00 1€jt6ig .cooovrorerrrererrenas 0,65 0,27 0,555 0,22
0,35 0,25 0,25 0,20

0,23 0,23 0,17 0,17

4°/00 felett

Pl. egy kéttengelyld kocsibdl all6 szerelvény
rendezési ideje valamely pu-on diesel-lizem esete-
ben, 'ha a kocsik 5 kocsisorban talalhatok és a
tolatas lokéssorozatokkal torténik:
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a= 0,70 R 0,25
cs = 5 K = 40,

Trs= 0,70-5 + 0,25-40 = 3,50 + 10,00 = 13,50

felkerekitve: 14 perc.

b) A vonatdsszeallitas technoldgiai ideje (To)

A vonatosszeallitasi id6 (Tv) két id6tényez6bol
tevldik ©ssze, mégpedig a rendezési (Trs) és az
Osszeszedési (T 6) id6bol:

Tv— Trs+-To

A 15 értékét az el6bbi formula segitségével
szamithatjuk ki: mig a To kiszamithaté a kovet-
kez6 képlettel:

T6= ynv+ 6h

ahol y és 6 = allando koefficiensek, amelyek a
mozdonyteljesitménytdi és a va-

ganyok hosszatdl fliggenek,

nv = a vdganyok mennyisége, amelyek-
rél a kocsikat a vonatdsszeallitas-
hoz 6sszeszedik,

h = az 0sszeszedésnél mozgatott (a
vonatosszeallitd vaganyra atalli-
tott) kocsik szadma, kéttengelyd
kocsikban szamitva.

A y és o koefficienseket mérések alapjan, a
gyakorisag és a stlyozott kozépértékek figyelembe-
vételével hatarozzuk meg.

Az emlitett vasmi teriiletén pl. az alabbi id6-
értékeket (percben) javasoljuk:

Y 0
g6ziizem : 2,8 0,25
diesel-tizem: 2,3 0,20

Pl. az egyik pu.-on egy vaganyon 50 feladasi
kocsi (egy szerelvény) 3 irdannyal, 5 kocsicsoport-
ban all, majd vonatdsszeallitasra kerll (irdnyvo-
natképzés) diesel-tolatdmozdonnyal, l6késsoroza-
tokkal, 3 véagany felhasznalasaval, amelybdl az
egyik a vonatosszeallitdo vagany és azzal a feltéte-
lezéssel, hogy 10 kocsi a rendezés utan még a
vonatdsszedllité vaganyra kerll (azaz 6sszeszedni
a kocsikat nem kell). Tehat:

Tv= TRf + To= a-cs + Rk -f- ynv+ 6ko
a= 070,-8 =025y =25 0= 020
cs= 5 k=250 nv= 2 h = 40,

Tv= 0,70-5 + 0,25,50 + 2,5-2 + 0,20-40 =
= 3,50+ 1250 + 5,0 + 8,0 = 29 perc.

c) A kiszolgalasi helyekre vald bedllitas
és kihlzas ideje (csak mozgatasi id6k)

A beaéllitas és kihlzés ideje lényegében a moz-
gasi tavolsdggal és a kocsimennyiséggel hozhato
osszefliggésbe. Sorozatos mérésekkel és a gyakori-
sag, valamint a kozépértékek figyelembevételével
hatdrozzuk meg az idevonatkozd idéértékeket.
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Mérések alapjan az emlitett vasm(inél ajanljuk
a 2. tablazatban szerepl6é értékeket a bedllitas vagy
kih(zéas idejére (percekben).

2. tablazat
) , A szerelvényben levé kocsimennyiség
Tavolsag i
5-ig 6-—15 16—25 26—35 36—50

50 m-ig 1,7 2,2 2,8 3,3 3,8
51— 70 m-ig 1,8 2,3 2,9 3,4 3,9
71— 100 m-ig 2,0 2,5 3,1 5,6 4,1
101—200 m-ig 2,3 2,8 3,4 3,9 4,4
201—300 m-ig 2,5 3,0 3,6 4,1 4,6
301—400 m-ig 3,0 35 4,1 4.6 51
401—500 m-ig 3,3 38 43 4,9 5,5

d) A mozdonyszikséglet megallapitasa

Az (izemi mozdonyok gazdasagos kihasznalasa
érdekében sziikséges, hogy a mozdonysziikségletet
redlisan hatarozzuk meg. Ezzel kapcsolatban az
Uzemi mozdonyokat foglalkoztatottsdguk szerint
két kcsoportba célszerli sorolni, mégpedig mozdo-
nyok:

— amelyek az atallités meneteket és a forda-
vonatokat tovabbitjak,

— amelyek a rendezéseket, bedllitadsokat, kihu-
zasokat és egyéb tolatasi miveleteket végzik.

Az atdlbtds menetekhez és fordavonatokhoz
szilkséges mozdonyok mennyiségét (Mj) a kdvetkez6
formulaval szamitjuk Kki:

__Tm-Nv
g~ 24
ahol Tm = a mozdonyfordul6 ideje éraban,
Nv = a naponta kozlekedd vonatok (mene-
tek) mennyisége.
A mozdonyfordul6 id6t ebben az esetben a kdvet-
kez6 0Osszefliggés segitségével allapithatjuk meg:

TM—t A

ahol th = a szerelvény feldolgozasara forditott

id6 a berakasi helyeken (6raban),

L = a be- és kiraké hely kozotti tdvolsag
(km-ben),

Su — a vonat (menet) atlagos utazasi sebes-
sége a le- és kirako helyek kozott
(km/0),

h — a rendezésre és.a tolatasi miveletekre
forditott id6 a kirakasi helyen (6ra-
ban).

Pl. az emlitett hazai vasm( és a kikot6je kozt
naponta kozlekedd 8 fordavonat mozdonysziikség-
letét a kovetkezOképpen kapjuk meg. Feltételez-
zik az egyszeriiség kedvéért, hogy a kikot6ben
(berakési helyen) 1 6ra a szikséges feldolgozési
id6, a vasm(ben (kirakasi helyen) pedig ugyancsak
1 6ra kell a rendezéshez, beallitdsokhoz és egyéb

Szallitasok szama,
ideje, (beleértve
a telj. szétosztast)

Kiszolgéléasi hely ideje

Kihtzasok szama,

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

tolatasokhoz, a forda atlagos utazasi sebessége
40 km/0 és a kikot6-vasmi kozti tavolsadg 10 km.

Ennek megfelelGen:
Nv=28,tb= 1 t*= 1L = 10, su= 40,

Trlt+is+1

behelyettesitve :

azaz felkerekitve: 1 mozdony sziikséges.

A rendezéshez, beallitasokhoz, kihGzésokhoz és
egyéb tolatasi miveletekhez sziikséges mozdony-
mennyiséget grafikus és analitikus moddszerekkel
allapithatjuk meg.

A grafikus moddszer pontossaga és helyessége
vitathatatlan, mert jobban visszatiikrozi az egyes
(a tolatasi és rakodasi) mdveletek kozti kapcso-
latot. A mddszer azonban munkaigényes és bonyo-
lult, csak akkor ajanlhaté, ha a dolgoz6 mozdo-
nyok mennyisége nem nagy. A kohomliveknél a
gyakorlatban az analitikus modszert alkalmaz-
hatjuk a leghatdsosabban. A modszer egyetlen
hibaja, hogy pontos eredményt nem ad, csak szoro-
san megkozelitd értéket, amely azonban nagy
forgalmu, sok mozdonnyal dolgozé lizemben lénye-
ges hibat nem jelent.

Az analitikus modszerek keretében a sziikséges
tolatdmozdony mennyiségének (Mt) kiszamitasara
ajanljuk a kovetkez6 képletet:

ahol ttat — az 6sszes tolatasi teljesitményekre (ren-
dezési, beallitasi, kih(zéasi és egyéb
tolatasi mdveletek) szikséges id6
(percben),
tg = az Uzemi mozdony atlagos szerelési
és kezelési ideje (percben).

A tg kiszamitasanal figyelembe kell venni a
szerelési helyig és vissza megteend6 utat, valamint
a teljes mszaki kiszerelést.

A tto megallapitdsanal felhasznélhaté a vasmi
tertletén altalunk alkalmazott reprezentativ mod-
szer, amellyel a tolatasi id6k megoszlasat meértik
fel. A 3. tablazat segitségével pedig megkdnnyit-
hetjik az egyes kiszolgalasi helyeken szikséges
tolatasi id6k felmérését.

A tolatdmozdony sziikségletet kiszamithatjuk
Dlugacs maddszerével is [2]. Ennek a mddszernek
az a lényege, hogy a naponként végzendé tolatasi
miveletek (rendezés, vonatdsszeallitas, beallitas,
kihuzés stb.) mennyiségét megszorozzuk a miive-
letekre sziikséges id6raforditasokkal (idénormak-

3. tablazat

Egyéb tolatéas Al Acin & Napi sziikséges
ideje Allasido mozdony perc
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kai). Eszerint a mozdonyperc-idéraforclitasi sziik-
séglet (Tmp) a kdvetkezd:

Tmp = nitr - né*ij -} Ub'tb -)- Tktk 't~ te
ahol nT Mo,nmb,MklMe = a rendezések, Gsszeszedések,
beallitasok, kihuzasok és egyéb tolatdsi mdvele-
tek mennyisége,

tr, h, 'h, h, te = a rendezésekhez, 6sszeszedések-
hez, bedllitdsokhoz, kihizasokhoz és egyéb tola-
tasi mlveletekhez szikséges id6normak.

Ezek utdn meg kell allapitani egy tolatomoz-
dony napi hasznos munkaidejét (Tmh). E célbdl
kiszamitjuk a személyzet felvéltasara (Tyi), a
mozdony szerelésére (tsz) és a vaganyutak keresz-
tezése folytan keletkezd varakozésokra (TkeT)
szllkséges Un. veszteglési idéraforditasokat, és
ezt levonjuk a mozdony napi munkaidejébdl
(1440 percbdl). Tehat:

Tmh — 1440 - (tjei b tz 4" tker)

Ha a mozdonyperc-id6raforditas szikségletet
elosztjuk egy mozdony hasznos munkaidejével,
akkor megkapjuk, hogy hany tolatbmozdony
sziikséges:

u, — Tmp
Lnb

Az eredményt mindig egész szamra kell felke-
rekiteni.

e) A kocsiparkkal végzett kettézott miveletek
(rakvarakott mozgalom) értékeinek megallapitasa

A kocsikkal végzett kett6zott miveletek érté-
keit egyitthatoval (kc) jellemezhetjik, mégpedig:

, Nk+ Nb

fc= - N ------
ahol Nk = a kirakdsi miveletek mennyisége,
Nb = a berakdsi miveletek mennyisége,
N = azoknak a kocsiknak a mennyisége,

amelyeknél a kett§zott miveletek
(berakés és kirakas) el6fordultak.
Ennek az egyitthatdnak az értékei lehetnek:
— a kett6zott miveletek teljes hianyanal:
ke = 1, N =Nk + NB
— az 0Osszes kirakott kocsiknak berakésra tor-
ténd felhasznélasa esetében :

ke=2 Nk=NB=N,
Kovetkezésképpen, a Kkett6zott miveletek

egyltthat6ja valamely vasminél az alabbi hata-
rok kozétt valtozhat:

1<£&2

f) A bels§ Gzemi rendezépalyaudvarok
és kiszolgalasi helyek atbocsatoképességének
megallapitasa.

Az (izemi rendez6palyaudvarok, kiszolgalasi
helyek és egyéb lzemi rakodohelyek (tovabbiak-
ban: elemek) atbocsatoképességének analitikus
szamitasadt a forgalom egyenl6tlenségének figye-
lembevételével napra kell elvégezni. Nagyobb
egyenl6tlenség esetében figyelembe kell venni a
muveletekkel leginkdbb megterhelt napszakot,
amely altalaban 6 6ranal kevesebb lehet.
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Az atbocsatdképességet a kovetkezé kozismert
tétel alapjan szamitjuk ki:

T<1440 perc,

vagyis, az elem egy napi T foglaltsagi idejének
1440 percnél kevesebbnek kell lennie.

T —aNNt=a(NIl+ N22+ ...Nnn)

ahol Aj, N2, Nn —a vonatok, vagy a kiszemelt

elemen keresztil halad6 jarmdvek kiilénb6z8

mozgéasainak mennyisége.

tv t2 tn= az elem foglaltsagi ideje a megfelel6

mozgasoknal,

a = a forgalom napi egyell6tlenségének egytt-
hatéja, (1,4, 1,5).

Az atbocsatoképességet Kkielégité feltételt a
kovetkez képlet fejezi ki:

a) egy elemnél :

a ZINt = 1440 perc,
b) tobb elemnél:
a 2r Nt = 1440 m,

ahol m = a vaganyok, kihGzovaganyok stb. meny-
nyisége.

A képletb6l meghatarozhatd az elemek sziksé-
ges n szama.

A bejarati valtokdrzet atbocsatdképessége a ko-
vetkezd képlettel ellenérizhet6:

a) N fog tfog -f Nind tind F Ntol ttol T N mozd trnozdn~
< 1440,

ahol az egyenlétlenség baloldali része, amely a

bejarati valtokdrzet egynapi foglaltsagi idejét

fejezi ki, a kovetkezOket foglalja magaban:

Nfog = az egy nap alatt fogadott vonatok, mene-
tek mennyisége,

Nind — az inditott vonatok, menetek mennyisége,

Ntoi = a tolatott vonatok, szerelvények meny-
nyisége,

Nnmod = a valtokorzeten &thaladé mozdonyok
mennyiséege,

t = a bejarati valtokorzet egyes mozgasokkal
valo6 foglaltsdganak ideje.

a = a forgalom napi egyenl6tlenségi egyitt-

hatdja,

A tfog id6, amely alatt a bejarati valtokorzet
vonat vagy menetfogadas miatt foglalt, a kdvet-
kezd kifejezéshdl allapithaté meg:

60Lbizt .
tfog Val A-’d
a bejarati jelzé vagy az elem kijeldlt
pontja, és a vaganycsoport szemben-
Iév6 végén allo biztonsagi hatarjel
kozotti tdvolsag,
Véti = az érkezd vonat vagy menet atlagos
sebessége (30 km/o-nak vesszik),
d = az id8, amely alatt a vonat a bejarati
jelzd elétti fékutat megteszi,
tw = a vaganyel6készitési és a vonat, vagy
menet athaladdsa utdni vaganyut-
feloldasi id6.

Kéziallitasu valtékndl tw= 15+ 055n. Itt
1,5 percnyi idébe keril, amig a valtéér rendelke-
zést a forgalmi szolgalattevét6l megkapja, oda-

ahol Lbizt
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megy és atallitja a valtét, majd visszamegy, je-
lenti az utasitas végrehajtadsat és ,,Szabad”-ra
allitja a jelz6t. A mésik tag azt az idét jelzi, amely
alatt a valtot atallitjak és lezarjak: 0,5n a tényle-
ges atéllitas ideje, n a valtdk szdma.
tw = 1,5 perc mechanikus kdzponti allitas esetén,
tw= 1,0 perc villamos kozponti atallitasnal.
Az a tind id6, amely alatt a kijarati valtokorzet
indulé6 vonat vagy menet miatt foglalt, a kdvet-
kez6 képlettel fejezhetd ki:

find = A oM
ahol Lind = a vonat vagy menet vége és a kija-
rati vadganyutba tartoz6 utolsé valté

kozotti tavolsadg km-ben,
Vind = az indulé vonat vagy menet atlagos

sebessége (25 km/6),
tg = a menesztés és a vonat vagy menet
indulasa kozotti id6 (1 perc),

Lu = a vaganyut el6készitési és feloldasi
ideje,
Ezt az id6t éppagy hatdrozzuk meg, mint a
vonatfogadasnal.

Az az id6, amig a valtokorzetet tolatott szerel-
vény (ttoi) és a mozdony (tnd) foglalja el:

ttol — O0(Lto] 'l Lsen (1,5 + 0,5n)
Vitol

tmogd — ----------- h (1,5 - 0,5Ti)
Vtol
a tolatott szerelvénnyel vagy a mozdony-
nyal foglalt valtékorzet hossza,
Lszer = a tolatott szerelvény hossza,

Md — a tolatott szerelvények és mozdonyok

atlagos sebessége (altalaban 20—30 km/0)

a = azoknak a valtoknak szama, amelyeket a

valtdor a vaganyut el6készitésénél valo-
ban allitott,
(1,5 + 0,5n) = az az id6, amely alatt a vagany-
utat tolatasra el6keszitik és feloldjak.

E mutatokra érvényes normaék, illetve norma-
tivak megallapitasa fontos a technoldgiai mve-
letek szerkesztésénél, illetve tervezésénél. A tisz-
tan forgalmi mdveletekre vonatkozé normativa-
kat az a—c) pontokban foglalt mutaték és tab-
lazatok alapjan képezzilk. A Kkiszolgalasi techno-
I6gia forgalmi vonatkozasu része e mutatok és
normadk alapjan a gyartastechnoldgiatél tobb
vonatkozéasban fuggetlenil megtervezhet6 és meg-
szerkeszthetd.

A harmadik menet

Az optimalis kiszolgalasi technoldgia nem lehet
flggetlen a gyartastechnoldgiatél. A harmadik
menetben torténik tehat a két technologia ossze-
hangolasa. Ez a m(velet harom Iépéshen toérténik:

Ltoi

a) A gyartastechnolégiai vizsgalatok (elemzések)

Gtjan kidolgozzuk a gyartasteriileten sziikséges

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

technoldgiai valtoztatasokat. Ezzel egyidejlleg
megallapithatjuk a szallitasi technolégia kidol-
gozasahoz sziikséges gyartastechnoldgiai szikség-
leteket anyagmennyiségben (anyagfajtanként) és
id6ben.

b) A gyartastechnoldgia kdvetelményeihez szo-
rosan alkalmazkodva kiszamitjuk a szallitastech-
noldgiai id6- és munkanormakat az el6bbi mddsze-
reink segitségével (lasd: els6 és méasodik menet)
és az a) pontban meghatdrozott gyartastechno-
I6giai sziikségletek (id6- és anyagmennyiség), vala-
mint a kidolgozott gyéartastechnolégiai valtoza-
tok alapjan megtervezzilk a szallitastechnologiai
véltozatokat, grafikonok szerkesztésével.

c) Az egyes valtozatok szallitdsi és gyartasi
onkoltségeinek figyelembevételével kivalasztjuk a
legkedvez6bb (a teljes onkoltség szempontjabdl
a legolcsébb) valtozatot. E célbol a kohdmiinek
olyan statisztikai dokumentaciot kell megterem-
tenie (elegytonnakm-t, arutonnakm-t, mozdony-
oOréat, tolatasi orét kiszolgalasi helyenként), amely
a modszer alkalmazasahoz okvetleniil sziikséges.
Ez a dokumentacié egyébként igen hasznos adato-
kat szolgaltat a szallitastechnolégia rendszeres
idGszakos elemzéséhez is.

