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>A korszerd technika néhany probléméja a vasuti kozlekedésben

I DR. VARGA SANDOR

A tarsadalmi termelés fejl6désében donté sze-
repet jatszik a technika szinvonala. A technika
fejlettségétdl figg, hogy az ember hogyan allitja
el termékeit, a termelés sordn milyen tarsadalmi
és természeti er6ket tud igénybevenni, ami tik-
rozédik az elkészitett termékek mennyiségében,
mindségében és az elBallitasi koltségekben.

A technikdban a haladas azt jelenti, hogy keve-
sebb munkaval, energidval, anyaggal stb. nagyobb
és jobb miszaki eredményt lehet elérni. Ennek
kovetkeztében egyre jobb lesz az ardny az eleven
‘munka raforditas és a teljesitmény kozott. Vagyis
Ivégeredményben csokken a szlikséges munkaidd,
»n6 a munka termelékenysége. A fejlettebb technika
tarsadalmi szinten altalaban gazdasagosabb a régi-
nél. Az egyes modern gépek bevezetéséhez azonban
;szlikséges az Uj technika feltételeinek biztositasa
#15: pl. kell6 szakmunkés, nyersanyag, szervezet.

Néha olyan miszaki intézkedések végrehajtasa
is szilkségessé valhat, amely ndveli az egységre
es6 termelési koltségeket, ha ezzel egy kozeli id6-
szakban nagyfok( megtakaritas érhet6 el, vagy a
mi“nkaegészségiigy, az esztétikai szempont stb.
ezt megkivanja. A fejlettebb technika nagyobb
raforditast igényelhet akkor is, ha kézben megno-
vekszik a termék haszndlati értéke: pl. szekér he-
lyett gépkocsit gyartanak.

A technika fejlettségének foka a munka tech-
nikai ellatottsdgaban, az egy dolgozéra juto allé-
alapok ndvekedésében fejez6dik.ki, vagyis abban,
hogy az ember milyen mennyiségl és min6ségl
munkaeszkdzt hasznal a termelés soran. A munka
technikai ellatottsdganak vizsgalatdhoz ismerni
kell a lekotott alléeszkdzok értékét és a foglalkoz-
tatottak szamat.

A nettdo é&lléalap, valamint a munkasok és
alkalmazottak 0Osszlétszaménak alakulasat pl. a
MAV-nal az 1. abra szerinti grafikon szemlelteti.

A bemutatott diagram alapjan  1950—1960
kozott az egy fére es6 nettd alldeszkozérték a
kovetkezd volt (az 1959-ben végrehajtott arrende-
.zés hatasa nélkil, ezer Ft-ban):

1950 1951 1952 1953 1954 1955
137,3 140,7 136,7 133,1 132,4 133,4

1956 1957 1958 1959 1960
132,7 , 1354 131,5 133,0 134,3 ezer Ft

A kozolt adatokbdl Kitilinik, hogy az egy f6re
es6 alldalap nettd értéke a vastton nem emelke-
dett rendszeresen, hanem Kkisebb-nagyobb inga-
dozéasok utan bizonyos csokkenés kovetkezett be.
Az 1959. évi termel6i arrendezés figyelembe-
vétele tobb mint kétszeresére emeli ugyan
az egy fére juté alléeszkdz értékét, de a val-
tozas dinamikaja azonos marad. Ugyanakkor az
arak tényleges alakuldsa csokkendleg befolyésolta
az egy fére esd alléalapot.

Az értékben Kkifejezett egy fére jutd alléeszkoz-
hanyad nem mindig mutatja meg a technika fej-
lettségi fokat, mivel az alloeszk6z6k mindségének
ndvekedése nem mindig nagyobb értékben feje-
z8dik ki. Huzamosabb id6 alatt azonban mégis az
értékndvekedés helyesen tikrozi a munka technikai
ellatottsdganak novekedését. A konkrét helyzet
elemzésénél figyelembe kell venni m— a mindség
és Osszetétel vizsgalatan kivil — még a beruha-
zasok alakulésat, a létszam valtozasat, a munka-
id6. csokkenesét, az allbeszkdzok kihasznalasanak
fokat stb. is.

Az alloeszkodz termelési felhasznalasat az allo-
eszkdz értékének egy egységére esd termeékmeny-
nyiségével lehet mérni. Ezt a kdvetkez6 képlettel
fejezhetjuk Ki:
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ahol q = az Alléeszkdz egységére esé termék
mennyisége,
T = a tervidGszakban el6allitott osszes ter-
mék,

A —a termelés lebonyolitasahoz igénybevett
alldeszkdz mennyisége.

Ennek a képletnek reciprok értéke lehet6séget
nyujt a termék eszkozigeényességének kifejezésére.

A MAV teljesitményeinek és az adott idGben
rendelkezésre A&ll6 vaslti alldeszkdzok szokasos
modszerrel szamitott nettd értékének alakulasat
a 2. dbra jellemzi. (Az 1959. évi termel6i arrendezés
hatasa nélkiil. A képzett tonna km = arutonnakm
+ utaskm).

A szocialista tarsadalomra az a jellemz6, hogy
rendszeresen n6 az alldeszkoz értékegységére esd
termékmennyiség, javul az alléeszkdzfelhasznalas.
A Szovjetunid vasutain pl. a kdvetkez6képpen
alakult szazalékosan az all6eszkdzok felhasznalasa
1950—57 kozétt [1]:

1950 1951 1952 1953 1954 1955 1956 1957
100,0 100,4 101,6 102,8 103,1 1079 110,8 1154

A MAV adatai alapjan készitett szazalékos
alléeszkozfelhasznalas viszont 1950—60 kozott a
kovetkez§ :

1950 1951 1952 1953 1954 1955 1956 1957 1958 1959 1960
100 126 134 137 131 134 118 134 149 156 173

A magyar vasutak alléeszkdzfelhasznalasa, bar
az adatok szerint gyorsabb Utemben ndvekedett,
mint a Szovjet Vasutak hasonlo adatai, mégis ez a
fejlédés nem volt egyenletes, az 1956. évi ellen-
forradalom miatt. Ugyanakkor a kell6 beruhaza-
sok megvalositasanak elmaradasa is hozzajarult
az alléeszkozfelhasznalas Utemének tllzott foko-
zasdhoz, ami viszont kedvez6tlen jelenség. A ma-
gyar és szovjet vasuti adatok 6sszehasonlitasanal
lenyeges kilonbségek adodnak attol fliggben,
hogy melyik év adatait vizsgaljuk, illetve melyik
év adatait valasztjuk bazisul. Ha pl. az 1951. évi
adathoz hasonlitjuk az 1957. évi alléeszkdz érték-
egysegére esé termékmennyiséget, akkor az tlnik
ki, hogy a Szovjetunidban volt kedvez6bb az allé-
eszkodzfelhasznals.

A munka technikai ellatottsaganak és az allo-
eszkozok kihasznalasi fokanak novekedése a mun-
katermelékenység emelkedését vonja maga utén.

2. édbra
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A munkatermelékenység a termékek el6allitasa-
hoz szlikséges munka mennyiségét fejezi ki, vagy
Ggy, hogy az id6egység alatt az adott munka
hany terméket hoz létre, vagy pedig Ugy, hogy egy
termékben mennyi munka testesil meg. A ter-
melésre forditott munka mennyisége két részre
bonthat6: az adott idében és helyen raforditott
munkara — eleven munka, és az el6z6 munka-
folyamatokban réaforditott munkéara — holt munka
(a nyersanyagban, gépekben sth. megtestesult
munka). A munkatermelékenység novekedésének
oka az eleven munka termelGerejének ndvekedese.

A vasUti kozlekedésben a munkatermelékenység
mérése a javitott képzett-tonnakm (C) mutatoval
a kovetkez6képpen torténik [2]:

10 K+ U

Ge= A + HO0Tm

ahol A = 0sszes &rutonnakm,
U = utaskm,
Kg = személykocsi tengelykm,
Tip —az iparvaganyok és nagyiuzemek belsd
kiszolgalasaval kapcsolatban felmerilt
vontatjarmiikm.

A Kképlet harmadik tagja gyakorlatilag alig
kerlil felhasznalasra, mert a nagyiuzemek MAV
altal tértén6 belsd kiszolgalasa minimalisra csok-
kent. Ennek a mutaténak a munkatermelékenység
mérésére valo felhasznéalasa — kiiléndsen a tavlati
terveknél — nehézséget -okoz, mert a teljesitmé-
nyek mérése egy adott id6szak 6nkoltségének
ardnyaira épul. Ezért helyesebb az &rutonnakm
és utaskm egyszer(i Osszeadasdval képzett mutato
a munkatermelékenység mérésénél, mivel ennek
redlis a tartalma a népgazdasag szamara, amellett
pontosabban tikrdzi az elszallitott termékek és
utasok mennyiségének alakulasat is.

A munkatermelékenység a tarsadalmi haladas
soran novekszik. Ez a ndvekedés olyan gazdasagi
torvény, amely huzamosabb id6 alatt minden tar-
sadalomban érvényesil. A termel6er6k és terme-
Iési viszonyok kozotti ellentétek azonban aka-
dalyozzdk ennek érvényesilését. A szocialista
tarsadalomban lehet6ség van a munkatermelékenység
szakadatlan novelésére, ami ugyanakkor mind
fontosabb feltétele is a tarsadalmi haladédsnak,
mert a termelés novekedésével mind kisebb mér-
tékben all rendelkezésre Gjabb munkaer6forras,
— mikdzben a munkaidd is fokozatosan csokken.

A munkatermelékenység novekedésére dontd
hatést gyakorol a technikai haladas. Eppen ezért
a szocialista tarsadalom fontos érdeke az (j,
korszer(i technika minél gyorsabb, minél szélesebb-
kor( bevezetése.

Bar a mi(szaki fejlédés egyik fontos forrdsa a
munkatermelékenység novekedésének, egymashoz
valé kapcsolatuk azonban nem linearis. A miszaki
fejlesztés kifejez6dhet pl. beruhazasok megval6-
sitésaban, a kutatdé munka fejlesztéseében, a ter-
mékek mindségének tokéletesitéseben sth., ame-
lyeknek eredménye nem egyforma a munkaterme-
Iékenység ndvekedése szempontjabol.
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Azért, hogy 6sszehasonlithassuk a MAV munka-
termelékenységének szinvonalat mas allamok vas-
Utjaiéval és ebb6l kovetkeztetéseket vonhassunk
le, vizsgadljunk meg néhany fejlett kapitalista
vasutat az 1. tdbldzat adatai alapjan.

Az ismertetett adatokbdl a kovetkez6 megalla-
pitasokat tehetjuk :

1. A tablazatban szerepld kapitalista orszagok-
ban az egy f6re es6 képzett tonnakm mennyisége
Iényegesen eltér egymastol. Legmagasabb az USA-
ban. Ebben szerepet jatszik az is, hogy az USA
adatai csak a legnagyobb forgalmd vonalakra
vonatkoznak, ahol a munkatermelékenység szin-
vonala altaldban magasabb. Ennek figyelembe-
vétele mellett is megmarad azonban az USA
mintegy 2—3-szoros elénye a tdbbi Allamokkal
szemben. Igen kedvezd a helyzet Svédorszagban,
Japanban és Olaszorszagban. Ha dinamikajaban
vizsgaljuk az 1950—56. évi adatokat, azt talaljuk,
hogy Japanban volt legnagyobb a ndvekedés
(51,2%), amely az USA utdn a legnagyobb ter-
melékenységet érte el. Ugyancsak kiemelkedd a
francia vasutak termelékenységének ndvekedése is
(49,3%). A termelékenység szintje legalacsonyabb
az angol vasutaknal, ahol a ndvekedés uteme isa
legkisebb. Ennek egyik oka egyrészt az, hogy a
képzett tonnakm az adott id6szakban alig nove-
kedett (s6t ezen bellil az arutkm abszolat értékben
csokkent), masrészt pedig a technika-technoldgiai
.mddszerek nagy mértékben korszer(tlenek.

2. A képzett tonnakm altalanosan ndvekedett,
kilénosen Japanban (41,7%), de jelentésen nétt
Ausztridban is (30%). Anglian kivil legkisebb
volt a novekedés az USA-ban (6,3%) és Svédor-
szagban (6,6%).

3. Altalanos tendencia, hogy az adott id6szak-
ban minden vizsgalt t6kés vasutnal a foglalkoz-
tatott munkasok és alkalmazottak abszolut szama
csokkent; éspedig a legnagyobb mértékben Francia-
orszagban (17,3%) és az USA-ban (14,5%).
Legkevesebb volt a csokkenés Ausztridban (1,6%).

14. A magyar vasutak termelékenységi szintje
mindkét vizsgalt id6szakban Anglia utan a legala-
csonyabb. Eredményeink legkozelebb allnak az
osztrdk vasutak adataihoz, ahol a szallitasi koril-
mények is sok tekintetben hasonléak, bar a villa-
mos vontatds nalunk kisebb ardnyd. Viszonylag
nem nagy a kilonbség az 1950. évben Belgium,
Franciaorszdg és Nyugat-Németorszag adataihoz
viszonyitva. \%

5. Megallapithatd, hogy az 1956-ban elért terme-
lékenységi szint 1950-hez viszonyitva Anglia Kkivé-
telével mindenhol magasabb volt, mint Magyar-
orszadgon. Ugyanez a helyzet a munkatermelékeny-
ség emelkedésének utemét illeten is. Ennek egyik
lényeges oka, hogy mig az 6sszes tébbi orszagban a
képzett tonnakm altalanos ndvekedése mellett a
munkas és alkalmazott 1étszdm abszolit szamanak
csokkenése is bekodvetkezett, addig nalunk a jelen-
t6s képzett tonnakm novekedést (38,1%) a létszam
magas novekedése kisérte (23,1%).

6. A magyar vasutak gazdasagi eredményei 1956-
ban a normalistol eltéréen jelentkeztek. Akér az
1955-8s, akar az 1957-es évet vizsgaljuk, mindkét
esetben kedvezébb gazdasagi képet kapunk. igy
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pl. 1955-ben az egy f6re juté képzett tonnakm
155 ezer, 1957-ben pedig 195 ezer km. Ez lényege-
sen kedvez6bb az 1956-0s eredménynél, de az
alapvetd tendencian nem okoz valtozast.

A helyes gazdasagpolitika és a munkatermelé-
kenységre forditott nagyobb figyelem kedvez6
hatast valtott ki 1956 utan a magyar vasutaknal
is. 1960-ban a hasonl6 adatok igy alakultak:
munkas és alkalmazott létszam 136 ezer f6;
képzett tonnakm teljesitmény 27,6 milliard; az
egy foglalkoztatottra es6 teljesitmény 204 ezer
képzett tonnakm. Vagyis:

Létszamnovekedés 1960-ban
1950-hez ViSZONYitVa .. 31,1%
Létszamndvekedés 1960-ban
1956-hoz viszonyitva... 6,4%
Képzett tonnakm nodveked

1950-hez viszonyitva...... 119,1%
Képzett tonnakm noveked

1956-h0Z VIiSZONYItVA e 58,6%
Munkatermelékenység novekedés 1960-ban

1950-hez ViIiSZONYtVa ..o 68,6%
Munkatermelékenység névekedés 1960-ban

1956-h0Z VIiSZONY ItV a . 49,6%

A fenti adatokbdl megallapithatd, hogy

a) dtiz év alatt bekdvetkezett 31,1%-os lét-
szamndvekedés nagyrészt 1950—56 kozott, 6,4%
pedig 1956—60 kozott jott létre;

b) a tiz év alatt bekovetkezett 119,1%-0s kép-
zett tonnakm novekedéshdl 1950—56 kozott
1/3-ad, 1956—60 kdzott pedig kb. 2/3-ad rész jott
létre ;

c) a tiz év alatti 68,6%-0s munkatermelé-
kenység novekedésbdl 1950—56 kozott 12,4%,
1956—60 kozott pedig 56,2% az emelkedés.

A magyar vasit munkatermelékenysége nove-
kedésében meglevé elmaradds a magyar allami
ipar fejlédésehez viszonyitva is lényegesen meg-
valtozott 1957 utdn (lasd a 2. tablazatot). Addig
ugyanis, mig 1951—57 kozott az ipar termelé-
kenységi ndvekedésének uteme Otszordse volt a
vasuténak, az 1951—60 kozotti id6szak évi atlaga
mar alig nagyobb. Vagyis a vas(ton a munka-
termelékenység novekedésének liteme 1957 utan
magasabb, volt mint az iparban.

2. tablazat
Az egy foglalkoztatottra juté nett6 termelés alakulasa
Magyarorszagon

Az allami iparban:
1951— 60 ko6zOtt a novekedés 0Osszesen : 36,0%
1957— 60 kozott a novekedés Osszesen : 23,0%
1951—57 koézott a ndvekedés osszesen : 13,0%
A MAV-nal:
1951—60 kozott a novekedés Osszesen : 32,0%
1957— 60 kozott a ndvekedés dsszesen : 30,0%
1951—57 koOzOtt a novekedés dsszesen : 2,0%

A magyar vasutak munkatermelékenységi

szintjének elmaradésa a fejlett t6kés vasutakhoz
viszonyitva a korszer(i technikanak ésa velejard-
modern munkaszervezési modszerek alkalmazasa-
nak (pl. a korszer(i vontatasi nemek bevezetése,
a hatékony forgalommegosztas, a munkafolyamat
automatizalasa, az elektronikus szdmoldgépek fel-
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hasznalasa a tervezésben és (gyvitelben) sokkal
kisebb mértéke miatt all fenn. A korszer( tech-
nika az egyes fejlett 4llamokban méas-mas szintd,,
ezért a munka technikai ellatottsagara, illetve a
munka termelékenységére gyakorolt hatasa is el-
tér6, — és egyben nehézséget okoz az 6sszehason-
litdsnal. Természetesen, a tobbi kdzolt adat alap-
jan sem lehet minden szamokban jelentkezd k-
I6nbséget egész pontosan dsszehasonlithaténak
tekinteni és mindenben ennek megfelel§ kovet-
keztetéseket levonni, mert egyrészt az adatok
dsszeallitdsa nem mindig pontos, illetve tartalma
nem teljesen azonos, més az rutonnékul és utaskm
aranya, méas a raforditott munka nagysaga stb.,
mésrészt .pedig az 0Osszehasonlitott vasutak sok
tekintetben eltérnek egymastol: masok a szallitas
feltételei, a munkaintenzitas foka, a heti kotelez6
munkaidé stb. Minden nehézség ellenére azonban
kétségteleniil megallapithatd, hogy a MAV munka-
termelékenysége — bar az utobbi évek soran
lényegesen emelkedett — még mindig jelentésen
elmarad a legfejlettebb t6kés &llamokhoz viszo-
nyitva. Ez megmutatkozik az egy dolgozéra jutd
alacsonyabb képzett tonnakm teljesitményben,
a létszamnak a tobbi vasutétdl jelentGsen eltér
abszolit mértékli ndvekedésében, valamint a
munkatermelékenység novekedésének viszonyla-
gos kisebb Utemében. Ezért az el6ttiink allo egyik
legfontosabb feladat a munkatermelékenység foko-
zott novelése, elsGsorban a korszer( technika és
munkaszervezes alkalmazéasan keresztul.

A munkatermelékenység novekedése sziikség-
szer(i a tarsadalmi haladds szdméra. Ez a nove-
kedés a technika fejlédésében, a munka technikai
ellatottsdganak fokozddasaban, valamint az allo-
eszk6zok mennyiségének és mindségének megval-
tozasaban fejezédik Ki.

A miiszaki fejlesztést nagy mértékben befolya-
solja a meglevd éplletek, gépek, berendezések és
jarmivek elhasznalédasa kozben létrehozott amor-
tizacios alap képzésének mddszere, mivel a fel-
halmozasi alap mellett ez a legfontosabb forrasa az
alldeszkdzok potlasanak, a modern technika beve-
zetésének. Az amortizcios alap végeredményben
az értékcsokkenési leirasokbdl tevédik ossze. A le-
frasnak mas-mas eredmeénye lesz attol fliggden,
hogy az alldeszkoz eredeti, vagy Ujratermelési
értékébdl indulunk ki, illetve hogy milyen varhaté
élettartamot vesziink figyelembe szamitasainknal.
Az alldeszkozok értékére, gazdasagos élettarta-
mara, valamint az amortizacids alap képzésére és
ezen keresztil a mdszaki fejlesztésre befolyast
gyakorol az erkolcsi kopés.

A munkatermelékenység nodvekedésével parhu-
zamosan az eldallitott 0j termékek mind kevesebb
munkamennyiséget tartalmaznak, s értékuk forra-
dalomszer(i megvaltozasanak kovetkeztében er-
kolcsi kopast szenvednek. Ezzel a kérdéssel kap-
csolatban Marx ,,A t6ke” |. kotetében [5] azt
irja, hogy ,,Az anyagi kopason kivdl. .. a gép egy
mondhatni erkodlcsi kopasnak is ala van vetve.
Veszit csereértékéb6l abban a mértékben, amely-
ben vagy olcs6bban lehet Gjratermelni ugyanilyen
szerkezetli gépeket, vagy jobb gépek kelnek
versenyre vele. Ertékét mindkét esetben — bér-
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milyen fiatal és életer6s még egyébként a gép —
tébbé nem a benne val6ban targyiasult, hanem a
sajat Gjratermeléséhez sziikséges munkaidé hata-
rozza meg. Ezért tobbé vagy kevéshé elértéktele-
nedett”.

Az erkodlcsi kopassal kapcsolatban vizsgaljuk
meg a munkaeszkozok értékének véltozasat és az
értékatadést (3. tAblazat) akkor, amikor a munka-
eszkoz értéke 1000, a megtérilése ideje 5 év, a ké-
szitett termékek szdma 300 db, az évi termékek
Osszértéke a munkaeszkdz értékén kivil 500,
a munkatermelékenység névekedése az els§ évhez
viszonyitva a masodik évben 10%, a harmadik
évben 20%, a negyedik évben 25% és az 6todik
évben 30%.

A tablazat adataib6l megéllapithatd, hogy a
munkatermelékenység novekedésének hatasara
ardnyosan csbkken a munkaeszkoz értéke, illetve
az egy termékre atvitt érték csokkenése miatt
egyre csokken a fajlagos onkdltség is. Ez a csokke-
nés a valésdghan még nagyobb lesz a kdzoltnél,
mivel nemcsak a munkaeszkdz, hanem a munka-
targy Ujratermelése is olcsobb lesz.

Az el6bbiekben azt vizsgaltuk meg, hogy az er-
kolcsi kopas kovetkeztében bealld értékcsokkenés-
nek milyen a hatdsa az A&lldeszkozre, illetve a
termékre. A munkatermelékenység novekedésének
azonban az értékre gyakorolt hatason kiviil még
més kovetkezménye is van. A munkatermelékeny-
ség novekedése tarsadalmi meéretekben ugyanis
mindig Uj haszndlati érték létrehozasaval jar egydtt,
mindig valamilyen munkamennyiség szabadul
fel a termeléshél, ami Gjabb termékek el6allitasat
teszi lehetévé. Mivel a gyarak, Uzemek stb. a
termelés soran kapcsolatban allnak egymaéssal:
az egyik vallalat terméke a masik vallalat szamara
nyersanyag vagy munkaeszkdz lehet, ezért az
egyik termeld folyamatban bekdvetkez6 valtozés
(6nkoltségesdkkenés, vagy Uj, hasznosabb termék
elGallitaisa) a vele kapcsolatos véllalatoknal is
mtitatkozik [6]. Pl. ha a mozdonygyar sajat jo
munkéja eredményeképpen csokkenti az dnkdlt-
séget anyagtakarékossaggal, jobb munkaszerve-
zéssel, jobb munkaeszkozok (zembeallitasaval,
akkor ez valtozast idéz el§ a vasut dnkoltségében,
eleven és holtmunka raforditdsaban is. Ahhoz,
hogy a mozdony olcsébb legyen, feltétlenil szik-
ség volt valahol (példankban a mozdonygyarban,
de lehetett volna az acélgyartasban vagy a banya-

153

szatban is), U0j — a korabbinal nagyobb —
hasznalati érték el6allitasara, amit pl. egy Ujitas,
egy modernebb konstrukcié, vagy valamilyen
raciondlisabb szervezési modszer eredményezhe-
tett.

A munkatermelékenység novekedésének hatasa
tehat két formdban mutatkozhat meg: az érték
csokkenésében és (j, tokéletesebb hasznalati érték
megjelenésében. Az erkdlcsi kopasnak ez a két for-
méja:

megvaltozik az aru értéke — az erkdlcsi kopas |I.
formaja;

Uj haszndlati érték jelenik meg — az erkolcsi
kopas 1. formdja;
az eleven munka termelGereje novekedésének
kdvetkeztében jon létre. Természetesen eléfordul-
hat, hogy ez a két hatas egy idében, egy terméken
egyutt is ervényesil: ugyanaz az aru hasznosabb és
olcsobb is lesz.

A munkatermelékenység ndvekedése miatt 1ét-
rejové Gj hasznalati érték nem mindig jelentkezik
valamilyen termék formdjaban, hanem pl. a fel-
szabadult id6 a munkanap roviditését szolgalja.

Az erkolcsi kopas figyelembevétele a gazdasagi
tervezésnél megkivanja az értékcsokkenesi leirds
kordbbi szamitasi mddjanak korrigalasat. Ez
mindenekel6tt abban nyilvanul meg, hogy nem
helyes az amortizaciés alap tervezésénél az allo-
eszkoz eredeti értékének leirdsa, mivel ez az érték
a valésaghan — az értéktdrvény hatdsdra —meg-
valtozik. De nincs is sziikség erre, mert az amorti-
zacio az egyszer(i Ujratermelés folyamatossagahoz
szlikséges, ami a termel6kapacitas Ujratermelése-
vel (a megfelel6 felljitas biztositasa mellett) éppen
az értékcsokkenés kovetkeztében kisebb erték
mellett is megvaldsithatd. A kapacitas Ujrater-
melésének biztositasanal fontos feltétel, hogy az
a miszaki-gazdasdgi haladas figyelembevétele
mellett valésuljon meg.

Mivel a munkatermelékenység novekedése
— mint az erkolcsi kopas oka — a szocializmusban
rendszeresen bekdvetkezik, az értékben kifejezhet6
erkdlcsi kopas nagysaganak meghatarozasara fel-
hasznalhatjuk a kamat, illetve a diszkont ténye-
z6t [7]. A munkatermelékenység novekedési liteme
és a figyelembe vehet§ all6eszkoz-arak megallapi-
tasa utan az évi kopas nagysdgat a kovetkez6-
képpen hatdrozhatjuk meg:

Példa a munkaeszk6z értékének valtozasara és az értékatadasra

A munkatermlékeny- ) o BN ArtAl Asad A ) Egy

0 N6 & A k k A téra- Evi értékatadas A termékek termék

. ség novekedése az értérE:na argsuzm?;_ Ie’smf?e?tgtr:- a munkatermelé- Kész értéke a A telrzr%%k _ %-os
Evek termelékenység lezett kenység novekedé- termék munkaesz- termékek atlagos értéke az
el6z6 elsé novekedése miatt ideje sének figyelembe- db koéz értéke 0Osszértéke értéke 1. évihez
évhez évhez az adott évben (év) vétele mellett nélkul viszonyit-

% % va

1 1000 5 200 300 500 700 2,33 100,0
2. 10,0 10 900 5 180 300 500 680 2,26 96,9
3. 9,1 20 800 5 160 300 500 660. 2,20 94,4
4. 4,2 25 750 5 150 300 500 650 2,17 93,1
5. 4,0 30 700 5 140 300 500 640 2,14 91,8

Osszesen .. 830 1500 2500 3330 2,22 —
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a fizikai kopas nagysadga barmely t évre vonat-
kozéan:
T A .
f o n(l+iy’
az erkolcsi kopas nagysaga barmely t évre vonat-
kozéan:

A
n(1-fi
ahol Hf = a reprodukcios érték alapjan szamitott

fizikai kopas (hasznalédas) nagysaga
az adott évben — értékben;

He= f (n—t+ 1,

He = a reprodukcios érték alapjan szamitott
erkélcsi kopas nagysaga az adott évben
értékben;

A = az éalléeszkdz teljes (eredeti) értéke;

n —az alléeszkdz tervezett élettartama —
években ;

i = a munkatermelékenység évi atlagos
novekedése az alléeszkdz mikddési
ideje alatt — %-ban;

t = az A&lldeszkdz életkora — években
(az az év, amelyre a szamitasokat
végezzik).

A Hf képlet az all6eszkdz eredeti értékének a
munkatermelékenység novekedésével forditott
ardnyban allo valtozasat veszi figyelembe, amely
éppen ezért egy adott évre kisebb értékl fizikai
kopast eredményez, mint az altaldban alkalma-

zott - médszer.

A He képletének els6 tort alakban irt része a
Hf az (n —t + 1) kifejezés azt a szamot mutatja
meg, ahanyszor a Hf-et venni kell ahhoz, hogy az
adott évben erkdlcsi kopast szenvedd alloeszkdz
érték maradvanyat megkapjuk; az i pedig a mun-
katermelékenység atlagos novekedése %-ban. Mi-
vel tehat egy adott evben egy adott alléeszkdznek
csak az a része szenvedhet erkdlcsi kopast, amely
még fizikailag nincs elhasznalddva, az évi fizikai
kopés szorozva a még miikddésben elt6ltend6
esztend6k szamaval (n—t) mutatja meg az
alldeszkoz értékének azt az dsszegét, amely az
adott évben erkolcsi kopést szenved. Egy év
kopésa pedig két adatbdl (az éveleji és évvégi adat-
bél) allapithatd meg, ezért az n évi erkdlcsi kopas
megéllapitasdhoz az évi fizikai kopast (n + 1)-
szer kell venni.

Az erkdlcsi kopas hatdsa a vasuti alléeszkdzok
kozul kulénésen ajarmiveken, berendezéseken, gé-
peken sth. jelentkezik [8].

