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A széllitasi lancolat néhany kérdése*

DERI TIBOR

Alapvet6 tény, hogy a termelés és fogyasztas
térben elvélasztva folyik, id6beli — évszakos,
konjunkturalis — ingadozasok is befolyasoljak.

Az Gjratermelési folyamatban a tarsadalmi ter-
melés szorosan Osszekapcsolodik a termékek ren-
deltetésszer(i felhasznaldsaval. Ennek megfelel6en
a tarsadalmi Gjratermelési folyamat tobb egymasba
kapcsolddd 1ancszembdl all : a termelésbél, az elosz-
tashol, a forgalombdl, valamint a termel6 és nem ter-
mel6 (személyes) fogyasztashdl. Az egyszer( vagy
bévitett reprodukcids ciklusban a kozlekedésnek
az a szerepe, hogy a terméket,eljuttassa a termeld
és a személyes fogyasztas helyére, illetbleg az
Gjratermelt termelési eszk6zoket és munkaer6t —
mivel a reprodukci6 nem a termelés szinhelyén
torténik — elszallitdsa a termelés helyére.

Egy-egy termék el6allitdsdban - az esetek
donté tobbségében — az alap- és nyersanyag
kitermelését6l a félkész- és késztermékek létre-
hozasaig a népgazdasdgi agazatoknak és az egy-
mast6l térben elvalasztott (izemeknek egész sora
vesz részt. Az idébeli faziskilonbségek, a termelés
biztonsaga, a termelés és fogyasztas idészakos
jellege készlettartast, raktarozast tesznek sziksé-
gesse. A széleskorii termelési kooperacidval létre-
hozott termék folytatja Gtjat a felhasznalasig a
termelés korében, illetéleg készletezés, raktarozas
Gtjan az értékesitésig és ezlton a személyes
fogyasztasig.

A gyartasi folyamat az anyag mechanikai,
kémial sth. atalakitdsa tobb-kevesebb fokozatban,
és az egyes fazisok kozoOtti mozgatasa, tovabba
taroldsa az Uzemen belll. Az lzemi bels§ anyag-
mozgatas ily médon magdaban foglalja a gyartelep
terlletén belil az 6sszes alap- és segédanyag, fél-
kész- és késztermék helyvaltoztatasaval, tarolasa-
val @sszefiiggé valamennyi miveletet.

Az anyagnak, a munkatargynak a helyvéltozta-
tasa az lzemen belil, valamint az elkészilt ter-
méknek, mint készarunak eljuttatasa az egyik
onallo Gzemb6l a mésik, ett6l tavolabb fekvé
Uzembe, ugyanaz a jelenség, csak nagyobb arany-
ban. A termékeknek az egyik termelé Uzembdl a
mésikba val6 szallitdsat koveti a készterméknek
a termelés terlletér6l a fogyasztas terliletére tor-
ténd atszallitdsa. Atermék csak akkor fogyasztasra

* Szerzbiek az J963. évi Orszagos Anyagmozgatasi
Konferencian, tartott el6adédsa nyoman.
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kész, ha ezt a mozgast befejezte. Ily modon a kdz-
lekedés lényegében a termelés folytatasa a forgalom
szférajaban, 6sszefliggésben az eloszt6halézat, a
kereskedelem tevékenységével. A termék hely-
véaltoztatasa az esetek dontd tobbségében a kozle-
kedési agazatok : a vasGt, a kozlti kozlekedés,
a belvizi hajézas, a tengerhajozas stb. egymast
kovet6 igénybevételét kivanhatja meg. A kozle-
kedési eszkozok igénybevétele, az atmenetek
egyik szallitéeszkdzrdl a masikra rakodast igényel-
nek, ami munkat, koltséget, karveszélyt és veszte-
séget jelent.

Kordbban &ltalanosan uralkodd volt az a fel-
fogas, hogy az lzemi bels§ anyagmozgatds és a
kozlekedési eszkdzok rakodasa kilénalld, egy-
maéstél fuggetlendl is megoldhaté problémakort
képez. A technika fejl6dése és mai allasa szerint
azonban ez a felfogds mar nem tarthat6. Az lzemi
belsé anyagmozgatas és a tavolsagi, illetve helyi —
tehat a kozlekedési eszkozzel végzett — szallitas
kozotti hatarok elmosodtak, a folyamatok egyre
inkabb egymasba nyulnak, atfedik egymast, jel-
legik, jellemz8ik azonossagot mutatnak. Az opti-
maélis hatékonysag érdekében az anyagmozgatés
racionalizalasanal tehat a teljes népgazdasagi
vertikalitst kell vizsgalni. Az aru természetétél,
az anyag-jellemz6ktdl fiiggéén kell megtalalni
a legcélszer(ibben gépesitett anyagmozgatasi valtoza-
tokat és kialakitani a korszer( szallitasi lancolatot.

A korszer(i anyagmozgatas két f6 célkitlzése :

1. az anyagmozgatassal kapcsolatos miveletek
(rakodasok, raktarozasok sth.) szdmanak a lehet6
legkisebbre torténd leszoritasa, tovabba

2. a nem Kkikuszobolhet6 miveletek kdnnyitése,
gyorsitasa és olcsébba, egyszoval racionalisabba
tetele, egyrészt szervezési intézkedésekkel, mas-
részt megfelel6 segédeszkdzokkel.

A termékek eldallitasuktdl végleges felhaszna-
lasukig — beleszamitva a termelési kooperacioval
és ismételt tarolassal kapcsolatos miiveleteket is —
rendkivil sok mozgatasi miveletnek vannak kitéve.

Az eredményes racionalizalds, a népgazdasagi
optimum megkdzelitésének elbfeltétele tehat a
termeld, a kozlekedési és az értékesité vallalatok-
nak ez irdnyban legszorosabban koordinalt mun-
kdja. Népgazdasagilag a rakodasi és mozgatasi
réforditdsok csak az esetben csokkenthet6k, ha az
anyag mozgatisanak vertikdlis tajan a szallitasi
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lancolat egyes mliveletei, a folyamat egyes fazisai,
mint jol 6sszehangolt mechanizmus fogaskerekei kap-
csolodnak egyméshoz.

Korszer( szallitasi lancolaton az anyagmozgatas-
nak egyseéges technologiai és szervezeti rendszer
szerint ol'yan lebonyolitasat értjik, amelynél a
termeléstdl a felhasznalasig, az aru szallitdi cso-
magolasa, lzemen belili mozgatasa, taroldsa és
tavolsagi szallitdsa egymésnak megfelel6 eszko-
zokkel, gépekkel, berendezésekkel megy végbe.

A szallitasi lancolat legfontosabb tényez6it a
kovetkez6kben jel6lhetjik meg :

a) a folyamatban résztvevé 0sszes eszkdzok
egyseges rendszere,

b) az egységrakomany rendszer,

c) a raktarozas,

d) az informécidkozlés (adminisztracio),

e) &vallalatok kozotti aruforgalom bonyolita-
sdnak modja.

Ad a) Az anyag mozgatasanak folyamataban
az Osszes gépeket, berendezéseket, felszereléseket
egymassal 0sszefiiggésben, mint rendszert kell meg-
tervezni. A folyamat dsszes résztvevdinek az egy-
masnak megfelel6 eszk6zoket egységes rendszerben
kell alkalmazniuk. Az anyagmozgatd eszkdzok
megvalasztdsa bonyolult, elmélyedést, elemzést
és nem utolsé sorban széleskdr(i szakismeretet
igényl6 feladat. Az anyagjellemz6k, a helyi adott-
sagok. a termelés technologidja és a vele szoros
Osszefuggésben all6 legcélszer(ibb zemi belsé
anyagmozgatasi valtozat megvéalasztdsa mellett
nem kisebb jelent8ségli a gyarkapun kivili tényez6k
gondos mérlegelése sem. Egy adott (izemben az
anyagmozgatas racionalizalasanak réaforditasai a
népgazdasadgi hatékonysag szempontjabol értéki-
ket veszithetik, ha az aru tovabbi &llomésain —
Osszehangoltsag hianydban — tébbletraforditasok
keletkeznek.

Ad b) Az egymasnak megfelel6 eszkozok cél-
szer(i, hatékony felhasznalasdnak — az esetek
tiinyomo tobbségében — el6feltétele a mozgatott,
szallitott anyag el6készitése a mozgatasra. Ma
méar mindinkdbb tért hodit annak felismerése,
hogy az aruk mozgatési celbdl térténd egységbe-
fogasa — a széllit6i csomagolas — az anyagmozga-
tas gépesitésének egyik fontos eléfeltétele.

Az aru egysegrakomannya Osszefogasa hatarozza
meg az anyagmozgatas gépesitésének és a raktartér
racionalis kihasznalasanak lehet6ségeit. A szalli-
tasi lancolatban tehat szoros egymasra hatés
allapithatd meg a csomagolas, az uzemi bels6
anyagmozgatds, a raktarozds és a kozlekedési
eszkozokkel végzett szallitas kozott. Az egység-
rakomany, illetleg az azt képez6 csomagok meére-
tének meghatarozasa alapja az dsszes tobbi kapcso-
latok megfeleld megvalasztasanak. A folyamat
Osszes kapcsolatait kolcsénhatasaikban kell tehat
megtervezni.

Mindink&bb és drvendetesen terjed hazankban
is annak felismerése, hogy a szallitéi csomagolas
ma mar nem csupan az aruk sériilését és altalaban
karosodasat megakadalyozé eszkéz, — hanem
e mellett — az drumozgatas racionalizalasanak is
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a korszer( fogyasztdi csomagolassal kdlcsdnhatasban
lev eszkoze.

Ad c) A népgazdasagi Ujratermelési folyamat-
ban a termelés — elosztds — fogyasztas sokrét(i
és bonyolult kooperéciojadban elkerilhetetlen a
termékek téroldsa : a raktarozas.

Kulénbséget kell tenniink : 1 az iparvallalati
tarolas — ezen belill a nyersanyagok, a gyartas-
kozi- és készaru raktarozas, 2. az elosztds érdeké-
ben fenntartott kereskedelmi raktarozas és 3. az
idényszer(iségh6l, vagy egyéb okokbdl hosszabb
id6re szOl6 készlettarolas kozétt. Mindharom tipus
alaptevékenysége egyez6 miveleteket tartalmaz.
Az aru valahonnan érkezik, kirakjak a szallito-
eszkozb6l, taroljak, vagyis célszer(ien csoporto-
sitva és 0sszerakva 6rzik, ismét — esetleg mas cso-
portositashan — szallitoeszkézokre rakjak és to-
vabbitjak. Az eltéré vonasok hangsulyozasa mel-
lett mindazonéltal két f6 jellemz6 megemlitendd.

A raktarozéas egyik fontos jellemzdje a tobb-
oldalt kapcsolédas. A raktar népgazdasagi haté-
konységat eleve meghatarozé igen nagyjelentésegl
telepitési kérdések mellett, alapvetd jelentéségil az
Uzemelrendezési tervben az (izemi raktarak elhelye-
zése a bels6 anyagmozgatési folyamat kialakitasa-
ban, miutan a raktarozasi és belsé anyagmozgatasi
megoldasok kolcsonds visszahatdsban vannak az
lizem gyartasi technoldgiajaval.

A raktar — ha benne az &ru hosszabb vagy
révidebb ideig tarol is — kapcsolatot testesit meg.
Munkaja csak az esetben racionalis, ha a szallitasi
lancolatban el&tte levl és utidna kdvetkez6 miive-
letek figyelembevételével tervezik meg, illet6leg
alakitjak ki.

A rakodasok szamanak csokkentése, a meg-
maradé mdveletek gépesitésének optimuma — a
raktarozas masodik f6 sajatossaga — csak akkor
érhet6 el, ha az arukild6 Uzem és a kozlekedési
eszkOzzel végzett szallitdas mar megalapozza, el6-
késziti a racionalis rakodasi tarolasi, illet6leg a
ra'ktari manipulaciés munkat.

Mind a tartésabb, hosszabb id6re terjedd taro-
las, mind a termeléssel, szallitassal és az értékesi-
téssel kapcsolatos raktdrozas integrans része a
szallitasi lancolatnak, mivel a rakodasi munkék
jelentékeny része éppen ebben a fazishan meril
fel, és a vele kapcsolatos mozgatasi miveletek
minden esetben — abszolut értelemben vagy ha
gy tetszik, az idedlishoz viszonyitva — népgazda-
sagilag szikséges, de improduktiv raforditast
jelentenek.

Ad d) Az arumozgatas korszer(isitésénél, a
szallitasi lancolat kialakitasanal rendkivil fontos
szerepet jatszik az informécidkozlés, kozkeletlen :
a bizonylati rendszer vagy adminisztracio.

A korszer(sitett anyagmozgatashoz simul6 bi-
zonylati rendszer hidnya akadalyozhatja a haté-
kony munkat, jelentékenyen csdkkentheti a nagy-
teljesitmény(i gépek és berendezések mikddésé-
nek hatasfokat, helyes megszervezése viszont az
anyagmozgatas racionalizalasanak igen hatékony
eszkozévé valhat.

A bizonylatok kiallitasa, azok szama, attekint-
hetésége éstartalma, Gizemen bellli koérforgasa szer-
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vez6 hatasu, fontos eszkdze lehet az ellen6rzésnek,
alapjat képezheti a végzett teljesitmények elemze-
sének, tehat gondos figyelmet érdemel. Az anyag-
mozgatas korszer(sitésével egyidejli megtervezést
igényel.

Ad e) A gazdasagos szallitasi lancolatok kiala-
kitasa szempontjabol nem Kkisebb jelent6ségliek
a népgazdasagon belil az aruforgalmat, a vallala-
tok kozoétti vételt és az eladast érintd szabalyok.

A fuvarozéast rendszerint kezdeményez6 el6ad6
a kozlekedési vallalatok dijszabasai alapjan kizaré-
lag az ot terhel6 szallitasi koltségeket veszi szami-
tasbha, és figyelmen kiviul hagyja — miutan ebhez
anyagi érdekeltsége nem f(iz6dik — a teljes aru-
mozgatasi folyamat raforditasait. A jelenlegi gya-
korlatban ugyanis a fuvarozds kezdeményezGje
tobb szallitasi valtozat esetében altalaban az 0t-
vonal egy részén felmerll6, csak az 6t terhel6
koltségek dsszehasonlitasa alapjan dont a fuvarozas
maddjara és eszkdzére vonatkozoan, figyelmen
kivil hagyva az atvevdnél jelentkezd kdltségeket
és raforditasokat.

A Szakmai Szallitasi Feltételek, a szallitasi szerz6-
dések, a Termékarjegyzékek, tdbb kormanyhataro-
zat, a KDB ddntvényei altalaban és részleteiben is
szabalyozzak ugyan a vallalatok kozotti arufor-
galom : a vétel és eladas feltételeit, figyelmen kiviil
hagyjak azonban a korszerl szallitasi lancolat
Osszefliggéseit és kovetelményeit. Pedig kézen-
fekvd, hogy nemcsak a kozlekedési eszkozzel vég-
zett szallitdsi valtozat megvélasztasat kell ala-
rendelni a szallitasi lancolat 6sszefuiggéseinek, ha-
nem a teljes arutovabbitasi folyamat egymassal szer-
ves kapcsolatban levd dsszes miiveleteinek és rafor-
ditasainak egyiittes szambavételével — a kozlekedési
agazat tényleges onkoltsége és nem dijszabasai
alapjdn — hozhato csak helyes dontés.

Ebb6l kovetkezik, hogy az anyagmozgatast
kdzvetlenll regisztralo bizonylati rendszerben, az
aruforgalom lebonyolitasara vonatkoz6 bonyolult
szabalyokban, nem kevésbé szamviteli rendszerlnk-
ben is elengedhetetlenek olyan modositasok, ame-
lyek az anyagmozgatas raforditasait 0sszefliggései-
ben és kdlcsonhatasaiban kimutatjak.

Kutatni és' — kell6 el6készités utdn — intéz-
ményesiteni kell tovabba a véallalati és népgazdasagi
statisztikai rendszerben annak regisztralasi lehet6-
ségeit, hogy az anyagmozgatasi teljesitmények
munkadraban, munkabérben, a dolgozék szama-
ban, nem kevéshé a jarulékos tényezék mind a
nyilt, mind a burkolt raforditasok tekintetében meg-
allapithaték legyenek. Jelenleg ugyanis féleg kiil-
foldi reprezentativ felmérések alapjan megallapi-
tott szamokra, illet6leg a nagyon gyér hazai
kutatdsnak ugyancsak részleges felvételek alap-
jan kidolgozott eredményeire vagyunk utalva.

Az aruk forgalma — eljuttatdsa a termelés
helyérél a felhasznalas, illet6leg a fogyasztés
helyére — helyvéltoztatas, térbeli mozgas, amely
a kozlekedés szallitasi munkajaban fejez6dik Kki.
A kozlekedes a maga széllitasi munkajaval, a
szilkség és az adottsagok szerint — egyszer,' két-
szer vagy tobbszor — kapcsolodik be az anyag
Utjaba : az alapanyagokat a kitermelés utan a
feldolgozas, a gyartas befejezése utan a félkész—,
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vagy készterméket a felhasznalas helyére, illet6leg
—személyes fogyasztas céljaira rendelt &ruk ese-
tében — a kereskedelmi eloszt6 raktarhéalézaton
keresztlil az értékesités helyére juttatja. A kozle-
kedés szallitasi tevékenysége tehat szerves és nagy
értékeket létrehozd része a szallitasi lancolatnak,
ezen tul azonban mint 6nallo termelési agazat az
id6k sordn magas technikai fejlettséget ért el és
teljesitményei nagymértékben differencialodtak.
Noha ezeknek ,végterméke” : az aru eljuttatasa
egyik helyr6l a tavolabb fekvé masik helyre ugyan-
az, ezen belil a valtozatok szama rendkivil nagy.
Kdvetkezik ezegyrészt a széllitas technikai fejlédé-
séb6l, masrészt annak a kovetkezménye, hogy a
kozlekedési agazatok fejlédése — kivaltképpen a
kozati tehergépkocsikozlekedés eléretorése — foly-
tan ugyanazt a teljesitményt tobb kozlekedési
agazat képes nydjtani.

A fejlédés folytan tehat ug}ranazon szallitasi
feladat teljesitését szamos szallitasi valtozatbol
lehet kivalasztani. A t6kés gazdasagban ez a prob-
Iéma a verseny Utjan keresi — sok zékkendvel —
megoldasat. Tervgazdasagban a kozlekedési aga-
zatok kozotti forgalommegosztasnak, a kozleke-
dési koordinacionak maximalis érvényesiilését a
szocialista gazdalkodas alapelvei kovetelik.

A széllitasi lancolat, a jol 6sszehangolt vertikélis

anyagmozgatasi folyamat megteremtése a kozlekedési
dgazatok koordinaciojanak vizsgélatat és hatékony
megoldasat tlzi napirendre. Ennek soran a kozle-
kedési agazatok teljesitményei és miiszaki jellem-
z06i, kapacitasuk, a szallitds lebonyolitasdnak sza-
balyozasa, dijszabasi és gazdasdgossagi kérdései
a maguk bonyolultsdgaban veend6k figyelembe,
kilonos tekintettel a szallitasi lancolat hatékony-
saganak kovetelmeényeib6l is fakad6é olyan ténye-
z6kre, mint a szallitott aruk természete, a rako-
dasok szdma és maédja, az erre forditott munka és
koltség, tovabba a szallitds id6tartama (sebessége),
valamint tébb mas, a szallitasi valtozatot dontben
befolyasol6 egyéb tényezd.
% A rakodasok szamanak csokkentése és a megmara-
dok raciondlis gépesitése, a raforditdsok csokken-
tése, a kozlekedési koordinacion belil — tobb
mas, nem kevésbé lényeges tényez6 mellett — az
aru természetétél, valamint az anyagjellemz6ktdl
figg. Amig azonban egy-egy lzem nyers- és alap-
anyagai, félkész- és készgyartmanyai fajtak szerint
behatarolhaték, addig a kézlekedes az él6allattol a
tomegérukig, a folyékony aruktdl a darabarukon
keresztiil a kiilénleges kezelést igényl8, hosszl stb.
arukig az anyagjellemzék teljes skalajat felmutato
mindenfajta arut szallit.

Az aruk anyagjellemz6k szerinti csoportositasa
népgazdasagi szektoronként tehat eltéré. Ugyanaz
az anyag, az egyik tzemben munkatargy, a masik
Uzemben munkaeszkdz, a kereskedelem raktara-
ban pedig eladandé készaru sth. A kozlekedésben
mindenfajta aru jelentkezik szallitdsra és azokat
sajat szempontjai (dijszabasi, fuvarjogi, bizton-
sagi stb.) szerint osztalyoznia kell. Valamely adott
kozlekedési] rendszei keretén belll a kozlekedési
agazatok kozotti munkamegosztast befolyasol6
szamos tényez§ kozil itt csak az aruk természete
szerinti  csoportositassal  foglalkozunk, hangsu-
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lyozva, hogy a kozlekedési koordinacié szempont-
jabdl a tobbi tényezé jelent6sége sem kisebb.

A szallitott arule — a mozgatas szempontjabol
lényeges sajatossdgaikat tekintve — harom f6
csoportba oszthaték :

1 témegaruk,

2. kilénleges kezelést igényld aruk,

3. darabéruk.

Ad 1 Toémegaruk esetében a rakodasok szama-
nak csokkentése, illetve a nem Kkikiiszobdlhet6k
gépesitése alapvetd kdvetelmény. A mész, k6, ka-
vics, vasére, cukorrépa, fold, homok — csak néhéa-
nyat emlitve —, széllitasanal és rakodéasnal a
technikai fejlettség adott szinvonalan, nagy volu-
menek esetében, altalaban megtervezték és meg is
valositottdk a racionalizélast.

Elég talan az iparvagany-rendszerre utalni,
amely a széllitas kezdd vagy végpontjan, vagy
mindkét helyén megéplilve, lehetévé tette az egy
kozlekedési eszkdzzel végzett kozvetlen, atrakas
nélkili szallitast.

A gravitacié alkalmazasat biztositd bunkerek,
a markol6 daruk, a kotrogépek, a vasuti kocsibuk-.
tatok ismertek, de korantsem minden lehetséges
esetben valdsult meg a bevezetésik, sét gyakorta
még a legolcsdbb gravitaciot sem alkalmazzuk a
rakodasi és gyartasi folyamatban.

A szallitési lancolat szempontjabol vizsgalva
a tdmegaruk Utjat —, csak érintve a korszeri sod-
ronykotélpalyas, cs6vezetékes stb. szallitast, amely
utébbi a szallitasi tavolsagok miiszaki és gazda-
sagi hatarain belll talan leginkabb elégiti ki a kor-
szer(i szallitési lanc kovetelményeit — a kovet-
kez6k megemlitése szlikséges.

Az atrakdsok szadma csokkentésének f6 célki-
tlizését a kozvetlen, vagyis egy kozlekedési agazattal
végzett szallitassal érhetjik el leginkabb. Ez eset-
ben a szallitas két végpontjdn olyan berendezés
szlikséges, amely a szallitbeszk6z megrakasat a
termelési folyamat utolsd, illet6leg els6 muveleté-
vel egyesiti, vagyis biztositja azt, hogy a termelési
folyamat els6, illet6leg utols6 fazisa és a rakodas
kozott ne legyen szikség Ujabb mivelet elvégzé-
sére. Ezt az elvileg helyes megoldast azonban
befolyésolja a kilonféle okokbdl (pl.: idényszerd-
ség, a szallitds egyenetlensége, készletek tartasa
sth.) addédé tarolas sziikségesseége, amely bunkerek-
kel, illetbleg a gravitacio alkalmazésaval hidal-
haté at.

Tomegaruk szallitdsanal nagy jelent6sége van
a specialis szallitéeszkézoknek. Ez a megoldas azon-
ban kozlekedési szempontbdl — a részleges fel-
hasznélési lehet6ség, az egyiranyd terhelhetdség,
a folosleges vontatasi teljesitmények, az tres futas
novekedése stb. miatt — nem tekinthetd egyértel-
mien gazdasagosnak, s a fuvarozé és fuvaroztatd
véallalatok esetenkénti egylttes elemzését igényli.

A specialis szallitéeszkozoket illetéen a sik
fenekd(i, ondrités vasati nyitott kocsik alkalmazésa
olyan nagy vasutaknal, mint a Szovjetunio, az
USA vasutjai teljesen altalanos és majdnem
kizérélagos. A Csehszlovdk Szocialista Koztarsa-
sghan es a Német Szovetségi Koztarsasdgban a
Talbot rendszer térhoditadsa figyelhet6 meg. Alta-
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lanos felhasznalasi lehet6ségeiknél fogva ezeket
alig lehet specidlis kocsiknak tekinteni, ugyandgy
mint a fedett kocsik korében az eltolhatd oldalfald
és tetejl kocsikat, amelyek a rakodast konnyitik,
de univerzélisan is felhasznélhatok.

A tdmegaruk gépesitett és racionalis szallitasi
Jancolatanak megteremtéséhez e rakodéberende-
zések és szallitoeszkozok egyittes vizsgalata sziik-
séges a kozlekedés és a fuvaroztatdk részvételével.
E vizsgalatnal a két végpont: a feladas és a fogadas
berendezései, illetve rendszere tekintetében mind-
harom résztvevd részére kielégit6 technikai-gazda-
sagi megoldasok megtaléladsa, masrészt a kozvet-
len, egy kozlekedési eszkdzzel végzett szallitési
lehet6ségének biztositdsa a dont6 szempont.