A harmadik menetet csak a kohdszati technol6-
gidban jartas szakemberekkel kodzdsen lehet el-
végezni. Amig a kohéaszati technoldgia vizsgalata
és optimum-megallapitasa nem torténik meg,
addig meg kell elégedni a masodik menetben Ki-
dolgozott fogalmi technol6gia megszerkesztésével.

*

A fent targyalt mddszer hazai gyakorlati alkal-
mazasa soran igen értékes, eddig még meg nem
allapitott 6sszefuiggéseket sikerilt feltarni a koho-
mvek kiszolgalasi folyamatanak miveletei kdzott,
a mliszaki-gazdasagi mutatdk kiterjedt kére pedig
figyelemremélté normativ adatokat szolgaltatott
az egyes forgalmi (rendezési, beallitasi, kihuzasi
sth.) m(iveletekhez. Az ily médon szamitott muta-
tok bazisul szolgéltak a jobb, gazdasagosabb ki-
szolgaléast biztosité technoldgiai grafikonok meg-
szerkeszteséhez.

A tovabbiakban az a cél, hogy az ismertetett
modszert felhasznaljuk azoknak a matematikai
modelleknek a gyakorlatbavételénél, amelyek alkal-
masak arra, hogy a kiszolgalasi technologia opti-
maélis valtozatat a gyartastechnolégia fliggvényé-
ben kibernetikai Gton [1] meghatarozzak.
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A Szovjet Vasutak
valtakozé aramu

villamosmozdonyai

V. RAKOV (Moszkva)

A Szovjetunid vasutainak a
3000 V-o0s egyenaramd villamos-
mozdonyokkal 30 év alatt szerzett
Uzemi tapasztalatai bizonyitjak a
villamos vontatas jelent8s el6-
nyeit a tébbi vontatasi nemekkel
szemben. A Szovjet Vasutak vil-
lamositasdnak kezdetén, a har-
mincas évek elején elfogadott
egyenarami rendszer azonban a
konny(i egyeniranyité berende-
zések (ignitron, exitron), majd
*a félvezet6k megjelenése utan mar
messze alulmarad az 50 periodusU
egyfazisi rendszerrel szemben.
A valtakoz6aramu  vontatasnal
ugyanis a munkavezeték nagyobb
fesziiltsége révén jelent6s megta-
karitast lehet elérni a fels6vezeték
beruhazasi koltségeiben, azonfelil
egyszer(ibbek az alallomasok és
az energiaszolgaltatds konnyen
automatizalhaté. Ha az egyen-
dramuU rendszer Kkis teherforga-
lomnal gazdasdgosabb lehet a
motorgeneratoros, vagy egyéb at-
alakités mozdonyoknal, az egyen-
iranyités valtakoz6adrami moz-
dony sokkal gazdasdgosabb az
egyenaramunal, a teherforgalom
nagysagatél fuggetlenll is. Ez
annak a kovetkezménye, hogy
a valtakoz6adramu rendszer be-
ruhazasi koéltségei kisebbek, mint
az egyenaramué, a forgé atala-
kités  villamosmozdonyok kb.
25—30%-kal dragabbak, mint az
egyenaramuak, viszont a sorozat-
ban gyartott korszerl higanyg6z
egyeniranyités mozdonyok kb.
10—15%-kal olcsébbak, mint a

1. dbra. Az NO sorozatu villamosmozdony

hasonl6 teljesitményl egyenara-
ma villamosmozdonyok.

A valtakozéarami  villamos
vontatdsi rendszer higanyg6z
egyeniranyitds mozdonyokkal meg
tudja valositani az egyendramu
vontatas legkedvezébb tulajdon-
s4gait, de mentesiil az egyenaramu
vontatas és a valtakozéaramd mo-
tor hatranyait6l. A véaltakozéara-
mu rendszerb8l hasznositja a vi-
szonylag nagy fesziiltséget, az egy-
szer(ivasuti aldllomast, a mozdony
sebességszabalyozasanal a transz-
formator szekunder kapcsain ren-
delkezésre alld fesziltségszaba-
lyozést, az egyendramu vontatasi
rendszerb6l pedig a vontatasi célra
kilonosen alkalmas, viszonylag
egyszer(i szerkezetl egyenaramu
motort. Nem tartalmazza tehat a
valtakoz6araml és az egyenéra-
mu( vontatasi rendszerek alapvet6
hianyossagait, nem kell az orsza-
gos elosztd haldzat frekvencidjat
forgogépekkel atalakitani, nem
kell kuldnleges energiaelosztd be-
rendezés, sem a mozdonyon bo-
nyolult vontatémotor.

A villamosmozdony egyenira-
nyité berendezése nem azt jelenti,
hogy a vontatasi alallomast a
foldr6l a kerékre helyezzik, ha-
nem azt, hogy a mozdonyt mas
jellemzO6kkel ruhdzzuk fel. A von-
tatbmotorok aramkoérének leva-
lasztdsa a felsGvezetékrél azzal a
kovetkezménnyel jar, hogy csok-
kenthet§ a motorok fesziltsége
és jobban megvédhetek a fels6-
vezetékb6l keletkezd talfeszilt-
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ségt6l. A mozdony transzforma-
tora, egyeniranyitoi, kontaktorai
helyettesitik a nagymeéretl, ne-
hézkes és draga indité ellenalla-
sokat és atkapcsol6kat, amelyek
az egyenaram( villamosmozdo-
nyok nélkiildzhetetlen alkatré-
szei.

A vontatomotorok lzemi fe-
sziiltségének csdkkentése lehetdve
teszi, hogy az egyenaramd moz-
donyok vontatomotoraival szem-
ben kdnnyebbek legyenek. Nem
kell a vontatomotorokat sorba-
kapcsolni, ami az egyenaramu
mozdonyok szlikségszerl kdvetel-
ménye. Az egyeniranyitdés val-
takozéaraml mozdonnyal 20—
30%-kal nagyobb tapadasi té-
nyez6t tudunk elérni, mint az
egyenaramli mozdonynal.

Az NO sorozatd
villamosmozdonyok (1. abra)

Az 50 periodusl egyfazisu von-
tatasi rendszer és az egyenira-
nyitds mozdonyok (izemi viszo-
nyainak  Kivizsgalasa céljabol
1955—56-ban villamositottdk az
Ozserelja-paveleci vonalszakaszt,
amelyre az els6 kisérleti mozdo-
nyokat a Novocserkaszki Moz-
donygyar gyartotta 1954-ben.
Ezek a mozdonyok C0—CO ten-
gelyelrendezési tehervonati moz-
donyok voltak, amelyeknél fel-
hasznéaltak a VL-22M egyenaramdi
villamosmozdony futomdivét, de
maédositottdk a forgévaz keret-
szerkezetét, a rugok felfuggesz-
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tését, a csapagyakat ésa mozdony-
szekrényt. Ezeknek az NO soro-
zatl mozdonyoknak az ignitron-
jait és 20 kV vonalfesziltségre
méretezett transzformétorait a
Novocserkaszki Mozdonygyar ké-
szitette. A DP 1/400 tipusu von-
tatbmotorok alig tértek el a
V0-22 sorozatl egyenaramui moz-
dony motoratol. A segédgépeket
hadromféazisi aszinkron motorok
hajtottak, kezdetben kondenza-
tort kapcsolva az aramkorikbe,
késébb azonban fazisvaltot sze-
reltek a mozdonyra és arrol tap-
laltak Oket.

A mozdony sebességét a transz-
formator szekunder kivezetései-
rél atkapcsolassal valtoztattak.

A kontraktorok szdmanak csok-
kentése céljabol a transzformator
szekunder oldalanak minden te-
kercsét két agra osztottak,amelye-
ket a gyorsitds tartama alatt
kiilonleges atkapcsolokkal el6szor
szembe, majd egyez6en kapcsol-
tak. Az egyik fesziltségszintrél a
masikra valé atmenet az aram
megszakitasa nélkil, egyedi elekt-
ropneumatikus kontaktor segit-
ségével tortént. A kontaktorok
be- és kikapcsolasara kuldnleges
kdzbens6 kontroller szolgalt, ame-
lyet a vezérallasban 1évé kont-
roller vezérelt.

Az NO sorozatl mozdonyokon
felszerelt ignitronokat a V. I. Le-
ninrgl elnevezett Ossz-szdvetségi
Elektrotechnikai Intézet dolgozta
ki és gyartotta le. Az ignitronok
gyujtasat el6szor tiratlonokkal,
késObb elektromagneses rendszer-

rel oldottdk meg, hitésikre fo-
lyadékot hasznaltak.

Az NO sorozatl mozdonyoknak
33 inditd fokozatuk van, amelyek
kézal az 1, 5, 9, 13, 17, 21, 25,
29 és 33-as szamuak a menetfoko-
zatok. Kezdetben a kézi inditadson
kivil kronometrikus inditast hasz-
naltak, amelynél a mozdonyveze-
t6t6l fliggben az automatikus
inditds 05 2, 3,5 vagy 5 perc
alatt tortént. Az automatikus
inditast kés6bb csak a menetkdz-
beni atkapcsolasok gyors végre-
hajtasara hasznaltdk, 0,5 perces
beallitassal, mivel a tapasztalatok
azt mutattak, hogy nagyon koril-
ményes a gyorsitast elére meg-
adott Utemben végezni.

A Novocserkaszki Mozdony-
gyar 1954—57-ig 12 db NO soro-
zatl mozdonyt gyartott és mar
ezek gyartasa kozben sok olyan
szerkezeti maédositast javasolt,
amelyek fokoztdk a mozdonyok
lizemképességét. Az NO 001—012
palyaszamu mozdonyok villamos-
rendszere és egyéb berendezései
mar lehet6vé tették, hogy rekupe-
rativ fékezd berendezéssel 14ssék
el 6ket gy, hogy az egyenira-
nyitd berendezés a vontatomoto-
rok altal termelt aramot egyfa-
zisi arammaé alakitotta at.

Az N 60 sorozatl
villamosmozdony (2. abra)

Egyrészr6l az ignitronos valta-
kozbéaramld mozdonyokkal az
Ozserelje-pavaleci vonalszakaszon
szerzett kedvez6 (zemi tapasz-
talatok, mésrészr6l a valtakozo-
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dram0 villamos vontatasi rend-
szer széleskord bevezetésé-
nek terve Ujabb valtakoz6aramu
villamosmozdony tipusok Kkiala-
kitdsara adtak Osztonzest.

1957 végén a Novocserkaszki
Mozdonygyar elkészitette az N 60
sorozatl, C0—Co tengelyelrende-
zés(i tehervonati mozdony elsd
példanyat, majd 1962 elején a
masodikat is. A mozdonyok 20
kV vonali fesziltségre késziltek,
NB 410 tipust vontatémotorok-
kal. A két mozdony a fogaskerék-
hajtas attételi aranyaban kilon-
bozott egymastol, amely az elsd
mozdonynal 4,19, a masodiknél
3,74 volt. Ennek az volt a célja,
hogy a sorozatgyartashoz helye-
sen allapithassak meg az attétel
aranyat.

Az N 60 sorozati mozdonyok
villamos kapcsolasi rendszere alig
tér el az NO sorozatiakétdl. A
luktet6 aramra méretezett hat
vontatdmotor teljesitménye 1600
V fesziltségnél 695 kW volt,
taplalasuk az ignitronrél és a
transzformator osztott szekun-
dertekercsérdl tortént. Az egyen-
iranyitas rendszere: két félperio-
dus O-kivezetéssel. A mozdonyra
két egyenirdnyité csoport van
felszerelve. Mindegyik egyenira-
nyitd csoport négy beforrasztott
IVSz—300/5 tipusu folyadékhi-
tésd ignitront tartalmaz. A von-
tatobmotorok két csoportba van-
nak osztva, mindegyik csoport-
ban harom péarhuzamosan kap-
csolt motorral, vasmagos simitd
fojtotekerccsel és mesterséges 1ég-
h(téssel.

A feszultsegcsoportok atkap-
csolasat villamos motorhajtasu
csoportkapcsold végzi.

A segédiizemi gepeket harom-
fazisu aszinkron motorok hajt-
jak, amelyeket két féazisvaltorol
taplalnak.

Az N 60 tipust villamosmoz-
dony futébmdivének szerkezete lé-
nyegesen kiilénbozik nemcsak az
NO tipust mozdonyétdl, hanem a
Szovjetunidban gyartott tobbi
mozdonyok futomavétél is.

A mozdonyszekrény nemcsak a
berendezések elhelyezésére, ha-
nem a vonober6 atvitelére is szol-
gal, ezért a kozponti vonokészi-
léket a mozdonyszekrény kere-
tére szerelték és nem a forgé-
vazra, mint az NO sorozatld moz-
donyokndl. A mozdonyszekrény
két haromtengely(i osztatlan for-

3
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govazra fekszik fel, négy kereszt-
iranyban mozgé himba segitsé-
gével. Oldaliranyban pedig négy
rugés tdmasz rogziti a forgova-
zakhoz. A forgévazak alsé rugé-
felfuggesztésiiek és oldalanként
két hossziranyd himbajuk van.
A kerékpar csapagyaknak nincs
csapagyvezetékik, a vonder6 a
tengelyekrdl kengyelekkel kerdil
atvitelre a forgovazhoz. A ken-
gyelek csuklosan csatlakoznak a
csapagyakhoz és a kerethez. A
kengyelcsuklok  gumipersellyel
vannak ellatva, amelyek a fém
felliletéhez vulkanizalassal keril-
nek rogzitésre. Az ilyen csuklds
kapcsolat a gumi rugalmas defor-
macidja kovetkeztében surlddas
és kopas nélkil dolgozik.

Az N 60—002 palyaszam( moz-
donnyal el6sz6r az Ossz-szOvet-
ségi Tudomanyos Kutatdintézet
korpalyajan, majd az Ozserelje-
paveleci vonalszakaszon folytat-
tak kisérleteket, az N 60—002
palyaszami mozdonynal pedig
a dinamikus tulajdonsagokat és
a palyara gyakorolt hatast vizs-
galtak.

Az N 60—002 palyaszdmi moz-
dony prébai bebizonyitottak,
hogy a mozdonynak nagyon ked-
vezd vontatési tulajdonsagai van-
nak és az 6rds vontatasi egyutt-
hatéja 0,24—0,25, azaz a 138
tonna sulyd mozdony vondereje
33—35 tonnat tesz ki.

Az Ozserelje-paveleci vonalsza-
k4sz lzemi feszlltségének 20-rdl
25 kV-ra tortént felemelése miatt
az N 60—001 és —002 palya-
szam0 mozdonyok transzformaé-
toranak primer tekercsét 1959-
ben kicserélték (ugyanugy az NO
sorozatl mozdonyokét is).

A Novocserkaszki Mozdony-
gyar 1959-ben bizonyos szerke-
zeti valtoztatdsokkal megkezdte
az N 60 sorozati mozdonyok
sorozatgyartasat. Az N 60—003—
033 mozdonyokba NB 412 tipusu
vontatomotorokat szereltek, ame-
lyek valamivel nagyobbak, mint
az NB 410 tipustak és a fogaske-
rékhajtas attétele 88/23 = 3,826.
Az N 60—034 palyaszamU moz-
donytdl kezdve javitott szerke-
zetli, NB 412 M tipusi motorokat
szereltek a mozdonyokra.

Az N 60—005 sz. mozdonytél
kezdve az egyenirdnyitdé beren-
dezés teljesitményének ndvelése
céljabol 8 ignitron helyett 12-t
szereltek a mozdonyokra, azon-
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felil kicserélték a korébbi f6-
kontrellereket, amelyeknél a kon-
taktorok nyitdsa arammentesen
tértént és nem volt ivolté kam-
rajuk. Az osszes kontaktorokat
ivolté kamraval ellatott kontak-
torokkal szerelték fel, ennek ko-
vetkeztében a villamosmozdony
kapcsolasi rendszere is bizonyos
kisebb meértékben megvéltozott.
Egyes villamosmozdonyokon to-
vabbi Kkisebb valtoztatasokat is
hajtottak végre, mas mozdonyo-
kat pedig mint ,kisérleti példa-
nyokat” még nagyobb” mérték-
ben véltoztattak meg. igy pl. az
N 60—317 palyaszamu villamos-
mozdonyt 1961-ben Ggy gyartot-
tak le, hogy a kommutacio aram-
mentes legyen, az N 60—350
palyaszamut pedig ugy, hogy
minden vontatdmotort a sajat
ignitronja taplal. Az N 60—004
palyaszaml mozdonyt Ggy alaki-
tottdk at, hogy az 1Sz 50 tipusu
ignitronokat kettesével sorba-
kapcsoltak.

Az N 60 sorozatd mozdonyok
jelenleg a valtakozoarammal vil-
lamositott Kelet-szibériai, Eszak-
kaukazusi, donyeci és gorkiji vo-
nalszakaszokon vannak tzemben.

Az N 60 P-001 tipust
villamosmozdony

A Novocserkaszki Mozdony-
gyar 1961 végén gyartotta le az
N 60 sorozatitdél némileg eltéré
N 60 P—001 pélyaszdmd moz-
donyt, amelyre 6 db NB—415
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tipusi  vontatémotort szerelt;
ezek 1450 V kapocsfesziiltségnél
650 kW oréasteljesitményiek. For-
gorészilk B, polustekercseik H
szigetelésliek. Oras terhelésnél a
forgérész  fordulatszama 1080/
perc, maximélis fordulatszama
1940/perc. 81/24 attételi aranya
folytdn 1250 mm kerékatmér6-
nél a mozdony sebessége 75,
illetve 135 km/6. A motornak
négy f6- és négy segédpdlusa
van, az allandé mez6gyengités
10%, a maximalis 50%. Silya a
motorcsapagyakkal és a felerd-
sitd tartékkal egyltt 3,8 tonna.
Az N 60 sorozati mozdonyok
vontatomotoraval szemben a si-
mitd fojtotekercsek és a sinek
aluminiumbol  készitésével  és
egyeb szerkezetek takarékos mé-
retezesevel 1,2 tonna sulycsok-
kenést értek el, ezzel a mozdony
sulya 138-rdl 129 tonnara, a ten-
gelynyomés pedig 23-r6l 21,5
tonnara csokkent. Az N 60 P-001
mozdony személy- és tehervonati
szolgalatra egyarant alkalmas.