A g6zmozdonyok hasznalati értékének csok-
kenése a gyakorlatban kevésbé érezhet§, mint a
tébbi alléeszkdzoknél. A mozdony hasznossaganak
csokkenése els6sorban az egyes férészek (kazan,
futdém{ stb.) hasznalati értékének csokkenésében
mutatkozik meg. Ez azonban csak kis mértékben
vonja maga utan az egész gép hasznossaganak
csokkenését (pl. a vonoer6 csokkenését), mert a
jelenlegi javitasi rendszer ezt nagy mértékben
Kikuszoboli és a kisebb-nagyobb korszer(sitések-
kel egyitt akadalyozza, illetve jelentéktelenné
teszi a hasznossagcsdkkenést. Az ennek ellenére
bekdvetkez6 érték- és haszndlati érték-csokkenést
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a mozdonyoknal alapvetéen a javitasok viszony-
lagos novekedése, az egyes korszer(ibb alkat-
részek, Uj mozdonytipusok megjelenése, illetve a
mozdonygyart6é iparban bekdvetkez6 munkater-
melékenység novekedés okozza, aminek hatasa
van az értekcsokkenési leirds nagysagara és a
gazdasagossag mértékére is. Az érték és hasznalati
érték valtozasanak érzékelésénél fontos szerepet
jatszik az, hogy az értéktdérvény mennyire ér-
vényesul.

Az erkolcsi kopas 1. létrejotte a hasznalati
érték valtozatlansaga mellett csokkenti az allo-
eszkoz értékét, ezért csokkenhet az amortizaciod
leirds mértéke, a beruhdzéas és a felljitads céljaira
egyarant. Pl. egy mozdony eredeti (beszerzési)-
értéke 2,0 millio Ft, élettartama 40 év, a felljitas
értéke 40 év alatt osszesen 3,0 milli6 Ft. Ha a
likvidacios értéket nem vesszik figyelembe, akkor
az amortizaciés kulcs évi 2,5% ami 125 ezer Ft.
Ezen belil a beruhazasi hanyad 1% — 50 ezer Ft,
a feltjitasi hanyad pedig 1,5% — 75 ezer Ft.
Ha feltételezziik, hogy

a) a mozdony beszerzési értéke lecsokken a
munkatermelékenység ndvekedésének kovetkezté-
ben olcsobban gyartott mozdonyok miatt pl. 25%-
kal, azaz 1,5 millié Ft-ba keril, a feltjitasi munkak
értéke pedig 10%-kal lesz kevesebb, vagyis 2,7
millié Ft lesz, az évi értékcsokkenési leirds normaja
akkor is 2,5% marad, de ez méar csak 105 ezer Ft-ot
tesz ki. EbbGI pl. a fel(jitadsi hanyad 63 ezer Ft.
Ebben az esetben csokken az amortizacids leiras
0sszege;

b) az értékcsokkenés olyan mérvil, hogy .-
dasdgosabb a mozdonyok cseréjét nem 40 eév,
hanem pl. 35 év mllva megvalositani, tehat csok-
kenhet az élettartam ; akkor ez novel6leg hat az
amortizacidés normara és pl. az el6bbi adatok figye-
lembevétele mellett az évi leirds dsszege 120 ezer
Ft, azaz 2,86%. Mivel az 0Onkoltségben az évi
leiras dsszege jelenik meg, ezért a fenti két példa-
ban az onkoltség csokkenése is bekdvetkezik.

A munkatermelékenység fenti ndvekedése miatt
30 évre vald csokkentését altaldban nem teszi
lehet8vé, mert az évi leirdsok 6sszegét a korabbinal
magasabbra emelné (140 ezer Ft), ami az 6nkoltsége
novekedését vonna maga utdn. Természetesen,
adott gazdasagi politika mellett a fenti példa
megvalositasa Is indokolttd valhat, ha azt gaz-
dasagi hatékonysagi vizsgalatok is alatamaszt-
jak J9].

Az erkdlcsi képias 11. a vaslton létre johet
akkor is, ha egy bizonyos hasznélati értékcsoportba
tartoz6 termek termelésére alkalmas termel&esz-
kdzok legujabb példanyai a kordbbinal tobb és
hasznosabb termékek el6allitasara alkalmassa val-
nak. Ilyen eset lehet a jarm(veknél pl. ha

a gézmozdony helyett a jobb hatasfokd diesel-
mozdonyt gyartjak,

novekszik a sebesség,

kedvez6bb lesz a rugdzas,

gyorsabb és biztonsagosabb lesz a rakodas,
vagyis, ha az 0j jarm( korszerlibb lesz a korabbi
jarm(veknél.

Az azonos irdnyu szlkségletek kielégitésére
alkalmas, de a korabbindl modernebb termékeket
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el6allito gépek tomeges megjelenése mindenek-
el6tt a mar megjelend régi gépek gazdasagossaga-
nak csokkenése és élettartamanak roviditése ira-
nyaba hat [10]. Atarsadalmi haladassal a korszer(
termékeknek mind nagyobb mérv( szikséglete
merul fel és mindinkabb héattérbe szorul az idejét-
multa termékek felhasznalasa. Az élettartam
csOkkenésével pedig az amortizaciés leirds néve
kedése jar egyiitt.

Kovetkeztetések

a) A MAV-nél az egyik legfontosabb feladat a
munkatermelékenység tovabbi ndvelése, a korszer(i
technika és a velejaré 0 szervezési modszerek
széleskorl bevezetése. A szdllitasi teljesitmények
gazdasagos megvaldsitasanak egyik fontos fel-
tétele az alloeszkdzok helyes felhasznalasa, amihez
viszont ismerni kell az A&lléeszk6zok val6sagos
értékét, elhasznalodasi fokat és az Uzemeltetés
gazdasagi hatékonysagét.

b) A munkaeszkdzok értéke megvaltozhat: miko-
désuk tartamanak, vagy a végzett teljesitmények
nagysaganak valtozasatdl fliggden — egyenes
aranyban (fizikai kopds)', és az Ujratermeléshez
szlikséges munka mennyiségének valtozasatél flig-
gben — forditott ardnyban (erkolcsi kopas). Az
erkdlcsi kopas az alldeszkoz értékében a fizikai
kopastdl fliggetlenil bekdvetkezd olyan csokkenés,
amely a tarsadalomban megvalo6sult munkaterme-
lekenység novekedésének kdvetkezménye és hatas-
sal van a haszndlati érték valtozasara is. A munka-
termelékenység ndvekedésének tarsadalmi mére-
tekben mindig kett6s a hatdsa: csokken az aru
el6allitasara forditott munka mennyisége és (]
hasznalati érték jelenik meg. Mindkét hatas erkolcsi
kopast idéz el8, vagyis az erkdlcsi kopas megjele-
nésének két formaja létezik, amely egyid6ben egy
terméket egyditt is érinthet.

\ ¢) Az erkdlcsi kopas kovetkeztében a munka-
eszkdz értékenek és hasznalati értékének egy része
nem realizdlhatd a tarsadalom szdméra. A veszte-
ség akkor jon létre, ha gazdasagi vezetés nem tudja
figyelemmel Kisérni az érték alakuldsat, s ezért
nem ismeri az alléeszkdzok pontos értékét, hasz-
nalati értékét és igy nem tud intézkedni, hogy a
kordbbi értéken vagy hasznalati érték mellett
megallapitott gazdasagossagot, illetve vonatkoz6
szamitasait maédositsa. A jelentkezé veszteségeket
azonban bdven poétolja : a munkaeszkdzok feldji-
tasanal, javitdsadnal a munkatermelékenység nove-
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kedése miatt jelentkez6 megtakaritds; az Uj
munkaeszkdzok Uzemeltetésénél elérhet6 megtaka-
ritds; a létrejov6 Gj haszndlati érték.

d) Az erkdlcsi kopas |. megjelenésének formaja
alapvetfen az érték csdkkenésében nyilvanul meg,
ami az 6nkoltség és az amortizacios alap csokke-
nését vonja maga utan. A jelentds onkoltség-
csokkenés lehetévé teszi az élettartam csdkkenté-
sét és ezen keresztiil a modernebb technika beveze-
tését. Az élettartam csokkentését altalaban olyan
hatarig célszeri megvalésitani, amig az ebb6l szar-
mazO amortizacios leiras-ndvekedés az Gjratermelési
érték csokkenésébdl fedezhetd. Az erkélcsi kopas |I.
figyelembevételét a tervezésnél az alldeszkozok
periodikus (jraértékelésével lehet megvalésitani
4dgazatonként, illetve A&lldeszkdzcsoportonként, a
munkatermelékenység ndvekedésének ltemétél
fliggden.

e) Az erkdlcsi kopas 1. a termékek hasznalati
értékének valtozéasaval kapcsolatos. Az (j, haszno-
sabb gépek megjelenése elsGsorban a régi gépek
élettartamanak roviditése iranyaba hat és noveli az
amortizacios leirast, valamint az 0©nkdltséget.
Az élettartam csOkkenése viszont hozzajarul az
Uj technika korabbi bevezetéséhez. Az erkolcsi kopas
Il. hatasanak figyelembevételét a tervezésnél az
alldeszkdz beszerzési idépontjaban megallapitott
gazdasagos élettartam olyan felilvizsgalasaval
lehet megvaldsitani, amely a vizsgalt idépont
gazdasagpolitikajabol indul ki és a tébbmutatds
gazdasadgi hatékonysag elvén alapszik.
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A gépjarmivek éertéekcsokkenési leirasanak valtozasa
az utburkolat feltleti minGségének flggvényében

DR. LEVAI ZOLTA N—ROZSA SANDOR

Ismeretes, hogy hazankban jelenleg a kozati
beruhazasok éskorszerlisitések gazdasagi megalapo-
zdsat szolgdlé koltsegadatok még hianyosak.
Ezért e terlleten a gazdasdgi szamitasok nagy-
részt kulfoldi adatokra éplilnek. Ezek az adatok
azonban hazai viszonyainkra csak bizonyos fenn-
tartdsokkal fogadhaték el, mivel a kilénbdzd
orszagokban meghatarozott kéltségadatokban tiik-
rozédnek az illetd orszag ar- és értékviszonyai.

Altalaban a kiilféldi adatok is csak a koltségek
egy részét tartalmazzak, azt, amelynek meghata-
rozdsa viszonylag egyszer(ibb. Az atburkolatok
felllleti min&ségének fliggvényében a kozlekedési
koltségek jelent6s hanyadat képezd értékcsokkenési
leiras valtozéasa jorészt ismeretlen.

Az Utberuhdzasok és korszer(sitések gazdasagi
hatdsanak értékelésénél dont6 az atburkolat ming-
ségének (a burkolat tipusanak) megvalasztasa.
Az (tburkolat fellileti minGsége es a kdzlekedési
koltségek valtozdsa kozott fennalld szadmszerd
kapcsolat ismerete nélkil az Gtberuhdzasok és
korszer(isitések gazdasagi hatdsanak értékelése
(hatékonysagi vizsgalata) megnyugtaté maodon
nem végezhetd el.

Jelen dolgozat f6 célja az, hogy ismertesse a
hazai vizsgalati eredmények alapjan meghataro-
zott dsszefuiggéseket az Utburkolat fellleti miné-
sége és az értekcsokkenési leirds, mint kozlekedési
koltség kdzott.

A FELUJITASI KOLTSEGEK ES A GEPJAR-
MUVEK IGENYBEVETELENEK
KAPCSOLATA

A kiépitett utak fellleti min6sége burkolat-
nemenként, de azonos burkolaton belil is valtozik.
Az Gtburkolatok kilénbozé feluleti egyenetlensége
a gépkocsikon kilénbdz6 dinamikus igénybevéte-
leket okoz.

A gépjarm( alkatrészeinek kifaradasara az
igénybevetel nagysaga és az igénybevételek szdma
jellemz6. Ez azt jelenti, hogy kis terhelés is okoz-
hat torést, ha tobbszor ismétlédik. A kozati gép-
jarmlvek alkatrészei majdnem Kkivétel néikdl
ilyen ismételt igénybevételnek vannak Kkitéve.
,,Nyugvo terhelés” gépkocsiknal — szigortan véve
— csak &ll6 helyzetben, az 6nsaly alatt lehetséges.
A geépjarmi szerkezetek 0Osszetett igénybevétele
tobbtengely( feszultségallapotot idéz el6 az alkat-
részekben. Ezeket az igénybevételeket faraszt6
berendezésekben el6allitani nem lehetséges.

Az igénybevételek nagységa és valtozdsanak
szama az alkatrészek kopasaban is kifejezésre jut.
Ha a gépjarm( terhelése nem is haladja meg a
megengedett terhelést, az Utburkolat hatasabol
szarmazo nagyobb igénybevétel aranyosan rovi-
debb élettartamban jut kifejezésre.

Kozvetlenil az igénybevétel alapjan az Gtburko-
latra jellemz6 jarmiielhasznalédast meghatarozni

nem lehet, mert a nagyszamu alkatrészb6l allo
gépkocsi minden egyes alkatrészének tényleges
igenybevételét megallapitani nagyon nehéz, és a
megbizhaté eredményt biztosité kisérletek el-
végzése, nagy szamuk miatt, rendkivil koltséges
és hosszadalmas feladat lenne. Ezért az Gtburkolat
fellileti egyenetlenségére jellemz6 jarm(ielhasz-
nalodas értékét a felmerlld felljitasi koltségek
alakuléséaval vizsgaljuk.

ERTEKCSOKKENESI LEIRAS
ES FELUJITASI KOLTSEGEK
KAPCSOLATA

Az értékcsokkenési leirds pénziigyi szempontbdl
két részre oszlik:

a) beruhazasi hanyadra,

b) felajitasi hanyadra,
amelyeket a vallalat éves pénzugyi el6iranyzatnak
megfeleléen havonta fizet be a kijelolt pénz-
intézethez (a Beruhazasi Bankbab

Az értékcsokkeneési leirds — mint termelési
koltség — az onkoltség alkotd eleme. Az érték-,
csokkenési leirds vizsgalata soradn altaldban azt
vizsgaljuk, hogy az egyfel6l biztositja-e az all6-
eszkozok egyszer( ujratermelését, masfeldl pedig
megfelel-e az alléeszkézok tényleges elhasznald-
dasanak.

Elemzésiik szempontjabdl benniinket az érték-
csOkkenési leiras vizsgélatanak maésodik része
érdekel, a kovetkez6 megfogalmazasban: a gép-
jarmdvenként elszamolt értekcsokkenési leirds meny-
nyiben kozeliti meg a tényleges jarmiielhasznalédast
kiilénbdz6 mindségl Utburkolatok esetében. E kérdés
vizsgalatanal induljunk ki magabdl az értékcsok-
kenési leirasbol, mint koltségelembol.

Az értékcsokkenési leirds abban tér el a tobbi
koltségelemektdl, hogy mindig kalkidativ (szami-
tott) és nem ténylegesen felmerilt koltség. igy tehat
az értékcsokkenési leirds tulajdonképpen nem azt
az Osszeget tartalmazza, amely az alloeszkdzok,
igy a gépjarmivek tényleges elhasznalddasa miatt
mint termelési koltség valdban felmerul, hanem
az alléeszkozék utan (meghatéarozott kulccsal)
megallapitott leiras dsszegét.

A gépjarmivek kilométer-teljesitése utan fize-
tett ertékcsokkenési leirdsa sem koveti a tény-
leges elhasznalddast, mivel az egyes jarmiiveknél
er6sen kilénbdznek az Utmindséghdl szarmazo
Uzemi kortulmények. Ezek alapjan viladgos, hogy
az Utra vonatkoztatott jarmukdéltségekben az
értékcsokkenési leirds, mint az Gt min&ségétdl
figgetlen koltség nem szerepelhet, mert a kolt-
ségeket erdsen eltorzitja: rossz utaknal a tényleges-
nél kisebb, vag3ts kedvezdbb, jo utakndl pedig
a ténylegesnél nagyobb, vagyis kedvezétlenebb
koltséget ad. Ezért az értékcsokkenési leiras he-
lyett a beruhdzési, illetve feldjitdsi koltségek
adjadk az attol flggé koltségek helyes és hasznal-
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haté értékét. Ennek az elvnek megfeleléen meg-
kiséreltiik a feltjitasi koltségek attdl fuggb értékei-
nek meghatérozasat.

A FELUJITASI KOLTSEGEK
MEGHATAROZASA

Felujitdson az alldeszk6z6k olyan meértékd
javitasat értjuik, ami azok eredeti, vagy megkozeli-
téen eredeti allapotat eredményezi. A feljitdsok
névelik az alldeszkozok értékcsokkenésekkel csok-
kentett értékét. E ndvekedés maximalis felsd
hatara a fel(jitas id6pontjaig elhasznalt érték-
esdkkenési leiras dsszege.

Attol fiigg6en, hogy a felGjitasi munkalatokat
a vallalat maga végzi, vagy idegen vallalatokkal
végezteti, megkilénboztethetd :

a sajat rezsiben végzett, és

az idegen véllalattal végeztetett fel(jitas.

Az autokozlekedési vallalatok féleg a fédarabok
felGjitasanal mindkét format alkalmazzak.

A feltjitasok pénziigyi fedezetét a vallalat altal
— a Beruhazasi Bank kdzrem(ikddésével — kezelt
Ertékcsokkenési leirasi Alap, illet6leg az alapnak
megfelel§ beruhdzési és felljitasi betétek (bank-
betét) képezik. A felUjitasok lebonyolitdsa utén
az éalléeszk6zok allomanyanak értékndvekedése
kovetkezik be, amelyet kétféle mddon lehet el-
szdmolni:

a) kozvetlenul (direkt mddszer), az alléeszkoz
szamlak tartozik oldalan,

h)  kozvetve (indirekt modszer), az alléeszk6zok

értékcsokkenése szdma tartozik oldalan.

A felmerll6 feltjitasi koltség elvileg két részre
bonthatd :

— a jarmdfeldjitasi és

— a f6darabfeltjitasi
koltségekre.

Mindkét koltség az utmindségnek is fliggvénye.
Ezért a feltjitasi koltségeknek az Utmindség fugg-
vényében vald ismeretéhez mindkét koltség meg-
lijatarozasa szlkséges.

A felljitasi koltségek uattol fuggd értékeinek
meghatarozasa korilményesebb feladat, mint az
lzemeltetési és fenntartasi koltségeké. Mig az
Uzemeltetési és fenntartasi koltségek éves ismerete
alapjan is meghatarozhatdk ezen koltségek uttol
figgo6 valtozasai, addig a feldjitasi koltségek uttol
fliggé valtozasahoz a gépjarml két nagyjavitasa
kozotti  Uzemeltetésének nyomonkovetése szikséges.

Ez azonban azt jelenti, hogy a vizsgalat soran
olyan jarmUveket kellett keresni, amelyeknél az
lizemi viszonyok két nagyjavitas kdzott ismertek,
azaz két nagyjavitds kozott egynemd (makadam,
aszfalt, beton stb.) dtvonalon kozlekedtek, s
ennek minésége a vizsgalt id6szakban — vagyis
két-harom évre visszamenve — allando, és jelen-
leg is kb. azonos értékd.

A koltségek meghatarozasahoz elsésorban a
jarmlvek futésteljesitményét kell ismerni az Gt-
minéség fliggvényeben.

Problémat jelentett tovabba a jarmivek fel-
Gjitasi koltségének megallapitdsa is. A nagyjavi-
tasi koltségek tényleges értekét a vizsgalt gépko-
csiknal a cseredarabos javitdas miatt megallapi-
tani nem lehetett. Ezért a vizsgalathoz a valosa-
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got jobban megkozelitd atlagos javitasi koltségeket
hasznaltuk, amelyet nagyszam( gépjarmi fel-
Gjitasi koltségébdl szamtani atlaggal képeztiink.

igy hataroztuk meg az Ikarus 30—31, az lkarus
601—602 és az Ikarus 620—630 tipust autébuszok,
valamint a CsD 350 tipusu tehergépkocsik nagy-
javitasi koltségeinek az atburkolat fellileti min6-
ségetdl fliggd valtozasat.

Az autdbuszokra a nagyjavitasi koltségek atla-
gos értékét az V. sz. Autojavitdo Vallalat, a CsD-
350 tipusu tehergépkocsira pedig az I. sz. Autd-
javito Vallalat altal szdmlazott értékek alapjan
hataroztuk meg.

Ezeket az értékeket osztottuk a kilénboz6
minéségli utakon kozleked6 jarmivek két nagy-
javitas kozotti futasteljesitményével. igy meg-
kaptuk a kiilonbdz6 dtmindségekhez tartozé fel-
jitasi koltségek fajlagos értéket:

K,= K

1=1

ahol Knf = a nagyjavitasi koltségek fajlagos érté-

téke (Ft/km),
Km—a két nagyjavitas kozotti futéstelje-

\ sitmény (km),

i = a nagyjavitasok szama,

Kn = a felujitasi koltségek &tlagos értéke.
Az igy kiszdmitott értékeket pl. az lkarus 30
tipusld autébuszokra az 1. tablazat tartalmazza.

1. tablazat
Jarmifelujitasi koltségek alakulasa lkarus-30 tipusi
autébuszoknal
« Felajitasi Az at
o Km- Felujitasi ~ KOltség  minGsegi
2% teljesités  koltseg Ft  ailagos mero-
5 értéke, szama,
S Ft/km W
1. 127 000 116 121 0,916 1,45
2. 134 431 116 121 0,865 1,50
3. 220 000 116 121 0,528 0,27
4. 158 761 116 121 0,733 0,95
5. 129 346 116 121 0,9001 1,40
6. 153 435 116 121 0,757 1,20
7. 179 389 116 121 0,6462 0,55
8. 181 965 116 121 0,6392 0,45
9. 158 300 116 121 0,7351 0,95
10. 161 000 116 121 0,7215 0,85
11. 153 318 116 121 0,758 0,90
12. 125 732 116 121 0,928 . 1,60
13. 142 500 116 121 0,824 1,35
14. 108 386 116 121 1,065 1,65
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I. abra. Az lkarus 30 _ti?usﬁ autébusz fajlagos,jérm[ifelﬂjfitési koltsége
és két felujitas kozotti futasteljesitménye az Utburkolat feluleti ming-
ségének fuggvényében

A tablazat azt mutatja, hogy az el6forduld leg-
kisebb fajlagos koltség 0,528 Ft/km, amely érték
jominGségli aszfalt vagy betondton kozlekedd
Ikarus 30 tipust autdbusz koéltségeinek felel meg,
mig a legnagyobb érték 1,065 Ft/km, rossz maka-
dam (tra vonatkozd koltség.

Az dsszehasonlitas alapjan megallapithatd, hogy
a fajlagos felGjitasi koltség a vizsgalt jarm(tipus
esetében a rossz makadam Gton a jo aszfalt- vagy
betonburkolathoz viszonyitva kb. kétszerese. A
tablazat adatai alapjdn megszerkesztettiik az Ika-
rus 30 tipust autobusz fajlagos jarmiifel(jitasi
koltségeinek alakuldsdt az utburkolat fellleti
mindségének flggvényében, amely az 1. &bran
lathatd.

Az lkarus 30 tipushoz hasonlé médon hataroz-
tuk meg az lkarus 601—602, az lkarus 620—630
tipust autdbuszok és a CsD-350 tipusu teher-
gépkocsik fajlagos feljitasi koltségeit is.

A szamitott értékek alapjan megszerkesztettiik
a felsorolt tipusokra a fajlagos jarm(felyjitasi
koltségek alakuldsat az atburkolat feliileti min6-
ségének flggvényében (2. &bra).

Az abraban egy-egy vonal egy-egy kocsitipus-
nak felel meg. Az abra azt mutatja, hogy a fel-
Gjitasi koltségek valtozdsa kozel linearis az Gt-
burkolat fellleti minéségének valtozasaval.

Ennek megfeleléen az egyes tipusokhoz tartozo
jarmfeltjitasi koltségek és az Utburkolat feltleti
mindsége kozotti regresszids kapcsolat az alabbiak
szerint fejezhet§ ki, az egyenesvonall (lineéris)
regresszié segitségével.

A linedris regresszio fliggvénye, mint ismeretes,

Y = a+ bx
alaku.

2. abra. Fajlagos jarmdfelujitasi koltségek alakuldsa az Utburkolati
mindségének fluggvényében

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE:

Az egyenesnek a ponthalmazhoz valé illesztése
a legkisebb négyzetek midszerével torténik, amely
azt a kovetelményt tizi ki, hogy a

Uy—Y)2
négyzetdsszeg minimalis legyen.

Meghataroztuk ennek alapjan az dbran feltlinte-
tett jArm(tipusok feljitasi koltségvaltozasanak reg-
ressziés egyenleteit :

Ikarus 30—3l tipusra

Knf = 0,42 + 0,35-W (Ft/km)
Ikarus 601—602 tipusra

Knf = 0,69 + 0,43-W (Ft/km)
Ikarus 620—630 tipusra

Knf = 0,72 -f 0,44-W (Ft/km)
Csepel D 35C tipusra

Knf = 0,215 ¥ 0,2-W (Ft/km)

Az egyenletekben szerepld jel6lések:

Knf = a nagyjavitasi koltségek fajlagos értéke
(Ft/km),

W = az Gtburkolat fellleti minéségének mérg-
szama.

A megadott koltségfiiggvényekkel mér szdm-
szerlien is kifejezhetd a kiillénbdz6 Gtminéségekhez
tartozé jarmdfeldjitdsi koltségek nagysaga, az
Gtburkolat fellileti min6ségének ismeretében.

A FODARABOK FELUJITASI KOLTSEGEI-
NEK ES FUTASTELJESITMENYENEK
MEGHATAROZASA AZ UTMINOSEG
FUGGVENYEBEN
A jarmdfelajitasi koltségek mellett jelentds
nagysagu koltseg még a fédarabok feltujitasi kolt-
sége is. Mivel ez a koltség is valtozik az Utburkolat
feluleti minGségével, ennek meghatarozdsa is

sziikséges.

A fédarabok felujitasi koltsége meghatarozasa-
nal az 1. dbra elemzésébdl indultunk ki, amelynek
alapjan feltételeztik, hogy a fédarabok elhaszna-
l6dasa is hasonlo a jarmielhasznalédashoz. Ennek
alapjan, mint azt az 1. dbra is mutatja, a feldjitasi
koltségek alakuldsa kozel linearisan valtozik az
Utburkolat fellleti min6ségével.

A feltételezésnek megfelel6en a kilométerre esd
(fajlagos) fédarab-feldjitasi atlagos koltség az
atlagos utmindséget 0,9 (90)-nek véve, az 1 abra
értékeinek segitsegével mar meghatarozhatd. A
fédarabok és a kocsiszekrény futasteljesitésére és
javitasi koltségeire vonatkozé adatokat a 2. 3.
&; 4. téblazatok tartalmazzak.

A tédblazatok alapjan megallapithatd, hogy a
kocsiszekrény atlagos futasteljesitményéhez mi-
lyen atlagos fédarab-teljesitmények tartoznak.
Az 1. abra szerint az atlagos fellleti mérészam
0,9 (90)-nek adodik., amely a fédarabok &tlagos
futdsteljesitményéhez és felUjitdsi kdltségéhez
tartozik; ez azt jelenti, hogy ha a gépkocsik csak
kiépitett, sik utakon kozlekednének, akkor a
megadott atlagos koéltségértékek ehhez a fellleti
mérdszamhoz tartoznanak. Mivel azonban a gép-
kocsik kozlekedési koltségeiben az emelked6k,
kanyarok, forduldk, foldutak stb. hatasa is szerepel,
szilkséges az atlagos értékek tovéabbi modositasa,



XIV. EVFOLYAM. 1964 4. SZAM 159
2. tablazat
lkarus 30—31 tipusu autébuszok és f6édarabjaik futasteljesitménye és felGjitasi koltsége
Teljesités (1000 km) Felajitasi koltség
FG6- P P
darab norma szamitott, szamitott, norma S\Z,\?nllt%tg’ S\Z,\?nlltcité’ norma,
int W = 0,9 W= 16 szerint, - O = L 100 Ft
szerin ' : Ft/km Ft/km Ft/km
1 2 3 4 5 6 7 8
Ksz 152 160 120 0,67 0,635 0,84 102
M 56,5 59,5 45 0,243 0,243 0,322 14,5
S 40,5 42,6 - 0,076 0,072 0,0955 3,08
EH 80,4 84,5 - 0,050 0,0475 0,063 4,02
HH 87,2 91,5 68,8 0,101 0,096 0,128 8,8
K 85,3 90 — 0,016 0,0154 0,0205 1,4
0sszesen 1,17 1,1089 1,459
Ksz = kocsiszekrény EH = elséhid
M = motor HH = héatséhid
S = sebességvalto K = kormanymd
3. tablazat
Az lkarus 000 csaladba tartoz6 autébuszok és fédarabjaik futasteljesitménye és felGjitasi koltsége
Teljesités (1000 km) Feltjitasi koltség
F6. z . z .
darab norma szamitott, szamitott, norr_nz: S\Z/\;’lnl't%tg S\Z/\}ml'tité’ norma,
szerint W= 09 W= 16 szerint, > P 1000 Ft
' ’ Ft/km Ft/km Ft/km
1 2 3 4 5 6 7 8
Ksz 133,2 160 120 1,09 0,918 1,22 146,3
M 81,9 98,0 72,8 0,357 0,300 0,400 29,2
S 51,8 62,0 _ 0,100 0,084 0,112 5,2
EH 76,3 91,5 - 0,086 0,071 0,094 6,5
HH 78,7 94,0 71,0 0,245 0,205 0,272 19,3
K 85,5 103 — 0,024 0,0204 0,0271 2,1
OSSZESeN vvvvieeean, 1,86 1,5984 2,1851
K$ - kocsiszekrény EH = els6hid
M = motor HH = hatséhid
S = sebességvalto Kg =kormanymi

vagyis a kulénb6z8 hatdsok Kkikiiszobolése. Ezt
ugy érhetjik el, hogy megnézziik: a kocsiszekrény
atlagos futasteljesitménye az 1. &bra értékeihez
hogyan viszonyuk, vagyis megallapitjuk, hogy a
kocsiszekrény es a fédarabok is mennyivel futot-
tak volna tobbet, ha a gépkocsik az |. abréban
szerepld kocsiknak megfelelé kérulmények kozott
Uzemeltek volna.