Az iparvagany és az iparvagannyal kapcsolatos
berendezések taglalasatél —ismert voltuk, tovabbéa
az egydttes tervezés kényszerit6 jellege folytan —
itt el lehet tekinteni. Emlitést kell azonban tenni
olyan UGjabb technikai megoldasokrol, amelyek
iparvagany épitésének technikai vagy gazdasagi
akadalyai esetén ahhoz hasonlé el6nydket nydj-
tanak. Ezek a megoldasok az egyes kdzlekedési
agazatok Aaltal kulén-kilén nydjtott elényoket
kapcsoljak 6ssze. Részlinkr6l — szarazfoldi or-
szag levén — a kozUt—vaséit kapcsolata érdemel
figyelmet. A megoldas célja az, hogy a két kozle-
kedési agazat eszkdzeinek kombindlt felhasznalasa
elérhet6 legyen agy, hogy mindkett6 el6nyei
érvényesiljenek. Ez az elény a két végpont kdzotti
olyan kozvetlen kapcsolat, amely az atrakasokat
kikiszoboli vagy egyszerli megoldassal racionali-
zdlja.

A vasuti kocsi kozélton szallitdsa mintegy har-
minc éves multra tekint vissza. T6bb orszagban
alkalmazzak tobb-kevesebb sikerrel, féleg olyan
esetekben, amikor terepnehézségek vagy hely-
hiany, illetéleg a kocsirakomanyu kiildemények
kis szama akadalyozza az iparvagany épitését.
Lényege az, hogy a vaslti kocsikat erre szolgalo
csatlakozohelyek igénybevételével kozéiti kdzleke-
désre alkalmas tobbtengelyli alvazra gorditik és a
cimzett Uzembe szallitjadk. Ez a rendszer, amely
nevét Culemeyer német vasUtigazgatotdl kapta,
Iényegesen kisebb beruhazasi igénnyel Iép fel, mint
az iparvagany, viszont gazdasagossaga a szallitas
tavolsagatdl és a tovabbitott kocsik szamatdl
fugg. Kilféldi szamitdsok szerint heti 40—50
vaséiti kocsi a gazdasagos Uzemeltetés also hatara.
Ugyancsak kilfoldi megallapitasok szerint a gaz-
dasagos szallitasi tavolsag atlagosan 3 km-re, maxi-
malisan pedig 10 km-re tehetd.

A vaslton és kodzUton egyarant hasznalatos
szallité jarmlvek gondolata nem Ujkeletli, de a
kisérleti stddiumot még nem haladja meg.

Sokkal inkabb figyelemremélt6 az a mind széle-
sebb kdrben terjedd és sikereket felmutatd meg-
oldas, amely a tehergépkocsi potkocsijat helyezi a
vaséiti pérekocsira. Gazdasagossagat abban talalja,
hogy a hosszli tavl fuvarozas vasuton gazdasago-
sabb, mig a vasutallomasra a fel- és onnan az el-
fuvarozast a tehergépkocsi végzi. Az atrakasok
szdma és munkaigényessége csokken, viszont az
esetek tilnyomo tobbségében hatranyos az, hogy
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kilonleges berendezéseket tesz sziikségessé a
vasutalloméasokon.

A kilonféle megoldasokat csak érintve, pl. a
német Huckepack, az amerikai Piggy-back rend-
szer a vasUti kocsi hossztengelyével parhuzamosan
helyezi el a kozuti potkocsikat, mas rendszerek,
pl. a svajci Feldschlésschen, a szallitétartalyszer(
kozlti kocsiszekrény-részt a hossztengelyre mer6-
legesen helyezik el a vasuti p6rekocsin. Részletes
ismertetésikkel a szakirodalomban b&ségesen ta-
lalkozunk. A kezdeti stddiumon mar kétségkiviil
tulhaladt kisérletek céljat abban lehetne meg-
jeldlni, hogy az atrakéas kilonleges allomasi beren-
dezések nélkul, kdnnyen és gyorsan, a legkisebb
koltséggel elvégezhetd legyen, és mind a vaslton,
mind a kodzdton lehetbleg univerzélis jarmiivek
hasznalatat tegye lehetdve.

Emlitést kell tenni a vasuti-ko6zuti kozlekedés
koordinaci6janak arr6l az iranyzatarél, amely
altaldban korzeti palyaudvar-rendszer néven isme-
retes. Lényege abban van, hogy a hosszutaviu fé-
vonali vasti szallitds utan, erre a célra kijelolt és
berendezett Gn. korzeti palyaudvarokon az &rut a
tehergépkocsi veszi at és a rovidtavd, kapillaris
forgalmat mindkét iranyban — esetleg a févonal
két korzeti palyaudvara kozott is — ellatja. A
megoldas magyarazatat a vasati halézatnak abban
a sajatossagaban talaljuk, hogy a nagyforgalmd,
gazdasagosan Uzemeltethet6 vasuti févonalakkal
szemben a kis forgalmG mellékvonalak er6sen
veszteségesek, és ez a forgalom tehergépkocsival —
amely jobban alkalmazkodik a forgalom ingadoza-
sdhoz — gazdasagosabban lathato el. A szallitasi
lancolat célkitlizései ezen a modon jobban elérhet6k.
Az atrakéasok gépesitése kis forgalmu allomésokon
megoldhatatlan, mert a gépek kihasznalasa, uze-
meltetése ezeken rossz hatasfokl, nem gazdasagos.
A korzeti palyaudvarokra koncentralt arumennyi-
ségek rakodasa ugyan tObbnyire csak jelentds
beruh&zésokkal, de gazdasagosan oldhatdo meg.
A korzeti palyaudvar-rendszer szdmos orszagban
elterjedt és sok helyen a vasuti mellékvonalak részbeni
megsziintetéséhez is vezetett.

Ad 2. A kildnleges kezelést igényl6 aruk gépesi-
tett szallitdsi lancba illesztése az anyagjellemzék
specifikus volta miatt egyedi,’esetenkénti vizsga-
latot igényel.

Ad 3. A darabéaruk legfébb jellemz&jeként els6-
sorban csomagolasukat, tovabba azt a tulajdon-
sagukat kell emliteni, hogy altaldban alkalmasak
egységrakomannya torténé osszefogasra, illetd-
leg csoportos, egyittes kezelésre.

A darabaruk korszer( szallitadsat biztosité saja-
tos megoldasok kozdl itt is a teljes vasuti kocsi-
rakomanyok kozUton széllitasa, illet6leg a teljes
tehergépkocsirakomanyok hosszutdva vasuti szal-
litisa mellett a nagy szallitotartalyok gyakorlatban
jol bevalt rendszere tekinthetd olyannak, amely
mindkét kozlekedési agazat elényeit kihasznalja.
Hatranya, hogy atrakasahoz a vaslti palya-
udvarokon, a feladdnal és a fogadondl daru létesi-
tése Szlkséges, ez azonban teljes kapacitasaig
ritkin hasznalhaté ki. Ennek a hatranynak Kki-
kiiszdbdlésére iranyulnak azok a torekvések, ame-
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lyek daru nélkuli atrakadsra keresnek megoldast,
és mind kozelebb hozzak a nagy szallitotartaly-
rendszert a fentiekben mar emlitett tehergépkocsi-
vasUti kombinalt fuvarozashoz. Ez egyben a tdmeg-
aru és a darabéaru kozotti hatarokat is mind el-
mosddottabba teszi.

A kisméreti aruk osszefogasara nagyobb egy-
ségekbe a kis szallitétartalyok és a rakoddlapok szol-
galnak. Ezeket az tizemi bels6 anyagmozgatas és a
kozlekedés — vagyis a teljes széllitasi lancolat —
gépesitésének igényeit leginkdbb kielégit§, mind-
inkdbb fejl6d6 és a cel érdekében finomodo,
komplex megoldasnak tekinthetjik. A fejl6dés
0j irdnyai szerint a kis szallitotartaly és arakodoé-
lap-rendszer mindinkdbb kozelednek egymashoz.

A hazénkban is bevalt kis széllitétartadlyok az
aruk csoportos kezelhet6ségével és sajat gordild-
szerkezetiikkel lehetévé teszik a szallitd jarmiivek
gyors rakodasat, megteremtik a rakodasok gépesi-
tesének alapjait, és alkalmasak a kilénb6z6 kozle-
kedési &gazatok jarm(veivel torténd szallitasra.
Részben alkalmasak arra, hogy az Uzemi bels6
anyagmozgatas gépesitésének igényeit is kielé-
gitsék. Megvédik tovabba az arut a kiils§ behata-
sok ellen, csokkentik a kezelési és csomagolasi
koltségeket és a dézsmalasi kockazatot.

Gazdasagi elényeik kozul els6sorban azt kell
megemliteni, hogy a kis szallitétartaly onsalyaért
a vasutak nem szamitanak fuvardijat és az dres
visszaszallitas koltsége sem terheli a fuvaroztatét.
A vasutak viszont a mind szélesebb kor(i felhasz-
nalas révén igyekeznek az lres futdas mennyiségét
csokkenteni, vagyis felhasznalasuk gazdasagos-
sdga szamuk ndvekedésének aranyaban javul.

Ellentmondés tapasztalhat6 a fuvaroztatok tulaj-
donat képez6 kis szallitétartdlyok és a vasutak
azon torekvése kozott, hogy az ires futast csok-
kentsék. A vasut tulajdonat képezd szallitdé tar-
talyok tzemen beluli felhasznélasanak az a prog-
resszive emelked6 koltség szab hatart, amit a
vasut szdmit a késedelmes visszaadds esetén.
Noha a kis szallitétartaly az un. terit6forgalomban,
amikor az arut a nagykereskedelmi raktarbdl a
boltba szallitjak, kivaléan bevalt, ez id6 szerint
még neheziti felhasznalasat, hogy a rakodd igény-
bevétele nélkiili lerakdshoz hazankban még nem
terjedtek el a szikséges kozuti jarm(vek.

A rakododlap, illetbleg az alapulvételével kiala-
kitott anyagmozgatdsi rendszer a miiszaki és
szervezési 6sszhang megteremtésére a leginkabb
alkalmas. A vertikalis kooperacio kialakitasat is
biztositva, magas fokl hatékonysag elérését teszi
lehet6vé.

A rakoddlapos kezelés alapelve az, hogy tébb
(altalaban egyforma) arudarabot (csomagot) egy
erre alkalmas sik, esetleg oldalfalakkal ellatott
felileten egységrakomannyd fognak ossze, és a
tovébbiakban egyltt tarolnak, mozgatnak, szalli-
tanak. A fejlédés soran nyilvanvalova valt, hogy
egyedi arudarabok — pl. papirhenger, balak, hor-
dok stb — is elénydsen mozgathatok ebben a
rendszerben, mert az ez altal elérhet6 konnyi
kezelhet6ség a szlikséges mozgatdeszkdzok be-
szerzését gazdasagossa teszi.
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A fejlédés soran kilénb6zd rakoddlap-tipusok
és méretek alakultak ki. Hamarosan Kitiint
azonban, hogy a rakoddlapos arumozgatas elényei
leginkdbb akkor érvényesilhetnek, ha az 0sszes
résztvevdk: a gyartd ipari Uzemek, a tavolsagi
szallitast végzd kozlekedési véllalatok és az el-
oszté nagykereskedelem azonos tipusu és méretd
rakoddlapokat hasznalnak, s ezeken egységrakomany
képzésére alkalmas csomagolast alkalmaznak. Az
aru utjaig}’ valoban jol dsszehangolt szallitasi 1an-
colatot képezhet. Ily modon lehetéveé valik a cserera-
kodolap rendszer bevezetése, amelynél az arukiildé
(pl. agyartd tzem a fuvarozotél, vagy utobbi kdz-
vetitésevel) a fogaddtol ugyanannyi rakodolapot
kap vissza, mint amennyin az arujat elhelyezte. igy
mindig ugyanakkora rakdddlapkészlettel rendel-
kezik, vagyis csak annyi U(j rakoddlapot kell
beszereznie, amennyire a bels6 anyagmozgatasa-
hoz és a tarolashoz sziiksége van.

Mindezek felismerése alapjan sikerrel jartak
azok a torekvések, melyek a legtébb eurdpai
allamban — hazénkban is — 800 X 1200 mm
méretli rakoddlapok szavbanyositasahoz vezettek,
mind a belf6éldi, mind a nemzetkdzi forgalomban.

Célszer(i szervezés esetén a rakodolapos szal-
litmény bels6 mozgatasi, tarolasi, kezelési és
szallitasi egységet képez. Nyilvanval6, hogy mindez
csak a rakoddlapos szallitdsban résztvevl osszes
érdekeltek legszorosabb egylttm(ikodése esetén
val6sithatd meg. Csakis igy érhet§ el, hogy a
rakodélapokon képzett egységrakomanyok a lehetd
legtovabb egyitt maradjanak.

Az aruk rakodolapokon toérténd 0Osszefogasa
jelent6s el6nyoket biztosit a tarolas terén is. Az
altaldban ismert és elterjedt raktari térolGberen-
dezések helyett ugyanis egyre inkabb hasznaljak
a rakodolapokat is a tarolas céljaira.

A rakodolapos rendszer, fejlédésének Gtjan — .

paradox médon — mindinkabb nélkilézi magat
a rakodolapot, és inkabb egységrakomany-rend-
szerré valik.

Az egységrakomény vagy darabegység meére-
teit és alakjat tipizalva, vagy ahhoz alkalmazkodva
szoros gazdasagi-miszaki kolcsénhatas figyelhetd
meg : a rakoddgépek specialis megfogdszerkeze-
teihez a szAllitdsi lancolat osszes résztvevli és
tényez6i alkalmazkodnak. A talzas nélkil ,,forra-
dalminaktekinthetd miszaki fejl6dés az arufélesé-
gek mind szélesebb korét vonja be ebbe a rendszerbe.
Ezzel a klasszikus értelemben vett tdmegaruk és
darabaruk kozotti hatarok elmosodnak, és az
egysegrakomany-rendszer valik dominaléva.

Gépesitett szallitasi lancolat Iétrehozasa és ezzel
az anyagmozgatas korszer(isitése az Osszes érde-
keltek egyiittes tervez0 és szervezd munkajat igényli.
A tervezést gondos és részletes felméréssel, elem-
zéssel kell el6késziteni. A felmérésnek ki kell
terjedni az Uzemrdl készitett helyszinrajzokra,
az 4ru mozgasanak folyamatabraira, a mennyiségi
adatokra stb. Ezt a lancolatban érdekelt Gsszes
objektumokra el kell végezni, ©sszevetni és a
szallitast végz6 kozlekedési agazattal egyeztetni.

Az (zemen beluli anyagmozgatas és a teljes
szallitasi lancolat technoldgiai tervét alapos eld-
készités utan, csak az dsszes érdekeltek egyetérté-
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sével lehet siker reményével bevezetni. Mindennek
eredményes eléréséhez szivos szervezd munka, szuk-
séges.

Azokban az orszagokban, ahol a korszer(i gépe-
sitett anyagmozgatas magasfoku fejlédést ért el,
a kezdetben kiléndsen, de még ma is egy-egy
szallitasi lancolat a résztvevdk kozos felderitd,
elemz6, tervez6 és szervezd munkdjaval valésul
meg.

Az anyagmozgatas korszer(isitésére vonatkozo
elemzésnek és az ennek alapjan készitendd javas-
latoknak figyelemmel kell lenni a megvaldsitas
Osszes tényezGire. Kuldnds gonddal kell tgyelni
arra, hogy az atallas az 0j technoldgiara se a részt-
vevl lzemek munkajaban, se a széllitashan, se az
aruellatdsban zavart ne okozzon, tehat koril-
tekint6en, a fokozatossag elvét kell alkalmazni,
illetéleg a tervben el6iranyozni.

Gondolni kell pl. arra is, hogy az 0j technika
a dolgozok korében gyakran ellenallassal talal-
kozik, amit sokszor az az aggaly is taplal, hogy
keresetcsOkkentést6l tartanak. Szé&molni kell a
ragaszkodéssal is a régihez. Ez okbdl és altaldban,
az el6zetes felvildgositd munkéanak és propaganda-
nak igen nagy a szerepe. Ennek alapos oktatassal
és képzéssel kell parosulnia.

yf Magyar N épkoztarsasadgban a termelékenység
novelése, a munka kulturaltsdganak fokozésa, a
népgazdasagi hatékonysag emelése érdekében az
anyagmozgatads népgazdasagi vertikélis folyama-
tdnak — szaéllitasi laneolatoknak — Kkialakitasa,
racionalizalasa és gépesitése terén —a tudomanyos
kutatas és a gyakorlati szervez6 munka — szoros
kapcsolathan és egységben az (zemi és raktari
belsd anyagmozgatassal kiterjedt és mind szélesebb
alapokra helyezédik.

Az Orszagos M(iszaki Fejlesztési Bizottsdg prog-
ramjaban azt az alapvet6 feladatot t(izte ki, hogy
az lzemi ésraktari belsé anyagmozgatas, szallitas
népgazdasagi vertikalis folyamata — a szallitasi
lancolat — racionalizaldsa és gépesitése terén a
rendelkezésre allo szellemi eréket koncentrélva, bizto-
sitsa a tudomanyosan megalapozott, minden térre
kiterjed6 fejlesztési koncepcié kidolgozasat. Célul
tlizte ki azt is, hogy ezzel a ténykedéssel egyideji-
leg, péarhuzamosan kezdeményezze és szorgal-
mazza a megfelel6 adgazati szervezetek és intézeti
munkaszervek — tehat a szellemi kapacitas
létrehozasat, illet6leg bovitését.

A népgazdasagi termelés bdvitését és a munka
termelékenységének nodvelését mindinkabb géatld
munkaer6hiany a probléma megoldasat mind
sirget6bbé teszi, ezért az élémunka-pazarlas meg-
sziintetése érdekében a programban els6rendd
fontossdgot kapott azoknak a gazdasdgi mecha-
nizmusban rejl6 akadalyoknak a felderitése, ame-
lyek a fejlédést e téren akadalyozzak.

A tavlati fejlesztési koncepcio- kidolgozasaval
egyidejlileg a szervezeti problémak megoldasanak
elosegitése azért elengedhetetlen, mert &gazati
szervezetek létrehozasa és a munkéban valo rész-
vétele nélkul a fejlesztési elgondolasok nem reali-
zalhatok. E kett6s jelleg(i ténykedés sorbakapcso-
lasa nemcsak a fejlesztési koncepci6 elévilésével
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jarna, hanem a munkaer&hiany okozta problémak
megoldéasat — megfelel id6ben — nem segitené el6.

A fejlesztési program — célul tlizve ki a szak-
terlilet mind szélesebb szellemi bazisra helyezését,
a hazai szakirodalom és szaksajté létrehozasanak
elésegitését, a képzés és oktatds problémainak
napirendre tlizését, megalapozasat és a megoldas
szorgalmazasat —, a korszer(i szallitasi lacolatok
miszaki-gazdasagi-szervezeti kérdéseinek kutatasat
helyezi el6térbe.

A miszaki fejlesztés tavlati koncepcidjanak
népgazdasagi hatékonysaga érdekében nyilvan-
valdan ezen a téren is allapotvaltozast kell el6-
irAnyozni, ami nem a jelenlegi Aallapot jov6be
vetitésével és extrapolalasaval tervezendd. A tav-
lati fejlesztés népgazdasagilag egységes iranyainak
kijelolését az arumozgatas teljes vertikalitdsanak
alapulvételével és 6sszehangolt miiszaki-gazdasagi-
szervezéti tervekkel kell biztositani. Ennek érdeké-

MUSZAKI KONYVNAPOK, 1964
Ebben az esztend6ben oktdber 19. — no-
vember 5 kozdtt rendezik meg a Miszaki

Konyvnapokat. 1962 6ta ez mar a harmadik
Unnepi talalkozéja lesz a miiszaki kdényvnek
az olvasokkal.

Az eddigi tapasztalatok alapjan megalla-
pithaté, hogy a Miszaki Konyvnapok eddig is
JOl betoltotték szerepiket: szorosabba tették a
kapcsolatot a mi(szaki kényvkiadas és az ol-
vasokozonség kozt. A mérndkok, technikusok,
szakmunkasok, a m(iszaki haladas irant érdek-
16dok, az ifjusag korébdl uj és 0 rétegek val-
tak rendszeres olvasoiva, vasarléiva a miszaki
konyveknek és ezzel hordozbivad és hasznosi-
téiva a fejlett miiszaki kultdaranak. Masfeldl
azonban a mi(szaki konyvkiadas szervei, a
konyvek szerz8i is sokat tanultak az olvasdk
véleményeibdl, biralataibol, kivansagaibol,
amelyek ilyenkor a legszélesebben nyilvanul-
hatnak meg. Szamos, az el6z6 Mdiszaki Kényv-
napok oOta megjelent (j szakkdényv éppen az
olvasdk kifejezett kivansagara szililetett meg.

Az idei Miszaki Kényvnapoknak az a célja,
hogy tovabbfejlessze a jol bevalt kezdeménye-
zést, még szélesebbé tegye a miiszaki kdényvet
irok, eldallitok és a felhasznalok termékeny
kapcsolatat. Csak ezen az Gton lehet ugyanis
remélni, hogy miel6bb eltlinjenek miszaki
kényvkiadasunkbol azok a ,,fehér foltok”, ame-
lyek egy-egy szakterlileten a hianyzé vagy
elégtelen szakirodalom miatt ma még megvan-
nak. tovabba a technika rohamos fejl6dése ko-
zepette megtalaljuk azokat a legfontosabb Uj
témakat, amelyeknek szakkdnyvben valé fel-
dolgozasa mi(szaki fejlédésiink gyorsitasa érde-
kében & leginkabb indokolt. Ma méar — ei-
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ben az Omlesztett tomegaruk és darabaruk —
technikai megoldasaiban egymashoz mindinkabb
kozel keriil6 — mozgatasanak, rakodasanak, rak-
tarozasanak és szallitdsanak helyhez kotott és
mobil eszkozeit egységes szallitasi lancolatban kell
tervezni.

IRODALOM

Dr. Czére Béla: A kozlekedéstudomany alapvetd rend-
szertanikérdései, Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1958.
évi 2—3. és 4. sz.

Dr Fehérvari Laszl6 :
népgazdasdgi arképzés néhany osszefliggése,
kedési Kozlony, 1961. évi 28. sz.

Dr. Felfoldi Laszl6 : Anyagmozgatasi technol6gia I.
Bp. 1962. Tankodnyvkiadé.

Dr. Felfoldi—Dr. Izs6— Garamszegi : Rakodo6lapos anyag
mozgatds, Bp. 1963. KOZDOK.

Gunther, Artur : Hauptauschussnahme fir Verpackung,
Transport- und Lagereinrichtungen, Hebezeuge und
Fordermittel, 1962. évi 6. sz.

A vaslti arudijszabéasok és a
Koézle-

tekintve a kilonb6z8 szinti tankdnyvektfl —
muiszaki konyvkiadasunk termelése évente
mintegy 200 kiadvéany. Elengedhetetlen, hogy
ennek a tekintélyes konyvkiadasi volumennek
legjobb felhasznaldsa érdekében az érdekeltek:
a miiszaki ismereteket hasznosité olvasdk er6-
teljesen hallassadk véleményuket.

Az idei Miszaki Kényvnapok nagy sereg-
szemléjén az olvsoknak maédjukban lesz meg-
itélni: mennyire fejl6dott az eltelt év alatt
miiszaki koényvkiadasunk, akar a koényvek tar-
talmat, akar azok kiils6é megjelenési formajat
illetéen. A tények azt mutatjak, hogy e téren
sem kell szégyenkeznunk, mert szdmos kiadva-
nyunk a legmagasabb igényeket is Kielégiti,
amit a fokozdd6 kulfoldi érdekl6dés is bizonyit.

Mdszaki irodalmunk vélasztékat az idei
Mdszaki Konyvnapokra megjelend tobb mint

harminc 0j szakkdnyv is lényegesen gazdagitja.
Nagy szamban jelennek meg U] munkak a gep-
ipar, az automatizalas, az elektrotechnika, az
energiagazdalkodas, a hiradastechnika, az épit6-
ipar és mas szakteruleteken, amelyek a kozle-
kedés kiilonbdzé agazataiban dolgoz6 szakem-
bereket is kozelebbr6l érdeklik, mint amilyen
a ,,Szallitéberendezések™, a ,,Gépmiihelyt zseb-
konyv”, a ,Tranzisztor”, a ,,Mlanyagok az
épit6iparban™, a ,,Tatarozast zsebkdnyv” stb.
Kifejezetten a kozlekedés és a jarmdipar szak-
tertiletét érintik az ,,Autétipusok 1964.” A
hajogyartas technoldgiaja” és méas kiadvanyok.

Az 1964. évi M(szaki Kényvnapok minden
bizonnyal épplgy betdlti majd hivatasat, mint
az eddigiek, és tapasztalatai, eredményei szi-
lard alapot adnak majd a hazai miszaki kényv-
kiadas tovabbi, toretlen fejlesztéséhez.
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Arukezelési helyek és kirakéberendezések sziikséges kapacitasanak
szamitasa az operacidokutatas maodszerével

LEHEL JENO

Népgazdasagunk rohamos fejl6dése a vasltra
egyre nagyobb feladatokat harit. A szallitasi tel-
jesitmény szempontjabél a rakodasi és az atrakasi
kapacitas éppen olyan fontos tényez§, mint a
nagytengelynyomésdt palya, a rendez6 pu vagy
— amirdl manapsag igen sok sz6 esik — a koézponti
palyaudvar rendszer.

