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A kozuti kozlekedés biztonsidgat fokozo tényez6krdl
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Ahhoz, hogy a koziti kdzlekedési balesetek alaku-
lasat és okait évrdl évre redlisan értékelni tudjuk,
s ugyanakkor a balesetek.megelézésére hathatos
intézkedéseket is tudjunk tenni, a kozlekedd embe-
rek személyi alkalmassagan felil vizsgalnunk kell
mindazokat az egyéb tényezOket is, amelyek segit-
ségével a kozlekedés biztonsaga fokozhato.

E tényez6k a kovetkez6k :

1. a kozutak és a jarmlvek kozlekedésbizton-
sagot fokozé mdszaki jellemz6i ;

2. a koOzlekedésrendészeti szabalyoknak és a
forgalom szervezésének hatésa ;

3. a kozlekedés részvevlinek kozlekedési isme-
rétéi és kulturéltsaga ;

4. a kozlekedés hatdsagi és tarsadalmi ellen6r-
zésének hatékonysaga ;

5. a rend6ri és birdi megtorld eljarasok hatasa ;

6. a balesetelharitasi nevel6 és propaganda
munka szinvonala, valamint hatasa.

" Ami a felsorolt tényez6k szerepét, valamint a
kozlekedés biztonsdgara gyakorolt hatasat illeti
leszdgezhetjiik, hogy koézllik barmelyiket is tul-
zottan kiemelni vagy mell6zni nem szabad.
Minden tényezének megvan a maga sajatos
szerepe, fejlesztési kovetelménye és titeme. A bal-

esetek szamanak alakulasat — a gépjarmdallo-
many nagysagan kivil — els6sorban e tényez6k

komplex hatasaban lehet csak értékelni. Tévesek,
s6t sok esetben kérosak is az olyan nézetek, ame-
lyek kozuti kozlekedéslink jelenlegi biztonsagi
problémait kizarélag egy vagy két, mar emlitett
tényez8 elmaradott voltdban latjak, illetve a fele-
16sség kérdéset csupén egy-két tényezd szempontja-
bol vizsgaljak.

A balesetek megel6zése terén jelentés eredmény
csak az emlitett tényez6k egyiittes és aranyos
fejlesztése révén érheté el.

Most pedig nézziik meg kulon-kulén az egyes
tényez8k 1963. évi allapotat, fejlédését, valamint
a kozlekedés biztonsagara gyakorolt hatasukat.

1. A KOZUTAK ES A JARMUVEK
KOZLEKEDESBIZTONSAGOT EOK0zO
MUSZAKI JELLEMZOI

Koézlekedésiinkben a kozutak jelent6sége és
szerepe kozismert. Miként az él6 szervezet érrend-
szere, behal6zzak az egész orszagot, Osszekotik
falvainkat és varosainkat. Kozutjainkon bonyolé-
dik le a széarazfoldi forgalom jelentds része.
Bizonyos értelemben ezek a kézuti kozlekedésben
foglalkoztatott dolgoz6k munkahelyei is. E néhany
utalasbol is nyilvanvald, hogy koéziti halézatunk
j6 vagy rossz allapota, tovabba miszaki jellemz&inek
szinvonala kozvetlenil is kihat kozati jarmi- és
gyalogosforgalmunk biztonsagara, a balesetek szama-
nak alakulésara.

A kozutak allapotaban évrél-évre jelent6s fejlédés
tapasztalhaté. Csak az elmualt harom évben kozel
2500 km utat épitettiink, illetve korszer(Gsitettiink.
Mindez azt jelenti, hogy a csaknem 30 000 km-es
szilard burkolatd athal6zatunkbdl a pormentes
burkolatd koézutak hossza megkozeliti a 12 000
km-t. Egymas utan épiilnek mind a f6évarosban,
mind vidéken az 0j, korszer(i Gtpalyak és csomo-
pontok. Ez év végére elkészul févarosunk egyik
legimpozansabb kozlekedési objektuma : az Erzsé-
bet-hid és pesti, valamint budai hidf6jének korszer(
kiképzése. Tavlati varos- és Utfejlesztési terveink-
ben tovéabbi Utkorszer(sitések és Utépitések szerepel-
nek (pl. a Budapest—Székesfehérvar—Balaton-i
autépélya).

Kozuthaldzatunk fejlesztésével — barmilyen
szépek, nagyok és sokoldaltdak is eredményeink —
mégsem lehetiink elégedettek. Gépjarmdalloma-
nyunk jelenlegi helyzetét, valamint a tavlati
fejlesztési elképzeléseket vizsgalva, azt kell meg-
allapitanunk, hogy koézltjaink zéme a forgalom-
biztonsdg tekintetében (vonalvezetés, Utszélesség,
biztonsagi berendezések, valamint burkolati alla-
potok stb.) nem felel meg a korszer(i gépjarmikozle-
kedés igényeinek.
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Kulén ki kell emelni a portalanitott (an. sz6nyeg-
bevonasos) malcadamutjaink baleseti veszélyességét.
Ezeknek az utaknak mdszaki jellemz6i a korszer(-
sités utan sem valtoztak lényegesen, s igy nem
novekszik forgalombiztonsaguk sem. S6t: ezek
az utak éppen azaltal valtak kozvetve baleset-
veszélyessé, hogy burkolatuk minésége megjavult,
de a tdbbi miszaki jellemz6ik valtozatlanok
maradtak.

Forgalombiztonsagi szempontbdl fontos feladat
orszagUtjaink mintegy 6—7000 veszélyes kanyarja-
nak korszer(sitése, vagyis az éles, kis sugard kanya-
rok atépitése, tulemelése és szélesitése, tovabba
a burkolat érdességének fokozésa.

Orszagutjaink nagy részén hidnyoznak az éjsza-
kai, vagy a rossz latasi viszonyok (kod, szirkilet)
kozotti vezetés biztonsagat fokozd kerékvetdk,
vezet6oszlopok és véddkorlatok. Sok helyen e beren-
dezések gyakran sarosak, vagy pedig festésik
kopott, és emiatt alkalmatlanok a biztonsag foko-
zésara. Eles és be nem lathatd Gtkanyarulatban,
vagy ahol az més ok miatt indokolt lenne (pl.
bukkanoban), csak kevés helyen taldlhaté zaro-
vagy a terelévonal.

Itt kell emliteniink az atkorona félé nyulo
vastag gallyak, illetve varosi Gtjainkon és orszag-
sainkon az Gtpadkan még mindig megtalalhato6
vastag torzs(i fak baleseti veszélyét is. Ma, amikor
a gépjarmivek suly és terjedelem tekintetében
egyre nagyobbodnak, nem kétséges, hogy Utjaink
viszonylag egyre keskenyebbek lesznek. Azzal
tehat, hogy ha uatkorona folé nyual6 gallyakat
minden évben ellenérizzik, és — ahol sziikséges —
lemetssziik, valamint az Gtpadkan lev6, amugy
is szabalytalanul ott hagyott veszélyes fakat
kivagjuk, gyakorlatilag Gtjaink szélességét is ndvel-
juk, s a biztonsagot ezzel is fokozzuk.
Ezek utdn pedig vizsgaljuk meg az orszaguti
baleseteknek az dtvonalak jellege szerinti megosz-
lasat :
A mult évben bekdvetkezett 16 565 kozuti bal-
eset kozul 6054 baleset (36,7%) orszaglton, s az
orszagutak lakott terlileten &tvezet§ szakaszan
tértént, mégpedig a kovetkez6 megoszlashan :
2097 baleset (34,5%) egy szadmjegyl orszagUton
(amely egyben féutvonal is) ;

2580 baleset (42,5%) kettd, illetve harom szam-
jegyl orszguton ;

1178 baleset (19,4%) egyéb orszaguton ;

199 baleset (3,6%) ddl6aton.

A regisztralt négy adat kozil a leginkabb
elgondolkoztaté és viszonylag is magas értéket
képvisel az egy szamjegy( orszagutakon (féut-
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vonalakon) tortént baleseten 34,5%-0s aranya,
ha azt az orszagutak kilométeraranyahoz (6,7%)
vagy pedig az egyéb orszagutakon tértént balese-
tek ardnydhoz viszonyitjuk. Amig az egy szam-
jegy( orszagutakon (féutvonalakon) minden 850
m-re, addig egyéb orszaglton minden 6930 m-re
esik egy baleset.

Az eddig emlitett orszagUti hidnyossagok és az
ismertetett néhany baleseti szdmadat is vilagosan
utal arra, hogy els@sorban az egy szamjegy(i orszag-
utak (f6utvonalak) forgalombiztonsagat kell minden
lehetd modon ndvelni. El kell érni azt, hogy legalabb
a féutvonalakon elhelyezett jelzétablak és egyéb
berendezések (sorompok, vezetSoszlopok) korsze-
rlek, fényvisszaverdanyaggal bevontak legyenek, és
— ahol sziikséges — ne hidnyozzanak az Gtburko-
lati jelek sem.

A kozGti balesetek bekovetkezéséhez — az
emlitett hidnyossagokon felil — kedvez6tlen id6-
jarasi viszonyok kozott, kilonosen télen orszagut-
jaink allapotanak, forgalmi viszonyainak is jelen-
tés szerepe jut.

Orszagutjaink kedvezétlen id6jarasi viszonyok kozotti
forgalombiztonsadganak ndvelése

Miként egy Uzemben a dolgozok balesetvédelme
érdekében az Gzem vezetfinek kell gondoskodniuk
a legkedvez6bb munkakdrilményekrél, Ugy a
kozutakon a kozlekedés f6hatosdgainak és szervei-
nek (KPM, BM, Tanacsok, Kozuti lgazgatésagok)
kotelessége a biztonsagos kozlekedés objektiv
el6feltételeinek megteremtése.

Az utlbbi évek tapasztalatdbol tudjuk, hogy
télen Gtjainkon a hd eltakaritasa és az eljegesedett
utak felszérasa — bar e munka évrél-évre javul —
még mindig nem elégiti ki rohamosan fejléd6 gép-
jarmikozlekedésiink igényeitr*Az elmult év hosszu
telén — éppen Ggy, mint a korabbi években —
mind a hoakadalyok eltavolitdsa, mint az eljege-
sedett utak felszordsa terén b@ségesen akadtak
hianyossagok. Be kell latnunk, hogy eljegesedett
Uttesten, ha az nincsen cslUszast gatldo anyaggal
felszérva, a rajta haladé gépjarmivezeté minden-
kor a sajat és az utasok élete, valamint jarm(ve
rongalodasanak kockaztatasaval kozlekedik. A téli
hénapokban koézutjainkon a forgalom biztonsaga
a munkafeladatok j6 megszervezése és f6leg gépe-
sitése révén fokozhato.

A kozutak forgalombiztonsaganak fokozésa te-
kintetében beszélniink kell még a sar felhordasarol
és az utak egyéb szennyezettségérdl. Lakott
terileten épplgy, mint lakott teruleten kivil
es@s idében, vagy es6 utan, tavasztol késé &szig
a lovaskocsik, traktorok és mez6gazdasagi vonta-
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tok vezet6i felel6tlenl és bintetlendl saros kerék-
kel felhajtanak a portalanitott, illetve szilérd
burkolatd Gtjainkra, mialtal sikossa, balesetveszé-
lyessé teszik az Utvonalaknak éppen a legkritiku-
sabb pontjat : az Utkeresztez6dest. E téren is
fennéall az a logikai és tapasztalati tény, hogy
a biuntetés elmaradésa is el6segiti a szabalytalansag
elkovetését.

Kiléndsen hegyes-dombos vidéken, nagyobb
es6 alkalméval gyakori, hogy az Uttestre kerilt
hordalék huzamosabb ideig ottmarad, és kdzvetlen
akadalyt, balesetveszélyt jelent a gépjarm(ikdz-
lekedésben.

A forgalom biztonsaganak egyetemes érdeke az
eddigieknél sokkal hathatosabb és erélyesebb kdzuti
ellendrzést, a kozutak szennyez@ivel szemben pedig
példéas bintetést kovetel.

A kozutak altalanos tisztasaganak fokozasa a kdz-
lekedésbiztonsag érdekein kivil egészségigyi, kul-
turalis és idegenforgalmi szempontbdl is kivanatos,
mind lakott tertileten, mind a lakott teruleten
kival. %

A kdzutak
egyéb balesetbefolyasold tényezdinek vizsgalata ,

Az orszagutak, valamint a lakott terlletek Gt-

hal6zatanak eddig emlitett fogyatékossagain, koz-
vetett balesetveszélyein kiviil beszélni kell még
a lakott tertiletek Gthaldzatanak tovabbi igen fontos
biztonsagi kdvetelményeirdl : a kozvilagitasrol, a
gyalogjardak hianyardél és a kozutakon végzett mun-
ké&krol is.
i Az emlitett balesetet okoz6 tényezékrél — saj-
nos — még megkozelit§ adat sem all rendelkezé-
stinkre olyan vonatkozasban, hogy pl. Budapesten
vagy mas varosban hany rosszul kivilagitott
nagyforgalmu koézut van, tovabba héany faluban,
kdzségben vagy varosban hianyzik a nagyforgalmd
kozut mellett a gyalogjarda s igy a gyalogosok a
kozuton kénytelenek kozlekedni, és végil évente
hanyszor kell a kozuti forgalom folyamatossagat
az Ut vagy kozmi épitése, illetve javitasa miatt
korlatozni s ezzel a forgalom biztonsagat befolya-
solni. Mindharom tényez6 esetében a szamok
bizonyara nagyok ; e téren tapasztalataink is
eléggé kedvez6tlenek.

A rosszul Kivilagitott koézaton kétségtelenul na-
gyobb a valészinlisége annak, hogy a jarmi
vezet6je nem veszi észre vagy pedig késén veszi
észre a veszélyt, amikor a baleset mar elkertlhe-
tetlen. Ugyancsak nagy a gyalogosok eliitésének
a lehet6sége, ha 6k maguk is az Uttesten kénysze-
riulnek kozlekedni, s az raadasul még rosszul
vilagitott. Kozvetlen vagy kozvetett baleseti ok
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lehet a kozaton levé mindennem( akadaly is, ha
az nincsen korilkeritve, kivilagitva, vagyis az
el@irasoknak megfeleléen biztositva. E téren fontos
feladat tehat, hogy a rendelkezésre all6 allami,
tanacsi, valamint tarsadalmi er6k bevonasaval
javitsuk a kozutak vilagitasat.

Azokban a kozségekben és varosokban, ahol a
nagy forgalmi kozdaton — kiiléndsen a bevezetd
féutvonalak mentén — nincsen gyalogjarda, ilye-
neket, vagy gyalogjarda provizériumokat (kavics-
csal felszdrt vagy dongolt jardakat) kell épittetni.

A gyalogjarda kérdésével kapcsolatosan tovabbi
tapasztalat az is, hogy sok kdzséghben és faluban
van ugyan az atvezetd orszaglt mentén gyalog-
jarda, de annak rossz &llapota miatt a gyalogosok
tovabbra is a jol kiképzett beton- vagy aszfalt-
atén kozlekednek, s6t sok helyen az Uttestet
hasznaljak Ginnepnapi korzénak. A kozuti ellenGrzés
fokozésaval, tovabba a helyes helyi kozlekedési
szokasok kialakitasaval ezeket a baleseti veszélye-
ket is meg kell sziintetni.

A kozutakon végzett munkalatokkal kapcsolatosan
is igen sok hianyossdg és helytelen gyakorlat
tapasztalhatd. Az épit6é vallalatokon kivil kuléné-
sen a kdzmlivek (viz, gdz, csatorna) épitési valla-
latai igen gyakran mind a jarm(-, mind a gyalogos-
forgalom biztonsaganak figyelmen kivill hagyasa-
val végzik munkaikat, akadalyozzdk — részben
vagy egészben — a forgalmat. Gyakran a felbon-
tott dttest nincsen el8irdsosan korilkeritve és
megvilagitva, de sokszor még a forgalom elterelése
sincs jelezve. A munka befejezése utan viszont a
kozut helyreéllitasa rendszerint provizorikus és
nem ritkdn a hetekig-hdnapokig tatongé godrok,
Utfellileti egyenetlenségek kdzvetett balesetveszélyt
jelentenek. Feltétlenil szabalyozni kell a kdzutakon
vegzett munkak idejét és id6tartaméat s ugyanakkor
szigortan ellendrizni kell a forgalombiztonsagi el6-
irasok megtartasat, valamint a munkak végrehaj-
tasat ebb6l a szempontbdl is.

A jarmivek kozlekedésbiztonsagot fokoz6
miszaki jellemz6i

Kozuti kozlekedésiinket altalaban a vegyes
forgalom jellemzi, vagyis Gtjainkon a korszeri
gepkocsik (személyautdk, nagyteljesitményd auté-
buszok, tehergépkocsik stb.) mellett a lassa allat-
fogatok, kerékparosok és mezdgazdasdgi vontatok
is igen nagy szamban kozlekednek. E korilmény
a forgalombiztonsag tekintetében egyrészt objek-
tiv, masrészt szubjektiv vonatkozasban vet fel
problémakat.

Objektiv vonatkozédsban elsdsorban a vegyes
forgalombol ered6 mdiszaki természet(i differencia-
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l6das kozvetlen hatasa gyakorol a kozlekedés
biztonsagara bizonyos foku befolyast. Ezen kivill
gépjarmiparkunkon belil is meglehetdsen sajatos
rétegezddes tapasztalhatd. A gépjarmipark 72%-a
motorkerékpar, 15%-a személygépkocsi, 11,8%-a
tehergépkocsi, vontaté és kildnleges gépkocsi,
végul 1,2%-a autobusz. E rétegez6dés — figye-
lembe véve a gépjarmlivek kozlekedési rendelte-
téseit, céljait és vezetési sajatossadgait — idében
és térben egymas kozlekedésére jelent6s mértéki
negativ hatast gyakorol.

Ugyancsak objektiv vonatkozas( kéros ténye-
z6ként kell megemliteni a jarmdtechnikai fogyaté-
kossagokat is. E vonatkozasban szintén kedvez6t-
lenek a tapasztalataink. A Kozponti Statisztikai
Hivatal adatai szerint m(iszaki meghibasodas miatt
1963-ban 68°/0-kal tortént tébb baleset, mint 1962-ben.

Napjainkban a koézati forgalomban tapasztalt
rohamos ndévekedés mellett gyakori sajto- és'érte-
kezleti téma, hogy sok a biztonsagi berendezések
nélkil, vagy pedig hibas biztonsagi berendezések-
kel kozlekedd jarmdi.

A lampa, a fék, vagy prizma nélkal kozlekedd
kerékparosok és fogatolt jarm(ivek — ugy tlnik —
megtlirt veszélyforrasok kozutjainkon. Erélyes és
kovetkezetes hatosagi intézkedésekkel — a kozle-
kedés egyetemes biztonsdga érdekében — végre
mar fel kellene szdmolni kozutjainknak ezt a nem
jelentéktelen veszélyforrasat is.

Az Egyesilt Nemzetek Eurépai Gazdasagi Bizott-
saga (EGB) A&ltal esetenként kiadott tdjékoztatd
kozlések adatai szerint, a hazankban bekovetke-
zett miszaki balesetek szama — a tdbbi baleseti
okokhoz viszonyitva — elég magasnak mondhaté
(5,7%). Mindez arra utal, hogy fokozni kell jarm-
allomanyunk, de kilénésen a gépjarmdallomény
miiszaki ellen6rzését, ugyanakkor biztositani kell
mind a gépjarmi{i — karbantartds, mind a biztonsagi
berendezések pdtlasanak el6feltételeit. A gépjarm-
allomany nagyutem( felfutasat, sajnos, nem
kdvette a jarmlivek miiszaki és javitd.bazisainak
(szerviz és miiszaki segélyallomasok) technikai és
mennyiségi felesztése (pl. iparunk még mindig
nem tudja kielégiteni a kerékparokhoz szlikséges
dinamoélampa igényeket).