Ezt agy kapjuk meg, hogy az 1. abrdban a 0,9
(90)-es mérészamhoz tartozé futastéljesitményt,
amely 160 000 km-nak felel meg, elosztjuk az atla-
gos futasteljesitménnyel, s az igy kapott viszony-
szammal megemeljik az Osszes fédarabok futas-
teljesitményét (3. és 4., tablazatok harmas osz-

lopai), mikoézben a fddarabokra es§ atlagos fel-
Gjitasi értéket valtozatlannak tekintjik. igy a
fédarabok fajlagos fel(jitasi hanyada az é&tlagos
értéknek megfelel6en olyan ardnyban csokken,
amilyen ardnyban a futasteljesitmény novekszik.
Ezeket a csokkentett értékeket a tablazatok hatos
oszlopai tartalmazzak.
A szamitads menete pl. az lkarus 30, 31 tipusra
a kovetkez6:
0,9 W-hez tartozik Kgft. 160 000 km
0,9 W-hez tartozik Kg ft. 152 000 km
(atlagos)
160000 1 O

v.szonyszar'*"g060-
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4. tablazat
CsD 350 tipusu tehergépkocsi és fédarabjainak futasteljesitménye és felujitasi koltsége
Teljesités (1000 km) Felljitasi koltség
F(’)’_ z . Z .
darab norma szamitott, szamitott, norma szam_ltott, szanlltott, norma
szerint W= 09 W= 16 szerint, w = 0.9 PE = 16 1000 Ft
' ' Ft/km Ft/km Ft/km
1 2 1 3 4 5 6 7 8
Esz 91,1 160 120 0,191 0,191 0,256 30,6
M 69,9 110 - 0,190 0,101 0,135 13,1
S 61,6 98,0 - 0,051 0,0325 0,0432 3,2
EH 82,1 131 — 0,041 0,026 0,0346 3,4
HH 81,5 130 - 0,065 0,041 0,0545 53
K 80,4 129 - 0,009 0,0055 0,0073 0,7
"OSSZESEN v 0,67 0,397 0,5346
Esz = kocsiszekrény EH — elséhid
M = motor HH = hatsohid
S = sebességvaltd K = kormanymi

3. abra. Az lkarus 30—31 tipusl autébuszok fddarabjainak fajlagos
feltjitasi koltsége és futdsteljesitményének alakuldsa "az Utmindség
fliggvényében

Ezzel a viszonyszdmmal osztva a 2. tablazat
0tos oszlopaban szerepl6 értékeket, kapjuk a hatos
oszlop értekeit, amelyek mar a kiilénb6z6 hatasok-
t6l mentesek.

A kovetkez6 lépés a W = 1,6 (160-as) felileti
mérdszamhoz tartozé koltségek meghatarozésa.

A Kkoltségvaltozast linedrisnak tekintve, két pont
ismeretében az egyenes megszerkeszthetd, és igy
megkapjuk a koltségek alakulasat abrazolé egye-
nest az Utburkolat feliileti minGségének fliggvény-
nyében.

Ennek az értéknek a meghatarozasanal abbol
indultunk ki, hogy amilyen mértékben csokken
a javitasok kozotti futdsteljesitmény, olyan ardny-
ban nd a fajlagos felujitasi koltség is.

Szamitésa a kovetkez6:

W = 0,9-nél 160 000 km
W = 1,6-ndl 120 000 km

4. 4bra. Az lkarus 600 csalddhoz tartozé autébuszok fdédarabjainak
fajlagos felUjitasi koltsége és futésteljesitményének alakuldsa az
utminéség fliggvényében
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viszonyszdm = '\dQJM= L33 ;

ezzel szorozva a 2. tablazat hatos oszlopaban
szerepl6 értékeket, a hetes oszlop értékeit kapjuk.
A hatos és hetes oszlop értékei adjak a keresett
egyenes két pontjat, a W =09 é W =16
egyenetlenségi mérészamoknal. Ennek megfele-
I6en hataroztuk meg a f6darabok fajlagos fel(jitasi
koltségét és futasteljesitményét az Gtburkolat
fellleti minéségenek fliggvényeben (3. és 4. abra).

A BERUHAZAS|I KOLTSEGEK ALAKULASA-
NAK MEGHATAROZASA AZ UTBURKOLAT
FELULETI MINOSEGENEK
FUGGVENYEBEN

Az el6z6ekben mér emlitettiik, hogy az értek-
csokkenési leirdas két részre oszlik: a beruhazasi
hanyadra és a felljitadsi hanyadra.

A felljitasi hanyad alakulasat az el6z6ekben
mar meghataroztuk. Most az 5. tablazat adatai

5. tablazat

N beruhazasi hanyad fajlagos értékei kilonboz6
gépjarmitipusok esetén

Erték-

| ke Fel- e

Tipus Ier}fésé’ hanyad, hanyad,

Ft/km Ft/km Ft/km

lkarus 30, 31 ..cocevenenene 1,90 1,17 0,73
lkarus 600 csalad..... 2,85 1,86 0,99
CsD 350 .o, 1,10 0,67 0,43
M0SzZKVIiCS SZQ..cceivvrriinnns 0,65 0,55 0,10
Pobeda Szg....in 0,65 0,55 0,10
Warszava SZg.......... 0,69 0,57 0,12
vdlga SZg..iiiiiiinns 0,90 0,75 0,15

alapjan a beruhazasi hanyad alakuldsat, valamint
az ertékcsokkenési leirds 0Osszetev@inek: a fel-
Gjitasi és beruhé&zasi hanyad o6sszegének alakulasat
hatdrozzuk meg az Utminéség fliggvényében.

Az 5. tdblazat adatait az el6z6ek szerint redu-
kalva, megszerkeszthetd a beruhazasi hanyad alaku-
lasa jarmutipusonként.

Abbdl az elvb6l kiindulva, hogy bizonyos szamu
nagyjavitasnal (pl. négynél) nem engediink meg
tobbet a kiselejtezésig, kovetkezik, hogy a beru-
hézési hanyad koltségeinek alakuldsa az Gtming-
ség fliggvényében hasonld lesz a jarmdfel(jitasi
koltségek alakulasahoz.

Ennek megfelel6en a beruhazasi koltségek faj-
lagos értékének alakulasat az Utminéség fliggve-
nyében megkapjuk, ha az atlagos utmindséghez,
0,9 W fellleti mér6szamhoz az atlagos fajlagos
értéket felvéve, a jarmifeldjitasi koltség vonalaval
parhuzamost hazunk. Az igy meghatarozott érté-
keket az -5, 6., 7. és 8. abrak szemlélteik.
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6. abra. Ikarus 601 602 tipusi autébuszok értékcsokkenési leirasanak
alakulasa az utminéség fuggvényében

7. dbra. lkarus 620—630 tipusi aut6buszok értékcsdkkenési leirdsanak
alakuldsa az Gtmin6ség fiiggvényében
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8. abra. Csepel D-350 tipusu tehergépkocsi értékcsokkenési leirasanak
fajlagos értéke az Utmindség flggvényében

Ugyanezek az abréak tartalmazzak a beruhézasi
és felUjitasi hanyad Osszesitett értékét is, amely
megadja az értekcsokkenési leirds valtozasat az
Utburkolat fellileti min6ségének fliggvényében.

Az abrakban az als6 szaggatott vonalig terjed6
vonalazott rész a feldjitasi hanyadbdl vissza-
maradt 0sszeget tartalmazza, mig a felette lev6
vonalazott rész a beruhdzasi héanyadbdl vissza-
maradt 0Osszeget. Ezek az értékek mas hatasok
koltségeit fedezik, mint pl. az emelkeddk, foldutak
hatdsat a tehergépkocsiknal stb.

Az értékcsokkenési leirasi koltségek fajlagos
értékeinek és az Utburkolat mér6szamanak reg-
resszids kapcsolata:

Ikarus 30, 31 tipust autdbusznal
Ke= bW +m = 0,77 W + 110fillér/mm

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

Ikarus 601, 602-es tipust autébusznal

Ke= 1,33 W 4- 127 fillér/km
Ikarus 620, 630. tipust autébusznal

Ke= 1,33 W + 127 fillér/km
Csepel D 350 tipust tehergépkocsinal

Ke= 0,425 W + 26 fillér/km

A meghatarozott koltségfiiggvények maédot ad-
nak a legnehezebben megfoghaté kozlekedési
koltségeknek, az értékcsokkenési leiras valtozasa-
nak szadmszeri meghatdrozasdra az Utmindség
fliggvényében.

IRODALOM
Dr. Lévai Zoltan : Az Gtegyenl6tlenségek mindsitése a
gépjarmire gyakorolt hatds alapjan, ,Autod-
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dasagi-Mérndki Szak at-(palya-) fenntarté és
kozlekedésépité aladgazata hallgatéi részére, Bp.
1961. Fels6oktatdsi Jegyzetellaté V.

IV. Orszagos Automatizalasi Konferencia

A Méréstechnika és Automatizalasi Tudoméanyos Egyesiilet a MTESZ tarsegyesi-
leteivel egyltt 1965 &prilisdban, Budapesten megrendezi a IV. Orszdgos Automatizalasi
Konferenciat. A konferencia targya: korszer( elvek és eszk6zO6k irdnyitastechnikai

alkalmazéasa.

A konferencia témai:

1. Az irdnyitastechnika elméleti kérdései
2. Elemek (kulonos tekintettel az URS rendszerre)
3. Mérési adatgy(ijt6 és feldolgozé berendezések, valamint szamologépek alkal-

mazasa.

A konferencia célja bemutatni a megadott témakorokben elért legkivalobb hazai
eredményeket. El6adasra jelentkezni 1964. &prilis 30-ig lehet a MATE Titkéarsagéan
(Bp., V., Szabadsag-tér 17. 1l. 223.). Az EIl6készit6 Bizottsdg az el6adasra jelentkez6k-
t6l 1,5—2 gépelt oldalas el6zetes tajékoztatét kér. Ennek alapjan dont a javasolt téma
elfogadéasarél. Az el6addsok teljes szovegének bekildési hatarideje: 1964. szeptem-
ber 30. Az el6addsok terjedelme korlatozott, max. 12 normél oldal, az &brékat is
beleértve. A bekildott teljes szoveget lektoraltatjuk, végsé elfogadasa a lektori véle-
ménytél fligg. Az ennek alapjan elfogadott el§adasok teljes terjedelmikben val6

publikalasarol gondoskodunk.

El6készit6 Bizottsag
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Rendez6palyaudvari fogaddévaganycsoport vaganyszamanak meghatarozasa

sokqgqray Balint

1. Témafelvetés

A tehervonatok elegyének rendezése és Uj vona-
tok dsszedllitasa a rendez6palyaudvarokon torténik.
Hazénkban az é&tlagos Uzemi szallitasi tavolsag
150 km koril mozog, a rendezépalyaudvarok
tdvolsaga pedig kb. 80—100 km; igy altalaban a
feladott kocsimennyiség legaldbb egy rendezé-
palyaudvart érint, amelyen rendezésre kerdl.

A rendez8palyaudvarokon fogadovagany-csopor-
tot, irdnyvagany-csoportot és inditovagany-csoportot
talalunk. Ezek a vaganycsoportok egymashoz
viszonyitva vagyfolytatélagos, vagy egymas mellett
parhuzamos, vagy a kett6 kombinacidjaban, vegyes
elrendezésben fekszenek. A folytatélagos elrende-
zés(i rendez@palyaudvarokon a fogaddvagany-cso-
port és az iranyvagany-csoport kdzott, mig a par-
huzamos, illetve a vegyes elrendezés(i rendez6-
palyaudvarokon a gurité-kihtzévagany folytata-
saban lev6 feltolovaganyban az iranyvagany-cso-
port el6tt helyezkedik el a guritédomb.

A rendez8pélyaudvar vaganycsoportjait kozel
-egyenld teljesit6képességlire kell méretezni. Az
egyes vaganycsoportok kapacitdsanak ©sszhang-
ban Kkell lennie a guritédomb teljesitményével,
azaz elegyfeldolgozd képességével is.

Arendezépalyaudvar vizsgalatat afogadévagany-
ecsoportnal kezdik. A fogadovagany-csoportnak
olyan teljesit6képességlinek kell lennie, hogy a
rendezend6 vonatokat fennakadas nélkil fogadni
tudja. Amennyiben a fogadévagany-csoport kapa-
citasa elégtelen, agy a tehervonatokat a megeléz6
allomasokon, illetve a bejaratnal fel kell tart6z-
tatni, mely koérilmény a vonalak teljesitéképes-
ségét rontja.

A fogaddvagany-csoport, az irdnyvagany-csoport-
hoz viszonyitva a kdvetkez6képpen helyezkedik el:

A Kkorszer(i, nagyteljesitmény( rendez6palya-
udvarokon a fogadovagany-csoport tengelye az
iranyrendez6 vaganycsoport tengelyével egy egye-
nesbe esik, tehat a tehervonatok bels6 tolatasi
munka nélkil keriilnek rendezésre.

Hazai rendezOpalyaudvarainknal a fogadova-
gany-csoport az iranyvagany-csoporttal parhuza-
mos elrendezésben helyezkedik el és a vonatok
rendezésénél kilon tolatdsi munkat kell végezni.
A vonatokat rendezés céljabél felhGzdvagany
kozbeiktatasdval a gurité-kihuzovaganyra, illetve
a gurité-kihGzévaganyokra kell atallitani és a
feltolovaganyon érik el a vasuati kocsik a gurito-
dombot. Ez az elrendezés az el6bbinél kedvez6t-
lenebb, mivel egyrészt tobblet tolatasi teljesit-
meényt igényel, masrészt a vonatok rendezése
hosszabb id6be kerll, és a rendezés folyamatos-
sagat nem lehet teljes mértékben biztositani.

A fogaddvagany-csoportra érkez6 vonatokon a
kdvetkezd mliveleteket kell elvégezni:

A zart egységet vontatdé mozdony leakasztasa
utdn a vontatasi telepre tavozik, ezért a tervezés-
nél gondoskodni kell arrél, hogy a mozdonyok
flirészel6 mozgas nélkil, a legrévidebb dton koz-

vetlenll a mozdonyszint 0sszekdté vaganyra jar-
hassanak.

A fogaddvagany-csoportra érkezett vasuti kocsi-
kat ,felirjdk”, majd a kocsilakatosok megvizs-
galjdk, a kocsik kapcsolatat meglazitjak, tehéat
a vasuti kocsikat kereskedelmi és miszaki szem-
pontbdl a guritasra el6készitik. Ezutan, illetve az
elébbi muveletek kdzben a guritdmozdony a
szerelvényre rajar és az el6bb emlitett mlveletek
befejezése utan a szerelvényt az elfoglalt vagany
tolatasi hataraig feltolja.

A szerelvény kereskedelmi vizsgélatdhoz sziksé-
ges id6t le lehet roviditeni azaltal, hogy a megel6z6
allomés a kocsik kereskedelmi adatait el6z6leg
taviratilag kozli a rendezépalyaudvar kereskedelmi
szolgalataval.

A miszaki vizsgalat hatékonyabba tehet6 és
annak ideje lerdvidithetd, ha a fogaddvaganyok
alatt vizsgaléd fulkét helyeznek el, amelybdl a
vasuti kocsik futoszerkezete és alvdza a vonat
bejarédsa kozben megvizsgalhato.

A feldolgozasra keriil6 vonatok a rendez6palya-
udvarra nem egyenletes elosztasban érkeznek,
hanem a menetrendi fligg6ségeket figyelembe véve
csoportok alakulnak ki. A fogadévagéany-csoport
befogaddképességét ugy kell megallapitani, hogy
a rendszeresen jelentkezd legnagyobb vonatcso-
portot is fogadni tudja és annak tarolasat biztositsa.

A kovetkezb6kban afogadovagany-csoport vagany-
szdmanak megallapitdsaval foglalkozunk. Az egyes
méretezési eljarasok mind figyelembe veszik,
hogy a fogadévagany-csoportra a vonatok csopor-
tosan érkeznek, de azok feldolgozdsa a gurito-
dombon keresztil egyenletesen tdrténik. Ezen
koriilmény maga utan vonja, hogy tartalékvaga-
nyokat kell biztositani a vonatok tarolasara.

Altalaban megallapithatd, hogy kétirany( vonat-
érkezés esetén célszer(i két mozdonykériljaro
vagényt biztositani, de egy minden kdrilmények
kozott tervezendd.

A fogaddvagany-csoporton torténik tehat a fel-
dolgozandd elegy kereskedelmi és miszaki szem-
pontb6l valé megvizsgalasa és atvétele. A targya-
landd egyes méretezési maodszereknél a szerzék
kiloénb6zd id6étartamra becsilik egy-egy fogado-
vagany foglaltsagat. A foglaltsagi id6 a vaganyra
torténd bejarat adasatdl a szerelvény teljes leguri-
tasa utadn a tolatdémozdony eltdvozasanak id6-
pontjéig tart, tehat addig, amikor is a kdvetkez6
vaganyrol a rendezés megkezdddhet. Ezen id6-
tartam megéllapitéasa, illetve helyes felvétele nagy-
fontossagu, mivel a fogaddvéagany-csoport vagany-
szamat nagy mértékben befolyasolja.

2. A i'ogadévagany-csoport

vaganyszamanak meghatarozésa

2,1 Hendel Jozsef [1] a fogadbvaganyok szamat

az alabbi megfontolas alapjan javasolja megélla-
pitani :
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Tekintettel arra, hogy a meretezés alapjaul
a legerésebb forgalmd napszakban érkezd vonat-
szdm szolgéal, és a vonatok nem egyenletesen,
hanem csoportokban érkeznek a fogaddvagany-
csoportra, menetrendi fligg6ség, késések és torld-
dasok miatt, a 24 dra alatt befutd vonatok szamat
35—40%-kai megemelve kell figyelembe venni.
A 35—40%-0s vonatszam emelésben veszi figye-
lembe a vonatok csoportokban torténd érkezesét.

Az elkeriilhetetlen rendezési idékiesések miatt
a pélyaudvar folyamatos munkdjat 24 dra helyett
20 Oréban allapitja meg és az egy vonat altal el6-
idézett vaganyfoglaltsag véleménye szerint két
ora. Egy vagany tehat naponta 10 vonat feldolgo-
zasat teszi lehet6vé. A fogadovaganyok szamat
tehat agy kapjuk meg, h#gy a 35—40%-kai meg-
emelt vonatszamot 10-zel elosztjuk.

Az egy nap alatt befutdé vonatok szdmat A-vei
jelolve, a szlkséges vaganyszamra, g-re a kovet-
kez6 képletet kapjuk:

1,4 -A
o - 10

Meg kell azonban jegyezniink, hogy a felvett
két dra vaganyfoglaltsig a hazai viszonyokat
figyelembe véve tllzottnak latszik ; egy-egy fogado-
vagany 10 vonat helyett altaldban 14 vonat fel-
dolgozésat biztositja. A vaganyszdam megallapi-
tasara vonatkozo képlet tehat a kdvetkez&képpen
alakul :

1,4 -A A
g-~~ 14 ~~ 10

2.2 Wilhelm Miiller [2] a fogadévagany-csoport
vaganyszamanak megallapitasara részletes szami-
tadst nem kozél, azonban hivatkozik a nyugatné-
met vasutak ,Iranyelvek a rendezépalyaudvarok
épitéséhez” szabdlyzatira, mely szerint a fogado-
vaganycsoport legalabb 5 vaganybdl és egy kozle-
ked6 vaganybdl alljon.

Amennyiben a fogaddvaganycsoportnal ellen-
bejarattal kell szamolni, minimalisan 5 vagany és
két kozlekedd vagany szilkséges.

Megallapithaté tehat, hogy a nyugatnémet
vasutak iranyelvei a fogadévaganyok szadmanak
meghatarozasara csak tajékoztatd értéket kozol-
nek, illetve a minimlis vaganyszamot adjak meg.

2.3 Walter Rosteck [3] a fogad6vaganyok szamat
a teljesit6képesség meghatarozasa alapjan alla-
pitja meg. A szerz6 kozli, hogy a nyugatnémet
vasutaknal a rendez6palyaudvarok teljesitményét
ez ideig empirikus Uton allapitottdk meg, az 'Un.
Karlsruhe-i eljarassal. Eszerint a rendezett és a
halézatra kifutd kocsik szama fejezi ki a teljesit-
ményt, amelyeknél kocsitorlodas a palyaudvaron
nem kovetkezik be.

A szerz6 a méretezés céljabdl munka- és id6-
tanulmanyokat készitett, szerinte kozlekedés-
dinamikai vizsgalatokkal aldtdmasztva, a helyi
lzemi feltételeket is értékelve, kell a vaganyszamot
megallapitani.

A szerz§ altal javasolt dn. teljesitmény-mérték
eljards minden rendezOpalyaudvar esetén elvileg
alkalmazhatd, azonban az eljarast a helyi korul-
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mények befolyasolhatjak, ezért azokat gondosan
tanulmanyozni kell.

A javasolt eljards ismertetése, illetve annak
értékelése el6tt a fogaddvagany foglaltsaganak id6-
tartamaval kell foglalkoznunk az egyes vasutaknal.

Rosteck szerint a nyugatnémet vasutaknal egy
kozepes teljesitményl rendez6palyaudvar eseté-
ben az aldbbiakban részletezett id6értékek a
mértékadok :

Egy fogadévagadny minimalis foglaltsagi

ideje egy guritédombi mozdony esetében 89,4 perc
Egy fogadévéagany minimélis foglaltsagi

ideje két guritodombi mozdony esetében 82,5 perc
A bejaré vonat altal elfoglalt fogadévagany

foglaltsdgi 1deje s v 6,3 perc
A bejar6 vonat guritdsra varoel6készitése 54,8 perc

Egy vonat leguritasdnak idészikséglete egy
gurittdombi mozdony esetében (43 vasUti

KO CST) i 23,9 perc
Egy vonat leguritdsanak id6szikséglete két

guritodombi mozdony esetében (43 vasuti

KOCST) oo 17,0 perc

Hendel J6zsef mint azt mar az el6z6kben ismer-
tettuk, a fogadovaganyok atlagos foglaltsagat
két 6raban, azaz 120 percben jeldlte meg.

Gerhart Potthoff [6] munkajaban egy fogado-
vagany minimélis foglaltsagat 75 percben alla-
pitotta meg, illetve tapasztalatai szerint ez az
érték felel meg legjobban a gyakorlatnak.

B. A. Dlugacs [4] kdnyvében részletesen taglalja
a fogadovagany-csoportra beérkezett szerelvény
kereskedelmi és mf(iszaki vizsgalatahoz szilikséges
idémennyiséget, tavirati vonatelemzés esetén.

Tapasztalata szerint:

1. A szerelvény miszaki vizsgélata.......... 15 perc
2. A szerelvény kereskedelmi vizsgéalata .... 15 perc
3. A kocsik krétaval valo jeldlése....... 10 perc
4. A szerelvény el6készitése guritdshoz....... 15 perc
5. A vonatvezet6 az irodaba megy 3 perc
6. Fuvarokmanyok atvétele......... 7 perc
7. Guritasi jegyzék adatainak

helyeshitése i 5 perc

5—7. pont 0sszesen 15 perc 15 perc

Mivel ez el6z6kben kozolt egyes vizsgalatok,
illetve miveletek a szerelvény beérkezése utan
azonnal megkezdhetdk, a vonatkezelésének teljes
id6tartama a fogadovagany-csoporton 15 perc.

Ezen értékhez hozzéadando a bejaré vonat altal
elGidézett foglaltsagi id6 és a szerelvény legurita-
sanak id@szukséglete. Rosteck [3] szerint ezen idé-
szikségletek Osszege 23,3 perc. igy tavirati vonat-
elemzés esetén a vonatfogadovaganyok foglaltsagi
ideje 38,3 percre tehetd.

Amennyiben a rendezépalyaudvar el8re tavirati
vonatelemzést nem kap, Ugy Dlugacs [4] szerint
a szerelvény kereskedelmi és miszaki vizsgalata-
hoz 25—30 perc sziikséges. Hozzéadva az el6z6k-
ben megéllapitott 23,3 perc id6észikségletet, egy
fogadévagany foglaltsagi ideje 48,3—53,3 percre
tehetd.

Hazai vizsgalataink eredményei szerint a szerel-
vények bejarasa altal el6idézett vaganyfoglaltsag,
tovabba azok kereskedelmi és mUszaki vizsgalata
50 percet igényel, a szerelvény leguritdsa vonat-
forgalmi kesleltetéssel egyitt 17 percre tehetd,
igy egy vagany foglaltsaga 67 perc.
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Egy fogadovagany foglaltsdganak targyaladsa
utdn Rosteck [3] szerint a fogadovaganyok szamat
a kovetkez6 meggondolésok alapjan kell meg-
allapitani :

A fogaddvaganyok minimalis szamat a guritasi
teljesit6képesseg teljes kihasznalasa mellett akkor
kapjuk, ha a vaganycsoportra a vonatok érkezése
ugyanolyan idékézokben varhatd, mint a vonatok
szétrendezése a guritédonibon keresztil.

Egy fogaddvagany minimalis foglaltsagi idejét
0-vel, a vonatok érkezési id6kilénbségét a mérték-
add id6kozben in~-val jeledlve, a minimalis szik-
séges vaganyszam ("mm) a kovetkez6 képlethdl
szamithato :

b
<7min — 7tA

A vonatok azonban altalaban nem egyenletesen,
hanem csoportokban érkeznek, tehat a fogado-
vaganyok szadméat ndvelni kell olyan mértékben,
hogy forgalmi fennakadas ne legyen. Tze-vzl
jelolve az egy vonat leguritdsanak idejét, Daze-
vel a {Ta — Tze) id6kulonbséget, Tnel a mérték-
ado id6kodzben befutd vonatok szdmat, a szliksé-
ges vaganyszam meghatarozasara a kovetkezd
képletet kapjuk:

Dazle(u —1)
- A

Mértékadd vonatcsoportnak azt kell tekinteni,
amely a csucsforgalomban rendszeresen, vagy
gyakran el&fordul. Gazdasagossagi szempontbol
nem volna helyes és indokolt, ha a vaganycsopor-
tot a maximalisan befuté vonatszamra méretez-
nénk.

A megadott képlet segitségével megallapithat-
juk a fogadévaganycsoport befogaddképességét.
Kiszamithatjuk, hogy a vonatok milyen csoporto-
sitdsban érkezhetnek, a vonatkdvetési id6t és a
vonatszamot véve figyelembe az adott vagany-
csoportra.

2,4 Rudolf Klein [5] matematikai alapon, valo-

szinliségszamitassal vezeti le a sziikséges vagany-
szd&m meghatarozasanak feltételeit.

Megallapitja, hogy a fogadévéagany-csoport va-
ganyszadmat ez ideig a menetrendbdl ismert érke-
zési és indulési id6kbdl grafikusan, vagy szamités-
sal hataroztadk meg. A vonatkdzlekedésben mindig
eléallé torlédasok és akadalyoztatdsok altal be-
kovetkez6 nehézségeket tartalékvaganyok épité-
sével igyekeztek kiklsz6bdIni. Ezért taldlunk a
terveken gyakran (res terlleteket, amelyekre
vaganyok keriilnek majd a bdvités alkalmaval és
ezeket elég hamar beépitik.

Ez az eljaras elméleti szemponthol nem kielégit6.
A gyakorlatban sziikséges, hogy a korilményeket
elméleti alapon is megvizsgaljuk.

Megallapitja, hogy elméleti alapon a kérdéssel
ez ideig csak a szerz8 [5] és Potthoff [6] foglal-
kozott; mind a ketten ugyanarra, az eredményre
jutottak.

A fogad6vagany-csoport vdganyszamanak a me-
netrendt6l fuggetlen elméleti meghatarozasara
fel kell tételeznink a bejaré vonatok véletlen el-
oszlasat egy meghatarozott id6én beldl. Jeldljuk a
bejaré vonatok érkezési id6beli kilonbségeit i-vel,
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akkor az abszolat gyakorisag térvényszer(iségét —
a h idékozok teljes véletlenségét feltételezve — a
Possion-eloszlassal definidlhatjuk, a
2t
h—Z-e 1440
képlettel, amely képletben a Z az egy napi (1440
perc alatti) vonatsz”mot jeldli.

Az eloszlast gondolatban megzavarhatja bizo-
nyos aranytalansag. Ebben az esetben az eloszlas-
gorbe eltavolodik a Poisson-eloszlastol. Képez-
hetjik a

kifejezést, akkor a relativ gyakorisag

hr —e~x
és tekintetbe véve az integralhatarokat, a valo-
szin(iség:

W — e~X

Az 1. &bran a teljes vonallal kihGzott gorbe az
id6kozok véletlen eloszlasat adja (a). A szaggatott
vonal a gondolatban nagyobb egyenlétlenséget (b)
és a pont — szaggatott gorbe a gondolatban
nagyobb egyenletességet feltételezd gorbét mu-
tatja be (c). Az id6kozok allando egyenletességé-
nek a hatarat a vékony kett6s pont — a vonalas
abra adja meg (c’).

Megallapithato, hogy az a jelli gbrbéhez viszo-
nyitva a tobbi dbranak az a vonal alatti és feletti
része egyenld.

Altalanossdgban Kkijelenthetjuk, hogy a kozle-
kedés lebonyolitdsaban az események kombinalva
Iépnek fel, egymast kiegyenlithetik, részben &ssze-
adodhatnak.