Az F sorozatl villamosmozdony
(3. abra)

Avaltakoz6aramu villamos von-
tatas bevezetésének meggyorsi-
tdsa érdekében a Novocserkaszki
Mozdonygyaron kivil 1957-ben
megrendeléseket adtak az Alst-
hom MTE (Matériel de Traction
Electrique), SZFAK (Schneider
gyarak), SW (Schneider—Wes-
tinghouse) és a Jeumont cégnek
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6 tengely(i, valtakozéaramu, ig-
nitronos mozdonyok gyartasara.

Ezek a cégek a megrendelt
mozdonyokat 1959—60-ban le-
szallitottdk. A mozdonyokat az
Ozserelje-paveleci vonalszaka-
szon prébaizemnek vetették ala,
majd a Krasznojarszki lgazgato-
sag teruletén keriultek Gzembe.
A mozdonyokat tengeri Gton szél-
litottdk Franciaorszaghdl a Szov-
jetuniéba. Az 50 mozdony koziil
30 tehervonati mozdony villamos
fékezés nélkali (F sorozat), 10
tehervonati mozdony villamos-
fékkel van ellatva (FB sorozat),
10 pedig személyvonati szolga-
latra alkalmas (Fp sorozat). A
mozdonyok tervezesekor felhasz-
naltak a korabban gyartott vil-
lamosmozdonyok egyes szerke-
zeti elemeit. igy a haromten-
gelyli forgovazkeretek, amelyek
sajtolt lemezekb8l hegesztéssel
készlltek, megegyeznek a Fran-
cia Nemzeti Vasutak 7100 soro-
zatd villamosmozdonyainak for-
gbvaz keretszerkezetével. Ugyan-
ez vonatkozik a rugdfelfiiggesz-
tésre, az agyvezeték nélkili csap-
agyakra, a silent blokkal ella-
tott elemekre is. llyen tipusu
forgévazakkal a Francia Nem-
zeti Vasutak kisérleteik soran
320 km/O sebességet is elértek.

Az F, FR és Fp sorozatu teher-
vonati mozdonyok forgdvazai je-
lentéktelen mértékben térnek el
egymastol, az eltérés féként a
felfliggesztés rendszerében és a
vontatomotorok elhelyezésében
mutatkozik. igy a vontatomoto-

rok felfiiggesztése a tehervonati
mozdonyokndl marokcsapagyas
kivitelli, a személyvonati mozdo-
nyok viszont teljesen rugézott
felfiggesztéssel és Alsthom-haj-
tassal késziiltek. A fogaskerékhaj-
tas a motorok és a keréparok
kozott egyoldall, egyenes foga-
zasu.

A villamosmozdony szekrénye
két mozg6é tdmasszal tdmaszko-
dik fel a haromtengelyes forgo-
vazakra, oldalirdnyban csuszo-
saruk rogzitik.

A vontatdbmotorok TAO—649
és TAO—649 Al tipusuak, hat-
pélusuak, kiegyenlit6 tekercsek
nélkil; hasonldék a Portugal Vas-
utak részére gyartott villamos-
mozdonyok vontatomotoraihoz.
Tekercselésiik F és H osztalyq,
organikus szilicium-szigetelés.

Az olajszigetelési transzfor-
mator magaban foglalja az auto-
transzformator tekercseit, a von-
tatasi primer és szekunder teker-
cseket, valamint a segédiizemi
tekercset. A transzformatorra
van felszerelve a 32 fokozatu
fokozatkapcsold, amelynek kor-
alakban elhelyezett érintkez6i
olajfiird6ben vannak elhelyezve.

A fokozatkapcsolét négyhen-
geres, pneumatikus szervomotor
hajtja, amelynek a hengereibe
elektropneumatikus szelep vezér-
li a levegé be- és kidramlasat.
Az autotranszformator tekercsei-
nek atkapcsolasa az aram meg-
szakitdsa nélkil hajthaté végre.

Minden vontatémotort 2 db
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SFT—7 tipusa, 10"
ignitron taplal.

A mozdony villamos kapcsolasi
vazlatanak alapjat a 12 000 és a
16 000 sorozatl francia mozdo-
nyok képezték.

A segédiizemi gépeket harom-
fazist aszinkron motorok hajt-
jak, amelyek taplaldsa a segéd-
aramkor tekercseir6l és a fazis-
valtorol torténik.

Az FB sorozatu villamosmoz-
donyoknal, amelyeknek rekupe-
rativ fékez6 berendezésiik is van,
a vontatomotorokhoz f6pdlus-
tekercseinek tplalasa rekuperécio
esetén a transzformator kilon
tekercsérdl két ignitronnal torté-
nik. Az ignitronok vezérlési rend-
szerének kidolgozatlansaga és a
rekuperacios folyamat szabalyo-
zadsanak korlatozottsdga még nem
tette lehetévé, hogy a rekupera-
tiv fékezést Kkiterjedten hasz-
naljak.

Az F sorozatd mozdonyoknal
kezdetben kuléndsen a fokozat-
kapcsoldk hibasodtak meg (a' 0
és az 1 fokozat kozoétti nagy
feszlltség miatt), amelyet kdve-
tett az autotranszformator teker-
csének, a segédiizemi gépek te-
kercsének és a vontatomotorok-
nak a meghibasodasa.

atmerdgj

Az N 80 sorozatu
kisérleti villamosmozdonyok
(4. abra)

A Novocserkaszki Mozdony-
gyar 1961-ben gyartotta le az
els6 kisérleti 20 — 20 — 20 — 2
tipust, N 80 sorozatil mozdo-
nyokat 25 kV egyfazisi vonal-
feszlltségre. A mozdonynak 8
db NB 413 tipusu vontatdémotora
van, amelyek 900 V kapocsfe-
szlltség mellett 6200 kW -at telje-
sitenek 6ras izemben. A mozdony-
szekrény két egységhdl van Ki-
alakitva, amelyeket hossziranyu
folyosé kot 6ssze egymaéssal; vé-
geiken vannak a vezet6allasok.

A berendezések a két mozdony-
rész mindegyikére vannak fel-
szerelve. A két mozdonyszekrény-
rész 2 db kéttengely( forgévazon
nyugszik.

A szekrénykeret szerkezetét,
amelyen az 6nmiikdd6é kapcsold-
készllék van elhelyezve, 200
tonna statikus terhelésre mére-
tezték és figyelembe vették a
két mozdonnyal vald vontatas
lehet6ségét is. A két részbdl allo
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keretet két keresztmerevit§ fogja
Ossze, amelyek egyben a transz-
formétor elhelyezésére is szolgél-
nak. Az oldalkereteket két U-
acél szelvénybdl és lemezekhdl
hegesztik Ossze. A fOtartok zart
keresztmetszetliek, acéllemezek-
b6l hegesztéssel késziilnek.

A forg6vaz csapagyvezeték nél-
kali. A forgdvazkeret oldalait
acéllemezekbdl hegesztéssel készi-
tik, a f6tartdk ontottek. A keret
Osszes elemei hegesztéssel van-
nak egymashoz kapcsolva. A hen-
gergorg6s csapagyak kilsé fell-
lete gumiperselyek Gtjan van
kapcsolatban a kerettel (ugyan-
Ggy, mint az N 60 sorozatd moz-
donynal).

A rugéfelfiiggesztést tekercs-
rugék segitségével egyedileg ol-
dottak meg.

A forgévazak egymas kozotti
kapcsolata rugalmas.

Menetkdzben a terhelésnek a
tengelyek kozotti egyenletes elosz-
tasara szolgalnak a pneumatikus
terheld hengerek.

A mozdonyokra két OCRN—
2300/25 tipus(, mesterséges olaj-
hiitésd transzformatort szerel-
tek a jarm{d mindegyik szekré-
nyébe, amelyek teljesitménye
4940 kVA. 25 kV fels6vezeték
feszliltség esetén a transzforma-
tor kisfesziiltség( kapcsain az tires-
jarati feszlltség 1255X2 V.

A transzforméator egy auto-
transzformator részbél all, amely
el van latva a 0-tél 25 000 voltig
terjed6 hatarok kozotti terhelés
alatti fesziltség szabalyozdshoz
szlikséges kivezetésekkel; az auto-
transzforméator vasmagjan Kkerdil
elhelyezésre a 310 kKVA teljesit-
ményre meéretezett 606, 411 és
238 Voltos kivezetésekkel ella-
tott segédiizemi tekercs. A von-
tatdsi transzformatornak egy kis
és egy nagyfeszlltségl tekercse
van. A nagyfesziltségl tekercs a
fokozatkapcsol6  kdzbheiktatasa-
val az autotranszformator Kive-
zetéseire van kotve, vagyis 0-tol
25 000 voltig terjedhetd feszult-
séget kap.

A kisfeszultségl tekercsrél az
ignitronok Gtjan taplaljak a von-
tatobmotorokat, amelyek egyrészt
a kisfesziltségli tekercs 0-pontja-
hoz, masrészt a két ingnitronon
keresztll ugyanezen tekercs szélsé
kivezetéséhez vannak kotve. (A
vontatdmotorokat két félperio-
dust egyeniranyitasd, 0-kiveze-

tés(i villamos rendszer szerint
taplaljak).

A fokozatkapcsold a transzfor-
matorral szerkezetileg egy egyse-
get képez, 33 fokozata van (0 és
32 lizemi helyzet) és 200 A tartds
aramerdsségre van méretezve. A
fokozatkapcsold vezeérelt hajtas-
sal 20 mp alatt kapcsolja az 6sszes
fokozatokat. Az 6sszes fokozatok
menetfokozatok és lehetdvé te-
szik a mozdony tartés Uzemét az
illetd§ fokozaton. A mozdony se-
bességének szabalyozasara szol-
gal az 50%-ig terjedhet6 mez6-
gyengités is.

A mozdony vezérlése kontrol-
lerrel torténik, amely lehetévé
teszi mind a kézi, mind az auto-
matikus kivalasztast, és barme-
lyik fokozat rogzitését. A vezérl6
adramkordket 50 V egyendram-
mal taplaljak.

A vontatomotorok &raménak
egyeniranyitd berendezését moto-
ronként 2 db 1vVSz—500/2 tipusu,
800 A tartés és 1000 A oras
dramra méretezett ingitron al-
kotja. A 10 perces tulterhelési
aramerdsség 1200 A, a maximalis
zarlati feszlltség 4000 V. Az
ignitronok h(t6anyaga viz, vagy
fagyallé folyadék.

Az egyeniranyitott aram simi-
tasa céljabdl minden vontato-
motor aramkorébe REDR-1600
tipust, 815 A tartés 4aramra
méretezett simitd fojtétekercs
van kapcsolva, amelynek 112
menete van, induktivitdsa 925
A-nél kb. 6 mHy, 300 A-nél
pedig kb. 10,4 mHy.

A vontatémotorok felfliggesz-
tése teljesen rugozott, kétoldali
ferdefogazasu fogaskerék hajtas-
sal. A tekercsek H osztalyl
organikus szilicium-szigetelésGek.

Minden egységnél NB—453/A
92—4/ tipusu fazisvaltd van fel-
szerelve, amelynek a tengelyvé-
gére van szerelve a DK 405
tipust generator-forgdrész (meg-
egyez6en az N 60 sorozatd vil-
lamosmozdonnyal).

A fontosabb segédiizemi gépe-
ket, ventilldtorokat, kompresszo-
rokat, szivattylukat aszinkron
motorok hajtjak.

A mozdony berendezéseinek
védelmét VOV—25 tipust lég-
megszakitd, visszagyujtast gatld
relé, tulterhelés ellen védd relé
és foldzarlat-védelmi relé képezi.
A f6aramszakito 25 kV, 300
A-ra van méretezve, kikapcso-
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5. dbra. Az N 6% sorozat( villamosmozdony

lasi teljesitménye 250 kVA. Az
6nmiikodd leoldas ideje 0,06—
0,08 masodperc. Az aramerdsség
beéllithatd értéke: 350 +15 A
A légtartany lzemi nyomasa 7-9
kg/cm2.

A visszagyujtast gatlo relé az
ergsaramd aramkor 2300 A tar-
tés araméra van méretezve. A
maximéalis m(kddési dram nem
haladja meg az 500 A-t. Az aram
15XH06 A/mp ndvekedési érték
esetén az Onideje 0,007 mp.

A tilterhelési relé a vontato-
motorok &ramkdrébe van kap-
csolva, 815 A-rel terhelhetd, be-
allitasi értéke 1500 +60 A.

A foldzéarlatvédelmi relé az
ignitron berendezés vezérl§ aram-
korét lekapcsolja, ha a tekercsen
a foldhéz viszonyitva 200 V
fesziiltség jelenik meg.

A mozdony folytatélagos és
kozvetlen fékberendezéssel, vala-
mint kézifékkel van felszerelve.

A fékezés két oldalrdl torténik.
Minden forgévazon 2 db 14"
atméréjid fékhenger van felsze-
relve. Ha a fékhengerekben a le-
vegd nyomasa 3,8 kg/cmz2 értéket
ér el, a tényleges nyomastényez6

Az N 62 kisérleti mozdonynak,
a korszer(i villamosmozdonyok
alapvet6 tipusanak — a valta-
kozo6aramu ignitronos mozdonyok
nagy miszaki és gazdasagi el6-
nyeitél fliggetlenil — tébb hia-
nyossaga van. llyenek:

A folyadékhdiités, amely az ig-
nitronok hémérsékletét van hi-

vatva sz(lk hatarok kozott tar-
tani. A hitérendszert a villamos-
mozdony Uzemsziinete esetén
melegiteni kell, viszont az ignit-
ronokat tovabbra is hiiteni kell,
miutan a fesziiltséget a fels6veze-
tékrdl lekapcsoltuk.

A szilicium-egyeniranyitok
azonban, amelyek a jovében sike-
resen fogjak helyettesiteni az
ignitronokat, lehet6vé teszik az
egyeniranyitd berendezés lzemét
szeles terhelési hatarok kozott is.
Aszilicium-egyeniranyitdnak jobb
a hatasfoka is, ennek kovet-
keztében az elvezetend6 h6meny-
nyiség is kisebb, annyira, hogy
az egyeniranyitot levegdvel is
lehet hiteni. A szilicium-egyen-
iranyitd nem érzékeny a razko-
désokra és az er6s gyorsitasra
sem.

A Novocserkaszki Mozdony-
gyar 1962 elején befejezte 2 db
Co0—Co tengelyelrendezést, szili-
cium-egyeniranyitos villamosmoz-
dony gyéartadsat. Az N 62—001
palyaszamd  villamosmozdonyt
primer oldali szabalyozassal, az
N 62—002 palyaszamuat pedig
szekunder feszlltségszabalyozas-
sal lattdk el (5. abra). Mindkét
mozdonynak NB—412 M tipusu
vontatémotora van.

A mozdony szamitott sulya
2/3 homoktartalék beszamitasa-
val 138 tonna. A vonatkoz6
miszaki feltételeknek megfele-
I6en a hatasfokdnak 0,84-nek
kell lenni, ezzel szemben az N
62—001 mozdony hatasfoka 0,85,

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

a —002 palyaszamué pedig 0,84;
ennek megfeleléen a teljesitmény-
tényez6 0,8—0,82.

Az N 62—001 palyaszamd moz-
donyon 32 fokozatl szabalyz6
van.

Az egyeniranyitd berendezést
VK 200—4 tipusd sziliciumdio-
dak alkotjak, a berendezés név-
leges aramer@ssége 900 A, az
egyeniranyitd feszlltsége Ures-
jarasnal 1800 V, hatasfoka 99%.

Az N 62—002 palyaszdmi moz-
donynal a szekundertekercs Kive-
zetéseit csoportkapcsoléval lehet
atkapcsolni az aramkér megsza-
kitdsa nélkil. Az indité fokozatok
szdma 30, minden indité6 fokozat
egyben menetfokozat is.

Az N 62—002 palyaszami moz-
donyon 6 egyeniranyité berende-
zés van, motoronként egy; az
egyeniranyitads hidkapcsolas sze-
rint torténik. A hid minden aga-
ban 24 diéda van (3, egyenkeént 8
egyseghbdl allé parhuzamos aram-
kor) és minden egyeniranyito
berendezésnél zar6szelepként 6
diéda. Az N 62—001 palyaszamu
mozdonyon is hidkapcsolas van;
igy minden vontatdbmotor a von-
tatasi transzformator szekunder
tekercseinek kilon  Kivezetésé-
rél taplalt.

Vezérlés céljdbol egyenaramu
generator helyett statikus toltd
egyeniranyitd berendezést sze-
reltek a mozdonyra. A berende-
zés teljesitményigénye 6 kVA, a
tartos egyeniranyitott aram erds-
sége 60 A, fesziiltsége 50 V.

A K sorozatu villamosmozdonyok*

1961 masodik felében helyez-
ték (zembe a Szovjetunié vasut-
vonalain az els6 K sorozatd,
Co—Co tengelyelrendezésl, 25 kV
valtakozéaramu szilicium-egyen-
irdnyités mozdonyokat, amelyek
villamos berendezését a Siemens,
mechanikai berendezését a Krupp
cég szallitotta.

A mozdonyoknak 6 db CB
317/23 A tipusl, soros gerjesz-
tési, 825 kW oréas teljesitményl
vontatomotoruk van, amelyek
kapcsain a feszlltség szabalyo-
zdsa primer oldalrél torténik,
pillanat atkapcsoléval (Gn. ugré-
kapcsoldval). A vontatasi transz-

*A mozdony fényképét a Kozleke-
déstudoméanyi Szemle 1963. évi 7.
szamanak cimképén kozoltik.
(Szerk.)
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formator primertekercsét az auto-
transzformatorrél taplaljak.