Ami viszont a jarmitechnikaval kapcsolatos
szubjektiv elemeket illeti, itt elsésorban a jarm(ivek
sebességéhdl, kilonbdz6 menet- és forgalombizton-
sagi tulajdonsagaibol fakadd jarmiivezet6i pszichi-
kus okoknak van balesetbefolyasold szerepik.
Tudjuk, hogy még azonos gépjarm(ikategorian beldl
is a gépjarmiivezet6k kozott nemritkan ellenszenves,
feszult, sét a kiméletlenségig men6 viszony uralkodik.
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Pl. az allami gépkocsi vezet6je haragszik a magéan-
autdvezet6re, de ellenszenvvel viseltetik a motoro-
sokkal, taxisokkal és tehergépjarmivekkel szem-
ben is. Ugyanez &ll, sajnos, forditva is. Még na-
gyobb ellentét tapasztalhatd a gépjarmiivezetfk
és a lovaskocsihajtok, valamint a kerékparosok
kozott. De nem lehet figyelmen kivil hagyni a
gépjarm(ivezet6k és a gyalogosok gyakran indo-
kolatlan ellenszer}vét sem, ami a kdzuati forgalom
biztonsagat szintén karosan befolyasolja.

Mindez arra hivja fel a figyelmet, hogy a koz-
lekedésben jelenleg sok vonatkozéasban uralkodd
,farkas-erkdlcsot” meg kell sziintetni és a tarsa-
dalom valamennyi polgarat érint6 atfogd neve-
léssel szocialista emberhez ill6, helyes ,,kozlekedési
erkolcsot™ kell kialakitani, amely erkoélcsi felfogas-
nak és magatartdsnak az emberiesség, az udvarias-
s&g, a turelmesség és egymas kozlekedésének el6-
mozditisa legyen az alapja.

2. A KOZLEKEDESRENDESZETI
SZABALYOKNAK ES A FORGALOM
SZERVEZESENEK HATASA

A kozlekedési szabalyok csupan format, keretet
adnak ahhoz, hogy kodzltjainkon hogyan, milyen
modon bonyolodjék le a jarmd- és a gyalogosfor-
galom. E kereteket tartalommal a koézlekedd em-
ber télti meg. Koézati kozlekedésiink rohamos
fejl6dése mar az 1960-as évek elején kiné6tte a
régi kereteket és Ujat kovetelt helyette, vagyis
olyan el6irasokat, amelyek a forgalom biztonsa-
ganak fokozasa mellett a forgalom egyidejd gyor-
sitasat is celul tlzték Kki.

E két kovetelmény ellentmondasos mindaddig,
nincsenek meg az objektiv és a szubjektiv felté-
telei. Ha megvizsgaljuk, vajon az 1963. januar
1-én hatalybalépett 0j KRESZ rendelkezéseinek
biztositottak voltak-e az emlitett feltételei, a
valasz csak az lehet, hogy az Uj KRESZ objektiv
és szubjektiv feltételei nem voltak teljes mértékben
biztositva. Ebb6l logikusan adddik az a kdvetkez-
tetés is, hogy az el6iras (jelen esetben a KRESZ)
— legyen az barmilyen j6 és korszerli — 6nma-
gaban még nem oldja meg a problémat.

Tapasztalati tény, hogy Uj kozlekedési szabalyok
bevezetése esetén az Uj el6irasok atvételére s
ugyanakkor a régi szokasok, szabalyzati beidegz6-
dések elhagyasara idealis korilmények mellett is
egy-két év szikséges.

Az (j KRESZ megjelenésével egyidejlileg — saj-
nos — nem koveteltik meg annak hivatalos és
kotelezd atvételét, hanem igen hossz( tiirelmi id6t
hagytunk (a nyar végén kezdddott a helyszini
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birsdgolas). Ennek kdvetkezményeként kdzutjain-
kon az U KRESZ egységesen és altalanosan beideg-
z6dott alaki kdvetelményei helyett a forgalomban

— az 0sztdnosség,

— a kozlekeddk szubjektivitasa,

— a vezetési rutin,

— a régi KRESZ beidegz8dése és

— bizonyos mértékben az Uj KRESZ szerinti
kozlekedés volt a jellemzé.

llyen szabalyzati hatdsok koOzepette szinte tor-
vényszer(ien adodtak a kozlekedési konfliktusok,
amelyeket azutdn a legkiilénbdz6bb statisztikai
adatokkal regisztraltak és sokféleképpen magya-
raztak. A baj valédi oka azonban (a szabaly nem
ismerése, vagy téves értelmezése), sajnos, fedve
maradt.

Most pedig nézzilk meg a kdzlekedési szabalyzat
elveibdl és el8irdsaibol fakadod, a kozlekedés biz-
tonsagat fokozo altalanos és konkrét forgalom-
szervezés néhany kérdését.

Az (j KRESZ hatélybalépése szamos és sok-
rét( forgalomszervezési feladat megoldasat tette
szlikségessé. Céljuk végeredményben az lett volna,
hogy elGsegitsék az atallast az 0j kozlekedési
rendre. A feladatok végrehajtdsa azonban nem
mindenben felelt meg a forgalomszervezés altala-
nosan ismert elveinek és kovetelményeinek. Nem
elégitették ki :

a) a szlkségességet,

b) a helyi és id6beli aktualitast,

c) a kozuti fegyelem altalanos és kilénds ér-
dekeit, végul

d) a KRESZ el6irasaibol fakadd kdvetelménye-
ket, ezek kdzil is kiléndsen az egyontetiiséget.

A forgalom szervezésének szinte megyénként —
a févaroshan meg kiilénésen — sajatos arculata
és uteme alakult ki, amelyben gyakran tulzasokat,
de még inkdbb lemaradésokat lehetett tapasztalni.
Sok kifogasolt feltlet adédott mind a horizontalis,
mind a vertikalis forgalomszervezési jelzések
telepitése, illetve kicserélése terén is.

Jovo feladataink kozé tartozik mulasztasaink
és hibaink slrg6s korrigalasa, valamint az egész
orszagra kiterjedd (kilon az orszagutakra és kilon
a varosokra, valamint falvakra kidolgozott) egy-
séges, a rohamosan fejlédé kozlekedési igényeket
kielégitd és a KRESZ alapelveit hiven tikréz6
forgalomszervezési el6irdsok kidolgozasa és azoknak
a gyakorlatban valo érvényesitése. A forgalom-
szervezés csak ily médon valhat a kozuati kozle-
kedés gyorsasagdnak és biztonsidganak hathatos
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eszkozévé. Ellenkez6 esetben pedig annak gatjava,
balesetet el8idézd tényez6jévé lesz.

3. AKOZLEKEDES RESZTVEVOINEK
KOZLEKEDESI ISMERETEI
ES KULTURALTSAGA

A gépjarmivek rohamos elterjedése, valamint
a kapcsolatosan novekv6 baleseti veszélyesség
minden allampolgartél bizonyos fok( kozlekedési
fegyelmet, de legf6képpen szabalyismeretet kovetel.
Ma mar a legeldugottabb faluban, vagy kevésbé
forgalmas orszagiton sem lehet a kozlekedési
szabalyok ismerete nélkil kozlekedni, sem gyalo-
gosan, még kevéshé jarmiivel.

Kozismert, hogy a gépjarmlvezet6 munkaja,
vagyis jarm(vének biztonsagos vezetése és a koz-
lekedési szabalyok ismerete kozott szoros az @ssze-
fliggés. A kozlekedési szabdly — mint iranytli —
az adott forgalmi helyzetben, a kritikus pillana-
tokban mindig meghatarozza a jarmivezet6 pozi-
tiv cselekvését, helyes magatartdsat. Ezen felil
a kozlekedési szabalyok ismerete jelenti a gépjar-
m(ivezet6knél azt a ,fékhatéast” is, amely tavol-
tartja Oket a helytelen cselekvésektdl, bizonyos
karos magatartastol.

Tapasztalatunk szerint a motorosok és magéan-
autésok, de a hivatasos gépkocsivezeték nagyobbik
része is csak fogyatékosan ismeri az Uj KRESZ-t,
ennélfogva nem is kozlekedhet pontosan a sza-
balyzat elGirdsai szerint. Az illetékeseknek java-
soljuk : tegyék megfontolas targyava a gépjarma-
vezet6k KRESZ ismereteinek tovabbi ndvelését.

A kozlekedés biztonsdga a gépjarmivezetdktél
a szabéaly ismeretén tal vezetéstechnikai és egyéb
ismereteket is kovetel, mint pl. a balesetek kelet-
kezésének okozati dsszefliggései, a balesetek meg-
el6zésének maodja stb. E téren is igen nagy az el-
maradas és gépkocsivezetdink tajékozatlansaga.
Ezen is csak a mddszeres tovabbképzés és ilyen célt
szolgalé kiadvanyok (pl. az ,Utraval6” havi ki-
adéasa) hozhatnak eredményt.

Nem szorosan, de kdzvetve még a témahoz
tartozik gépjarmiivezet6képzésiink, valamint a vizs-
gaztatds mai formajanak reformja, ami a kozel-
jovében — remélhetbleg — a megval6sulas
stadiumaba lép.

A gépjarmiivezet6k szabalyismeretei mellett a
tébbi jarmiivezetd és hajté, valamint a gyalogo-
sok kozlekedési ismereteinek szinvonala is igen
fontos. Tudjuk, hogy hazankban a lovaskocsihajtok
és a kerékparosok csak igen minimalis (ink&bb
0sz0tonos) kozlekedési ismeretekkel vesznek részt
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a forgalomban. E rétegek kozlekedési nevelése
megoldatlan. Olcso, népszerii kiadvanyokkal nagy-
ban hozza tudnéank jarulni a probléma megoldésa-
hoz. Csak az utébbi években kezdtik a kerék-
parozas szabalyait az altalanos- és kdzépiskolakban
is oktatni. Az irdsos oktatasi anyag mellett némi
eredmény varhatd a kerékparozas szabalyainak a
televizidban vald népszer(sitésétél is.

Marad végul a gyalogos kozlekedés és a kdzhasz-
nalati jarmiveken valdé utazads szabalyainak és
veszélyeinek tudatositdsa részben a gyermekek,
részben pedig a feln6tt lakossag korében.

Ismeretes, hogy hazdnkban 1961 46ta a mive-
I6désligyig miniszter rendeletére egyel6re osztaly-
fénoki drakon folyik az altalanos iskolakban, 1963
Ota pedig a kozépiskoladkban is a kdzlekedési sza-
balyok oktatasa. Az oktatds eredményérél még
korai lenne beszélni, fogyatékossagai azonban
eléggé szembetiindek. A legnagyobb hiba az, hogy
sok helyen maguk a pedagdgusok és az iskolak
igazgatoi sem tulajdonitanak fontossagot a sza-
balyok oktatdsanak. Ezért sok iskolaban, illetve
osztalyban még egyaltalaban nem oktatjak rend-
szeresen e fontos ismereteket. Pedig a baleseti
statisztika adatai nagyon is figyelmeztetdek.

A mult évben 1334 esetben ért 14 éven aluli
gyermeket kozlekedési baleset. Ez 307 gyermek-
balesettel jelent tobbet, mint amennyi 1962.
évben volt (az emelkedés 30%-o0s !).

Mindenesetre a M ivelddésligyi Minisztérium,
a Pedago6gusok Szakszervezete és a kozlekedési f&-
hatésagok aktiv tamogatédsa évr6l-évre konkré-
tabbd, gylimolcsdéz6bbé teszi ezeknek a ma még
hatdsaikban fel nem mérhetd, igen fontos alta-
lanos ismereteknek oktatasat. Jé eredménnyel
bontakozik ki a kozlekedési szakreferensi héaldzat,
amely tulajdonképpen magjat képezi a kozleke-
dési szabalyok rendszeres és szakszer(i iskolai
oktatdsanak. Addig is, amig e halézat munkéja
ki nem terebélyesedik, adjunk meg minden segit-
séget az iskoldknak, hiszen gyermekeink életérdl,
testi épségiuk védelmérdl van szo.

A gyermekeken kivul a felnétt lakossag koz-
lekedési ismereteinek és fegyelmezettségének szin-
vonalara is ugyanez mondhaté el, amit a lovas-
kocsihajtok és a kerékparosok esetében mar
megallapitottunk. Felndtt lakossagunk csak igen
kis szazaléka ismeri helyesen a kozlekedés és az
utazas red vonatkozo6 szabdlyait. Kivételt képez a
-févaros és nagyobb vidéki varosok lakossaga, akik-
nek kozlekedése a renddrség figyelmeztetd és
nevel6 munkaja kovetkeztében mar bizonyos
mértékig tudatosnak mondhaté. Felndtt lakossagunk
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tulajdonképpen nem is ismerheti jol a kozlekedési
szabalyokat, mivel céltudatos és rendszeres sza-
balyismertetés vagy egyéb tajékoztatds hazank-
ban még nem volt. Erre pedig igen nagy szikség
lenne, hiszen a kozlti kozlekedés és az utazés
évr6l évre mind tobb aldozatot kdvetel.

A megallapitadsokat 6sszegezve tehat azt mond-
hatjuk, hogy a motorizaci6 mai korszaka, a
kozati kozlekedés szamtalan veszélye minden
embert6l kulturalis igényként is megkoveteli a koz-
lekedési szabalyok és a baleseti veszélyek ismeretét.
A kozlekedési szabalyok, valamint a helyes kdziti
magatartas iskolai oktatasa mellett a tajékoztatas
valamennyi eszkdzének (sajté, radid, televizid stb.)
igénybevételével dontd fordulatot kell elérni a nagy
tomegek kozlekedési ismereteinek, valamint a baleseti
veszélyek tudatositasanak fokozéasaban.

4. A KOZLEKEDES HATOSAGI
ES TARSADALMI ELLENORZESE

Ismeretes tény, hogy a kozlekedés, de kuléno-
sen a gépjarmiikdzlekedés méar eleve magaban
hordozza a nagyobb fok( baleseti veszélyt. E ve-
szély realizadlodasa emberi életet vagy serllést
és anyagi karokat kovetelhet. Mindez feltételezi
és megkdveteli a szigoru kozlekedési rendet és fegyel-
met. E szabalyozott rendet a kézutak valamennyi
hasznal6janak — testi épségének védelmén tul-
menben — a kozlekedés altalanos érdekei miatt
is allampolgéari kotelessége megtartani'. Ennek
ellenére tapasztalatbol tudjuk, hogy naponta mily
sokan szegik meg akar figyelmetlenséghdl, akar a
szabalyok ismeretének hidnya miatt, vagy pedig
tudatosan (ez sem elszigetelt jelenség) a kozlekedés
rendjét, mialtal kiteszik magukat és masokat is
a baleset veszélyének.

A baleseti statisztika adatai is arra utalnak,
hogy a baleseteket el6idézé féokok kdzott mind a
jarmGvezet6knél, mind a gyalogosoknal 85—90%-
ban a kozlekedés rendjét szabalyoz6 elirdsok gon-
datlan vagy szandékos megszegése szerepel. E tény
csak alahuzza a kozlekedési szabalyok megtartasa
feletti szigord,, hathatdés és sokoldali hatésagi,
valamint tarsadalmi ellen6rzés szilkségességét.

A szabalyok megtartasanak ellenérzése jellegénél
fogva preventiv tevékenység, s igy annak hatékony-
saga, vagy fogyatékossaga fontos befolyasold té-
nyez6je a balesetek pozitiv vagy negativ irdnyd
alakulaséanak.

Nem célunk, hogy a kézuti forgalom hatdsagi
vagy tarsadalmi ellen6rzését most kozelebbrol
elemezzik, csupan ra Kkivanunk vilagitani a
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forgalombiztonsag e nélkiil6zhetetlen és igen ha-
tasos megel6z6 funkcidjanak fontos szerepére.

A gépjarm(ikdzlekedés rohamos fejlédése min-
den allamban magaval hozta a ko6ziti forgalom
ellenrzésének fokozasat, s modszereinek tokéletesi-
tését. A kozuti forgalom hat6sagi, illetve tarsa-
dalmi ellen6rzésével szemben — a kell6 eredmé-
nyesség érdekében — a kdvetkezd igények ta-
maszthatok :

a) térben és id6ben legyen éallandé ;

b) mddszereiben legyen sokoldall és hatékony ;

c) céljdban a forgalom biztonsaganak és a
balesetek megel&zésének eszkdze legyen és a koz-
lekedésben résztvevdk erkodlcsi nevelését, valamint
kozlekedési fegyelmének fokozasat szolgalja ;

d) eszkozeiben legyen magas szakmai' szin-
vonalon all4, korszer(i és gyors.

Csak az emlitett kdvetelmények egylttes meg-
valésulasa hozhatja meg a kivant eredményt :
a kozlekedési rend és fegyelem fokozasat, a for-
galom biztonsagat, végsé fokon a balesetek meg-
el6zését.

Dicséretes, hogy kozlekedési rendérsegiink ez
évben béatran nyult a korszer(i ellen6rzés szdmtalan
eszkdzéhez (URH-s gépkocsik, helikopteres jar6r-
lancok, sebesség ellen6rzd radar-késziilékek be-
allitasa, alkoholszonda stb.). Remélhetd, hogy az
e téren Kkifejtett er6feszitéseit az eredmények
kovetni fogjak.

A hat6sagi kozuti ellen6rzésen kivil nem nél-
kilozhetjuk a forgalom tarsadalmi jelleg( ellen-
Orzését sem, maésszoval  a hat6sdgi ellendrzeshe
a tarsadalmi er6k bevonéséat. A tarsadalmi ellen-
6rzés gondolata nem Ujkeletd, s6t bazisara, miko-
désére és egyéb kérdéseire nézve béven van mar
hazai és kilfoldi tapasztalatunk. Kézati gépjarmd-
forgalmunk hénaprél-hénapra névekvd tenden-
cidja, tovabba a kozlekedési fegyelem megszilar-
ditdsa nem nélkllézheti a becsiletes és jo szan-
dékd, balesetmentesen vezet§ gépkocsivezetok tar-
sadalmi tobbletmunkajat : a forgalmi kontroli-
szolgalatot. A

5. A RENDORI ES BIROSAGI
MEGTORLO ELJARAS HATASA

A kozlekedési balesetek statisztikai adataibol
tudjuk, hogy kozuti kozlekedésink évrdl-évre
mind tobb aldozatot kdvetel. A sajat és csaladja
sorsat szivén visel6, valamint a tarsadalom
érdekeit szem el6tt tartd becsiletes emberben az
adatok szemlélése soran oOnkéntelenul is fel-
vetddik a -felel6sség érzése e tragikus folyamatért,
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s ugyanakkor az a vagy, hogy mind az egyén,
mind a tarsadalom életébdl a baleseteket 6rokre
szam(zziik. A balesetek teljes kikiiszébolése, illetve
tokéletes megeldzése természetesen még a legideali-
sabb kozlekedési feltételek mellett sem érhetd el.
Ilyen célt — ismerve a balesetek okait, azok 6ssze-
fliggéseit, befolyasolé tényez8it — realisan nem is
tlizhetink magunk elé. Toérekvésink csak az le-
het — de ezért minden erdnkkel kizdeniink is
kell —, hogy a balesetek szdma — a kozlekedés
egyéb mutatoinak fejlédése mellett — abszolit érték-
ben és viszonyitottan is egyre csokkenjék.

A balesetek szaménak csokkentésére még a
balesetek megtorténte, illetve a szabalyok meg-
sértése utdn rendelkezésiinkre all6 lehet6ségeket
is meg kell ragadnunk. llyenek a szabalysértési
Ugyekben a rend6ri, valamint a b(inigyekben a
birésdgi bintet§ eljardsok nyujtotta lehetdségek.
Mindkét eljaras célja — a szocialista torvényesség
természetéb6l fakaddan — egyrészt a tarsadalmi
és egyéni érdekek védelmében a kozlekedési
szabalyok megsértéinek, vagy a balesetek okozoéi-
nak peldads megbintetése, vagyis velik szemben
a torvényben meghatarozott joghatrany alkalma-
z4sa, masrészt az elkovet6k nevelése és hasonld
cselekedetekt6l a tarsadalom tdbbi tagjainak vissza-
tartasa.