Egy konkrét menetrend alapjan vizsgalt allo-
masnal a vonatok eloszlasat dsszehasonlithatjuk
a szoraselmélet alapjan a Poisson-féle eloszlassal.
Ezutan 4 probaval az illeszkedés-vizsgalatot is
elvégezhetjuk.

Klein [5] a vizsgéalatot tdbb rendez6patyaud-
varra vonatkozéan elvégezte. Megallapitotta,
hogy 72, 81, illetve 91 napi vonatszam mellett
sem tér el lényegesen egymastdl a megvizsgéalt és
az elméleti eloszlasi gorbe. A tényleges oloszlas
tehat az elméleti valoszin(iséggel altalanossagban
helyettesithetd, ami a vizsgalatokat nagy mérték-
ben egyszer(siti. Elméleti 6sszefliggést talalt a

1. &bra
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legnagyobb vonatszam (n) és a kozott az id6
(2) kozott, amely alatt a vonatok beérkeznek a
palyaudvarra :

a= 1440.[1-(1-A)(I-1,,{I-Aj)]

Ezen egyenlet alapjan megrajzolt gorbe adja
a legkedvez6tlenebb vonatérkezést. A goérbe szim-
metria gorbéje az egyenletes eloszlast feltételez6
egyenes kozepén felvett pontra vonatkoztatva
megszerkeszthetd. A két gorbe kozé, mint a leg-
kedvez6tlenebb és legkedvezdbb eloszlasi gorbék
kozé kell esniik a vonatérkezési gorbéknek és
ezen hatarok kozott érvényes a Poisson-eloszlas.
Megszerkeszthetjik a 0,1, 1 és 5%-o0s hibahataro-
kat magukban foglalé6 gorbéket is, amelyek szin-
tén a ket gorbe kozé kell, hogy essenek.

A szerz8 megallapitja, [5], hogy a harom példa
eredményét teljes biztonsaggal nem lehet altalano-
sitani, azonban 0Osszefliggest kaptunk az ésszer(i
valészinliség mellett afogadévagany-csoportra ér-
kez6 vonatszamra.

A vizsgalatok azt mutatjdk, hogy nagyobb
vonatszam mellett a tévedés nagyobb valdszinG-
sége engedhet6 meg. Ezt az a tapasztalat is bizo-
nyitja, hogy viszonylagos Kkisebb vonatcsoport
alakul ki nagyobb vonatszamnal, mint a kicsinél.

A fogaddvagany-csoport vaganyszamat — véle-
ménye szerint — a kovetkez6 egyenletbdl kap-
hatjuk meg;

g=m+ fiv

Ebben az egyenletben g vaganyszam az egy
vagany foglaltsagabol, 0-bél szamithatd, mig a
gv vagany az egyenletlen vonatérkezés kiegyenli-
tésére szolgal.

Amennyiben egy o6ra alatt R egységet dolgo-
zunk fel a guritédombon keresztil, akkor

A gv vaganyszam a mértékadd vonatcsoport-
ban befuté vonatok szamabol és ugyanezen id6
alatt feldolgozésra kerulé vonatszdmbdl szamit-
hat6. igy a fogaddcsoport sziikséges vaganyszama
a kovetkezd egyenleth6l szamithato:

R , h\
»= M-e 0 '(2- 6

ahol r a mértékadé vonatcsoportnak a palya-
udvarra val6o érkezési id6tartama.

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

A mértékad6d vaganyszamot az a vonatcsoport
adja, amelynél a g értéke a maximalis lesz.

2,5  Gerhart Potthoff [6] munkajaban olyan sza-

mitasi eljarast kozol, amelynek segitségével vald-
szinliségszamitas alapjan meghatarozhat6 a tor-
l6dasok kovetkeztében el6all6 vonatesoportok-
ban kozlekedd vonatok szdma, ezen csoport id6-
tartama. Meghatarozhatd tovabba a szikséges
vaganyszam, kilénb6z6 biztonsagi tényezOk
mellett.

Arendez6palyaudvari fogadé vagany-csoport va-
ganyszama meghatarozasanak kerdését egy egy-
szer(ibb probléma vizsgalataval kell kezdeni. Az
allomésok és palyaudvarok vaganyszaménak valo-
sziniségi eljarassal torténd vizsgalata alapjat
fogja képezni tovabbi megallapitasainknak.

A szerz0 [6] szerint meglevd allomas és ismert
menetrend mellett a szilkséges vaganyszam vagany-
foglaltsagi terv segitségével megallapithato. Ter-
vezett alloméasnal azonban és ismeretlen menet-
rend mellett az atlagos vonatszammal és vonat-
kovetési id6kkel szoktak szdmolni és csucsterhe-
lest llapitanak meg. Ezen csUcsterhelési id6szak
alatt egyenletes vonatérkezést és indulést téte-
leznek fel. Ebb6l kévetkezik, hogy a szamitasnal
tobbé-kevéshé durva becsléssel kell élni;

1. a csoportban kozleked§ vonatokra,
2. a menetrendt6l vald eltérésekre és
3. az elkerulhetetlen véarakozasi id6kre nézve.

A kovetkez6kben ismertetendd eljarasnal ilyen
becslések szilkségtelenekkeé vélnak és a szamitasok
biztonsagos eredményhez fognak vezetni.

2,51. Az alloméasok vaganyszamanak meghatarozasa

A szerz§ tébb palyaudvarra vonatkozéan vizs-
galatot végzett és megallapitotta az egymas utan
érkez6 vonatoknak az éallomésba valo befutési
id6pontjai kilonbségeit. Kimutathatdé, hogy a
kicsi id6kozokben, tehat a csoportosan érkez6
vonatok a gyakoriak.

Az &llomésra érkezd vonatok atlagos kovetési
idejét agy kapjuk, ha egy nap 1440 percét a vona-
tok szamaval elosztjuk.

Az atlagos vonatkdvetési idét 2Mmel, a vonat-
szamot A-nel jeldlve:

1440

Az allomésba befut6 vonatok érkezési idékulonb-
ségeit csoportosithatjuk. Minden id6kozbe, pl.
a 0—2, 3—5, 5—8 sth. percek kozé es6 vonat-
szdm meghatarozhat6, igy az egyes kisebb id6-
kozokben érkezd vonatok gyakorisdgat adott
palyaudvarnal meg lehet allapitani. A matematikai
statisztik&dbol ismert empirikus szdrasnégyzet sza-
mitassal kimutathatd, hogy a szorésra az atlagos
érkezési id6hoz kozel ps6 értéket kapunk.

Ebbél kovetkezik, hogy a ténylegesen vizsgalt
és megallapitott eloszlas egy elméleti gyakorisagi
eloszlassal helyettesithet§. A fliggvény értékei
is a gyakorisdgnak megfeleléen a nagyobb id6-
kozok felé csokkend tendencidt mutatnak (2.
abra).
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Jtval jelélve a vonatok érkezésének elméleti
gyakorisagat, a kovetkezd képleth6l kapjuk:
h=N-e 'm
A ténylegesen megallapithaté gyakorisagi érték
< az elméleti képletbdl szdmitott csak kismeérték-
ben tér el egymastdl, ezért az elméleti eloszlas
hasznélhatdé a megvizsgalt, tehdt a tényleges
helyett (2. abra).
Allithatjuk tehat, hogy
1. a vonatkovetési id6k nagysaganak eloszlasat
I egy csokkend tendenciat mutato eloszlasgorbe
jszerint lehet felvenni és
2. a vonatkdvetési id6k egymasutanjaban sem-
miféle szabalyossdg nem ismerhet6 fel, tehat a
valOszinliségvizsgalat segitségével kiszamithatjuk,
hogy a vonatkdvetési id6k milyen sorrendje var-
hat6. igy megallapithat6 a mértékado6 idGtartam is.
n=m+\ szdml vonatérkezést feltételezve
*s bevezetve az
z
© Zm
kifejezést, a Poisson-féle eloszlast figyelembe véve
meghatarozhatjuk, hogy n = m + 1 vonatérkezés
mekkora z = a*zw id6-intervallum alatt vérhatd,
és ennek a bekdvetkezési valdszin(isége az esetek
hany szazaléka. A valdszinlség (a) az alabbi képlet
alapjan hatarozhat6 meg:

a
I sm
a= | - e ax
J m!
0

Ezen kifejezés alapjan Otté Hochsteiner a Kki-

» értékelést a Poisson-féle eloszlas segitségével el-

¢ végezte. A 0,001, 0,01 és 0,05 valésziniiség mellett

a értékeit a 0—30 értékhatar kdzott meghatarozta,
az 1. tablazat szerint.

Az = K-zmegyenlet alapjan kiszamithato azaz
id6tartam, amely alatt n = m + 1 vonatkovetési
idj6 a valoszin(iseggel bekdvetkezik. Ezzel a vonat-
szdm és a véarhaté azon id6-intervallum kozott
Osszeflggést kaptunk, ami alatt a mértékadd
vonatcsoport érkezése varhat6. Meghatarozhat-
juk tehat azt a mértékadd vonatcsoportot, amely
a vizsgalt allomas szempontjabél a legkritikusabb.

A valo6szin(iségszamitas bevezetésével még a
véletleniil bekdvetkez6 minden esetleges lehet6ség-
gel és esettel szamolunk. Figyelembe vessziik nem-
csak a jelenlegi és a varhaté menetrendet, hanem
a vonatkéséseket és a menetrendtél valo egyéb
eltéréseket is.

A masik el6nye a kozolt eljarasnak, hogy el lehet
tekinteni a csucskozlekedési id6 meghatérozasatol,
illetve kivalasztasatol. A szdmitds mind a kisebb,
mind a nagyobb vonatkdvetési idéket figyelembe
veszi és a legkedvezétlenebb vonatcsoport id6-
tartamat, mint eredményt szolgaltatja.

A vizsgalat akkor kezdédik, amikor a mérték-
ad6é vonatcsoport els§ vonata részére a vagany-
altat beallitjak és akkor fejez8dik be, amikor ezen
elsé vonat allomasbdl tértént kihaladasa utan a
vaganyutat feloldjdk. Az eltelt idé6t, tehat az els6
vonat altal tortént vaganyfoglaltsag id6tartamat
Jir-tel jeldljik. A vonatcsoport elsé vonatjanak
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Varhat6 vonatkdévetési idék 1. tablazat
n=m-1 «0,1 «l «s
1 0,00 0,01 0,05
2 0,05 0,15 0,36
3 0,19 0,44 0,82
4 0,43 0,82 1,37
5 0,74 1,28 1,97
6 1,11 1,79 2,61
7 1,52 2,33 3,29
8 1,97 2,91 3,98
9 2,45 3,61 4,70
10 2,96 4,13 5,43
11 3,49 4,77 6,17
12 4,04 5,43 6,92 *
13 4,61 6,10 7,69
14 5,20 6,78 8,46
15 5,79 7,48 9,25
16 6,41 8,18 10,04
17 7,03 8,89 10,83
18 7,66 9,62 11,63
19 8,31 10,35 12,44
20 8,96 11,08 13,25
21 9,62 11,82 14,07
22 10,29 12,57 14,89
23 10,96 13,33 15,72
24 11,65 14,09 16,55
25 12,34 14,85 17,38
26 13,03 15,62 18,22
27 13,73 16,40 19,06
28 14,44 17,17 19,90
29 15,15 17,96 20,75
30 15,87 18,74 21,59

kihaladasa utan egy vagany foglaltsaga megsz(nik,
igy az allomas szempontjabél a kritikus idépont
az els6 vonat részére torténd behaladas biztositasa
utan bm perccel kovetkezik be.

A bm= a'Zmid6tartam alatt n —m - 1 vonat
érkezik az allomasra. Tehat addig az id&pontig,
amig az elsé vonat az allomasbol kihalad, bm id6-
tartam alatt n = m + 1 vonatérkezés kovetkezté-
ben n —m £ 1 vagany sziikséges az alloméason,
hogy a vonatcsoport kdzlekedtetése lebonyolithat6
legyen. A vaganyszam meghatarozasa céljabél az
1. tablazatbél az a = bmjzm értékhez tartozo
n —m + 1 vaganyszam keresendé ki. Ha pl. a
bm —40 perc, az allomésra 240 vonat érkezik,
zm = 1440/240 = 6 perc, akkor a = 40/6 = 6,66.

A sziikséges vaganyszamot tehat a tablazatbhol
kilonb6z8 biztonsag mellett kiolvashatjuk; igy
0,1% bizonytalansag mellett 16,1% mellett 14, és
5% mellett 12 vagany sziikséges.

Az a értéke egyben a minimalis vaganyszamot
is jelenti, ha minden vonat bm percet tartézkodik
az alloméason és egyenletes vonatelosztast tétele-
ziink fel. igy az 1. tablazat egész szami a = gmm
(minimalis vaganyszam) értékeihez a = 0,1, 1,
illetve 5% statisztikai bizonytalansag mellett a
szilkséges vaganyszamot kiszamithatjuk. A vonat-
koz6 adatokat a 2. tablazatban k6zoljuk.

A leirt vizsgalat alapjan Osszefliggést kaptunk
a vonatszdm N, az atlagos vonattartdzkodasi idd
bm, a statisztikai biztonsag a., és a sziikséges
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2. tablazat
Szikséges vaganyszam
Qmin 17<bl 9i 96
1 5,70 4,39 3,27
2 8,06 6,39 5,05
3 10,08 8,15 6,57
4 11,93 9,79 8,03
5 13,66 11,35 9,41
6 15,34 12,85 10,77
7 16,95 14,31 12,10
8 18,52 15,74 13,40
9 20,06 17,15 14,68
10 21,57 18,52 15,95
11 23,06 19,89 17,21
12 24,51 21,24 18,46
13 25,96 22,57 19,69
14 27,38 23,88 20,91
15 28,79 25,19 22,13
16 30,18 26,49 23,34
17 31,56 27,78 24,54
18 32,93 29,05 25,74
19 34,30 30,33 26,93
20 35,65 31,59 28,12
21 37,00 32,85 29,30
22 38,33 34,10 30,48
23 39,66 35,35 31,65
24 40,97 36,59 32,82
25 42,29 37,83 33,99
26 43,60 39,05 35,15
27 44,90 40,28 36,31
28 46,19 41,50 37,47
29 47,49 42,72 38,62
30 48,77 43,94 39,77

vaganyszam ga kozott. Ezek kozil az N és a bm
meghatarozott értékként adddnak, a statisztikai
biztonsdg o révén pedig a tervezésre, illetve az
lizemre kapunk minéségi fokmér6t.

2,52. A rendez8palyaudvari fogaddvagany-csoport
vaganyszamanak megallapitasa

A fogadovagany-csoport technoldgiajat az jel-
lemzi — mint mar az el6z6kben is emlitettik, —
hogy a vonatok csoportokban érkeznek a vagany-
csoportra és a vonatok feldolgozasa egyenletes
Utemben térténik a guritddombon keresztill.

Ebb6l kovetkezik, hogy a szikséges vagany-
szamot nemcsak az egy vonat altal el6idézett
vaganyfoglaltsagi id6bdl, hanem a csoportos érke-
zés altal elkerllhetetlenil bekovetkez6 varakozasi
id6bdl is kell szamitani.

Az allomaési vaganycsoport vizsgéalatdhoz hason-
l6an allapithatjuk meg a vonatkdvetési id6ket az
érkezésnél és azok gyakorisagat. Ervényes tehat
a mértékadé vonatcsoportban érkez6 vonatszam
megallapitasara vonatkozo, el6z6ekben kozolt tab-
lazat. A tablazat kdldénb6z6 biztonsagi faktor
mellett az a értékeit megadja. A statisztikai biz-
tonsagot és a valdszinlséget, mint faktort vesszik
figyelembe.

Az elméleti szamitas alapjan megszerkesztett
vonatérkezési gorbe jobban illeszkedik a valésag-
hoz, mint az esetenként alkalmazott, nem mate-
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matikai alapon felvett tényezd figyelembevétele,
amelynél allandd vonatérkezést tételeziink fel.

Az (izem technoldgiai vizsgalatabol a fogado-
vaganyon szikséges kezelési id6, b ismert. Ez az
id6 a vonat bejardsahoz tortén6 vaganyut-bealli-
tastol szdmit és a vonat rendezésével, illetve a
tolatdmozdony eltdvozasaval ér véget. Az ezen
id6 alatt végzend6 miveleteket az el6z6kben ismer-
tettiik, és azok kozelit6 id6tartamat is megadtuk,
az egyes szerz6k vizsgalatai alapjan.

A kezelési idét Potthoff [6] 75 percben allapi-
totta meg.

A guritédombon keresztil a vonatokat olyan
gyorsan kell feldolgozni, hogy az egy napi, Z —
= 1440 perc alatt a palyaudvarra érkez§ N
vonatnal fennakadas ne legyen. Egy vonatra tehéat
legfeljebb zm = Z/N id6 esik.

Altalaban azonban sehol sem hasznaljuk fel ezt
az id6tartamot, hanem a vonatok rendezésére
Osszesen csak € Z id6 merdl fel és b értéke kisebb,
mint egy. Egy vonat feldolgozasahoz tehéat b-zm
id6 szlkséges.

Ezt az id6értéket figyelembe véve, megrajzol-
hatjuk a fogadovagany-csoport vonatfeldolgozasi
abrajat, amely egyenes. Az egyenes az origd felett
b tdvolsagra kezdddik és egyenlete:

Z= b+ b-n-Zm

A vonatérkezési és a vonatfeldolgozasi gorbék
kozotti ordinata-kilonbség adja egy-egy vagany
foglaltsagi idejét, amely két részbdl tevodik ossze:

1. a mar emlitett b értékbdl és
2. a vonatvarakozasi id6bdl, v.

Szemléltetéen az aldbbi 3. &bra mutatja be
egy-egy vagany ossz-foglaltsagi idejét.

Természetesen, a vonatfeldolgozas lefolyésat
bemutatd egyenes hajlasa valtozd az abszcissza-
hoz viszonyitva, attdl fiigg6en, hogy egy, vagy
két mozdonyt hasznélunk a rendezésnél.

A legnagyobb vérakozasi id6 ott all elg, ahol a
vonatfeldolgozds egyenesével parhuzamosan raj-
zolt egyenes a vonatérkezési gorbét érinti.

A vonatfeldolgozas egyenesének iranytangense
b, és a vonatérkezési gorbét ott kell vizsgalni,
ahol érintéjének hajlasa b.

A vonatérkezési és vonatfeldolgozasi abran le-
olvashatjuk, hogy az egységnyi abszcissza kilénb-

3. &bra
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séghez (dn = 1) d tartozik, amely tulajdonkép-
pen &-val egyenld. Az el6z6ekben kozolt 1. tabla-
zatban a beérkezd vonatszdmokhoz kapcsol6do
értékként kapjuk meg az a-t. A dn —1 tulajdon-
képpen egy vonatkilonbséget jelent. Egy megha-
tarozott vonatszamot megel6z6 és kovet§ érték-
hez megallapithatjuk a tdblazathdl az a értékeket
és képezhetjik az egy vonatkiilonbséghez tartozé
doc értéket. A megel6z6 és a kovetd értékekbol
képzett kulonbségek szamtani kozepe tulajdon-
képpen a b értékét adja.

Egy n abszcisszahoz tartozd vonatfeldolgozasi
ordinataérték b + b-n-zm A legnagyobb vara-
kozési id6:

fmex - beleZm Z — (b‘M @ <Zn

A rmex értékei: 0,1,1 és 5% bizonytalansag mel-

lett a bértékétdl fliggben kiszdmithatdk.

Pl.n = 15értéknéla = 7,48 ésh = ¢¥2+ (0,70 -f
+ 0,70) = 0,70. imex = (0,70-15 — 7,48) -zw =
= 3,02 zm.

Ha a vonatérkezési és vonatfeldolgozasi gorbét
léptékhelyesen rakjuk fel, akkor az Aabrakbol
azonnal leolvashatjuk a szlikséges vaganyszamot,
mint a vonatérkezési gorbén az érintési pontnak
a feldolgozési egyenest6l vald vizszintes tavol-
sagat, az abran feltintetett médon. igy a sziksé-
ges vaganyszam két értékbdl tevddik Ossze:

gen =/ +ov

Egy fogadovaganyon szilkséges kezelési id6hoz

tartozé vaganyszam:
o —N ’b/b'Z —b/b’Zm = grainb,

ahol “mn = bfzm, a miniméalis vaganyszam
abban az esetben, ha az N vonat b percig tartoz-
kodik egy fogaddvaganyon és a vonatok egyenlete-
sen érkeznek.

A vonatérkezési és feldolgozasi abrabol leolvas-
haté, hogy
o] g ebb6l gv—n 5
A varakozasok miatt sziiksegessé valé gvvagany-
szam nem fligg a Z/N hanyadostdl, ezért nem
lehet a g értéknél szadzalékosan figyelembe venni.,
A kezelési id6hoz tartoz6 vaganyszam a O
értékének novekedésével csokken, a varakozasi
id6 miatt szikséges vaganyszam pedig novekszik.
Tekintettel arra, hogy egesz szamu vaganyt ter-
vezink,, el6fordul, hogy a b értékben bekdvetkezd
kisebb véaltozas a vaganyszamot nem befolyasolja.
Az allomaési vaganyzat vizsgalatanal azt talal-
tuk, hogy a g vaganyszam az alloméasra érkezd
vonatok szamatdl (N), az atlagos kezelési id6tdl,
(b), a vizsgalati ido6 tartamatol (Z) és a statiszti-

kai biztonsagtol fligg, tehat:
g=f(N, b Z a)
Arendez6palyaudvari fogadévagany-csoport va-
ganyszama az el6bb emlitett :négy értéken kivdl
a guritodomb teljesitményét6l is figg, mely ab
értéekben fejezddik ki; igy a fogadévagany-csoport
vaganyszama:
g=f(N, b Z b a)

fiiggvényeként allapithaté meg:
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3. Osszefoglalas

A targyalt megoldasok szerint egy adott rende-
z6péalyaudvaron meghatarozhatjuk a fogadova-
ganyok szilkséges szamat. A rendez6palyaudva-
ron 95 vonat kerll rendezésre és a kilonbozd
sz&mitasi mddszerek szerint az aldbbiakban kisza-
mitott vaganyszam szikséges.

Hendel Jozsef [I] szerint a sziikséges vagany-
szam:

1,4-95 1330 L
9= ""1Q -= -71Q -~ 14 végény,

két dras foglaltsagot véve figyelembe vaganyon-
ként.

Kb. 15 6ras vaganyfoglaltsag mellett naponta
14 vonat dolgozhatd fel, igy a vaganyszam

= —”™ —Pd 10 vaganyra mddosul.

Wilhelm Mdiller [2] szerint konkrét vaganysza-
mot nem lehet kiszdmolni, mivel csak a minimalis
fogaddvagany-szamot adja meg, amelynek értéke
5 db.

A Walter Rosteck [3] vizsgalata szerint szami-
tott vaganyszdm a kovetkez6 képletb6l adodik;

g— b—Daze{fu—1)

Ezen képlet alapjan n = 10, és n = 12 vonat-
érkezéssel szamolunk a mértékadd vonatcsoport-
ban. A vonat leguritasi idejét az atlagos vonat-
érkezesi idd (15,2 perc) 70—75%-aban vehetjik fel,
amely megfelel kb. 11 percnek. igy tA = 11 perc.

A mértékadé vonatcsoportban a vonatok atla-
gos kovetési ideje 8—9 perc, amely értéket Pott-
hoff [6] szamitasai is igazoljak.

Egy vagany foglaltsdgi idejét a tanulméany ele-
jén részletesen targyaltuk és a kovetkez6 érté-
keket kaptuk:

Rosteck szerint (2mozdony).... b = 825 perc
Potthoff szerint ...."....ccooiine. 75 perc
Dlugacs szerint tavirati elemzés-
SEl i Tevreiereennens 38,3 perc
Dlugacs szerint tavirati elemzés
NEIKUL....veiiiieee e 50 perc
hazai tapasztalat..........ccoeeee. 67  perc

Daze =ta— ize = 11 —85 = 25 perc.

A fentiekben megadott értékeket figyelembe
véve, a vaganyszamra a kovetkezd eredményeket
kapjuk:

1 véagany foglaltsaga :

Rosteck szerint, 10 vonatérkezés
g 029 +112'5'9 10511 10

Rosteck szerint, 12 vonatérkezés
_ 825 + 2511

9= 11
Potthoff szerint, 10 vonatérkezés
75+ 259 975
9= n "

110/11 10
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Potthoff szerint, 12 vonatérkezés

o 2 msm 10

Dlugacs szerint, 10 vonatérkezés

gz +112’5'9 72511 7
Dlugacs -szerint, 12 vonatérkezés

g= 07 5’5'11 77511 & 7
Hazai tapasztalat, 10 vonatérkezés

o= 1" 259 = gosniRis
Hazai tapasztalat, 12 vonatérkezés

o= TN asm 9

Rudolf Klein [5] szerint a fogaddvaganycsoport
vaganyszamat a kovetkezd egyenletb6l kapjuk:

a=n-M-(r~ b

A vizsgalatot 10 és 12 vonatérkezésre végez-
zik el.

Egy vonat leguritdsanak ideje 11 perc, egy ora
alatt tehat kb. 5,5 vonat dolgozhaté fel. A tovab-
biakban R = 5,5 értékkel szdmolunk.

A mértékadd vonatcsoport id6tartaméat 10
vonat esetén 82,5 percben, 12 vonat esetén 105,2
percben allapitottuk meg, a Potthoff féle [6] elja-
ras szerint.

Ezek szerint 10 vonatérkezés mellett

55
9= 10 L -(825—T5)

41,25 )
- 10 60— 10— O068Ri10.

12 vonatérkezés figyelembe vétele mellett
9= 12----- N-*(105,2 —75) —

= 12----- + ’1-= 12—2,76Pa 10

Gerhart Potthoff [6] vizsgalata alapjan a kovet-
kez6 eredményekre jutunk.
Az atlagos vonatkdvetési id6

1440 _

9% - 15,2 perc.
G
40 = 493

Az 1. tdblazathdl a 0,1,1 és 5%-0s bizonytalan-
sag mellett megallapitjuk a varhat6 vonatsza-
mot, amely a mértékad6é vonatcsoportot alkotja.

0,1% bizonytalansag mellett 14 vonat

1% bizonytalansag mellett 12 vonat

5% bizonytalansag mellett 10 vonat
érkézése varhaté a mértékadd vonatcsoportban.

0,1% bizonytalansaggal szamolni nem lenne gaz-
dasagos, ezért vagy 1%-kal, vagy 5%-kal szdmo-
lunk. A szamitas végén 0,1% bizonytalansag mel-
lett is megvizsgaljuk a kérdést. A lehetd legna-
gyobb biztonsagot alapul véve.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

12 vonatérkezés mellett

ax= 5,43 a5= 6,92
10 vonatérkezés mellett
al = 4,13 a5 = 543

A mértékadd vonatcsoport befutdsi ideje a
palyaudvarra 12 vonat érkezése mellett a z —
= ol'Zmképlet alapjan:

1% bizonytalansaggal szamolva

z = 5,43-15,2 = 82,5 perc
5% bizonytalansaggal szamolva

r = 6,92-15,2 = 105,2 perc

10'vonat érkezése mellett a mértékado iddtar-
tam
1% bizonytalansaggal szdmolva

2 = 4,13-15,2 = 62,8 perc
5% bizonytalansaggal szamolva
r = 543-15,2 = 82,5 perc
12 vonatérkezés mellett a b értékét kiszamitjuk
b.= % -(6,92 —6,17 + 7,69 — 6,92) =
= y2-(0,75 + 0,77) = 0,76

10 vonatérkezés mellett hasonlé mddon kisza-

mitva
65= ¥2-(0,73 + 0,74) = 0,735

A szlkséges vaganyszam 12 vonatérkezés ese-
tén a gaf = @ + gv képlet alapjan szadmolunk:

gb = b/b-zm = 4,93/0,76 = 6,48
Qi = 12— 543/0,76 = 12— 7,1 = 4,86
Qs = 12—6,92/0,76 = 12— 9,10 = 2,90
gafl = 6,48 + 4,86 = 11,34772
gem = 6-48 + 2,90 = 9,38710

A szikséges vaganyszamot 10 vonat érkezése
esetén az el8bbiekhez hasonléan allapithatjuk
meg:

gh = 4,93/0,735-= 6,70
gL = 10— 4,13/0,735 = 10 —5,62 = 4,38
g\b= 10—5,43/0,735 = 10— 7,38 2,62
gern = 6,70 + 4.38 = 11,08 evil
gern = 6,70 + 2,62 = 9,32"10

A legnagyobb biztonsaggal megéallapitott va-
ganyszam 0,1% bizonytalansag mellett 14 vonat
érkezéset kell figyelembe venni.

14 vonat mellett aog = 5,20

b= »-(0,59 + 0,59) = 0,59
gbo,i = 4,93/0,59 = 8,36

gvQg = 14 —5,20/0,59 = 14— 8,81 = 5,19

gef = 8,36 + 5,19 = 13,55Ril4
Az eléz6kben megéllapitott vaganyszamokhoz
még egy, illetve két vagany hozzaadandé a moz-

donykoriiljaras biztositasa céljabol.
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A varosi kozlekedés egyes forgalmi probléméi Budapesten

DR. NAGY ERVI N—MUSZELY

A févaros rohamosan ndvekve
kozlekedési sziikséglete olyan je-
lentsen fejlédott, hogy terve-
zése a forgalom mindGségi kielégi-
tése, a gazdasagossag szempont-
jabol az eddiginél fejlettebb, tudo-
manyos maédszert kivan.