A vontatdmotorokat a transz-
formator szekunclertekercsérél szi-
licium-egyeniranyitok kodzbeikta-
tasaval taplaljak. A hengeres
kiképzésl egyeniranyitok a von-
tatdmotorokhoz vezet§ csator-
nakban vannak felszerelve. A
ventillatorral benyomott leveg6
‘eelészOr az egyeniranyitot hiiti,
lazutan a vontatomotorhoz jut.
i Az egyeniranyité szilicium-elemei
4 csoportra vannak osztva és
hidba vannak kapcsolva. Minden
esoport 16 egységh6l all, egy
sorban 4 parhuzamosan kotott
elemet tartalmaz, ezek pedig sorba
vannak kotve. Minden sorral par-
huzamosan van kapcsolva egy
ellenallas és egy kondenzator par-
huzamos  kapcsolasaval nyert
aramkor.

Az egyeniranyité fontosabb
adatai :

Egyestleti hirek

Egyesiletink valasztmanyanak 1963. december
19-én tartott Ulésén az aldbb felsorolt tagjainak — a zatanak elndke.
Jaky-dijban és a ,Kdzlekedés Kivalé Dolgozéja” kitiin- Kiraly Istvan,
tetésben részesilteken kivil — ir&sbeli elnoki dicséretet

kaptak:

Araté Gyorgy fémérnok, az egyesilet Epitési Film-

.szakcsoportjanak vezetdje.

Boros Imre, a hodmezG@vasarhelyi MAV Palyafenn-
tartdsi F6nokség mérnoke, az egyesiilet H6dmez6vasar-

helyi Helyi Csoportjdnak titkara.

Chiovini Rébert, a kaposvari MAV Palyafenntar-
tdsi F6nokség vezetd mérndke, az ..egyesilet Kaposvari

Helyi Csoportjanak titkara.

Csikhelyi Béla, a FOMTERV mérnoke, az egyesii-
let Dokumentaciés Bizottsdgdnak tagja.
a F6varosi Villamosvasut vezér-
igazgatoja, az egyesilet Varosi Kozlekedési Szakoszta-

Faskerti Sandor,

lyanak vezet6ségi tagja.

Flach Tibor, a gy6ri AKOV fémérndke, az egyesii-
Szervezete Gépjarmikozlekedési

let Gyo6ri Terleti
Szakcsoportjanak veztdje.

Fogarasi Mihaly, a KPM osztalyvezet6je, az egye- Dr.

silet Epitési Tagozatanak elndke.

Gaspar Laszlé, az Utlugyi Kutato
nyos fémunkatarsa, az egyesilet Kozuti

nak vezetéségi tagja.

Ginti Jozsef, a F6varosi Villamosvasit fémérnoke,
Szakosztalyanak ve-

az egyesillet Varosi Kozlekedési

Intézet tudoma-

tIPUS oo GL-VI360/1100W-S
névleges hozzavezetett fesziltség
1530 Volt
névleges egyeniranyitott fesziltség
1360 Volt
névleges egyeniranyitott &ramerdsség
1100 amper
névleges teljesitmény
1500 kW.

Az egyenirdnyit6 elemek tipusa
SSI 150,2(L0360)
A h(it6 levegé mennyisége
2,3 m3perc

Ezen kivil a vontatdmotorok
aramkorébe a segédiizemi gépek
taplalasara egyeniranyité van be-
épitve, amely 380 V feszlltségre
és 700 A aramer@sségre van mére-
tezve. Ez az egyeniranyité hidba
van kotve, amelynek mindegyik
adga 4 parhuzamosan kapcsolt
aghdl all. Ezt az egyeniranyito
berendezést az olajhit6 ventilla-
toranak légarama hditi.

A mozdony ellenallasfékkel is
el van latva (a fékezési teljesit-
mény 2000 kW).
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A K sorozatt mozdonyok az
Ozserelje-paveleci vonalszakaszon
megtartott els6 préobak utdn az
Eszak-kaukéazusi vonalakra ke-
riltek.

*

Az 1. tablazat az NO, N 60,
F, N 80, N 62 és K sorozatu val-
takozéaramu villamosmozdonyok
fontosabb adatait tartalmazza.

A Szovjetunid tudomanyos ku-
taté intézetei és a mozdonygya-
rak jelenleg ujabb, tokéletesebb
villamosmozdony tipusok Kkiala-
kitdsan dolgoznak egyltt, ame-
lyek a jelenleg gyéartasban lévé
mozdonyoknal mar részben meg-
valésulnak. E munkéak sikeres
megvaldsuldsa egyrészt fokozni
fogja a valtakozdéaramu villamos
vontatdas hatékonysagat, mas-
részt ezek a valtakozo6 aramu vil-
lamosmozdonyok a kozeli jov6-
ben a vontatd jarmdivek alapti-
pusait fogjak képezni.

noki Kardnak dékanja, az egyesilet Kdézlekedési Tago-

a MAV kiskunhalasi Palyafenntar-

tdsi Fénokségének mérndoke, az egyesilet Kiskunhalasi

Helyi Csoportjanak titkara.

ganak vezetdje.

MOori
vezetdje,
lyanak titkara.

Dr. Kovacshazy Frigyes, a FOMTERV osztalyve-
zet6 mérnoke, az egyesllet Epitési Oktatadsi Bizottsa-

Karoly, a F6véarosi Villamosvasut féosztaly-
az egyesilet Varosi

Koézlekedési Szakoszta-

Nemeskéri Kiss Géza, a KPM Vasati Hidosztalya-
nak mérndke, a Mélyépitéstudomanyi Szemle szerkesz-

tébizottsdganak tagja.

Ocsvar Rezsé, a FOMTERYV fGtechnoldgusa, az egye-

siilet Epitési Oktatasi Bizottsdgdnak tagja.

zet6ségi tagja.

Rézsa Lé&szlé, a F6évéarosi Autébusziizem Igazgatdja,
az egyesilet Varosi

Kozlekedési Szakosztalyanak ve-

_ Solyomvari Karoly, a miskolci MAV Jarmijavito
UV. mérndke, a Miskolci Teriileti Szervezet Mi(ianyag

Szakbizottsdganak titkara.

Szab6 Dezsé oki.

mérndk, Budapest FO6varos

Tanacsa VB. Varosrendezési és Epitészeti osztalyanak

Szakosztalya- bizottségi tagja.

munkatarsa, a Kozlekedéstudoményi Szemle szerkeszt6-

Szab6 Ferenc, az UVATERV osztalyvezetd mérno-

ke, az egyesilet Dokumentéaciés Bizottsaganak tagja.
Székely Jozsef,

a szombathelyi MAV lgazgatésag

zet6ségi tagja.

Hidasi Gyorgy, a KPM Autékézlekedési Vezérigaz-
gatésdg helyettes vezet6je, az egyesilet Gépjarmkoz-
lekedési Szakosztalydnak elndke.

Dr.' Kadas Kalman, egyetemi tanar, az Epit§ipari
és Kozlekdési Miszaki Egyetem Kozlekedési Uzemmér-

helyettes vezetéje, az egyesilet Szombathelyi Terileti
Szervezetének tarselndke.

A felsoroltakon kivil 71 egyesileti tag részesult
konyv-, targy- és pénzjutalomban, az egyesiletben vég-
zett eredményes tarsadalmi munkajaért.

Véaradi Jozsef
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Beszamolo a Sio-Kongresszusrol

TOTH LAJOS

A mult év oktéberében Unnepelte Siofok-fiirdé
szazéves fennallasat.

1863-ban, az akkori Déli-vasut megsokallta a
Balaton vizszint-ingadozésat, ami a palyatestet
minden tavasszal eldntéssel fenyegette, ezért
megépitette az elsd Sio-zsilipet. Ezzel lehetéveé valt
a szabalyozas és mindjart egy méterrel leszalli-
tottdk a td vizszintjét. Ezt a vizmagassagot aztan
a tavaszi nagy aradasok idején is tartani lehetett,
és igy a palyatest a viz- és jégkaroktol meg-
menekiilt.

A vizszint rendezése egyuttal azzal is jart, hogy
a té partja beljebb hizoédott és a vasuti tdltés meg
a viz széle kozott turzas keletkezett. Ez a homokos
diina azutan kivaléan alkalmasnak bizonyult
toparti villdk épitésére és a szabad furddzésre,
strandolasra.

igy a Sio szabéalyozéasa teremtette meg a déli
Balatonpart flrddinek flzérét és a tengerekre
emlékeztetd barsonyos homokl strandok létre-
hozéasat.

Ett6l a szdzéves id6ponttdl szamitjuk a balotoni
strandolas meginduldsat és Sidfok-firdé kelet-
kezését. igy a Balaton a Sid-zsilip megépitése révén
valt vilaghires furd6hellyé.

A Sion mar az elsé évben jottek fel hajok
gabonaval, szekszardi borral, de a csatorna kiépi-
tése a rendszeres hajézas szaméara a mai napig
nem készilt el.

A Sio6-viziGt, a haj6zo és 6nt6z8d csatorna kérdé-
sének el6bbre vitele komplex tudomanyos meg-
vitatast kivant, ezért a Hajozastudomanyi Egyitt-
m(ikodés Bizottsaga (METESZ egyesiletkozi bi-
zottsag) keretében a Kozlekedéstudomanyi Egyesii-
let, a Magyar Hidrologiai Tarsasag, a Gépipari
Tudomanyos Egyesilet és az Agrartudomanyi Egye-
siilet részvételével, az érintett Tolna, Fejér és
Somogy, tovabba Veszprém megyék kozrem(iko-
désével, a Sio-volgyi erdekeltségek bevonasaval
1963. november 8—9-én a siofoki Kdzsgéi Tanacs
székhdzdban — figyelemre méltd eredmények-
kel — kongresszust rendeztek.

Az elsé napon Kincses Istvdn koho- és gépipari
miniszterhelyettes tnnepi megnyitéjaban koszon-
totte a kongresszus résztvevlit és (dvozélte a
szazéves, lassan varossa fejl6dd Sidfokot. Utalt
Dedk Ferenc hires levelében foglaltakra, amelyet
1846-ban Széchenyi Istvdnhoz intézett: ,,... a
balatoni haj6zéas pedig csak akkor lesz eredményes,
ha" a Balatont, a Sion at, a Dundval sikeril
0sszekotni.-” A Dedk Ferenc kijeldlte Gton halad
a kongresszus, amikor a szaz éve huzédé csatorna
megépitésének lehetéségeit megtargyalja.

Dr. Bélay Jozsef, a KPM Hajozasi FGosztalya-
nak vezetéje, mint a Haj6zastudomanyi Egyutt-
mikddés elnbke, a kilonb6z6 mezbégazdasagi és
hajozéasi érdekek koordindldsdban, a komplex
tudoméanyos tevékenységben latja az épités meg-
valdsitdsanak lehetdségeit.

A kozlekedési tdrca minden Uj viziat Ilétesité-
sének rendkivil nagy jelent6séget tulajdonit,
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mert egy (j vizilt lehetévé teszi az ipar telepitésé

nek hatekonyabb megoldasat, elsésorban segitsé"
get nyujt az er6sen terhelt vasuti kézlekedés teher"
mentesitésére és — ami a legdént6bb — lehet6vé-
teszi olyan szallitasi formak bevezetését, amelyek
még_rovidebb tavon is gazdasagosak.

,0Oszintén meg kell mondanunk — mondotta —
hogy ezt a kérdést, a nagy feladatok, igy az érc-
szallitas és egyéb tomeg aruk szallitasa miatt az
utébbi id6ben elhanyagoltuk. Az er6ket a nagy-
teljesitmény(i szallitbeszkdz6k rekonstrukcidjara,
koncentréltuk, de nem forditottunk kell6 figyel-
met a kishajozas fejlesztésére.”

A haj6zas részérdl javasolja a Si6 0nt6zd és.
haj6z6 csatorna vonzasi korzete regiondlis tervei-
nek elkészitését.

Somogyi Ferenc, a Magyar Hajo és Darugyér
vezérigazgatoja ismertette a balatonfiredi hajo-
gyar népgazdasagi jelentéségét a hazai igények
és az export-szallitasok szempontjabdl. Az 1d6-
szakos vizeresztés akadalyozza a folyamatos szal-
litsokat, veszélyezteti az export-terv teljesitését.

A Si6-hajozas meginduldsa nagyban befolyasolna,
az Uj hajotipusok épitését. Ez i1d6 szerint a meg-
épithetd hajo szélessége 11,5 m, hossza 80 m.,
teljes merulése legfeljebb 2 m lehet, mig a vizvonal
feletti magassag 4,8—5 meéterig terjedhet. Kiva-
natos lenne a magassagi fix pontot 8 méterre-
emelni.

Annak a véleményének adott kifejezést, hogy
a hajozas, vizgazdalkodas és féleg az Ontozés-
kérdései a csatorna miel6bbi kiépitésénél a dontd
szempontok.

Nagy figyelemmel hallgatta a kongresszus szaz-
fényi résztvev6je Breinich Miklds,- az Orszagos-
Vizugyi F6igazgatosag féigazgatdhelyettesének a
részletekre is kiterjed6 vitaindité el6adasét.

Torténelmi visszapillantasaban ismertette, hogy
a IV. szdzadban Galerius rdmai csaszér kiésatta a
ma Sidnak nevezett csatornat. Torkolatanal zsili-
pet és fausztatd surrant6t épittetett. A zsilipeken
keresztiil a t6 arvizeit le tudtak vezetni, az északi
part bakonyi erd6ségeib8l pedig viziaton szélli-
tottak a fat a dunai romai er6dok szdméra. A nép-
vandorlas vihardban azonban a rémai vizgazdal-
kodas munkai elpusztultak.

A berendezés a reformkor nagy vizimunkaival
indult meg. Beszédes Jdzsef vizimérnok munkal-
kodasanak eredményeként a Sarviz egészen Székes-
fehérvarig hajézhatova valt, ahol 50—100 tonnas
dereglyék kozlekedtek. A Kapdson 20 tonnas
dereglyék jartak Simontornyaig. 1854—55-ben
folytatodott a Sié szabéalyozésa. Mesterseges med-
ret épitettek Szekszard és Keselyls kozott.

1863 el6tt a Balaton vizszintje 103,50 és 106,40
méter kodzott ingadozott. A harom fnéteres viz-
jaték veszélyeztette a Déli-vasut vonalait, a parti
épuleteket és az utakat. A kisvizes évek pedig a
hajézast akadalyoztak. igy keriilt 1863-ban meg-
épitésre az elsd siofoki tablas fazsilip. 1879-ben

Ujbol veszélybe keriltek a vasuti toltes és a furdg- .
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-telepek: a vizlevezetd zsilip mar elégtelennek
bizonyult. igy 1892-ben nagyobb teljesitmény(
‘szsilipet épitettek, 1911-ben pedig megindult a
Si6 bbvitése és parhuzamosan vele a kikot6 fej-
lesztése. A vizszintingadozast sikerilt kb. egy
méterre lesz(ikiteni. A Sion mar uszélyok, dereg-
lyék kozlekedhettek. A méasodik vilaghabora alatt
a zsilip elpusztult ugyan, de 1945—1946-ban, az
Ujjaépités sordn sikerllt mar a torkolati mdveknél
hajozsilipet épiteni, biztositva a rendszeres hajo-
izast.

A magyar mérnoki kar mindig fontos feladata-
Inak tartotta a Balaton és Sié vizgazdalkodasanak
"Mejlesztését. A Balaton és a Si6 fejlesztését azonban
nem lehet kilénvalasztani: a kett§ szoros 6ssze-
fliggésben van egymaéssal.

A Si0 csatorna kiépitésénél a kdvetkez6 fontos
feladatok jelentkeznek.

Egyik elsérend( feladatunk a Balaton partjanak
szabalyozasa. A 195 km-es parton jelenleg csak
51 km-es hosszlUsagban vannak partvédd mivek;
-teljesen védtelen 54 km. 1980-ig 220 millids
koltséggel 40 km hosszU partvédé md létesiil,
4 millid m2 feltdltéssel.

A Vizgazdalkodasi Tudomanyos Kutaté Intézet
— korébbi megbizds alapjan — vizsgalja az
eliszaposodas kérdését. Jelenleg annyit kotornak
ki feltoltésre, mint az évi hordalék.

A vizszintszabalyozas sok figyelmet kivan. A je-
lenlegi helyzetben 104,40 105,40 m a vizszint-
.kilonbség; szlikebbre szoritani nem lehetséges.

A vizfeleslegek hasznositdsa és a slrgetden
jelentkezd vizigények kielégitése szlikségessé tették
a balatoni vizkészletgazdalkodast. A Balatonba
nNevente 630 mm é&tlagos csapadek és a belefolyd
vizekbdl dsszesen 910 milli6 m3 vizmennyiség jut.
520 milli6 m3 a pérolgas, marad hasznositasra
390 milli6 m3. Ennyit kell tehat évente a Sion
leereszteni, ami csak @sszel és télen lehetséges,
mert nyaron a hajézas és dilés érdekeit kell szem
«l6\t tartani. igy a fele vizet a mez6gazdasag
ontdzésre nem tudja hasznalni. A jelentkez6 dnto-
zési igényeket igy nem lehetséges a Balatonbol
biztositani.

A balatoni vizkészlet ndvelésének egyik lehetdsége
a Mura vagy Réaba csatorndk Kiépitése volna.
A magas koltségek miatt azonban csak egyetlen
megoldas marad: a Sié-csatorna kiépitése és a
vizlépcs6k mellett épitett reverzibilis szivattydkkal
taplalt mesterséges dunai viz biztositasa.

A Sib6-csatorna megépitése igy megszintetheti
a nyari alacsony vizallasokat és korlatlanul biz-
tosithatja az ontdzés és mas jelentkezd vizigények
Kielégitését.

A vizgazdalkodas ugyszélvan minden népgaz-
dasagi teriiletre kiterjed6 komplex, atfogéd szem-
lélete alapjan folytatott vizsgalatok és miszaki
megfontolasok tehat sziikségessé teszik a Si6-
-csatorna megvalositasat.

A fejlesztési tervek Sidagardnal, Sarszentl6rinc-
nél, Ozoranal, Jutnal irdnyoztak el6 a vizlépcsoket.
A Gazdasagi Bizottsag jovahagyasa alapjan 1965-
ben megindulnak a Duna-torkolati md vizlépcs6jé-
nek munkalatai és 1967-re a munka el6relathatdlag
befejezbdik.
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Ennek a vizlépcsének megépllésével Sidagardig
allandé hajézasi vizszint lesz biztosithaté. A Duna-
torkolati vizlépcsd felett mesterséges t6 keletke-
zik, ami az ontozéshez szlikséges viz tarolasara és
a halastavak vizének biztositdsara lesz elegend6.