Ha ezek utan megvizsgaljuk, hogy a renddri
szabalysértési és a birdsagi blinigyi eljarasok a
mualt évben gyakorlatilag mennyiben jarultak
hozzd a kozlekedési rend és fegyelem megszilar-
ditasdhoz — a balesetek megel6zéséhez —, azt kell
megallapitanunk, hogy e téren nem akndztuk Ki
a lehet6ségeket. A renddri szabalysértési eljarasok
gyakorlatdban a 37/1962. sz. korm. rendelet alkal-
mazasanak nyolc honapos késleltetése, valamint
a birdsagi eljarasoknal tapasztalt gyakran igen
enyhe ittassagi és cserbenhagyasi itéletek inkabb
hatranyosan, mint el6nydsen befolyasoltak az
emlitett célok elérését. E kritikdnak nemcsak a
kdzvélemény adott mind a sajtéban, mind
radiéban gyakran hangot, hanem maguk a szak-
emberek is nem egy esetben hasonl6képpen nyi-
latkoztak.

Megaéllapithatjuk, hogy a birosagok, illetve a
szabalysértési el6éadék nem minden esetben élnek a
torvény altal biztositott lehetGségekkel. Altalanos
tapasztalat a személyi korulmények talértékelése,
a tarsadalmi veszélyesség targyi oldalaval szem-
ben. E szemlélet helytelen volta nyilvanvalé.
A tarsadalmi érdekeknek is inkdbb az felel meg,
ha a targyi és a személyi oldal egyenl8 sullyal kap
helyet és egyforman domborodik ki a jogalkalma-
zasnél.
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A szocialista térvényesség, valamint a kozleke-
dés egyetemes érdeke azt kdveteli, hogy a jovo-
ben még inkabb domborodjék ki mind a rendéri,
mind a bir6sagi blntet§ eljarasoknak a preventiv
jellege, és ugyanakkor a bilintetéskiszabasban még
tapasztalhato aranytalansdgok megsziintetése ér-
dekében hangolddjék @ssze a renddri, valamint a
birésagi felelsségrevonas maodja és mértéke.

6. A BALESETELHARITASI NEVELO

ES PROPAGANDA MUNKA SZINVONALA,

HATASA

A kozlekedési balesetelharitasi neveld és pro-
paganda munka sikere helyesen megvalasztott
irdnyan, mddszerein és eszkdzein mulik.

E munka iranyat mindenkor a baleseti statisz-
tika elemzése alapjan kell meghatarozni. Az
adatok tdjékoztatast nydjtanak arra vonatkozban
is, hogy az egyes feladatok teend@it mikor és hol
kell végrehajtani. Ugyancsak az adatok értékelé-
sével lehet megéllapitani, hogy mikor, hol, kikkel
szemben, milyen hatékonysdgu balesetelharitasi
munkat kell kifejteni. A balesetek havi, heti,
s6t napi megoszlasanak alland6 figyelemmel ki-
sérése gyakran megszabhatja az azonnali megel6z6
intézkedéseket is.

A balesetelharitasi nevel6 és propaganda munka
tapasztalatai alapjan allithatjuk, hogy a kozleke-
dési balesetek megel6zésének egyik leghatéko-
nyabb moédja kétségtelentl a kozlekedési szabalyok
megtartasara, valamint a fegyelmezett kozleke-
désre iranyuld hatarozott, céltudatos és rend-
szeres nevel6 munka. Ezt a munkat egyben erkdlcsi
nevelésnek is nevezhetjuk, mivel célja egyrészt a
kivanatos (helyes) kozuti magatartas kialakitasara
és fejlesztésére, masrészt a nemkivanatos hajla-
mok vagy szokasok visszaszoritasara iranyul.
Azzal tehat, hogy a kozutak hasznéldiban a
helyes kdzlekedést tudatositjuk, egyidejlileg eluta-
sit6 magatartast alakitunk ki a helytelen csele-
kedetekkel szemben. Ezzel végeredményben el-
érjik e munka egyik legfontosabb céljat : a tuda-
tos kozlekedési fegyelem'kialakulasat.

A legkilonbdz6bb eszkozdkkel (filmmel, brosud-
raval, kidllitassal stb.) alatdmasztandd baleset-
elh&ritasi neveld és propaganda munkaban médszer
tekintetében nem nélkildzhetjik a rendszeresség
és kovetkezetesség, tovabba az ismétlés és valtoza-
tossdg, valamint a szemléletesség elvét.

Csak a rendszeres és kovetkezetes balesetelharitasi
munka lehet az, amellyel a balesetek alakulasa-
ban eredményt tudunk elérni. Meg kell allapita-
nunk, hogy az ut6bbi években kifejtett baleset-
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elharitadsi munkankban még nem érvényesiilt sem
a rendszeresség, sem a kodvetkezetesség. Jobbéra
oOtletszer(ien, vagy a pillanatnyi sziikségnek meg-
feleléen végeztik munkankat, amelynek termé-
szetesen az eredménye sem volt kielégit6. Pedig
ha valahol, Ugy a kozlekedési balesetelharitasban
igen fontos a rendszeresség és a szigori kovet-
kezetesség, hiszen évente kozel 1000 ember életérdl
és tébb mint 14 500 ember sérilésérdl, valamint
sok millio forintnyi anyagi karrol van szo.

Minthogy a ko6zuti kozlekedésben igen nagy a
szerepe a jarmiivezet6k és a gyalogosok bizonyos
beidegzddéseinek (helyes reflexeknek, szokasok-
nak), ezek Kkialakitasa végett sziikséges, hogy
balesetelharitasi neveld és propaganda munkankat
vissza-visszatér6en véltozatos és szemléletes modon
végezzik.

Egy-egy baleseti ok visszaszoritasara (pl.
gyorshajtas, ittassag stb.), vagy valamilyen helyes
kozlekedési szokas kialakitasara (udvariassag,
elényadas stb.) soha sem elegendd, ha csak egyféle
propaganda vagy agitacios eszkoz all rendelkezé-
sinkre. Az egyik embert inkabb filmmel, a ma-
sikat inkdbb plakaton, a sajtén keresztiil lehet
meggy6zni, helyes magatartdsra nevelni. Ezért,
figyelemmel arra is, hogy a kdzlekedési tudnivaldk
kifejezetten gyakorlati jelleglek, helyes, ha bal-
esetelharitasi nevel6 és propaganda munkankban
a legvaltozatosabb szemléltetd eszkozoket hasznaljuk,
s ezek kozil is els6sorban azokat, amelyekkel a
legnagyobb témegeket tudjuk elérni (TV, film).

Igen fontos tényez6 a nevel6 és propaganda
munka formaja. Eddigi balesetelharitdsi mun-
kankban és az ezzel kapcsolatosan megjelent
kiadvanyainkban, valamint e munka egyéb meg-
nyilvanuldsaiban (film, el6adas stb.) szinte vala-
mennyi ismert format alkalmaztuk. Egyrészt
helyet kapott az elrettent6 (vagy pesszimista)
forma, a pozitiv forma, valamint a szatira és a
humor. Azt, hogy mikor és féleg mely baleseti ok,
vagy balesetveszélyes emberi magatartas vissza-
szoritadsdra milyen format hasznéltunk, legtdbb-
sz0r a szlkségesség szabta meg és az, hogy mon-
danivalonkat kik felé iranyitottuk. Az elrettentd
format altalaban akkor alkalmaztuk, amikor gyors
eredményekre volt sziikség. Ma sem kellene tar-
tézkodni téle, bar tartds hatds elérésére ez a
forma nem alkalmas. A pozitiv format eddig
rendszerint a balesetelharitasi nevel6 munkankban
alkalmaztuk. Ezt szivesen fogadja az agy és
mondanivaldja tartosan meg is marad az emberek
emlékezetében. A szatira és humor a baleset-
elharitdsi nevel6 és propaganda munkanknak
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ugyancsak kedvelt és gyakorlati formaja volt és
ma is az.

A balesetelhéritasi neveld és propaganda munka
eszkozeinek 0Osszességukben tikrozuitk kell a
munka alapelveit, médszereit és formait. Fontos
tehat, hogy a balesetelharitasi eszkozok és maodok
szoros kapcsolatban alljanak egymassal, kdlcséno-
sen tamogassak, illetve kiegészitsék egymast és
fokozzdk egymas hatasat is.

Targyilagosan meg kell azonban &llapitanunk,
hogy balesetelharitasi nevel és propaganda munkank
még ma sem Kkielégit6. Mennyiségileg kevés, el-

Konyvszemle

A Vas(ti Tudomanyos Kutaté Intézet Evkonyve 1963.
Bp. 1964. Kozlekedési Dokumentacios Vallalat, 324 old.

A Vaslti Tudoméanyos Kutaté Intézet évkdnyvei-
nek sordban nemrég hagyta el a sajtét a legutdbbi,
otodik kotet, amely az 1963. esztendé kutatdsi ered-
ményeit és az Intézet egyéb tevékenységét tarja a
szakmai nyilvanossag elé.

A kiadvanyban elsé helyen Szentgydrgyi Karoly
igazgaté altalanos beszadmoldja olvashaté az Intézet
1963. évi tevékenységérdl. Ezt kovetben a kotet 14 tu-
doményos dolgozatot tartalmaz, az aldbbiak szerint:

Nagy Joézsef tanulmanya a vagany oldaliranyu
agyazati ellenallasat befolyasolé tényez6k vizsgalata-
val foglalkozik, tekintettel a hézagnélkiuli felépitmény
fekvésbiztonsagara. Az aldépitményre haté terhelés
okozta feszilltség eloszlasdnak vizsgéalatat Vajda PAal
dolgozata kozli, mig a zuzottk6-dgyazatnak radioaktiv
jzotdppal torténd tomdrségvizsgalati modszerét Sari
Qyula ismerteti. A vontatdsi targyl kutatdsokat két
tanulmany reprezentalja: Javor Gydérgy a MAV von-
tatéjarmG-parkjat vizsgalja a vontatds korszer(sitése
szempontjabdl, mig Kereszty Péter és L&nczos Péter
a g6zmozdonyos ingaszerelvények sebességével foglal-
kozik. A korszerli anyagvizsgéalati modszerek koréb6l
a kotet két tovabbi dolgozatot is kdzdl. Dubravcsik
Karoly, Toth Lajos, Szebedy Ott6 és Doméan Péter ko-
z6s tanulméanyéanak cime: ,A Csepel D 413-tipusi mo-
tor kopésvizsgalata radioaktiv izotéppal, nyomjelzett
dugattyugy(rik felhasznaldsaval™; ifj. dr. Greguss
Pal pedig az utrahangos anyagvizsgalati adatok auto-
matikus kiértékelhet6ségének problémaival foglalko-
zik. A vasuti tavkozlé szolgalat teriletére tartozik
Ragé Mihaly dolgozata, amely automatikus vonalvizs-
galé berendezést ismertet a héalézat dsszekottetéseinek
ellenérzésére. A forgalmi, illetéleg gazdasdgtudoma-
nyi szaktertleteket is tobb dolgozat képviseli a kotet-
ben. Dr. Palvolgyi Istvdn a kohd&szati tUzemek kiszol-
galasi technolégidjdnak optimalizdladsaval, dr. Mésza-
ros Pal és Kaléczi Ferenc pedig a rendez6alloméasok
kocsifeldolgoz6-képessége meghatdrozasdnak analiti-
kus modszerével foglalkozik tanulméanyaban. Dr. Czére
Béla a kisforgalmu vasltvonalak Gjabb vizsgalati
eredményeit kozli, mig dr. Fazakas Sa&ndor dolgozata
nyeit ismerteti. A sokrétli szakmai anyagot tartalmazé
évkonyv végul a miszaki propaganda helyzetét ismer-
teti a szocialista orszdgok vasudtainal (dr. Kiss Laszlo).
tovabbd az Egyetemes Tizedes Osztalyozas vasiti vo-
natkozasait tarja fel (dr. Banhidi Arpad).

Az el6z6 évkonyvekéhez hasonlo kiallitasban meg-
jelent 0j, kotet szerkesztését is dr. Czére Béla végezte.
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maradt az igényekt6l, hatdsaban sokkal atitébb-
nek kellene lennie. A legalkalmasabb és leghata-
sosabb eszkdzoket (TV, radid, film), sajnos, még
mindig nem allitottuk megfelel6 mértékben a
kozuti balesetelharitas szolgalataba.

A kozuti kozlekedés rohamos fejlédése, de kii-
I6ndsen a balesetek szaménak emelkedése e téren
sokkal nagyobb szellemi és anyagi eré6feszitést
igényel, mint amit eddig kifejtettiink. Ezt koveteli
télink embertarsaink életének, testi épségének és
a tarsadalmi tulajdonnak fokozott védelme, ami
mindannyiunk érdeke és egyben kotelessége.

Baczonyi Zoltan—Isépy Istvdn — Uhlyarik Gyérgy:
Arufuvarozasi jog

Bp. 1964. Kozgazdasagi és Jogi Koényvkiad6, 1010 old.
(&dra kotve: 100,— Ft)

A magyar szakirodalomban régéta nélkiloztink
egy olyan atfogé kézikonyvet, amely a felszabadulas
utan bekovetkezett alapveté gazdasagi atalakulds nyo-
man a jogalkotasban, s igy a fuvarjogi szabalyozasok
tertiletén is megvaldsult jelentés véltozdsoknak meg-
felel6en foglalnd 6ssze az &rufuvarozasi jogot. A cim-
ben megnevezett munka ezt a hianyt pétolja; elsdsor-
ban a gyakorlati jogdszok szamara késziult, de az aru-
fuvarozas lebonyolitdsaban résztvevé dolgozék igé-
nyeit is szolgalja.

A terjedelmes munka kilenc f6 fejezetre oszlik.
Az alapfogalmakat tisztazd bevezetés utan a szerzék
elészor a fuvarjog fejlédését ismertetik (l.), majd a

dijszabé&sokkal foglalkoznak (11.). A tovabbi — terje-
delmes — részek a fuvarozas technol6giai sorrendjé-
ben targyaljak a sokrétl anyagot. Igy a IlIl. f6 fejezet

az arufuvarozas el6készitésével, a IV. a fuvarozasi
szerz6déssel, az V. pedig a fuvarozasi szerz6dés végre-
hajtasaval foglalkozik. Kilon f6 fejezetek targya a
fuvarozasi szerz6dés moddositasa (VI.), a fuvarozd fe-
lel6ssége (VII.), a fuvarozasi szerz6désh6l ered6 kove-
telések érvényesitése (VIIl.) és a fuvarozasi szerz6dés-
b6l eredé igények elenyészése (1X.).

Az emlitett f6 fejezetek keretében a szerzék sorra
veszik els6sorban a vasut, majd kisebb terjedelemben
a gépjarm(kozlekedés, a folyami- és tengeri hajézas,
valamint a légifuvarozas szabalyait. A hazai jogsza-
balyok emellett a nemzetkdzi egyezmények rendelke-
zéseit is ismertetik. A fuvarozadsra vonatkozé jogsza-
balyok targyaldsan felul a kotet feldolgozza a jogsza-
balyok alkalmazdsa soran kialakult belfoldi és kul-
foldi bir6sagi, illet6leg belféldi dént6bizottsadgi itélke-
zési gyakorlatot is.

A konyv gyakorlati hasznélhatésagat nagymeérték-
ben novelik a fuggelékek, amelyek a Polgari Torvény-
kényv ,XLI. Fuvarozas” c. fejezetét, a Vasuti Arufu-
varozas Szabalyzatat (VASz), a vasuti arufuvarozésra
Bernben 1952. X. 25-én kotdott nemzetkdzi egyezményt
(CiM), a Megallapodas a nemzetkozi vasGti arufuva-
rozasrol (SzMGSz), a Hajozasi Arufuvarozasi Szabaly-
zat (HASz), a hajéelismervényekre vonatkoz6 Brisz-
szeli Egyezmény (Br. E.)), a Gépjarm( Fuvarozasi Sza-
béalyzat (GFSz), az Egyezmény a nemzetkdzi kozOti
arufuvarozasi szerz6désekr6l (CMR) és a nemzetkdzi
légifuvarozasra vonatkozé Varsdi Egyezmény (VE) tel-
jes szdévegét is tartalmazzék.
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A hazai koézuti balesetek 06sszefliggése az utjellemzbkkel és a forgalommal

KOLLER SANDOR

A kozuti balesetek szama az ut6bbi id6ben egyre
nagyobb mértékben noévekszik hazankban. 1963
évben az 0Osszes kozuti balesetek szadma kozel
38%-kal volt nagyobb az 1962. évinél, 1963.
augusztus honapban kozel 40%-o0s, szeptember-
ben 44%-o0s, novemberben pedig kiugréan nagy :
86%-0s a novekedés az el6z8 évi értékekhez ké-
pest. Budapesten 1963-ban kdzel 32%-0s nove-
kedés mutatkozott az el6z§ év balesetszamahoz
képest. 1963-ban hazdnkban tébb mint kétszer
annyi kozati baleset tdrtént, mint 1959-ben
(16 569, a 7787-hez képest). 1964 |. negyedévben
még nagyobb a balesetszam ndvekedés : 43%-kai
tobb baleset tortént, mint az el6z6 év azonos id6-
szakaban, a sériltek szdma pedig tébb mint
60%-kai emelkedett.

A gépjarmiszam és a kozuti forgalom néve-
kedése hazankban a legutobbi években egyre
nagyobb mérték(. 1958-t61 1962 végéig a személy-
gépkocsiszdm tébb mint négyszeresre ndvekedett
és 1963 évben kozel annyival nétt, ahany 1938-
ban 0Osszesen volt az orszagban. 1963 végén a
személygépkocsik szdma meghaladta a 71 000-t
(ennek tobb mint 3/4-e magangépkocsi), a motor-
kerékparoké pedig a 338 000-t. A kovetkezd
évtizedekben a személygépkocsiszam-novekedés
Uteme az el6irdnyzatok szerint még egyre fokozo-
dik. Ez kllondsen fontossa teszi a baiesetmegeld-
zési tevékenység lehetd legnagycbb mértékd foko-
zasat és a nagyforgalmu kilfoldi orszagok tapasz-
talatainak felhasznalasat.

Kulfoldi adatok szerint is szaporodnak a
kozati balesetek, viszont céltudatos tevékeny-
séggel elérhetd, hogy a balesetszam kisebb mér-
tékben ndvekedjék, mint a forgalom. A tapaszta-
latok felhasznalasaval biztosithaté, hogy ez a
javulas rovidebb id6 alatt bekdvetkezzék, mint a
kilfoldi orszdgokban. Ennek a fejl6désnek el6-
feltételeit a forgalom nagyobb mérték{i noveke-
dése el6tt biztositva, igen sok kar megel6zhetd.

Az Egyesult Nemzetek Eurdpai Gazdasagi Bi-
zottsaga altal kozolt adatok szerint az utébbi id6-
ben Eurépaban a kozuti balesetek haldlos aldo-
zatainak szama évi 65000, a sérilteké pedig
1800 000. Az USA-ban ez a két érték : kb.
40 000 és tobb mint 4 000 000.

Az Egésszségugyi Vilagszervezet 1961. évi jelen-
tése szerint — 19 dllamban — a kdzlti balesetek
tobb haldlos &ldozatot okoznak, mint az dsszes
fert6z6 betegségek.l

A forgalomnagysagra vetitett balesetszam csok-
kenését sok adat bizonyitja. Sokszor idézik az
USA-ban mutatkoz6 fejl6dést, ahol 1921-ben
100 millid jarmdmérfoldre 25 halalos Aaldozat
Jutott, 1961-ben viszont mar csak 5,2.

1 Ross A. McFarland : Current Research in Road
Safety in the United States of America, International
Road Safety Congress, Theme 5. Salzburg, 1962.

Belgiumban az 1 millié jarmdkilométerre jutd
balesetszam 1955-t61 1959-ig 4,02-r6l 3,13-ra csok-
kent.