A kozlekedésnek, mint szolgal-
tatdsnak a felmerGl6 igényekhez
térben, id6ben és megfelel6 dif-
ferencialtsagban vald alkalmaz-
kodasat a menetrend hivatott biz-
tositani. A varosi kozlekedésben
a menetrend nem olyan kotott,
mint a tavolsagi forgalomban és
inkabb a kozlekedest rendsze-
rez6 ,keretnek” kell azt tekin-
teni, s igy lehet6ség van a felme-
rulé igényekhez térténd rugalmas
alkalmazkodéasra. Fontos azon-
ban, hogy a varosi kozlekedés
szallitasi terve — amelyre a menet-
rend tulajdonképpen felépiilt —
volumenében és dinamikajaban

helyesen mérje fel és szabja
meg a fbvaros kozlekedésebdl

red harulé feladatokat. Annak
megallapitasara, hogy a kdvetel-
ményeknek — hasznalhatésag-
ban és szinvonalban egyarant

- a kozlekedési terv, illetve a
tervmetodika megfelel-e, minde-
nekeldtt meg kell vizsgalni :

1. azon sajatossagokat, ame-
lyek k6zott a févaros kozlekedése
lebonyolddik,

5 2. a tervmetodika jelenlegi hia-
nyossagait,

3. azon modszereket, amelyek a

kivant cél elérését hatékonyab-
ban el8segitik.

1. A forgalom lebonyol6dasanak
koriilményei

Afbvaros kozlekedését néhany
olyan sajatossag jellemzi, amelyek
szamos problémat okoznak és ezek
egyikét sem szabad figyelmen
kivil hagyni.

»A Vvarosi kozlekedés nehézsé-
geit orvosolhatjuk a forgalom
modositasaval; ez passziv mod-
szer, azonban sokkal ésszer(ibb
a forgalom keletkezéseinek okait
kutatni és ezeket megjavitani;
ez aktiv moédszer.” 1

1 Humbert, R. C.: Circulation
urbaine Probleme de circulation
dans les centres urbains, Technique
et Architectura, 1954.

IMRE

Ezen megfontolasbdl kiindulva,
el6szor a varosi kozlekedést els-
idéz6 okokat kell feltarni, ame-
lyek a kdvetkezdk lehetnek:

1. munkahelyi forgalom,

2. Ugyintézéi forgalom,

3. latogatasi forgalom,

4. oktatasi forgalom,

5. bevasarlasi forgalom,

6. szorakozasi és sportforga-
lom,

7. kirdndulé forgalom,

8. tavolsagi és kornyéki kozle-
kedési  eszkdzok  forgalmabdl
eredd igény.

Az utazési igények — éppen
sajatos voltuk miatt — térben és
id6ben eltér6en, de rendszeresen
merilnek fel. Ennek kovetkezté-
ben a forgalmi cslcsképz&désre
valo hajlam rendkivil intenziven
jelentkezik.

A varosok nagykitérjedésliek
és egyes z6naik — amelyek.el-
tér6 feladatokat latnak el
altaldban elhatarolhatdk ; a gyar-
ipari, kereskedelmi, hivatali, lako-
és (dil6telepi stb. teriiletek
kézott a napszak filiggvényében
nagyvolumend utazési igény ke-
letkezik. Altalanos tapasztalat,
hogy a varosszerkezethez ido-
mulva a forgalmi csucs reggel a

%
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1. abra. Budapest 1961. évi utas-
szamanak havonkénti megoszlasa
(13 hénap = 100%)

1=Fov. Villamosvasut
2=Fov. Autébusziizem

periférialis teriileteken korabban
kezd6dik, mint a belvarosban,
délutan pedig forditva. igy a
csucsforgalmi idépontoknak reg-
gel a Kkilterulet fel6l a varos
centruma felé, délutan ellen-
kez6 iranyban toérténd hullam-
gylirlszerl eltolédasa tapasztal-
haté.

A vérosi kozlekedésben az éve-
ken, hénapokon, heteken és napo-
kon belll a forgalom periodiKu-
san ingadozik. Minden egyes koz-
lekedési vonal forgalomvaltoza-
sanak megvan az id6egységre
vetitett jellemzdje.2

Tendenciaként megallapithato,
hogy éves szinten (1. &bra) a
januari, februari honapokban és
viszonylag a janiusi honapban a
legkisebb, juniustél oktoberig
viszont folyamatosan a legna-
gyobb az utazasi igény. Ennek
oka az évvégi nagyvolumen( vé-
sérldsok utdn a vaséarlasi kedv
hianya (januar, februar), vala-
mint jldniusban a tdmeges nya-
ralas.

Erdekes eltolodas tapasztal-
haté a legnagyobb utazasi igény
tekintetében, ugyanis az éwégi

2 Zelovich Kornél :
kozlekedése, Bp. 1931.

Nagyvarosok

3=Bp-i HEV
4= Fov. Autdtaxi V.

Vok wm il i xi K
hénap

ii. in.
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csucsigénybevétel el6bbre, a nyar-
vegi és Oszi idGszakra tolodik.
A megoszlasi viszonyszamok

alapjan  megaéllapithaté, hogy
az utazasi kedv — zdldforga-
lom, kilénbdz6 nagysagu rend-
kivali rendezvények stb. — az

igényeltolodas kovetkeztében a
juliustdl oktéberig terjed6 id6-
szakon belil viszonylag egyenle-
tesen jelentkezik. Erdemes meg-
emliteni, hogy Zelovich Kornél
1931-ben készitett vizsgélatanak
eredménye — az akkori BSZKRT
vonatkozdsaban —hasonlé index-
eket mutat, csupan annyi elté-
réssel, hogy a novemberi és de-
cemberi forgalomnal ilyen nagy
mérték( visszaesés nem volt
tapasztalhato.

A hénapokon beliil is — a fize-
tési napok fuggvényében — jelen-
tds a hetenkénti hullamzas. Al-
land6 jellegli azonban egy héten
belil a napok kozdétti utasszam
ingadozasa (1. tablazat).

1. tablazat
Az utasszdm eg;y héten beluli
megoszlasa %-ban

Zeloyich Eév.

szerint  Autébusz-

Berlin, iizem

1931 Bp. 1961

14,7 15,9

14,8 12,9

14,8 13,3

14,8 12,9

14,9 14,8

15,7 17,5

10,3 12,7

Osszesen..... 100,0 100,0

A hét egyes napjai kozott hét-
f6t6l péntekig bezardlag viszony-
lag nincs jelent6s igényeltérés.
Szombaton azonban a legnagyobb

az utazasi szikséglet, ugyanak-
kor vasarnap — a zoldforgal-
mon kivili id6ben — a legkisebb
az igénybevétel. A szombati ki-
emelkedd indexnek oka a jelent-
kez6 maximalis sz6rakozéasi igény-
b6l eredd tobbletutazas.
Tekintettel arra, hogy a Féva-
rosi Villamosvasut (FVV) ilyen
természet(i adatokkal nem ren-
delkezik, a kimutatott megosz-
lasi viszonyszamokat a Fova-
rosi Autobusziizem (FAU) bevé-
teli adatai képezik, amelyben a
hétfdi, irredlisan magas 15,9%-0s
indexet a hetijegyvasarlas okozza.
Igen érdekes és egyben jellemz6,
is, hogy 30 év tavlatah6l — a
szombati és vasarnapi minimalis
emelkedésen Kkivil — nagy elté-
rés az utasszam egy héten belili

megoszlasa tekintetében nem
tapasztalhatd.
Az egy napon bellli utazési

igény (2. abra) ingadozésa is
rendszeres. Ennek alapjan az
utazasi cslcsok valtozasai ugyan-
csak tendencia jelleggel torvény-
szer(iségeket tartalmaznak. Az
utazéasi igények 0Osszes(r(isodve
— jarmdfajtanként, vonalanként
eltérd idében — autdbusz, villa-
mos, Hév vonatkozaséban a reg-
geli és a délutani csucsforgalom-
ban jelentkeznek. Igen jellemz6
hogy a munkanaponként 8,15
Ora utan igen éles toréssel a for-
galomigény visszaesik és atmegy
a délel6tti (volgy) forgalomba,
majd ehhez fokozatos ndveke-
déssel kapcsolodik a délutani
csucs, illetve fokozatos csokkenés-
sel jelentkezik ismét az esti volgy-
forgalom. Lényeges megemliteni,
hogy a reggeli cslics mintegy 3
Ora hosszat tart és — tekintettel
a viszonylag rovid id6tartamra —

2. &bra. A Févarosi Autébusz-
Gzem 1960. X. 19. szerdai izem-
naP, alatti utasmegosztasa 6rakra
vetitve (24 6ra = 100%)

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

igen intenziv. Ugyanakkor a dél-
utdni cslcs, amely mintegy 5 6ra
id6tartamd, viszonylag enyhébb
lefolyasu. Meg kell azonban je-
gyezni, hogy a belvéarosi vonal-
részeken a délutani cslcs inten-
zivebb.

Mint érdekesség megemlithet6,
hogy a f6varosi taxinal a négy-
évszak fliggvényében Kkimutat-
hat6 napkdzi megoszlas igen el-
tér6. Altalanossagban tavasszal
két csucs jelentkezik: 14—15 6ra
kozott, valamint 22 oratél 1
oraig. Nyaron kiemelkedd csucs
nincs, de folyamatosan nagy az
igénybevétel 9 oratél 23 draig,
amelyet lényegileg a nyaraléfor-
galommal kapcsolatban, a palya-
udvarok kiszolgalasa idéz eld.
Osszel szintén nem mutathaté ki
cslcs és az igénybevétel viszony-
lag enyhébb, de folyamatos.
Telen a decembert kiilon kell vizs-
galni, ugyanis a nagy vésarlasi
forgalom miatt 9 6ratol 20 o6raig
er@s csucsszer(i igénybevétel ta-
pasztalhatd. Januarban és feb-
ruérban viszont csak 21 0rétél
2 Oraig van egyszeri, de nagyon
er6s igénybevétel, a balok id6-
szaka miatt.

Megallapithat6, hogy a munka-
napra esé tzemnapon belil — az
atlagos munkakezdések és mun-
kavégzések id6pontjaval Ossze-
fliggésben — a tomegkozlekedés-
ben az utazas intenzitasa periodi-
kusan valtozik.

Az altalanos utasszamlalasok
adataibdl készilt utasdiagram a
reggeli Uzemkezdés és az éjsza-
kal Uzemzarlat kozotti id6ben
harom széls6 értéket mutat: két
maximumot és egy minimumot.

Bar az Uzemek, intézmények,
a kereskedelem sth. munkakez-
dése némileg lépcs6zott, az elke-
rilhetetlen atlapoldsok miatt éles
maximum keletkezik 6 és 7 dra
kozott (3. abra). A masodik
maximum kevéshé éles, de min-
dig hosszabb id&tartamu és a
16—18 o6rak kozotti id6ben tetd-
zik. A minimalis forgalmi igény
altaldban a 9—11 oOrédk kozotti
id6ben észlelhetd.

A csucsidépontok  drankenti
utasforgalma a napkdzi mini-
mumnak gyakran két-haromszo-
rosa.

A tomegkozlekedési eszkozdk
viszonylatait egyedenként vizs-
galva megallapithato, hogy dia-
gramjuk — a vonal jellege sze-
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Hmaximum

56 _79
6-7 89

910 H-12 13%

3. &bra. Févarosi Autdbusziizem utasdiagramja

vint — csucsid6ben és azon kivil
eltéréen alakul az atlagoshoz
képest.

A varos bels6 teriiletén atha-
lado olyan viszonylatoknal, ame-
lyek hivatali vagy Uzleti negyeden
haladnak keresztil, az érankeénti
maximalis és minimalis utasszal-
litas teljesitményei egymashoz
kdzelebb esnek, mivel a csucsidé-
szak utani napkozi forgalmat
noveli a hivatali, kereskedelmi
forgalom, tekintettel arra, hogy
a félfogadasok ideje altaldban
9—13 Orakra esik, amely id&-
szakban van ugyancsak az aruha-
zak jelent6s részének nyitasi
ideje is.

A belteriileti és egyben Uzleti
negyedet érint§ viszonylatok jel-
legzetessége még az is, hogy a
délutani csucsidészak forgalma
meghaladja a reggeli id6szakét
azért, mert forgalmat noveld té-

100

Ubra. A Févéarosi Autébusziizem 10-es vonalanak utasdiagramja

1516 17-18 1920 21-22 2329
1011 1213 19415 1617 1819 2021 22-23
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4. dbra. A F6varosi Autobusziizem 15-0s vonalanak utasdiagramja

nyez6kent jelentkeznek a dolgo-

z6k munkaidd utani véasarlasa-
val, az oktatassal, szoOrakozas-

sal sth. kapcsolatos ismételt uta-
zasai.

A belteriileti viszonylatok saja-
tossaga, hogy a két ellentétes
irany igénybevétele nem mutat
jelent6s eltérést a nap egyik
szakaszadban sem (4. abra).

A kilteruleti vonalakat (5.
abra) az jellemzi, hogy a csucs-
Orédk utasforgalma jelentds elté-
rést mutat a napkdzi minimalis
forgalomtol. Ez az aranykilonb-
ség kilénosen akkor nagy, ha a
viszonylat mentén nincs olyan
intézmény, amely napkdzben
jelent8sebb utasforgalmat okozna.
Jellemzi még a kiilterileti viszony-
latokat az is, hogy kiugréan nagy-
mértékl a csucsforgalom reggel
az egyik iranyban, délutan pedig
a masik iranyban.

(1€)

Abban az esetben, ha a viszony-
lat barmely részén kozforgalmat
Iétrehoz6 intézmény, Uzlet stb.
van (6. abra), annak jellegétél,
latogatottsagi idejét6l fuggben a
csicson  kivill a  minimalisndl
nagyobb napkdzi forgalom tapasz-
talhato.

igy pl. a 8-as viszonylatd aut6-
busz utasdiagramja jol érzékel-
teti all ora koril kezd6d6 teme-
téi forgalmat, valamint azt, hogy
a viszonylat pesti végallomésa a
belvarosban, vagyis az uzletek
és szorakozbhelyek negyedében
van.

Az eddig targyalt tipusokndl
altaldban mindkét irdnyban kozel
egyenl6 volt a szallitott utasok
szama. Ez olyan kdlterileti vona-
lak sajatossaga, amellyel parhu-
zamosaibegyaltaldban nincs, vagy
csak nagyobb tavolsagban van
mésféle tomegkdzlekedési eszkoz.

56 78 910 12 1319 1516 1718 190 21-2 239
67 89 IO 1213 1915 1617 1819 20-21 22-23 6ra

6. dbra. A F6varosi Autbbusziizem 8-as vonalanak utasdiagramja
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Azon kdlterileti vonalaknal,
amelyeknél a parhuzamos kozle-
kedés hatdsa érvényre juthat (7.
abra), fennallhat, hogy délutan
a visszatér@ utasok szama eltér a
reggelitél, mert ebben az idészak-
ban mar egyenletesebben oszlott
szét az utastdtmeg a kildénboz8
tomegkozlekedési eszkozfajtak ko-
z0tt.

Ezen vonalaknal az egyik irany-
ban a reggeli csicséra mutat a
delutdnihoz képest is kiugroan
magas teljesitményt.

Az idényvonalakra (8. &bra)
jellemz8, hogy a cslcsigénybe-
vétel &ltaldban (munkanapokon)
a délutani orakra esik, mindkét
iranyban, némi faziseltolddassal.
A forgalom a vonalakon a nyari
id6szakban mar a délel6tti orak-
ban, tavasszal, @sszel pedig a
koradélutani érakban indul meg.

Az igénybevétel lassan, foko-
zatosan kozeledik a maximum
felé, majd utdna ugyanilyen
Utemben csokken (izemzérlatig,
amiért is a diagramnak Kkiugré
cstcsa nincs, alakja pedig hosszan
elnyult.

A bemutatott valtozatok képe-
zik a viszonylatok legsajatosabb
tipusait, amelyeken Kkivil ezek
legkuldnb6zébb  kombinacidi is
fellelhet6k.

A csucsforgalommal  kapcso-
latosan még meg kell emliteni,
hogy a nagyvarosi utasforgalom
rendszeres  véltozésain tulme-
néen — nagy befolyassal van az
esetenkénti id6jaras-ingadozas is.

A tomegkozlekedési eszkdzok
haldézatanak teljes egészén szal-
litott utasok 0Osszesitett dia-

d0

1. dbra. A Févarosi Autdbusziizem 34-es vonalanak utasdiagramja

gramja a viszonylatok korabban
targyalt sajatos tipusainak ere-
dbje. Ha e diagramban a maxi-
mum és minimum kozott megal-
lapitjuk az infleksziés pontokat,
Ugy az ezek altal meghatarozott
idopontok az Uzemkezdet és
Uzemzéarlat  kozotti  Uzemiddt
olyan négy intervallumra bont-
jak, amelyek intenzitasra, az eré-
sebb forgalom iradnyara, vala-
mint egyéb tulajdonsagokra
nézve eltérnek egymastol és igy
elkilonitésik az értékelés és ter-
vezés vonatkozasaban indokolt.

Az igy kialakulo forgalmi cik-
lusok :

I. ciklus id6szaka Uzemkez-

dett6l — 8 ordig,

I1. ciklus id6szaka 8 6rat6l —
14 éraig,

I11. ciklus id&szaka 14 oOra-
t6l — 19 oraig,

IV. ciklus id6szaka 19 6ra-
t6l — lzemzarlatig.

elévarosokban laké azon
akiknek munkahelye
a varos belteriletén van, az
atlagos munkakezdést megel6-
z6en mintegy Vi~ 1 6raval korab-
ban kezdik meg utazasukat, mint
a varos kozpontjahoz kozelebb
lakok. Ebbdl kovetkezik, hogy a
7—8 ora kozdtti munkakezdeés
munkahelyek dolgoz6i a kilte-
ruleti vonalakon 6—7 6ra kdzott
idéznek el6 cstcsforgalmat (9.
abra), mig a varosban lakok
kozvetlenil a  munkakezdés
el6tti id6szakban, tehat 7—8 ora
kozott. Mivel a tapasztalat atla-
gosan a reggeli utazdsok maximu-
mat 6—7 oOra kozott mutatja ki,
ez a cslucs a periférian 5—6

Az
dolgozok,

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

ora kozé esik, az 4thordé vonala-
kon 6-tdl 7-6raig terjed, mig a

belterileti vonalakon 7—8 oéra
kozotti id6szakban érzékelhet6.

A villamos, autébusz, Hév vona-
lai, illetve vonalrészei jelentds
hosszban parhuzamosak egjmiés-
sal. E horizontalis kooperacié
kényszermegoldas, amelynek [ét-
rejotte az ugrasszerlien megndve-
kedett utazasi igény kielégité-
sére valé torekvés kovetkez-
ménye. Hatranya az, hogy az
egyes tdmegkdzlekedési eszkozfaj-
tak igénybevételének el8irany-
zatai nehezen alakithatok ki pon-
tosan. A dolgozok jelenlegi élet-
szinvonala mellett ugyanis a vil-
lamos, Hév és az autébusz menet-
dija kozotti eltérésnek nincs
kell6 mértékd differencialé ha-
tdsa. A parhuzamosan fut6 vil-
lamos- és autébuszvonalak igény-
bevétele jelent6s mértékben ,,ad
hoc” jellegli, s a rajtuk torténd
utazast az szabja meg, hogy pil-
lanatnyilag melyikkel érhetd el
az uticél kdnnyebben.

Az utolsé évtizedben igen sok
esetben az utasforgalmat formalé
er6k hatésa hol a villamos fel6l
az autébusz felé, hol ellenkezd
iranyba terelte az utazékdzon-
ség egy részét. Mivel a hatéerék
OsszetevOi igen sokfélék, neve-
zetesen gazdasagi, technikai, koz-
lekedésrendészeti stb. eredetliek
lehetnek, és altalaban bekdvetke-
zéslik id6pontjat, hatdsuk nagy-
sagat és iranyat szamitasbha
venni igen problematikus, ezért
bizonytalansagi tényez6it képezik a
tervezésnek. Az utasaramlasok
altal el6idézett ingadozas az egyes
kozlekedési fajtdk utasszamaban

ora

8. dbra. A Févarosi Autébusziizem 26-os vonalanak ntasdiagramja
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a 3—4%-ot is elérheti. ldealis-
nak mondhaté ezért — gazdalko-
dasi és tervezési szempontbol —
az a halozat, amelynél a vertika-
lis kooperacid rendszere érve-
nyesul.

Felmerul a kérdés, milyen mo-
don lehetne az igénybevételt
egyenletessé tenni, a forgalmi
csucsot és azok Altal okozott
technikai és tervezési nehézsége-
ket kikuszobdlni.

A térbeli problémakat csak a
korszer(i varosszerkezet létrehozasa
oldja meg. Adott varosszérkezet
esetén kizardlag korszer(isitéseket
lehet kezdeményezni.

A minden szempontbdl modern
varosszerkezet elvei nagyjabol
kialakultak, amelyek laza telepi-
lést, optimalis méretekre tago-
zott egységekre bontast sth. ki-
vannak. Ezek az egységek komp-
lexitast kell hogy tartalmazzanak
és pedig Ugy, hogy a lakéhelyen
kivil a munkahelyek egy részét
és a mindennapi élet nélkilézhe-
tetlen kellékeit is magukba fog-
laljak.

Adott nagy forgalmi vonzasi
foglalkozasi kdzpontokat (kiter-
jedt ipari z6na, fontos iskolak
csoportja,’ hivatali negyed sth.)
tobb részre kell bontani és a
hasonlé jellegli go6cpontokat a
varos egész teriiletén nagy szam-
ban, egyenletesen kell elhelyezni.

A tllsadgosan szétszért kereske-
delmi, kozigazgatasi, hivatali,
szOrakozasi stb. pontokat kisebb,
sokrétli kozpontokka kell Ossze-
vonni, hogy egyetlen dttal mind
elérhet6k legyenek. igy lehet az
elemi  szikségleteket  (élelem,
egyéb napi beszerzések, posta,
gyogyszertar stb.) a legrdvidebb
Ut megtételével kielégiteni.

A Kkorlatozott terjedelm( tele-
pulések forgalma viszonylag Egy-
szer(ien bonyolithaté le, ugyan-
akkor az utazasok szdma is csok-
ken, valamint a helyes telepités-
sel a keresztutazasok szama a
minimalisra szorithato le.

Meglevé nagyvarosainkban a
tomorilés fellazitdsara kell tore-
kedni. Eppen ezért szoros kapcso-
latot kell teremteni az altalanos
varosrendezési koncepciok és a koz-
lekedési igények kozott. Terme-
szetesen az ez iranyl atalakita-
sok rendkivil koltségigényesek,
amiért is csak hosszabb id6 alatt
lehet az ilyen elképzeléseket meg-
val6sitani. Egyesiteni kell a kis-

9. dbra. A F6varosi
Autébusziizem 62-cs,
9-es és 15-0s vonalanak
utasdiagrainja

Utas

varos és a nagyvaros elényeit.
Nem lehet egyetérteni a szigord
Ovezeti beosztassal (ipartelep, la-
kotelep sth.). A forgalom egy-
szer(isitése  érdekében a varosi
elemek olyan csoportokba torténd
dsszevonasa célszer(i, hogy egy-egy
csoportban minden kiloénleges
igény kielégithet6 legyen, s ezzel
a jobb kozlekedés is megvalosit-
hatéva valjék.

Erdemes megemliteni, hogy
Moszkvdban az () telepulések
tervezésénél a kozlekedés szem-
pontjabdl az alabbi alapelveket
jeldlték meg:3

1. a varos lakossagat a munka-
helyek kdzelébe telepitik,

2. feltdrjdk a varosi kozleke-
dés valamennyi eszkdzének f6
fejlédési iranyait,

3. meghatarozzak a moszkvai
vas(ti  csomopontok, a vizi-
és légikozlekedés fejlesztéséhez
szilkséges kozlekedési es varosépi-
tési kovetelményeket,

4. fejlesztik az ,utcan kivil”
vezetett gyorskodzlekedést (villa-
mositott vasutvonalak, a fold-
alatti vasut kinyul6 vonalai, egy-
sini vasutak, helikopter vona-
lak stb.),

5. a varosi féutvonalak Gthalo-
zatanak fejlesztésével novelik a
gepkocsikdzlekedés ardnyait,

6. a gépkocsikdzlekedést rater-
helik a gyorskozlekedési utakra
és a teherforgalmat elterelik a
lakokorzetekbdl.

A napi forgalmi csucs legna-
gyobb volumene a munkaba jaré

3 Cerepanov, V. A.: Transport i
magisztrali Moszkvi, Garadszkoje
Hozjajsztvo Moszkvi, 1961.
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és onnan otthonukba visszatérd
dolgozok utazasi igényébdl ered.
Ennek megfeleléen a forgalom
simébb lebonyolitasat az ) léte-
sitményeken kivil mas megoldéa-
sokkal is meg lehet Kkisérelni.
llyen a forgalom id&beli megoszla-
sanak megvaltoztatasa, a hivata-
lok, (zemek munkakezdésének
lépcsézetes megosztasa. Ez a
cstcsora terhelésekben bizonyos
enyhilést eredményezhet, de meg-

valésitasa nagy nehézségekkel
jara

Budapest egyre rohamosabb
fejlédése — kilondsen a nagy-

mérvi iparosodas, a kiils6 kertile-
teknek a févaroshoz torténd kap-
csolasa és az Uj lakotelepeknek
a kozlekedési haldzatban torténd
beillesztése — hatalmas feladato-
kat ré a kozlekedési egységekre.
Megnovekedett egy-egy csalad-
ban a munkavéllalok szama, csok-
kent a gyalogjarék szama, amely
maga utan vonta, hogy 1938-hoz
viszonyitva az utasszam mintegy
harom és félszeresére ndvekedett
(10. abra).

Az utobbi években azonban a
févarosi kozlekedés fejlédésében
Uj hatésok jutnak érvényre.

A tdmegkozlekedésben az utas-
szam novekedése mar nem olyan
egyenletes, mint a felszabadulas
utani els6 évtizedben. 1957 6ta
a novekedés inkédbb a fbvaros
tényleges lakossaganak (ide kell

4 Leibrand, K. : Vehrkehrfragen
der Grossstadt, Osterreichische In-
genieur Zeitschrift, 1960.

Leibrand, K. : Nouvelles méthodes,
de pranification des transport.
Reune de Union Internacionale des.
transports publics, 1959.
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10. abra. Szallitott utasok szama
FW + FAU + BHEV

j-Fov. Villamosvasut 2=ftcox Autébusziizem

3=Bp.-i HEV.

szamitani az ideiglenesen beje-
lentetteket és a vidékrél naponta
bejardkat is) természetes szaporo-
déaséabél adodik.

A viszonylagos telitettség — ezt
igazolja az a tény is, hogy Buda-
pest lakossdganak csak 4%-a
lakik 500 méternél tdvolabb vala-
milyen tdmegkozlekedést6l — Uj
iranyokat és koncepciot kovetel
a kozlekedés fejlesztése tekinteté-
ben. A kozlekedési hal6zat ugyan-
is olyan s(rl, hogy vérosi tbmeg-
kozlekedéssel ki nem szolgalt te-
rileten viszonylag kevesen lak-
nak és a haldzat esetleges exten-
ziv kiterjesztése alig novelné a
forgalmi ellatottsagot. A forga-
lom javitdsanak intenziv mddja,
vagyis a slirliség novelése és az
egyenletesség megteremtése az,
amellyel még szamottevéen fej-
leszthetd a févaros kozlekedésé-
nek kulturaltsaga, hangstlyozva
azt, hogy ennek megoldasa igen
nehéz probléma.

A tdmegkdzlekedésen belul a
villamos és autobusz kozott érde-
kes aranyeltolddas tapasztalhaté

11. dbra. Szallitott utasok sza-
ma : FVV+FAU = 100%

(11. &bra). Az autébuszon utazok
szamanak nodvekedése ugyanis
nagyobb Gtem(, mint a villamost
igénybevevdk szamanak emelke-
dése. Ez dsszefligg azzal, hogy az
autébuszkozlekedés  fejlesztése
konnyebb a Kkisebb beruhazasi
koltség miatt, de fejl6dését el6-
segiti még az azon elérhet6
nagyobb utazasi sebesség is.

2. A tervmetodika jelenlegi
legszembet(in6bb hidnyossagai

Az a modszer, amellyel jelenleg
kialakitjdk a kozlekedés szolgal-
tatasi, illetve szallitasi teljesit-
ményét, és ahogyan végrehajta-
sat elemzik, mind kevesbé felel
meg a novekvl kovetelmények-
nek. Az egyre élesebben mutat-
kozé hib&k forrasa részben az
ipar és a tavolsagi kozlekedés
tervezési mddszerének a varosi
kozlekedésre valé mechanikus 4t-
Ultetése, részben pedig a mutaté-
szamok tartalmanak — a varosi
kozlekedés sajatossdgainak vonat-

kozdsdban — helytelen szemlé-
let(i értelmezése.
A széllitas lebonyolitdsanak

mindségi, gazdasagi sth. kdvetelmé-
nyei hattérbe szorultak a varosi
kozlekedés fejlédésének azon al-
lapotaig, amikor a jelentkez6 for-
galmi igény barmi aron val6é ki-
elégitése volt a cél, ami a szallito-
eszkdzok . elégtelen mennyisége
miatt nem mindig volt gazdasa-
gos. Amidta azonban a szallitd-
kapacitds novekedésének aranya
nagyobb az utasszaporulat ara-
nyanal és az utazas kulturalt
lebonyolitasa elsérendl szempont-
ként jelentkezik, megallapithato,
hogy az eddig alkalmazott mdd-
szerek elégtelenek. A tervszerii
gazdalkodas — a varosi kozleke-
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dés teruletén — csak akkor valo-
sulhat meg, ha a gazdasagi tevé-
kenység minden vonatkozasaban
alkalmazkodik a helyi kdzlekedés
sajatossagaihoz, ha az Kkiterjed
az eddig elhanyagolt részletekre
is és mindjobban igénybeveszi
a tudomany eszkozeit.

A tadvolsdgi kozlekedésnek a
varosi kozlekedéshez képest a for-
galmi mutatdé rendszer vonatko-
zédsaban 0sszehasonlithatatlanul
jobb a helyzete.