A Si6b—Balaton komplex vizgazdalkodas az alsé
torkolati vizlépcs6 megépitésével jelentésen fejl6-
dik és a Sid-hajézas meginduldsa szempontjabol
donté jelentdségli. A gazdasagossagi vizsgaléda-
sokb6l addd6é eredmények mutatnak majd iranyt
a kovetkezd vizlépcs6k megépitésére, melyek kozil
a Jut-i a hajok téli taroldsa és a siéfoki kikotd
teriletének Kkiszélesitése szempontjabol lehet je-
lentds.

Ezért széles korben fel kell tarni a jelentékez6
igényeket és azok kielégitésére a legjobb komplex
hasznositasi megoldast, amely egyuttal a leggazda-
sagosabb megvaldsitast is eredményezi.

A hozzaszdlasok soran dr. Kisspéter Lajos,
a Fejér-megyei Tanacs VB. részér6l részletesen
taglalta a Si6-csatorna megvaldsulas révén jelent-
kez6 feladatokat. Ismertette a Sarviz rendezésével
kapcsolatos tdrekvéseket. Hangsllyozta, hogy a
megye részér6l szivesen latjdk a csatorna megépi-
tését és készségesen résztvesznek az el6készitésé-
ben, bar a megyének a csatorna kérdésében kisebb
az érdekeltsége.

Dr. Vigh Dezs6, a Tolna megyei Tanacs elnok-
helyettese, mint a legérdekeltebb megye képvise-
I6je fejtette ki véleményét: rendkivil nagy-
jelent6séglinek latja a Sio-kérdés ilyen megvita-
tdsat. Ramutatott az ontdozés szikségességére és
annak hasznara. Kilénos figyelmet érdemel az
évrél-évre megismétl6dd arvizkarok megszinte-
tése. Ezek koltségeinek nagysdga mar a csatorna
épitési beruhdzasanak osszegével egyenérték(.
Részletes adatokat is ismertetett a csatorna meg-
épitése sziikségességének alatamasztasara.

Dr. Téth Kalman fémérnok, hajoskapitany a
jelentkezd idegenforgalom el8nyeit és a viziturisz-
tika fontossagat hangsulyozta.

Dr. Varga Karoly orszaggy(lési képviseld, a
Somogy-megyei térvényhozék parlamenti csoport-
janak elndke (Kaposvar) nagy jelent6séglinek
latja a csatorna szaz éve huz6dd megépitéseét.
MezG6gazdasagi, kozlekedési, idegenforgalmi, de
legf6képpen a balatoni vizgazdalkodas szempont-
jabol taglalva, megallapitotta Somogy megye
érdekeltségét. A sajat személyében és a megye
részér6l széleskdr(i tAmogatésat és segitdkészségét
helyezte kilatasba.

A tovabbiakban a csatorna gazdasagossaganak
varhaté eredményeirél Elek Zoltdn mérnok, a
Beruhazasi Bank f6osztalyvezetéje (Hidroldgiai
Tarsasag) tartott eléadast.

A regiondlis tervezés nagy 0sszefliggéseiben
targyalja a csatornakérdést. Ennek a komplex
szemléletnek el6nye, hogy feloldédnak egyes,
az egyoldald szakmai szemléletb6l adédo ellent-
mondasok.

Idegenforgalmunk, joléti intézményeink és ter-
melésiink fejl6édése a vizgazdalkodas terén dolgozo
szakembereinket is 0j kovetelmények és meg-
oldand6 feladatok elé allitja. Tapasztalhatd, hogy
a termékek cseréje valtozatlanul névekvd igénye-
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két tamaszt, a kozlekedéssel szemben. A széllitasi
igények Kielégitésére a belvizi hajozas erételjes
fejlesztése is sziikséges; vildgszerte nagy csatorna-
rendszerek épiilnek. A Balatonvidéket be kel
kapcsolni a nemzetk6zi utak rendszerébe. A kér-
dés kilonos jelent6ségli a most készil§6 Duna—
—Rajna-Majna csatorna megépitése folytan.

Ezt kovetfen részletesen elemezte a Balaton
vizszintszabalyozasanak kérdését, az ontbzés je-
lentéségét, a vizier6 hasznositds lehet6ségeit, az
arvizvédelmi biztonsdg fokozasénak jelentGségét,
majd az idegenforgalom fejlédésével kialakult Gj
helyzetet ismertette. Kitért a Sié-kornyek fej-
I6desének kérdésére, megvilagitva a kinalkozo,
igen elényods lehet8ségeket.

Végll a beruhdzasok megtériilésének kérdését
taglalta, részletesen rdmutatva a komplex gazda-
sagi szemléleten alapuld Sid-csatorna épitésének
elényeire.

A kongresszus masodik napjan — eln6éki meg-
nyitéjaban — Dr. Kadas K&lman egyetemi tanar,
az egyesiletkdzi tudomanyos tagozat elndke ko-
szdntotte a Sio-csatorna ugyében megjelent lelkes
résztvevéket.

Ezutdn Ribianszky Miklos féigazgatdé (Hala-
szati Felugyel6ség) ismertette a Sio-volgy sajatos
halaszati kérdéseit. RAmutatott arra, hogy a mezé-
gazdasagi mdvelés mellett is jol jovedelmezdk a
belterjes halgazdasagok. A halhis ma a legna-
gyobb értékl élelmezési tényezd, exportunk is
rendkival jelentds. A Sié-volgy kivaldéan alkalmas
halastavak rendszerének kialakitasara, kittin6 hal-
termel6 helyek képezhet6k ki. A Sid-vdlgynek a
haldszat szempontjabdl val6 hasznositdsdban nagy
népgazdasagi el6nyodket Iat.

Holényi Lé&szl6, a Balatoni Intéz8 Bizottsag
fémérndke ramutatott arra, hogy a Si6-kérdés
megoldasa szorosan 0Osszefiigg a balatoni vizgaz-
dalkodassal. A kett6 csak egyltt vizsgalhatd.
Az utébbi évek folyaméan o6ntozési célbdl olyan
nagymennyiségli a Balatonb6l az igénybevétel,
hogy maris korlatozni kellett a vizkivételt. A to-
vébbiakban az idegenforgalom rendkivili jelent6-
ségérél, a campingezésrdl és féleg a termeészet-
jarasrél beszélt. A campingezéssel szinte egyér-
ték( viziturisztika rohamosan fejlédik.

Papp Istvdn fémeérndk (VIZITERV) hozzé-
szllasdban kifejtette, hogy a csatorndzéds révén
varhatd energiatermelés — sajnos — kevés.
Szerinte nagy kérdések varnak megoldasra: hat
vizlépcs6 kell, egy lépcs6t 3—4 m emelésre kell
méretezni, mert végig harom m mélység sziikséges.
Az 6ntdzés tekintetében 60 000 hektart lehet sza-
mitadsba venni, de tovabbi 20 000 hektar Ontdzé-
sére lehet még kilatds. Szlkségesnek tartja egy
gazdasagi tanulmanyterv elkészitését, amelybdl
kidertilhet, mennyi ebbdl a népgazdasagi haszon.
Ne csak 4gazati szemmel nézzik a kérdest, hanem
komplex tudoményos mf(szaki-gazdasagi szemlé-
lettel. A csatorna népgazdasagi jelent6sége nagy,
de ezt csak kell§ gazdasdgi megalapozottsaggal
lehet megindokolni.

Szesztay Karoly fémérnodk (Vizgazdalkodasi Tu-
domanyos Kutatd Intézet) limnolégiai valtozasok
tanulmanyozasat latna szikségesnek. A Balaton
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vizhaztartdsa szempontjabol elodazhatatlan a Sio-
csatorna megépitése. Gyorsabb {tem{ épitésre
azért volna szikség, mert az egyes lépcsék el-
aprézoédva kisebb hasznost hoznak, mint az egész,
egyuttes Uzemeltetése. A VITUKI a Balaton
vizgazdéalkodasi kérdéseit alland6an napirenden
tartja. A kérdést csak a tavlati lzemgazdasagi
részlettervek tudjak a megoldashoz kozelebb'
juttatni.

Vasady Janos f6igazgaté (FM) szerint a fold-
mivelési tarca csak a felmerult kérdések egy ré-
szevel foglalkozik. Szivesen résztvesznek azonban
a komplex feladatok megvalésitasaban. Egyel6re-
15 000 kat. hold ontozését latja sziikségesnek, de
meg van gy6z6dve arr6l, hogy sokkal tobb lesz
majd o©Ontozhet6. A terllet gazdalkodasat jol
kiegésziti majd a halgazdalkodas, abban lehet6sé-
geket lat. Kérdés azonban a Sid-volgyi mezégazda-
sagi Uzemek teherbirdsa; képesek lesznek-e fogadni
az Ontoz6évizet? Sok helyitt a szaraz gazdalkodas
elemei nem voltak me@ és nincsenek kell6 szamban
Ontdz8 szakmunkasok. A tovabbi elemz8 szamita-
sokat is szlikségesnek tartja. Javasolta, hogy a
Tanacsok készitsék el6 a sajat elképzeléseiket,,
az FM vallalja a kezdeményezést. Aki ismeri a
Sio-koérnyék talajviszonyait, tapasztalhatja, jobb
itt a megtérilés, mint mashol. Ha a kongresszus
elképzeléseit véglegesen kialakitja, azokat elem-
zik és tamogatni fogjak. E célbdl kivanatos lenne-
fél éven belll Gjra Osszejonni.

Kiss Béla agrarmérndk (Somogy megyei Tanacs
VB Mez6gazdasagi Osztaly) hangsulyozta, hogy
az Ontdzésre a magas asvanytartalmu talaj ol
megfelel. A si6foki jaras éghajlata alféldi, s 12 000
kat. hold Ontozése kivanatos.

Sandor Gébor oszt. vez. (Tolnamegyei Tanacs
VB) szerint igen sok a kéar a Si6 mai Allapota
miatt. Nyolc évi arvizkéar és arvizi készultség
tobbe kerll, mint a Sié-csatorna végleges rende-
zése. A Kapos és a Séarviz kapcsolédd problémak.
Fel kell venni a rendezést az OVF tervébe. Az ar-
viz- és belviz-karok miatt a Sié-csatorna épitése”
a leggyorsabb amortizaciot jelentheti. Véleménye
szerint tiz év alatt a Si6-épités 0Osszes koltségei
megtérilhetnek. Az Uj Dunai Cementm(i tervezett
Sié-volgyi széllitasai mar egyedil is indokoljdk a
csatorna gazdasagossagat. Mar most, a Sié szaba-
lyozasa el6tt kezdjék meg a kishajdzast; Szekszard
viziszallitds nélkil hatranyos helyzetbe keriilt.
Ma is 9— 10 kat. hold viz alatt van. A Kapos vdlgye
az olvadas levezetését sem birja. Az arvizkapu
mellett sirg6sen rendezni kell a Kapos—Si¢-
torkolati részt.

Prajda Vendel (Tolna megyei Népfront) ra-
mutatott arra, hogy Tolna, Fadd, M6zs, Bogyiszlé
érdeke: a Si6 (j medre a holt Duna-agon at men-
jen és ne a gemenci rezervidtumon at. igy 15 km-rel
révidebb és hegymenetnél ez igen jelentds; kisebb
a Sid esése is. A kilépés Domborinal legyen.

Dr. Jokuthy Ferenc fémérnok (VATI) szerint
az érdekes el6adasokban az 6sszes szakdgazatok
részt vettek, sok terv és kivansag merilt fel. Csak
atgondolt regionalis tervezés oldhatja meg a
kérdést, amelyhez siirg6sen hozza kell fogni.
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Szél Imre f6mérnok (KPM Kozlekedéspol. oszt.)
hozzasz6lasaban kiemelte, hogy a Sid-csatorna a
dunéntali régié egyik fontos koézlekedéspolitikai
kérdése és szorosan Osszefligg a balatoni vizgaz-
dalkodassal. A kilénbdz6 szakagazatok csak
korvonalaztdk a kérdést. Részletes, mélyrehato
tanulmanyozas és a kérdés tudomanyosan megala-
pozott felmérése sziikséges.

Dr. Ormandi Istvan (ldegenforgalmi Hiv., Sio-
fok) az idegenforgalom dolgozoéi részér6l kdszon-
totte a kongresszust, amelynek igen nagy jelentd-
séget tulajdonitott. A kongresszus is segitett
Siofokra a figyelmet felhivni, ahol jo lehetdség
van kongresszusok megtartdsara. Ez a balatoni
szezon meghosszabbitasat is jelenti. Ramutatott
arra, hogy Siofokra eddig csak gyenge mindségi
zoldaru keriilt. Ontozéssel a primér- és zoldaru
ellatast meg lehetne javitani: a Si6-volgy zéld-
Ovezete ezt a hidnyt pdtolhatnd. Komoly ellatasi
feladatok varnak megoldasra. A Sié hajozhatéva
tétele rendkivil fontos idegenforgalmi szempont-
b6l is. Mohacs, Baja, Tolna, Szekszard, Simon-
tornya kozvetlen és kdlcsonds osszekdttetéshe
lépne a Balatonnal. A Sién at kilfoldiek érkezése
is varhatd, ami valutaris szempontb6l sem ko-
zO6mbas.

A hozzaszo6lasok utan Holényi Laszl6, a Balatoni
Intézd Bizottsag flmérndke az aldbbi javaslato-
kat terjesztette eld:

a) Késziljon egy regiondlis tanulmanyterv az
érdekelt Tolna, Fejér és Somogy megyék részvéte-
lével és ennek elkészitésére az Epitésiigyi Minisz-
tériumot kérjék fel. A tervezés kdéltségeit az érde-
keltségek egyutt vallalhatnék.

b) A regiondlis terv mérje fel részleteiben a
gazdasagossag adatait.

c) Az FM, OVF, KPM, BIB, EM és a harom
megye létesitsen egy allandé Sid-Intéz6 Bizottsagot.
Ez a bizottsag tarsadalmi jelleg( lenne, rpellette
'mikddhetne egy tarcakdzi régid-bizottsdg; erre
ugyrend lenne készitendd.

d) A targyalasokrdl és el6adasokrdl kiadvany
késziljon, hogy az érdekeltek azt attanulmanyoz-
hassdk és kiegészithessék.

Tébb hozzaszélas utan Dr. Kadas Kalman elnok
foglalta 6ssze az elhangzottakat. Nagyjelent6ség,
hogy a METESZ egyesiletei ilyen nagy lelkese-
déssel foglalkoznak a kérdéssel. Mint megallapit-
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haté, nagyszabasi beruhédzéasra lesz szikség:
szamitdsai szerint az agrargazdasaggal kapcso-
latos befektetéssel egyitt a beruhdzas kb. 800—
1000 milli6 Ft és tiz évi megtériilésre lehet szami-
tani. Ezért is jobban meg kell kbézgazdasagilag
vizsgalni a raforditasokat. A Sié-kérdés gazdasagi
vonatkozasai szabatosabban munkalanddk ki és
szilardabb, pontosabb adatok sziikségesek. Ilyen
nagylendiletld kezdeményezés — amely a kong-
resszuson megnyilvanult — megérdemli, hogy
sikert érjen el.

A kongresszus tandcskozasain megjelent orszag-
gydlési képvisel6k, a megyei tanacsok kikuldottel,
de nem utolsé sorban a kiilénbdz8 szakérték
el6adasaibol megallapithatoé volt, hogy a csatorna
megepitése kozlekedéspolitikai, idegenforgalmi,
hajoipari, tovabbd mez6gazdasdgi vonatkozasu,
tehat els6rangl népgazdasagi érdekeket szolgal.

A legutébbi évek arvizkarai bdven megtéril-
nének a csatorna kiépitésével. Egy évi arvizkar
0sszegébdl alkalmasint egy zsilipkapu megépilhet,
igy 6—7 év alatt a Si6-csatorna épitési koltségei
amortizalédhatnak.

Ezen kivil az dntozés altal elért tobblettermés,
a viztaroldkban keletkezett halastavak nagyobb
mez@gazdasagi jovedelem biztositasat teszik le-
het6vé.

A csatorna épitésével kapcsolatosan megoldhat6
Szekszard ivovizellatasa, 0 sz6l6inek ontozése.

Tiz évre lehet szamitani a kotrasi és kikoto-
munkékkal egyitt a csatorna Kiépitését. Ez tiz év
alatt a szokésos arvizkaroknak megfelel§ 6sszegéb6l
b6ven fedezést nyer.

Ily médon komplex gazdasagi érdekek sirgetik
a csatorna soronkivili kiépitését és gyorsitem(
megvalositasat.

Befejezéstl a kongresszus 0sszes résztvev@inek
koszonetét fejezte ki és tovabbi sikereket kivant
a kdzés munkahoz.

. A kongresszus hatdrozatai szerint kérik az
Epitéstigyl Minisztériumot, hogy a Si6-vélgy regio-
nalis terveit és gazdasagi tanulmanytervét készittesse
el. Allandé jellegl Si6-Intézd Bizottsagot szervez-
zenek és a lelkes tarsadalmi aktivak bevonasaval
kivanjak el6segiteni a Sio-csatorna szaz éve hiz6do
ligyének végleges megoldasat. A Sié-volgy kér-
déseir6l a kozeljov6ben 6sszefoglalé kiadvany
jelenik meg.

A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet — a Magyar Tudomanyos Akadémia Kozleke-
déstudomanyi és Epitéstudomanyi Bizottsdgaival, az Epitéstudomanyi Egyesilettel és
a Bolyai Janos Matematikai Tarsulattal egyittmikodve — 1964. aprilis 21—23. kozt

rendezi meg

Kibernetika a kozlekedéshen és az épitbiparban”

c. méasodik konferenciajat, négy szekci6ban: I. Kozlekedés. Il. Epitipar. 11l. Mérnoki
szamitasok. IV. Dontési algoritmusok. — Meghivok igényelheték az Egyesilet Titkar-
sagan (Bp. V., Szabadsag tér 17. Ill. 339. Telefon: 314-769). — Részvételi dij: 80,— Ft,

amelynek fejében az el6adasokat tartalmazé anyagot a jelentkez6k megkapjak.
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Automata berendezések

DB. BUISZ BEZSO

Az utasforgalom novekedésé-
ben a mennyiségi elem mellett
egyre jelent6sebb a szerepe a
mindségnek. Az utazadsok indité-
kai k6zott a munkabajaras mel-
lett az Udulés, a szorakozés, a
tanulnivagyas egyre nagyobb
meértékben el6térbe jut. Ez utébbi
kateg6ridba tartozé utasok
figgetlentl attol, hogy milyen
kozlekedési eszkdzt  vesznek
igénybe — az utazasi lehet6ségek
biztositasa mellett mas szolgal-
tatdsokat is nagyobb meértékben
igényelnek. Mivel ezek az id§
és a hely tekintetében egydittesen
fellépd szikségletek, kielégitésik-
rél is egyitt kell gondoskodni.