Egyes orszdgokban 1963-ban a balesetek szama
— a gépjarmliszam novekedésének ellenére —
kis mértékben csokkent. Pl. Svajcban 4%-kal volt
kevesebb baleset és 13%-kal kevesebb sériilés,
mint 1962-ben, — a gépjarmlszam 8%-0s ndve-
kedése mellett. A Német Szbvetségi Koztarsasagban
a sériiltek szama 1,1%-kal csokkent, a gépjarma-
szam 7,9%-0s novekedése mellett2

1. A hazai kozuati balesetek alakulasa
a legutobbi években

Hazankban az utobbi években jelentésen fej-
16dott a kozuti balesetek vizsgalata. Az adatok
értékelési lehet8sége szempontjabol lényeges fej-
16dés volt az 1961 evtbl bevezetett kozati baleseti
statisztikai adatfelvételi lap, ennek 1963 évtél
tovabbfejlesztett valtozata, tovabba a Kozponti
Statisztikai Hivatalban a baleseti adatok gépi
feldolgozasa és sok szempont szerinti csoportositasa,
igy a részletesebb vizsgalatokra 1961-t6l nyilt
mod. Viszont 6sszehasonlitds érdekében 1958-ig
célszler(i visszamenni a baleseti adatok vizsgala-
tanal.

A kovetkezd abrak a jellemz6 baleseti adatok
alakuldsat szemléltetik.

Az 1. abra a hazai balesetek szamanak és a
10 000 gépkocsira juté balesetszamnak alakula-
sat mutatja.

I. dbra. A hazai kozuti balesetek és a 10 000 gépkocsira juté balesetek
szaménak alakulasa

A gépkocsiszamra vetitett balesetek szamanak
dbréazolasa kozel vizszintes ; 1963-ban kismértékdi
emelkedés mutatkozik.

Ennél az Osszefliggésnél figyelembe kell venni,
hogy hazankban az utdbbi években lényegesen
emelkedett a magan személygépkocsik szama,
ezek évente megtett Gtja viszont csak kb. 1/3-a
az Aallami személygépkocsikénak. Ezért tartjak

2 Auto-Motor und Sport, 1964. IIl. 21-i sz.



XIV. EVFOLYAM. 1964. 11. SZAM

viszonylag legmegfelel6bbnek a jarm(kilométerre
vetitést ; ezek az adatok viszont megbizhatéan
nem &llanak rendelkezésiinkre.

A gépkocsiszam helyett gépkocsikm-re vetitett
balesetszdm alakulédsa tehéat kedvez6tlenebb képet
mutatna.

A 2. &bra sulyossaguk szerinti szétvalasztashan
tunteti fel a balesetek szdmat és a balesetek kdvet-
kezményeit : a haldlos aldozatok szamat, a sé-
riltekét és az anyagi karokat. A gépjarm(iszam-
ndvekedésnek megfeleléen a konnyld sériléses
és a csak anyagi karos balesetek szaméanak ndve-
kedése egyre nagyobb. Ezért egyedil az dsszes bal-
esetszam Osszehasonlitdsa még nem jellemzd.
Célszer(i tehat a balesetek kdvetkezménye szerinti
stlyozést bevezetni. Ezen a téren régota ismertek
a javaslatok.

-Halalos aldozatok
Siilyos sérultek

-Konnyd sériltek
Anyagi kar

alalos baleset

Glyost seriiléses baleset
onnyti sériléses baleset
érulés nélkuli, csak a-
nyagi karos baleset

j 2. &bra. Kiilonbh6z6 stlyossagl balesetek szdmaénak és a balesetek kovet-
kezményeinek alakuldsa

A német irdnyelvekben3 a Reinhold szerinti
sulyossagi fokokra hivatkoznak, amelyeknek ér-
téke :

csak anyagi karral jar6 baleset............ 1
konnyl sériléses baleset.......ccoccevvvernnne. 5
stlyos sériiléses baleset .........ccccoevenne. 70
haldlos &ldozattal jar6 baleset.............. 130

A XI. Nemzetkdzi Utiigyi Kongresszus zaro-
jelentése szerinti stlyossagi fokok :

anyagi Kar .....ccecviiiiiniiennnn, 1
SErUlES .ooviciiiicecce e 10
halaleset .................... 100

A vélemények eltér6ek ebben a kérdésben.
Sokan a halalos balesetet nem tartjak &6sszemér-
hetének mas balesettel. Egyes vélemények szerint
a baleset kovetkezménye véletlen jellegd, igy pl.
az, hogy adott esetben sllyos sériiléses, vagy

'3 Merkblatt fir die Auswertung von Strassenver-
kehrsunfdhen in strassenbau- und verkehrstechnischer
Hinsicht, 1957.
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halalos aldozattal jar6 baleset alakul-e ki. Ezek-
nek az aggalyoknak jogossaga ellenére is indokolt
a balesetek sulyossaganak figyelembevétele a bal-
esetszdm alakuldsanak vizsgalatanal.

A német iranyelvekb6l idézett stlyossagi fokok
hasznéalata esetén a hazai balesetek atlagos faj-
lagos sUlyossagi szdma a kovetkezOképpen alakult
a legutébbi években :

1961 : 37,8
1962 : 348
1963 : 31,2

A XI. Nemzetkdzi Utligyi Kongresszus zaro-
jelentésébdl idézett értékek hasznalata esetén a
kovetkez6 fajlagos értékek adodnak :

1961 : 13,6
1962 : 129
1963 : 114

A balesetek sllyossaganak figyelembevétele
esetén tehat javuld fajlgos eértékek adddnak. A
sulyossagi fokok értékét hazai szempontbdl felil
kell még vizsgalni és megindokolt értékeket kell
javasolni.

2. Az uatjellemzék
és a forgalmi koérilmények kapcsolata
a balesetekkel

A kozuti balesetek létrejottében tobbféle ok és
korilmeény jatszik szerepet. A baleseti okok cél-
szer(i csoportositasa a kovetkezd :

— a forgalomban résztvevd személyek (jarma-
vezetdk, utasok, gyalogosok) hibas magatartasa,

— a jarm{ mdszaki hibgja,

— a palya és a forgalomiranyitas hianyossagai,

— egyéb okok.

A baleseteknél rendszerint tobb ok szerepel
(,,f6ok™, ,,mellékokok™) és a baleset koriilményei-
nek hatdsa is fontos. Ezeket kdlcsonhatdsukban
szlikséges vizsgalni.

A balesetmegel&zés fejlesztése szempontjabdl
olyan részletes elemzés a leghasznosabb, amely az
Osszes kortilmény hatdsanak megallapitasara ira-
nyul, és amely nem egyoldalian a biintetend6
személy megallapitasat célozza.

A baleseti adatok szerint a balesetek leg-
nagyobb része hibas emberi magatartasra vezet-
hetd vissza. A tapasztalatok szerint azonban ez a
magatartas a palya kialakitasanak, ,felszerelésé”-
nek, tovabba a forgalomiranyitasnak fejlesztésével
j6 iranyba befolyasolhaté és ezzel a forgalom-
biztonsag lényegesen fokozhat6.

Kilfoldon részletes vizsgalati eredmények is-
mertek ezen a téren. Korszer(i utaknal és fejlett
forgalomiranyitasnal Iényegesen kisebb a jarm(km-re
vonatkoztatott balesetszam, mint kedvez6tlen Gt-
jellemz&knél. A mintakeresztszelvény minden ele-
mének, a vonalvezetésnek, a csomépontoknak, a
jelzéseknek, a vezetd elemeknek, a vilagitdsnak
egyarant fontos a szerepiik, ugyanigy a forgalom-
iranyitasnak is. A forgalmi kortulmények tekin-
tetében a forgalom nagysaga, id6beli ingadozasa,
jarm(fajta szerinti osszetétele, sebessége, a for-
galom iranyitdsanak modja, tovabba &ltaldban a
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1. tablazat
Hazai kozuti balesetek beépitett tertileten és ezen kivil
1961 1962 1963
Baleset helye ) 3 ,
balesetszam % balesetszam % walesetszam %
Beépitett tertleten. 7412 75,0 9 006 74,9 11 941 72,1
Beépitett tertileten
KIVU e 2486 25,0 3012 25,1 4 628 27,9
Osszesen ... 9898 100,0 12 018 100,0 16 569 100,0

hatésagi eldirdsok mind befolyasoljak a forgalom-
biztonsagot.

Ezek az Osszefliggések Utbaigazitast adnak arra
nézve, hogy milyen legyen a péalya és forgalom-
iranyitds a biztonsag novelése szempontjabol.
A miiszaki és gazdasdgossagi szempontokkal
egyitt ezeket is mérlegelve alakithatok ki a leg-
helyesebb alapelvek a palya kiépitésére, fejlesz-
tésere nézve.

Az ilyen jellegl osszefliggések hazai vizsgélata
folyamatban van. Az eddig ismert baleseti adatok
is adnak azonban mar hasznos szempontokat a
balesetmegel6zés céljara, a feladatok megélla-
pitasara.

2.1 Altalanos hazai baleseti jellemz6k

A hazai kdzuti baleseteknek kdzel haromnegyed-
része beépitett teriiletre esik. Az 1. tAblazat az 1961—
1963. évi balesetek megoszlasat tiinteti fel be-
épitett tertlet és kilsd Utszakaszok kozott.

A balesetek jellemz8i |ényegesen eltérek a
fenti két helyen. Beépitett teriileten tébb a bal-
eset (a nagyobb forgalom, a hatranyos forgalom-
Osszetétel és a csomopontok s(ir(ibb volta miatt),
viszont kevéshbé siulyosak a balesetek a sebesség-
korlatozas kovetkeztében. A jarm(ivezet6k hibas
magatartasan beliil az els6bbség meg nem adéasa
beépitett teriileten tdbbszér akkora aranyban
szerepel, mint kilsé utszakaszokon, ugyanigy a
kilatas hianya is ; tulzott sebesség szempontjabol
viszont forditott a helyzet, és ezzel &sszefuiggés-
ben pl. az ut ,cslsz6ssdga” szempontjabol is.

Kulfoldi adatok szerint a jarmikm-re vetitett
balesetszdm 2—4-szer nagyobb beépitett terile-
ten, a sériltek és halalos aldozatok szama pedig
kb. 2—5-sz6r nagyobb, a kils§ Utszakaszokhoz
képest.

A budapesti és a tobbi hazai baleset silyossag

szempontjabol vald 6sszehasonlitasanal jelleg-
zetesek a 2. tablazatban kozolt aranyok.
2. tablazat
A vidéki és budapesti balesetek aranya
Baleset fajtaja 1961 1962 1963
Osszes balesetek ardnya 1,33 1,31 1,42
Halalos balesetek ardnva 2,9 3,5 55
Sllyos sériiléses
balesetek ardnya 2,1 2,4 3,4
Konny( sériléses
balesetek aranya 0,44 0,47 0,78
Csak anyagi karos
balesetek ardnya 0,77 0,71 1,02

Az adatok szerint a vidéki balesetek sulyosabbak
és aranyuk egyre né.

Az orszagos és budapesti kozuti balesetek su-
lyossag szerinti %-os alakuldsat a 3. abra tiin-
teti fel.

A hazai kozuati baleseteknek kb. egyharmada
csomoépontokon torténik. A 3. tablazat a csomopon-
tokon bellli megoszlast mutatja az 1961—1963
évekre. Osszehasonlitas céljabol a szintbeni vasuti
keresztezéseknél tortént balesetek szdma is sze-
repel a tablazatban. Ezek az adatok a csomoé-
pontok fejlesztésének fontossagara hivjak fel a
figyelmet.

A kozati balesetek nagyrésze a legnagyobb for-
galmd uatvonalakon koncentralodik. Ezek fejlesz-

tése, ,rendbehozésa” forgalombiztonsagi szem-
]E)olnabél is a leghatékonyabb és legsurg6sebb
eladat.

A hazai els6rend(i fé6kozlekedési utakon tortént
1963-ban az dsszes balesetek 12,6%-a. A 4. tab-
lazat az egyes utakon tortént balesetek szama

3. tablazat

Csomopontokon tortént hazai kozuati balesetek

1961
Baleset helye osszes hazai

balesetszam
baleset %-a

Utcsatlakozas.... 1993 20,2
Utelagazas... 125 12
Utkeresztezés... 1430 14,5
Kérforgalom ... 71 0,7

Osszesen ... 3619 36,6
Szintbeni vasuti 131 1,3

keresztezés

1962 1963

0sszes hazai
baleset %-a

'0sszes hazai

balesetszam
baleset % -a

balesetszam

2265 18,8 1735 10,5
132 11 247 15
1798 15,0 3054 18,4
73 0,6 35 0,2
4268 35,5 5071 30,6
155 13 219 13
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4. tablazat

Kozuti balesetek fékdzlekedési utakon

Osszes
balesetszém

Kozat

belul
balesetszam

234 88
94 49
291 148
398 135
259 56
216 54
485 234
120 29
Elsérendl fkl.
utak 0SSZ....cccewne. 2097 793
Osszes fkl. utak 4677 1690

mellett a beépitett tertileten belil és kivil tor-
téntek aranyat is feltiinteti. Kiemelked6en nagy
a 2., 3. és 7. sz. Gton a beépitett terlileten beldli
balesetek szazalékos ardnya (ezek kozil csak a
2. sz. Uton kiemelked6en nagy az atkelési szakaszok
aranya).

Az els6rendli f6kozlekedési utak 6sszehason-
litdsa céljabol az 5. tablazat az atlagos napi for-
galom (egységjarm(iben) és az Gthossz szorzatara
vetitett baleset szamot mutatja be, baleset/1
millié jarmikm dimenzi6ban.
anyagi varoe -

s's
I I.I.
| |

|
OrszBp. Oz Bp. Orsz.Bp
1961 1962 1963

Konny( séraléses

Salybs sérilései
[

13. abra. Az orszdgos és budapesti kozuti balesetek sllyossag szerinti

széazalékos alakulasa

) 5. tablazat
Az atlagos napi forgalom és az ulhossz
szorzatara vetitett balesetszdm

1962. 1963.

Kézut

PN P WM
w
N

11
fenti értékek csak altalanos tajékozddasra
alkalmasak. Ezen tal Utszakaszonként sziikséges
vizsgalni a balesetek és forgalom (amely egy Ut-
vonalon belil is nagy eltéréseket mutat) 0Ossze-
fliggését, figyelembevéve a forgalom jarmi(ifajtak
szerinti megoszlasat, idébeli ingadozasat, az ut-
jellemz6ket ; a baleseteknél pedig a sulyossagot.

Az 1963. évi orszagos kozuti forgalomszamlalas
eredményeinek feldolgozasa és a balesetek Ut-
szakaszok szerinti csoportositdsa utan meglesz a
lehet8ség ilyen részletesebb vizsgalatokra.

(1963

)

Beépitett terileten Beépitett

teriletre esé

kival Gthossz aranya

% balesetszam %

37,6 146 62,4 23,3
52,1 45 47,9 54,7
50,9 143 49,7 25,5
33,9 263 66,1 14,5
21,6 203 78,4 14,8
25,0 162 75,0 11,5
48,2 251 51,8 245
24,2 91 75,8 16,5
37,8 1304 62,2 21,6
36,2 2987 63,8 22,8

2.2 A hazai balesetek id6beli ingadozasa

A baleseti val6szinliség és a forgalomnagysag
kozotti Osszefuggeés kdvetkeztében a baleseteknél
is hasonld id6beli ingadozas tapasztalhatd, mint a
forgalomnal. A forgalomingadozassal valo Ossze-
hasonlitas alapjan kimutathaték azok az id&-
szakok, amikor fokozottan fontos a balesetmeg-
el6zés.

A kozuati baleseteknél — a forgalomingadozas-
hoz hasonléan — a nap orai, a hét napjai és az év
honapjai szerinti ingadozast indokolt vizsgalni.
Célszeri az eév folyaman ismerni ezeket az 6ssze-
flggéseket. Pl. a napi ingadozds a nappalok
hosszlséagatol is figg ; a hét napjai szerinti ala-
kuldss — a szombat—vasarnapi balesetek
pedig az évszaktdl, az udul6-jellegd forgalomtol,
illetve a magan személygépkocsik és motorkerék-
parok forgalomban val6 részvételétdl.

Ezek az Osszefiiggések az évek soran valtoznak,
a gépjarmiiszam és féleg a magan személygépkocsik
szamanak novekedésétdl fliggéen. A jovbre vonat-
kozé becsléseknél ezt a korilményt figyelembe
kell venni.

A 4. dbra a kozuti baleseteknek a nap oOrai
szerinti alakuldsat tunteti fel, 1962—1963 évre,
orszagosan és Budapesten. Az el6bbinél 17—18,
az utobbindl 16—18 dra kozott lathatd kiemel-

Balesetek szama

4, abra. A hazai kozGti balesetek ingadozasa a nap 6rai szerint
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Oéleldti I lorszagos Délutan
34 Budapesti

5. dbra. A hazai kozuti balesetek ingadozésa a nap 6rai szerint 1963-ban

kedés, a munkavégzés utani nagy forgalom kovet-
keztében. Az 5. abra az 6dra-szdmlapnak meg-
feleléen szemlélteti az 1963. évi balesetek Orak
szerinti megoszlasat.

A 6. dbra a hét napjai szerinti baleset-inga-
dozéast mutatja, negyedevenként. A Ill. negyed-
évben — az Udilé forgalom kovetkeztében — a
szombat, vasarnap és hétf§ kiemelked6 baleset-
szamot mutat. A budapesti értékek egyenleteseb-
bek. Egész évi adatok dsszesitése ezt a jellegzetes-
séget nem mutatja ki.

Baleset

6. dbra. A hét napjai szerinti baleset-ingadozéas negyedévenként

" A 7. abra az év honapjai szerinti balesetszam-
alakuldst tlnteti fel, az 1961—1963 évekre.
A személygépkocsiszdm novekedésével a nyari
hdnapok — és legUjabban az 6szi hénapok is —
egyre nagyobb kiemelkedést mutatnak. Ennek
megfelel6en a Il. félévre lényegesen tobb baleset
jut, mint az évi érték fele, és orszagos vonatkozas-
ban ez a sz&zalék egyre novekszik.

A legutdbbi években a fenti érték a kdvetkez6-
képpen alakult :

I1. félévre juté %

orszagosan Budapesten
1961 ... 58,4 56,0
1962 ... 59,7 56,0
1963.......... 62,5 56,4

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

Magyarorszag  Budapest
— 19616V

?. 4bra. Az év hdnapjai szerinti baleset-ingadozas

A balesetek és a forgalom id6beli ingadozasa
hasonlé egymashoz.

A napi ingadozads hasonldsdgat mutatja, hogy
Budapesten 1962/63-ban a 16—17 oOra kozotti
forgalom kb. 7%-a a 24 6rasnak, a balesetek
szama 1963-ban pedig kb. 7,5%-a a 24 drasnak.
A 16—18 dra kozotti forgalom 13—14%-ot tesz
ki, a balesetek szama pedig 14,6%-ot.

A balesetek szamanak és a forgalom nagysaga-
nak aranyba allitdsaval megallapithatd, hogy
mely id&szakok veszélyesebbek, mint a tobbi.

A 8. abra az ilyen iranyl vizsgalatokbdl az
1963. évi budapesti balesetek és a kozati forgalom
honapok szerinti alakuldsanak &sszehasonlitasat
mutatja. Az abran felil a baleseteknek és a for-
galomnak az évi atlaghoz (100%) viszonyitott
%-0s értékei, alul pedig a balesetek és a forgalom
%-0s értékeinek viszonyszama lathat6. Az utébbi
abrazolas tehat kozvetlenlil mutatja az egyes
hénapok ,,baleset-veszélyesség”-ét. 1963-ban Bu-
dapesten novemberben, augusztusban és juliusban
mutatkozik a forgalomhoz képest nagyobb bal-
esetszam.