Rekonstrukcids feladataink kozétt, a MAV
VasuttervezG UV -nalegy nagy teljesitmény(i rakodo-
udvart kell tervezniink, ezért a szallitasi kapacitas
novekedésének kérdését a kirakdsok szempontja-
bél vettiik tlizetes vizsgalat ala.

Dr. Turanyi Istvdn professzor a Kozlekedés-
tudomanyi Egyesuletben, egy el6adasdban a kdvet-
kez6ket allapitotta meg:

.»A palyakapacitas, s ezen keresztill a szallitoképes-
ség fejlesztésének konkrét palyaszakaszokra és kereszt-
metszetekre végrehajtott mélyrehatd elemzéseken kell
nyugodnia.".. . , Felelésségteljes, gyakorlati intéz-
kedések megalapozasara csakis a konkrét vizsgalatok
és mér6szamok alkalmasak"[I]. Hogy ezeket a
konkrét vizsgalatokat elvégezhessik, az operécio-
kutatds moddszerei kozil a matematikai statisztikat
és a sorhanallasi elméletet hivtuk segitségul.

Mindenekel6tt konkrét adatokra volt sziikséglink.
Szamitva arra, hogy a g@épi adatfeldolgozas
eszkozeit és az elektronikus szamitdgépet is foko-
zottabb mértékben Kkivanjuk tervezési munkaink-
n&l hasznositani, ezért kocsiszdmra megadva
egy év 365 napjan 0sszesen 2160 tehervonat érkezési
idejét és aruelemzését gy(ijtottik Ossze.

Célunk az volt, hogy egy évet kitevé id6szaknak
az adatait a legkilonbdz6bb formaban vizsgala-
toknak, elemzéseknek vessik ald, és a matemati-
kai statisztika mddszereivel probaljuk meghatarozni
az aruk érkezésének torvényszerliségeit és a kilon-
féle aruk aramlasainak képét, finnek ismeretében
azutan az Gjonnan tervezendd Uzemi berendezések
célszerli méreteinek és a vaganyok szadmanak
megallapitasanal az eddigi gyakorlatnak megfelelé
becsléseket korszer(i szamitasi modszerekkel kivantuk
felcseréini.

Mivel vizsgélataink igen nagy mennyiségii sza-
mitast kivannak, a feladatunkat egyel6re két
aruféleségre korlatoztuk, Ennek a két dmlesztett
tdmegarunak a kirakasara kell 0j, korszer(i Kki-
rakéberendezést tervezniink.

Atervszamok altalanossagban mindig éves atlag-
szamokat jelentenek, amelyre, mint a kés6bbiekben

latni fogjuk, arukezelési helyet, kiszolgalé beren-
dezést tervezni igen helytelen lenne. Az éves sta-
tisztika atlagszamabol a kirakandd aru mennyiségi
szOrasara, egyenl6tlenségére vonatkozéan kdévet-
keztetés nem vonhaté le. Ma az altalanos gyakor-
latban ki szoktak még keresni a legnagyobb és a
legkisebb napi aruérkezést. Majd ezekb6l bizonyos
egyenl6tlenségi szamot képeznek és ennek figye-
lembevételével értékelik a sziikséges kiépitendd
rakodasi kapacitast. Teszik ezt természetesen
anélkil, hogy a valésagos biztonsagrol valami
kozelebbi felvilagositast tudnanak adni. Hogy a
tervezett (j berendezés azutdn mennyire felel
majd meg a kell6képpen fel nem tart, de feltétlenl
nagyon ingadozd értékkel jelentkezé aruaramlat-
nak, azt csak a tényleges tizemi gyakorlat donti el.
A kirakasnal jelentkez6 arutorlédas, a kezelésre
varo kocsik tomege félreérthetetlenil jelezni fogja
a kirakasnal el@allott sziik keresztmetszetet.

Az operaciokutatasi feladatok kozott ez a torld-
das ,,sorbanallasi” jelenség néven ismeretes [2, 3.
KésBbbiekben ezt a bizonyos feltételek mellett
sziikségszerlien bekdvetkezd jelenséget igen egy-
szer(i médon fogjuk megmagyarazni és abrazolni.

A konkrét alapadat halmazt tehat 2610 vonat
érkezési ideje, 11 kulonféle aru mennyisége kocsi
szamban és a vonat 0sszes kocsijainak szama adta.
Ezekkel az alapadatokkal, amint emlitettiik,
szd&mos — e helyen nem is részletezhetd — kisérleti
szamitasi kivantunk elvégezni, és ezért célszeriinek
latszott minden egyes vonatrél kilon lyukkartyat
késziteni. A szamitasokat a K/11P 1. Vasuti Fé&-
osztaly Kibernetikai Csoportidnak iranyitasaval a
MAV Adatfeldolgoz6 Fénékség Bull Gamma FT
elektronikus gépén kivanjuk a tovabbiakban is
feldolgozni, tehat az adatokat 80 pozicios kartyara
lyukasztottuk.

A tablazégép segitségével az 1 és 2. sz. aru
befutd napi mennyiségére kigy(jtést végeztink.
A tablazogép kiirta az elsé oszlopban a nap szamat
1—365-ig, a mésodik oszlopban kiirta az ugyan-
azon naphoz tartoz6 7—8 vonat kartyajarol az
1 sz. éruval rakott kocsik Osszes szamat, a har
madik oszlopon ugyanezt tette a 2. sz. aruval, a
negyedik oszlopban megadta az ug3ranazon a napon
befutd Osszes kocsik szamat, és végil kiirta azt
is, hogy a kérdéses napon hany vonat kartyajabol
nyerte az adatokat, vagyis hany tehervonat futott
be aznap a péalyaudvarra (1. tablazat).
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1. tablazat
A tablazégép altal készitett elegykigy(ijtés napokra
0sszesitve

18 11 393
19 13 451
20 25 590
21 12 338
22 20 444

A tabulator altal készitett lapokrél az adatokat
grafikonban dolgoztuk fel. Ezt a grafikont az 1
sz. &rura vonatkozélag az 1. abran latjuk. A viz-
szintes tengelyen abrazoltuk a napokat 1—365-ig
s ezekre fligg6leges oszlopokat allitottunk, ahol
1 mm 1 kocsit jelent. Sziikségesnek tartottuk a
grafikon felrajzolasat a tablorél, mert a jelenséget
igy nagyon szemléletessé, attekinthetévé tudtuk
tenni. Lathatjuk az aru érkezésének igen nagy-
mérték( ingadozasat, amely latszélag semmiféle
szabalyossdgot nem mutat. Egyet mindenesetre
azonnal meg tudunk allapitani, hogy t.i. van az
évnek egy szakasza, amelyben sokkal tébb aru
érkezett, mint egyébként. Ez az erfsebb szallitas
a 260—355. napok kozé esik és 96 napot tartalmazé
részidészak alatt zajlik le.  ~

Ennek az arumennyiségnek a kirakasardl kell
gondoskodnunk. Milyen nagy legyen a kirako-
berendezés kapacitasa, hogy a kirakatlan kocsik
fel ne szaporodjanak, a rendezd palyaudvart, az
atrakohelyet el ne torlaszoljidk, vagyis forgalmi
zavart ne okozzanak?

A 2. tablazatban az 1—365 nap 0Osszesitett
adataibdl kiszamitottuk az évi atlagot és a szorast.
Ennek eredményeképpen a vizsgalt aru éves
atlaga 64 kocsi/nap, a szérasa pedig 42 kocsit
tesz ki. A tablazat méreteinek cstkkentése végett

a 365 nap adataibol az érkezett kocsik szam-
szerinti csoportositasat hajtottuk végre, még pedig
ugy, hogy kilén osztalyba soroltuk a 0—10, 11—
20, 21—30,... 201—210 kocsis napi érkezéseket,
ez utdn megszdmoltuk azoknak a napoknak a
szamat, amelyeken pl. 0—10 kocsi aru érkezett,
és ezt a szamot az fi jelli oszlopba irtuk be. Ezt
nevezzilk gyakorisagnak. A 11. sorban tehat az fi
oszlopban az /n = 15 azt jelenti, hogy az év 365
napja kozil 15 olyan napot talaltunk, amikor az
érkezett arumennyiség 101 és 110 kocsi kozé
esett. Ebbe a 11. osztélyba tartozé mind a 15
napot az osztalykdzepet jelent§ 105 kocsi/nap
mennyiséggel fogjuk szamitasba venni. Az utolsé
el6tti oszlopban a relativ gyakorisagot a kdvetkez6-

képpen kapjuk meg : 5 0,042. Az utolsé
oszlop ezeknek folytatolagos Osszegezése. A szami-
tasokat itt tovabb nem magyarazzuk. (A matema-
tikai statisztika modszereivel megismerkedhetlink
az irodalmi jegyzék [4, 5] szdma alatti munkakbol).
Ennek a tablazatnak az utolso két oszlopat, a rela-
tiv gyakorisagot és a kumulalt gyakorisagot a 2.
abran grafikonban dolgoztuk fel.
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2. tablazat
Az aru napi atlaganak és szérdsanak szamitasa 1—365 nap adataibdl
Osztaly Napi kocsiszam (?(sozzte:él;y Gyakorisag gyiiloartiis\{ég Kruenlqatli_l'l\éllrIt
gyakorisag
i Xi fi Zi fizi fizi2 hi I hi
1 0— 10 5 48 —6 — 288 1728 0,132 0,132
2 11—20 15 19 —5 — 95 475 0,052 0,184
3 21—30 25 14 —4 — 56 224 a8 0,222
4 31—40 35 27 —3 - 81 243 0,074 0,296
5 41—50 45 45 —2 — 90 180 0,124 0,420
6 51—60 55 29 —1 — 29 29 0,079 0,499
7 61— 70 65 27 0 0 0 0,074 0,573
8 71—80 75 32 + 1 32 32 0,087 0,660
9 81—90 85 38 + 2 76 152 0,105 0,765
10 91— 100 95 21 + 3 63 189 0,057 0,822
1 101— 110 105 15 + 4 60 240 0,042 0,864
12 111—120 115 9 +5 45 225 0,022 0,886
13 121— 130 125 16 + 6 96 576 0,045 0,931
14 131— 140 135 9 + 7. 63 441 0,024 0,955
15 141— 150 145 2 +8 _ 16 128 0,009 0,964
16 151— 160 155 3 +9 27 243 0,006 0,970
17 161— 170 165 5 + 10 50 500 0,013 0,983
18 171— 180 175 0 + H 0 0 0,000 0,983
19 181— 190 185 3 + 12 36 432 0,011 0,994
20 191— 200 195 2 + 13 26 338 0,004 0,998
21 201—210 205 1 +u 14 196 0.002 1,000
n= rfi = 365 Efizi = —35 6571 1,000
£0= 65 nr=21; A= 10; z= —

n

X = x0 K/X lf'Z' = 65 10 35) = 64,041 kocsi/
= A W— = [ _ =
X ol M2 365 ( ) , ocsi/nap

n—1
s = +42,5 kocsi/nap

Az évi atlagnak és a szorasnak a szamitasat is
természetesen az elektronikus szamoldgéppel vé-
geztetjuk el. A jobb megértés céljabdl tartottuk
szlikségesnek az el6bbeni vazlatos ismertetést.

A gépi szamitds blokk-diagramjat a 3. &bran
lathatjuk. Az eredményt a 3. tablazatban bemuta-
tott formaban kapjuk meg az elektronikus sza-

, 102
(Elfiz — zEfizi) - ——
r 364

(—35)n

71
65 365

=1
. 806

mitdgéptdl. A tablazaton csak a 364. nap adatait
és az 0Osszegezéseket, éves atlagokat és a szoOrds-
négyzeteket lathatjuk. Az 1—363. nap adatai
ugyanolyan formaban jelentkeztek, mint a 364.
napnal, tehat folosleges egynél tobb napot bemu-
tatni a tablazaton. A 365. nap adatait bizonyos
okok miatt a gépi adatfeldolgozasnal az atlagolas-
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hoi ki kellett emelni. A tdblazat bal oldalan a kér-
déses nap szamat irja ki a pép. Az alatta lev6 sor-

ban az 1/7 ; 2/8 ; ... 5/11 ; 6./Osszes Szamjegyek
azt jelzik, hogy az alatta levé két sorban az 1l-es
és 7-es; a 2-es és 8-as; ... 5-0s és 11-es aruféle-

ségre vonatkozé értékek vannak feltiintetve, tehéat
a 364. napon az l-es arubdl Osszesen 119 kocsi
érkezett, az aznapi teljes kocsimennyiség 283 °/(0-,
a 7. aruféleséghdl pedig 3 kocsi a teljes mennyiség
007 °/00e. Ugyanigy a tobbi aruféleségeknél is
fel van tintetve a napi érkezés és a teljes érkezés-
hez valé viszonyitds ezrelékben. Az 6sszesennél
csak a teljes kocsiszdm szerepel. Ha az ezrelékeket
Osszeadjuk, 998-at kapunk. A hianyzé 2°/0a kike-
rekitési hibabol szarmazik. A vizsgalatba vont
id6szak napok szerinti kigydjtése utdn a kdvetkezd
sorban az 1—6. aruféleség és a rakovetkez6
sorban a 7. dsszes aruféleségek kocsiszamat szum-
mazta a gép, 1-t6l 364. napig. Majd a kdvetkezd
két sorban kiszamitotta a napi atlagokat, vagyis
az el6z8 két sor dsszesenjeit osztotta 364-gyel.
Veégil az egymas utdn kovetkez6 1 -12 sorban
az éaruféleségekre kilon-kilon kiszamitotta a
szOrasnégyzetet harom tizedes pontossaggal. Ezek
az adatok nem egyeznek meg teljesen a tablazatos
szamitas eredményével, mert a gép itt minden
egyes nap pontos értékével szamolt.

Visszatérve a 2. abrahoz, lathatjuk, hogy a viz-
szintes tengelyre raktuk fel az &ru napi kocsi-
mennyiségét és a fliggbleges tengelyre a relativ
gyakorisdgokat. Az osztalyonkénti relativ gyako-
rishgot az osztalykdzépnek megfelelé abszcissza
helyre rajzoltuk, a folytatélagosan 0Osszegezett
gyakorisdgokat pedig az osztdlyok magasabb ér-
ték( hataranal. A relativ gyakorisagok felrakott
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3. tablazat

Az elektronikus szamitogép altal szolgaltatott tablé az aruféleségek gyakorisagara és eloszlasara

364
1/7 2/8 3/9

119 283 90 214 51
3 007 000
17 856 23 403 23
4 490 575
49/494 64/293
J2/335 1/579

[ EENINY

1

121

000

138

29
63/565
/79
110/217
087/496
819/416
447/454
223/764
607/378
87/875
7/488
1/279
/133
655/225
616/831

61
40

4/10 5/11
145 21 050
000 48 114
045 4 296
7 26 893
110/000 11/802
/79 73/881

27

14
155

6/0sszes

064

420

610

342
40/137
426/763
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4. dbra. A 360—353 kozti 06 napos részidoszak gyakorisagi és eloszlasi
gorbéje az érkezd &ru mennyisegére

értékei végpontjainak osszekotésével a slrlség-
vonalat, a folytatélagos Osszegezéssel kapott érté-
kek végpontjainak 0Osszekotésével pedig az el-
oszlasi vonalat kapjuk meg. A beérkezett kocsik
szamanak egy napra vonatkozo atlagértékét varhato
értéknek nevezzilk. Ha a vizszintes tengelyen Ki-
vélasztunk egy értéket, pl. 80 kocsi/nap érkezést,
akkor a s(r(iségvonalig allitott fiigg6leges 0,096
értéket mutat, ami azt jelenti, hogy az év 365
napja koézil kb. 365-0,096 — 35 napon érkezett
80 kocsi aru az atraké helyre. Ha pedig feltételez-
hetjik azt, hogy a jov6ben is hasonlé ,,valtozatos”
képet mutat majd a kocsiérkezés, akkor azt is
megallapithatjuk, hogy egy bizonyos napon annak
a valoszindisége, hogy éppen 80 kocsi aru érkezzék,
csupan 9,6%-os. Ha a vizszintes tengelyen a 80
kocsi/nap értékhez allitott fligg6leges vonalat az
eloszlasi vonalig hosszabbitjuk meg, akkor itt
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0,66-0s értéket olvashatunk le. Ez az érték most
azt jelenti, hogy 365-0,66 — 241 volt, a vizsgalt
egy éves iddszak alatt azoknak a napoknak a
szdma, amelyeken naponta 80 vagy ennél kevesebb
kocsi aru érkezett. Ha a vizsgalt id6szak adatait,
mint el6bb is, valészinliségi alapul elfogadhatjuk,
akkor ez azt jelenti, hogy 66%-0s statisztikai biz-
tonsaggal allithatjuk, hogy egy bizonyos napon
az érkezett aru mennyisége a 80 kocsit nem fogja
meghaladni. A 80 kocsi/nap vagy annal Kisebb
mennyiségli aru érkezésének statisztikai val6szinG-
sége tehat 66%-o0s.

Amint észrevehettiik, az eloszlasi vonal meg-
szerkesztésével igen egyszer(i, de nagyon hasznos
grafikont kaptunk a becslésinkh6z. Ennek a gor-
bének a segitségével hatdrozhatjuk meg ugyanis
a sziikséges kirakasi kapacitast. Az el6bb azt mond-
tuk, hogy egy bizonyos napon a 80 vagy annél
kevesebb szamuU aru kocsi érkezésének val6szind-
sége 66%. Ez évi 241 napot jelent, de ez ugyan-
akkor azt is jelenti, hogy 34% a val6szin(isége
annak, hogy 80 kocsinal tébb fog érkezni. Ez egy
évre atszamitva 124 napot jelent. Ha a 66% biz-
tonsagot jelent, akkor nyilvanvaléan a bizonytalan-
sag 34%-0s. Ha az év 365 napjabdl 241 napon
lesz zavarmentesség, akkor nyilvan 124 napon at
zavarokkal kell szdmolnunk. A kiraké, vagy atraké
kapacitds meghatarozésanal tehat el6re el kell »
hatadroznunk, hogy az Uzemben milyen statisz-
tikai biztonsdgot kell megkodvetelnink, azaz hany

5. dbra. A 96 napos részidoszakbau lezajlo kirakasi folyamat dbrdzoldsa 81 kocsi/nap kapacitadsti berendezés mellett
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%-0s bizonytalansagot vallalhatunk. Nézzik meg.
hogy ha az éves atlagra — 64 kocsi/napra —
épitenénk kirakoberendezésiinket, milyen statisz-
tikai biztonsagot érhetnénk el. Az eloszlasi gorbe
ordinataja itt természetszeriileg kereken 0,50-et
(0,53) mutat, a biztonsag tehat 50%-0s és a bizony-
talansag szintén 50%-0s. Nem kivan kilon bizo-
nyitast, hogy ilyen kockazatot a kozlekedési Ié-
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tesitmények tervezésénél eltlirni nem lehet. Néz-
zik meg, hogyha a szorast hozzaadjuk az atlag-
értékhez és erre a 64 -|- 42 = 106 Jcocsi/nap kapa-
citastra épitjik ki a kirakoddberendezést, akkor
milyen biztonsagi szintet érhetiink el ? Lathatjuk,
hogy itt mar 85%-a biztonsdg és csak 15% a
bizonytalansadg. Napokra &tszdmitva 310 lesz a
zavarmentes napok szama és 55 az olyan, amikor

Az aru napi atlaganak és szérdsédnak szdmitdsa a 260—355. nap adataibdl 4. tablazat
. ‘ Kumulalt
Osztaly Napi kocsiszam Oksblzztz:Jy Gyakorisag gfa?(lgrtilg/ég gy;ellgtrlli\slég
i X fi 4 fizi fizi2 hi 7 hi
1 0—10 5 4 —8 —32 256 0,041 0,041
2 11—20 15 2 —7 — 14 98 0,021 0,062
3 21—30 25 2 —6 — 12 72 0,021 0,083
4 31—40 35 6 —5 —30 150 0,063 0,146
5 41—50 45 9 —4 — 36 144 0,094 0,240
6 51—60 55 4 —3 —12 36 0,040 0,280
7 61— 70 65 9 2 — 18 36 0,095 0,375
8 71— 80 75 11 —1 —1 11 0,115 0,490
9 81—90 85 14 0 0 0 0,145 0,635
10 91— 100 95 9 1 9 9 0,103 3,738
11 101— 110 105 8 2 16 32 0,074 0,812
12 111—120 115 3 3 9 27 0,031 0,843
' n 121— 130 125 5 4 20 80 0,052 0,895
14 131— 140 135 4 5 20 100 0,043 0,938
15 141— 150 145 1 6 6 36 0,012 0,950
16 151— 160 155 1 7 7 49 0,008 0,958
17 161— 170 165 2 8 16 128 0,020 0,978
18 171— 180 175 0 9 0 0 0,000 0,978
19 181— 190 185 1 + 10 10 100 0,012 0,990
20 191—200 195 0 + 1 0 0 0,000 0,990
21 201—210 205 1 12 12 144 0,010 1,000
£ 96 —40 1508 1,000
x0= 85; N = 21; k= 10; = —Zfl—ZI— n= 96= Zfi
o xS hai = 85 4 0(—40) = 80,83 kocsi/nap
n I_=J1 96
@= X2 (ztir— 7zfizi) = 2020 e AT 6o
n—- 1 ' 95 L 9% ]

s= + 39,6 kocsi/nap
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a kirakoberendezésnél tdrvényszeriien torlodas
keletkezik. Kozlekedési létesitményeknél &ltaldban
95%-0s biztonsagot kell megkivanni és csak 5%-0s
kockézatot szabad elt(rni.

Emlitettik, hogy a teljes 365 nap adatainak
grafikonba vald feldolgozasakor egy er6sebb rész-
id6szakot figyelhetlink meg. A 260. naptdél a 355.
napig bezarélag erre a 96 napos részidészakra az
el6z6kben ismertetett modon végeztiik el a varhatd
érték, a szoOrds, a relativ gyakorisdg és kumulalt
gyakorisag Kkiszamitasat. Ezt a szamitast a 4.
tablazat tartalmazza. Hasonloképpen grafikonba
dolgoztuk fél a s(lrliségvonalat és az eloszlasi
vonalat is (4. 4bra). Ez esetben 81 kocsi/map a
résziddszak napi atlaga és 40 kocsi/nap a szdrasa.
Az atlagnak 50% biztonsag és 50% kockazat, a
szorassal megemelt napi atlagnak pedig szintén

85% biztonsag és 15% kockazat felel meg.
A jelenlegi gyakorlathoz ragaszkodd szakember

azt mondhatnd, hogy az egyik napon kevesebb,
a masik napon tdbb érkezé kocsi kiegyenliti
egymast, tehat nagyobb zavar nem keletkezhetik.
Az operaci6é kutatasnak az ilyen jelenségek .vizs-
galatara van egy igen érdekes mddszere ; ezt
nevezik sorbanallasi elméletnek. [2, 3]. Bizonyos
esetekben, amikor az érkezések és kiszolgalasok
torvényszerliségeit matematikai formulakkal le
lehet irni, bizonyos képletek egyszer( kiszamitasa-
val meg lehet hatarozni — el6re megadott sta-
tisztikai biztonsag mellett —sorbanallo, kirakasra
varé kocsik szamat és a varakozas atlagos idejét.
A véarakozd kocsik még megengedhet§ szamabdl
szamithaté visszafelé a szilkséges kirakasi kapa-
citas is. A jelzett munkékban szigori matematikai
levezetéseket, bizonyitasokat talalunk kilénféle
sorbandllasi jelenségre. E helyen tehat matemati-
kai apparatussal nem fogunk dolgozni. Egyébként
jelen esetben @szintén meg kell vallanunk, hogy
az &ru érkezésének torvényszer(isegét matematikai
formulaba foglalni nem tudtuk. Az ismert szabvany-
eloszlasoktdl a mi esetlink olyan nag}’ eltéréseket
mutatott, hogy teljesen reménytelennek lattuk a
tovabbi analizalast. Azt kellett feltételezniink, hogy
a megfigyelt év reprezentans, vagyis a kovetkez6
évek eloszlasa is hasonléan fog alakulni.

A sorbanéllasi jelenség, a kirakasi tzem lefolya-
sanak szemléltetésére egy igen egyszer(i moédszert
alakitottunk ki (5. abra). Milliméter papiron
vizszintes alapvonalra 5 mm-es beosztast készi-
tettlink. Ezek az osztasok egy-egy naptari napnak
felelnek meg. Ezekre 3 mm széles oszlopokat emel-
tink, amelyeknek minden millimétere 1 beérkez8
kocsinak felel meg. Az alapvonal felett 81 milli-
méterrel haztunk egy parhuzamos ereclmény-
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vonalat. Ennek a 81 mm-es tavolsaga a 96 napos
részid6szak &tlagos kocsiérkezésének felel meg.
Tegyilik fel, hogy a kirakéberendezésiinket erre
a 81 kocsi/nap atlagos érkezésre épitjik ki ; ho-
gyan zajlik le ez esetben a kirakas zeme? Nézzik
meg erre a kivalasztott 96 napos részid@szakra,
hogyha az egyik napon kevesebb kocsi érkezik,
a kovetkezd napon pedig tobb, beszélhetiink-e
valamiféle kiegyenlit6désrdl ?