Ezzel kapcsolatban A&ltalaban
az utasellatasra gondolunk, ame-
lyet ndlunk egy, a vasuthoz tar-
tozé6 Uzemi véllalat, az ,Utas-
ellate” altalaban megelége-
désre — lat el. Kétségtelen, hogy
az utasszolgélatban a legjelen-
tésebb az a funkcid, amit az Utas-
ellatd végez, de vannak ezeken
talmend feladatok is, amelyek
kozul tobb az el6bbiekhez sorol-
hat6, mig egyeseket maguk a
kozlekedési vallalatok végeznek,
igy pl. az Utasellaté Uzemegysé-
geinek kereteiben a kozlekedés
nyujtotta kényelem tovabb foko-
zésaként egyéb szolgéaltatasokat
is végezhetne. Talan szokatlan-
nak hangzik, hogy az ,utasel-
laté” feladata a vendéglatason
talterjedjen, de funkcionéalisan
ide tartoznék a palyaudvarokon,
a nagyforgalmd allomasokon a
gyors ruhatisztitas, vasalas, cip6-
tisztitas, s6t afodraszat is.

Sajatos terllete az utasszolga-
latnak a kdzati gépjarmivek tizem-
anyagellatéasa is, amelynek jelent6-
sége csak napjainkban jutott elé-
térbe, de a gépjarmdallomany no-
vekedésével parhuzamosan egyre
tébb  tennivalét hoz maga-
val. Nalunk legutébb Hegyi Kal-
man és Dobroszlav Jozsef érdekes
cikkel vetett fényt erre a prob-
Iémara, kulondsen azzal, hogy az
I—VII. autépalya kozoés buda-

it. 1 Hegyi Kalman— Dobroszlav
Jozsef: A kozuti lGzemanyagtoltd
alloméasok kérdése Magyarorszagon,
Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1963.
évi 5. sz. 211—216. old.

az utasszolgalatban

pesti bevezet§ szakasza mellé
tervezett (Uzemanyagtolté allo-
masnak mindkét oldalan, tiukor-
képszerlien kialakitandé lizem-
anyagkiméré kutak mellett a
kapcsolatos vendéglatd létesit-
ménynél nem tudjak elhatdrozni
az ugyancsak tukorképes meg-
oldast. Azt irjak, hogy ,csak az
élet, a gyakorlat fogja igazolni
annak a feltevésnek helyességét,
hogy a Budapest felé érkez§ olda-
lon elegend6 egy jol felszerelt
hangulatos eszpressz6 telepitése,
amig a masik oldalon gazdasa-
gosan Uzemeltethet§ étterem is
elhelyezend6, az ugyancsak léte-
sulé eszpressz6 kiegészitésére.”

Valoban, e tekintetben nehéz
allast foglalni, mert a jelentkez6
szikséglet kiszamitathatatlan, bar
az egyértelmien tény, hogy az
utast mindenképpen el kell Iatni
és igényei rendkivil kilénb6z6
szolgaltatasok irant egyforman
jelentkeznek. Nemcsak az igé-
nyek kulénbézésége okoz azon-
ban problémat az utasszolgalta-
tdsok helyes megszervezésében,
hanem az igények jelentkezésének
id6szakossaga is olyan probléma,
amelyet a beruhazéasok elbirala-
sanal szamitasba kell venni.

Az utasellatds szolgaltatasai-
nak igénybevételében rendkivil
nagy az idényszer(iség, hiszen a
forgalom éjjel-nappalos és ezen
belil csucsforgalmi megterhelé-
sek jelentkeznek. Az az utasel-
laté létesitmény, amelyet csucs-
forgalomra terveznek, nyilvan
nem lesz jol kihasznéalhaté a
ritka forgalma d6rdakban. De még
a kisebb teljesit6képességl egy-
ségek allandé, éjjel-nappali Uze-
meltetése sem gazdasdgos, mert
egy palyaudvari éttermet pl.
azért nyitva tartani, mert éjfél
utdn egy vonat érkezik, vagy
indul, aligha lenne ésszerd. llyen
problémak jelentkeznek az Uzem-
anyagtolt6 allomasoknal is, f6-
ként akkor, ha nem Kkifejezetten
élénk forgalmu utak mellé tele-
pitik 6ket. Ez vonatkozik termé-
szetesen az ezekkel egydutt tele-
pitett vendéglatd egységekre is.
Az utas ezzel szemben a gyenge
forgalmu érakban is szolgaltata-
sokra tart igényt, s6t ezekben az
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id6szakokban anndal is inké&bb,
mert az utasforgalmi létesitmé-
nyek (palyaudvarok, lizemanyag-
tolté alloméasok) kivételével ezek-
ben az érdkban minden hasonld
jellegl létesitmény zarva tart.

E kérdés megoldasat az automa-
tak iszik lehet6vé. Automatakon
adott esetben azokat a berendezé-
seket értjuk, amelyek a legkulén-
b6z6bb aruk kiadasara, szolgal-
tatdsok elvégzésére alkalmasak.

A kovetkez6kben rovid tajékoz-
tatast adunk az utasszolgalattal
kapcsolatos automatéakrol, ame-
lyek hideg és meleg ételek, h(itdtt
és melegitalok, csomagolt élelmi-
szerek, élvezeti cikkek, kdnyvek,
menetrendek eladasara, illetve
kiszolgéaltatisara alkalmasak.
Ezen &ltaldnosan ismert automa-
tdk mellett egyre gyorsabban
terjednek a kiillonboz6, specidlis
célokat szolgal6 automatafajtak is,
amilyenek pl. az Uzemanyagki-
szolgéaltatd, menetjegyeket kiado
stb. automatdk. Részletesebb is-
mertetésik el6tt azonban nem
érdektelen az automatdk beve-
zetését gatld tényez6k felsorlasa
mellett a jelentkez6 hasznossa-
guk és elényeik attekintése.

Hazai viszonyaink kozott az
automatdk csaknem ismeretle-
nek, annak ellenére, hogy az

els6 vilaghaboru el6tt és a két
vilaghédboru ko6zo6tt szép széam-
mal mikodtek né&lunk is el&rusi-
to-automatak és nem véletlen,
hogy zomiuk palyaudvarokon és
vasutallomasokon. Nyilvadn van-
nak még olyanok, akik az un.
,,Stollwerk’’-automatékra emlékez-
nek, amelyek két fillér bedobéasa
ellenében egy cukorkat adtak ki.
Ebben az id6ben bizonyos mér-
tékig elterjedtek mar a peron-
jegykiadd automatak is. A maso-
dik vilaghdborat kovet6 infla-
ciés években azonban az auto-
matadk hasznéalhatatlanna val-
tak; a pénzérték gyors valtozasa
mellett ugyanis az automatdk
nem {zemeltethet6k .2 Ujabban
azonban éppen a forgalom terile-
tén, nevezetesen a postaszolga-

2 Dr. Ruisz Rezs6 : Eladé auto-
matak, A Belkereskedelmi Kutatd
Intézet Kozleményei, 42. sz. Bp.
1961.
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latban terjednek a levelez6lap-
és bélyegkiadé automata berende-
zések.

Az automatdk Ulzemeltetését
— ez id6 szerint — még tdbb
tényez6 gatolja. Ezek kozott a
legjelentésebb az, hogy forgalom-
ban lev§ valtépénzérmeéink altala-
ban nem alkalmasak az automa-
takhoz. Ezzel szemben ismerete-
ek mar a papirpénzzel tizemelte-
ett automatak is; ezek pénz-
izsg&lé berendezései azonban
endkivil kdltségesek és legalabb
kezdetben aligha volna ilyenek
beallitasa kifizet6d6.

Az eléarusité-automatdk beveze-
tését — a fentieken tilmenden —
altaldban olyan nézetek is géatol-
jak, amelyek szerint szamolni
lehet a szerkezet erBszakos meg-
rongalasaval, az ezzel kapcsolatos
karokkal és végil az a kérlilmény,
hogy csomagolt élelmiszereink és
élvezeti cikkeink arat nem kerek
Osszegben szabjak meg, amelyek
igy nem alkalmasak egy vagy két
valtopénzérme hasznélatara.

A valtopénz-érmék alkalmas-
sagat illetéen nyilvan szamolni
lehet azzal, hogy a szikséglet
jelentkezése esetén a hasznalhaté
érméket bevezetnék. Utalnunk
kell ezzel kapcsolatban arra, hogy
a Szovjetuniéban végrehajtott
pénzreform sordn kifejezetten
figyelembevették az automatak-
hoz szikséges érmeféleségeket.

Az az érv, hogy tartani kell az
automatdk er6szakos megron-
galasatdél, éppen az utasszolgéa-
latban a legkisebb veszély. Ha
feltételezzik is azt, hogy a sza-
badonall6 automatadkkal kapcso-

latban rongalasok koévetkeznek
be, abban biztosak lehetiink,
hogy az egyébként 4&llanddan

megfigyelt utasforgalmi terekben
ilyenekre alig kertl sor. Azokban
az orszagokban, ahol az automa-
tdk haszndlata szélesen elterjedt,
megfigyelték, hogy az erdszakos
rongaldsok aranya az automa-
tdk szamanak emelkedésével csok-
ken. Es végill — adott kdrilmé-
nyeink kdzdétt — biztosra vehet-
juk, hogy az automatak sajatos
csomagolasi igényeit az ipar tel-
jesiteni fogja.

Ezek az automatdk terjedését
gatlé tényezék. Vizsgaljuk azon-
ban azokat az el6nydket, amelyek
az automatdk haszndlatat éppen
az utasszolgalatban juttatjdk

UK .im
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|. dbra. Palyaudvar perronjan elhelyezett komplett utasellaté berendezés. Elén%/e, hogy cstcsforga-

lomban kiegésziti az éttermet, gyors kiszolgalast biztosit és akkor is szolgéla

étterem zarva van.

el6térbe. Az el6nydk kozott a
legjelentésebb, hogy az auto-
matak
— minden id6ben szolgalatra
készek és

— a kiszolgalads vonatkozasa-
ban gyorsak.

Az lizemeltetés ideje nem korla-
tozott, nincs ,,nyitvatartasi idé”,
nem kell bezarni amiatt, mert a
forgalom gyér. A kiszolgalas rend-
kivil gyors, szinte méasodpercekre
korlatozodik. Mindkét adottsag

2. abra. A British
Railway gyorsvona-
tain kozlekedd sze-
mélykocsik bejarati
peronjan elhelyezett
automatasor.

ra kész, amikor az

éppen az utasellatadsban fontos,
mert az a gyér forgalmd drakban
is biztosithatd, az id6elény pedig
a csucsforgalmi id6kben és a
rovid idejl atszallasok miatt rend-
kivil jelentds.
Az utasszolgalatban az automa-
tdkat
— péalyaudvarokon,  vasutallo-
maésokon, repil6tereken,
— mozgd, forgalomban 1évé jar-
m(veken, dm. vonaton, hajén
autébuszon,
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3. dbra. A Canberra angol motorhajé fedélkozébc beépitett, h(itott italt kiszolgalé automata.

4. dbra. A kdényvet, menetrendet arusité automata éjjel-nappal az utazékozonség rendelkezésére all.
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— autépalyak és orszagutak
mentén, f6ként az lzemanyag-
to1té allomasoknal hasznaljak.

Az automatak — részben a
felhasznalas helyét is figyelem -
hévévé — a kovetkezé célokra
szolgélnak :

— meleg és hideg ételek, ezek
kozott gyakran komplett étel-
sorok (menik) kiszolgaltata-
séra,

— meleg és hiitott italok kiada-
séra,

— élvezeti cikkek, édesség, do-
hanyaru eladasara,

— menetjegyek, palyaudvari be-
lIép6jegyek kiadasara,

— konyvek, Ujsagok, menetren-
dek eldrusitdsara,

— cip6- és ruhatisztitasara,

— informéaciok adasara.

Az arusitd6 automatak haszna-
lata Eurdopaban Nyugat-Német-
orszaghan és Anglidban a legel-
terjedtebb, de sok automataval
talalkozhatunk a skandinav alla-
mokban, Gjabban pedig a Szov-
jetunioban is.

A palyaudvarokon, vasutallo-
masokon igen gyakoriak a pero-
non elhelyezett étel- és italautoma-
tak. Terjedésiket nagymeértékben
a gyors Kkiszolgalasi forma segi-
tette el6. A konstrukciok fejl6-
dése lehetévé tette, hogy meleg
és hideg, illetve hitott arukat
egyarant tudnak kiszolgaltatni.
Nemcsak nagyforgalmu idékben
hasznaljak &ket, amikor az étte-
rem kapacitdsa kihasznalt, ha-
nem a ,resti” zaras el6tt feltolti
az automatasorokat és a kés6bb
érkez6 utasnak lehet6sége van
ezeken keresztil ©nmagat Kki-
szolgalni (1. &bra).

Az angol vasutak a kozleked6
vonatokon is alkalmaznak auto-
matdkat. Az els6 automatakkal
felszerelt szerelvény 1962 feb-
ruarjdban indult el a Cambrian
Coast Expressei. A kocsik végén
lévé szabad térben egy automa-
tasort helyeztek el, amelyben
egy cigaretta, két ital és egy
rekeszes darabaru kiadasara is
alkalmas automata van. Ezek
kozil az egyik h(tott térrel is
rendelkezik (2. abra).

Az automatakat a vonat indu-
lasa el6tt toltik fel, a kiadott
arukat a végallomasokon potol-
jak. Bevezetésiket az utasok
rendkivil el6nydsnek  itélték,
mert kényelmes vasarlasi lehetd-
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séget biztositanak. Megfigyelték,
hogy az automatdkbdl az utasok
nemcsak utazas kdzbeni haszné-
latra vasarolnak, hanem ajandék-
ként is szereznek be egyes cik-
keket.

Angliaban a személyszallité hajo-
kon is alkalmaznak automatéakat ;
kilongsen elterjedtek a hajofedél-
zetén elhelyezett, h(itott italokat
arusité automatdk (3. abra).

Palyaudvarok peronjain teljes
automatasorokat helyeznek el,
amelyek az étel- és italféleségek
széles  valasztékdt  kinaljak ;
ugyanitt koényv- és menetrend-
arusitd automatdk is vannak
(4. &bra).

A ndvekv6 gépjarmiiforgalom
killonleges feladatokat vet fel az
utasellatds vonatkozasaban is.
Az lizemanyag felvétel ideje alatt
a gépkocsi utasainak nincs min-
dig modjaban viszonylag kis ér-
tékd élelmiszert, italt, édességet
vagy cigarettat vasarolni, mert
ha telepitettek is boltokat, ven-
déglaté egységeket, ezek nincse-
nek nyitva minden id6ben.
Az lizemanyagtoltd allomasokkal
egyutt telepitett automatdk hasz-
nalata éppen ezért igen kedvelt.
Automatdkat nemcsak az orszag-
uti tankallomasok mellé, hanem
a varosi benzinkutakkal egyutt
is telepitenek. Az a sajatos szokas,

141

5. é&bra. ,Auto-Bar” egy Zirichbe bevezet§ orszagut lzemanyagtoltd &allomésan. Az automatdi
meleg italokat, hisit6ket, cigarettat &s édességarut szolgaltat ki.

hogy Uzemanyagot igen sokan
éjszaka — utuk befejezése utan
—vagy hajnalban — utuk meg-
kezdése el6tt — veszik fel, szik-
ségessé teszi, hogy az egyébként
ebben az id6ben gazdasadgosan
nem (zemeltethet§ vendéglatd

egység feladatait az automatak
vegyék at.

Uzemanyagtoltd allomasokkal
egylitt telepitett automatasorok-
kal taldlkozhatunk pl. Sv4jcban.
Az un. ,Auto-Bar”-t 150 kiilon-
b6z6 helyen létesitették. Az Auto-

B. dbra. A varosok bels§ részein lev6 autéparkok és Gizemanyagkiadé allomasok kézelében sokféle arut kiszolgaltato,

kompiét automatasorok vannak.



142

Bar-ok automata csoportjaban
egy meleg italkiad6 kavét, illetve
csokoladet, egy hiitott ital-auto-
mata pedig gytmolcslevet, coca-
colat, vagy asvanyvizet ad Ki.
Két automata szolgal a csomagolt
élelmiszer, édességek és dohany-
aru kiszolgaltatdsara. Altaldban

felallitasra kerul egy steril tej-
kiszolgaltaté automata is. Erde-
kes, hogy az automatdk felalli-
tadsat és lzemeltetését Svajchan
maguk az (izemanyag-forgalmaz6
véallalatok végzik f6. abra).

A Német Szovetségi Koztarsasag
autépalyai, orszaguti és varosi

$. abra. Onkiszolgalo tizemanyagtélté allomas. A bedobott pénzdarabok

szamat6l figgéen barmilyen “mennyiségli lzemanya

vételezhet6.

A NSZK gyartmanyl( berendezés egyelére csak a skandindv allamok-

ban hasznalatos.

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

Uzemanyagtolté allomésai rend-
szerint automatasorokkal vannak
felszerelve. Gondosan figyelik az
automatak eladasi forgalmat és
a sziksegletnek leginkabb meg-
felel6 cikkek kinalatat biztosit-
jak ezeken keresztil. Hasznala-
tuk igen elterjedt, rendkivil je-
lent6s forgalmat bonyolitanak le,
éppen azért, mert az lizemanyag-
felvételezés ideje alatt a kocsi
utasainak idejuk van gyors be-
vasarlasokra.

Nagyobb forgalm( zemanyag-
tolté allomésokon az automatak
egy részét a szabadban, egy ré-
szét izlésesen berendezett helyi-
ségben helyezik el, lehetdséget
adva az ulve fogyasztasra is,
rendszerint melegételt kiszolgal-
tat6 automatakkal.