3. Hazai baleseti vizsgalatok

A legutobbi id6ben hazankban megindult a
kozuti balesetek mddszeres vizsgalata. Az Orszagos
Téavlati Tudoményos Kutatasi Terv (OTTKT) 29.
sz. fbfeladatan belll az Utligyi Kutatdé Intézet
1963-ban kezdte meg ,,A kozUti kozlekedési bal-
esetek vizsgalata és intézkedési javaslatok™ cim(
téma kidolgozasat. A munka megindulasakor az

8. 4bra. A baleset- és forgalomingadozas 6sszehasonlitasa
(Budapest, 1963)
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EKME Utépitési Tanszéke — a KPM megbiza-
sara — oOsszefoglalta a kdzuti balesetek &ltalanos
kérdéseit, értékelte a hazai helyzetet, tovabba
Osszefoglalta a fejlesztési feladatokatd. Az Auto-
kozlekedési Tudoményos Kvtato Intézet — addigi
munkdajahoz kapcsolédva — 1963-ban kezdte el
»A gépjarm( biztonsagi berendezéseinek vizsgalati
modszerei és eszkdzei” ciml téma kutatasat.
A kozuati balesetek vizsgélatdba a MAV Palya-
alkalmassagi Vizsgalé Allomas intézményes be-
kapcsolasa fontos feladat, amely eddigi értékes
eredményei alapjan hivatott a személyi tényez6k
maodszeres vizsgalatara.

A Kkozati balesetek vizsgalataval a Kozponti
Statisztikai Hivatal Kozlekedési Osztalya, a Belligy-
minisztérium Ertékel6 és Statisztikai Osztalya,
tovabba Kozlekedési Csoportfénoksége, valamint a
KPM Autéfelligyelete részletesen foglalkozik.

A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet keretében a
,,K0zUti és Varosi Forgalomszervezési és Forgalom-
biztonsagi Allandé Bizottsag"” a kiilonbdz6 szer-
vek kozotti egylttmikddést igyekszik el@segiteni
és fejlesztési javaslatokat terjeszt a hatésagok elé.

A balesetmegel6zés érdekében tarsadalmi Gssze-
fogést célz6 ,,Kozuti Balesetelhdritdsi Tanacs" és
Szakbizottsagai szintén jelent6s tevékenységet fej-
tenek Ki.

A felsorolt sok szerv kozott igen fontos az
egyuttmiikddés biztositasa.

4. Fejlesztési feladatok

A hazai kozuti balesetek'vizsgalata terén eddig
elért jelent6s el6rehaladas tovabbfejlesztése érde-
kében a kovetkez6k szikségesek :

— A baleseti statisztikai adatfelvételi lap to-
vabbi fejlesztése (1965 évtdl), az atjellemzok
hatdsanak részletesebb vizsgalata érdekében. (En-
nek sziikségességével az illetékes szervek egyet-
értenek.)

4A kozuti balesetek vizsgalata. KPM II. féosztaly
meghizéasdbdl kidolgozta az EKM E Utépitési Tanszéke,
Bp. 1963. jan.
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— A balesetfelvétel (,,helyszinelés™) fejlesztése,
a mér6készilékekkel valo ellatds biztositasa.

— A balesetek mellett a balesetté nem nyilvani-
tott ,,események” vizsgalata. Ezek szama kozel
akkora, mint a baleseteké. A palya és forgalom-
iranyitas hatasanak vizsgalata szempontjabol az
»események” adatainak, helyének ismerete is fon-
tos.

— A forgalomnagysagra vetitett balesetszam vizs-
galata. Ezen a téren — az eddig kulféldon hasz-
nalt ,,baleset/1 millié jarmikm” dimenzié tovéabb-
fejlesztése érdekében forgalombiztonsagi szem-
pontb6l ,egységjarm(”-re vald atszdmitas beve-
zetése, tovabba a forgalom id6beli alakuldsanak
és a jarmiivek sebességének figyelembevétele
indokolt.

— ,,Helyi" baleseti vizsgalatok intézményes vég-
zésének biztositasa.

A f6varosban 20 csomopont és 2 féatvonal
(Vaci at, Soroksari ut) baleseti térképei (1961—
1963 évekre) az EKME Utépitési Tanszékén
elkésziltek.5 Egyes orszagos fdutvonalakra az
els6 &brazoldsok a Kozponti Statisztikai Hivatal
Kozlekedési Osztalya és a Belugyminisztérium,
Ertékel6 és Statisztikai Osztdlya egyuttes munka-
javal késziilnek, az Utlgyi Kutatd Intézet kozre-
m(kodésével. A baleseti térképek intézményes ké-
szitését a jovOre nézve meg kell oldani.

Minden vizsgalatnak legfontosabb célkitlizése a
balesetmegel6zés fokozasa, a tényleges és minél
gyorsabb segitség. Ebb6l a szempontbdl igen
nagy jelent6ségliek a ,,helyi” baleseti vizsgalatok.
Ezek eredmeényének els6 kedvez6 hatdsai remél-
het6leg a kdzeljovében mar tapasztalhatok lesznek.

A jO utak életet mentenek" kulféldi tapasztalat-
nak megfeleléen a hazai kdzuti szakemberek cél-
tudatos munkaja is jelent6sen hozza jarul majd a
karok megel6zéséhez, az emberéletek megdvasahoz.

5 Vaéarosi kozlekedési balesetek vizsgéalata. 1. rész.
Az OTTKT 30. sz. fé6feladatdn belil — a F6v. Tan.
VB Kozlekedési lgazgatosag megbizasabol — kidol-

gozta az EKME Utépitési Tanszéke. Bp. 1964. apr.
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Szél és vonatellenéllas

BRONTS LAJOS

A vasUti végrehajté szolgalat dolgoz6i tudjak,
hogy a szél a vonatellenallast nagy mértékben
fokozhatja. Ha ilyen esetben a vonatkésést el
akarjuk kerilni, a mozdonyt er@ltetnink kell,
ami viszont az energiafogyasztds nem kivant no-
vekedését vonja maga utan. A szél okozta nehéz-
ségek esetenkenti elbiralasdhoz ismernink kell a
szélnek a vonatellendllasra gyakorolt hatését.

Abbdl a célbdl, hogy ismert szélirdny és szél-
er0sség esetén a vonatellenalldss megnovekedesé-
nek mértékét a gyakorlatban kénnyen és elegendd
pontossdggal megallapithassuk, a Kozlekedéstu-
domanyi Szemle 1954. évi 3. szdméban: ,Eljaras
a szél okozta vonatellenallas figyelembe vételére”
cimmel Uj mddszert mutattunk be. A cikkben
ismertetett nomogram lehet6vé teszi, hogy a
szél folytdn megndvekedett vonatstlytonnankénti
(fajlagos) vonatellenallas megkdzelitd értékét egy-
szer( vetitésekkel és leolvasassal a legrévidebb id6
alatt meghatarozhassuk.

Az emlitett cikkel kapcsolatos tanulméanyaink
soran a a széler6t és a széliranyt befolyasolhatatlan
adottsagnak tekintettik és adott szél esetén ke-
restik annak hatésat a vonatellenéllasra. A hatés
valtozasanak torvényszeriségei annak idején kevéshé
érdekeltek benniinket, minthogy azokra a vallalt
feladat megoldasanak keretében nem volt szik-
ségiink. E problémaval kapcsolatban — az emli-
tett cikk végén — mindossze a kdvetkez6 meg-
jegyzésre szoritkoztunk: ,,Erdekes lett volna vizs-
galatainkat még a legkedvez&tlenebb szélirany
kérdésének megvizsgalasara is kiterjeszteni. Ett6l
azonban — minthogy a kérdésnek gyakorlati
jelent8sége alig van — elallottunk.”

A cikk megjelenése 6ta tiz esztendd telt el
Annak az érdekl6désnek keretében, amely az
elmult tiz esztend6ben a cikk irdnt megnyilva-
nult*, ismételten felmer(lt az a kérdés, hogy adott
szélersség esetén és egyébként is véltozatlan
korulmények kozott melyik az a szélirany, amely
a vonatellendllast a leger6sebben megnéveli, a
vonat kozlekedése szempontjabél tehat — adott
haladasi irany esetén — a legkedvez6tlenebb.

Ennek az inkdbb akadémikus, mint gyakorlati
érdek( problémanak ismételt felvet6dése inditotta
szerz6t arra, hogy a szélnek a vonatellenallasra
gyakorolt hatdsaval — mintegy a korabbi tanul-
many kiegészitéseként — Ujbol foglalkozzék.

Az Ujabb vizsgalatokrol és ezek eredményeérdl a
kovetkez6kben szamolunk be.

*
Vizsgéalatainkat és koOvetkeztetésinket ugyan-

azokon az alapokon épitjuk fel, mint korabbi
tanulmanyunkban.

* A cikkre Verebély Laszl6— Sztrékay Pal : ,,Villamos
Vasutak 1.” c. kényve is utal (45. oldal).
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A legkedvez6tlenebb széliranyt keresve, figyel-
minket elsésorban azokra a széler6kre forditjuk,
amelyeknek az utazasi irannyal szemben haté
OsszetevBje van.

A szél hatasat éppagy, mint tiz év elétti tanul-
manyunkban, két komponensre bontjuk. Ha Vg
a szélnek d&rankénti kilométerekben Kkifejezett
sebessége és a a szélirAnynak a vonat haladasi
iranyaval bezart szoge, akkor

Vs ecos a
a szélsebességnek elleniranyd,
Vaesin a

pedig a szélsebességnek oldalirdnyl 0Osszetevdje.
Mindkét osszetev§ fokozza a vonatellenallést.
A vonatellenalladsra gyakorolt hatas @sszegez-
het6.

A szélhatas elleniranyd oOsszetev6jének meghata-
rozisara az altalanosan ismert, kocsiszerelve-
nyekre j6 kozelit6 értéket ado

2
w= K -Fb-

vonatellenallasi képletet hasznéljuk fel, amelyben

w — sik és egyenes palyan az 1 tonna vonat-
terhelésre esd vonatellendllast jelenti kg-ban,

K = alland6, amelyet épp ugy, mint tiz év
el6tti tanulméanyunkban, 25 kg/t értékkel ve-
szlink sz&mitasba,

b = a vonat Osszetétele szerint valtozé szorzé-
tényezd, amelyet négytengelyes kocsikbol allo
gyors- és személyvonatoknal 1/40, két- és harom-
tengelyes kocsikbol allo személyszallitdé vona-
toknal 1/30, vegyesen fedett és nyitott, rakott és
Ures kocsikbél képzett tehervonatoknal 1/20,
végll részben fedett, részben nyitott kocsikbol
allo, ures szerelvényvonatoknal 1/10 értékkel ve-
hetlink szamitasba,

Vv = a km/6-ban kifejezett vonatsebesség.

A vonat haladasa folytan keletkezd és a szél-
sebesség elleniranyl osszetevje altal megndvelt
vonatellenéllasra a

v+ V-
we= K £p VV¥ Ve-cosa

Mo
osszefiiggést kapjuk, amely a négyzetre emelés
végrehajtdsa utan a

|2
KO

\ g V)g n
£ 2 *6—\{%”57 cosaf6 b xosta

alakot veszi fel.

Minthogy benniinket els6sorban az a szoég val-
tozdsdnak hatdsa érdekel, a tovabbi mdiveletek
jobb attekinthet&sége érdekében célszer(i a fenti
egyenletet a kovetkez8, egyszeriibb alakra hozni :

We == K —4—L 14 +cos @ -j- N -cosr ©

we= K -j- be +
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A szélhatds oldaliranyd 0Osszetevbje részben a
vonat oldalfellleteire gyakorolt nyomaéssal fo-
kozza a vonatellenallast, részben pedig a kocsik
kozott athajtott levegémennyiséggel, amelyet a
vonder6nek a vonat sebességére fel kell gyor-
sitania.

A szél nyomasat, mint a szél sebességének fligg-
vényét az un. Beaufort-skala adja meg. E skalanak
benniinket érdeklé adatait az 1. tablazatban Gjbol
kdzoljuk.

1. tablazat
A szélsebesség Kozepes
v. mimp Vszkm_/?é,’G v Elnevezés s;ejlnkygo/r;e;s,

0,3 1,08 Gyenge szell§ 0,008

1,7 6,12 Szell6 0,250

3,1 11,16 Enyhe szél 0,820

4,8 17,28 Konnyl szél 1,970

6,7 24,12 Mérsékelt szél 3,840

8,8 31,68 Elénk szél 6,640

10,7 38,52 Heves szél 9,810
12,9 43,52 Er6s szél 14,250
15,4 55,44 Viharos szél 20,300
18,0 64,80 Vihar 27,700
21,0 75,60 Er6s vihar 37,700
24,0 84,40 Sulyos vihar ~50,000

>27,0 >97,20 Orkan 1
1 .

Megallapitottuk, hogy a Beaufort-skala sze-
rinti szélsebesség és szélnyomas kozotti Ossze-
fliggés a

V2
illetve esetlinkben a
\VgZ-sin2x VgZ’Sin2x
P=36211,5 = 149

torvényszer(iséggel fejezhet6 Ki.

A szélhatas oldaliranyl 0OsszetevGje altal a
vonat oldalfeliileteire gyakorolt nyomdas a jar-
miivek cslsz6 és gordilé feliileteinek harom helyén
a surlodast fokozza. Ezek a helyek :

1. A tengelycsaprozsak, illetve a csaptovek oldal-
fellletei. A vonatsuly egy-egy tonnajara es6,
kilogramokban kifejezett ellenallast siklocsapa-
gyaknél az

F1'p1-rl-vVg
G-tv 149
kifejezés adja, amelyben

sin2x = O-sin2X
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Fx= a vonat oldalfeliilete m2ben,

G = a vonat sulya t-ban,

px= a csapok surlodasi tényezdje,

rl= a csaprozsa, illetve csaptd oldal-
fellletének kozépsugara mm-ben,

r2= a kerekek futokorének sugara

ugyancsak mm-ben és
O — a sin2a-nak osszefoglaldan kifejezett
egydutthatoja.

Szémitasainkata = 0,01, rx= 65 és r2— 500
értékekkel végeztik el.

A gbrg6s csapagyak esetét kilén nem targyal-
juk, mert a szamitas bizonytalan és kisérleti ada-
taink nincsenek. Minthogy a csapagyak s™él-
okozta ellendllasvaltozasa altalaban nem nagy,
a két rendszerrel kilén foglalkoznunk nem kell :
a kilénbség elhanyagolhat6.

2. Tobbletsarlédas keletkezik a vonat oldalfel-
leteire gyakorolt nyomas kovetkeztében abbdl,
hogy a kerekek nyomkarimaja a sinhez nyomadik.
Az ebbdl egy tonna vonatstlyra esé ellenallas-
tobblet — kilogrammban — a

-F. .P2.0 V2 - _ .
Gor2 W»sm2x = P »sin2x
kifejezéssel jellemezhets, amelyben a mar ismert
jeloléseken Kkiviil

y2—a kerekek és a sinek kozotti surlodas
tényezbje,

x = a kerekek futékdrsugara és a nyomkari-
ma érintkezési korének sugara kozti, mm-
ben Kifejezett kulonbség és

P —a sin2a-nak 0sszevont egyutthatdja.

Szémitasainkban a y2= 024 és az x= 10
értékkel szerepel.

3. A vonat tovabbitidsa kdzben tobbletmunkat

okoz végil az a korilmény is, hogy a szélnyomas
a kerékparokat futokoreikr6l letériti. A kerékpéar
kapos feluletl kerekei ilyen esetben kilonboz6
atmérdji korokon futnak ; a megcslszas munka-
jat végeredményben a vonoerének kell elvégeznie.
Ha a kupossaghdl szarmazd atmérékildnbséget
akkor, amikor az egyik nyomkarima érinti a
sinszélat, $= 0,8 mm-nek vesszik, az elcsiszasi
munkabol szamitott Q vonoer6tobbletet vonat-
stulytonnanként a
0 +p 2-1000
Q 412

allandd értékkel vehetjiik szamitasba.

Emlitettik mar, hogy a szélhatads oldaliranyu
Osszetevlje azzal is noveli a vonatellenallast, hogy
a jarmivek kozti hézagon levegbt hajt at, amely
menet kdzben felveszi a vonat sebességét. A fel-
gyorsitasra sziikséges er6nek a vonatsuly 1tonné-
jara es6 hanyadat kilogrammban a

01kg

N o oSj = R*sj
G 3,627 VKesin x = R*sin x
kifejezés adja, amelyben az eddig nem hasznalt
jelolések kozil
F2= a kocsik kozti hézagok teriiletének
0sszege m2-hen,
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y = a leveg6 fajstlya (1,293 kg/m3),
g = a nehézségi gyorsulas (9,81 m/mp2) és
R — a szOgfiiggvény egyltthatoinak dsszevont
kifejezése.
A szél oldalirdnyl komponensének hatasat az
el6z6kben részletezett ellenallasok 6sszege adja,
vagyis

ivO— Ossin2a + P ssin2a (- Q -|- R esina

A szél figyelembevételével keletkezd teljes

vonatellendllds vonatsulytonnankénti  kilogram-
mokban
) wt —we + iv0
vagyis
wt= K+ L Mmosa N ecos2a + Osesin2a-|-

+jPesin2a + C + R esina

Abbdl a célbél, hogy a K...R egyutthatok
szerepér6l részletesebben tajékozodhassunk, ezeket
az egyutthatékat gyorsvonatokra (b = 1/40), nyi-
tott homlokperonos és zart homlokperonos kocsik-
bol &ll6 személyvonatokra (b = 1/30), tehervona-
tokra (b — 1/20) és res szerelvényvonatra
(b — 1/10) kiszamitottuk. A mozdonyellenallast,
minthogy a gyakorlat vonatterhelésen csak a von-
tatott jarmdvek sulyanak oOsszegét érti, és azzal
szamol, figyelmen kivil hagytuk.

Szélsebességként az 6rankeénti 0 km-es (szélcsend),
25 km-es (mérsékelt szél), 50 km-es (erés szél) es
75 km-es (er6s vihar) fokozatokat vettiik alapul.
A 75 km/b6-nél nagyobb szélsebességet, minthogy
az mar rombol6 hatast, nem tekintjuk Gzemszerd-
nek, ezért az ilyen szél hatdsaval e tanulméanyunk-
ban nem foglalkozunk.

Vv Vsz
A vonat neme Km /6 Kkm /6 K L
0
Gyors 25
(4 tengelyes 100 2,5
kocsik) 50
75
i 0
Személy
(2 tengelyes kocsik 25
nyitott 50
homlokperonnal) 75
75 0 1,875
Személy
(2 tengelyes 25
kocsik zart 50 255
homlokperonnal)
75
0
25
Teher 1,25
50
75
50
0
) 25
*Ures szerelvény 2,5
50
75
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Egyébként a kovetkez6 konkrét adatokkal
szamoltunk. A sebesség gyorsvonatoknal 100,
szemelyvonatoknal 75 és mindennemd tehervonat-
nal 50 km/6. Félig elfoglalt személykocsikat véve
figyelembe, a négytengelylieket 40 t, a kéttenge-
lylGeket 23,5 t sullyal vettuk fel szamitasainkba.
A négytengely(i személykocsik oldalfellilete 60 m2,
a kettengelyli, nyitott homlokperonos kocsiké
37 m2 a zart homlokperonosoké 41,7 m2. A kocsik
kozti hézag négytengelyl, zart atjarés kocsik
esetében 1 m2 nyitott homlokperonos kocsiknal
7 m2, zart homolokperonosoknél 3,2 m2. A teher-
vonatokat a jarmdallag hozzavet6leges atlagos
Osszetételének megfeleléen 1/3 részben fedett,
1/3 részben magas fald nyitott és 1/3 részben
alacsony oldalfala nyitott kocsikbdl allénak kép-
zeltik, minden esetben két tengellyel. Az ires
teherkocsi sulyat 8 t-nak, a rakomany sulyat
pedig atlagosan 15 t-nak vettiik. A teherkocsiknal
8 m atlagos szekrényhosszal és 15 m atlagos
szekrénymagassaggal szdmolva egy-egy kocsi oldal-
felllete 12,5 m2re, a kocsik kozti hézag pedig
2 m2-re adédott. A kocsiajtokat csukottnak téte-
leztuk fel.