A 96 napos részidészak elsé napjan, a teljes év
260. napjan beérkezett 6sszesen 25 kocsi. Ez eset-
ben semmi zavar nincsen, mert a kirako berende-
zés napi 81 kocsi kirakasara képes. Nincsen semmi
zavar a 261. napon sem, mert az érkez§ napi
mennyiségek 81 kocsi alatt vannak. A 263. nap az,
amikor a beérkezett napi kocsimennyiség 92,
tehat nagyobb, mint azon a napon kirakhato
mennyiség. A 263. naprol tehat marad 92 —81 =
— 11 Kkocsi, amelynek a kirakasat csak a 264.
napon lehet elvégezni. E napon tehat 11 varakozé
kocsival kezdjik a napot. Ugyanezen a 264. napon
azonban ismét érkezik 94 kocsi. Feltételezve, hog}-
a kirakéasra, kiszolgalasra, azoknak a kocsiknak
van els6bbsége, prioritadsa, amelyek elébb érkeztek,
elészor kirakjuk a 263. naprél maradt, tehat
egy napja varakozd 11 kocsit. A megmaradd
8l — 11 = 70 kocsi kirakasi kapacitds azonban
csak 70 aznap érkezd kocsi kezelésére elegendd,
tehat, mint el6bb, most 24 kocsi varakozik. Ehhez
ezen a napon 77 kocsi érkezik. A 24 £ 77 = 101
nagyobb, mint a 8L kocsis kirakékapacitas, tehat
most 20 kocsi fog 1 napig varakozni a 266. nap
elején. A 266. napon azonban csak 44 kocsi ér-
kezik. Az el6z8 napr6l varakoz6 20 kocsi kirakasa
utan a még megmaradd 61 kirakékapacitassal ki
lehet rakni minden zavar nélkil az aznap beérkezé
44 Kkocsit is, de utdna a kirakds Uzeme leéll.
Kirakand6 kocsi nincsen és igy 17 kocsi kirakaséa-
nak lehetdsége tulajdonképpen elvész. Abrankon
az egyik naprol a masik napra marado kirakatlan
kocsikat az oszlop aljan kozvetlen az alapvonalra
rakjuk fel és arra allitjuk ra az aznapi érkezéseket.
Az egyik naprél a mésikra attolddo kirakandé ko-
csik mennyiségét megkilonboztethet6é moédon je-
I6ljuk. Az elmondottak szerint rakhatjuk fel
egymas utan a megfelel6 naphoz az érkezett kocsi-
mennyiségeket .

Nézziik most a 293. napot. Az el6z6 naprél
maradt &sszesen 44 kocsi és ehhez aznap 169 kocsi
érkezett. Osszesen tehat 213 kocsink van. Vilagos,
hogy ezt két teljes napon sem fogjuk tudni Ki-
rakni, még ha a kovetkez6 napokon nem is érkez-
nének Ujabb széllitmanyok. Vizsgaljuk meg, ho-
gyan alakul most az abrank. Kirakjuk elébb a
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44 kocsit, amelyek mar egy napja sorbanallnak
kirakasra varakozva. Marad még 81 — 44 = 37
kocsira valo kapacitasunk. Az aznapi 169 kocsibol
tehat csak 37-et tudunk Kirakni és igy a 294.
napra marad 169 — 37 = 132 kocsi. De a 294.
napon ebbdl a 132-bdl is csak 81 rakhatd ki, tehat
a 293. napon érkezett kocsikbol 132— 81 — 51
kocsi még a 295. napra is attolédik. Ez az 51 kocsi
teh&t méar 2 napig var és igy ezt egy masféle meg-
kulénboztetd jeldléssel kell a 295. napon az alap-
vonalra felrakni. Osszegezve tehat a 293. napon
érkezd kocsikat

0—24 6ra kozott kirakodik 37 kocsi
24—48 ora kozott kirakodik 81 kocsi
48—T72 ora kozott kirakodik 51 kocsi

Osszesen : 169 kocsi

Ez természetszer(leg azt jelenti, hogy

1 napot vérakozik 81 kocsi,
2 napot varakozik 51 kocsi.

A teljes véarakozasi id6 pedig, amelyért — pl.
idegen kocsik esetében kocsibért — fizetni kell :
81 kocsi X 1nap = 81 kocsi/nap

51 kocsi X 2 nap = 102 kocsi/nap

Osszesen 183 kocsi/nap.

A grafikon szerkesztésére visszatérve azt lat-
hatjuk, hogy a rajzolast ugy célszer(i végezni,
mint el6bb a 293. napon beérkez6 kocsi esetében
is tortént. El6re elosztjuk a kocsikat, kijelélve a
kirakds napjat. Amikor mar a kapacitason aluli
. mennyiség jut az utolsé napra, akkor hozzékezd-
"hetlink a kovetkezd napon, vagyis jelen esetben a
294. napon beérkezd 65 kocsi beosztasdhoz. Az ab-
rabél azonnal megéllapithaté, hogy e kocsik be-
érkezésilk napjan kirakasra nem keriilhetnek,
mert a teljes kirak6 kapacitast lefoglaljak az
el6z6 naprol sorbanalld kocsik. A teljes 65 kocsi
tehat 1 napos varakozassal szerepel a 295. napon.
Ezen a napon sem torténik meg a teljes kirakas,
mert a 293. naprdl 2 napos varakozassal sorban all
51 kocsi. Ezeknek els6bbségiik van, tehat 81—51 =
= 30 kocsi rakhatdo ki a 294. napi érkezésh6l
a 295. napon, tehat 1 napi vérakozas utdn. Két
napi varakozassal 65— 30 — 35 kocsi megy at
a 296. napra. igy folytathat6 ez a tovabbi napokra
is. Vildgos, hogyha tobb napon egymés utdn az
atlagos érkezésnél — nélunk az egyet jelent a
kirakasi kapacitassal — tobb kocsi érkezik, akkor
nagy torlédasok, tébb napos varakozasok allnak
el6. Ha az abrat megnézziik, lathatjuk, hogy a
96 napos reszidészak végén a 355. naptdl kezdve
nem tiintettiink fel Gjabb érkezéseket, de a kirakést
teljes kapacitassal még tovabbi 5 napig kellett
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folytatni. Azaltal, hogy az egyes napokon beérkezd
aru mennyiséget kilon kezeljiik és jel6ljuk, azon-
nal latjuk, hogy a kiilonb6z6 id6pontokban érkez6
kocsiknak a kés6bbi napokon mennyi mar a vara-
kozasi idejik. Ures vonalkeretezéssel jeldljik az
aznapi érkezéseket, egyforma jelzést kapnak a
varakozo kocsik, a napi varakozasuktél fligg6en,
amint azt az abra melletti jel6lési utasitds mutatja.
A varakozasi id6t6l fliggd eltéré jeldlésseutudjuk
szemléletessé tenni a sorbanallasi jelenséget. Atdbb
napon &t tartd varakozasok nemcsak azt jelentik,
hogy rohamosan ndvekszik a kocsibér, hanem'azt
is, hogy a rakodoéhelyen a véarakozd kocsik részére
kulon tarolévaganyokat kell létesiteni. Esetiinkben
pl. a 343. naptdl kezdve allandéan 400-on fellli
a kirakodorendszerben tartozkod6 kocsik szama,
s6t néhany napon a 485-6t is eléri. Adott|koril-
mények kozott ehhez kereken 12 db 600 m hasz-
nalhatoé hosszal rendelkez6 vagany kellene.

A maximalis varakozéasi id6 a targyalt példéban
5 nap. Ha'a varakozasi id6k 0sszegét kocsinapok-
ban akarjuk megtudni, akkor az 6sszes napokon
csak a napi kirakéd kapacitast jelz6 81-es vonal alatti
jelzett részeket szamoljuk Ossze, azonban meg kell
szorozni a megfelel6 kocsimennyiségeket a jelzés
szerinti varakozasi napok szaméval is. E mddon
szamitva a kovetkez6 eredményt kapjuk :

Vérakozas nélkil 0—24 ¢dra kozott kirakhato
1874 kocsi

1 napos varakozéssal 24—48 ora kozott kirakhatd
2641 kocsi

2 napos varakozassal 48—72 dra kozott kirakhato
1899 kocsi

3 napos varakozéassal 72—96 oOra kozott kirakhato
308 kocsi

4 napos varakozassal 96—120 dra kdzott kirakhato
426 kocsi

5 napos varakozassal 120—144 éra kozott kirakhatd
698 kocsi

A 260—355. napig bezérélag Osszesen beérkezett
7846 kocsi

A varakozasi id6k osszeallitasa :

2641 kocsinap
3798 kocsinap

1napig var 2641 kocsi
2 napig var 1899 kocsi

3 napig var 308 Kkocsi 924 kocsinap
4 napig var 426 kocsi 1704 kocsinap
5 napig var 698 kocsi 3490 kocsinap

Osszes varakozas 12 557 kocsinap

A 96 nap alatt beérkezd 6sszesen 7846 kocsit a
kirakérendszer 96 -f-5= 101 nap alatt képes



392

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

fi. dbra. /1 H napos részid6szakban lezajl6 kirakasi folyamat abrazoldsa 131 kocsi/nap kapacitaséi berendezés mellett

kirakni. A rendelkezésre 4all6 kapacitas tehat

101 nap ©oF koosi 8181 kocsi
nap

kirakodas 0sszesen 7846 kocsi

Kihasznalatlan kapacitas 6sszesen 335 kocsi

A kirakéberendezés kihasznaltsagi foka tehat:

7846 — aro
V=g181 100 = 96%-0s
Az inaktivitas pedig ennek megfelelGen :
335

r=uw 7100 = 4%-°8
Véarakozds nélkil tehat a beérkezés napjéan
kirakhat6 mennyiség jelen esetben 1874 kocsi
volt, a teljes mennyiség
1874

= 24%-
7846 100 = 24%-a.

Lathatjuk, hogy a kirakérendszer kihasznaltsagi
foka abban az esetben igen j6, ha az atlagos érkezé-
sekre tervezzilkk meg a kapacitast, azonban a sorban-

1. &bra. J1 kédszdmok hozzarendelése az eloszlasi goérbéhez

allasok a forgalomban torlodasokat eredményeznek,
a kocsikat hossz( ideig varakoztatjak és sok tarolo
vagany épitését teszik szlkségessé. A grafikont
szemlélve mindenki el6tt nyilvanval6, hogy ilyen
nagyfoku torlddast az Gzemben eltlirni vagy egye-
nesen megtervezni nem lehet. A szamok azt mu-
tatjak, hogy esetiinkben, amikor a napi atlagra
méreteztik a Kkirakoberendezést, az egyik nap
kevesebb, a masik nap tébb érkez6 kocsi semmiféle-
képpen nem egyenlitheti ki egymast, hanem éppen
emiatt nagy zavarok keletkezhetnek.

Ugyanerre a 96 napra készitettiink egy masodik
grafikont is. Most a kiraké kapacitast Ggy hata-
roztuk meg, hogy a napi atlagos érkezéshez az egysze-
res szOrast még hozzaadtuk, és igy a szamitast
81 - 40 — 121 kocsi/nap kapacitast atrakoberen-
dezés figyelembevételével végeztik el. Ezt a gra-
fikont 6. dbra mutatja. Lathatjuk, hogy kiilono-
sebb zavarokrél most méar nincsen szé : 1 napos
varakozasok még vannak, de 2 napos varakozas
jelentéktelen.

Az 6sszegezéseket itt is elvégezzik :
Véarakozas nélkul 0—24 ora kozott kirakhatd

7071 kocsi

1 napos varakozassal 24—A47 ora kozott kirakhato
760 kocsi

2 napos varakozassal 48—72 ora kozott kirakhato
15 kocsi

A 260—355. napig bezér6lag 0Osszesen beérkezett
7846 kocsi



Jelolések

i ¢ Avizsgalt nap sorszama

.Kezdeti értékek bevitele
Erkezési kod:

Kirakéast 'kodf

j - Avarakozasi nap sorszama a beérk. napjat nem szamitva fp ~Ki (i*m+l-. 2n)
midec h é. véietlemszam
el= Ai-edik napon érkezé kocsik szama rruak
Ihm Ai-edik napon beérkez6 kocsikb6l ennyifog véarni Kiro-
J  kasra a beérkezéstl szamitott j-edik napon
KL- A kirakéberendezés napi kapacitasa
mill = Az i-edik napon kirakatlanul maradt kocsik szdma
= kirakds az i-edik napon az aznap érkezd kocsikrol
Kirakas az i-edik napon azel6z6 naprél visszamaradt kocsikbol
A varakozd kocsiknak prioritdsuk van
g = A kirakéberendezés kihasznalatlansaga a i-ediki
napon kocsiszamban mérve
K = L-f+ei
Hax=A rendszerben tartézkodd kocsik maximalis szama
pk = A kirakékapacitas megndvelése abban az eset-
ben, ha a rendszerben 1évé kocsik szama
meghaladja M-et, vagy ha el6re meghataro-
zott j= 5 napon tal is lenne varakozas
e elhelyezése
i*1..m
-( i+1/2n+5 )

KL elhelyezése

1-m+1

2m

6 Y96l WEAIOIAD “AIY

wezs
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A rendelkezésre allo kirakasi kapacitas :

96 nap 121 ’\r‘;g%r = 11616 kocsi
és a 97. napon 5 kocsi

Gsszesen 11 621 kocsi
Kirakodas volt.osszesen 7 846 kocsi

Kihasznalatlan kapacitas 3 775 kocsi
A kirakoberendezés kihasznaltsagi foka :

AT™ - 100= 67%
A kirakoberendezés inaktivitasa :

1:}.76751 100 = 33%

Szamitsuk ki még a varakozasi id6ket :
1 napig var 760 kocsi 760 kocsinap
2 napig var 15 kocsi 30 kocsinap

Osszes varakozas : 790 kocsinap

Az el6z6 esetben
az 0Osszes  varakozas

A tobblet :

A mi esetiinkben 1 kocsinapra kocsibérleti dij-
ként kereken 40—, Ft-ot kell fizetni. Ezzel az
egységarral szamitva, kereken 470 000,— forinttal
tobb bérleti dij meriilne fel. Amellett, hogy ez az
Osszeg egyaltalan nem elhanyagolhatd érték, mégis
inkabb azt kell kiemelni, hogy a sorbanallasokat, a
kirakatlan kocsik feltorlédasat a halézati forgalomra
valé sUlyos visszahatdsa miatt kell els6sorban Ki-
kiiszobdlni.

A 4. dbran bemutatott eloszlasi gorbe szerint
a 121 kocsi/nap kirakasi kapacitas értékéhez 84%
biztonsag tartozik. A sorbanallasi grafikon szerint
a varakozas nelkil kirakhat6 kocsik aranya

1071 100 = 90%-os,

12 557 kocsinap volt
11 767 kocsinap.

tehat kedvezébb, mint az el6re becsilt 84%-o0s
érték. E helyen ismét hangsulyozzuk, hogy kozle-
kedési létesitményeknél altaldban a 95%-0s sta-
tisztikai biztonsagot szoktdk megkovetelni.

Fejtegetésiinkben mindig csak az érkez§ aru
mennyiségét tekintettlk valdszinliségi valtozonak.
A kirakoberendezés kapacitasat id6ben allandonak
tételeztik fel. Nyilvanvaléan ez a feltételezés a
valésdgban nem teljesiil, mert barmilyen beren-
dezést tekintiink is, annak teljesit6képességére
igen sok tényezd hat.

A teljesit6képességre vonatkozo statisztikai vizs-
galatok szintén azt mutatjdk, hogy barmilyen
szervezetrl, berendezésr6l legyen is sz6, napi
kirakds mértéke egy meghatéarozott atlag koril
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bizonyos szérast mutat még akkor is, ha alland6an
vannak kirakéasra vard kocsik, vagyis amikor a
berendezés kihasznéaltsagi foka 100%-o0s lehetne.
Tobbek kozt pl. a kirakandé anyag valtozé darabos-
saga és fajstlya is befolyasolja a teljesitményt, de
nem hagyhatjuk figyelmen kivil sem az idgjarast,
sem pedig a gépi berendezések meghibasodasanak
lehet8ségét. Ha a sorbanallasi jelenséget vizsgaljuk,
természetszer(ileg valdszinlségi valtozonak veendd
a kirakéasi kapacitas is, egy el6re felvett vagy el6-

zetes statisztikai vizsgalattal megallapitott atlag-
értékkel és szoréssal.

Eddig csakis a statisztikai felmérés sziikségessé-
gének indokoldsadra mutattuk be grafikonjainkat
és abrainkat. A véletlen jelenségek altal elGidézett
hatdsokat illusztraltuk a példdnkon és ramutat-
tunk arra, hogy ezek a jelenségek az operacio
kutatas maddszereivel szamszer(leg kezelhet6k és
értékelhet6k.

Roviden ra kell mutatnunk még arra, hogy eze-
ket a véletlen eseményeket a Monte Carlo modszer
segitségével el6 is lehet allitani, mind az aru
varhaté napi érkezésére, mind pedig a kirakd-
berendezés ugyanazon napi valészini kapacitasara.
Ezt az eljarast kilondsen bonyolult esetekben
célszer(i felhasznalni, amikor vannak ugyan meg-
bizhat6 statisztikai felméréseink az el6fordulasok
valdszinlségi értékeire, a szérdsara azonban ezeket
atorvényszerliségeket matematikailag kezelni vagy
azért nem tudjuk, mert az dsszefliggések formulait
ném ismerjik, vagy mert csak rendkivil bonyolult
flggvénnyel lehetséges kifejezni [3, 7, 8]. llyenkor
az eloszlési gorbék ismeretében az eloszlasi vald-
szinliségekhez kodszamokat rendeliink.

A 0—1,00 érték kozti valészinliségi eloszlas
0000—9999 véletlenszamoknak felel meg. 7. abra
szerint pl. a 8761-es véletlenszdmnak 133 kocsi/nap,
az 5436 szamnak pedig 86 kocsi/nap érkezés felel
meg.

Ugyanilyen maédon allapithatjuk meg a kirako-
berendezés aznapi teljesitményének véletlen ér-
tékét is.

Tablazatbol kikeresett véletlenszamoknak vagy
az elektronikus szémol6gép altal generalt véletlen-
szamoknak a kodtablazat altal megadott érkezése-
ket feleltetink meg, és ezeket fogadjuk el val6sa-
gos érkezésnek. Ennek az eljdrdsnak a legmegbiz-
hatobb voltat igen bonyolult jelenségek esetében
tudomanyosan bebizonyitottak.

A 8. dbran bemutatjuk a gépi szamitas blokk-
diagramjét.

A blokk-diagram els6 részében a véletlenszamok
generalasara, a kocsiérkezés szimulalasara és a fel-
vett kirakasi kapacitas véletlen jellegi szorasanak
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napra tortén6 kiszamitdsara vonatkozo utasitdsok
vannak feltlintetve.

A masodik rész a Icirahési folyamat szimulélaséra,
a varakozasi jelenség megfigyelésére, kiszamitasara,
az adatok kiirdsara vonatkoz6 utasitdsokat tar-
talmazza.

Két korlatozo feltételt épitettink be a prog-
ramba. Maximaltuk a rakodé-rendszerben tar-
tézkod6 kocsik szamat és megszabtuk, hogy egy
kocsi legfeljebb hany napig varakozhat. Ha e két
feltétel nem biztosithatd, akkor az elektronikus
szdmologép torli a szamitds soran eddig kapott
eredményeket, megemeli az atraké kapacitast
egy bizonyos el6re meghatarozott értékkel és Gjra
kezdi a szimulalast a javitott értékekkel. A terve-
zett id6szak lefuttatdsa utan a gép kiirja a vizsgalt
napok szamat, a beérkez6 Osszes &ru mennyiségét,
naponta a rendszerben tartdzkoddé kocsik szamat,
a teljes id6szak alatt a beérkezés napjan kirakhaté
kocsik szamat, a kirakd berendezés inaktivitadsat és
az Osszes varakozas értékét kocsinapban. Ezek az
adatok tokéletesen elegendék a kirakdkapacitas
megfelel6 voltdnak megéallapitasadhoz.

A bemutatott program alapjan tulajdonképpen
igen sok olyan modellkisérletet végeztiink, amelyben
mar a véletlen hatasokat is figyelembe tudjuk
venni. Uzemeltethetiink egy tervezett rendszert
anélkil, hogy el6re megépitenénk. A Szamos,
valtozo feltétel mellett elvégzett kisérlet eredményeinek
értékelése biztositék lesz arra, hogy terveinkben az
optimalis technoldgidnak legjobban megfelel6 léte-
sitményeket, a megfelel6 kapacitassal tervezzik be.

*

Befejezésiil hangsulyozni kell : az aruforgalmi
adatoknak egy évre visszamendGleges feldolgozasa
nem lehet elégséges a 20 éves tavlati fejlesztéshez.
Az aru aramlasi adatainak folytonos feldolgozasa
szilkséges, mert csak igy lehet fényt deriteni annak
torvényszerlségeire. A vasuti aruforgalom viszony-
latdban az adatok teljes terjedelm( folytonos

305

feldolgozdsédra megvan a lehet6ség, mert ehhez
az alapdokumentumok rendelkezésre allanak. A gépi
adatfeldolgozé berendezések ezt a munkat kony-
nyen el is tudjak végezni. A tervez6 mérnokok-
nek pedig ezekre az arudramlési adatokra okvet-
lenll sziikséglik van. Az adatokat a matematikai
statisztika modszereivel kell feldolgozni, mert csak
igy lehet ezeknek az lzemi tervek kidolgozasanal
hasznat venni. Ezt a munkat pedig a legsiirgésebben
meg kell kezdeni, és legalabb a nagyobb gécpontokra,
rendezOpélyaudvarokra, nagylizemekre el kell vé-
gezni, mert a vasuti szallitdsok optimalis atszervezése
enélkil el sem képzelheté. Példanak kell megemli-
teni a Vizligyi Szolgalatot, ahol a rendszeresen ki-
adott évkonyvekben az egyes folydk vizauasait
minden hidra és minden vizmércére vonatkozélag
a matematikai statisztika szabalyai szerint dol-
gozzak fel és gy(jtik Ossze.

A bemutatott példa remélhet6leg alkalmas an-
nak bizonyitadsara, hogy az aruaramlas ismerete
sziikséges, mert az operacié kutatdas modszereit
a gépi adatfeldolgozas és az elektronikus szamolé-
gepek segitségével csakis ennek ismeretében tudjuk
majd fokozottabban felhasznalni a vasuti zem
szilkségessé VAlo szervezési intézkedéseinél és
tavlati terveinek kidolgozésanal,
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A nemzetkozi jelent6ségl dunai hajout mdszaki feltételeinek fejlédése

JOSEF TAEAPOIK (Dunabizottsag)

A Duna mentén sok nemzet él. llyen vonat-
kozasban nincs a viligon még egy folyam, amely
versenyezhetne a Dunaval. A Duna viztdmegének
lefolyasa arviz idején nagy veszélyt jelent, tobb-
nyire nagy anyagi karokat is okoz a Duna menti
teriiletek lakossaganak.

A Duna menti lapalyos siksagok lakosai, els6-
sorban a Fels6- és K6zép-Duna mentén lakok a
gazdasagi és mUszaki fejlédéssel egyid6ben kezdték
el a harcot az arvizek ellen — el6sz6r véddgatak
épitésével. Ez a védekezés nem volt megfeleld.
Kés6bb, féleg a mult szadzadban, a viz rombolo,
erozios ereje elleni harcban szabalyozasi munkala-
tokat végeztek, hogy kozepes és alacsony vizallas
esetére a viz lefolyasat egy mederben &sszpon-
tositsak.

E munkalatok révén sikeriillt olyan vizmély-
séget elérni, amely lehetdvé teszi a vizikdzlekedést.

A g6zgép feltaldlasa utan, 1818-t6l a Dunan is
gyors utemben kezdett fejlédni a g6zhajézas,
elészor az Osztrdk-Magyar Monarchidban, kés6bb
valamennyi dunamenti orszdg ko6zott. 1836-tol
a g6zhajok rendszeresen kdzlekedtek a Bécs-Galac,
Galac—Isztambul, Galac—Odessza, Galac—Transz-
zynd viszonylatokban és valamennyi dunamenti
kikot6 kozott.

A XIX. szdzad mésodik felében a dunai viziut
nagy szerepet kezdett jatszani Kdzép- és Déleurdpa
kereskedelmében.

Az 1906—1910 években a dunai kikodték arufor-
galma kb. 10 millié t volt évente.

A Dunahaj6zast 1856-t6l egy parizsi egyezmény
szabalyozta, s ennek megfeleléen a dunamenti
orszagokra raerészakoltak a ,,Dunahajézas nemzet-
kozi statusat” és létrehoztak az ,,Europai Duna-
bizottsagot™. Ebben a bizottsdgban majdnem széz
éven at az angol-francia megbizottaknak volt
dont6 szavuk.

1878-ban a Berlini Kongresszus megbizta az
Osztrak-Magyar Monarchiat és Szerbiat azzal,
hogy végezze el a Zuhatagon és a Vaskapuban a
szilkséges folyamszabalyozasi munkéakat és a hajo-
zés altal igénybevett Gtvonalak kimélyitését, any-
nyira, hogy a Duna alacsony vizallas esetén is
hajozhat6 legyen. E munké&k végrehajtasat Ma-
gyarorszagra biztak.