Varosokban az (izemanyag-
tolté allomasok igen b6 aruvalasz-
tékot kinalo automata boltokkal
kapcsolatosak (6. abra). Ezekben,
de sokszor ezektdl fuggetlendl is
aprébb autéalkatrészeket arusitd
automatakat is alkalmaznak, igy
pl. gyujtogyertydk Aarusitasara
(7. abra).

A skandindv allamokban sza-
mos lzemanyagkiszolgal6 automata
alloméast uzemeltetnek. Ezek az

9. dbra. Benzineladas kannakban, automatak uatjan.
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automatak az (zemanyagot a
nalunk is ismert szerkezetek se-
gitségével a pénzbedobas utan
kimérik és az cs@vezeték Utjan
kozvetlenil a kocsi tartalyaba
télthetd (S. abra).

A NSZK-ban — mivel tlzbiz-
tonsagi okokbdél nem engedélye-
zik kozvetlendl a toml6rél vald
kiszolgalast — az (izemanyagot
az automatdk kanndkban adjak
ki. Ot méarka bedobésa ellenében
az automata egy 4,8 1drtartalma
kannat ad ki. A berendezés az
tres kanna visszavételére is al-
kalmas, amely a kanna értékét
pénzben, vagy Uzemanyag Ki-
adasaval tériti (9. abra).

Az utasszolgélattal kapcsola-
tos automatak tovabbi feladatokat
is ellatnak : repiil6tereken pl. élet-
biztositasi kotvényt kiado, palya-
udvarokon informaciés automa-
tdkat is hasznalnak, amelyek
gombnyomasra kézlik az induld
vonatok menetrendjét és vaga-

nyukat; az érkezd idegennel koz-
lik az adott telepiilés Uresen allo
széllodai szobainak helyét, arat.

Mint a fentiekbdl lathato, az
automatdk hasznalata szdmtalan
lehet6séget biztosit névekvd ha-
zaiutasforgalmunk mind teljesebb
kiszolgalasa érdekében. Kétség-
telen, hogy ez id6 szerint fel-
hasznalasuk gazdasagossaga talan
még problematikus, de tavlati
terveink kialakitasa és realiza-
lasa soran az e téren jelentkezd
mUiszaki fejlédés eredményeit
nyilvdn szamottev6 mértékben
fel fogjuk hasznalni, ezért meg-
ismerésik mar most id6szerd.

Fokozza az el6készités realita-
sat egyébként az is, hogy ilyen
automatak a Szovjetunidbol és a
Német Demokratikus Kéztarsasag-
bél mér beszerezhet6k. Ezért ki-
vanatosnak mutatkozik tanul-
manyokban feltarni — hazai vi-
szonyaink kozt — a kovetkez6-
ket:
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a) helyileg hova kivankoznak
az utast kiszolgal6 automatak;

b) milyen aruféleségek elada-
sara legyenek alkalmasak, illetve
milyen szolgaltatdsokat nyujt-
sunk veluk;

¢) milyen rendszer( automatak
lennének leginkdbb alkalmasak
ﬁ fentebb meghatarozott helye-
en;

d) az automatdk Uzembentar-
tasa milyen specialis feladatok elé
allitja az Uzemeltetdt;

e) milyen intézkedések szik-
ségesek az automatdk aru- és
anyagellatasanak  vonatkozasa-
ban;

f) milyen lesz az automatak
varhato forgalma és végil

g) mindezek ismeretében mi-
lyen gazdasagi eredmény var-
haté — elGzetes szdmitasok alap-
jdn — az utasszolgalatban az
automataktol.

Konyvszemle

A Vasiti Tudoményos Kutatd Intézet Evkényve 1962.
Bp. 1963. Kozlekedési Dokumentaciés Vallalat, 332 old.

A Vasuti Tudoményos Kutaté Intézet 1958—62.
kézt hadrom kotetben publikélta legfontosabb kutatasi
eredményeit. (Az 1962-ben kiadott harmadik évkonyv
ismertetését lasd a Kozlekedéstudomanyi Szemle 1963.
évi 4. szaméanak ,Kdényvszemle” rovatdban.) A nemrég
megjelent negyedik évkdnyv az 1962. esztend6 munkas-
sagar6l ad szamot.

A 15 dolgozatot tartalmaz6 kiadvany el6szér Szent-
gyorgyi Karoly igazgaté Aaltdlanos beszamol6jat kozli
az Intézet 1962. évi munkassagarél. Ezt kdvetben az
aldbbi tudoméanyos dolgozatok talalhaték a kotetben:

Nagy Jézsef tanulméanya ismerteti a hézagnélkili
felépitmény héfesziltség okozta jelenségeivel &ssze-
figg6 vizsgalatok harmadik részét (az els6 és mésodik
rész a két el6z6 évkdnyvben jelent meg). A ,Kiulon-
féle sinleerfsitések statikus vizsgalata a vagany keret-
merevsége szempontjabol” cimen Lengyel Laszléd kézol
tanulmanyt. A vasu(ti diesel-vontatéjarmlvek er6atvi-
teli rendszereinek d&sszehasonlitdsarél és alkalmazasi
terileteik meghatarozasarél Papay Istvan, Javor
Gydrgy és Szeles Istvan dolgozata ad tdjékoztatast.
Kereszty Péter munkdaja a vasuti kocsik himbajanak
oldalmozgéasat aszimmetrikusan befolyasolé szerkezet
kifejlesztését ismerteti. Szilard Janos dolgozata a
sinhegesztések ultrahangos vizsgalati modszerét tar-
gyalja. A viztartalomnak neutronok segitségével tor-
téné meghatdrozdsa modszerét Sari Gyula tanulméanya
tartalmazza. A tavkozlé szolgéalat szakteriletére tarto-
zik Rag6 Mihaly dolgozata a vaslti tadvkozl6 halézat
omnibusz rendszerli aramkorének jellemzgir6l. A kife-
jezetten mdszaki jellegli dolgozatok mellett a kotet
tébb forgalmi és gazdasdgi tanulméanyt is tartalmaz,
fgy a kocsirakoméanyl aruk szallitotartalyos és rakodo-
lapos fuvarozéasdnak Kkiterjesztését egyes nemzetkdzi
viszonylatokban Szalontay Valér munkéaja ismerteti. A
vasUtvonalak 4atbocsatéképessége megallapitasanak né-
hany kérdését dr. Mészaros Pal és Kalbéczi Ferenc tar-
gyalja. Dr. Fazakas Sandor maddszert kozdél a feldji-
tdsra vardé vasuUtvonalak, dr. Heged(is Gyula pedig a

kozponti palyaudvar-rendszer hatékonysagi vizsgala-
tdra. A magyar vasuti arudijszabasok néhéany problé-
majarol dr. Fehérvari Laszl6 tanulméanya ad elemzé
vizsgéalatot. A széles szakteriletet felolel6 évkonyv
végll dr. Banhidi Arpad és dr. Kiss Laszl6 tanulma-
nyat kozli a korszer( vaslti szakszotarakrél, valamint
Gadanecz Béla torténeti dolgozatat ,,Adatok az 1923-as
mozdonyvezetfi és mozdonyflitéi munkabeszintetés
jellegének tisztazasahoz” cimen.

A kiadvany — amelynek szerkesztési munkait dr.
Czére Béla végezte — az el6z6 évkonyvekhez hasonlé
kiallitdsban jelent meg.

Balogh Gyula—WohIimuth Emil:
Pannénia motorkerékpar kezelése és javitasa

Bp. 1963. Mszaki Konyvkiadé, 176 old. 106 &abra
(ara flizve: 12,50 Ft)

Hazéankban, de kulfoldon is sok ezer Pann6nia mo-
torkerékpar van Ulzemben. A kulfoldi vevék és szer-
vizszolgéalatok szdméra idegennyelv{ hasznélati és javi-
tadsi kiadvanyok keriultek forgalomba. A most megje-
lent magyar nyelvli szakkdnyv viszont — az Auté-
Motor Kiskényvtara sorozatban — els6sorban a haza:
javitolizemek dolgoz6i szamara készilt, de az tzemben-
tartok is sok haszonnal forgathatjak.

A Kkis kotet el6szor a TL 250/F, a TL 250/D és a TL
250/B tipusokat irja le és miszaki adataikat kozli. Ezt
kévetéen targyalja a Panndénia motorkerékparok szer-
kezeti elrendezését és kezelését, izembehelyezését és
bejaratasat. Kulén fejezetek foglalkoznak a fébb szer-
kezeti részek (motor, porlasztdé, gyuUjtéberendezés, ten-
gelykapcsold, sebességvaltomi, inditészerkezet, mellsé
és hatsé kerék és fék, a teleszképvilla, a hatsé ragoés-
tag, kerékhajtas és lengdvilla, a villamos és egyéb
szerelvények, oldalkocsi) mikodésével, szerelésével, ille-
t6leg beallitdsaval. A befejez6 részek roviden a moto-
rozassal kapcsolatos egyéb tudnivalékat, a karbantar-
tdsra és kezelésre vonatkozé el6irdsokat, a TLF 250
Pann6nia motor sportcélokra valo el6készitését, végul
a hibakeresés és javitds ismereteit foglaljak &ssze.
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A Kkisérleti utak szerepe az utburkolatok méretezésénél

JDR. GASPAR LAsSzLO

Az eurbpai Utlgyi kutaté laboratériumok szervezete
1962. 1V. 30. és V. 4. kozott 11 orszadg 64 szakemberének
részvételével Liszabonban, a Laboratorio Nacional de
Engenharia Civil rendezésében, konferenciat tartott a
kovetkez6 két téma megvitatasara :

— kisérleti utakon végzett vizsgalatok,

— méretezési eljarasok tokéletesitése.

A vita sordn 9 orszdg 19 szerz6jének rendszerint
tobb kérdést targyalé 13 tanulmanyahoz 36 hozzaszoélas
hangzott el

Aladbbi ismertetésiink 1. részében rdoviden &sszefog-
laljuk és értékeljik a konferencia anyagat. A Il. részben
részletesebben ismertetjik Ulpio Nascimento-nak, a
liszaboni laboratdrium vezetéjének az utburkolatok
allapotaval, gazdasdgi kérdéseivel és méretezésével
kapcsolatos tanulmanyanak egyes kozlekedési vonat-
kozésu részeit.

|

A konferencian a szakemberek a kévetkezd fontosabb
kérdésekkel foglalkoztak :

— el6feszitett betonburkolatd kisérleti szakaszok
(3 tanulméany, 8 kisérleti szakasz),

— hajlékony utpalyaszerkezetek kisérleti szakaszai
(4 tanulméany, 8 kisérleti szakasz),

— kisérleti nagymodellek (3 tanulméany),

— hagyomaéanyosan épitett Gtszakaszok részletes meg-
figyelése (7 tanulmany),

— a kisérleti, illetve a megfigyelt Gtszakaszok &lla-
potdnak szabatos mindsitésére szolgalé megoldasok
(5 tanulmany),

— az Utpalyaszerkezetek teherbiroképességének hely-
szini mérésére szolgalé eljarasok, illetve az egyes jel-
lemz6k kozotti 6sszefiggések (9 tanulmany),

— a méretezéshez szikséges laboratériumi vizsgéala-
tok (3 tanulmany),

— a régi, fbéleg empirikus méretezési eljarasok, és
azok kritikaja (5 tanulmany),

— az Ujabb, illetve Gj méretezési eljardsok, tébbnyire
két és haromrétegl rendszer feszultségallapota alapjéan
(5 tanulmény).

A vita soran kialakult vélemények szerint a méretezés
szempontjai a kovetkez6kben foglalhaték &ssze.

A méretezési mddszerek tovabbfejlesztése érdekében
az elméletileg szadmitolt értékeket 6ssze kell hasonlitani a
kisérleti utszakaszokon vagy nagymodelleken, tovabba a
megfigyelt kdzonséges Utszakaszokon mért tényleges teher-
biréképességi és egyéb jellemzdkkel.

Egyik legfontosabb feladat az UGtépit6 anyagok
Teolb6giai tulajdonsdgainak alapos vizsgéalata.

Javaslat hangzott el arra, hogy valamennyi (j
Utszakaszt — a hid-probaterhelésekhez hasonléan —
részletes teherbir6képességi és egyéb ellenérz6 méré-
seknek kellene aldvetni. Ezeket a mérési eredményeket
ki kellene egésziteni az utobbi két évtizedben épitett
utak hasonlé mérési adataival és allapotjellemzd@ivel.
Az igy Osszegy(jtott adathalmaz — kuldnleges beru-
hédzéas nélkul — az atpéalyaszerkezetek gazdasdgos
méretezéséhez rendkivil hasznos alap6t szolgéltatna.

Tobb orszdgban keresik annak lehet6ségét, hogy az
Gtpadlyé&n és a burkolatalapon végzett behajlasmérések
eredményeib8l adatokat szolgéltassanak a rugalmassag-
tan elvein alapulé méretezési eljardsokhoz. Egyesek
erre a célra a vibraciés meérési modszereket részesitik
elényben.

A rugalmasséagi elmélet alkalmazasi leheté6sége — f6-
leg a hémérséklet-valtozasoknak kitett aszfaltrétegek
viszkoelasztikus és plasztikus tulajdonsagai miatt —
nagyon korlatozott és szamos kozelitést tesz sziksé-
gesseé.

A résztvev6k tobbségének véleménye szerint a
CBR-éljards — addig, amig az Gjabb tébbrétegl rend-

szerek feszlltségallapotan alapulé mdédszerek a gyakor-
latban is alkalmazhaték lesznek — tovabbra is hasz-
nélatban marad. Fontos azonban a talaj CBT-értéke,
témadrsége és viztartalma kozotti 6sszefliggés ismerete is.

Fontosnak tartjak a pdalyaszerkezet teherbirdképes-
ségének és alakvaltozasanak mérésére szolgalé korszer(
készulékek kikisérletezését, valamint a forgalom, illetve
kiprobalds alatt levé péalya allapotanak jellemzésére
szolgald objektiv és egyértelm({ mindsitési modszerek
kialakitasat.

Ujabb kisérleti megfigyelésekkel is megergsitették
azt a tényt, hogy a hengerelt aszfaltburkolatok mind
tartéssdg, mind pedig teherelosztas (behajlascsokkentd
hatds) tekintetében Iényegesen elénydsebbek, mint az
aszfaltmakadam burkolatok. Az aszfaltburkolatok, ,le-
mezhatdsa” is érvényesilt, mert az alaprétegeknek
bizonyos hataron tali vastagitasa (az angol kisérletnél
ezahatdr 28cm volt) mar nem befolyadsolta a burkolat
élettartam at.

A 100 tonné&nél nehezebb és 20 atmoszféranéal nagyobb
abroncsnyomaésu ultraszonikus repilégépek kifutopalyai
csak betonnal burkolhatok ;az aszfaltburkolat ugyanis
a dinamikus hatdst nem birja. Az 0j kisérletek szerint a
betonburkolat vastagsdga el6feszités Gtjan jelentésen
(kb. 12— 15 cm-re) csokkenthetd. Az el6feszitett beton-
burkolatok alatt a feszlltség nagyon alacsony, ezért
nem szikséges erds agyazatot épiteni, megfelel pl. a
jol tomdritett homok.

A szervezet a tovéabbi kutatémunka sordn — az
eredményesség novelése és az értékelés megkdnnyitése
érdekében — a kdvetkezd iranyelvek figyelembevételét
tartja kivanatosnak :

— A kisérleti GUtszakaszokat ugy kell létesiteni, hogy
azokon a szikséges mérések nehézség nélkul elvégez-
het6k legyenek.

—- A forgalmat — lehet6leg automatikus szamlalé
berendezésekkel — a leheté legpontosabban kell jelle-
mezni, meghatarozva a nehéz jarmlvek szamat, illetve
aranyat is.

— Az értékelésnél lehet6leg azonos nomenklatlrat
és jelolésmodot célszerl haszndlni.

— Az egyes péalyaszerkezeti rétegeket, valamint az
altalajt fizikai és mechanikai tulajdonsdgaikkal kell
jellemezni.

— Nagyon kivénatos ezen tulajdonsdgok id&beni
valtozadsat megadni (pl. a statisztikus megoszlast).
Kozdlni kell a meghatarozasukra hasznalt vizsgalati
mddszereket is, valamint a kisérlet helyének éghajlati
jellemzéit.

— A Kkisérleti szakaszok épitését kiilonos gonddal kell
ellenérizni. Elengedhetetlen az atallapotnak és a ron-
gélodas mértékének egyértelm meghatarozasa.

V. Nascimento tanulméanyaban az aldbbi fogalmak
és jelolések szerepelnek. ;

(1) Az datpalya egyenetlensége (szabalytalansaga —
irrégularité) :

Az Utpalya kiemelkedései vagy mélyedései ; jellem-
zésiikre valamely adott hosszisagl Utszakaszon az Gt-
palya atlagos szintjéhez képest mért legnagyobb magas-
sdguk és a hosszusdguk szolgal :

06i = az egyenetlenség magassaga,
li = az egyenetlenség hossza,
L = az adott Utszakasz-egység hossza.

(2) Az atpalya-egyenetlenség viszonylagos magassaga :
Az egyenetlenség magassaganak és hosszanak a
hanyadosa : g
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(3) Az Utpalya egyenetlenségi indexe (indice d’irré-

gularité — roughness index) :
Az Gt egységnyi hosszan végighaladd
fugg6leges elmozdulasainak az dsszege :
Ai =2 Hbi
(4) Az atpalya-egyenetlenségek viszonylagos
magassaga :
Az utpalya egyenetlenségi indexe felének és az index

meghatdrozasara szolgéal6 Utszakasz hosszanak a hanya-
dosa :

jarmkerék

kozép-

A
Im=~2L
(5) Az utpalya leromlasa :
Valamely olyan UGtszakasz allapota, amelynek az

egyenetlensége bizonyos fajlagos értéket tallép.

(6) Az utburkolat élettartama :
Az Utburkolat épitése és leromlasa kozotti idGtartam :

Dr — az Gtburkolat élettartama (években)
(7) A napi forgalom atlagos értéke vagy

Valamely adott idészak forgalménak és az id6szak
napokban mért hosszanak a hanyadosa :

N
M= "36&D~ (jarm{i/nap)
N — a forgalom értéke (a jarm(vek szama),
D = az AT-nek megfelel6 id6szak hossza, években.