A kozolt adatokkal a K...R egyltthatékra a
2. tablazat szerinti szdmértékeket kaptuk.

A 2. tdblazat adatait vizsgalva latjuk, hogy az
O, P és Qeegyutthatok nagysagrendileg és igy
hatds tekintetében is kicsinyek. A tovabbi mive-
letek soran csak a teljesség kedvéért"szamoltunk
ezekkel az egyutthatokkal is.

Valaszt keresve arra a kérdésre, hogy adott
vonatnem, adott vonatsebesség és adott szélsebes-
ség esetén melyik a legkedvez6tlenebb szélirany,

2. tablazat
M N 0 P Q R
0 0 0 0 0 0
1,25 0,157 0,008 0,03 0,625
2,5 0,63 0,033 0,12 0,1 1,26
3,75 1,43 0,074 0,28 1,9
0 0 0 0 0 0
1,25 0,21 0,008 0,032 5,6
2,5 0,83 0,036 0,13 0,1 11,2
3,75 1,872 0,08 0,29 16,8
0 0 0 0 0 0
1,25 0,21 0,009 0,034 2,56
2,5 0,83 0,038 0,14 0,1 51
3,75 1,872 0,09 0,31 7,6
0 0 0 0 0 0
1,25 0,312 0,003 0,011 11
2,5 1,25 0,012 0,045 0,1 2,3
3,75 2,8 0,027 0,1 34
0 0 0 0 0 0
2,5 0,625 0,009 0,032 3,15
5 2,5 0,034 0,13 0,1 6,3

7,5 5,625 0,08 0,28 9,45
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modszerként elsésorban a széls6értékszamitas ki-
nalkozik.

HaaK .. .R egyutthatékat allandéknak vesszik,
a W\VQ kapott kifejezés a szerint differencialhaté.

Az els6 differencialhanyados :

Jaa = — M esin a— 2 *N ¢sin a *cos a

-j- 2¢(0 - P) esin a scos a -|- i? *cos a

A maésodik differencialhanyados :
2

= —M *cosa—2-N ecos2a -2  *sinZa 4-

“gab =
+ 2¢(0  jP)«osza —2-(0 + i5esin2a —

—R «sin s%«——M «cosa— 2-N -(cos2a —sin2a) +
+ 2-(0 + -P)(cos2a —sin2«) —R -sin a

A masodik differencidlhanyadost megadd 0sszeg
tagjaiban a szogfliggvények és azok négyzetei
kisebbek egynél. Az egyutthatéknak a 2. tablazat
szerinti értékeit figyelembe véve latjuk, hogy
nagysagrendben az 0sszeg negativ tagjai dominal-
nak és igy kétségtelen, hogy a mésodik differencial-
hanyados negativ érték{. A széls6 érték tehat
maximum, amib6l kdvetkezik, hogy egyébként
azonos viszonyok esetén a szélhatas a = 0° és
a = 90° kozotti szélirdny esetén a leger6sebb.

Ahhoz, hogy a legkedvezétlenebb széliranynak
megfelel6 a szoget megallapithassuk, a wt els6
differencidlhdnyadosat 0-val kell egyenléve ten-
nink, a legkedvezé6tlenebb szélirany a szoge,
illetve ennek egyik szégfliggvénye az igy kapott
egyenletb6l volna meghatarozand6. E feladat
végrehajtdsanal hatranyos, hogy a differencial-
hanyadosban az a szOgnek keét fliggvénye : a
sina és a cosa is szerepel. A helyzeten valtoztatni
lehet ugyan, ha a két szogfiggvény egyikét a
sinZa -+ cos2a = 1 trigonometriai Osszefliggés fel-
hasznélasaval kiklszdboljuk. A helyettesités azon-
ban negyedfokd egyenletre vezet.

VVégeredményben célszer(ibbnek lattuk az algeb-
rai maddszer helyett inkdbb a fliggvényabrazolas
mértani modszeréhez folyamodni. A valasztott
madszer ugyan nem allapit meg pontos mennyiség-
tani értéket a legkedvez6tlenebb szélirany szdgére,
de kapunk az értékre olyan megkdzelitést, amely
— minthogy a szélirany szarazféldon Kkisebb-
nagyobb mértékben amugyis folyton valtozik —
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igényeinket teljes mértékben Kkielégiti. EI&nyos a
fliggvényébrazolads modszere azért is, mert a szél-
irany valtozasanak a vonatellenallas alakulaséra
gyakorolt hatasat szemléletes mddon, igen érde-
kesen érzékelteti.

A fuggvényabrazolas modszerével élve, az 1954.
évi tanulmanyunkban foglaltakhoz képest bdvi-
tettik feladatunkat : vizsgalatainkat nemcsak a
vonatellendlldss maximumat tartalmazdé korne-
gyedre, hanem a szélhatasok teljes félkorére terjesz-
tettik ki.

A teljes vonatellenallasnak a = 0° és a = 180°
kozotti értékét 15°-onként a wt egyenletébél hata-
roztuk meg, a K...R egyutthatdk megfelelé
értékeinek felhasznalasaval. A négytengelyés ko-
csikbol  allo gyorsvonatok, a nyitott és zart
homlokperonos kéttengelyes kocsikbol allo személy-
vonatok, a vegyes tipust teherkocsikbol Ossze-
allitott tehervonatok és az (res teherkocsikbdl
0sszQaéllitott szerelvényvonatok adatairdl kilon-
kiilon fuggvényabrdkat készitettiink. Ezeken az
a értékeket az abscissza, a Wt értékeket pedig az
ordindta adja meg. A grafikonokat az 1—4.
abrékon mutatjuk be. Az egyes abradkon a 0, 25,
50 és 75 km/6 sebességekhez tartozd Wt értékeket
négy-négy diagramvonal keresztmetszetszer(ien
szemlélteti. Hangsulyoznunk kell, hogy a diagram-
vonalak mindegyike sik és egyenes péalyara adja
meg a fajlagos vonatellenallast. Ha emelkedések és
ivek is vannak a palyan, a vonatellenallas gorbéi
megfeleléen magasabb fekvésliek. A tobbletellen-
allas kiszdmitdsanak maodjat ismertnek tételezziik
fel, ezért ennek a kérdésnek targyalasat mell6zzik.

Az abrékon lathaté diagramvonalak alakjabol
és fekvéséb6l a kovetkezd torvényszerlségek alla-
pithatok meg :

1. A szél esetén jelentkezd vonatellendllas a szél
nélkilihez képest annak sokszorosa, tehat igen
jelentékeny lehet akkor is, ha nem rombol6 hatasu
szélergvel szamolunk.

2. Egyébként ugyanolyan koérlilmények kozott
a legkedvezétlenebb szélirany szége a vonat hala-
dasi iranyahoz képest mindig 0° és 90° kozti kor-
negyedben van. Ez az eredmény megerdsiti dr.
Halasz Tibor kandidatusi értekezesében kifejezésre
juttatott azt a szabalyt, hogy a szél hatasa akkor
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3. dbra. 50 km/6 sebességl tehervonat ellenallasi gorbéi

a leger8sebb, ha a szél a vonatot a haladas iranyahoz
Icépest hegyes szog alatt éri.

3. A szamitdsainkban alapul szolgdlé konkrét
esetekben a legkedvez6tlenebb szélirany, amelyet
abrainkon az m pontok jeleznek, 15° és 75° kozé
esik. E hatarok kozott a legkedvez6tlenebb a szég
nagysagat két, tisztan felismerhet6 korilmény
befolyasolja :

a) A leglényegesebb hatds a vonatszerelvény
kocsijai kozotti hézagoknak van. Kis mennyiségl
és kis méretl hézagok esetén, amilyeneket zart
atjardés, négytengelyes kocsiknal taldlunk, a leg-
kedvezétlenebb szélirany a szoge is Kicsiny,
nagyobb hézagok esetén ez a sz6g szembe6tld modon
megnd. A hatast kulondsen a 2. dbra szemlélteti jol.

b) Mind a négy abran jol lathaté, hogy ndvekvé
széler§ esetén a legkedvezO6tlenebb szélirany a
szdge csokken.

4. Latjuk, hogy a 0° alatt hato, tiszta ellenszél
altalaban erGsebben fokozza a vonatellenéllast, mint
a 90° alatt érkezd tiszta oldalszél. Kivétel csak az
olyan vonatok esetében allapithaté meg, amelyeken
a kocsik kdzoétti hézag ardnylag nagy. Ez a kivétel,
amely f6ként személyvonatokndal tapasztalhato,
olyan mértékben sz(inik majd, amilyen mértékben
a nyitott homlokperonrdl a zart homlokperonra,
kéttengelyes kocsikrol négytengelyes kocsikra és
a nyitott atjarorél a zart atjaréra tériink at.

5. A 3. és 4. abran lathaté, hogy a vonatsebessé-
get meghaladd szélsebesség esetén, a tdbbihez
képest eltérd jellegli gorbét kaptunk. Az eltérés
oka az, hogy az n ponttol kezdve, tehat példankban
a 132°-nal nagyobb szdgek teriiletén, a szélsebes-
ségnek a vonat haladési iranyaba es6 komponense
mar nagyobb, mint a vonatsebesség és igy ez a
komponens mar tolé hatassal gyengiti az 0Ossz-
ellendllast.

6. A kozolt abrakat oOsszefoglaléan szemlélve
latjuk, hogy az a szog, amelyen belll a szélhatas
nem ndveli a vonatellendllast, minden esetben, de
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4. dbra. 50 km/6 sebességl ures szerelvényvonat ellenallasi gorbéi

kiléndsen a személy- és tehervonatok tovabbitasa
esetén, meglepben kicsiny. Ez a megallapitas teljes
mértékben egyezik a vontatasi dolgozoknak azzal
a tapasztalataval, hogy a szél majdnem mindig
neheziti a vontatast.

*

Tanulmanyunk befejezéseként megemlitjik,
hogy a szélviszonyok figyelembe vétele tekinteté-
ben a helyzet az elmult tiz esztend6ben nem val-
tozott. A szél ma is befolyasolhatatlan adottsag.
A legkedvez6tlenebb szélirany megallapitasanak
ma is csak teoretikus értéket tulajdonithatunk.
Nem szamitunk arra sem, hogy a szélhatast az
Uzemben, belathaté id6n beliil, szamszer(ien meg-
alapozott médon intézményesen figyelembe vegyék.

A Kkozolt flggvényabrakat mindazonaltal és
talan éppen ezért a gyakorlatban nem szabad
értéktelennek tekinteni. Ha a tiz év el6tt bemuta-
tott nomogramot elkésziteni nem akarjuk, a most
kozolt abrakbol a szél esetén keletkezd vonatellenallas
nagysagara kovetkeztetni tudunk, feltéve, hogy a
szel erejét és iranyat legaldbb hozzavetblegesen
ismerjik. Ha a valdsagban szerepl6 adatok nem
felelnek meg a fliggvényabrak megszerkesztésekor
alapul vett adatoknak, interpolaciéval, extrapolacio-
val élhetlink éstdmpontokat kapunk jo megkdzeli-
tést nyujtdé becslésekre is. Az igy kapott adatok
is hasznos tajékoztatasul szolgalhatnak, ezért ugy
véljik, hogy a jelen tanulmanyban foglaltak nem-
csak a teoretikusoknak, hanem a vasati, féként,
a vontatasi végrehajtoé szolgalat dolgozdinak koré-
ben is érdeklédésre tarthatnak szamot.
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A ,, Tancsics” kétcsavaros, 600 személyes utasszallito motorhajo

TOTH LAJOS

A Magyar Hajozasi Rt. (MAH ART Y Gjpesti
hajojavité (zeme eddig is szamos jelét adta jo
mUiszaki felkésziltségének eés f6leg kisebb hajo-
épitési és rekonstrukcios tevékenységének. Most
azonban a , TANCSICS” személyszallito hajo
prototipusként val6 megépitésével teljesits-
képességének az eddiginél is nagyobb bizonyitékat
nyUjtotta (lasd lapunk cimképét).

A szép teljesitmény jobb megismerése céljabol
elmondhatjuk, hogy a masodik vilaghabori hé-
borGs cselekményei kovetkeztében hajoparkunk
stlyos veszteségeket szenvedett. A hajok m(szaki
allapota pedig a haborls gazdalkodas és a tébb
évig nyugaton valo kényszer( tartozkodas miatt
nagy meértékben leromlott. A személyhajépark
dont6 részét oreg, korszer(itlen és nem gazdasagos
egységek alkottak.

Orszagunk gazdasagi életének megjavulasa, de
féleg Ujjdépitésiink és az Otéves tervekben elGirt
feladatok jobb teljesitése megkivanta az aru-
szallito hajopark rendbehozésat és rekonstrukciojat.
Az 50—70 éves nem gazdasagos lizem(i g6zhajokat
kiselejtezve, helyettuk korszer(, gazdasagos, Diesel
motoros hajokat allitottunk lzembe.

Nemcsak az aruszallitas teriiletén jelentkezett
azonban évrél-évre fokozddo szikséglet, hanem a
személyhajozas teriletén is. 1938-hoz viszonyitva
a személyhajozas forgalma az elszallitott utasok
iszdmat tekintve 171%-kal ndvekedett, mig a
hajopark 1962-ben az utashefogadoképességet
figyelembe véve csak 93%-a volt az 1938. évinek.

Az idegenforgalmi és kirandul6 igények néveke-
dése kovetkeztében személyhajézasunk feladatat
nem tudta ellatni. A folyami személyszallitdsban
a menetrendszer(i jaratok utasszdma csokkent,
a kirdandul6, dilési célokat szolgalé utazasok
szama azonban ugrasszer(ien nétt. igy pl. a bala-
toni forgalom az 1938. évihez viszonyitva tobb
mint hatszorosara emelkedett.

A fér6helyek hianya sok esetben lehetetlenné
tette nagy szamu utas elszallitasat, elsésorban a
Dunakanyar forgalméaban.

Kozlekedésink vezet6i Ugy déntottek, hogy a
személyhaj6zas alapos felujitdsat a kozeljovében
végre kell hajtani és slrgésen el kell késziteni a
balatoni és a folyami személyhajok Uj tipusait, a
szolgaltatasok és igények Uj jellegének megfe-
leléen. A hajoipar azonban — exportkotelezettségei
miatt — a folyami hajé prototipusanak tervezését
és gyarfasat nem tudta vallalni. A hajozas viszont

csak a rendelkezésre all6 miiszaki-tervezdi és
gyartasi kapacitasnak er6s koncentralasaval val-
lalhatta csak a feladat vegrehajtasat. llyen el6z-
mények utan készult el a most forgalomba allitott
,TANCSICS” 600 személyes folyami személy-
hajo.

,,TANCSICS” tervez6je a Magyar Hajozasi Rt
hajéjavitdé Uzemigazgatésaganak szerkesztési o0sz-
talya, a kivitelezést is teljes egészében a MAHART
hajojavitd tzem dolgozoi végezték. A tervezés és a
hajé épitése kb. masfél évig tartott, amibdl az
épitési idd tiz honapot tett ki. Ez igen szép ered-
ménynek mondhato.

. TANCSICS” korszer(i technika felhasznalasa-
val épult, a hajéépitésben hasznélatos leg-
Ujabb anyagok és gyartasi eljarasok figyelembe-
vételével. A felépitmény egy része, tovdbbad a
kormanyallas teljesen hegesztett Kivitelben, alu-
minium o6tvozeth6l készilt.

A motoros hajo testét és propulzidjat gondos
vontatasi kisérletek alapjan alakitottdk Ki.

A f6gép 2 db Osszesen 800 LE teljesitményd,
NDK gyartmanyl dieselmotor, amelyek a haj6-
nak kozepes dunai vizallas esetén oOranként 20
km/6 alldvizi sebességet biztositanak. A gépte-
remben kaptak helyet a tovabbi segédiizemi be-
rendezések : az aramellatasi gépcsoportok, a
kilonbozd szivattyurendszerek, a kodzponti flités
kazanja, tovabba egy kisebb mihely, a kozel-
multban szabadalmazott magyar hidraulikus tav-
vezérlési rendszerrell A f6gépeket a kormany-
allasrél vezérlik.

A hajo az 6sszes el6irdasos nautikai, tlizolto- és
és ment6berendezésekkel, csonakkal egyiitt a leg-
korszeriibb kivitelben késziilt.

A ,,TANCSICS” utasai részére kényelmes étterem
van a hajén. A f6fedélzeten el6l a béarpulttal
felszerelt pressz0, hatul pedig még egy étterem
van, jé kilatast nyujté nagy ablakokkal. Az dsszes
helyiségek miianyaglemez falburkolattal késziil-
tek. A kulturdlt utazast szolgaljak a f6- és séta-
fedélzeten elhelyezett modern vonall asztalok és
székek. Az utasok kiszolgalasara teljesen felszerelt
konyha all rendelkezésre.

Nagy gondot forditottak a személyzet elhelye-
zésére egy- és kétagyas, a szocialis kdvetelmények-
nek megfelel6 elrendezésii fllkékben.

1 Fehéregyhazy Sandor és Varga Akos fémérnokok
szabadalma.
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A , TANCSICS” menetrendszerii és kirandulo-
jaratokat fog lebonyolitani. Az (izemeltetés soran
a ,, TANCSICS”-on szerzend§ tapasztalatokat a
sorozatban épilé hajoknal veszik majd figye-
lembe, hogy a tovabbi tervezésben az utazé-
kdz6nség minden igényét kielégitd, korszer(i, gaz-
daségos hajoépités elvei érvényesiilhessenek.

A Magyar Hajézasi Rt. vezérigazgatdsaga f. évi
marcius hé 27-én mutatta be a szakért6knek,
prébadttal egybekétve, a ,, TANCSICS” személy-
szallitd hajot.

A bemutaton elhangzott tajékoztatéban Kki-
emelték, hogy a hajé az Gj dunai személyhajé-
sorozat prototipusanak tekintendd, ezért a probait
els6sorban a miiszaki-kdzvéleménykutatast, ta-
pasztalatgy(jtést célozza. A bemutatd nemcsak a

Kodnyvszemle

Liener Gyorgy: Autétipusok 1964

Bp. 1964. M{(iszaki Koényvkiad6, 320 old., 54 abra
(ara kotve: 63,— Ft)

A nemrég megjelent Uj magyar autétipus-kényv
a szerz6 1958-ban és 1961-ben megjelent hasonl6 mi-
veinek szerves folytatdsa. (Az 1961. évi kotet ismerte-
tését lasd a Kozlekedéstudomanyi Szemle 1962. évi 2.
szdmanak ,Konyvszemle” rovatdban.) A nagy érdek-
I6déssel fogadott korabbi kotetek tették indokolttd,
hogy a gépjarmi-technika leglUjabb eredményeit és
az 0j vagy tovabbfejlesztett autétipusokat id6r6l-id6re
Gjabb kotetek foglaljak o©ssze és tegyék lehetévé a
tdjékozdodast a legszélesebb olvas6kdzdnség szamara is.

E harmadik kotet felépitése hasonlé az el6z6 ket-
t6éhez, de az 0j tartalmat takar6 régi fejezetcimek
mellett egészen Uj részek is helyet kaptak a kdnyvben.
A kotet — mintegy bevezetésil — a ,,Szamok az aut6-
iparrél” c. fejezetben ad attekintést a gépkocsigyartas
fejl6désérél, mig a KGST-orszdgok autdiparanak ter-
veir6l kilon fejezet ad tajékoztatast. A ,,Hires konst-
rukciok™ c. részben érdekes szemelvényeket kap az
olvas6 a gépjarmi miszaki fejlédéstorténetébdl. Az
»Autétechnika™ c. terjedelmes fejezet foglalja 0ssze
a legujabb, legfontosabb szerkezeti Ujdonsagokat és a
jellegzetes, 0j tipusok tudnivaléit, igen gazdag és
szemléletes &braanyag kiséretében. Az ,,Amerika
autéi”, a ,,Versenyauté-sportauté™ és ,,A gdazturbina
igérete” c. fejezetek ugyancsak sok uj technikai érde-
kességgel szolgalnak, az ,,Uj modell sziiletik” c. rész
pedig bemutatja az 0j tipusok kialakitdsdnak munka-
folyamatat. A kotet gazdag anyaga a jol bevalt
,Tipusismertetés”-sei zarul, amelynek keretében a
szerz6 mintegy 90 tipus legfontosabb miszaki adatait
és'fényképeit mutatja be.