Magyarorszagon — Vallandt mérndk javaslata
alapjan, s az 6 iranyitasaval — 10 év alatt a
Zuhatagon és a Vaskapuban csatornéakat, kereszt-
és hosszanti gatakat épitve szabadda tette a
hajozo utat. A csatorndk fontosabb adatait az 1.
tablazatban foglaltuk &ssze.

A Zuhatagon és a Vaskapuban sziikségessé valt
munkdakat 1898-ban fejezték be. A nagy koltséggel
megeépitett hidrotechnikai berendezések azonban
nem valtottdak be teljesen a hozzdjuk flizott
reményeket, mivel nem biztositottak a tervezett
mélyseget és szélességet. Alacsony vizallas idején
a csatorndk szélessége néhany szakaszon csupan
35—40 méterig terjed. A csatornédk vizmélysége

a tervezett 20 dm helyett a csatornak alsé szaka-
szdn 10 dm, a Juc csatorndban pedig csak 9 dm
volt, akkor, amikor az orsovai vizjelz6 allomas
mércéje ,,0-"t mutatott. Alacsony vizéllas idején
a Zuhatagon és a Vaskapuban a haj6zast beszin-
tetik. Teljes terheléssel kozleked6 hajok szamara
az orsovai vizjelz6 allomas mércéjén 130 cm
vizmagassag szlkséges (vagyis a Duna-bizottsag
altal elfogadott legalacsonyabb hajézasi és viz-
szabalyozasi szintnél 40 cm-rel magasabb).

Az els6 vilaghabor( utan, az 1921-ben megko-
tott Parizsi Egyezmény alapjan Anglia és Francia-
orszag Ujbdl megerdsitették uralkodd helyzetiiket
a Dunén. Ennek az egyezménynek érvénybenléte
idején a dunai hajézasi feltételek megjavitasara
semmit nem tettek, de a hajok athaladasanak
dijszabasat rendszeresen emelték. A Duna teljes
hajéozhatd hosszan 16 kilonb6zé dijszabas volt
érvényben ; ennek hatdsara a Dunan lebonyolddo
aruforgalom 1924-re gyors tGtemben, évi 3,7 millio
tonnara csokkent. Csak a masodik vilaghaborl
el6tti években érte el az akkori maximumot, az
évi 10 milli6é tonnat.

A maésodik vildghdbori utadn, az 1948-ban
BelgradbanmegtartottDuna-konferencia (j ,,Duna-
hajézasi Egyezményt” fogadott el. Az Egyezmény
I. paragrafusa szerint :

A Dunan a hajdézas szabad és nyitva all vala-
mennyi allam polgari, kereskedelmi haj6i, arui
szamara, a teljes egyenjogusag alapjan, a kikotéi
és hajozasi illetékek, valamint a kereskedelmi
hajozasi feltételeknek megéallapitésa tekintetében”.

Az Egyezményben foglaltak megtartadsanak
ellendrzésére és a hajozasi feltételek megjavitasat
célz6 munkatervek végrehajtdsara a Dunamenti
allamok képvisel6ib6l megalakitott Duna-bizottsag
feladata : az elvégzendd munkalatoknal jelentkezd
m(iszaki és gazdasagi kérdések megvitatidsa és a
Dunamenti allamok részére ajanlasok kidolgozasa,
az egységes hajozé Utvonalak feltételeinek meg-
teremtése, a folyami figyelGszolgalati szabalyzat
egységesitése, a dunai hidrometeoroldgiai szolga-
latok koordinélasa, a dunai hajézasi statisztika
elkészitése, révkalauzi utasitasok, tajékoztatok,

1. tablazat
A Zuhatagon és a Vaskapu részén lev6é csatornak

A csa- A csa- A folyés

A csatorna torna torna A Esése,
megnevezése hossza, széles- setlJ(en:s/%ge, m
m sége, m

Stenke e 1900 60 8— 10 0,75
Kozla-Dajke ... 3540 60 8— 10 0.75
Izlas-Tachtalia . 2400 60 9—11 1,60
Svinica 1200 60 10— 12 0,80
Juc 1260 60 13— 15 7,40
Djevr 3200 60 13— 15)
Vaskap 2100 73 23-ig 12,60
Kisvaskap 1100 60 13— 16)
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évkonyvek kiadasa stb. Az Egyezmény oéta a
Duna gazdai a dunamenti allamok. A rendszeres
hajozas miel6bbi meginditasa végett, a Dunabizott-
sdg els6 feladatként a hajézasi Utvonalon lévd
akadalyok eltavolitasat tlizte maga elé. Ezeket az
akadalyokat a mésodik vilaghaboraban elsillyesz-
tett, s a hajozé mederben maradt hajotestek
képezték.

A Dunahajozasi Egyezmény a Dunabizottsag
tovéabbi fontos feladatavé tette a Dunéra vonatkozd
mindazon alapvetd munkalatok tervének kidolgo-
zasat, amelyek el6segitik a hajézasi viszonyok
megjavitasat.

AJANLAS AZ ALACSONY HAJOZHATO
ES SZABALYOZASI ViZSZINT
MEGHATAROZASANAK
EGYSEGES MODSZERERE

A Dunan végrehajtandé alapvetd munkalatok
tervének 0sszeallitdsdhoz els6sorban olyan egy-
séges maodszert kellett kidolgozni, melynek alapjan
a Duna egyes hajozhatd szakaszainak hajozasi
viszonyait 0ssze lehet hasonlitani. E munka szer-
vezésével és végrehajtasaval a Dunabizottsag hiva-
tali apparatusanak Mi(szaki Osztalya foglalkozott.
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A kidolgozott ajanlas els6 lépés a Dunara
vonatkoz6 alapvet§ munkalatok tervenek dsszeallita-
sdban. Az ajanlast a Dunabizottsag X 111. 0léssza-
kan fogadtak el, s 1957-ben adtak Kki.

Az ajanladsban megallapitottdk az elkdvetkezd
10 évre az alacsony hajozhaté és szabalyozasi
vizszintet. Az els6 ellen6rzését 1961-ben tartot-
tak meg.

Az alacsony hajozhato es szabalyozési vizszint-
meghatarozas egységes modszerének dsszeallitasara
vonatkoz6 ajanlasban a kovetkezd elveket vették
figyelembe.

A Duna hidrol6giai viszonyai a folyam egyes
szakaszain kulénbdz6ek s igy az alacsony hajoz-
hat6 és szabalyozasi vizszint kiszamitasahoz a
vizszint vagy a vizhozam 25—35 éves hosszl id6-
szakra terjedé megfigyelési adatai sziksegesek.

A szamitas alapjaul vett évekbdl csupan azokat
a napokat vették figyelembe, amelyeken ténylege-
sen hajoéztak. Vagyis azokat a napokat, amelyeken
jégmentes volt a folyam. Ha a jégtél valé megtisz-
tulds s annak Ujabb megjelenése kozotti id6szak
révidebb volt, mint fél hénap, azt a szamitasban
nem vették figyelembe. A tényleges hajézas
idétartaméat minden egyes vizjelz6 allomésnél sza-

2. tablazat

Alacsony és magas hajozasi vizszintek

A vizmérce A magas,

Vizhozam A vizmérce 0” pontja  alacson

Az alapveté Tavolsag Viz- megfele_lo hajo;a5| tengerfzmt feletti feletti tény- hajozési

sigrrn- vizmércék SZUHI' gyﬁljtf5 vizszint eseten »0” pontja |?9_95,h319't vizszint

6 nato terilete . . . zasi vizszint  kgzotti

megnevezese alacsony magas Eszaki Adriai Fekete magas alacs. Kkilonb-

km km2 m3Imp  mImp tenger m cm ség cm
1 2. 3 4. 5. 6. 7. 8. 9. 10. 11. 12.
1 Schwabelweiss . .. 2 376,1 35 399 187 1398 324,49 523 101 422
2. Hofkirchen ... 2 256,9 47 496 304 1834 299,62 — — 501 211 290
3. Linz ..r. e 2 135,2 79 490 691 3738 - 247,74 — 567 117 450
4. Stein-Krems 2004,1 96 028 880 4 868 — 189,58 - 599 160 439

5. Bées—

iteischsbhriicke .. 1929,1 101 731 916 5228 — 154,05 — 632 152 480
6 Bratislava 1 868,8 131 290 1010 5912 — 128,85 — 705 210 504
7 Gonyl ... 17913 150 262 — — — 106,8% - 565 115 450
8 Komérom 1768,3 151 520 — — — 104,56 - 590 135 455
9 Budapest 1646,5 184 767 1055 6 000 - 95,65 - 670 160 510
10 Dunaféldvar. ..;. 1.560,6 191 095 1336 6 064 — 89,58 — 545 97 448
11 : 1446,8 208 822 1330 5 382 — 79,88 — 815 236 579
12 Bezdan 14255 210 250 1380 5 100 — 80,64 — 622 70 522
13. Bogajevo 1367,3 251 593 1760 5 852 — 77,46 — 655 112 543
14. Novi-Sad 12551 254 035 — — — 71,73 — 615 80 535
15 Zemun (Zimony) 11729 412 762 — — — 67,87 — 687 34 653
16 Smederovo 1116,2 525 820 2 490 12 620 — 65,36 - 731 131 600
17 Drenkova 1016,0 573 010 — — — 59,62 60,11 571 18 553
18 Orsova 955,0 574 900 2 370 12 948 — 43,87 4436 588 90 478
19 Turnu-Severin ... 931,0 575 400 — 34,13 780 56 624
20. Calafat.... 795,0 584 620 - - — — 26,68 702 50 652
2. Lom..... 743,3 588 860 2414 11 005 — — 22,89 797 166 631
22. Corabia 629,45 602 700 — — — — 20,12 672 23 649
23.  Sistov ... 554,3 650 340 2590 10 520 — — 15,10 676 87 589
24. Giurgiu 493,5 668 700 — — — — 13,06 707 36 669
25. Oltenica 429,45 684 900 — — — — 10,01 705 18 687
26 Csernovoda 300,0 711 000 984* 6 054* — — 4,86 590 14 604
27 Hirsova 252,3 712 200 — — — — 3,08 613 18 595
28 Brada .. . 169,7 717 900 — — — 1,08 573 30 543
29 Tulcea v 71,3 791 800 2 944 10 955 R U 0,56 388 27 361

* A Csernovoda vizmércénél a f6agbhan a vizhozamok csak egy része halad &t, a nagyobb vizmennyiség a Borcea

Dunadgban folyik.
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mitasba vették. Az alacsony haj6zhato és szaba-
lyozasi vizszint meghatarozasdnak szamitasanél
a biztositottsdgot 94%-Ical vették figyelembe. Az
alacsony hajozhat6 és szabalyozasi vizszint sza-
mitasaval egyid6ben a magas vizszintet is kiszami-
to;itékl. Ennek biztositottsagat 1%-ban fogad-
tak el.

A Dunan elegendé szd&mu vizmérce van ; az
alacsony hajézhato és szabalyozasi vizszint, és a
magas vizszint meghatarozasara csupan olyan
fontos vizmércéket valasztottak ki, amelyek jellem-
z8ek az adott Dunaszakaszra.

A fent emlitett médszer alapidn az alacsony és
magas Duna-hajozasi vizszintek megéllapitasara
a 2. tablazat szerinti 29 vizmérce adataibdl Gssze-
allitott értékeket fogadtak el.

A magas hajozasi vizszintet, mint nem valtozot,
allandonak tekintik. Az alacsony hai6zasi és szaba-
lyozési vizszint-jelolés valtozast elGszor 1966-ban
kell végrehaitani a vizhozam alapjan, maid a réa-
kovetkezd tizéves id6szakonként. A 2. t&blazatban
kozolt alacsonv hajézasi és magas haiozasi viz-
szintet az els§ ot vizmércénél (Schwabelweis-
Wien) a vizhozam alapjan, a tébbi 24 vizmércénél
(Bratislava—Tulcea) a vizallas alapjan allapitot-
tak meg.

A Dunabizottsag altal elfogadott alacsonv és
ma?as haidzasi vizszint megallapitdsi modszert
viladgviszonvlathan is igen nagvra értékelték. Ezt
az Epvesiilt Nemzetek Szervezetének Gazdasaai
Bizottsaga Belsd viziutak Albizottsaganak 1962.
november 6—13-i_bankongi dlésszakan mintaként
fogadtdak el az Azsiai orszagok és Tavol-Kelet
részére is. Ez az Ulésszak az alacsony haidzasi és
szabalvozési vizszint biztositottsagat 95°Lban. a
magas haidzasi vizszint biztositottsdgat 1% érték-
ben hatarozta meg.

AJANLAS ADUNAIHAJOZAST URSZELVENY
MEGALLAPITASARA,
TOVABBA HIDROTECHNIKAI
ES MAS BERENDEZESEK LETESITESERE

A Dunén vépTehaitandd a’apvetd munkalatok
tervének dsszeallitdsdban a masodik 1épés a haio-
zasi viszonvok meyiavitasat célzé haidzasi (r-
szelvény megallapitasa, illetve az erre vonatkozo
aidnlas osszeallitasa és elfogadasa volt. A hai6zasi
Grszelvény kialakitasara vonatkozd aianlas &ssze-
allitdsdhoz tanulmanvozni kellett a Duna egyes
hajozhaté szakaszainak valamennyi természetes
és mesterséges viszonyait. E tanulményok alapjan
a Dunabizottsag aianlja valamennyi dunamenti
allamnak és Kiloénleges Folyami Bizottsagnak,
hogv hidrotechnikai ’étesitménvek tervezésénél,
tovabba a dunai haidzasi viszonvok megjavitasara
vonatkozd kérdések kidolgozasanal vegvék figye-
lembe az ajanlasban lefektetett hajézasi Grszel-
vényeket.

A masodik vilaghabor( utan a dunai hajézas
gyors dtemben kezdett fejlédni. A haborl el6tti
10 095 millié tonnas aruforgalmat méar 1952-ben
elérték ; 1962-ben az aruforgalom évi 25 millio
tonnara emelkedett. A Dunan lebonyolédd aru-
forgalom atlagos évi novekedése elérte a 12%-ot.
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A nemzetk6zi hajézas nagyarany( fellendiilése
varhat6 a Vaskapunal tervezett viztarold6 megépi-
tése utdn, mivel mind a mai napig a Duna e
szakaszanak nehéz hajozasi viszonyai jelentik a
legnagyobb akadalyt a Dunahajézas tavlati fejl6-
dése el6tt.

A kildnleges hajdzasi viszonyok, s ezek tavlati
fejlesztése tukréz6dik a Dunabizottsagnak a hajo-
zasi (rszelvényre vonatkozd ajanldsaban, amely
éppen ezert két fejlesztési szakaszra tagozddik.

Az els6 fejlesztési szakaszban a folyam Wien—
Brada szakaszéara vonatkozo (irszelvény méretek a
kovetkez6k :

a) 1200 tonnas hordképességl uszalyok :
75x9,5x2,3 m kils§ mérettel;

b) 0j tipusd, 1500 tonna hordképességl uszalyok
85x11x2,3 m kiils6 mérettel.

A masodik fejlesztési szakaszban az ajanlas a
Wien—Brada folyami szakaszra vegyes folyam-
tengeri hajozast iranyoz el6, 3000—5000 t hord-
képességli 6njar6 motoros hajokkal, mig a Regens-
burg—Wien szakaszra 80 X 9,5 X2,5 m Urszelvényd
hajokat.

A Duna egyes hajozhaté szakaszaira az els§
fejlesztési szakaszban az ajanlas a kdvetkez6 alap-
vetd hajozdé Gt méreteket iranyozza el6 :

Minimélis vizmélység : Regensburg—Kachlet
185 dm ; Kachlet—Wien 20 dm ; Wien—Brada
25 dm ; a Vaskapu szakasznal 22 dm ; Brada—
Sulina 73 dm (24 lab).

Minimalis szélesség : Regensburg—Inn torkolat
az egyiranya forgalmi szakaszokon 40 m, a két-
iranyu forgalmi szakaszokon 70 m ; Inn torkolat—
Wien 120 m a zatonyos szakaszon; 100 m a
szigetek kozotti szakaszon, s a kiléndsen nehéz
sziklds mederfenekd szakaszokon 60 m ; Wien—
Devin 120 m ; a kuléndsen nehéz, kénnyen elmo-
s6d6 mederfenékkel rendelkezd szakaszokon 100 m;
a sziklas mederfenékkel rendelkezd szakaszokon
70 m ; Devin—Gonyl 150 m, a nehéz, kdnnyen
elmos6dd mederfenékkel rendelkez6 szakaszokon
120 m, a sziklas mederfenékkel rendelkez6 szakaszo-
kon 100 m ; Gonyi—Szt. Gydrgy ag 180 m; a
kilonosen nehéz, kénnyen elmosodé mederfenék-
kel rendelkez6 szakaszokon 150 m, a sziklas meder-
fenékkel rendelkez6 szakaszokon 100 m ; a Vas-
kapu és a Sulina csatorna 60 m.

Minimalis kanyarulati sugar : Regensburg—
Jocheinstein k6zo6tt egyiranyu forgalomnal 300 m,
kétiranyu forgalomnal 500 m; Jocheinstein—
Krems 300 m ; Krems—Devin 800 m ; Devin—
Sulina 1000 m ; Vaskapu 500 m.

A masodik fejlesztési szakaszban az ajanlas a
nemzetkdzi hajozas tavlati fejlesztésével kapcso-
latban a hajozé Gt Grszelvényének f6bb méreteit
a kovetkez6kben iranyozza el6 a Duna egyes
szakaszain :

Minimalis mélység : Regensburg—Wien 27 dm ;
Wien—Brada 35 dm ; Brada—Sulina 73 dm
(24 14b).

Minimalis szélesseg : Regensburg—Inn torkolat
100 m, a sziklas mederfenékkel rendelkezd szaka-
szokon 70 m; Inn torkolat—Goény(d 150 m ;
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Gony(i—Szt. Gyorgy ag 180, a kanyarulatokban
megnodvelve 200 m-ig, a Sulina csatorna 60 m.

Minimalis leanyarulati sugar: Regensburg—
Jochenstein 500 m ; Jochenstein—Krems 350 m ;
Krems—Wien 900 m; Wien—Sulina 1000 m.

Az ajanlasban a hajozé ut fébb (rszelvény-
méretein Kivll felvették a haj6zé Gtba esé hidnyi-
lasok, zsilipek, a folyd folott atfeszitett drotkotél-
bel6gasok (irszelvény méreteit is.

A hidnyilasok (rszelvényei a kovetkezék :

Hasznos szélesség : Regensburg—Dréva torkolat
100 m ; Dréava torkolat—Brada 150 m ; Brada—
Sulina 180 m.

Hasznos magassag :

a) a folyd szabad folyasu szakaszain : Regens-

burg—Kachlet 7,5 m; Kachlet—Wien 8,0 m;
Wien—Devin 10 m ; Devin—Brada 9,5 m (Ju-
goszlavia a jugoszlav Dunaszakaszra 9,0 m-t
ajanlott) ; Brada—Sulina 38 m.

a folyd csatornéazott szakaszain: Regens-
burg—Wien 80 m; Wien—Brada 10,0 m;
Brada—Sulina 39 m.

Az ajanlott zsilipméreteket a 3. tdblazat tartal-
mazza.

A folyo folott kifeszitett légvezetékek minimalis
hasznos magassaga:

Regensburg— Braila

a) alacsony feszultségl villamosvezetékek és
kompkotelek ... 16,5 m ;

b) 110 kdowattos nagyfesziltségli tavvezeté-
kek .... 19,0 m.

Braila—Sulina

a)  kisfesziltségi villamosvezetékek 45 m
I b) 110 kdowattos nagyfeszlltségl tav-
VEZEIEK v 48 m

Ab) pontban feltlintetett 110 kilowattnal na-
gyobb fesziltségl tadvvezetékeknél minden egyes
kilowatt fesziltségnovekedésre 1 cm-rel ndvelni
kell a magassagot.

A vizmélység, a szélesség, a kanyarulati sugar,
a hidrotechnikai és mas létesitmények 6sszes hajo6-

zasi (irszelvény elemei — a hasznos hidnyilasok
és a folyd felett atfeszitett légvezetékek és komp-
kotelek kivételével — szabad folyast folyo6sza-
kaszokon alacsony hajozhat6 vizszintekre, a zsi-
3. tablézat
Az ajanlasban elfogadott minimalis zsilipméretek
Re-
. o Buda-
) gens- Wien— Gonyl —
Meéretek burg— Gonyl Budapest [éest_l—
Wien ratlia
Hasznos
hossz (m) .... 230 230 2G0—310 310
Hasznos
szélesség (m) . 24 24 32—34 32— 34
Mélység a
zsilipkiiszo-
bén (ra)...... 4,0 4,5 4,5 45
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lipelt folydszakaszokon a minimdlis duzzasztott
vizszintre vonatkoznak.

A hajdzhat6 hasznos hidnyilasok, valamint a foly6
felett atfeszitett légvezetékek és kompkotelek magasséa-
ganak (rszelvény méretei a szabad folyasu szaka-
szokon a magas hajézasi vizszintre, a zsilipéit
szakaszokon pedig a maximalis duzzasztott viz-
szintre vonatkoznak.

A Dunabizottsdgnak a Dunéra vonatkozo hajo-
z0Ut (rszelvény-ajanlasat az Egyesilt Nemzetek
Gazdasagi Bizottsagdnak az Azsiai és Tavolkeleti
orszagok Ugyeit intéz6 Albizottsaga 1962. novem-
ber 6—13. kdzo6tt Bankongban megtartott Ulés-
szakan mintanak fogadta el Tavolkelet belsd
viziltjaira.

A DUNARA VONATKOZO
ALAPVETO MUNKALATOK TERVE

Az alacsony haj6zhat6é és szabalyozasi vizszint
meghatarozasanak egységes modszerére, valamint
a hajozout (rszelvényére vonatkozdé ajanlas és a
dunamenti allamok javaslatai alapjan a Duna-
bizottsag Mliszaki Osztalya osszeallitotta az elsé
fejlesztési szakasz alapvet6 munkalatainak 1961—
1965. évi tervét.

Mivel az ajanlasban az els§ fejlesztési szakasz
végére elbirdnyzott hajézéat (rszelvények meg-
valGsitasa nagy nehézségekbe utkdzik, a Duna-
bizottsag elhatarozta, hogy az els§ fejlesztési sza-
kaszt két id6szakra osztja.

Az els6 szakasz végén, tehat 1965 végére, a
tervezett munkalatok elvégzése utan a Duna teljes
hosszaban a kovetkezd hajézout Grszelvény mé-
retek lesznek :

Minimalis mélység : Regensburg—Kachlet 18,5
dm ; Kachlet—Aschach 27 dm ; Aschach—Wien
21 dm az Ybbs—Persenberg vizierdm{ Kkivéte-
lével, ahol a mélység eléri a 27 dm-t ; Wien—Gony(i
23 dm ; Gény(i—Mohécs 25 dm ; Mohacs—Braila
22 dm ; Braila—Sulina 73 dm.

A minimalis szélesség és a kanyarulati sugar
az els6 fejlesztési szakaszban a Dunan Regens-
burgtél Sulinaig az ajanlott (rszelvény méreteknek
felel meg.

Az els6 szakasz elsd id&szakaban elGiranyzott
munkék célja a dunai hajozasi viszonyok megjavi-
tdsa, amit a Dunabizottsag ténykedése és a
dunamenti allamok egyittmdikodése nélkil a meg-
adott rovid id6szak alatt lehetetlen volna elérni.
A munkak éertéke kb. 1,3 milliard Ft.

Az alapvet6 munkak volumene, a Sulina csator-
nara (@ Duna tengeri szakaszan) elGiranyzott
munkék nélkil, a kovetkezd :

Foldkotrasi munka.........ceeveveennee.
Sziklarobbantasi munka..............
Csatornaépités

10 250 000 m3
100 000 m3
1900 000 m3

A tervben el@iranyzott hatalmas munkabdl lat-
hato a dunamenti allamoknak az a torekvése,
hogy a Dunét olyan hatalmas bels§ viziatta épit-
sék ki, amely hathatdésan el@segiti a gazdasagi
fejlédest.

Az emlitett munkakon kivil a terv el8irdnyozza
a hajozout fenntartasi munkait is. Ezekbdl a Duna
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A legrosszabb
viszonyokkal
rendelkezd
A folyamszakasz szakasz mély-
megnevezése sége az alacsony
hajézé viz-
szinthez
képest
max. min.
dm dm 25 24
NEM €t 14,5 14,5 186 167
Osztrak
a) Aschach—Walsee ... 19 19 — —
b) Ybbs—Devin ... 25 18
Osztrdk—csehszlovak és
csehszlovdk—magyar,
Gonyld folott ..o 24 19 105 102
Csehszlovak—magyar,
Gonyl alatt .. 22 21 94 90
Magyar ’ 21 19 90 88
Jugoszlav . 18 20 73 69
Vaskapu ... . 18 18 73 69
Bolgar—roman . 22 16+ 80 76
ROMAN e, 25 21 18 15
— nincs adat
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4. tablazat

A napok szama 1961-ben, mikor a tényleges

mélységet megfigyelték

23 22 21 20 19 18 17 16 15

154 145 131 120 115 100 79 57 35

- - - 71 53 28 12 - —

78 76 66 52 31 9

100 87 69 47 15 12 6 — —

78 73 39 25 16

79 76 63 55 48 36 22 16 12
65 59 54 53 40 33 31 18 9
65 59 54 53 40 33 31 18 9
67 57 49 37 36 31 30 18 9

9 6 6 6 4 3

+ a Pisztrisu zatonyndl az alacsony haj6zé vizszinthez képest megfigyelt 20 dm-es mélység csak 20 napig tartott.

bizottsag évenként a kovetkez6 részekbdl allo
jelentést allitja dssze a dunamenti orszagok sza-
mara :

I. Ahajézo ut fenntartdsat biztositd szabalyozasi
munkalatok.
I1. Hajozasi tjelz6k elhelyezése a haj6zd t
mentén.
I11. Hidrografikai és hidrolégiai munkak.