A varosi kozlekedésben a menet-
jegyb0l sz&mitott utasszam — a
jegyek sokfélesége miatt — Ié-
nyegesen pontatlanabb, nem azo-
nos az utazassal, az utaskilométer
adata pedig fiktiv, az atlagos uta-
zasi hossznak kozvetett mddon
val6 megallapitasa és annak atla-
gos értéke miatt.

A tavolsagiforgalomban tzemel-
tetett jarmlveken a kulturélt
utazds mellett (t6bbségben van
az Ul6utas) a fér6helykihasznalt-
sdg gazdasdgossdga (mindkét
irany egyforman igénybevett) job-
ban biztosithato, mint a vérosi
forgalomban, ahol azt a I6kés-
szer(ien jelentkez6 nagy utas-
mennyiség, valamint az utasaram-
las egyiranyu volta akadalyozza.

A tavolsagi személyszallitas
menetdijbevétele szoros dsszeflig-
gésben van az utaskilométer ala-
kuldsaval, ugyanakkor a varosi
forgalomban e kett§ kapcsolata
meglehetésen laza.

A kozlekedéshen a -kapacitas
kihasznaltsadgat a fér6helykihasz-
naltsagi szazalékkal mérjik, amely
— bér a tervezésnek és a végre-
hajtas ellenérzésének fontos mu-
tatbja — egyike a valdsagtél leg-
nagyobb mértékben eltér6 mu-
tatoknak, — atlagos értéke miatt.

Megaéllapithat6, hogy 1958-t6l
kezd6déen az FVV és a FAU
fér6helykihasznaltsagi  aranyat
évente jelent6sen javitottuk, ami
Osszesen 1962-ig az FVV-nél
6,4%-0s, a FAU-nél ennek mint-
egy kétszeresét: 12,1%-o0s csok-
kentést eredményezett. Ez termé-
szetesen — kilondsen a kilteri-
leti vonalakndl — nagymérvi
zsufoltsagcsokkenést tett lehetéveé
s annak atlagos értéke mellett is
jelentés eredmeény.

A BHEV-nél ellenkez6 iranyu
tendencia érvényesilt, ugyanis
1950-t61 kezd6dben — 1956-ot
nem tekintve —viszonylag egyen-
letes, kedvez6nek mondhato ki-



XIV. EVFOLYAM. 1964. 4. SZAM

hasznéltsag-névekedés, illetve
szintentartds tapasztalhat6. Az
elévarosi vasutaknal — a kimon-
dottan helyi tomegkozlekedési
eszkdzoktél eltér6en — az atlagos
utazasi tavolsdg hosszabb, a vo-
nategységek nagyobbak, az utas-
szdm viszont kisebb, és a meg-
allék tavolabb vannak egymastdl;
igy mas hatasok érvényesilnek.
Mindezt figyelembe véve, az in-
dex minimalis ndvelése indokolt-
nak tekinthet6.

A taxinal, bar nem témegkdz-
lekedési eszkdz, mégis emlitésre
mélto, hogy a kihasznaltsagi sza-
zalék (amely a hasznos és Osszes
kilométer viszonyat fejezi ki)
74—"6% koOzOtti értéke viszony-
lag optimalisnak tekinthetd. Ha-
tékonyabb szervezéssel, valamint
a droszthal6zat megfelel6 kiala-
kitadsaval, illetve a helyes jarma-
teritéssel — tekintve ezen koz-
lekedési fajta céljellegét — a ki-
hasznaltsagi szézalék vonatkoza-
saban bizonyos feszités még al-
kalmazhaté.

A vérosi kozlekedéshen az
tizemnap kilénbdz6 szakaszaiban
kilénb6zd erbsségli a vérosi for-
galom. Az egymast periodikusan
kovetd forgalmi ciklusok kozil
a csucsképzddés igen kedvez6t-
len az utasok, valamint az esz-
kdzok szamara egyarant. Ez ab-
ban jut kifejezésre, hogy a csucs-
ban kultaralatlan kértilmények
kozott torténik az utazas, a nap-
kozi forgalomban pedig a jarmu-
alloméany igen tekintélyes része
nincs kell6képpen kihasznalva.

Felvetédik a kérdés, hogy a
kulturdlt utazds biztositdsa cél-
jabol az utasok részére mikor és
mennyi fér6helyet kell biztositani.
A valasz egyszer(i volna, ha az
igénybevétel egyenletes, vagy ko-
zel véltozatlan lenne. A jelenlegi
adottsagok mellett, amelyek sze-
rint a févarosban a reggeli és a
délutani cstcs a napi forgalom-
nak kozel kétharmada, az atlagos
féréhelyszikséglet tervezési ala-
pid nem fogadhaté el, hanem a
legnagyobb terhelés(i csdcsidésza-
kokat kell figyelembe venni.

Népgazdasagunk jelenlegi fej-
I6dési szakaszdban megoldando
feladatként jelentkezik — a foko-
zottabb gazdasagossagi szemlélet
mellett — a témegkozlekedés op-
timalis szinten torténd lebonyo-
litdsa;, ennek megfeleléen a for-
galmi igények jobb kielégitése,

12. 4bra. A Fgvarosi Auto-
busziizem férdhely kihasznalt-
sag! diagramja

6-7 8-9

valamint a helyesebb vallalati
gazdalkodas céljabol a féréhely-
kihasznéltsagi mutatonak, mint
alapvet6 zsufoltsagi jellemzének
redlisabb hasznélata.

Ezen mutaté mind éves, mind
napi szinten atlagos értéket ad,
ezért a napkozi valtozo forgalmi
igény Kkielégitése szempontjabél
operativen nem hasznalhat6, mert
a legkilonfélébb torzulasokat,
amelyek a kozlekedés kulturalt-
séga és egyenletessége szempont-
jabél karosak, eltiinteti. E hia-
nyossag korrigalasa céljabol —
a jelenlegi tervmetodikat valto-
zatlannak feltételezve — a for-
galmi irdnyitas teruletén el6térbe
keriil a fér6helykihasznaltsagi mu-
tatd napk6zi megosztasanak kon-
cepcidja (12. abra).

3. A tervezés és elemzés
realisabb modszere

Ahhoz, hogy a tervezés, vala-
mint a végrehajtas ellen6rzése a
val6saghoz jobban alkalmazkod-
jék, els6rendl feltétel, hogy a
kozlekedés egymastdl intenzitas-
ban lényegesen eltérd periddusai
a forgalmi és szallitasi teljesitmé-
nyek vonatkozasdban elhatéro-
last nyerjenek. Kivanatos lenne
tehat az Uzemnapot felosztani a
kordbban mar emlitett négy for-
galmi ciklusra és ezen ciklusokra
vonatkoz6 teljesitmények terve-
zését, valamint a végrehajtas ki-
elemzését egymastol elkuldnitve
végezni.

A ciklusokra vald bontas meg-
valGsitasa tisztdzza és egyértel-
m(ivé teszi tobb olyan fontos
mutaté fogalmat és tartalmat,
amelyek eddig — atlagos érté-
kik miatt — sok félreértést, tor-
zulést, valamint hibat okoztak.

A jelenlegi értelmezés szerint a
varosi kozlekedésben (pl. FAU)

17?

70-11 12-13 1615 1617 18-19 20-21 22-23

ora

forgalmi kocsinak tekintend6 az.
a jarm(, amelyik a reggeli csucs,
kozepén, tehat 6,30 érakor a for-
galom rendelkezésére all. Ez tu-
lajdonképpen nem mas, mint egy
viszonylag rovid ideig tarto alla-
pot rogzitése, amely megismét-
I6dik a délutani csucsforgalom
ciklusa alatt. Az egész lizemnapra
vonatkozé atlagos értéknek azon-
ban — a gyakorlattol eltér6en —
nem tekinthet§. Az egyes cik-
lusok id6tartamanak Osszege 19
ora, amelybdl az 1. ciklus, vagyis
a reggeli csucsforgalom hossza
3 ora, a Il. ciklusé, vagyis a
napkozi forgalomé 6 ora, a IIF
ciklusé, vagyis a délutani csucs-
id6szaké 5dra, a IV. ciklus, vagyis,
az esti forgalom ugyancsak 5 ora,
id6tartamd, amibdl kovetkezik,
hogy a cslcsforgalomnak naponta
mintegy 8 6réas idétartalméaval lehet
szamolni. Tekintettel arra, hogy
a forgalmi igény ezen két ciklus
folyaman a jarmdveknek két iz-
ben tortén6 lépcs6zetesen nove-
kedd kibocsatasat, illetve csok-
kentését kivanja, a maximalis
kocsiszdm a két cslcsiddszak nem
teljes hossza alatt van forgalom-
ban, hanem annak csak egy ki-
sebb hanyadaban. A cslcsid6-
szakokon beliil tehat megallapit-
haté az az atlagos kocsiszam,
illetve kocsikiadasi arany, amely-
nek mértékével mar a ciklus teljes
tartalma alatt szamolni lehet.

Feltételezve, hogy 1000 db-bol
all a jarmdallomény, a napi tizem-
id6 pedig 5 o0rat6l kezd6dden
24 6raig terjed, vagyis 19 o6ratar-
tamua, agy az allomanyi jarmd-
6ra naponta:

ka = 100019 = 19000 Ora,

ahol ka = a napi kocsi-lizemora.
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ld6szak 5—6
Forg. kocsiszam ... 819
Forg. kocsidra......... 819

Egy 30 napos honapra nézve
pedig :

kil — 1000*19-30 = 570 000 Ora,

ahol kit — a havi kocsi-tizemoéra.

Az 1. ciklus, vagyis a reggeli
cstcsforgalom id6szaka alatt —
az 1959. évi forgalomszamlalas
adatai alapjan — feltételezve a
Iépcsbzetes kocsikibocsatast, az
atlagos kocsikibocsatasi szadzalék
a 2. tablazat szerint alakul.

Ennek alapjan a kibocsatas
aranya, valamint a forgalmi kocsi-
szam az |. ciklusban:

Atl. kibocs.i =
forg. kocsiorai
all. kocsiorai

2573

3000 100 = 85*76%
Atl. forg. kocsisz.i =

all. kocsi »atl. kibocs. %

100

1000-85,76 _
HO = 858 db

Hasonl6 meggondolas alapjan
alakitva ki az (zemnap tovabbi
forgalmi ciklusaiban a kocsiki-
bocsatas és a forgalmi kocsiszdm
atlagat, ezekre nézve a kovet-
kez0 értékek nyerhet6k :

A Il. cilusban, vagyis délel6tti
forgalomban :

Atl. kibocsatasit — 54,0%
Atl. forg. kocsin = 540 db

100 =

2. tablazat
I. ciklus
=7 —8 0ssZ.
890 864 858
890 864 2573
A Ill. ciklusban, vagyis a

délutani csucsforgalomban:
Atl. kibocsatasnt =  80,14%
Atl. forg. kocsinit = 801 db

A 1V. ciklusban, vagyis az esti
csucsforgalomban :

Atl. kibocsataslvV =  48,30%
Atl. forg. kocsilV — 483 db

Az lGzemnap teljes hosszara néz-
ve pedig:

Atl. kibocsatas 64,4%

Atl. forg. kocsi 644 db

Megéllapithatd a jelenlegi el-
jarads és az Uj meggondolas ko-
zOtti kulénbség, amely szerint a
most alkalmazott eljards alapja
a forgalmi kocsikiadds ardnya:
89%, amely tulajdonképpen nem
mas, mint a maximalisan kiadott
kocsik aranya. Ehhez képest a
kibocsatasi arany a csucsforga-
lomban is atlagosan kisebb mér-
tékd, a nap teljes hosszara nézve
pedig jelent6s eltérés mutatkozik.

A diagramon (13. abra) a ko-
rabbi és az 0 elképzelés abrazo-
lasa jOl mutatja azt a tényt,
hogy a korabban atlagosnak ne-
vezett, de tulajdonképpen egy
meghatarozott idépontban kibo-
csatott forgalmi kocsira vonat-
koz6 adatok hasznélata mennyire
irredlis és nincs 0sszefliggéshen
a teljesitményekkel.

Az (j elképzelés szerinti ciklus-
adatok atlagok, jol illeszkednek az
orankeénti valtozashoz és aranyo-

13. abra. A Févarosi
Autobusziizem forgalmi

ora koesi diagramja
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sak a ciklusok tartama alatti
forgalmi teljesitményekkel.

E mellett azonban forgalmi
szempontbol tovabbra is Kkiva-
natos a maximaélisan kibocsatott
kocsiszam adott idépontban val6
rogzitése.

Ajarmiallomanynak érankénti
szambavétele lehetéséget ad arra
nézve is, — amit kordbban nem
lehetett megoldani — hogy a jar-
miiveknek a forgalmon kivul el-
toltott idejérdl, tehat az Uzem-
napon belili javitasi, TMK, f6-
javitasi stb. munkak mértékérdl
pontos képet lehessen alkotni.
Ennek alapjan — a korabbiak-
ban kozolt adatok felhasznélésa-
val — a 3. tablazat szerint lehet
kialakitani a kocsipark egy tizem-
napra vonatkozé szambavételét.

Meg kell jegyezni, hogy a
jarmiszambavételnek ezen Uj el-
képzelésen alapuld rendszere napi
19 6rés Uzemiddre van felépitve,
tehat csak ezen belil mutatja ki
a hasznosithaté és kiesett kocsi-
orat, illetve a jarmdipark hol-
létét.

A jelenlegi rendszernek tovabbi
hibaja az, hogy idépontot regiszt-
ralo adatok vegyesen szerepelnek
id6tartamra vonatkozé adatok-
kal; a bel6lik kdvetkeztetett ered-
mények helytelenek, s a val6sag-
tol elég nagy eltérést mutatnak.

Az eltér6 forgalmi teljesitmé-
nyeket mutatd ciklusban a tény-
leges féréhely kihasznaltsag aréa-
nyanak kimutatasa, illetve a mi-
néségi és gazdasagi szemponthol
legmegfelel6bb arany kialakitasa
fontos kovetelmény.

A megvaldsitds céljabol a ko-
vetkez6 problémakordket kel
tisztazni:

a) Amennjdben napi szinten
a forgalmat 4 ciklusra bontjuk,
2 cslcs- és 2 napkdzi forgalmi
ciklussal kell szdmolni:

I— 111 csucsforgalom,
Il— IV napkozi forgalom.

b) Tisztazni kell a napi lGzem-
id6 terjedelmét vonali, vagy val-
lalati atlag formdjaban és azt,
hogy ebb6l mennyit tesz ki a
cslcsorak, illetve a volgyforga-
lom ordinak szdma. Ezek isme-
retében sulyozott atlag formaja-
ban meg kell hatirozni a csics-
forgalomra és napkozi forgalomra
vetitve — a napi atlagindex rész-
indexeit.
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Megnevezés

. forgalmi kocsi
tartalék
lizemképes
féjavitdsban ...
. karbantartdsban ...
egyéb helyen ..
allomanyi kocsi

Noorwne

Pl.:
a napi (zemidd 19 ora;

a cslcsérak szama 8, a nap-
kozi (volgy-) forgalom dérainak
szama 11. A fér6helykihasznalt-
s&gi mutato atlagindexe 42%/nap,
a tervezendd cslcsora részindexe
— elemzés alapjdn — 50% és
x a napkdzi forgalom részindexe.

Ezen adatokbdl az alabbi
egyenlet segitségével szamithatd
ki a napkozi forgalom részindexe :

8-50 + llz

19 42

melvbdl

a=1..42-8.W = 88[8%

a napkozi szamitott

részindexe.

forgalom

A kihasznaltsagi mutaté napi
atlagindexe a népgazdaséagi terv-
el@irasok fliggvényében — az élet-
szinvonal emelésének megfelel6en
— adott. Ennek megfeleld csics-
részindex a forgalom tervezésé-
nek és a kapacitasok optimuma-
nak fuggvényében — a kulturalt-
sag figyelembevételével — elBiras
formajaban kialakithat6. Az at-
fagindex és az egyik (csUcs) rész-
index ismeretében a sulyozott
atlag meghatdrozza a napkozi
(volgy-) forgalom részindexeét is.

c) Eldontend6 a vallalati utas-
és kilométertervek vonalakra tor-

ténd bontasanak kérdése. Meg-
fontolds targyat kell képezze,

hogy bontasra a tervszdmok, vagy
esetleg bazisszamok kertljenek,
tekintettel a terv vonali bonté4sa-
nak nehézségeire.

d) A vonali bontas lineéris
programozas segitségével meg-
oldhatd, s a kapcsol6dé nagyvolu-
mend numerikus szamitas gépi
Gton — operativ felhasznalas cel-
jdbol — gyorsan feldolgozhato6.

3. tablazat
Kocsiéra % Kocsiszam
nap atl.
12 233 64,4 644
5 057 26,6 266
17 290 91,0 91
570 3,0 30
988 5,2 52
152 0,8 8 -
19 000 100,0 1000
A kihaszndltsagi mutatonak

ciklusonkénti megallapitasdhoz az
egyik tényezd, nevezetesen afér6-
helykilométer rendelkezésre &ll je-
lenleg is. Problematikus a masik
tényezének : az utaskilométernek
ciklusonkénti megéllapitdsa, az
érvényben levd jegyrendszer ne-
hézkessége miatt.

A jelenlegi allapotban a cik-
lusok utasszallitdsanak megalla-
pitasahoz egyrészt sziikséges a
nagy adminisztraciot jelent6 ka-
lauzi menetlevelek bevételeinek
hasonlé bontdsa, amelyet még
ki kell egésziteni az egyes ciklu-
sok azon utasmennyiségeével, akik
elérevaltott jegyekkel, vagy bér-
lettel, utazasi igazolvannyal utaz-
nak. Ennél kevesebb munkét
jelent és j6 megkdzelitést ad az
az eljaras, amely abbdl a tapasz-
talatbdl indul ki, hogy a ciklu-
sonkénti forgalom megoszlasi ara-
nya negyedéves id6tartamra néz-
ve allandonak tekinthet6. A ne-
gyedévenként végzett altalanos
utasszamlalas adataibol megalla-
pitva az egyes ciklusok kd&zotti
aranyokat, valamely idGszakra
nézve a globalitdsdban megalla-
pitott utasszdm ezen megoszla-
sok alapjan ciklusokra felbont-
hato.

Ha vallalati szinten az A&lta-
lanos utasszamlalasbol megalla-
pitott utasok szama ciklusonként :

Csucs-
forgalom

Napkozi
forgalom

Csucs-
forgalom

Napkozi
forgalom

B}/.
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fALA, fw,/ IV

ahol / = az utasok széma,
akkor

fl+fn +/In +/1V- F,
tehat az utasszamlalasbdl nyert
Osszes utasszdma.

A fentiekb6l az egyes ciklusok
megoszlasi aranyszama:

p-% = yio»

pu% = -y- 100

> % = Fy-loo
pIv -C- 100
pi  pii  £iii | pix — 100%

ahol p % = a megoszlasi arany
a ciklusok kozott.

Abban az esetben, ha a val-

lalati nyilvantartasban Osszes
utasszdmként valamilyen id6-

szakra 17-val jel6ljik a szallitott
fok szaméat, akkor ugyanezen
id6szakra vonatkozéan a fenti
megoszlasi aranyok felhasznéla-
saval a kovetkez6képpen nyer-
het6 a ciklusokban szallitott utas-
szam képzett mennyisége :

. U *pi
U 100
un U<pn
100 ~
um U-pin
100
. _ U-piv
uiv =" 00

mi-f rm1 -fwin Fwlv=uU
ahol U = az 0sszes utasszam

n —a ciklus képzett utas-
sz&ma;

0

Wi

/M

14. dbra. 4 féréhelykihasznaltsagi mutaté megosztasanak grafikus abrazolasa
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A legfontosabb forgalmi mu-
tatdk ciklusonkénti nyilvantarta-
séra, illetve felbontdsara vonat-
kozd konkrét vizsgalatok folya-
matban vannak. Ugyanakkor a
fér6helykihasznaltsagi index in-
tervallumok szerinti megosztasa-
nak gyakorlati, Uzemszerl alkal-
mazésa, illetve bevezetése is fo-
lyamatban van, megjegyezve,
hogy a kisérleti izemeltetés ered-
ményei kedvez6ek voltak.

Az alkalmazas jelent6ségét vi-
zuélisan is be lehet mutatni (14.
abra). Ha egy nap egységét
A —B tévolsaggal jeloljuk, a gaz-

Keresse fel a

NEMZETKOZI
MUSZAK]

dasagi év tartamat pedig B—C
tavolsaggal, akkor az egy év
alatt teljesitett fér6helykilométe-
rek 0sszegét az A—B—C—D tég-
lalap teriilete jeldli. Ennek egyes
vertikumai lehetnek az egyes ne-
gyedévek, vagy hénapok. A hori-
zontalis bontasa pedig a napi
fér6helykihasznaltsagi mutato at-
lagindexeinek részindexei (illetve
az egyes forgalmi periddusokat
elvalaszté idépontok).

E modszer segitségével az ér-
dekeltséget a horizontalis sikok
és vertikumok &ltal kimetszett

KONYVKIALLITAST

Budapesti Nemzetkdzi

10. szdm( pavilonjdban

Vasar

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

kisebb részekhez lehet kotni, el-
keriilve a nagyobb atlagok altal
okozott torzitasi lehetGségeket.
Ennek megfeleléen megallapit-
haté pl., hogy a véllalatok a
csticshan okozott hianyossagokat
a voélgyforgalomban nem képesek
pétolni, vagy forditva. E madd-
szer segitségével tehat a gazdasagi
egyseget — a vallalati onallosag
csokkentése nélkil — a forgalmi
igények valtozasanak megfelel6en
lehet érdekeltté tenni a helyes
és aranyos utasszallitas megvalo-
sitdsaban és a jarmUkapaeitas
megfelel6 kihasznalasaban.

Anglia, Amerika, Bulgéria, Csehszlovékia,
Hollandia, Jugoszlavia, Lengyelorszag,
Magyarorszadg, Német Demokratikus
Koztarsasag, Német Szovetségi
Koztarsasag, Romania és a
Szovjetuni6 kiaddinak
leghjabb mdszaki
kényveit és
folyéiratait
allitjuk  ki.

()

MUSZAKI KONYVKIADO

NEMZETKOZIMUSZAKI KONYVKIALUTAS
1964 méjus 15—25
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INTEZET KOZLEMENYEI

Gépjarmiabroncsok kopasanak mérése radioaktiv izotébpos maodszerrel

DR. JANCSO BELANE

Hazai gépjarmiikozlekedésiink kilénboz6 kolt-
ségtényezbinek mérlegelésekor népgazdasagi szem-
pontbol az egyik legjelent6sebb tétel a gumi-
abroncsok koltsége.

Ezért sirget6en szlikségessé valt, hogy a gumi-
abroncsok elettartamat, kopasat, annak befolya-
solé tényez8it szamszer(ien is kritikai vizsgalat
targyava tegyik, egyszoval olyan vizsgalati mod-
szert dolgozzunk ki, amellyel a gumikopas mérésére
eddig vilagszerte hasznalt mérési modszereket az
egyszer(iség, gyorsasdg, pontossag tekintetében
felilmalhatjuk.

A mobdszer kidolgozésara széleskor(i kooperacids
kutatomunka indult meg_az Autokozlekedési Tudo-
manyos Kutaté Intézet (ATUKI), a Vasiti Tudo-
manyos Kutaté Intézet (VTKI) lzotdplaboratériuma
és a Gumiipari Kutatd Intézet részér6l.

A kulfoldi irodalombdl ismert mérési lehetésé-
gek koézil — hazai adottsagaink mellett — leg-
inké&bb az az eljaras bizonyult alkalmasnak, amely-
nek sordn a gumikopas mértéke a gumiabroncsbha
helyezett, erre a célra alkalmasan megvalasztott
radioizotop sugarzasanak intenzitas-valtozasaval hoz-
hatd osszefliggésbe. A radiologia korébe tartozo
..mesterséges radioaktivitas” témakord tudomany-
&g rohamos fejlédése folytan ugyanis mar minden
kémiai elem radioaktiv izotdpjat sikerult el6-
allitani azaltal, hogy egy nem sugarz6 elem atom-
jait radioaktiv sugarak hatdsanak vetették ala.

Ma mar sok szazra becsiilhetd a mesterséges
radioizotépok szdma és igy beszerzési aruk lénye-
gesen csokkent. Az izotopok szaménak és mennyi-
ségének novekedésével természetesen felszaporo-
dott a kilénbdz6 gyakorlati felhasznalési lehetd-
ségiik is. Ma mar a tudoményos és ipari kutatason
kivil technol6giai folyamatok ellen6rzésére, sét
egyes ipari termékek el6allitdsara is hasznalnak
radioaktiv izotopokat. Hazai viszonylatban mar
tobb éve folyik felhasznélasuk, féképpen a tudo-
ményos kutatasban; ipari alkalmazasuk azonban
még kezdeti allapotban van, bar ez utobbi kibon-
takozdsahoz nagy segitséget nyujt egyrészt a mar
m(ikédé magyai' atomreaktor, masrészt a kutato
jellegli izotéplaboratériumok miikodése.

Az irodalomban szamos &ltalanos jelleg(i 6ssze-
foglal6 munkéan kivil igen sok tanulmany forog
kdzkézen az izotopok felhasznalasi lehet6ségeirdl,
kiiléonb6z6 specidlis teriileteken. Megtaldlhaték a
minket kozelebbr6l érdeklé meglehetésen kevés-
szdmU gumiipari vonatkozasu kozlemények is,
és ezekben — sziikitve a témakdrt — specialisan
i’al, gllimikopés izotépos vizsgélatara vonatkozé koz-
ések.

A kllIfoldon és belfoldon végzett vizsgalatok
eredményei alapjan maris leszdgezhets, hogy a
gépjarmivek gumiabroncsanak kopasvizsgalatahoz
a radioaktiv izotopos vizsgalat az eddigi klasszikus
vizsgalati modszerekkel szemben igen alkalmasnak

bizonyult. Nagy el6nye ugyanis a radioaktiv mod-
szernek — az inaktiv modszerekkel szemben
hogy oly csekély mennyiségekkel operalhat, ame-
lyek gyakorlatilag semmit sem valtoztatnak a
vizsgalatban résztvevd inaktiv anyag rendszerén,
tovabbd hazai adottsdgaink mellett inkabb meg-
val6sithatd, mint a kalféldon végzett nem izo-
topos mérési modszerek.

A kopas mértékét eddig altalaban vagy a
kopeny sulyanak, vagy a futdmintazat mélységének
csokkenéseb6l allapitottak meg. Az abroncs-futé-
mintazat mélységének csokkenésébdl nyert kopasi
adatoknal szamottevd pontatlansagot okozhat
az apr6 mélyedésekb8l mennyiségileg nehezen
vagy egyaltalan nem eltavolithatd ati szennyez6-
dés. Az el6bbi mddszerrel Svajcban a gumiabroncs
kopasat ugy vizsgaltak, hogy két azonos gyart-
méanyl, postaforgalomban résztvevd jarmivet
figyeltek meg. Az egyik &llandéan jo6 mindségu,
a masik alland6an rossz mindségli Utburkolaton
kozlekedett, de a gépkocsik terhelése gyakorlatilag
azonos volt. A kisérlet megkezdése el6tt a gumi-
abroncsokat pontosan lemérték és kb. 1 évig
tartd jaratas utan a keletkezett sulyveszteségbdl
allapitottdk meg a kopas mértékét. Ha a kisérlet
részleteit vizsgaljuk, megallapithatjuk, hogy a
kb. 70 kg-os gumistlyhoz képest az igen kis
sulya kopéast nagy pontossdggal kell mérni. Az
igen kis kopéasi sulyra vald tekintettel, a kisérleti
id6tartamot esetleg 1 évnél hosszabb id6ben kell
meghatarozni. Tovabbi nehézséget jelent az is,
hogy méréskor az abroncs tisztasagi fokat azonos
értéken tudjak tartani, mert az esetleges rarako-
dott por, sar vagy egyéb szennyez6dés kovet-
keztében a gumiabroncs stlya az (j abroncs sulya-
nal nagyobb lehet. Vizsugarral ugyan a szennye-
z6dés zome eltavolithatd, azonban a vizsugar eset-
leg levalaszt olyan gumiszemcséket is, amelyek
nem az Utburkolat koptaté hatdsdra valtak le.
A kilénboz6 vezetési és fékezési kortilmények is
nagy mértékben befolyasoljak a kisérletet. Aradio-
aktiv izotdpokkal mindezek a nehézségek nagy-
részt kikiszobolhet6k.

Radioaktiv izotopos mddszerrel gépjarmiiab-
roncsok kopésat elsének az amerikai Goodrich-cég
vizsgalta. A gumiabroncs futéfeliiletére radioaktiv
foszfort (P3>-t) vittek. A vizsgalandé gumiabroncs
utdn Geiger-Miller (GM) szdmlalocsével ellatott
berendezést vezettek. Ilyen médon akar néhany
meéternyi Gt lefutdsa utdn megéallapithattdk a
kopas meértékét.

Az abroncs futdfeliletének aktivizalasa radio-
izotop segitségével tobbféle modon lehetséges.
Lényegeben ket eljaras ismeretes; az egyik szerint
a radioaktiv anyagot mar gumikeverékhe adagoljak,
a masik szerint a gyartasbo6l kikerilt abroncsot
utélag aktivizaljak S radioaktiv izotép diffuzid-
javal. Mindkét esetben Ilényeges a radio-
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izotopok kémiai sajatsaga, esetleg az izotophdl
képezett kémiai vegyuletek viselkedése. A kopds-
mérések helyes eredményeinek eléréséhez szik-
séges eléfeltétel, hogy a radioizotép adalékanyag
a gumiban egyenletesen legyen elosztva; legjobb,
ha molekularis eloszlasban van jelen. Ez a kdve-
telmény teljesen észszeri, mert lényeges, hogy
minden lekopott gumirészecske a tomegével ara-
nyos aktivitast mutasson. Ha ezek a feltételek
kielégithet6k, akkor eredmények varhaték a gumi-
abroncs nyomainak a futépalyan mért aktivita-
sabél. Radioizotdp felhasznéalasaval koézvetlenil
mérték a kopas kozben vesztett tomeget. Ez a
modszer 0sszehasonlithaté az ismertetett suly-
méréses kopasmérés eredményeivel, azonban a
radioaktiv modszer 108-szor érzékenyebb.