Az izléses kiallitasi kiadvanyt az autésok nagy
tdbora bizonyéara ugyanolyan érdeklédéssel fogadja
majd, mint el6deit.

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

., TANCSICS”’ hajonak egyszeri megismerése volt,,
hanem az altala képviselt és a beépitett magasabb
technika hasznossaganak vizsgajan vehettiink
részt.

,TANCSICS” egy 6rai probaltjaval bebizo-
nyitotta, hogy be tudja valtani a hozzaf(izo6tt re-
ményeket. A napi hasznalatban a cslcsforgalmi
id6kben is szdmithatunk biztonsagara és féleg az
id6jarastol flggetlen, utasok kényelmét szogald
berendezéseire.

A, , TANCSICS” motoros személyhajo a magyar
miszaki fejlesztés torténetének egyik hatarkove :
Ujszerl gépészeti megoldasaival és az utasszallitas
korszeri kényelmével épitve, mint prototipus,,
Utmutatd mdszaki alkotas.

Kisérje szerencse az Uj hajét Gj atjain.

Uzemszervezési Kézikdnyv, 1.-1Y. kotet

Bp. 1963—64. Kdzgazdasagi és Jogi Kdényvkiado,,
353 4- 333 + 290 + 194 old.

(4ra kotve: 53,-----f-52,---- 1- 46,----- (-32,— Ft)

A KGM Ipargazdasagi és Uzemszervezési Intéze-
tének szerz6i munkakozossége altal irt, Egyedi Ferenc
altal szerkesztett négykotetes kézikdonyvnek az a célja,
hogy a vallalatok vezetésében és szervezésében mi-
kéd6 szakembereknek munkéajukban Utmutatdssal
szolgaljon, egyben tankdényv is legyen a gépipari fels6-
fokd technikumok szadmara.

Az |. kotet harom részb6l &ll: az iparvéallalatok
vezetésével, az Ulzemszervezés modszereivel és eszko-
zeivel (felmér6, elemzé munka, szervezési terv, a ma-
tematika, mint szervezési eszkdz és a szervezés egyéb
eszkozei), valamint a miiszaki fejlesztés szervezésével
(a gyartméanyfejlesztés elemzése, szervezése, a gyartas-
fejlesztés elemzése, a m(szaki fejlesztés vallalati szer-
vezete) foglalkozik.

A Il. kotet elsé részében a termelés folyamatardl
kap az olvas6 teljes gazdasdgi képet, mig a maésodik
rész az elemzési, szervezési problémakat targyalja a
termelés folyamataban (tervkészités moédszerei, a m-
szaki el6készités dokumentaciéja, a gyartasi folyamat
szervezése, a termelési eredmények elemzése és ellen-
Orzése, szervezeti kérdések).

A 1ll. kotet, amely négy részt foglal magéban, el6-
sz0r a munkaligyet és a bérgazdalkodas szervezését
ismerteti, majd az anyagi-m(szaki ellatds szervezésé-
vel foglalkozik. Kilon részek targyaljak az energia-
gazdalkodas szervezését, valamint az Uzemfenntartas
szervezését.

A 1V. kotet ismét két részre tagoltan, el6szér az
értékesités szervezésével, majd az iparvallalatok szer-
vezeti felépitésével (alapformak, a szervezeti felépi-
tést meghatdrozé tényez6k, a centralizaci6o és decent-
ralizacié) foglalkozik. A kiadvany hasznéalatat részle-
tes tdrgymutaté koénnyiti meg.

Az ,Uzemszervezési kézikényv’-et — noha f6té-
maja az iparvallalatok szervezése — bizonyéara nagy
haszonnal forgathatjAk mas népgazdasadgi teriletek,
l|')gy a kozlekedés uUzemszervezéssel foglalkoz6 szakem-
erei is.
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A személygépkocsik, tehergépkocsik, motorkerékparok és autobuszok
forgalméanak id6beli lefolydsa Budapesten

Dr. BENYEI ANDRAS

Budapest kozlekedésfejlesztési tervének elké-
szitésével kapcsolatban sziikséges volt a budapesti
kozati forgalom id6beli lefolyasat meghatarozni.
Magyarorszdgon a kdozuti forgalom id6beli lefo-
lydsdnak meghatarozdsara kilsd Utszakaszokon
elszor az 1955—56-ban végrehajtott Orszagos
Kozati Forgalomszamlalas soran végeztek vizsga-
latokat. Ekkor azonban nem foglalkoztak rész-
letesen a budapesti kozuti forgalommal. Az ebben
a tanulmanyban ismertetésre keriil6 vizsgalatot
Budapest F6varos Tanacsa V B Kozlekedési Igaz-
gatésaga, valamint a Févarosi Mélyépitési Tervez6
Vallalat megbizasabol az Epitéipari és Kozlekedési
Mszaki Egyetem Utépitési Tanszékén az 1962—
63-ban hajtottuk végre.

1. A vizsgalat célja és mddszere

A vizsgélat célja a budapesti kozati forgalom
id6beli lefolyasdnak meghatarozasa volt

1. a forgalom nagysagéanak

2. a forgalom 0Osszetételének

3. a forgalom jellegének
fiiggvényében.

A vizsgalat eredményei alapjan a rovid ideig
tartdé szamlélasbol a napi forgalmat és a hét-
koznapi forgalom évi atlagat lehet meghatarozni.
A munka soran egy teljes nap forgalma és ugyan-
azon nap bizonyos id6tartama (pl. 14+—18n) alatt
lebonyolodd forgalom kozotti Osszefiiggést, to-
vabba az egyes hétkéznapok forgalma és az atlagos
hétkdznapi forgalom, valamint az egyes hénapok
forgalma és az atlagos évi forgalom kozotti 6ssze-
fliggést hataroztuk meg. Ha ezeket ismerjik, Ggy
a rovid ideig tartd szamlalashdl az atlagos hétkdznapi
forgalom évi atlaga az aldbbi 6szefiiggésb6l hata-
rozhatd meg :

Qd —qgx-az-b‘C < @)
ahol Qd = a napi forgalom évi atlagértéke egység-
jarmi/napban,
gx — a szamlaléhelyen szamlalt néhany oras
forgalom,

ax — a napi szorzétényezé,
b — a heti szorzétényezd,
c= az évi szorzbtényezd.

Az ax szorzétényezd pl. azt jelenti, hogy a né-
hany orads gx szamlalas eredményét ax tényezdvel
kell megszorozni, hogy a napi forgalmat meg-
kapjuk.

A forgalom id6beli lefolyasara vonatkoz6 vizs-
galatot a hazdnkban is méar széles korben alkal-
mazott sampling-médszerrel végeztik el.l

KislétszdmG mintarél 1évén sz6 (n 20), nem
tételezhetjiik fel a mintaatlag normalis eloszlasi
jellegét. Ebben az esetben — az alapsokasag
eloszlasat tovabbra is normalisnak feltételezve'—
a mintaatlag az an. Student-féle eloszlast koveti.
Ekkor a becslés megbizhatosaga és pontossaga
kozotti dsszefliggés, a

standard hiba ismeretében az
X—t6x<; X <; X tox (3)

képletbdl hatdrozhatd meg.

Az alkalmazott jeldlések a kovetkezék :

A (2) 0Osszefuiggésben :

ax= a mintaatlag szorasa (masnéven a standard
hiba),

0 — az alapsokasag sz0résa,

n = a mintaelemek szama.

1. tablazat
Valészinliségi szintek

Minta- Val6 szinliségi szint

szam 0,9 0,95 0,98
1 6,31 12,71 31,82
2 2,92 4,30 6,97
3 2,35 3,18 4,54
4 2,13 2,78 3,75
5 2,02 2,57 3,37
6 1,94 2,45 3,14
7 1,90 2,37 3,00
8 1,86 2,30 2,90
9 1,83 2,26 2,82
10 1,81 2,23 2,76
11 1,80 2,20 2,72
12 1,78 2,18 2,68
13 1,77 2,16 2,65
14 1,76 2,14 2,62
15 1,75 2,13 2,60
16 1,75 2,12 2,58
17 1,74 2,11 2,58
18 1,73 2,10 2,55
19 1,73 2,09 2,54
20 1,72 2,09 2,53

1 Muranyi Tamas : A sampling maddszer elmélete és
alkalmazasa kozati forgalomszamlalasoknal, Utlgyi
Kutatd Intézet Kiadvanya, Bp. 1956.
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Tovabba :

ahol om= a minta szorasa,

T , , .,
e az un. Bessel-féle korrekcid,

S2 —a korrigalt tapasztalati sz6rasnégyzet.

A (3) 0Osszefliggéshen :

x — a mintasokasag atlaga,

X — az alapsokasag atlaga,

t = a valasztott valdszinlségi szint a minta-
elemek szama fliggvényében az 1. tablazat-
bdl vehetd ki.2

ahol /mu— a fuggvényérték kozéphibaja.
Uv U2 U3..., Un azok a mennyisegek,
melyekre vonatkoz6an méréseket végeztink ; a

mérési eredmények Iv 12 13... , In; kozéphibajuk
pedig fiv y2 p3... un. Az (5) képletben Ul= Iv
U2=12U3=I3..., Un=In

Az (1) Osszefiiggés szorzat. A szorzat kozép-
hibaja az (5) dsszefiiggést és az ott kozolt jelolé-
seket alkalmazva az alabbi :

f*. = + 6)

A hibahoz tartozd valoszinlségi szintet az
(1) osszefliggésben szerepl6 tényez6k val6szinlségi
szintjeinek szorzataként kapjuk.

2. A szadmlalohelyek és a szamlalas id6tartama

A budapesti kozuati forgalom idébeli lefolyasa-
nak meghatdrozasara egy éven keresztil 1962
janiusatél 1963 juaniusaig az 1. abran lathato
5 szamlaléhelyen végeztiink, meghatarozott rend-
szer szerint, keresztmetszeti forgalomszamlasat.
A szamlalohelyekre az aldbbiak voltak jellemz&ek :

1. Kiskdrat (Tanacs kérat). A 6h—22h kozott le-
bonyolédé forgalom egy iranyban 12 700—16 700
E kozott volt. A személygépkocsik aranya
24%—32% koz0Ott mozgott. Ezen a helyen gssze-
sen 1200 6ran &t végeztink 16 illetve 24 o6rés
forgalomszamlalast.

2. Pet6fi hid. A 6h—22h kozott lebonyolddd
forgalom egy iranyban 5400—8700 E kozott
volt. A személygépkocsik ardnya 24%—32%
k6zott mozgott. Ezen a helyen is 6sszesen 1200
Orén &t végeztiink 16, illetve 24 o6rés forgalom-
szamlalast.

2 R. A. Fischer—F. Yates : Statistical tables, Lon-

don, 1949.

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

Az (1) 6sszefliggéshdl lathatd, hogy a forgalom
napi, heti és évi ingadozasainak figyelembe-
vétele az évi atlagérték meghatarozasanal olyan
tényez6k Osszeszorzasahol all, melyeket reprezen-
tativ mddon hataroztunk meg, és melyek hibdja
eltér6, valamint a hibahoz tartozd val6szinliségi
szint azonos. Kérdés, hogy a szorzasok eredménye-
ként kapott napi forgalom évi atlagértékének
mekkora lesz a hibaja és ehhez milyen valdszin(iségi
szint tartozik.

A hiba a fliggvényérték kozéphibajara vonatkozd
tétel szerint a kovetkez6 moddon szadmithatd Ki :

Nt+-"+(rB N §

3. Hungaria korut. A 6~—22* k6zo6tt lebonyolddo
forgalom egy irdnyban 4800—6900 E Kkozott
volt. A személygépkocsik aranya : 15—18% ko-
z0tt mozgott. Ezen a helyen 6sszesen 500 éran
keresztlil végeztink 24, 18, 8, 4 és 2 6ras id6-
tartam0 forgalomszamlalast.

4. Krisztina korut. A 6~—22* k6zott lebonyolédo
forgalom egy iranyban 2200—2900 E kozott
volt. A személygépkocsik aranya 50—57%
kozott mozgott. Ezen a helyen is dsszesen 500 dran

1. 4bra. A szamlaléhelyek elrendezése
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keresztlll végeztiink 24, 16, 8, 4 és 2 6ras id6-
tartam( forgalomszamlalast.

5. Léanchid. A 6/3—-22n kdzott lebonyolédd for-
galom egy iranyban 7800—11600 E kozott
volt. A személygépkocsik ardnya 63—68%
kozott mozgott. Ezen a helyen &sszesen 250 dran
keresztil végeztink 24, 16, 8, 4 és 2 6ras id6-
tartam( forgalomszamlalast.

3. Altalanos megallapitasok

A forgalomszamlalds sordn a 2. tablazatban
feltintetett jarm(fajtakat kulénbdztettik meg.
A tdblazatban az egységjarmdre torténé atszamitasi
szorzokat kozoljuk.

2. tablazat
Atszamitasi tablazat egységjarmdre

. g Atszamitasi
Jarmd szorzé
Személygépkocsi i 1,0
Koénny( tehergépkocsi (3,4 t raksulyig) és

z&rt szt gépPKOCSI o 11
Kozepes tehergépkocsi (3,5 t—5,9 t rak-

SUIY KO ZOtE) i 1,4
Nehéz tehergépkocsi (6,0 t raksulytél) ... 1,8
Potkocsis kozepes tehergépkocsi ... 2,0
Pétkocsis nehéz tehergépkocsi és nyerges

vontatd ... - 2,5
Autdbusz és trolibusz ... 1,8
Pétkocsis autobusz és trolibusz, csuklds
1 autébusz és trolibusz ..., 2,3
Motorkerékpar, moped ... 0,7
KETEKPAT o 0,3
FOgat o 3,0

A forgalom napi lefolyasanak vizsgalata soran
kiillon hatadroztuk meg a hétf6i, keddi, szerdai,
csutortoki és pénteki napok, tehat a munkanapok
forgalmanak és kiléon a szombati és vasarnapi,
tehat a hétvégi napok forgalmanak lefolyasat.

A munkanapokon végrehajtott révidebb ideig
tartd6 szamlalasok id6pontja a kovetkez6 volt :

6/+—22n

6/4—10n, 14—18n
16n—18n
16n—47n

Az egyes évszakok forduldjaként az alabbi napokat
vettik figyelembe :

tavasz I1l1. 21—VI. 20. 06sz
nyar VI. 21—IX. 20. tél

16 6ras szamlalas
8 6ras szamlalas
2 6ras szamlalas
1 6rés szamlalas

IX. 21—XII. 20.
X1 21—I111.  20.
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Osszegezett »

- Kis-korut
Petd6fi, hid *
Hungaria-korat

—Krisztina- kérut

... L&NChid

% &bra. A munkanapok forgalmanak lefolyésa

4. A munkanapok forgalmanak lefolyasa

A munkanapok forgalmanak lefolydsara a 2.
abra ad jellemz6 képet. Ezen az egyes szamlalo-
helyek egységjarmiiben kifejezett forgalménak
Osszeggorbéjét tintettik fel. Az &bran szamlalo-
helyenként egy-egy augusztusi hétkéznapon fel-
vett, 16 oOrés, egységjarm(iiben kifejezett forgalom
Osszeggorbéje lathatd. Megallapithato, hogy noha
az 5 szamlalohely forgalomnagysaga és jarmi-
Osszetétele kdzott igen nagyok a kulénbségek, az
egységjarmiben kifejezett forgalom napi lefolyésa
az egyes szamlaléhelyeken egyforma. A legnagyobb
eltérés a 18 o6raig lebonyolédé forgalomban mu-
tatkozik. 18 oraig a napi forgalom 86%-a bonyo-
l6dik le a Hungéria koraton és 76%-a a Krisztina
koraton. Az eltérés minddssze 10%.

A munkanapi forgalom napi lefolydséanak vizs-
galatanal meg kellett allapitani azt a tényez6t,
amellyel a rovidebb ideig tarté szdmlélasbol a
hosszabb id6 alatt lebonyoldd6 forgalom szorzas
Utjan meghatarozhato.

A kulénbozd szorz6tényezOket a kovetkezd szem-
pontok szerint hatdroztuk meg :

1. Sz&mlalbéhelyérikeént
1.1. Valamennyi szamlalohelyen egyitt
1.2 Szamlaléhelyenként kulén-kilén

2. Jarm(ifajtanként

2.1 Az egysegjarmiiben kifejezett 6sszforga-
lomra

2.2 Csak személygépkocsiforgalomra

2.3 Az egységjarm(ben kifejezett tehergépkocsi-
forgalomra

24 A motorkerékparforgalomra.

25 Az egységjarmiiben Kkifejezett
forgalomra

autébusz-
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3. Evszakonként arra a kérdésre, hogy az egyes szorz6tényez6k
3.1 Tavasszal mennyiben fliggenek a
3.2 Nyaron 1. szamlaldhelytdl,
3.3 Osszel 2. jarmiifajtatol,
3.4 Télen. 3. az évszaktol.
A sz&mitdsok eredményeinek egy részét a 5 tablazat
3—8. tablazatban kozéljuk. Ezekbdl valaszt kapunk 2/1 szorzotényez6
e JarmG-  Szamlals- Evszak
24/16 szorzétényezd 3. tablazat -
,y aplaza fajta hely tavasz nyar sz tél
, L Evs zak
Jarm (ifajta ] . ) . L
tavasz nyar Gsz tél Osszfor- Kiskérat 1,881 1,796 1,810 1,817
galom Petofi-hid 1,880 1,890 1,839 1,903
- E-ben Hungaéria
Osszforgalom -
E-ben 1,085 1,094 1,083 1,088 Kr'fs"zrﬁ;a 1867 1893 1865 1,809
Személygépkocsi 1,098 1,104 1,084 1,087 Lporat 2011 238 e Zaa0
Tehergépkocsi 1,056 1,068 1,040 1,056 Egyutt 1933 1,955 1,905 1,945
Motorkerékpar 1,092 1101 1,068 1,075 Személy-  Kiskorat -~ 1,955 1,857 1818 1881
gépkocsi Pet6fi-hid 2.029 2,044 2,003 2,167
Autébusz 1,190 1,195 1,170 1,203 Hungaria
korat 1.928 1,925 1,898 2,008
Krisztina 2,212 2,374 2.188 2,376
16/2 szorzétényezs 4. tabla korat
yeze ablazat Lanchid 2,093 2118 2,106 2,061
Jarmi-  Szamlals- Evszak Egytt 2,041 2,071 2,007 2,115
fajta hely A 6 4
tavasz  nyar . 0sz el Teher-  Kiskérat 1,621 1,608 1,693 1,593
) gépkocsi  Petéfi-hid 1,827 1,838 1,699 1,764
Osszfor-  Kiskérat 6,792 7,052 6,913 7,040 Hungaria
galom  Petéfi-hid 6,606 6,590 6,676 7,036 Korat 1,805 1,836 1,807 1,720
E-ben Hungéria Krisztina
korat 5833 6,010 6,410 7,303 kérat 1,677 1,771 1,569 1,924
Krisztina Lanchid - - - -
korat 6,580 6,575 6,270 6,500 Egytt 1,733 1,768 1.689 1,762
Lanchid 5,425 5,400 5,160 5,140
Egyltt 6,514 6679 6643 6879 Motor-  Kiskdrdt 1815 1764 1788 1,950
) kerékpar Pet6fi-hid . 1,748 1,838 1,692 1,750
Személy- Kiskérat 6,122 6,465 6,347 6,394 Hungaria
gépkocsi  Petéfi-hid 6,406 6,589 5810 5,966 korat 1,800 1,775 1,709 1,717
Hungéria Krisztina
korat 7,543 6,763 6,786 6,300 korat 2,246 2,018 1,839 1,955
Kriszt’ina Léanchid 1,918 1,802 1,641 1,537
korat 6,505 6,180 6,003 5,178 Eg3riitt 1,922 1,850 1,745 1,808
Lanchid 5325 5,300 5,120 4.925
Egyltt 6,356 64835 6122 5072 Autobusz Kiskérat 2,111 1,995 1998 2,025
Pet6fi-hid 2,341 2,329 2,376 2,236
Teher- Kiskérat 8,723 8,610 8,254 7,492 Hungaria
gépkocsi Pét6fi-hid 7,333 7,083 7,493 8,047 korat 2,003 2,027 1,982 1,920
Hungaria Krisztina
korat 5407 5,936 6,120 6,503 kérat 2,115 1,976 2,062 2,015
Kriszt,ina Lanchid 2,031 2,067 2,032 2,037
kérat 6,873 9,320 7,073 8,396 Egyitt 2,107 2,066 2,077 2,035
Lanchid - - - -
Egydtt 7,606 7,775 7,604 7,685
6. tablazat
Motor- Kiskérat 5424 4,900 50905 8,101 - %
kerékpar Petsfi-hid 5060 4974 5394 6,361 8/2 szorzotényez6
Hungaria o Evszak
korat 5246 5,196 7,123 9,610 Jarm(ifajta
Krisztina tavasz nyar 6sz tél
korat 6,486 6,720 8,743 7,650
Lanchid 3,965 4,390 3,940 8,720 Osszforgalom
Egyutt 5,329 5,067 6,087 7,653 E-ben 3,740 3,750 3,830 3,910
Autébusz Kiskdrat 5,934 5864 5764 6,264 Személygépkocsi 3,515 3,530 3,414 3,456
Pet6fi-hid 5,554 5,228 5,045 5,059
Hungéria 5 ;
Korat 5376  5.560 6.226 5.190 Tehergépkocsi 4,503 4,424 4,459 4,299
Krisztina
K&rat 6,287 5.990 5,736 ' 6,196 Motorkerékpar 2,965 2,921 3,329 3.951
Lanchid 5915 5,800 5590 5,580