IV. Téajékoztatdé szolgalat.

V. A hajozéds megjavitasa és a kikot6ben allo
hajok kiszolgalasa érdekeben végzett mas
munkak és intézkedések, beleértve a hajéozout
stabilitdsara hato allando jellegli tényez6k
megvaltoztatasat is. E munkalatok el6segitik a
hajozasi viszonyok és a dunai nemzetkozi
haj6z&s biztonsaganak fokozatos javulasat.

A Dunabizottsdg Mdszaki osztalya, 1961-t6l
kezdve, a Dunamenti allamoktdl a zatonyos sza-
kaszokra elGirt tdjékoztatas alapjan beérkezett
adatokra tAmaszkodva jelentést allit ssze a Duna-
zatony-helyzetér6l.

Ez a tajékoztatds alacsony vizallas esetére
altalanos képet ad a haj6zasi viszonyokrdl.

A zatonyhelyzetrél sz6l6 tajékoztatas és a hajo-
zout allapotarol adott helyzetjelentés alapjan
lehet6ség nyilik az alapvetd munkatervben el6-
iranyzott, illetve az elvégzett munkak révén elért
eredmények ellenérzésére.

1961-ben a kovetkez6 munkéakat végezték el :

Foldkiemelési munkak.................... 4695 000 m3
* Sziklarobbantasi munkak.............. 49 000 m3
KOlerakas .. .ccocoveveevcieeieeie i, 272 000 m3

A zatonyos szakaszok hajozasi viszonyait ille-
téen 1961-ben j6 eredményt értek el. Ezeket az
eredményeket a 4. tabldzat mutatja.

A téblazatbol 1athat6, hogy az alacsony haj6zé
vizszint mélység az Inn torkolattél Brailaig az
osztrdk és a Vaskapu szakaszon minimalisan 18
dm ; a tobbi szakaszon a folyé mélysége nagyobb
volt, a német szakasz kivételével, ahol csak 14,5
dm meélységet mértek.

Atablazatban k6zolt adatok azt mutatjak, hogy
az 1961-es év hajozéasi szemponthdl kedvez6tlen,
szaraz volt, mivel az alacsony haj6zasi és szabalyo-
zasi vizszintnél egyes szakaszokon 70 napon (az
évnek kb. 20%-4n) 4t alacsonyabb volt a vizszint
(a jégképzddést kizarva), s ez az évi atlagnal
14%-kal tdbb.

A zatonyos szakaszok haj6zasi viszonyai meg-
javuldsanak 6sszehasonlitasa céljabol, az 6. tabla-
zatban kozoljuk a zatonyos szakaszok minimalis
mélységét az 1946—1960 évekre terjedd id6-
szakban.

Az utolsé két tdblazat adataibol meghatarozhaté
az 1946—1960 id6szakban mért vizmélység és az

5. tablazat
A zatonyos szakaszok minimalis hajéz6ut mélysége

Minimalis
maéllaycsséogneslfz A megfigyelés Megfigyelési
Dunaszakaszok najozs viz- " jggpontja id6szak
megfele-
16en, dm
Jochenstein—

Devin ... 13 1959. IX. 5. 1958— 1959
Devin—Szob .. 1 1947. V111. 20. 1946— 1960
Szob-—Mohécs 18 1947. 1X. 16. 1946— 1960
Bezddn—Vince 15 1948. X. 19. 1946— 1960
Vaskapu

szakasz .... 17 - 1946— 1960
Szilisztra—

Brada ... 13 1948 X .25. 1946— 1960



XIV. EVFOLYAM 1964. 9. SZAM

1961 évben elért vizmélységek kozotti kilonbség.
A minimélis mélységek 6sszehasonlitdsa alapjan
megallapithatd, hogy az alacsony hajézési viz-
szinthez képest, a dunamenti orszagok altal elvég-
zett munkalatok eredményeként a vizmélység az
osztrak szakaszon 5, a csehszlovak—magyar sza-
kaszon 8, a magyar szakaszon 1, a jugoszlav sza-
kaszon 5, a Vaskapu szakaszon 1, és a bolgar—
roman szakaszon 3—5 dm-rel javult.

Mint mar fentebb kodzoéltik, a terv elsd fejlesz-
tési szakaszaban 1965 év végére varhatd, hogy a
német szakaszon elérik a 18,5 dm, az osztrék sza-
kaszon a 20 dm, és az egész Wien—Brada szaka-
szon — beleértve a Vaskapu szakaszt is —a 22 dm
mélységet.

A tervben az els6 fejlesztési szakasz els6 felére
el6irdnyzott miniméalis mélység elérése lehetévé
teszi, hogy a haj6zast megnehezit6 helyeken 9—11
dm-rel javuljon a vizmélység, ami a nemzetkdzi
Dunahaj6zéas tavlati fejlesztése és a hajézasi lizem
részére eddig soha nem tapasztalt haladast jelent.

A Duna hajézési viszonyainak tovabbi javitasa
céljabol, a Duna menti allamok igyekeznek az
alapveté munkak elsé szakaszanak 1965 'utanra
es6 részet is befejezni, amikorra az Inn torkolattol
Braliaig 25 dm-es mélység elérése az elGiranyzat.

Néhany Duna menti &llam javaslatanak meg-
felel6en az alapvet6 munkék els6 részének befeje-
zését a Dunabizottsag az 1970—1971 évekre
tervezte.

Ezt a hatarid6t az egész Duna mentén még
nem fogadtdk el, mivel néhdny Duna menti
allamban az e téren jelentkez6 nehézségek végs6
megoldasa az 1961—1965 évekre tervezett mun-
kdk eredmenyeinek alapjan végzendd részletes
vizsgalattol fiigg.
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A hajézouat drszelvény ajanladsaban a Wien—
Bralia szakaszra el6irdnyzott 35 dm mélységét
csak a nehezen hajozhaté szakaszok csatornazasa,
igy pl- a Vaskapu, a kozds csehszlovak—
magyar, az osztrak szakasz és a Kdzép-, valamint
az Alduna tdbbi szakaszain elvégzett hatalmas
szabélyozasi munkak utan lehet elérni.

A Fels6-Dunan a haj6zé Gt mélységének 27
dm-re valdé ndvelését szintén csak a folyé csator-
ndzasaval lehet biztositani.

A hajozési viszonyokra vonatkozo kép kiegé-
szitése céljabdl utalnunk kell néhany, a dunai
hajézast korlatozd, a hajézout feletti hidnyilasok
hasznos magassaganak (rszelvény méretére is
(6. tablazat).

A tablazatbol lathaté, hogy a Fels6-Dunan a
Deggendorfban levd hidak szabnak hatart a hajo-
zasi Urszelvénynek, ahol ugyanis 2,49 és 3,07 m-rel
kisebb a hasznos magassag, a magas hajézasi viz-
szinthez mért (irszelvényhez képest. A Német
Szovetségi Koztarsasag illetékes hatosagai kozol-
ték a Dunabizottsaggal, hogy a kozeljov6ben meg-
emelik az emlitett hidakat, ugy hogy a hidnyilasok
magassaga a magas hajoézasi vizszint esetén 6,02
m lesz. Ahidak megemelése utan az erre a szakaszra
elfogadott hasznos (irszelvény mérethez (7,5 m)
viszonyitva a kildnbség 1,48 m-re csokken, s igy
a tobbi hidak rekonstrukcidjanak bekdvetkeztéig
e hidak a hajozdé drszelvényt nem limitaljak.

A Kdzép-Dunan a hajézast leginkabb a Medve-
dérnal és Novi-Sad-nal levé hidak korlatozzak.
E hidak alatti athaladasi lehet6séget a 7. tablazat
az 1924—1960 évek idGszakara vonatkozoan
érzékelteti.

, Atéablazat 4. és 5. oszlopaban azoknak a napok-
nak évi atlagos mennyisége van feltiintetve, az

6. tablazat

A dunai hajézast korlatozé, a hajoézéut feletti hidnyilasok hasznos magassaganak Grszelvény mérete

Folyamszakasz

Német Schwabelweiss
Donanstanf
Straubing
Bogen
Deggendorf
Deggendorf

Passau—Maximilion Briicke

Luitpold

Osztrak
Florisdorf Briicke
Nordbahnbriicke
Reichsbricke

Csehszlovak— magyar Medvedor (Medve)

Komarno
Magyar Baja
Jugoszlav Novi-Sad

A helység megnevezése

Wien—Nordwestbahnbricke

Sulinatél A magas A hajézasi (rszelvény
u 'I, haj6zasi viz- ajanlasban elfogadott
t4 val ° szint feletti méretekhez viszonyitott
avolsag, hasznos kiillsnbség

Km magassag, 75 80 9,0 95

m m

2376,82 5,94 — 1,56

2369,60 5,95 — 1,55

2321,27 5,83 — 1,57

2311,27 5,67 — 1,83

2285,87 5,01 —2,49

2284,59 4,43 — 3,07

2226,70 5,90 —2,10

2225,75 6,49 — 1,51

1932,62 6,71 —1,29

1931,68 6,71 —1,29

1931,20 6,91 - — 1,09

1928,89 6,91 — 1,09

1806,30 6,94 —2,56

1767,80 7,94 — 1,56

1480,20 7,96 — 1,54

1255,10 5,68 —3,82
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7. tablazat

Athaladasi lehet6ség a Medvedornal és Novi-Sadnal
levé hidak alatt

A hid elégtelen ma- Az 1924—1960. évi

A hajok 9assdga miatt allassal idészakban atlagos

vizfeletti toltétt napok szama, napok szama, mikor

magassa- évi atlagban, az a hajok athaladhat-
ga, m 1924-1960 id6szakban tak a hid alatt

Medvedor Novi-Sad Medvedor Novi-Sad

1. 2. 3. 4. 5.
9,5 113 208 204 108
9,0 66 165 251 150
8,5 34 124 283 212
8,0 16 84 301 232
7,5 8 54 309 262
7,0 4 29 314 287
6,5 2 15 315 301
6,0 1 6 316 310

1927—1960-as évekre vonatkoztatva, amikor az
1 oszlopban feltintetett viz feletti méretekkel
rendelkez6 hajok elhaladhattak a hid alatt. Az
atlagos napok szadmdéban nem szerepel a jeges
napok és az alacsony vizallasi napok szama,
vagyis amikor az alacsony hajozési vizszintnél
alacsonyabb a vizallas.

Mivel az emlitett hidak a Duna kdzéps6é szaka-
szan vannak és nagyméret(i hajok esetében aka-
dalyozzak a hajéforgalmat, igen kivanatos volna
a nemzetk6zi Dunahajézés szempontjabol e két

KONYVSZEMLE

Visi Istvan: A hajégyartas technolégidja
Bp. 1964. M(iszaki Konyvkiad6, 256 old. 209 abra
(&ra flizve: 18,— Ft)

Az ,lpari Szakkényvtar”-sorozat legUjabb kotete
els6soi’ban a hajogyartassal ismerkedd szakmunkasok-
nak, valamint a hajégyari technoldgiai osztalyok dol-
gozoinak készilt, de jo attekintést ad mindazok, igy a
kézlekedési szakemberek szdmara is, akik a hajogyéartas
folyamata irdnt érdekl6dnek.

A 12 fejezeth6l all6 kdényv anyaganak tanulmanyo-
zasa semmiféle specidlis szakismeretet nem igényel; a
szerz6 kozérthet6en tdjékoztat nemcsak a hajogyartas
szorosan vett technolégidjardol, de a legfontosabb kap-
csolédd kérdésekrdl is. A bevezeté fejezet (I) rovid at-
tekintést ad a hajégyartds technolégidajanak altalanos
jellemzgirdl, a technolégia menetérél. A ,Il. Rajzpad-
14s” c. fejezetben ismerteti a szerkesztési rajzok alap-
jan készil6 mér6lécek, alakmésok, récs- és szekrény-
sablonok elkészitési modjat. A tovabbiakban részlete-
sen targyalja a kényv a hajomihely munkait (I11.), az
el6rajzolastol a szekcidk gyartasdig. Ugyancsak béveb-
ben ismerteti a hajéelemek kotését (IV.), a kulonféle
hegesztési eljarasokat. A tovabbi fejezetek a sdlyatér
munkaival (V.); a hajécsavarok gyartasaval (VI.), vala-
mint a vizi szereléssel (VII.) foglalkoznak. Az érdekes
és tanulsdgos kotet befejezésil az aluminium (VIIIL.) és
a mianyagok (IX.) haj6épitési felhasznalasarol, a re-
giszteri eléirasokrol, a gyartasellendrzésrél (X.), a mun-
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hid megemelése, a meglev6 szomszédos hidak
szintjéig. .

Befejezésul ra kell mutatnunk arra, hogy a
Dunabizottsag — rovid m(ikddése alatt — nagy
eredményeket ért el. Még egyszer hangsulyozzuk,
hogy a hajézéasi viszonyok megjavitdsanak koordi-
nalt intézkedései révén a korlatolt mélységgel
rendelkezé helyeken a tényleges vizmélység a
Duna teljes hajézhaté hosszaban mindenitt 8
dm-rel megemelkedett. Atervben 1965-ig el6irany-
zott szabélyozasi munkék elvégzése utan a tény-
leges vizmélység 11 dm-rel ndvekszik. A nemzet-
kozi egyuttm(kddés alapjan elfogadott hajézasi
Grszelvényméret-ajanlasok értelmében a hajézo
hidnyilasok hasznos magassagat a német szakaszon
6,0 m-ré6l 7,5 m-ig novelték. A Dunabizottsag
ténykedése eredményeként megjavultak a hajo6-
zasi viszonyok azaltal is, hogy ndvekedett a
hajozéut szélessege és a kanyarulat! sugar is.

Az 1965 év végéig tervezett munkéak végrehaj-
tasa utan tébb olyan Dunaszakaszon bevezetik az
éjszakai hajozast, ahol mindeddig tilos volt.

A Dunabizottsagnak valamennyi, a Duna hajo-
zasi viszonyainak megjavitasara iranyuld tényke-
dése azért jart sikerrel, mert e téren jo volt az
Osszes dunamenti allamok egylttm(kddése. Fel-,
ismerték ugyanis, hogy mindannyiuk koézds érdeke
a Dunanak hatalmas viziatta valé fejlesztése —
ami hathatosan el6segiti tovabbi gazdasagi fej-
I16désuket.

kanormakrol (X1.), az anyagnormakrél (XII.) ad tajé-
koztatést.

Heinz Richter: Jarmi{modellek tavvezérlése

Bp. 1964. M(iszaki Konyvkiadd, 176 old. 117 rajz,
16 old. fénykép (ara kotve: 18,— Ft)

A jarm(imodellez6k bizonyara nagy oéréommel fo-
gadjak ezt a konyvet, amely magas szinvonall ismeret-
anyagot kozvetit, lehet6vé teszi, hogy meglevé ismere-
teiket az iranyitastechnikai tudnivalokkal b&vitsék. A
szerz6 eredeti, német nyelvi kdnyvét (amely Stuttgart-
ban, a Frank’sche Verlag-nal jelent meg), Barlay
Gyodrgy forditotta.

Az ot fejezetet tartalmazé kotet el6szor a tav-
vezérl6-berendezések lényegével és elvi felépitésével
(1.) foglalkozik. Ezt kovetéen ismerteti a szerzé a tav-
vezérlé-adok technikajat (2.), majd a tavvezérlf-vevs-
készilékeket (3.). Kulon fejezetben foglalkozik a kdnyv
az elektromechanikus vezérlé szervekkel és a meghajté-
gépekkel (4). Végul ,,A modellek tavvezérlésének gya-
korlata™ c. fejezetben (5.) hasznos Utmutatdsokat kap az
olvas6 a gépkocsi, traktor, csénak, repll6gép és egyéb
modellek tdvvezérlésérdl, a berendezések kiprobalasara
hasznalt segédeszkdzokrél és miszerekrél.

A konyv igen hasznos segédeszkdz az elektronikus
tdvvezérlés alapos megértéséhez és a modellkisérletek
sikeres gyakorlati végrehajtasdhoz. A m{ hasznéalhat6-
sdgat szamos kapcsolasi rajz és fénykép ndveli.
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A hazai Gtburkolat-érdesség vizsgalatok els§ eredményei

KOLLER

A gépjarm(iforgalom nagyara-
nyu fejlédésének kovetkeztében
vilagszerte nagy mértékben nove-
kedett a kdzuti balesetek széma.
A biztonsag novelése a legfontosabb
feladatta valt. A balesetmegel6zés-
tben érdekelt szervezetek nagy
ocdltséggel vizsgaljak vilagszerte a
forgalombiztonsagot befolyasold
tényez6k hatasat, gépjarmiikoz-
lekedési és kozuti szakterlleten
egyarant.

Az 0t és gépjarmi kolcsdnhatasa
témacsoporton belll nagy jelen-
t6ségl a gumiabroncs és az utfe-
lulet kdlcsonds viszonyara vonat-
kozé vizsgalat. Fontossagat az is
bizonyitja, hogy — kulfoldi bal-
eseti statisztikai adatok szerint —
a palya hianyossagaira visszave-
zetett balesetek okai kozott legna-
gyobb aranyban a ,,csUsz6ssag”
szerepel. Tapasztalat szerint a
i-csUszosUrlédasi tényez6 nagysaga
ejelent6sen befolyasolja a balese-
tek szdmat. Belgiumi megfigyelé-
sek szerint a jarm(vek megtett
Gtjaravonatkoztatott balesetszam
.0,4-nél kisebb csuszdsurlodasi té-
nyez§ esetén kb. &tszdér akkora,
mint 0,6-ndl nagyobb tényezé
mellett.

Hazankban a kdzelmdltban in-
dultak meg az ilyen iranyd moéd-
szeres vizsgalatok. Nalunk eddig
»az Utburkolatok cslszdsurlodasi
tényez6jekéntkilfoldi mérésiered-
ményeket hasznaltak. Hazai mé-
résekre azonban tdébb szempont-
b6l sziikség volt. Egyrészt azért,
mivel érdesség szempontjabol az
utburkolatépitésnél  felhasznalt
anyagokban és az épitési technold-
giaban kis eltéréseknek is jelentds
a hatasa, igy a kulfoldi eredmé-
nyek nem vehet6k at kozvet-
leniil. Csakis hazai mérési ered-
mények alapjan lehet tehat tuda-
tosan el6allitani kell6en érdes ut-
burkolatfeliletet.

Masrészt ilyen mérésekkel lehet
megallapitani a hazai, nem kell6-
en érdes Utszakaszokat. Baleset-
felvételnél is elengedhetetlen a
pillanatnyi cslszosdrlédasi ténye-
z6 megallapitasa mérés Gtjan, mi-
vel a felel6sség szempontjabol
ennek is jelentdsége van.

Ezek a szempontok sirgették
a hazai vizsgalatok megkezdését.

SANDOR — MOHAROS

KALMAN

I. dbra. Az Autékozlekedési Tudomanyos Kutatd Intézet Gtburkolat-érdességmérd késziléke

Az Autdkozlekedési Tudomanyos
Kutatd Intézetben (ATUKI) 1962-
ben megindult kutatdmunka
keretében elkésziilt az dtburkolat
érdességmérd késziilekl (1. abra).
A probamérések utan 1963-ban
hajtottak végre méréssorozatot
kiils6 Utszakaszokon és budapesti
utakon. Az el6bbieket az Utlgyi
Kutatd Intézettel az atburkolat
feluleti egyenletességének és ér-
dességének vizsgalatara iranyulo
kutatasban egyuttmiikodve vé-
gezte az ATUKI. Az eredeti
mérési programon felil, a F6va-
rosi Tanacs VB Kozlekedési Igaz-
gatésag megbizdsara az Intézet
budapesti utakon is méréseket
végzett.

1. A mérési modszer és az
eredmény-feldolgozas elméleti
alapjai

A gumiabroncs és az Gtburkolat
kapcsolatat a felfekvé felilet sik-
jdban hat6 legnagyobb reakciéerd
és az arra mer8leges normalerd
viszonya hatdrozza meg.

A tapasztalat szerint a gumi-
abroncs és az Gtfelllet kdzott ki-

1Moharos Kalméan : Az utburkola-
tok érdességének mérésére iranyuld
kutatdsok a gépjarmikozlekedésben,
Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1964
évi 5. sz.

alakulé er8kapcsolat részben az
érintkez6 feluletek tulajdonsagai-
tol és pillanatnyi allapotatol,
részben a kerékterhelés nagysagéa-
tél és a jarm( sebességétdl, to-
vabba az id6jarasi viszonyoktél
flgg. Az érintkez6 fellleteknél a
kovetkez6k szerepe lényeges :

Utfelilletnél : az egyenletesség
és érdesség, a pillanatnyi szennye-
zettség vagy feddréteg ;

a gumiabroncs kopenynél : az
anyag min6sége, a bordazat ki-
alakitasa és kopottsaganak mér-
téke, tovabba a légnyomas.

A hazai els6 méréseknél az
Utburkolatfajta és a sebesség hatéa-
sanak megallapitasa volt a cél.
A méréseket részben sima felllet(i
kopennyel (a kilénb6z6 mértékd
kopéas eltér6 hatdsanak kikiiszo-
bolésére), részben bordas (profilos)
kopennyel végezték. Ezek ered-
ményeinek 6sszehasonlitasa meg-
mutatja a lekopott kopenyek
kedvez6tlen hatésat is.

A mérdkészilék vazlatos elren-
dezését a 2. abra szemlélteti.
Egyszer(sités céljabdl a mérdke-
rékre athelyezett Q terhelés sze-
repel az er6atadas figyelembe-
vételénél.

A szamitasi képlet meghataro-
zdsdnak gondolatmenete a ko-
vetkezd.
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Erék egyensulya :
Px—8 —0
Q—N —Py—o
Nyomatéki egyensuly :
PM —Q-1—S -r—N -1—0
ebbdl

N = !

Q ST

A csUszoOsarlédasi  egyitthato
kiszamitasara alkalmas 0sszeflig-

gés :

S
Q—S
A képletekben :
Px = vonoerd,
py = tamasztéerd,

a mérbkerék és a
terhelés statikus sulya,
S — surlédéerd,
N = reakciderd a kerék
felfekvési pontjan,
| — a felfliggesztés és a kerék
forgastengelyének tavol-

séaga,
r —a mér6kerék sugara.
A fenti elméleti 0Osszefliggés

nem veszi figyelembe a mérérend-
szer belsé surl6déasat és a tobbi
valtozé tényezdket. Ezek hatasat
kilén vizsgalatokkal allapitottak
meg. Az eredmények alapjan
— kozelitéen — 0,8 értékdi korrek-
ciés tényezOvel modositottdk a
fenti képlettel kapott értékeket.

2. Meérési kdralmények

A méréseket érdességik szem-
pontjabdl jellegzetes Gtburkolato-
kon hajtottak végre.

HI i DN

3. dbra, A mérés soran regisztralt fékezberd és
vonoero

Az (tburlcolat-szennyezettség ha-
tasanak kikiszobolésére a Kijelolt
févarosi Utszakaszokat mérés eldtt
erds vizsugarral kétszer lemostak,
ezenkivil a mérdkerék el6tt a
vontatd gépkocsira szerelt viz-
tartalybdl ontdzték az uatfelile-
tet. gy a mérési eredmények
tisita, nedves Utfellletre vonatkoz-
nak.

A méréseket 5,70x15 meéretd,
sima futofellleti gumiabroncs
koépennyel és Pxmintaji Cordatic
koépennyel végezték.

A kills§ utszakaszokon az Ut-
feltlet mérés el6tti lemosaséra
nem volt lehet6ség, igy az itt
kapott eredmények kozvetlenil
nem hasonlithatok 0Ossze a féva-
rosiakkal, illetve ezt az eltérést
az 0Osszehasonlitasnal figyelembe
kell venni.

A meéréseket a févarosban alta-
laban 20, 40 és 60 km/6 allandé
sebesség mellett hajtottdk végre,
a Kijelolt atszakasz mindkét ol-
dalan, oda-vissza menetben. Ut-
szakaszonként egy-egy sebesség-
nél atlagosan 16 mérést végeztek,
az eredményeket végil is atlagol-
tak. (Kils6 Utszakaszokon 10 és
50 km/6 sebességgel mértek, sima
futofellletd kopennyel).

A hémérséklet-valtozas befolya-
sold hatasanak kikiiszobolésére 1963

Nagykockakd

Beton

aszfalt
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juniusban a févarosi méréseket
éjszakai drakban hajtottak végre,
amikor a levegd h6mérséklete az
egész mérési idészakban kozel &l-
lando és a kis forgalom is kedvezd
volt a mérések szempontjabol.