Az ismertetett kétféle izotopizalasi eljaras a
kisérleti kopenyek gyartadsa kozben, illetve gyar-
tasa utan meglehet6s nehézségekkel jar (a futo-
fellilet keverékébe még a vulkanizéacio el6tt ra-
dioaktiv anyagot kell juttatni stb.). A legegy-
szer(ibbnek és emellett a legcélravezet6bbnek bizo-
nyult a pontszer( sugarforras. Ennek, a Szovjetunio-
ban és Csehszlovakidban mar korabbi kikisérletezett
mérési eljarasnak a lényege az, hogy a vizsgalando
gumikdpeny futéfelilete ald, meghatarozott helye-
ken, jol definialt mélységben megfeleld konstruk-
Ccioju pontszeri sugarforrast helyeznek el. A gumi-
abroncs kopésa, azaz a gumikopenyrél hasznalat
kozben lekopott rétegvastagsadg a pontszer(i sugar-
forras altal kibocsatott sugarzas intenzitasanak val-
tozasabdl hatadrozhatd meg, tekintve, hogy a sugar-
forras feletti gumiréteg a vastagsag fliggvényében
nyeli el (abszorbedlja) az aktiv preparatum altal
kibocsatott sugarzast.

A gumiabroncs fellileti, jelen esetben abszorp-
ciés rétegnek nevezhetd rétegébdl kis gumiré-
szecskék valnak le, és igy megszlinnek a kaucsuk-
molekuldk és a tdéltéanyag molekuldi kozotti
kotések (a kotési energia kb. 80 kcal/mol). A fel-
szabadulo energia helyi felmelegedést idéz el6 és
ezzel jelentds mértékben el6segiti a felulet kopa-
sat. A kopas mechanizmusat és kinetikajat illetéen
egyébként nincs teljesen egységes allasfoglalas,
éppen a nagyszamuU befolyasol6 tényezd miatt.

Bizonyos teljesitményhatéarig, amely minden
gumiféleségre jellemz6, elcsiszas nem kovetkezik
be; de ebben a tartoményban is kopik a gumi-
futofelilet, bar jelentéktelen mértékben. Abban
az esetben, ha tdlhaladjuk a karakterisztikus tel-
jesitményt (er6t), az elcslszasa teljesitmény négy-
zetével ardnyosan novekedik, azaz a futofelillet
mérhetéen kopni kezd. A gumikopas idére vonat-
koztatott értékét a kdvetkez6 egyenlettel fejez-
hetjik Ki:

y = a-th (1)
ahol y = a kopas,
t —a vizsgalat id6tartama,
a, b= a mérés korilményeire jellemzd al-

lando.

A gumiabroncsok kopadsanak mérését pont-
szer(i sugarforras sugarzasanak abszorbeidjan ala-
pulé eljarassal 1960-ban kezdtiik meg Intézetink-
ben, a VATUKI Izotdplaboratériumanak és a
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Gumiipari Kutatd Intézetne'k bevonasaval. Kil-
foldi kozleményekre tamaszkodva, az Altalunk
alkalmazott izotépos vizsgalati modszer lényegé-
ben abbdl all, hogy a vizsgalandé gumikdpenyben
meghatarozott helyeken, meghatérozott mélységbe
radioaktiv sugarforrast helyeziink el. Aktiv sugar-
forrasként o6lommal &sszeolvasztott R sugarzd,
kis hatétavolsagu, 3,6 év felezési idejii T12%4 izo-
topot alkalmaztunk, 0,8 mm 0, kb. 5 mm hosszi
tik formajdban. A preparatumok kialakitisat
kapillaris (vegcsovekkel végeztik el. A csepp-
foly6s allapotban 1évd aktiv anyagba belehelyez-
tik az lGvegcsoveket, ebben a folyékony anyag fel-
szivodott, majd a csdveket kiemelve a folyadekbol,
megvartuk az anyag megszilardulasat. Teljes der-
medés utdn az UvegcsOvet széttdrtiik, igy meg-
szabaditottuk a kész prepardtumot. Egy-egy
ti aktivitdsa 1—5 yc (mikrocurie).

Kilénleges figyelmet forditottunk a sugarzé
anyag bevitelére a pneumatik futéfeliilete ala, mert
féleg ezen a momentumon malik az Uj rendszer
felhasznalhatdsaga. A sugarzé anyag elhelyezésé-
nek folyamata gyors, egyszerii és biztonsagos kell
legyen. Elvben a sugarzo testecskéket mar gyartas
kozben, vulkanizalaskor be lehet a gumiba pré-
selni, de lehet a kész, esetleg félkesz pneumatikba
is behelyezni. Gyakorlati célokra sokkal jobban
megfelel a masodik moddszer, amely filiggetlen
a gyarté tzemtdl.

A tlk definialt melységbe valé behelyezését
fémsablonba fektetett injekcidstl segitsegével ol-
dottuk meg (1. abra) agy, hogy a sugarzé tlket
a készilék tengelyébe vezetett rudacskaval a tlibe
helyezziik, majd innen az abroncsba toljuk. Miutéan
az injekciost(it kihtztuk a gumibdl, rugalmassaga
folytan a nyilas dsszeszorul és az anyag jol magaba
zarja a bevitt sugarz6 anyagot. Az izotdp zart
jellegére valo tekintettel a sugarvédelmi kotott-
ségek minimalisak; ez az elény karpd6tolja a mérési
adatok értékelésével jar6 munkat.

Egy pneumatikba tobb sugarzd testecskét he-
lyeztiink el, nevezetesen els6 méréseinknél egyen-
I6en elosztva 10 db-ot (1 yc aktivitasat) a fut6-
felilet kozépsé bordazatdba, a keriilet mentén
egyenletesen elosztva. A vizsgalati modszer hasz-
nalhatosdganak az elbiralasahoz ez a meglehetd-
sen s(ritett elhelyezés bizonyult a legmegfele-
I6bbnek; a vizsgalat jellege szerint azonban a
sugarzé forrasok a fellletben kilénféleképpen
oszthaték el, mint azt késébbi vizsgalataink
szlikségessé is tették.

Az injicialt helyek sugarzasanak eréssegét 1GJV
végablakos, 3—4 mg cm-2 ablakvastagsagdt GM
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szamlalécs6vel mértik. Kovetelmény a cs6vel
szemben a karakterisztika allandosaga és a hosszu
élettartam. A csOvet fémszondaba helyeztik
(2. &bra), a szondat automatikus sugarméréhoz,
1872 EMG 1000-es jelzés(i ,,scaler”-hez kapcsoltuk,
id6kapcsol6 6ra kdzbeiktatasaval. Az idékapcsold
Ora segitségével ugyanis minden mérésinkkor
meghatarozott id6tartamra (pl. esetinkben 1
percre) es6 impulzusszamot észleltiink. A mérés
szerint vélaszthatjuk. A mérés pontossadganak
és megismételhetéségének biztositasa érdekében
minden mérést befolyasolé mellékkdrilményt
figyelembe kell venni. A szamlalécsével torténd
mérésnél kilonds gondot kell forditani arra, hogy
a GM-cs6 mindig ugyanabba a helyzetbe (geomet-
riaba) kerlljon. Ezt Ggy biztosithatjuk, hogy a
GM-csbvet méréskor a vizsgalati abroncsra pon-
tosan rogzithetd plexilap megfelel6 nyilasaba
helyezziik. igy a GM-cs6 mérés kozben varhatd
elmozdulésat kikiisz6boljik (3. abra).

Az egyes aktivalt helyek belitésszamabol a
sugarforras feletti gumiréteg mindenkori vastag-
saga, azaz a tulajdonképpeni kopas kozvetlendl
kiszamithat6. A sz&mitashoz azonban fel Kkell
vennink a pontszer( sugarforras abszorbcios gor-
béjét, amely abbdl &ll, hogy a vizsgalati abroncs
futéfeliiletének anyagaval azonos gumibél jol
definialt vastagsagu (0,1—2,5 mm) lemezsoroza-
tot készitlink és a pontszerld sugarforrassal még
az abroncsba valé beépités el6tt, a kilonb6z6
vastagsagl gumilemezek elnyeloképesscgét (ab-
szorbcigjat) végigmérjiik. Az abszorbcids karakte-
risztika megallapitdsa kozben teljesen azonos
koriilményeket kell betartani, mint a késdbbi
abroncsok fellletmérése alatt. Az egyes gumi-
réteg vastagsagokhoz tartozé impulzus szamér-
tékek grafikus abrazolasa utan megkapjuk az
illetd pontszer(i sugarforras an. abszorbcios gor-
béjét. A kisérleti futds el6tt és utan mért B sugar-
zas intenzitasanak valtozasabdl (belitésszamok kii-
I6nbségéhdl) az abszorbcids gorbe segitségével
kozvetlenil megkapjuk a gumiabroncs sugarforras
feletti rétegének vastagsagat, azaz a kopast mm-
ben kifejezve.

A mérémiszer és a GM-csOvek sajatsagabdl
eredd mérési hibakat kénnyen Kkikiszébdlhetjik,
ha a radioaktiv izotépok mérésekor kotelezd
utasitadst mindenkor betartjuk- (a GM szamlalé-
csovek karakterisztikajanak ellen6rzése, hitele-
sitése). Meghatarozott radioizotop esetén, adott
abszorbcibs rétegvastagsag betartasakor az inten-
ziv B sugarzds mérésének Osszes hibaja, amely a
statisztikus hibabo6l és az egyes mérések geomet-
riajanak megvaltozasabol tevédik ossze, a kovet-
kez6 osszefliggéssel jellemezhet6:

Aid = £ Y (A/d)2stat. -+ (Aid)2geom. (2)

Hogy a R sugarzés intenzitdsmérés hibaja
Aid és az abszolut hiba A d vagy relativ hiba
Ad/d kozott a pneumatik futotellilet-bordazat
kopasanak mérésekor megfelelé Osszefliggést kap-
junk, az abszorbciés torvényt differencialjuk:

Nd = No-e-K*' &)
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ahol Nd = az abszorbcios rétegen valo athaladas
utdn az impulzusok szama,
No = az impulzusok szama abszorbcios réteg

nélkal,
/I = linearis abszorbcids koefficiens (cm"-1,
g_1cm2),
d = az abszorbcids réteg vastagsaga (cm,
gcm-2).
ANd
Ad [xNo se~fid )

Ha a (4) egyenletben adott Osszefliggést kiter-
jesztjik a statisztikus hibalehet6ségre és a geo-
metria pontos be nem tartasara, akkor a futofeli-
let kopasmérésének dsszhibajat a kdvetkezd egyen-
lettel kapjuk meg:

.»__\AHd)2stat. - (ANd)2geom.
~ % ! RiNo-e-ed
A statisztikus hiba a mérések szamatol, a geo-
metrikus hiba a sugarzas intenzitasatol és a merés
id6tartamatol fligg. A feljegyzett impulzusok
szamanak novekedésével a statisztikus hiba csok-

3. ébra
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ken. A mérés id6tartamat vagy az impulzusok mért
szamat tehat elényds Ggy beallitani, hogy a mérés
minden esetben azonos pontossdggal torténjen.
Ha a mérés kdzben kapott eredményeket behelyet-
tesitjuk a [4] egyenletbe, akkor a pneumatik
futofelilet bordazat kopasanak 1120 radioizotop-
pal végzett mérési pontossagat Kkiszamithatjuk.
A bordazat kopasmérésének hibaja csak kis mér-
tékben fligg az abszorpcids réteg vastagsagatol
(a sugarz6 anyag mélységétl) és +5—=+10 /n
nagysagrendben valtozik.

Hogy az abszorpcios karakterisztika megfelel6
szakaszaban kell6 szdmd impulzust kapjunk, a
TI2# radioizotopnak mindig lehet6leg azonos
aktivitadsinak, azaz 0,5 /nc értékiinek kell lennie és
a mérés hatasfokat minden esetben azonos értéken
kell tartani, lgyelve a + 2% pontossag elérésére,
mint azt az el6z6ekben hangsulyoztuk. Ha ismer-
juk a geometriai hatasfokot és az impulzusok
gyakorisagat 10t mérjuk, akkor a sugarzé radié-
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izotop aktivitasat a kdvetkezd egyenlet segitségéevel
kozelitéen kiszamithatjuk:

A =45 '10“~7°—(II(PC),

ahol 70= az impulzusok kezdeti
(imp/perc),

@ = a mérés geometriai hatasfoka.

A TI24 radidizotép B sugarzasa azért elbnyds a
pneumatik bordazat kopasanak mérésére, mert
kénnyen el tudjuk helyezni a futdfelllet ala.
A mért abszorpcids rétegvastagsagok 0,4—1,6 mm
kozott valtoznak. A TI2¢% radidizotép nagy fele-
zési ideje biztositékot nyujt afel6l, hogy a pneuma-

gyakorisaga

tik kopasmérésének id6tartama alatt — akar
14 nap — a sugarzas intenzitdsa nem véltozik

nagyobb mértékben, mint amennyit a mérés pon-
tossaga megenged, ezért a bomlasi korrekcioval
szamolunk.

Az (j mérési maddszerrel kapcsolatos vizsgalata-
inkat a TI2 izotdp abszorpciés gorbéjének fel-
vételével kezdtik meg. A gorbe felvétele egy
el6zetesen becsult egy /nc aktivitassal tortént.
Ekkor még ugyanis a vizsgalathoz sziikséges
aktivitdsérték nem volt tisztazott. A mérés to-
vabbi menetében ez azonban kiiléndsebb zavart
nem okoz, ugyanis azonos abszorbens esetén az
eltér6 aktivitasok azonos jelleggorbét eredményez-
nek, csupan a jelleggérbe dnmagaval parhuzamosan
eltolédik a nagyobb beltésszamok felé. Az ab-

szorpcios gorbe, jellegébdl hatarozzuk meg a pre-
paratumok elhelyezési mélységét. Dont§ fontos-
sagu, hogy a vizsgélat lehet6leg olyan vastagsagi
méretek mellett torténjék, amelyek az exponen-
cialis gorbén nem adnak nagy jellegbeli eltérést,
illetve amelyek tartomanyaban a valtozas a leg-
kozelebb esik a linearis jelleghez. Az alkalmas
mélység 1 mm; azonban figyelembe véve, hogy a
prébatesteket és a gépjarmikopenyt a Kisérlet
megkezdése el6tt elGkoptatdsnak kell alavetni,
amikoris a felileti érdességek lekopnak, a prepa-
ratumok elhelyezési mélységét 1,3 mm-re cél-
szer(i valasztani (4. abra).

Az abszorpcios gorbe felvétele utdn azonos
aktivitast 10 db aktiv tlt helyeztink el a vizsga-
landé abroncs futdfeliiletének kdzép bordézataba,
a kerulet mentén. Az el6bb leirt mérési korilmé-
nyek k6zott hétszer 500—500 + egyszer 250 km-es,
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l. koptatds 1. tablazat
- V> . cpm \
sE 42 & 2 g
et < 0 > o — = , > o
oN = o8 e © koptatas o8
22 'S= 2o SE o
25 328 =SE &= s 5E
o - @ o elgtt utan &
| 0,1405 0,05459 a 700 1350 0,148
1. 0,2214 0,08609 a 1540 2750 0,232
b 1707 2093 0,0760
. 0,1050 0,04118 a 1950 2206 0,071

b 2314 2950 0,146

V. 0,15420 0,05996 a 1864 2353 0,117
b 2100 2784 0,148

erre kijelolt uton végzett prébafuttatasok utén
vizsgaltuk az abroncs kopasanak mértékét.

A vizsgélati abroncsnal az egyes aktivalasi
helyeken az impulzusszdmok (cpm) kozépértéke-
nek valtozasa az Uthossz fuggvényében (km) az
5 abrabdl olvashatd le. Az abszorpcios gorbe segit-
ségével az egyes impulzusszamokhoz tartozo réteg-
vastagsagokat és azoknak valtozasat, azaz a ko-
pasértekek alakulasat pedig a 6. &bra szemlélteti.
Ez utébbi mérések szerint a vizsgalati gumi-
abroncs 3750 km futads utan 0,24 mm-t kopott,
az aktivalt helyek sugarerésségének atlagértéke-
lése alapjan.

Az (] mddszer mérési pontossaganak igazolasa
végett, még az orszaguti koptatasi kiserleteket
megel6z6en, laboratériumi prébapadi koptatasi ki-
sérleteket végeztiink. A Kkisérlet céljaira hengeres
gumi prdbatesteket készitettiink a futd anyagébdl
és a probatestekbe aktiv preparatumtiket he-
lyeztiink el (7. &bra). A tarcsakrdl levalt réteg-
vastagsagot sulyméréssel és radioaktiv mérésekkel
ellendriztiik. Kis probatesteknél a sulyméréssel
tortén6 kopésvizsgélat elfogadhaté pontossagu;
$z éltal lehetGség nyilt az izotépos kopésvizsgalat
ellenérzésére. Minden egyes probatestbe 2 db
preparatumot helyeztiink el, egymastél 180°-ra.
A radioaktiv mérést a 7. abran lathatd késziiléken
végeztik el, amely a geometriai azonossagot min-
den esetben biztositotta. A stulyméréses merést a
Gumiipari Kutatd Intézet végezte, a radioaktiv
mérést pedig a VITUKI lzotéplaboratériuma.
Az értékelést a két intézmény egymastdl teljesen
flggetlenul folytatta le, vagyis a mérés ered-
menyeit csak a kisérlet befejezése utan egyeztették.
Az eredményeket az 1. és 2. tablazat foglalja ma-
gaba.

Az |. koptatds soran szdmottev eltérés mutat-
kozott a sulyméréssel és a radioaktiv mddszerrel
elvégzett értékelés kozott. Az eltérés részben a
probatarcsdk excentricitdsaval, masrészt pedig az-
zal magyarazhat6, hogy a terhelés miatt a proba-
tarcsa felulete homorira kopott. Ennek ellenére az
izotdpos mérés atlagértékel hasonldsagot mutat-
tak a sulymérés eredményeihez, csak a felilet
homor( jellege miatt a mért kopas valamivel
nagyobb. Ezek az eltérések a 1l. koptatasndl
majdnem teljes mértékben eltlintek. Itt méar az
exeentricitdas nem zavarta az értékelést, legfel-
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Il. koptatéas 2. tablazat
- ® "> PA ) cpm a
o E DS < < @ <
= T c > = , > O
N = o8 e o koptatas oG =
¢ Sz TN o g 8 S E
28 328 =°gE 23 o SE
o - @ o el6tt utan &
I 0,2445  0,09507 a 1350 2027 10,0934
b
1. 0,1939 0,07540 a 2750 3549 0,0798
b 2093 2581 0,0895
1. 0,2520 0,09799 a 2206 3046 0,145
b 2950 4241 0,1552
V. 0,2960 0,1 151 a 2353 2837 0,0812

b 2784 5308 0,252

jebb a fellilet homoru jellege okozott némi eltérést.
Az izotépos kopdasvizsgalat atlaga hatarozottan
megkdzelitette a hagyomanyos mérési modszer
eredményeit. N

A mérési modszer eredményeinek figyelembe-
vételével megéllapithatjuk, hogy az izotopos gumi-
kopasmérés helyi jellegl kopasok meghatarozasara
elényosen felhasznalhatd. Tovabba tag lehet6séget

7. 4bra

nyljt a gépkocsi abroncs kopasat befolyasol6
tényezdék, ugy mint az Uttest mindségének, a gép-
kocsi Uzemi kdrilményeinek (sebesség, terhelés,
futémiibeallitas, gumi bels6 nyomasa stb.) behato
vizsgalatara. Ezekre a vizsgalatokra az elkdvet-
kez6kben kerlil sor. A modszernek a gépkocsi-
kozlekedésen és gyartdson tdlmenéen a gumiipar
tertletén, mint mindségellenérz6 eljarasnak is
nagy jelent6séget lehet tulajdonitani.
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Kiépitett kozutaink a XVIII. szazad végén és a XIX. szazad elsO felében

ERDOS JOZSEF

Ismeretes, hogy az orszagban az els6 g6ziizem(
vaslit a Pest—Vac kozotti vonalszakaszon épilt ki
és 1846-ban nyilt meg. Ezt kdvette 1847-ben a Pest—
Cegléd—Szolnok kozotti szakasz, és a kiépitések to-
vabbi (temét is ismerjik. Az azonban, hogy hol és
melyek voltak az els§, vagy legkorabbi kiépitett koz-
vitaink vagy Utszakaszaink, kevéshé ismert.

Kiépitett kozutak legkorabban a hegyes vidékeken
letestilhettek, ahol az utépitésekhez sziikséges kéanyag
rendelkezésre &llt. A kozutakat korabban, igy a
XVI1II. szazadban, s6t méga X1X. szazad nagyobb
részében is a megyei torvényhatdsagok kezelték
és tartottak fenn. Az egységes allami kozponti
igazgatas hianydban igy a helyi érdekek érvényesiil-
tek, de id6vel kialakultak az egyes megyék kozotti
Osszekottetések is.

KIEPITETT KOZUTAINK AZ 1790. EVBEN

A XVIII. szazadot megel6z6en Magyarorszag
mai terlletén, amelynek tdlnyomé része konélkili
siksag, csak a Dunéantllon voltak kisebb mennyiség-
ben kiépitett utak.

Az utak kiépitésének szlkségességével a XVI111.
szazadfolyaman kezdtek nalunk &ltaldbanfoglalkozni,
illetve fels6bb intézkedésekre utak d épiteni. Az Ida-
kon a személy-, teher- és postakocsik nagyobb aranyu
forgalma a XV I11. szazad elején indult meg.

Az idakkal szemben tamasztott igények kielégité-
sére 111. Karoly az 1723. évben miiszaki bizottmanyt
szervezett, amelynek feladatkdrébe tartozott az utak
épitésé és fenntartdsa, illetve ezek iranyitasa és
felligyelete. 1 1i. Karoly volt az els6 magyar kiraly,
aki program szerint, a m(iszaki kévetelmények figye-
lembevételével utakat épitett.

Az utak kiépitési munkai Maria Terézia (1740—
—1780) idejében is folytatédtak. A rendszeres
postakocsijaratokat az 1750. évben léptették életbe és
ezzel a rendszeres személy-, csomag- és pénzeslevél-
szallitast is lehet6vé tették. Ez az intézkedés is foko-
zottabb igényeket tamasztott a kdzutakkal szemben.
Maria Terézia az utak rendszeres épitésének és
fenntartasanak biztositasara az 1772. évben rendeletet
adott ki, amelynek értelmében a varmegyéekben
utfelligyel6ul mérnokot kellett alkalmazni. 11. Jozsef
(1780—1790), akinek idejében is tdbb idat épi-
tettek, a miiszaki teend6k ellatasara épitészeti igaz-
gatésagokat is szervezett.

Mindezek utana X VII1. szdzad végén ,illetve koze-
lebbrél az 1790. évben, amely utan az utak kiépitése
egyideig mérsékeltebben haladt elére, Magyarorszag

mai teriletén az aldbbi kozlekedési utak, illetve

Utszakaszok voltak — az akkori hivatalos elneiezés

szerint Un. ,,csindlt orszagutak™, vagyis kéanyaggal-

épitett ésfenntartott, altalaban az év minden szakaban
jarhaténak mondhato kiépitett utak. (Az utakat és

Utszakaszokat az érintett varosok és kozségek, illetve

az Ut mellett fekvd lakott helyek felsorolasaval je-

I61tiik meg.)

a) A Duna jobboldalan fekvé terileten, a Dunan-

talon :

1. A buda—bécsi utvonalon: Buda—Vorosvar—
Csaba—Leanyvar—Dorog tovabb Tat felé, a
tokodi Ut elagazasaig.

2. Dorog és Esztergom kozott a csévi Ut becsatla-
kozasatdl — Esztergom — orszaghatar (Parkany
felé).

3. Buda — Promontorium — Tétény — Marton-
vasar — Baracska pta — Nyék pta — Velence —
Pakozd — Székesfehérvar.

4. Székesfehérvar — Hosszuhegy pta — Csor —
Réti pta — Inota — Palota — Oskii — Hajmas-
kér — Veszprém.

5. Veszprém — Mark6 — Band — Varosléd —
— Kisléd — Ajkarendek — Gyepes — Szék —
— Devecser.

6. A Székesfehérvar—veszprémi Utbdl Hajmaskér
és Veszprém kozott kidgazolag : Litér — Déka
pta — Kenese.

7. A Pécs—szigeti (Szigetvari) utvonalon: Tarcsa
pta—Sz. Lérinc—Kacsotta.

8. A Pécs—siklasi atvonal
Turony—Gyid—Siklos.

9. Szombathely—Baloghfa—Kis Unyom—Egyha-
zas Radoc—Kormend—tovabb Lov6 (Zalalové)
felé, Kérmend és Zalalovl kdzott mintegy 35
részben.

10. Szombathely—B6d— Vat—Sz. Kut—Sarvar.

11. Kdrmend—Német Szecs6d—Mona Szecs6d—
Hidas Hollés mellett—Hidvég—Vasvar—F . és
A. Oszko—Kisbhér—Baltavar—tovébb Zalabér
felé Baltavar és Zalabér kozdtt, mintegy 23
részben.

12. A 9. sorszdm alatti 0tbol Kormendtdl délre
Kérmend kozelében kiagazélag — Sal.

13. Szombathely—Nagy Sé—Torony—orszaghatar
(Német Sz. Mihaly—Fels66r felé).

14. Szombathely—Als6 és Fels§ Genes mellett—
Ludad mellett—Kis és Nagy Csomdte mellett—
Lukéacshaza mellett—Kd&szeg—észak orszaghatoir
(Kéthely—N yék—Harka—Sopron felé).

végs§ szakaszan :
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15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.
23.

24.

25.

2fi.

217.

28.

29.
30.

31.
32.

33.

34.
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Sopron—Harlca—délnyugati orszaghatar (Nyék
—Kéthely—Kd@8szeg—Szombathely felé).
Sopron—északnyugat-nyugat orszaghatar (Tor-
mafalu—Pecsenyéd—Neustadt felé).
Sopron—eészaknyugat orszaghatar (Szarvk6—
Himpécz—Becs felé).

Sopron—észak orszaghatar (Nyulds—Moson
felé, maésrészt Nyulas—Bruck felé).

A Gy8r—papai Utvonalon : Gy6r—Ménf6 pta—
Szemere. Tovabb Szemere, Tét, Sz. Kat, Gyar-
mat és Takacsi kdzdtt csak egyes révidebb sza-
kaszok. Végil Takacsi—Papa.

A Kapuvar—pdapai Utvonalon : Kapuvar—
Garta—Bab6t—Hidasz—Bopyoszl6—Szil  Sar-
kdny—és tovabb Szany felé, a csanaki Ut el-
agazasaig.

A Buda—Dbécsi Gtvonalon: Gyér—Abda—Otte-
vény—Baréatféld pta—M oson—Ovar—Bezenye
—Rajka—Oroszvar—orszaghatar (Kopcsény—
Becs és Kopcsény—Pozsony felé).
Moson—Szolnok (Mosonszolnok).

Ovar (Magyardvar)—Hegyeshalom—orszagha-
tar (Miklosfalu—Becs felé).
Gy6r—Révfalu—Ujfalu—zZamoly—Ladamér—
Dunaszeg—Zsejke pta—Hédervar atvonal, ha-
rom rovid szakasz kivételével.

A felsorolt utak hossza 578,5 km-t tesz ki.

b) A Duna bal oldalan lev6 terlleten:

A Pest—Vac—balassagyarmati Utvonalon Va-
con tul : Kisvac—Katalin pta—Szende (Szende-
hely) és tavolabb egy révidebb szakasz, Lakos pta
és Rétsag kozott.

A Szécsény—Ilosonci Gtvonalon Szécsényen tal :
a Postény ptai elagazastél—Halaszi—Alsélu-
dany—Felséludany—és tovabb — kdzben rovid
megszakitassal — Szakdi—orszaghatar (Lo-
sonc—Rimaszombat felé).

A Pest—miskolci Utvonalon Pest megyében :
Kerepes—Godoll6é—Bag felé (Godoll6 és Bag
kozott % részhen).

A Pest—miskolci Utvonalon Heves megyében :
Ké&polna—Kerecsend.

Eger—Kerecsend.

A Pest—miskolci Gtvonalon Borsod megyében :
Vatta—Harsany- Csaba—Mindszent—Miskolc
Miskolc—Didsgydr.

A Miskolc—kassai Utvonalon Borsod megyé-
ben: Miskolc—Fels6zsolca.

A Miskolc—kassai Utvonalon Abauj megyében :
Garadna—Szurdok (Hernadszurdok) —Hidas-
németi—Tornyosnémeti—orszaghatar (Szina—
Enyicke—Kassa felé).

A Hidasnémeti—Abaljszanté—madi dtvona-
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lon : Hidasnémetit§l—Ruszka (Gdncruszka) fe-
16, a gonci Ut eligazasaig.

35. A Miskolc—sétoraljadjhelyi Gtvonalon : S&ros-
patak — Karolyfalva—Satoraljaljhely—orszag-
hatar (Kistornya—\Vécse—Kassa, illetve Nagy-
mihaly felé).

Ab) alatt felsorolt utak hossza 121 km.
A kiépitett athaldzat az 1790. évben tehat 578,5 -«

+ 121,0 = 699,5 km, kerek szdmban 700 km volt.