(8) Az ut forgalmi kapacitasa :

Az Gtburkolat romlasénak el6idézéséhez szikséges
forgalom mennyisége ; a forgalmat a nehéz forgalom
szdzalékaval és keréknyomasaval (keréksulyaval) kell
jellemezni :

Nr — forgalmi kapacitds (a jarmivek szdma),

p = a nehéz forgalomnak az Nr szazalékaban Kki-
fejezett értéke (%),

Q = a nehéz forgalom keréknyomasa (kg).

(9) Az at kilométer-koltsége :

Az Gt egy kilométer
-épitési koltsége :

hosszlU szakaszanak &tlagos

Cp ($ = escudo — kb. 40 fillér)

*(10) Az at financidalis kilométer-koltsége :

intenzitasa :
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Az 0t kilométer-koltsége,
financialis egyttthatoval :

Cp= 90O
$— a financiélis koltségeknek megfelel6 egylitthatd,
értéke egyenld az egységgel vagy annal nagyobb.

(11) Az at fenntartasi kilométer-koltsége :

Egy kilométer Gtszakasz atlagos fenntartasi koltsége,
egész élettartama alatt :

P=yr©

y = a fenntartdsi koltségnek megfeleld egyutthato,
értéke egyenlé nulldval vagy annéal nagyobb.

megndvelve a vonatkozé

(12) Az at osszes kilométer-koltsége :

Az 0t financialis és a fenntartasi

koltségeinek az
Osszege :

=Cp+ Cp= (p+ y)Cp ($)

(13) Az at viszonylagos kéltsége :
AT. Ut Osszes kilométer-koltségének és forgalmi kapa-

citdsdnak a hanyadosa :
@+
N
(14) A jarmi kozlekedési koltsége:

Mindazon koéltségek osszege, amelyek a jarmi egy
kilométer hossz0 utazasa soran felmerilnek :

r”QD ($/jmi-km).

cv ($/jmG-km)
(5) A
aton :
Az Gt viszonylagos koltségének és a jArm (i kozlekedési
koltségének az 6sszege :

jarm({ osszes kozlekedési koltsége, bizonyos

c= cr+ cv($/jmi-km).
(16) Megfigyelés alatti Utszakasz :

Olyan Utszakasz, amelyen megfigyeléseket végeznek,
anélkil azonban, hogy ebbél a célb6l megvaltoztatnak
annak jellemzgit, vagy befolydsolndk az UGtra haté
igénybevételeket.

(17) Kisérleti hatasok (igénybevételek) :
Olyan hatdsok, amelyeket a kisérlet érdekében a
kivant médon szabalyozni lehet.

Az (tpalya-egyenetlenségi jellemz6k néhany orszagban elfogadott értékei

Orszag és Gtadllapot (rr?im) (rl;])

............ 4—10

Németorszag 3,00

Franciaorszag

L(_') s
ielégitd
rossz

Anglia
JO s
kdzepes . .
elégséges. ...
rossz

USA
kitiiné

1. tablazat
Ai L im
(m) (m) (mérfoldenként)
3,30 1609 1,0
3,30—4,57 1609 1,0—14
4,57—6,10 1609 1,4—19
6,10 1609 1,9
2,54 1609 0,8
2,54—3,81 1609 0,8—1,2
3,81—5,08 1609 1,2—1,6
5,08 1609 1,6
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1. &bra. Valamely Gton az im.eP)ﬁenetlenségnek az (N) forgalom-érték
fuggvényében valé vazlatos kialakulasa

(18) Kisérleti utmodellek :

Olyan létesitmények, amelyek az Gtpalyaszerkezethez
vagy annak egy részéhez hasonldak, és kisérleti tanul-
ményozas céljait szolgaljak.

Az Utpalydk uzemeltetési és leromlasi jellemzGi

Az Gtpalya élettartama alatt biztositani kell a felulet
geometriai egyenletességét (szabéalyosséagat) és tapa-
déséat. Az utébbi kozvetlenul a burkolat &sszetételétdl
és szerkezetétl (texturajatol), kozvetve pedig az
egyenletességtél fiugg. Az tpadlya egyenetlensége az
(1)— (4) alatti fogalmakkal jellemezhetd.

Az 1. tdblazat néhany orszagnak a palya egyenetlen-
ségére vonatkozd el6irdsait foglalja dssze. Valamely
Gtpalya Aaltalaban akkor mindsitheté jonak, ha az
egyenetlenségek viszonylagos kézépmagassaga legfel-
jebb 1, és akkor rossz, ha ez az érték meghaladja a
kett6t (egy mérfold hosszra vonatkoztatva).

Valamely Gj Gt imo kezdeti egyenetlensége az lizeme-
lés sordn az els6 id6szakban alig valtozik, késébb viszont
annyira megnd, hogy a palyat javitani kell. Az 1. dbran
vazlatosan lathaté az im-értéknek a forgalom nagy-
saga (N) fuggvényében valo valtozasa. Ha az egyenet-
lenség elérte az imr legnagyobb értéket, akkor a burkolat
leromlott és Drélettartama vagy Nrforgalmi kapacitésa
kimerult (l4sd az (5)— (8) alatti fogalmakat).

A burkolattervezésnél szerepet jatsz6 kritériumok
és hatidsok osszefoglaldsdt a 2. tdblazat mutatja be.

Az utak gazdasagi jellemzdi

Az L hosszUsagu Utszakaszon lebonyolédé forgalom
(az N jarm(szam) gazdasdgi értéke az NL szorzattal,
vagyis a jarmdkilométerrel (jmG-km) jellemezhet6.
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2. dbra. Két (t forgalomintenzitdsanak (a) és forgalomértékének (b)
az id6tartam fuggvényeben valé valtozasa

Az utak tervezésekor, a gazdasdgi szempontok el-
birdldsa soran, nagy szerepet jatszanak a (9)— (15)
alatti fogalmak. Példaképpen vizsgaljuk, meg két Gt
esetét (2. &bra): az egyiken a forgalom intenzitasa
kezdetben nem nagy (100 jmi/nap), de a 15. év végére
3000 jmG/nap értékre novekszik ; a méasikon nagy a
forgalom intenzitdsa (3000 jm(i/nap) és ez az érték a
kovetkez6 évtizedek sordn is megmarad (a 2. dbra ,,a”
része). A két esetben a forgalom értéke, az évek soréan,
a 2. dbra ,,b” részén kozoélt grafikon szerint alakul.

2. tablazat

A burkolattervezésnél figyelembe veendd kritériumok és hatasok

A forgalomtoél fiiggetlen

Kritériumok

A forgalomtdl fiiggé

hatédsok

Eghajlati tényezék :

Az Utburkolat elhasznalédasa, bomlasa
és erodalédasa

Hdéhatasok (dilatacio,
puhulas, izzitas).

A jarmivek terhelése és kerék-elrendezése

Csapadék (duzzadas,

zsugorodas).

Fagy és olvadas

Az tpalya alakvaltozdsa a péalyaszer-
kezet sajat alakvaltozasa kovetkez-
tében

Csuszasok
Megallapodéas

(konszolidacio)

Az Gtpalya alakvaltozdsa az altalaj alak-
valtozasa kdvetkeztében

Onsdaly :

Kerékterhelés és abroncsnyomas

A forgalom értéke
A jarmivek sebessége és
fékezés és megallas

gyorsulasa

Dinamikus jelenségek
Egyéb karos hatdsok (elszérédott lizem-
anyag és olaj stb.)
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3. tablazat

Kilonbdzé forgalmd dattipusok Cp kilométerkdltsége,
Nr forgalmi kapacitasa és Cr viszonylagos koltsége

Nr
Cr
N cv 106 v
Uttipus 103$ im $|/(JnTU
km
Kisebb forgalmu at
bitumenes fellleti bevondssal
ellatott talajstabilizacio
vagy makadam ... 200 0,5 0,40
Kozepes forgalmua ut
aszfaltszényeg, makadam -
vagy stabilizalttalaj-alapon 400 5 0,08
Nagyforgalmu at
betonburkolat, ztuzottk6agya-
ton vagy aszfaltburkolat,
bitumenes és zlUzottk6-
alapon, stabilizalt agya-
ZATON it 600 20 0,03

Vizsgéljuk meg a 3. tdblazatban kdzolt hdrom kulon-
b6z6 forgalmu utat. A kérdés leegyszeriisitése érdekében
tételezzik fel, hogy*nincsenek kilon financidlis kolt-
ségek (= 1) és az Gtburkolat Dr érettartama alatt
fenntartdsi koltség sincs (y = 0), tovdbba a forgalmi
kapacitas fuggetlen ett6l az élettartamtél, vagyis
mind a nagyobb forgalmd és révidebb élettartamd,
mind pedig a kisebb forgalm( és hosszabb élettartam
Gt esetében a forgalmi kapacitds értéke kdzel azonos.
A viszonylagos koltség kifejezése tehat :

a 3. tdblazatban is ez az értelmezés szerepel.

A 3. 4bra a) részén a forgalmi kapacitds N rértékeinek,
a b) részén pedig a viszonylagos koltsg cr értékeinek
az Ut Cp kilométerkdltsége fliggvényében valé valto-
zasa lathat6. Ezek a gorbék — az el6bbi feltevésekkel —
azt szemléltetik, hogy valamely 0t gazdasdgi értéke
lényegesen gyorsabban né, mint a sajat koltsége
(Ua abra), vagyis a nagyobb k&ltségl utak gazda-
sdgosabbak (3b &bra).

Illyen korulmények kozott gazdasdgosabb nagy-
forgalma és nagyobbkoltségli utat épiteni, mert annak
a viszonylagos kdltsége minddssze 0,03 $/jmikm, mig
a kozepes, illetve a kisforgalma Gt esetében ez a kdltség
0,08, illetve 0,40 $/jmG-km érték(.

A valésagban természetesen a nagyforgalmi uatnal
> 16és y y 0, vagyis a viszonylagos koltség 0,03
$/jmlkm-nél Amiamivel nagyobb ; a kisebbforgalmu
utaknal pedig a viszonylagos koltség ilyen jellegl
novekedése lényegesen Kkisebb.

Kiegészitésképpen meg kell vizsgalni a jarm{ &sszes
kozlekedési koltségének az alakuldsat is ; ebben viszont
szerepet jatszik a jarm{ sajat kozlekedési koltsége
(lasd a.(14) és (15) alatti fogalmakat).
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i
200 m 600 800 Cp(10I$)
200 m 600 m c p(io¥)

3. dbra. Valamely at Nr forgalmi kapacitasanak (%) és cr viszonylagos
koltségének (b)~ nagységrendlisége 'a megfelel6 Cp kilométerkoltség
fliggvenyében

A jarmlvek kozlekedési koltsége az Gtpalya allapo-
tatol is fugg. Az uatpéalya jo &llapotban valé tartdsa
noveli ugyan az Gt 6sszes kilométerkoltségét, de jelen-
tésen csokkenti a k6zlekedési kdltséget.

A vasOt esetében a palya fenntartasi koltségeinek a
forgalmi (vontatasi) koltségekre gyakorolt hatdsa vi-
szonylag kénnyen megvizsgalhat6, mert a palya és a
kozlekedés ugyanazon intézményhez tartozik.

Az utakndal azonban bonyolultabb a helyzet, mert a
jarmGveket a tulajdonosaik hasznaljak, az utakat
pedig az allam kezeli. Az 0t és a kozlekedés kdltségeinek
viszonylagos nagysdga Portugdlidban a kovetkez6-
képpen alakul :

a kozlekedési koltség : a konnyl forgalomnél

1,50—2,00 $/jm(km,

a nehéz forgalomndl : 3,00—4,00 $/jm{km,

az Gt viszonylagos koltsége (1. 3. tablazat) 0,03—0,40
$/jmlkm.

Az 0Osszes kozlekedési koltség tehat :

a kénnyl forgalomnal
¢ =(1,50—2,00) + (0,03—0,40)= 1,53— 2,40 $/jmiikm
a nehéz forgalomnal

¢ = (3,00—4,00) + (0,03—0,40) = 3,03—4,40 $/jmlkm
Az Ut viszonylagos koltsége tehat a kdzlekedési kolt-

ségeknek kis részét— a konny( forgalomnal 2— 25 % -at
a nehéz forgalomnél pedig 1—13%-4t — teszi ki.

4. tablazat

Kutatasi médok és a tanulmdanyozasi lehetdségek

Kutatasi mod Az (tszakasz

jellemzése
Megfigyelés alatti 0t (szakasz) atlagos
Kisérleti UtSzakasSz ..iricnneeiriienns kisérleti
Kisérleti Gtmodellek ., kisérleti

1WASHO-Road-Test

Az éghajlati tényez6k A forgalom

hatédsai

természetes
természetes vagy
kisérletil
kisérleti

természetes
természetes

természetes vagy
kisérleti
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A kisebb értékek a jo allapotban levé nagyobb forgalmu,
magasabb értékek pedig a kisebb forgalmd utakra
vonatkoznak.

Valamely Gt korszer(isitése vagy a burkolat feltjitasa
tehat mar attol az idéponttél gazdasdgos lehet, amidén
az ez altal eldidézett kozlekedési koltség-csékkenés
nagyobb az el6z6ekben megadott értékeknél. Ez az
allapot is kritérium lehet az Gtburkolat leromléasdnak
meghatarozasanal.

A burkolat-méretezés kutatdsi maodjai

A kutatds végsé célja az, hogy meghatarozza az
Osszefliggést egyrészt az Ut jellemz6 paraméterei, mas-
részt az Gtnak a rahaté forgalom és éghajlati tényez6k
alatti viselkedése kozott.

A kutatds modszereit és a tanulmanyozési lehet6sé-
geket illetéen a (16)— (19) alatti fogalmak és a 4. tdblazat
nyljt tajékoztatast.

Az egyszer( megfigyelésre korlatozott kutatdsok
— minthogy csak az atlagos jellemzék és a normalis
hatdsok vizsgalatat teszik lehetévé csak nagyon
hosszu id6 alatt szolgaltathatnak a méretezési maod-
szerek tovabbfejlesztésére alkalmas adathalmazt.

Ujabban elnyben részesitik a tobb tényezé hatdsa-
nak részletesebb vizsgalatat biztosité kisérleti Utszaka-
szokat, lehetéleg kisérleti forgalmammal (pl. WASHO-
Road-Test). A kisérleti palydkat ajanlatos olyan el-
keril6 szakaszokon épiteni, ahol a természetes forga-
lom — a részletes vizsgalatok vagy a javitdsok idején —-
nehézség nélkil visszaterelheté a régi nyomra. A kisér-
leti pélyaszerkezetekbe és az alattuk levé foldmdbe,
illetve az altalajba célszerli minél tébb jellemz6 (feszult-
ség, alakvaltozas, viztartalom, hémérséklet stb.) rend-
szeres mérésére, illetve regisztralasara alkalmas szer-
kezetet beépiteni.

Osszefoglalas

A konferencia hatarozottan rdmutatott arra, hogy
az UOtpalyaszerkezetek méretezése nem nélkildzheti
a szilard matematikai alapon all6 elmélet és a kiterjedt
tapasztalati megfigyelésekre tamaszkodé gyakorlat
helyes szintézisét. Ezen a téren kilondsen nagy szerep
jut a kisérleti atszakaszok és forgalom alatti kilonb6z6
palyaszerkezetek részletes megvizsgalasanak.

Hazai szempontb6l fontos tobb szakember azon meg-
allapitdsa, hogy a behajlasmérés jelenleg az Gtpélya-
szerkezetek teherbir6képesség szempontjabél valé
mindsitésének és a méretezéshez val6d adatszolgaltatas-
nak egyik legmegfelel6ebb mddszere.

A CBR-eljards alkalmazéasi teriiletét és lehetdségeit
illetéen a konferencia megéallapitasai kozel azonosak a
jelenlegi hazai gyakorlattal.
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Meggy6z6 kisérletek konkrétan igazoltdk azt az
egyébkéntismerttényt, hogy az aszfaltbeton-burkolatok
a tartéssag és tehereloszlas, tovadbba az egész pélya-
szerkezet szikséges vastagsdgi mérete tekintetében
lényegesen el6nydsebbek, mint az itatott aszfaltmaka-
dém-rétegek. Erre a szempontra a nagyobb forgalmu
Gtjaink burkolatdnak megvalasztasakor fokozott figyel-
met kell forditanunk.

A nagysulyl szuperszonikus repulégépek Kkifuto-
palyain a vékony el6feszitett betonburkolatoké a jové.

Az 6sszehasonlitas lehetévé tétele érdekében a szer-
vezet fontosnak tartja a tovabbi kisérleti Gtszakaszok
épitésének, megfigyelésének és adatszolgaltatdsanak
egységesitését.

Megallapithaté tehéat, hogy a konferencia a tapasz-
talati adatgy(jtés fontossdganak a kiemelésével jelen-
t6sen el6bbre vitte az utpalyaszerkezetek redlis és a
gyakorlatban felhasznalhaté méretezési maddszereinek
kialakitdsara iranyuld torekvéseket.

IRODALOM

Symposium sur les routes experimentales pour le calcul
de chaussées, Lisabon, LNEC, 1962.

A. Fagnoul—K. Gamski : Remarques concernant les
essais de route effectués le par Laboratoire de I'Uni-
versité de Liege.

D. Croney—G. F. Salt: Three full-scale road experi-
ments and their implication in relation to pavement
design.

R. Peltier : Le trongon experimental de route en beton
précontraint de Fontenay-Trésigny.

L. Nijboer—J. Brouwers : Considerations on the analy-
ses of Benkelman beam test results.

D. Bonnard—E. Recordon : Auscultation de quelques
troncons de routes existantes en Suisse Romande
et étude du dimensionnement des chaussées.

R. Garabiol : Observations systématiques faites par le
Laboratoire d’Alger concernant I’épaisseur des cha-
ussées, les normes des matériaux de chaussées et la
résistance des revétements aux efforts tangentiels.

G. Arquie : Le Centre d’expérimentation routiére do
Rouen.
K. R. Peattie— A. Jones : The significance of the sur-

face deflection of flexible pavements.

Pinela : Troncon Expérimental de Route en Béton
Précontraint.

Nascimento : Le probléme du calcul de chaussées
et son étude en des routes experimentales.

Voellmy : Concrete road tests with reference to the
foundations and the bituminous bearing course.
. Escario : Tramo de Ensayo.

Moraldi : Influence d’une fondation en sol-ciment
sur |’épaisseur des revétements en béton.
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