3. A mérési eredmények
feldolgozasa

A mérések soran a fékezGer6t
és a lefékezett mér6kerékvonta-
tasdhoz sziikséges vonder6t regiszt-
raltdk. A 3. dbra a mérdatalakito-
tél tovébbitott és a regisztralo
oszcillograffal kimutatott feljegy-
zéseket szemlélteti, egy fékezési
periddus alatt (,,a” — fékez8erd,
melynek O pontja a gorbe kezde-
tén levé vizszintes vonalon van ;
,,b” = vonoerd, aminek 0 pontjat
a Vvégigmend vizszintes vonal
jelzi). A fékez8er6 a fékezés kezde-
tétél kozel egyenletesen felfelé emel-
kedik, majd a cslszas kezdetén
hirtelen lecsdkken. A fékez6erd
mérésénél a mérdkerékre hatd
keriileti erének a fékezésnél kifej-
tett reakcid-erejét a leng6karra
forgathatdéan beépitett féktartd-
lemezre szerelt 200 mm-es Kkar
segitségével allapitjak meg. A
féktartolemez elfordulasi szandé-
kat méréelem kozbeiktatasdval

Kiskockak

ELGregyartott betonLapok

aszfalt

Aszfaltbeton (/sz. aut6ut)
(finisheres épités)

4. é&bra.

Mérési  eredmények kiilénboz6 dtburkolatokon

jn
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akadalyozva, kozvetlenil mérik a
fékezGer6t2.

A csUszosurlodasi tényez6ta féke-
z8er6b6l hataroztak meg, mivel
ennél kevesebb a zavaro koril-
mény és megbizhatébb a feldol-
gozés, mint a vonder6nél. A sza-
mitashoz szikséges ordinatakat
a csUszas utani fékez6ero atlagold-

\'saval olvastak le, majd a két
iranyban kapott érték atlagabol
t hataroztak meg egy-egy sebesség-
hez a csUszosUrlodasi tényez6t.

A fékezGer6-gorbek alakja az
Gtburkolatfajtatol, illetve a fell-
let egyenletességétél fligg. A 4.
abra jellegzetes részleteket mutat
be ennek szemléltetésére. A len-
gesek amplitadéja kéburkolaton
és el6regyartott betonlapoknal
joval nagyobb, mint hézagmentes
Gtburkolaton. (A bemutatott mé-
rési eredmények 20 km/6 sebes-
ségnél adodtak.)

4. A mérési eredmények
értékelése

A kovetkez6 abrak jellegzetes
mérési eredményeket mutatnak
be. (Az 0Osszehasonlitds céljabol
feltlintetett gérbék a mért ada-
tokbol kdzvetlenul szamitott érté-
keket jelzik, az ATUKI jelentésé-
ben a 0,8 értékii korrekcios ténye-
z6vel figyelembevett értékek sze-
repelnek.)

Az 5. abra bordas kdpennyel
kapott csuszésarlodasi tényez6-
két mutat be a sebesség fliggvé-
nyében, kulénbdzé tburkolat-
fajtaknal.

A 6. dbra sima kopennyel ka-
pott mérési eredményeket tiintet
fel.

A mérési eredmények szerint
Iényegesen eltér6 az egyes Utbur-
kolatfajtak  érdessége. Legrdsz-
szabb eredményt a keramit és a
k6burkolat mutatja. A kapott ered-
mények is bizonyitjak, hogy a
keramit burkolat sem jarm(-,
sem gyalogosforgalomra nem al-
kalmas, kikuszobolése siirg6s fel-
adat. A lekopott kéburkolatok
atépitése, egyenetlenségiik és csu-
szossaguk miatt, szintén fontos
feladat.

A mérési eredmények az aszfalt-
burkolatok kozotti  kuldnbségeket
is megmutattak.

2 Autbékozlekedési Tudomanyos Ku-
tatéi Intézet 71—63. sz. kutatasi
téméjanak zardjelentése, 1963. de-
cember, témafelelds : Moharos Kal-
man.
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5. dbra. Bordas kopennyel mért csuszésnrlédasi egyltthatok

A recés hengerrel érdesitett 6n-
tott aszfalt épités utan sem mutat
kedvezd érdességet, par év mulva
pedig jelent6sen csokken az ér-
dessége.

A 7. abra 1963 és 1961 évben
épitett, recés hengerrel érdesitett

ontott aszfaltburkolat mérésiered-
ményeit mutatja. Az utdébbinal
kisebb értékek adddtak.

Ez felhivja a figyelmet arra,
hogy fejlédést csak a gépi bedol-
gozasra valo attérés eseten lehet
elérni.

6. dbra. Sima kopennyel mért csiszésurlédasi egyltthatok



406

i. &bra. 1963 és 1961 évben épult, reeés hengerrel érdesitett 6ntott aszfalt mérési eredményei

A hazai mérések szerint is
csOkken a csUszosurlodasi tényezd
a sebesség ndvekedésével. Mértéke
az Utburkolat fajtatol és a gumi-

abroncs kdpenyfelilett6l flgg.
Bordas (profiles) kopenynel

természetesen nagyobb a cslszosur-
[6dési tényez6, mint simanal. Ez
a lekopott kdpenyek nagyobb
veszélyességére hivja fel a figyel-
met.

Bordas kopeny és érdes Utbur-

kolat esetén a sebesség ndvekedeé-
sével kisebb mértékben csokken
a cslszosurlédasi tényez6, mint
sima kdpenynél.

Kevéshé érdes atburkolaton
kisebb az eltérés bordas és sima
kopeny kozott, és altalaban a
sebesség novekedésével jard csok-
kenés is kisebb. -

Az eredmények bizonyitjak az
érdesség vizsgalatok nagy fontos-
sagat. Lehet6vé teszik az utbur-

KOZLEKEDESTUDOMANYT SZEMLE

kolatépitésnél felhasznalt anya-
gok és az épitési mdd hatdsdnak
részletes értékelését. Tudatosan
kell tehat torekedni az érdesség
fokozasara, a forgalombiztonsagi
szempontb6l megszabhatéd leg-
kisebb érték betartasara.

5. Tovabbi feladatok

Az els6 hazai érdesség vizsgala-
tok folytatasaként a kovetkezd
munkak szikségesek :

— A mérési eredmények érté-
kelési médjanak fejlesztése.

— Az utfelllet egyenletessége,
érdessége és a gumiabroncs-bor-
dazat kiképzése kozti kdlcsénha-
tasok egyittes vizsgalata.

— Az utburkolatépitésnél fel-
hasznalt anyagok és az épitési
technoldgia szerepének tovabbi
részletes vizsgalata kozuti vonat-
kozésban.

— Széraz és nedves utfelllet
részletes vizsgélata.

— Nagyobb sebesség melletti
mérések az autopalyak szempont-
jabél.

A nagyon indokolt balesetmeg-
elézési tevékenység elésegitése ve-
gett az Autdkozlekedési Tudoma-
nyos Kutaté Intézet 1964-ben foly-
tatja a vizsgalatokat.

SSAY<EZA BECBTLLKUA<]

1N

v EBRENRK
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Az ingavandorforgalom és a telepulésjelleg dsszefliggései

Dr. GALI IMRE

Az ingavandorforgalom a fejlett kozlekedési
hal6zatl orszagok és orszagrészek sziikségszer(
jelensége. Altalanos ismertetést nem kivan, lapunk
olvaséi nemcsak a m(szaki és tarsadalomtudoma-
nyi szaklapokbo6l, hanem legtébbnyire sajat tapasz-
talataikbol is jol ismerik.

Az ingavandorforgalomnak a népgazdasdgban
betdltott szerepét a lebonyolitasdhoz szilikséges
teljesitmények jellemzik. Ezek a teljesitmények
vilagszerte — kiiléndsen a fejlett ipari allamok-
ban—igen tekintélyesek. Magyarorszagon azokban
a korzetekben, amelyekben az ingdzok széma
a napi 500-at meghaladja, 1962-ben kb. 160 000
ingdzd utas — naponta kétszeri utazas feltételezé-
sével — kereken 6,5 millié utaskilométer teljesit-
ményt igényelt. Ez egy év alatt 2 milliard utas-
kilométer.

Ez a teljesitmény a népgazdasag tehertételeként
raforditdsokat igényel, éspedig id&raforditast,
ami népgazdaséagi szinten csak kozvetve jelentke-
zik, de a dolgoz6 nép életszinvonalat kdzvetlenil
befolyasolja, tovabba koltségraforditast, amelynél
a helyzet forditott, a népgazdasagban kozvetle-
nil, a dolgozo nép életszinvonalanak befolyasolasa
szempontjabol pedig kozvetve jelentkezik.

Az id6raforditas kiszamitasanal egzakt modszert
nem lehet kdvetni, csupan becsilt atlagértéket lehet
alapul venni, miutdn a statisztikai adatfelvételek
~iem terjednek Ki erre. Legcélszer(ibbnek mutatko-
zik az id@raforditast az utaskilométerek (ukm) sza-
maval osszefliggésben kimutatni azon az alapon,
hogy a tapasztalat szerint a varoskdrnyéki forga-
lomban a vonat- és autébuszjaratok utazasi sebes-
sége 20 km/6 koruli érték. Minthogy az inga-
vandorforgalom kifejezetten varoskdrnyéki jara-
tokon bonyolodik le, zdmében az emlitett sebesség
jaratokat lehet szdmitasba venni. Ha pedig ezt a
feltételezést elfogadjuk, kdvetkezik, hogy az utas
id6raforditdsa minden 20 km utazdsnédl 1 ora,
tehat globalisan véve minden 20 ukm-nek 1 6ra
idgraforditas felel meg.

A fentebb kimutatott 2 milliard ukm teljesit-
ménynél tehat az id6raforditas évente 100 milli ora.

Ateljesitményadatoknak a vasut éskdzut kozotti
orszdgos megoszlasat figyelembe véve, a fenti 2
milliard ukm teljesitménybél :

vasiton 62%,
1.24 md ukm & 0,22 ft = 272,8 miih6 Ft

kdziton 38%,
0,76 md ukm & 0,36 ft

0sszesen :

273,6 millio Ft
546,4 millié Ft,

vagyis évente kerek 8Oszegben 550 milli¢ forint
koltségraforditas adadik.

Ebbdl a néhany felsorolt szamadatb6l kivilaglik,
hogy olyan jelenségrél van sz6, amelynek jelent6-
sége nem Kkicsinyelhet6 le, és amely ennélfogva
érdemes arra, hogy annak egyik kévetkezményét,
nevezetesen a telepulések fejlédésére gyakorolt
hatasat behat6é vizsgalatnak vessik ala.

A telepilések jellegével Osszefiiggé vizsgalatok
céljara — eltéréen a fenti globalis vizsgalatoktol —
célszerlibbnek mutatkozik csupan az ipari dolgo-
zOkra vonatkozoan Osszedllitott ingavandorforgalmi
adatok alapulvétele. Ezeknek az adatoknak meg-
van az az el6nye, hogy az ipari szektor helyzetét
tarjak fel, annak a szektornak a helyzetét, amely-
nek telepitési kérdései elsésorban vetik fel az
ingavandorforgalom vizsgalatanak szlkségességeét.

A telepiilés jellegét a statisztikai kiadvanyok
rendszerint a népesség, a népmozgalom, a foglal-
koztatasi, nemi, korbeli stb. megkiilonbdztetések-
kel ismertetik. A cimben jelzett Osszefiuggés ki-
mutatasara a fentiek kozil a népesség, az utolso
tiz évben bekdvetkezett népesseégszaporulat, a nék
szdmarénya és a negy jellemz8 korcsoport (0—14,
15—39, 40—59 és 60 év felett) szdmadatait hasz-
naljuk fel. Vizsgalatainkat helyeként kiegészitjik
a foglalkozasi agak szamadataival is.

A Kozponti Statisztikai Hivatalnak az ipari dol-
gozok ingavandorforgalmara vonatkoz6 kiadva-
nydban 91 olyan ingaforgalmi korzet talalhato,
amelyben az ingdz6k szama az 500-at meghaladja.*

Ezeket a tovabbi feldolgozds szempontjabol
harom csoportba soroljuk, aszerint, hogy mennyi
az ingazok szdma. Megkilonbdztetiink ingavandor-
forgalmi nagykorzetet, kozépkorzetet és kiskorzetet.
A nagykorzetekben az ingazé ipari dolgozok sza-
manak alsé hatardt 2300-ra vettuk fel, a kézép-
korzetekben pedig 1000-re. Az 1—3. tblazat adatai
a korzetk6zpontokat eszerint csoportositjak. A
nagykoérzetek szama Budapesttel egyiitt: 22, a
kozépkorzeteké : 25, a kiskdrzeteké : 44. A nagy-
korzetek kozott 17 varos és 5 kozség, a kbzép-
korzetek kdzott 8 varos és 17 kdzség, a kiskorzetek
kozott 12 varos és 32 kozség talalhaté.

A népességre vonatkozé adatok részletes atvizs-
galésa utdn kimondhatjuk, hogy az olyan telepilés,
amely egyidtal ingaforgalmi kozpont is, fiatal,

*Kozponti Statisztikai Hivatal : Az ipari munkavalla-
16k ingavandorfogalma. 1960 els6 munkanapjara
vonatkoz6 adatok. Bp. 1962.
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Sorsz.
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Korzet

Budapest
Miskolc
Gyé6r
OZd.iiiiiiin
Szigethalom*
Tatabénya
Salgdtarjan
Dunaujvaros
Komlé
Varpalota..
Szeged
Pécs
Ajka
Oroszlany
Szolnok
Lérinci*
Kazincbarcika
Dorog
Martfi*
Nagybatony*
Kaposvar
Szombathely

orszagos atlagok

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Az ingavandorforgalmi nagykdrzetek forgalmi adatai
(Ipari ingazék szama 2300 felett)

Népesség

1807 299
143 903
70 828
34 137
2 826
52 079
26 622
30 976
24 820
21 509
99 061
114 655
15 365
13 082
45 640
11 159
15 217
9 994

3 296

6 932
43 428
54 392

Mj vérosok
Jj varosok
Kdzségek

* Kozségi jogallasa telepulések
** Csak autébusz utasok

Sorsz.

©COND A WN R

Koérzet

Izséfalva*
Mez6hegyes*
Borsodnadasd*
Szerencs*
Szuhakallé*
Pusztavam*
Balinka*
Székesfehérvar
Sopron
Mosonmagyarévar ..
Debrecen
Gyongyo0s
Csolnok*
Tokod*
Almasfizitd
Kisterenye*
Nemti*.........
Homokterenye* .
Dunakeszi*..........
Vac
Budakalasz*

Zalaegerszeg.....
Béazakerettye*

Népsza-
porodés
%

+ 13,6
+ 31,4
+ 231
+ 37,5
+ 61,8
+ 29,5
+ 20.9
+ 684,4
+ 256,9
+ 91,5
+ 14,3
+ 29,8
+ 85,0
+ 249,0
+ 34,2
74,7
202,1

12,9
127,8
127,2

+ o+ o+ 4+

+ + +

N6k
aranya

1 156
1051
1065
967
987
990
1002
824
903
905
1123
1078
769
904
1033
931
961
964
1093
934
1082
1058

1089
1036
1056

0—14

20,1
25,9
24,0
26,9
26,5
26,3
22,9
28,4
31,2
24,8
21,4
22,2
26,7
31,5
23,7
27,6
32,3
24,6
28,9
20,1
22,5
25,2

Korcsoportok
1539 4059
36,5 285
40,0 23,3
39,2 244
433 20,9
38,4 21,4
423 22,3
417 242
51,4 152
47,9 155
45,4 18,0
36,6 26,6
40,6 22,9
46,8 195
48,6 15,5
405 23,0
442 19,9
47,7 14,6
40,5 24,5
541 131
474 16,6
40,0 23,6
37,8 24,0
36,8 24,1

[
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13,7

Az ingavandorforgalmi kdézépkorzetek forgalmi adatai
(Ipari ingdzék szdma 1000—2300 kozott)

Népesség

6 468
9 137
4 285
7 789
1393
3 046
1867
55 828
41 110
21 176
129 834
28 573
4 223
7498
3061
6 588
1189
2 249
14 228
24 721
4 880
2 082
25 497
23 757
1454

* Kozségi jogallasu telepulések
** Csak autobusz utasok

Népsza-
porodas
%

+ b F A A+ o+
=
o
(2]

N6k
ara-
nya

1011
1000
1017
1144
1085
999
980
1029
970
1004
1114
1067
982
999
979
962
1082
992
976
982
1074
1008
1039
993
1039

32,9
30,5
24,2
26,3
30,9
26,1
36,4
23,5
24,1
27,9
25,0
23,9
28,4
28,1
31,1
24,7
18,2
21,9
19,8
22,7
22,7
33,8
26,1
26,1
32,1

Korcsoportok
15—39 40—59
41,7 178
40,3 22,7
41,4 24,6
38,8 22,4
41,1 18,2
40,4 23,1
42,2 157
40,1 23,7
40,3 23,1
40,1 20,9
381 235
412 23,8
43,0 20,7
405 224
452 18,4
42,0 225
39,9 27,2
415 252
40,3 259
39,6 24,4
38,3 27,3
371 19,7
395 219
44,1 19,4
40,2 215

PR RRPRREeR
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Ipari  Tanulé
ingdzdék ingazok
szdma szdma
94 529
13 261 1069
10 763 1393

7 095 359

5634 —

5 545 147

4 361 527

4 347 148

4 329 61

4 239 39

3950 127

3 704 619

3 664 112

3649 -

3307 466

3269 —

3095 78

2 936 -

2 791 -

2 422 62

2 357 537

2 339 772
Ipari  Tanulé
ingdzok ingazék
szadma szadma
2171

1249 —

1968 -

1304 178

1152 —

1454 —
2137 —

1317 744

1886 431

1046 184

1834 549

1203 212

1990 —
2246 -

1620 —

1481 —

1104 -

1021 n

1720 -

1627 565

1311 -

1790 -

1106 488

1720 644

1025 —

1

2

tablazat

Ingéazé
utasok
szama

17 012
5 135
454**
2 687
5900
4 685
3 950
3 468
3 898
11 858
4 059
1518
4 761**
464
2 935
2 386
2 545
2 231
2 161**
5619

tablazat

Ingazdk
utasok
szama

645**
1167
1819**

403
887
543**
1608
3572
3987
1935
4883
6379
1568
917
1575
608
222**
130**
1508**
5311**

734
3257
5008

517*
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Az ingavandorforgalmi kiskorzetek forgalmi adatai (Ipari ingazék szama 500— 1000 kozott)

Népsza- NGk

Sorsz. Korzet Népesség por%iés aranya
1, Hidas i 2860 + 40,3 1043
2. Kecskemét . 66 842 + 16.6 1060
3. Kalocsa 13 630 + 18,1 1222
4, Békéscsaba 50 212 + 13,2 1080
5. Oroshéza 32033 + 19 1043
6. Hédoscsépény ... 3827 + 21,6 1030
7. Tiszapalkonya .... 2 412 + 39,6 974
8. Mucsony 3010 + 19,4 967
9. Kond6 e 809 + 154 860

10. Sajébdbony ... 2 697 + 211,1 985
11. Kirdlyd ... . 1552 + 44,0 1034
12. Sajészentpéter . 11 232  + 50,1 1034
13. Rudbanya ... . 3 591 + 34,2 921
14. Kurityan ; 1814 + 40.2 938
15. Felsényarad 1260 + 36,8 1022
16. Ercsi ... 7850 + 20,3 999
17. Guttam asj 1000 + 60,0 965
18. Petéhaza .. 960 + 2.2 1073
19. Hatvan .. 19 873 + 20,2 984
20. Egercsehi 2 052 + 34,9 1048
21. Eger ... 35256 + 20.0 1072
22. Labatlan 4711 + 356 1020
23. Nyergesujfal . 4910 + 24,0 1016
24. T ata e, 17 315+ 31,2 1033
25. M atraverebély .... 2 541 + 30,7 1073
26. Zagyvaréna ... 2702 + 36 1058
27. Zagyvapalfalva ... 5004 + 10,0 1010
28. Pilisszentivan........... 2974 + 19,2 1037
29. DidsSd e 1510 + 30,2 1139
30. Godollg ... 17 693 + 44,8 987
31. Szentendre 10 378  + 11,9 1096
32. Nyiregyhéza.. 56 834 + 17,5 1012
33. Szekszard ... 19 419 + 19,0 1067
34. SArvar ... 11 011 + 9,8 1009
35. ' Szentgotthard 5421 -+ 71 1116
36. Herend ... . 2103 + 399 1060
37. Padrag .. 2 869 + 113,0 833
38. Halimba 1174 + 69,2 966
39. Balatonflizfé 4 022 + 60,9 951
40. Veszprém 25 464 + 39,7 1012
41. Lovaszi .. | 157 + 23,3 1081
42. Gellénhéaza . 1508 + 102,1 984
43. Nagylengyel... . 733 + 135 1030
44. Nagykanizsa .. 34 235 + 18,4 1023

fejl6dd telepllés, amelyben a népesség szamanak
véltozasa a legutobbi népszamlalasnal az eléz6hoz
képest az orszagos atlagot messzemenéen meghaladja.
Korzetcsoportok szerint részletezve az eredmé-
nyeket, felhivjuk a figyelmet arra, hogy a gyors
fejlédésre jellemz8& népességszaporulat a nagykor-
zetek kdzil csupan Dorog és Szombathely esetében
marad alatta az orszagos atlagnak. A kdzépkorzetek
kozul Sopron, V&c és Papa mutat lasstubb fejlédést.
A kiskorzetek kozott viszont mar nem érdemes ezt
a szempontot vizsgalni, mert ebbe a csoportba tal-
nyomdé tobbségben olyan kozségek tartoznak,
amelyeknél a varosokba valo atkoltozésre valo
térekvés annyira érvényesiil, hogy a gyarapodas
orszagos atlaga nagyon alacsony (3%). Ezt viszont
minden olyan kozség meghaladja, amelyben inga-
forgalom alakult ki, mégha olyan kismértékd is.

409
3. tablazat
Korcsoportok Ipari Tanulo
ingazok ingazok
0— 14 15—39  40—59 60— Szama Szama
33,9 41,6 17,2 7,3 700
25,2 39,5 22,7 12,6 827 430
24,7 38,6 23,2 13,5 565 174
23,7 38,4 24,0 13,9 893 413
29,8 34,4 26,7 18,1 536 225
27,6 42,2 20,9 9,3 939 —
26,7 39,5 21,6 12,2 893 —'
28,3 41,6 21,3 8,8 873 —
26,1 43,0 20,4 9,6 795 —
30,3 47,3 16,2 6,2 750 —
311 41,5 18,3 9,1 681 —
30,9 40,8 19,6 8,7 644
27,6 43,8 20,2 8,4 620 —m
34,0 43,3 17,2 5,5 548 —
31,7 40,0 18,6 9,7 534 —
27,9 39,7 20,2 12,2 753 —
34,1 41,2 18,8 5,9 579
23,6 34,2 25,9 16,3 545 —
24,6 39,2 231 13,1 929 313
29,6 42,2 19,5 8,7 873 —
22,5 39,9 23,6 14,0 707 436
27,8 41,0 20,1 11,1 930 —
26,8 41,2 22,4 9,6 871 215
253 38,6 22,6 13,5 538 155
30,3 39,6 19,1 11,0 814 —
23,1 40,9 25,4 10,6 787 —
20.9 40,9 25,6 12,6 529 —
28,0 40,9 21,5 9,6 984 —
23,5 36,8 27,4 12,3 982 —
22,6 41,1 22,3 14,0 676 91
25,7 37,3 23,2 12,8 592 346
27,9 38,9 21,2 12,0 698 884
22,6 37,7 24,9 14,8 534 310
25,0 38,0 22,9 14,1 753 240
253 37,7 20,8 16,2 598 170
31,8 40,8 19,1 8,3 748
31,6 44,3 17,7 6,4 693
33,8 38,9 18,4 8,9 573 —
28,5 43,0 20,9 7,6 564 —
27,1 41,8 20,7 10,4 503 574
30,1 40,5 19,9 9,5 899 —
27,4 44,7 19,8 8,1 667 —
27,7 37,6 22,0 12,7 650 —
25,2 38,8 23,2 12,8 571 519

Az orszagos atlag varosokra vonatkoztatva igen
magas, ezért azt sok varos nem éri el, f6ként
olyan véros, amely régen kialakult, varosias tele-
pulés. Az ingavandorforgalom viszont éppen nini
a régi és kialakult telepulések koril, hanem az (j
és a fejl6dés kezdeti szakaszaban levd varosok
koral alakul ki a legnagyobb mértékben.

Nagy figyelmet érdemel a nék szamaranyanak
jelentds csokkenése az ingavandorforgalmi kor-
zetekben. A statisztikai adatok elemzése a vilag
szdmos helyén ravezet erre a felismerésre, de a
kilfoldi szakirodalomban is meg lehet talélni
hasonl6 jelenség leirasat.**

**Gibbs—Jack P : A varoskutatds mddszerei (Urban
Research Methods) D. von Mostrand Co. Inc. Princeton.
NL J. 1961.
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Magyarorszagon a nagy korzetekben csupan
haromnal haladja meg a néarany az orszagos atla-
got, mégpedig Martflin, Kaposvarott és Szombat-
helyen. A tobbi ingakdzpontban — egyeseknél Ki-

rivé mértékben — a nbarany az orszagos atlag
alatt van. A legkirivobb szamadatok :

AjJKa ., .769 Vérpalota ...905
Dunadjvaros......... 824 LOrinCi..ccon.. . . 931
Koml6 ................ 903 Nagybatony .... 934
Oroszlany .......... 904

Az orszagos altag : 1036 (jj. varosokra).