Ez a kis (thaldzat még nagyon szétes6. Mégis
van mar egy-két hosszabb, két-harom megyét is
érintd osszefliggd Gtvonal is. A legjelentésebb a fen-
tiekben a 3—5. sorszamok alatti Buda—Székesfehér-
var—\Veszprém—Devecser Gtvonal, amely 156 km
hosszi. Meg kell még emliteni a fentiekben 14. és

9., illetve 11. sorszam alatt szerepl6, a Sopron,

illetve észak fel6l K@szegen, Szombathelyen és Kor-

menden at Zalalévé felé halado, illetve Kérmendrél
tovabb Vasvaron at Zalabér felé, Zala megye hata-
raig terjedd Utvonalat. Tovabb4 az 1. sorszam alatti

Budavérésvar—dorogi Gtvonalat, valamint a 21.

sorszam alatti és GyGrt6l Ottevényen, Magyar6varon,

Oroszvaron &t Bécs, illetve Pozsony felé vezet

Utvonalat.

A megyék kozul ki kell emelni Vas megye leg-
terjedelmesebbnek mondhat6 kiépitett dthalozatéat.

Egyes megyék terulettn még csak kezdenek je-
lentkezni a kiépitett Utszakaszok. igy a Duna bal
oldali tertletén lev6 orszagrész északi megyéiben,
északi hegyvidéki részeiben. A Nagy-Alféldon kiépi-
tett Gt még nincs. Pesthez sem csatlakozik még
kiépitett ut. Budarol is csak a fentiekben 1. és 3.
sorszamok alatt feltlntetett két kiépitett Gt indul ki.

A KIEPITETT UTAK HALOZATANAK
FEJLODESE AZ 1790—1850. EVEK KOzOTT

A fenti id6szakban az 1825—27. évi orszag-
gy(lés forditott fokozottabb figyelmet az Utkérdésre,
ami jelentds hatéassal volt ebben az id6szakban az
utak épitésére. Az 1825—27. évi orszaggydlés utan,
a reformkorszakban az utak épitése is nagyobb erd-
vel indult meg. Az épitéseket a megyék sajat hatés-
kérikben, az el6z6 id6szakhoz viszonyitva nagyobb
ervel, de nem eléggé szervezetten végezték.

Az 1790. évt6l az 1848/49. évi szabadsagharc
idejéig, illetbleg a szazad kozepéig, ha nem is nagy
terjedelemben, de a korabbi allapothoz képest mégis
jelent6s hosszisaggal bévilt a kiépitett utak halo-
zata. Ebben az id6szakban Magyarorszdg mai
terliletén az alabbi utak, illetve Utszakaszok épul-
tek ki :

a) A Duna jobb oldaléan fekvé terileten, a Dunan-
talon :
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51

52.

53.

54.

55.

56.
57.

58.
59.

60.

61.

62.

63.
64.

65.

66.

67.

68.

69

. A Buda—Dbécsi Utvonalon a fentebbiekben 1.
sorszammal jel6lt Gt folytatasakent Dorog fel6l
a tokodi ut elagazastol : Tat—Nyergesujfalu.
Dorogtél—Esztergom felé, a csévi Ut becsatlako-
z4sdig, a 2. sorszdm alatti kiépitett Utsza-
kaszhoz.
Buda—Budadrs—Torbagy—Bia—Bicske—Bog-
lar— Csakvar.

Bicske—Alsd Csut—Acsa—Lovasberény—Sag
pta—Csala pta—Székesfehérvar.

A Buda—székesfehérvari Gthél Baracskan Kki-
indulva : Baracska—Sz. lvany pta—Kajaszo
Sz. Péter—Vall—Tabajd—Doboz—Felsécsut,
csatlakozva a Buda—csakvari Uthoz Bicske és
Boglar kozott.

Veszpréem—~Felséors—Lovas.

Székesfehérvar —Keresztes—S6réd—Mor—Sar-
kany.

Az eldbbi Gthol kidgazolag : S6réd—Csakberény.
A Szekesfehérvar—sidfoki Utvonalon : Falu-
battydn utadn Szabadbattyan kozelében—Somlyo
pta—Polgardi—Lepsény.

A Szabadbattydn—kalo6zi Gtvonalon :
Soponya—N agyiéing—Kaloz.

A Székesfehérvar—cecei Utvonalon négy sza-
kasz: egy rdvidebb szakasz Barand pta mentén —
Sz. lvany pta felé; egy rovidebb szakasz Aba
mentén — Sarkeresztur felé; tovabb egy hosszabb
szakasz : Sarkeresztur kozelében dél felé — Sz.
Agota pta és F. Toborcsék pta mentén — A.
Tobores6k pta; végil: Bogard (Sarbogard) —
Sz. Miklés—Rétszilas pta mentén—Cece.

A Székesfehérvar—dunapentelei Gtvonalon : Szé-
kesfehérvar és Seregélyes kozott, a fele dton
kezd6doleg : Seregélyes—Szolgaegyhaza pta és
Szolgaegyhaza pta és Nagyperkata kozott, a fele
Uton végzédik

Erd—Ercsi (Fejér megyében).

Pécs—Kis Hird—Pécsvar—Véarasd—Nadasd—
Hidas—Bonyhad.

A Pécs—szigetvari Utvonalon : Pécs—Német
Urog—Cserkit—Tarcsa pta kozott, tovabba :
Kacs6ta—N. Peterd—Bottyka—Szigetvar ko-
zo6tt, a 7. sorszam( Utszakaszhoz csatlakozva.
A Pécs—szigetvari Utbol Cserkuat kozelében ki-
&gazolag : Pellerd—Gyo6d—Nagy Gorcson—Bo-
dorfa.

A Pécs—siklosi Gtvonalon : Pécs—Szalanta—
Turony kozétt, a 8. sorszamu Utszakaszhoz
csatlakozva.
Pécs—Usz6g—Gyula—Nyomja—Szederkény—
Versend—Szaik— Mohacs.

. A Pécs—mohacsi Gthol, Mohéics kdzelében ki-

Tacz—

70.

71.

72.

73.

74,

75.

76.

7.

78.

79.

80.

81

82.

83.

84.

85.

86.

87.
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agazélag : Lancsuk—Bar—Szekcs6—Fw/ka pta
(Bataszekldl délre).
Mohéacs— Udvar—orszaghatar
Darda—Eszék felé).

Pécs— M anfa— Magyarszék—N emésszék—Ba-
ratur—OroszI6—Sasd—Szekesé (Domébvar ko-
zelében, Dombavartol délre).

Koérmendt6l délre, a mar kiépitett 9. sorszamu
at folytatdsaban, Zala megye hataratél: Zala-
I6v6—Kalocfa—Baksa—Belsé Sard—orszagha-
tar (Alsdlendva—Csaktornya— Varasd felé).

A Kormend—baltavari 11. sorszamud ut foly-
tatasadban : Zalabér—Balyk—T{irgye—Szalava
—M ihalyfa—Simeg.

A 12. sorszamd Gt folytatasdban : Sal—B6-
rond— Fels§ Bagod.
K&szeg—Zsidany—Csepreg—Alsé  Szakony—
Fels6 Szakony—Und—északnyugati orszagha-
tar (N émetkeresztur—Harka—Sopron felé).
Sopront6l délre : Harka délkelet orszaghatar
(Németkeresztur—Und—Csepreg— Kdszegfelé).
A Gy6r—péapai 19. sorszami Utvonalon: Sze-
mere—Tét—Sz. Kut—Gyarmat—Takacsi ko-
z6tt a még kiépitetlen volt Utszakaszok.

A Kapuvar—papai Utvonalon a 20. sorszam
alatti ut folytatasaban, Szil Sarkanytdl dél-
keletre, a csanaki Ut elagazasatol : Szany—Alar-
calt6—lhéaszi—Papa.
Alosonszolnok—orszaghatar (Galos—Nyulas—
Sopron, illetve Bruck felé).

A 24, sorszam alatti Gy&r—hédervari ton :
a még kiépitetlen volt harom rovid szakasz.
Komarom megyében: Toévaros—Sz6ll6s—Also-
galla. A felsorolt utak hossza 656,5 km.

b) A Dunétél balra es6 tertleten :

A Pest—Vac—balassagyarmati  Gtvonalon :
Pest— Dunakeszi —Hétkapohia— Vac —Kisvac ;
tovabb Szendehely—Lokos pta kozott; tovabb
Rétsag—Vadkert—Balassagyarmat— orszagim-
tar (Zsély—Kékké—Lest felé).
Vac—Kosd—Rad—Keszeg—Alsopetény—Rom-
hany.

A Szécsény—losonci Utvonalon : Szécsénytdl a
posténypusztai Gt elagazasaig. Tovabb Fels6-
ludany és Szakai kozott, a még kiépitetlen volt
rovid szakasz.

A Pest—miskolci Utvonalon Pest megyében :
Pest—Kerepes kozott. Tovabb Godolld és Bag
kozott a még kiépitetlen volt szakasz.

A Pest—miskolci Gtvonalon Heves megyében :
Hort—Gyongyos—Kapolna.

Eger—Fels§ SzOlat—Sirok—Terpes—Péterva-
sara—Erdékovesd.

(Baranyavar—
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88. A Pest—miskolci Gtvonalon Borsod megyében :
Mez6kovesd—Mezbnyarad—Als6abrany— Fels6-
abrany—Vatta.

89. A Miskolc—kassai Utvonalon : Felsézsolca—
Sziksz6-Forré—Alsénovaj—ldrany—Felséno-
vaj—Garadna.

90. A Miskolc, illetve Fels6zsolca—satoraljaujhelyi
Gtvonalon: Fels6zsolcatdl északkeletre, a Mis-
kolc—kassai Utvonalb6l kidgazélag : Gesztely.

91. A Hidasnémeti—Abaujszant6—madi Gtvonalon
a gonci Ut eldgazasatol: Ruszka—Vilmany—
Vizsoly—N agykér (Abaujkér) —Szanté (Abaduj-
szantd) —Tallya—Mad—délkeletre a Miskolc
satoraljadjhelyi Gtvonalig. Zombor és Kisfalud
kozott.

92. Gdénc—Zsujta (Abaulj megye).

93. A Miskolc—satoraljaGjhelyi Gtvonalon Bodrog-
keresztir —Kisfalud— Olaszliszka — Vamosuj-
falu—Olasz m-Sarospatak.

94. A Debrecen—beregszaszi Utvonalon Bereg me-
gyében : Namény (Véasarosnamény)— Urgonya
—Csaroda—Surany (Beregsurany) —orszagha-
tar (Beregszasz—Munkacs felé).

95. A Pest—Puspokladany—nagyvaradi Gtvonalon
Bihar megyében : Beretty6ujfalu—Szentmarton
(Berettydszentmarton) —Mez6peterd— Mez6ke -
resztes (Biharkeresztes) —A rtdnd— orszaghatar
(Biharpispoki—Nagyvarad—Kolozsvar felé).

96. A Debrecen—Berettydujfalu—szegedi Gtvonalon,
Bihar megyében : Derecske—Berettydujfalu.

97. A Pest—Kecskemét—szegedi Utvonalon Pest
megyeben : Pest—Soroksar.

Az utdbb, b) alatt felsorolt utak hossza 414 km.

Az 1790—1850. évek kozott a kiépitett utak halo-
tyta tehat: 656,5 + 414,0 = 1070,5 km-rel bdviilt.

Attekintve a kiépitett kozati halozatnak az emli-
tett id6ben tortént fejlédését, lathatjuk, hogy jelen-
tés, nagyobb terjedelm(i Utépitések tdrténtek a Du-
nantilon Fejér és Baranya megyék teriletén. Gyér
és mas megyékben befejez6d6tt a kordbban megkez-
dett Gtvonalak kiépitése. Zala és mas megyékben
élj Utszakaszok épultek, Gj utvonalak kiépitése kez-
dédott meg.

A Duna vonalatdl balra fekv6 orszagrészben annak
északi hegyvidéki vagy hegykdzeli teriletén Pest,

Négréd, Heves, Borsod-Abauj és Zemplén megyeben
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az 1790. évi kezdetleges &llapothoz képest jelent6s
el6haladas tortént. Meg kell emliteni, hogy a Nagy-
Alfold északkeleti és keleti szélén megjelentek a
szomszédos hegyvidékek feldl az elsd kiépitett ut-
szakaszok. igy a Munkacs—Beregszasz Utvonal
folytatasaban kiépilt a Beregsurany—Csaroda—
vasarosnamenyi U(tszakasz és Nagyvarad feldl az
Artand —Biharkeresztes—Berettyoujfalu— derecskéi
Utvonal. Végil, mint a Nagy—AlIfold tertletén épiilt
elsé utak egyikét, meg kell még emliteni a Pest—
soroksari Utszakaszt. Ezeken kivul a Nagyalféldon
kiépitett utak még mindig nincsenek.

Budarol és Pestrdl, ha részben nem is nagyobb
tavolsagra, mar harom-harom &sszesen hat irany-
ban indul kiépitett kdzut.

Az 1790. évben mar Kkiépitett utak halézatdhoz
hozzaadva a kovetkez6 évtizedekben, 1850-ig kiépult
utak hosszat, a XI1X. sz. kdzepén Magyarorszag
mai teriletén: 699,5 + 1070,5 = 1770 km kiépi-
tett kdzat volt.

OSSZEHASONLITAS

A fentiek utan hasonlitsuk 6ssze a targyalt id6-
szakokban kiépitett uthal6zat hosszat az orszag
kiépitett Uthalézatanak tovabbi fejlédésével, illetéleg
a kiépitett kozati halézatnak mai terjedelmével.

Magyarorszag mai teriletén kerekszamokban ki-
mutatva az

1790. évben .......ccccoveeen. 700 km
1850. évben .......cceoeeenen. 1770 km
1919. évben .......cccoeeeenen. 16 220 km
1920. évben ..o 16 510 km
1930. évben ..o 19 370 km
1935. évben ........ccoeeenee 23 110 km
1937. évben ........ccceeeene 24 000 km
1945, évben .......ccceenee. 26 860 km
1950. évben .......ceeeovn.... 26 220 km
1955. évben ......ccccevveen, 26 930 km
1960. évben ......cccoeeeeenen. 27 330 km
1962. évben ........ccccoenee. 27 630 km

hossz( kiépitettmit volt.

Az 1790. év Gta ez ideig tehat kiépitett kozati
hal6zatunk, amely most mar 4ltaldban az orszag
valamennyi varosat és kozségét érinti, nagy terje-
delm(i lett és ezen kivill az utak burkolata, vonal-
vezetése sth. terén is rendkivil sokat fejlédott.
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Az &llamositott angol kozlekedés szervezete

DR. HUNKAR DENES

Az angol kormany még 1960 decemberében
egy Un. fehér konyvet terjesztett a parlament elé,
amely az 1945—60-ig terjed6 id6szakon belil a
kdzlekedés megjavitasara tett kilénbdzd intézke-
déseket és azok hatasat foglalta Ossze. Az el6ter-
jesztés megallapitotta, hogy az 1947-ben allamo-
sitott kozlekedés szervezeti és pénziigyi tekintet-
ben egyarant jelent6s valtoztatdsra szorul. Az
erre vonatkoz6 elképzeléseket tartalmazta a fehér
kényv, amelyeket azutdn az 1962 évben Kozle-
kedési Torvény formajaban léptettek életbe.

A Kozlekedési Torvény minden tekintetben
tukrozi azt a felfogast, amely szerint az allamosi-
tott kozlekedést is mindinkadbb a gazdasagossag
elve szerint kell szervezni. A torvény elrendelte a
korabban iranyité szerepet betdlté Brit Kozle-
kedési Bizottsag feloszlatasat és ehelyett négy masik
onalld, egymastél gazdasagilag is fliggetlen hivatalt
hivott életre. Ezek a hivatalok a kovetkez6k:

1. Brit VasUtugyi Hivatal (British Railways
Board).

2. London Véros Kdézlekedési Hivatala (London
Transport Board).

3. Brit Kikdt6lgyi Hivatal (British Transport
Docks Board).

4. Belvizi Hajozasi Hivatal (Inland Waterways
Board).

A felsorolt hivatalok féfeliigyeleti hataskorébe
nem es6, mas kozlekedési vallalatok, illetve léte-
sitmények legfébb irdnyitasara, a felsorolt hiva-
talokon kivil, a torvény egy kozlekedési troszt
(Transport Holding Company), mint iranyitészerv
létrehozasarol is intézkedik. A felsorolt hivatalok
vezetSit a mindenkori kozlekedésiigyi miniszter
nevezi ki és a vezet6k kdzvetlenil a miniszternek
vannak alarendelve. A kordbban a Brit Kozle-
kedési Bizottsag hataskorébe tartozd koordinécids
feladatok az 0j torvény életbelépése utan kozvet-

lenil a kozlekedésugyi miniszterhez tartoznak.
Ez annyit jelent, hogy a miniszter kzvetlen beavat-
kozasi lehet6sége — de egyben felel6ssége is —
az operativ iranyitasban .lényegesen megndve-
kedett.

A szervezés sémajanak vilagosabb attekinthe-
t6sége érdekében az 1. tdblazaton bemutatjuk az
allamositott angol kozlekedés szervezeti megosz-
lasat.'

Erdekes jellemvonasuk ezeknek a kifejezetten
allami hivataloknak, hogy minden egyes hivatal
jogosult tzemi célokra létesitményeket épittetni,
fenntartani, karbantartani, sét ilyeneket vasarolni
is. Ezt a tevékenységet csak olyan mértékben
korlatozzdk, hogy az egyes hivatalok idénként
kotelesek a miniszter szamara el6terjesztést készi-
teni arra vonatkozoan, hogy térvényadta jogaikon
belal, milyen mértékben kivannak konstrukcids,
illetve gyartasi tevékenységgel is foglalkozni. Ez
lehet6séget nyjt arra, hogy a miniszter az allami
tulajdonban lev6 és elsésorban a javitasi és fenn-
tartasi célokat szolgéld tizemekben korlatozhassa,
illetve megakadalyozhassa az Ujabb eszkdzok
gyartasat.

Az &llamositott kozlekedésnek van még egy,
tobbé-kevésbé allando jellegli, Kozlekedési Tanacs-
ad6 Bizottsaga is. E bizottsdgnak az a feladata,
hogy a koordinaci6 és az allamositott kdzlekedési
véllalatok mas, atfogd jellegli kérdéseiben tanacs-
csal szolgaljon a miniszter szamara. A bizottsag
egy elnokbdl, -két alelndkbdl és legfeljebb &t
tagbol Aall. A tagokat a miniszter a gazdasagi,
pénzigyi, tudomanyos, vagy kozigazgatasi élet
tertiletén érdemeket szerzett emberekbdl valogatja
ki. A bizottsdg munkajaban az 0Osszes emlitett
hivatal vezet6je is Tésztvesz. A bizottsdg elndkeé-
nek helyét nem feltétlentl kell betélteni; az elnoki
tisztséget a mindenkori miniszter is ellathatja.

1 téblazat

Az allamositott angol kozlekedés szervezete

Kozlekedéstigyi Miniszter

Kozlekedési Tanacsad6é Bizottsag

Brit London Brit Belvizi Kozlekedési Troszt
Vasatigyi Varos Kikotéugyi Hajozasi | | I | |
Hivatal Kozlekedési Hivatal Hivatal  gyrj Kozati szallit- szallodai Thomas Egyéb,
| Hivatala Allamo-  Fuvarozasi manyozasi  Szolgélat Cook and az eldz6ek-
Kdorzeti sitott Szolgalat Szolgalat Son Ltd, ben fel nem
Vasuti Teheruté- Utazasi sorolt
Hivatalok fuvarozasi -f Iroda szervek

Szolgéalat
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Ezen tilmenden a miniszternek jogaban all bar-
mikor és barmilyen kérdés targyalasa soran, az
egyébként kinevezett elnék mellett is, az elnoki
teenddket ellatni.

Az egyes hivatalok és a Kozlekedési Troszt
révén az é&llami beavatkozds min@ségileg valto-
zott meg, amennyiben ezzel a lehet6séggel kozvet-
lenil és személyesen a miniszter élhet. Mind a
hivatalok, mind a Kozlekedési Troszt a miniszter
utasitdsara koteles statisztikai adatokat szolgél-
tatni, jelentéseket késziteni, vagy barmilyen hi-
vatali tevékenységére, a gazdasagi helyzetre vonat-
kozd felvilagositast megadni. Mindezek a szervek
kotelesek ezen kivil az elmdlt gazdasdgi évre
vonatkozd jelentést a targyév befejezte utan a
legrévidebb idén belul a miniszter szamara fel-
terjeszteni. E jelentésnek egyben a jovére vonat-
kozé terveket is tartalmaznia kell. A miniszter
a jelentéseket masolatban a parlament mindkét
haza szamara koteles megkildeni.

Az egyes hivatalok és a miniszter jog- és hatas-
koreinek 0sszefuggesén talmenben érdemes fog-
lalkozni az egyes hivatalok tevékenységi korével is.

1. Brit Vasutlgyi Hivatal

A Brit Vasutlgyi Hivatal az allamositott angol
kozlekedési szervezet legnagyobb hivatala. Gaz-
dasagilag teljesen 6nallo szervnek tekinthetd. Elén
az elnék all, aki mellett két helyettes elndk is
mikédik; ezen kiviil a szervezetnek 10—16 allandé
tisztvisel6je van.

Ezen tilmenGen a Brit Allamvasutak haldzata,
amely az allamositas el6tt — kdztudomdastuan —
nagyszamlu magéantéarsasdg birtokdban volt, to-
vabbra is hat korzetre, régidra oszlik. Minden ilyen
korzetben egy-egy Korzeti Vasiti Hivatalt léte-
sitettek.

A Brit Vasuatligyi Hivatal jog- és hataskorét
a kozlekedésiigyi miniszter sziikség szerint min-
denkor bdvitheti, illetve korlatozhatja.

A Brit Vasutigyi Hivatal Uzletpolitikajanak
alapvetd celkitlizése, hogy a bevételek és a rafor-
ditasok egyensulyat mindenképpen biztositsa.
Ezen tdlmenden, legaldbbis tavlatilag, még tar-
talékok képzését is biztositania kell. E meglehe-
tésen nehéz feladat teljesitését azért tlizték Ki,
mert pl. 1961-ben az egész allamositott kdzlekedés
deficitje 2450 millié angol fontot tett ki, amelybdl
a Brit Allamvasutakat mintegy 1575 millio font
terhelte. Az angol nemzetgazdasag rendszeresen
ilyen nagymérték( deficitet a jov6ben nem tud
és nem is akar vallalni.

A Brit Allamvasutak a torvény altal meg-
szabott keretben kotelesek Nagy-Britannia egész
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teriletén gondoskodni a vasuati és ezen kivil az
esetleg felmeriil6 egyéb szolgaltatasok biztosita-
sardl is. Mindezek ellatdsa soran azonban egyben
gondoskodniok kell arrél, hogy a szolgaltatasokat
a gazdasagossdg szemeldtt tartdsdval legyenek
képesek nyujtani, de ugyanakkor az Uzemvitel
biztonsagarél sem feledkezhetnek meg.

Mindennek érdekében, a korabban fennall6o szo-
kasokkal ellentétben, a térvény az aldbbi véltoz-
tatdsokat tartalmazza:

a) A Brit Allamvasutak mentesil a fuvarozasi
kényszert6l. Ennek kovetkeztében tehat a Brit
Allamvasutak mar nem kozhasznalatd kozlekedési
véllalatként miikodik.

b) Lehet6séget biztosit a tarifapolitika rugal-
masabb alkalmazasara. Megsziinteti az allami be-
avatkozast és feligyeletet a vasUti aru- és személy-
dijszabas kialakitasaval és ellen6rzésével kapcso-
latban. Kivételt — kizarolag személydijszabasi
szempontb6l — Nagy-London terilete képez.

c) Lehetdséget biztosit a nem gazdasagos mel-
lékvonalak, illetve vasuati szolgéltatdsok beszin-
tetésére vonatkozO engedélyezési eljaras meggyor-
sitasara.

d) A Brit Vasitligyi Hivatalt is — a tobbi
hivatalnoz hasonléan — felhatalmazza, hogy a
felligyelete ala tartozd vasutiizemi vallalatok tulaj-
dondban lev6 terlleteken csévezeték-halozatot
épitsen ki, illetve Uzemeltessen. E jog gyakorlasa
egyébként a kozlekedési miniszter engedélyéhez
van kotve, azzal a megkotéssel, hogy a cs6vezeték-
héalézat csak belszolgalati célra vehet6 igénybe.

e) Lényeges konnyitéseket tartalmaz a vasutak
tulajdonaban levé terlletek és all6eszkdzok fel-
hasznélédsara vonatkoz6 elGirdsok tekintetében.
A Brit Allamvasutak szamara ennek kdvetkezté-
ben lehet6ség nyilik arra, hogy kereskedelmi
szempontbh6l hasznothajtd létesitményeket épit-
hessen a tulajdondban levd terlleteken, s6t ilyen
létesitmények megépitésének, illetve Uzemelteté-
sének jogat kilfoldi vallalatokra is &truhéazhatja.

Amennyiben a gazdasdgossag biztositdsa érde-
kében a Brit Allamvasutak ezt sziikségesnek tartja,
lehetdség nyilik — a torvény altal engedélyezett
feltételek mellett — a szolgaltatdsok maés teriile-
tekre val6 kiterjesztésére is. llyen lehet6ség pl.
az, hogy olyan teriileteken, ahol akar az aru-,
akar a személyszallitast, gazdasagossadgi meggon-
dolasokbdl kifolyolag, a vasut — ha id6legesen is
— megsziinteti, gépkocsifuvarozasi tevékenységet
is folytathat.

E feladat megoldéasara a Brit VVasutigyi Hivatal
kilon Gépkocsifuvarozasi Szolgalatot (Road Motor
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Division of British Railways Board) létesitett. E
tevékenység nagytzemi keretben térténd lebonyo-
litasa érdekében az eddig a Korzeti Vasutigaz-
gatdsagokhoz tartozd tehergépjarmd-allomanyt
egyetlen kozponti szervben egyesitették, amely
igy 4600 tehergépkocsival és vontatdval, valamint
10 000 nyergesvonattal rendelkezik.

El6irja azonban a torvény, hogy a kozlekedési
miniszter engedélye nélkil a Brit Allamvasutak
Nagy-Britannia tertletén kivil fekvd kikot6kbe,
illetve kikot6kbdl iranyuld személy- és aruszalli-
tassal nem foglalkozhat. Hasonl6 értelm( kiko-
tések érvényesek a légifuvarozasi tevékenységre
nézve is. Az el6z6ekben mar emlitett megkdtés
figyelembevételével azonban a Brit Allamvasutak
azokon a helyeken, ahol a Brit Vasutigyi Hivatal
ezt kereskedelmi érdekbdl szilkségesnek tartja,
szallodékat is létesithet és Uzemeltethet; ehhez
azonban a kozlekedésligyi miniszter engedélye
sziikséges.

2. London Varos Kozlekedési Hivatala

E hivatal feladatkorébe tartozik a Nagy-London
teriiletén sziikségessé valé koordinalt személy-
forgalmi sziikségletek kielégitésének irdnyitasa és
az ebhez szikséges technikai berendezések biz-
tositasa. Feladatainak megoldéasa érdekében egyitt
kell mlkddnie a Brit Vasltigyi Hivatallal. E
hivatal végeredményben tovabbra is kodzhasz-
nalati kozlekedési szolgaltatdsnak mindsild tevé-
kenységet folytat.

3. Brit Kikot6lgyi Hivatal

A hivatal feladata a sajat tulajdondban levd
vagy igazgatasa ald tartozé kereskedelmi kikdtok
Uzemeltetése és a szilkséges berendezések biztosi-
tasa. Ezen tdlmenden azonban tartozik gondos-
kodni a kikotében levd aruk kezelésének és rak-
tdrozdsanak megoldaséarél is. A hivatal mintegy
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32 kereskedelmi kikotére vonatkoz6an rendelke
illetékességgel, amelyek Nagy-Britannia kikd
kapacitdsanak mintegy x3 részét teszik Ki.-

4. Brit Belvizi Hajézasi Hivatal

E hivatal a felugyelete alad tartoz6 viziutal
és belvizi kikot6ket — hasonléan a Brit Vas
Ugyi Hivatalhoz — a gazdasagossag szempontj
nak alarendelve tartozik (izemeltetni, mégpe
olyan mdédon, ahogy az e szempontok alap
célszerlinek latszik. A hivatal kdteles folyamatoi
vizsgalni, hogy a halézat egyes szakaszai mik«
hasznalhatok fel a leggazdasagosabban, ille
hogy mely szakaszokat kell a jov6ben megszi
tetni. Jelenlegi szervezetében a belvizi hajézas
deficites. Ezért a jov6ben — a kovetkez6 5 é1
keresztil — ez a kozlekedési agazat is allt
tamogatast kap.

6. Kozlekedési Troszt

A Kozlekedési Troszt, felépitését és feladatke
tekintve, Iényegesen kilénbozik az elébb fels6i
hivataloktol. A Troszt 41, tdlnyomd részben &
mositott teherautéjfuvarozasi vallalatot, villan
vasuti vallalatot és varosi autobuszkdzlekedési va
latot iranyit. A szdbanforgd vallalatok eréc
tevékenységiiknek azt a részét, amely a vasui
szoros kapcsolatban allt, a Brit Vasutlgyi H ivj
részére adtak at.

Az allamositott angol kozlekedés, amely
t6kés allamok viszonylataban a legnagyobb s;
vezetnek tekinthetd, az elkdvetkezendd évek
— amint ezt az angol szaksajtéban nap n
nap megjelend cikkek is bizonyitjdk — jeler
fejlédés el6tt all. E fejl6dés részben a nagyi
gazdasagossagra vald torekvés, masrészt a s
vezet tovabbi bdéviilése és esetleg a kozieke
még nagyobb részére vald Kiterjeszthet6sége
nyadba mutat.
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