A kozépkorzeteknél nem ennyire kirivéak az
adatok, de a ndarany csokkenése itt is felismerhetd.
A 25 korzet kdzil minddssze 4 olyan van, melyben
a n6ardny az orszagos atlagnal magasabb, éspedig :
Szuhakalldé, Nemti, Budakalasz és Pépa.

A tarsadalomszerkezeti egyensulyi helyzet val-

tozasa legfelt(in6bben az alabbi kdzépkdrzetekben
jelentkezik :

Kisterenye ...... 962 Balinka .... 980
Sopron ... . . 970 VAaC... _ 982
Dunakeszi ...... 976 Csolnok ..... .982
Almasfizitd ... .. 979

Az orszagos atlag: 1056 (kozségekre).

A kis korzeteknél bar kisebb mértékd, de még
mindig igen hatarozott a n6arany csokkenése. A 44
kiskdrzetbdl 29-ben alacsonyabb és csak 15-ben
magasabb a nbarany az orszagos atlagnal.

E tekinetben kivételek a mar régebben kialakult
telepllések, ami azért latszik érthet6nek, mert a
hagyomanyos varosokban, a nagymértékd inga-
vandorforgalmat magaval hozo6 iparosodas mellett
egyéb jelentds teleptlésformalé tényez6k is hatnak.
Ezek sokkal kiegyensulyozattabban segitik el§ az
illet6 telepiilés fejlédését.

*A korcsoportokra vonatkozd vizsgélatok ugyan-
csak érzékeltetik és lemérhetévé teszik az inga-
vandorforgalomnak a tarsadalomszerkezeti jellem-
z0kkel vald 0Osszefliggését. Csak egész roviden
Ohajtjuk itt kiemelni — egyébként utalva a be-
mutatott tdbldzatok szamadataira —, hogy Duna-
Gjvaroshan a 15—39 éves korcsoport szamaranya
51,4%-ra ugrott fel, a 37,8-as orszagos atlaggal
szemben. Martflin ez a szdm 54,1-et ért el. A 91
korzet kozdtt minddssze kett6 van — Oroshéza
és Pet6haza — ahol az aranyszam az orszagos
atlag alatt marad.

Az alland6 lakossag egyes korcsoportjai tehat az
orszagos atlagtol tulnyomé tobbségben egyforma
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modon térnek el. igy a 15—39 éves korcsoport
ardnya az orszagos atlag folott, a 60 éven folotti
korcsoporté az orszagos éatlag alatt van. Erdekes
maodon, a jelentkez6 néhany kivétel itt is a régeb-
ben kialakult telepulések kodzott van.

A kimutatasokba foglalt szamadatok tovabbi
elemzése csak meger6siti azt a felismerést, hogy
azok a telepilésforméald tényez6k, amelyek nyoman,
és melyeknek hatasaraaz ingavandorforgalom Kki-
alakul, hatassal vannak, mégpedig nagyon er6s hatas-
sal magéara a telepllésre is, illetve annak tarsadalom-
szerkezeti tényez6ire. Megbontjak a tarsadalom szer-
kezetének kialakult viszonyszamait, és megvaltoz-
tatjdk a tarsadalomszerkezeti egyensulyt.

A Kkorzeti csoportositashan valo vizsgalat arra is
kovetkezetetni enged, hogy ezek a tarsadalomfor-
malé hatasok az ingavandorforgalom szamszer(
mennyiségével aranyos mértékben érvényesilnek

Ezzel magyarazhaté, hogy a statisztikai ada-
tokbol kiolvashaté fentebbi felismerések az inga-
vandorforgalmi nagykdrzeteknél csaknem szaz-
szadzalékos, a kdzépkorzeteknél ennél csak lényeg-
telenlll Kisebb, a kiskdrzeteknél pedig az el6z6kkel
szemben még kisebb, de még mindig jelentds sulyu
alatdmasztast talalnak.

Az ingavandorforgalomnak a statisztikai adatok
tikrében tortén6 elemzése lehetdvé teszi olyan
mutatészamok kidolgozasat, melyekkel valamely
telepiilés jellemezhetd.

Magyarorszagon a vidéki telepllések haromfélék,
éspedig megyei jogu varosok, jarasi jogl varosok
és kozségek. Ez a megkiilénboztetés a telepiilés
jogallasat tiikrozi. A varos kdzigazgatasi szerepét
tekintve lehet megyeszékhely, jarasi székhely,
vagy olyan varos, amely nem koézigazgatasi
székhely.

A telepiilés korili ingavandorforgalom a telepiilés-
nek kozigazgatasi jogallasatdl
flggetlendl alakul ki, azonban ezek a tényez6k,
a telepulés nagysagaval egyitt, az ingavandorfor-
galmat mégis befolyasoljak. Ennek a befolyasnak a
felismerésére és regisztralasara bevezetjik az
ingavandorforgalom intenzitasanak fogalmat ; azt
a viszonyszamot ertjik rajta, amelynek szamlaléja
az ingazok szama, nevezdje pedig a telepiilés allan-
d6 lakossaganak széama.

Az ipari dolgozdék ingavandorforgalmara vonat-
koztatott intenzitds szamértékeit Magyarorszag-
nak mind a 63 varosara, ezenkivil még 26 tizezer-
nél nagyobb lakosszamu kozségére a i. tablazatban
kozoljuk. A tdblazat adathalmazabol az alabbi
kovetkeztetéseket lehet kiolvasni :
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4. tablazat

Az ipari ingavandorforgaloDi intenzitasa Magyarorszég uagyohh
telepuléseiben

Naponkénti

Sor- Varos, kozség, Lakossag ipari ingazok
szam m. sz. = megyeszékhely, szama )
j. sz. = jarasi székhely szama  inten-

zitas

I, Févéaros és megyei jogl varosok :

1. Budapest févaros 1807 299 72 200 4,00
2. Debrecen m. sz. 129 671 1508 1,16
3. Miskolc 1. sz. 143 364 9 507 6,64
4.  Bécs m. sz. 114 713 2 320 2,10
5. Szeged m. sz. 99 061 3703 3,74

1. Osszesen : ..o 486 809 17 038 3,52

I1. Jaréasi jogu varosok

1. Ajka 15 357 2918 19,0
2. Ba{a j. sz. 30 355 181 0,6
3. Balassagyarmat . sz. 12 457 151 1,22
4, Békéscsaba m. sz. 49 488 732 1,48
5. Cegléd j. sz. 37 943 195 0,52
6. Csongrad 20 690 45 3,22
7. Eger m. sz. 35 375 385 1,09
8. Esztergom 23 065 444 1,87
9. Gydngyos j. sz. 28 668 1033 3,6
10.  Gy6r m. sz. 70 812 10 331 14,6
11.  Gyula j. sz 24 609 185 0,75
12.  Hajduibo6szormény 32 214 16 0,05
13. Hajdlnéanas 18 413 8 0,04
14. Ha{'duszoboszlé 19 661 48 0,25
15. Hatvan j. sz. 19 952 754 3,75
16. HodmezG6vasarhely 53 505 354 0,66
17.  Jészberény j. sz. 30 211 87 0,29
18.  Kalocsa, j. sz 13 663 509 3,74
19. Kaposvar L. sz. 43 458 1593 3,67
20. Karcag 26 090 12 0,04
21. Kazincbarcika 15 285 1936 1,27
22. Kecskemét Il sz. 66,819 687 1,03
23.  Keszthely i j. sz 14 854 249 1,68
24.  Kiskunfélegyhaza J. sz. 33 187 265 0,79
25.  Kiskunhalas j. sz. 26 461 70 0,27
26.  Kistjszallas 13 790 4 0,03
27.  Komarom j. sz 9 862 426 4,3
28. Komloé 24 850 3 062 12,3
29. Készeg 9 818 108 1,%
30. Mako j. sz. 29 935 190 0,64
31. Mezétar 23 632 8 0,03
32.  Mohacs L 18 045 94 0,52
33.  Mosonmagyarovar j. sz. 21 199 946 4,0
34.  Nagykanizsa j. sz. 34 222 432 1,26
35. Nagykéros 25 861 58 0,23
36.  Nyiregyhaza m. sz. 56 875 608 1,7
3t.  Oroshaza j. sz 32 086 148 0,19
30. Qroszlany 13 074 2 005 15,4
39. Oz j. sz. 34 155 6 591 19,3
40. Parm, B J. sz 25 629 877 3,4
41.  Salgotarjan m. sz. 26 682 4089 15,3
42.  Satoraljatjhely j. sz. 16 197 111 0,69
43.  Sopron J. sz 41 246 1155 2,8
44, Szekszard L. sz. 19 347 461 2,3
45,  Szentendre j. sz. 10 307 515 5,0
46.  Szentes J. sz 31 175 36 0,16
47.  Székesfehérvar m. sz. 55 934 1032 1,85
48.  Szolnok m. sz. 45 553 2 494 54
49.  Szombathely m. sz. t4 465 2205 4.6
50.  Dunauljvaros j. sz. 31 048 2 789 8,9
51. Tata ) J. sz. 17 333 480 2,7
52. Tatabanya m. sz. 52 044 3 458 6,6
53.  Torokszentmiklos j. sz. 23 576 46 0,19
54. Tarkeve .12 505 1 0,08
60. Vac j. sz 24 748 1535 6,2
56. Varpalota 21 509 3072 14,0
57.  Veszprém m. sz. 25 495 421 1,65
58.  Zalaegerszeg m. sz. 23 738 1447 6,0
1. Osszesen . 1 668 553 64 082 3,85
111. Kozségek, 10 000-nél nagyo it lakosszammai
1. Kiskdros . sz. 13 173 25 0,19
2. Békés . sz. 21 699 13 0,06
3. Gyoma . sz. 11 374 56 0,49
4.  Sarkad . sz. 12 336 73 0,59
5. Szarvas . sz. 18 946 37 0,19
6. Szeghalom . sz. 10 327 . - —
7. Mezbkovesd . sz. 18 640 16 0,08
8. Mor . sz. 11 482 4 0,03
9. Kapuvar . sz. 10 902 56 0,05
10. Berettyoujfalu . sz, 11 377 26 0,23
11. Puspokladany . sz. 15 735 17 0,18
12. Heves -7 11 578 9 0,08
13. Godollé . SzZ. 17 740 663 3,7
14.  Monor . Sz, 14 830 46 0,3
15. Nagykata . sz. 11 929 30 0,2
16. Kisvarda j. sz 13 287 224 1,7
17. Matészalka j. sz. 11 249 200 17
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4. tablazat folytatasa

Napon kénti
Sor- Varos, kozség, Lakossag ipari ingéazok
szam m. sz. = megye székhely szama
j, sz. = jarasi székhely szama  inten-
zitas
18. Nagykallé j. sz 11 843 30 0.25
19. Nyirbator j. sz. 10 639 67 0,63
20.  Jaszapati- 10 869 3 0,02
21.  Kunhegyes 10 970 4 0,03
22. Kunszentmaérton 10 775 15 0,14
23.  Tiszafured 11 577 13 0,13
24. Domboévar j. sz. 15 355 218 14
25. Paks j. sz. 12 162 24 0,2
26.  Sarvar j. sz. 11 021 658 59
I11. Osszesen 341 815 2 53T 0,T4

Budapesten az ingdzas intenzitdsa 4,0%, a
megyei varosok atlagaban 3,52%, a jarasi varosok
atlagaban pedig 3,85%. Ahol az intenzitds a
4%-ot meghaladja, ott az ingavandorforgalom mar
jelent6s. Ez az érzékeny tényezd felhivja a figyel-
met arra, hogy a telepuilés koril valami rendelle-
nesség mutatkozik.

A 63 varos és 26 kozség kozott az alabbiaknal
mutatkozik 4%-nal nagyobb ipari ingazasi inten-
Zitas :

Miskolc mjv. g»6% Megyeszékhely
Ajka Uv- 19,0%

Gyor jiv-  14,6% megyeszékhely
Komarom jjv.  4,3% jarasi székhely
Komlé jiv-  12,3%

Oroszlany ivr- 15,4%

Ozd jiv- 19,3% jarasi székhely
Salgotarjan jiv-  15,3% megyeszékhely
Szentendre 5,0% jarasi székhely
Szolnok jiv.  54% megyeszékhely
Szombathely 4,6% megyeszékhely
Dunaujvaros 8 o5 jarasi székhely
Tatabanya jjv.  6,6% megyeszékhely
Varpalota jjv. 14.0%

Zalaegerszeg 6,0% megyeszékhely
Sarvar kozség 5,9% jarasi székhely

A felsorolt megyei székhelyek atlaga : 8,44%,
a jarasiake : 8,66%, a tobbi felsorolt teleptiléseké :
15,2%. A fel nem sorolt megyeszékhelyek atlaga :
4,23%, a jarasiaké : 3,05%.

Nagyon érdemes a figyelemre, hogy a hat leg-
nagyobb intenzitdsd ingaforgalmi kozpont kozil
négy nem tartozik sem a megyei, sem a jarasi
székhelyek kozé. Ezek : Ajka, Komld, Oroszlany
és Varpalota.

A fentebb felsorolt 16 ingaforgalmi kdzpontot
tekintjik a legnagyobb intenzitasu ingaforgalmi
kozpontoknak. Ezt, a felvetést igazolja a foglalkoz-
tatasi viszonyok vizsgélata is, az alabbiak szerint.

A foglalkoztatdsi csoportokat a statisztikdk
harom f6csoportba, s ezeken beliil &sszesen nyolc
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alcsoportba foglaljadk. Az ingavandorforgalomra
legjellemz8ébbek annak a fécsoportnak a szam-
adatai amelyben a kozlekedésben, a kereskedelemben,
a szolgaltaté iparban, a kozszolgalatban és az un.
,.egyéb” foglalkozasi agakban foglalkoztatottak
szerepelnek. Ennek a csopornak a szdmardnya az
ingaforgalmi nagykorzetek &tlagaban — Buda-
pestet és Szegedet nem szamitva — 41,1 %, a keresdk
szdménak szazalékdban. Ez az érték a nagykor-
zetekben a kovetkezd sorrendbe &llitja az egyes
ingaforgalmi kozpontokat :

Ajka........ 16,2% Kazincbarcika 27,7%
Oroszlany 21,4% Lérinczi 29,2%
Komlé .......... 22,3% Dunaujvéaros 31,6%
Vérpalota 27,1%  Szigethalom .. 32,0%

Miutén ezekben a teleplilésekben a kozlekedés-
ben, kereskedelemben, szolgaltaté iparban, kéz-
szolgalatban foglalkoztatott munkaerék szama az
orszagos atlaghoz viszonyitva igen alacsony, arra
kell kdvetkeztetniink, hogy ezek a szakok nincsenek
oly mértékben felfejlesztve, mint azt a telepiilés
nagysaga megkivanna. Miutan javarészben a lakos-
sagot legjobban érint§ szolgaltatd szakokrol van
sz0, ez a koriilmény visszahat az ingavandorforga-
lom alakuldsara, amennyiben az ilyen telepilés
nem gyakorolvan vonzer6t a letelepedések fokozo-
dasara, az ingazok szamanak novekedését ser-
kenti.

Erdemes felfigyelni arra a koriilményre, hogy
a fenti sorrend els6 négy varosa megegyezik azzal
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a négy varossal, amelyet a varosok funkcionalis
és ingaforgalmi intenzitasi vizsgalatai soran mint
a legnagyobb intenzitasu és igazgatasi funkcié nél-
kili varosokat kimutattuk (Ajka, Komlo, Oroszlany
és Varpalota).

Ugyanez a négy varos szerepel az elsé 6t kozott
azon a rangsoron, amelyben a nék szdmaranya
alapjan osztottuk be az ingavandorforgalmi kér-
zeteket.

A fentiekben leirt és intezitdsnak elnevezett
mutaton kivul felhasznéalhat6k az ingavandorfor-
galom jellemzésére a kozlekedéstudomanyban ed-
dig is alkalmazott mutaték kozil az alabbiak :

— Utaskilométer (ukm) teljesitmény naponkénti,
vagy évenkenti értéke egy-egy ingavandorforgalmi
korzetre vonatkoztatva.

— Utaskilométer fajlagos értéke, a telepiilés
lakossagara vonatkoztatva.

— Az ingavandorforgalomban részt vev( utasok
szdma a telepllés dolgozbinak szaméhoz viszo-
nyitva (intenzitas, mas értelmezésben),

— Utaskilométerek szdma a telepllés egy dol-
gozojara vonatkoztatva (fajlagos utaskilométer :
mas értelmezésben).

Ezekkel a mutatékkal is lehet jellemezni az
ingavandorforgalmat, csak a szamadatok lesznek
méasok. Valamennyi mutaté koézil a legérzékenyebb
és a legjellemz6bb azonban az intenzitas, amely felii-
letes szemlél6 altal kdnnyen félreismerhetd jelen-
ségeket is kell§ mértékben kidomboritja.

A Magyar Tudoméanyos Akadémia Miszaki Tudomdanyok Osztadlydnak keretében
mikddé Epitéstudoményi, Epitészettorténeti és Elméleti, Hidroldgiai és Vizgazdal-

kodasi, Kozlekedéstudomanyi,

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

valamint Teleptléstudoményi Bizottsdg folydirata.

Megrendelhet6 a Posta Kdzponti Hirlapirodanal, Budapest, V., Jozsef nador tér 1.
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A csuklos autobuszok karbantartasanak megszervezése és tapasztalatai

a Fovarosi Autobuszizemnél

DEKANY LAJOS

Magyarorszagon az els6 csuklos autobuszt 1960
november 7-én helyezték Ulzembe a Fdvarosi
Autdbusziizemnél (FAU). Napjainkig ebbdl az un.
. FAU csuklés autobusz”-bol, amelyet a vallalat
dolgozdi terveztek és kiviteleztek, 210 db-ot
készitett a FAU fémdihelye. Ezzel a FAU a vilag
legnagyobb csuklos autébuszparkkal rendelkez6
varosi kozlekedési véllalata lett.

A karbantart6 szolgalatra harult az a feladat,
hogy a rohamosan névekvd csuklés autébuszpark
fenntartdsi munkajat megszervezze. Ennek a fel-
adatnak a vizsgalatanal abbdl kell kiindulnunk,
hogy a FAU allomanyaban levé lkarus 60 és 620,
Un. alaptipus( aut6buszok szokasos karbantartasi
munkain felil a csuklés rendszerl jarmiveknél
milyen kovetelmények Iépnek fel.

A FAU altal készitett csuklos autobuszra vonat-
kozéan mar szdmos tajékoztaté jelent meg,*
igy jelenleg csak a karbantartasra vonatkozé fébb
miszaki megoldasokkal foglalkozunk.

Ko6zismert, hogy a FAU csuklés jarmvek
els6 része egy felujitasra vard, lkarusz 60 tipusa,
az utanfutd pedig egy Tr-5, illetve a kés6bb atala-
ekitott kocsikndl Ikarusz 60 tipus, Kkiselejtezett
autébuszkarosszéria és alvaz. A csuklés autdbusz
els6 része és utdnfutéja tehat ismert alvdz- és-
karosszériaelemekbdl All.

« Meg kell azonban emliteni, hogy az Ikarus 60
alvazakba az lkarus 620 tipusd autobuszoknal
alkalmazott 145 LE teljesitmény( Csepel D-614
tipust motorokat és a jol bevalt, nagyobb nyoma-
tékok atvételére alkalmas sebességvaltokat (AS
6aj—4) és hatsohidakat (012) épitettiik be; a mells6-
tengely a kormany és az 0sszes szerelvények val

' tozatlanul maradtak.

Az utanfutd karosszéria és alvaz ald szintén
nagy teherbirdsd 7,5 tonnas 0,05 tipusi mellsd-
tengely (C tengely) kerilt. Ezeket a karosszériaele-
meket, fédarabokat és szerkezeti részeket karban-
tarto szolgalatunk mar az el6z6 tipusokbdél ismerte,
igy javitdsuk és karbantartasuk a csuklos autd-
buszokba épitve sem jelentett kiiléndsebb prob-
l[émat.

Ujdonsagot jelentett azonban az autdbusz ko-
zépsO részén elhelyezett csukldszerkezet, a forgo-
korong, valamint a héatsétengely (az Un. C tengely)
kormanyszerkezete.

Az els6 id6szakl>an kilénds gondot forditottunk
a kozéps6 csuklorész és a C tengely korméanyszer-
kezetének vizsgalatdra. Az Autdkozlekedési Tu-
domanyos Kutatd Intézettel (ATUKI) kdzdsen,
bizonyos km-teljesitmény megtétele utan meg-
bontottuk a forgdzsamolyt és a golyoskoszorut.
hogy a futas fiiggvényében az esetleges kopasokat
sth. megfigyeljik.

AKozlekedéstudomanyi Szemle, 1961. évi 9. sz. és
1964. évi 1. ez.

Gyakorlati tapasztalataink azt mutattak, hogy
a kozépsd résznél kilbnosebb kopasok nem fordultak
elé. A golydskoszorikndl egyes esetekben tomités-
cseréket hajtottunk végre, friss zsirba raktuk a
golyokat, a tavtartd hivelyeket, és sziikség szerint
a golyéskoszorat Gjra hézagoltuk.

A vizsgalatok eredményeképpen elrendeltik,
hogy a csukldszerkezet elsé vizsgéalatat 100 ezer,
majd a tovabbiakban 50 ezer km lefutasa utan kell
végrehajtani.

A csuklos autébuszokat karbantartasi rend-
szerlinkbe minden kilondsebb nehézségek nélkdil
be tudtuk tehat iktatni. Ez a rendszer a napi vizs-
galatbdl az I. és a Il. sz. szemle végrehajtasabol,
valamint a futéjavitdsok elvégzesébdl all; ehhez
csatlakozik a mar emlitett ko6zépsé rész golyos-
koszorajanak id6szakonkénti felulvizsgalata. Az I.
és Il. sz. szemlét 3 ezer km-enként, ihletve 9 ezer
km-enként ejtjuk meg. Ezen kivul 1500 km-enként
teljes zsirzast hajtunk végre.

Fentiekb6l megallapithaté, hogy a FAU altal
készitett csuklos autdbuszok karbantartdsédhoz
kilonleges szerszamok, késziilékek sth. beszerzése
nem valt sziikségessé. Meglevd eszkozeinkkel fel-
adatainkat zavartalanul el tudjuk latni.

Kivételt képez a kozéps6, B tengely cseréje,
mert a csuklés autobusznal — megfelelé berende-
zések hianyaban — a kdzéps6 tengely kicserélése
bonyolult munka. Garazsi dolgozéink azonban egy
Otletes szerkezet segitségével ezt a problémat is
megoldottak, és ezzel a kozépsé tengely — tekin-
tettel arra, hogy altalaban az autdbusz nagyjavita-
saval keriil feldjitdsra — aknaépités nélkil cse-
rélhetd.

Problémat jelentett azonban a csukl6s autébu-
szok karbantartdsanal, hogy garazsaink és javitd
csarnokaink nem rendelkeztek a csuklos autdbuszok
hosszanak megfeleld javitéaknakkal. A FAU Kkar-
bantarté miuhelyeinek javitdo aknai éaltaldban a
105 m hosszl autébuszokhoz késziltek és igy a
15 m-es csuklos autébuszok hosszanak csak kb.
kétharmada tud akna folé kertlni.

Ezen a probléméan uUgy segitettiink, hogy az un.
vizsgaldaknainkat, amelyek 4tmend aknak, 20 m-es
hosszuséagiira megnoveltik. Ezzel kettds célt értlink
el: egyrészt a napi atvizsgalasok alkalmaval az
egész csuklés jarm( alvazrészét lehetett egyszerre
vizsgéalat ald venni, masrészt pedig a nappali
m(iszakban ezeken az aknadkon hajtjuk végre a
csuklés autébuszok I. és I1. sz. szemléjét.

A javitasra szorulé autébuszok a javit-aknakra
kerlltek. Ezek az akndk az atalakitasi munkak
elvégeztéig fejaknds rendszerliek voltak. Ebben
az id6északban — mivel a jarm(vekkel hatrafelé is
jOl és biztonsagosan lehet kozlekedni — lehetséges
volt a javitdaknakra val6 allas, illetve a leallas.

Abbdl a célbol, hogy a csuklos jarmivek, vala-
mint az U(jabban belép6 nagyobb befogadd'
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. 1. tablazat
Az elsé csuklés FAU autobusz fédarabjainak futasi teljesitménye
Fédarab Beépités idGpontja mTé‘i]';,‘fsl'(tr;] Meghibasodas, ill. javitas
Motor : 1960. X1I. 6.
(Csepel D-614) 1961. XII. 15 86 930 Atfajas
1962. X1. 9. 72 059 Adagolé hajté tengely torése
1963. 1I. 2. 15 967 Inditémotor tartdé csavar szakadasa (a
csavarhelyek kijavitdsa utan a mo-
tort mas kocsiba épitették be)
1963. X 11. 12. Kocsi féjavitasra ment
A tengelij 1961. X11I. 30. 89 494 All6csap-persely kopésa
(510 tipus) 1963. 111, 19. 96 525 Allocsap-persely kopésa
1963. XII. 12. 68 770 Féjavitas
B tengely 1961. IV. 5. 35 015 Fogaskoszoranal olajfolyas
(012 tipus) 1963. X 11. 12. 219 774 Féjavitas
C tengely 1962. VI. 8. 132 822 Alldcsap-persely kopasa
(510 tipus) 1963. XI