Egyautt 5,793 5598 5548 5,683 Autébusz 3,375 3,261 3,273 3.322
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16/1 szorzotényez6 7. tablazat
Jarmi-  Szamlalo- Evszak
fajta hely tavasz  nyar 6sz tél
Osszfor- Kiskorut 12,776 12,665 12,513 12,792
galom Pet6fi-hid 12,419 12,455 12,277 13,390
E-ben Hungaria
korat 10 890 11,377 11,955 13,211
Krisztina
korat 13,239 14,031 12,320 13,975
Lanchid 11,148 11,124 10.671 10,491
Egyutt 12,592 13,057 12.655 13,380
Személy- Kiskdrut 11,968 12,006 11,539 12,027
gépkocsi Pet6fi-hid 12,998 13,468 11,637 12,928
Hungaéria
korat 14 543 13,019 12,880 12,650
Krisztina
korat 14,389 14,671 13,134 12,303
Léanchid 11 145 11,225 10,783 10,150
Egyutt 12,972 13,426 12,287 12,842
Teher- Kiskorut 14 140 13,845 13,974 11,935
gépkocsi Pet6fi-hid 13,397 13,018 12,731 14,195
Hungaria
korat 9,760 10,898 11,059 11,185
Krisztina
korat 11,526 16,506 11,098 16,154
Lanchid - - - -
Egyutt 13,181 13,746 12,843 13,541
Motor- Kiskorut 9.844 8,644 10,558« 15,716
kerékpéar Petéfi-hid 8,845 9,142 9,127 11,132
Hungéaria
korat 9,443 9,223 12,173 15,500
Krisztina
korat 14,567 13,561 15,078 14,956
Lanchid 7,605 7.911 6,466 13,403
Egyutt 10,242 9,374 10,622 13,837

Autébusz Kiskorat 12,527 11,699 11,516 12,685
Petéfi-hid 13,002 12,176 11,987 11,312

Hungaria
korat 10,768 11.270 12,340 9,965
Krisztina
korat 13,297 11,836 11,828 12,585
1 Lanchid 12,013 11.989 11,359 11,366
Egyutt 12.206 11,565 11,523 11,565

8. tablazat
A kilénb6zé hétkdznapi, egységjarmiben Kifejezett
Osszforgalomra vonatkoz6 szorzotényez6k nagysaga
az évszakok fliggvényében

Evszak

Szorzé Atlag
tavasz nyar 6sz tél
24/16 1,09 1,09 1,08 1,09 1,09
24/8 1,89 1,95 1.88 1,91 1,90
24/2 7,07 7,31 7,19 7,48 7,24
24/1 13,66 14,28 13,71 14,56 14,10
16/8 L74 1.78 1,73 1,76 1,75
16/2 6,51 6,68 6,64 6,88 6,70
16/1 12,59 13,06 12,66 13,38 12,92
8/2 3.74 2,75 3,83 3,91 3,82
8/1 7,23 7,33 7.30 7,61 7,40
2/1 1,93 1,96 191 1,95 1,93

A.rovid ideig tarté6 szamlalasok id6pontja a kovetkez6
volt :

16 6réds 6b—22b

8 6rds 6b— 10h, 14h— 18b

2 6rds 16h— 18b

1 6rds 16b— 17h
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24/16 szorzotényezd. Ez a tényez6 a szamlald-
helyekt8l fuggetlen volt. A 3. tablazatban az 5
szamlaléhely atlagaként képzett 24/16 szorz6-
tényez6t adjuk meg jarmiifajtanként. A tablazat-
ibdl lathato, hogy a tényezd az évszakoktol 1énye-
gileg fliggetlen. A 16 0Orés egységjarmiben Ki-
fejezett forgalmat Budapesten kereken 1,09 ténye-
zdvel kell a 24 6ras forgalomra felszorozni.

16/2 szorzotényez6. A 4. tablazatban a 16/2
szorzOtényez6 értékeit kozoljuk. Lathatd, hogy
ez mind a szamlaléhelyt6l, mind az évszaktdl elég
nagymertékben fligg. A 16/2 szorz6 atlagos buda-
pesti értéke az egysegjarmiben Kifejezett Ossz-
forgalomra évszakonként a kovetkez6 :

tavasz ........ 6,5 0SZ e 6,6
NYar............. 6,7 tél 6,9

2/1 szorz6tényezd : Az 5. tablazatban a 2/1 szorzé-
tényezd értékeit kozoljik. 'Megallapithatd, hogy ez.
a szamlaléhelyt6l kis mértékben, a jarmdifajtatol
nagyon er@sen, az évszaktdl pedig alig fiigg.

8/2 szorz6tényezd : A 6. tablazatban az 5 szamlalé-
hely atlagaként képzett 8/2 szorzotényezét kozol-
jlik jarmdfajtanként. Ez a tényez6 a szamlalo-
helytél elég nagymértékben fligg. A tablazatbol
lathaté, hogy a szorzotényez§ az évszakoktol
Iényegileg fuggetlen, a jarmdfajtatol pedig nagy
mértékben figg.

Tovabbi szorzdtényezék. Az eddigiek soran ismer-
tetett tényez6kb6l a hétkéznapi forgalom napi
lefolyasara jellemz6 tovabbi szorzétényez6k sza-
mithaték ki, a kovetkez6 modon :

24 24 16 16 16 8
Y “T6-8 Y Yy

24 24 16 6 16 2
Y e 6||Y T uuY 1 T
24 24 16 8 8 2
T fuc T6 ! T T (1173 Y ‘T

Lathatjuk tehat, hogy az Uj szorzotényezék
az eddigiekbdl egyszerii szorzés, illetve egy eset-
ben osztas Gtjan kiszamithatok.

Példaképpen a 7. tablazatban a 16/1 szorzé-
tényez6 értékeit kozoljuk. A tablazatban lathatd
szamok a 4. és 5. tablazat megfelelé értékeinek
szorzatdbdl szarmaznak.

A szorzébtényez6k alkalmazédsaval kapcsolatban a
kovetkezéket kell megjegyezni : azokban az ese-
tekben, amikor a szorzotényez6 mind a jarmda-
fajtatél, mind az évszaktdl, mind a szamlal6hely-
t6l nagy mértékben figg, a szorzétényez6t a hdrom
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valtoz6 fliggvényében kell a megfelel6 tablazathdl
kikeresni. Az 5 szamlaléhely tényezG6je kozll azt
kell valasztani, amely olyan forgalmi kdrilmények-
bdl szarmazik, mint amilyen jellemz6 arra a helyre,
amelynek rovid ideig tarté forgalmat a hosszabb
ideig tarté forgalomra fel akarjuk szorozni.

A 8. tablazatban az 5 szamlaléhely atlagaként
kepzett, az egységjarmiiben Kkifejezett 6sszforga-
lomra érvényes kiilénbdz6 szorzétényezéket adjuk
meg az évszakok fliggvényében, a forgalom
munkanapi lefolyasara vonatkoz6 eredmények 6ssze-
foglaldsaként. A tablazatbdl lathato, hogy a buda-
pesti forgalomban az évszakok a forgalom lefo-
lyasat csak lényegteleniil befolyasoljak.

5. A nyari hétvégi uduléforgalom napi lefolyasa

A nyari hétvégi udul6forgalom lefolyasdra a
3. &bran lathat6é id6beli lefolyas jellemz6. Az
&bréan 3 fékozlekedési at (7-es, 2-es és 11-es szamu)
Budapesten bellli szakaszanak nyari, szombati
és vasarnapi, egységjarmuben kifejezett dsszforgal-
mat tlntettik fel.

6. A forgalom heti lefolyasa

A forgalom heti lefolydsanak vizsgalata soran
az egyes napok forgalmanak eltérését hataroztuk
meg a heti atlagos forgalomtol, illetve azt a szorzo-
tényez6t, amellyel az egyes napok forgalmat meg
kell szorozni, hogy a heti atlagos forgalmat meg-
kapjuk. Az eredményeket a 9. tAblazatban kdzoljik.
Ebben az egységjarmiiben Kkifejezett 6sszforga-

No

1962 400
augm LU
25 20
szombat

1000
1962 MO

0»? £

. SZO%&)GI 200

3. dbra. A nyari hétvégi udiléforgalom lefolyasa
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lomra, tovdbba csak személygépkocsikra és az
egysegjarmiiben  kifejezett tehergépkocsiforga-
lomra, valamint a motorkerékparok és auté-
buszok forgalmara vonatkoz6é heti szorzoténye-
z0ket kozoljuk. A szamitasokat elvégeztik az
5 munkanapbol all6 ,,munka-hétre”, tovabba a 7
napbdl allé teljes hétre is.

Az anyag feldolgozasa soran megallapitottuk,
hogy az 5 napos munkahétb6l szamolt szorzo-
tényezdk az évszak fuggvényében nem véltoznak.
A 7 napos teljes hétb6l szamolt heti szorz6tényez6k
az évszak fliggvényében eltérést mutatnak. Ennek
oka az, hogy a hétvégi, elsésorban a vasarnapi
forgalom az évszak fliggvényében ersen ingadozik,
és az utobbi esetben a heti atlag képzésénél ezt is
beszamitottuk.

A 9. tablazatbdl lathatd, hogy az egységjarmdi-
ben kifejezett Osszforgalom, valamint az egyes
jarm(ifajtak forgalma is az 5 munkanap alatt
kozel azonos, lényeges eltérés nincs. Az egyseg-
jarmiben kifejezett dsszforgalom pénteken a leg-
nagyobb és hétfén a legkisebb. Az eltérés mind--
Gssze 5%.

7. A forgalom évi lefolyasa

A forgalom évi lefolyasanak vizsgalata soran az
egyes honapok forgalmanak eltérését hatarozzuk
meg az évi atlagforgalomtol, illetve azt a szorzo-
tényez6t, amellyel az egyes hdnapok forgalmat
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9. tablazat
Heti szorzétényez6k
Osszes szgk. egys. Személygépkocsi Tehergépkocsi Motorkerékpar Autébusz
Na 5 napos 5 napos 5 napos 5 napos 5 napos
P munka- / E%i’os munka- ! r;lqpos munka- ! r;alrzos munka- l EE}?OS munka- 7 r;ey:os
hét € hét hét € hét ¢ hét ¢
HEétf6 v 1,018 0,906 1,028 0,960 0,990 0,881 1.016 0,980 1,006 1,009
Kedd e 1,013 0,902 1,011 0,948 1,027 0,901 1,117 1,062 0,983 0,986
Szerda .o 1,002 0,892 1,004 0,938 1,028 0,902 0,966 0,920 0,987 0,990
CsUtdrtdk v 1,004 0,893 0,998 0,940 1,003 0,880 1,069 1,018 0,996 0,999
Péntek i 0,969 0.863 0,956 0,892 0,969 0,845 0,932 0,879 1,034 1,03"7
Szombat.... - 1,064 — 0,980 — 0,862 - 1,066 - 0,955
Vasarnap ... — 2,313 — 1,870 — 8,047 — 1,902 — 1,081
] 10. tablazat
Evi szorzotényezdék
Jarm difait Honap
arm (ifajta
! | 1. 1. V. V. VI. VII. VIII. IX. X XI. X1
Osszforgalom
E-ben 1,24 1,18 0,97 0,89 0,83 0.91 0,97 0,96 0,96 0,95 1,07 1,07
Személygépkocsi 1.21 1,22 0,96 0,86 0,79 0,96 1,06 1,04 0,96 0,97 1,03 1,04
Tehergépkocsi 1,23 1,10 0,99 0,95 0,89 0,95 1,05 1,00 0,98 0,97 1,03 1,00
Motorkerékpar 13,60 12,20 2,85 0,84 0,56 0,58 0,58 0,55 0,68 0,84 2.70 6,00
Autébusz 1,11 1,12 0,96 0,96 0,95 0,954 0,93 1,00 0,97 0,97 1,03 1,00

meg kell szorozni, hogy az évi atlagos forgalmat
megkapjuk.

Ezt a vizsgalatot az 5 munkanapon (hétf6,
kedd, szerda, csutortok, péntek) végrehajtott 16,
valamint 2 6ré&s forgalomszamlalasbdl végeztik el
az egységjarmiben kifejezett dsszforgalomra, to-
vabba csak személygépkocsira és az egységjarmi-
ben kifejezett tehergépkocsiforgalomra, valamint
a motorkerékparok és autdbuszok forgalmara

= < <

szdmlaléhelyenként és valamennyi szamlalohelyen
egyiitt. Az 5 szdmlaléhelyre érvényes eredmények-
b6l szamitott atlagos budapesti értékeket jarmii-
fajtdnként a 10. tablazatban ko6zoljik.

A 10. tablazatbol lathaté, hogy Budapesten a
forgalom évi lefolydsa — a motorkerékparok
forgalma kivételével meglepéen egyenletes.
A legnagyobb a forgalom a IV—V. és IX—X.
hénapban.

d
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A Magyar Tudomaényos Akadémia M Gszaki Tudomanyok Osztalydnak keretében
mikods Epitéstudoméanyi, Epitészettorténeti és Elm életi, HidrolGgiai és Vizgazdal-
koddsi, Kozlekedéstudomanyi, valamint Telepiléstudom dnyi Bizottsdg folydirata.

Megjelenik negyedévenként.
Evi el6fizetési dija: 100— Ft.

Megrendelhetd a Posta Kdzponti Hirlapiroddndl, Budapest, V , Jozsef nédor tér 1.
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A korro0zié hatasa a vasuti vontatéjarmdvek dieselmotorjainaB*

. ZAGAKESC U—C. POPESCU (Bukarest)

A dieselmotoros vasuti vontatas 06nkoltségé-
nek megallapitdsanal a fajlagos energiafogyasztas
és a motoros jarmlvek karbantartdsa, valamint
javitdsa dont6 szerepet jatszik. Ezekbdl a leg-
nagyobb rész magara a dieselmotorra esik. A diesel-
motoroknak a megengedett kopasi hatarok kozotti
Uizemét biztosité karbantartds és az id6szakos ja-
vitasok kozotti id6ére tervezett teljesitmény nagy
mértékben befolyasoljdk e vontatdsi rendszer
rentabilitdsat, mivel a fajlagos energia (tlizel6-
anyag) fogyasztds maga is nagyrészt a diesel-
motorok mikddésének josdgatdl fugg.

A vaslti vontatds dieselmotorjainak allapota
szamos fontos tényez6t6l fligg ; ezek kozott a
hengertdémbdk korrodalddasa igen fontos szerepet
jatszik.

1. A VASUTI VONTATAS ,
DIESELMOTORJAIBAN ELOFORDULO
KORROZIOS HATASOK OSZTALYOZASH

A vasUti vontatds dieselmotorjaiban el6forduld
korrézios hatdsok jelentkezési helyik szerint az
alabbi két fécsoportra oszthatok :

— kiils6 korroziok, amelyek a hengertdémbnek
ﬁhl’jtc'ivizzel érintkez6 feliletein keletkezd korrézio-

at,

— bels6 korréziok, amelyek a hengertdmbnek
az égési gazokkal érintkez6 feluletein keletkezd
korrozidkat tartalmazzak.

A vasUti vontatds dieselmotorjaiban ez a két-
féle korrozio nagyobb intenzitassal fejti ki hatasat,
mint a helyhezk6tott motoroknal.

A vaslti vontatds dieselmotorjai — az izemelési
feltételek (a menetrend) altal megkivant valtoz6
menetsebessegek és a valtozd terhelések (menet-
ellenallasok) kovetkeztében — valtozé fordulat-
szdmmal és valtoz6 terhelési Uzemviszonyok mellett
mikodnek, szemben a helyhezkététt motorokkal,
amelyeket a névleges fordulatszamot megkdzelitd,
nagyjdban allandé (valtozatlan) fordulatszammal
jaratnak, mikdzben a szabalyozo a tilizel6anyag
mennyiségét a terhelés valtozasainak megfeleléen
modositja.

Ha a dieselmotor fordulatszaméat valamennyi
teljesitményi fokozatban &llandé értéken igye-
keznénk megtartani, ez gazdasagtalan (zem-
viszonyokra és a motor haszontalan megterhelé-
sére vezetne. Ezért a motoros jarmdveknél a ve-
zérlési rendszer altal beallitott fordulatszamfoko-
zatoknak megfeleld teljesitményi fokozatokat
alakitanak ki. A jelenlegi szerkesztési iranyzat
minél taigabb korl (15—24 fokozat()teljesitményi,
illetve sebességi fokozatra torekszik.

A vasUti vontatas dieselmotorjaitél megkivant
kilonb6z6 teljesitményld Gzemadllapot a toltési
fok véltozésait s ebbél kifolydlag az égési folya-
mat véltozasait idézi el6. igy tehat valtozik az

* A szerz6k roméan nyelvi cikkét Herczegh Smidor
forditotta.

égési gazok mennyisége és hémérséklete, a motor
termikus terhelésének valtozdsa kovetkeztében
maddosul a héaramlas is a hengerekben, s ez a
hengertémb falaiban eléall6 hémérsékletvaltozasok
kI('j”vetkeztében a hitési viszonyok valtozasat idézi
elé.

A vasuti vontatasnal az els6dleges energia fel-
hasznalasaval tortén6 menetek valtakoznak a
vonatban felhalmozddott kinetikai energia Kki-
hasznaldsival torténé menetekkel, amikoris a
dieselmotort leéllitjdk, vagy Uresjaratban mi-
kodtetik. Slriin el6fordul tehat a motor kilén-
b6z8 hémeérsékleteken torténé beinditdsa, ami a
hengerekbe a héaramlas nagyfokl véltozasait idézi
el6. A feltdltéssel mikédé motorok dresjaratandl
egyenlétlen intenzitdst égési folyamatok, tehat
er6sen véltoz6 hoéaramlas keletkezik abban az
esetben, ha a tlizel6anyag eloszlasa az égési tér-
ben nem egyforma.

A vasUti halézaton a klimaviszonyok kiilénfélék.
A légnyomas a magassagoknak megfeleléen val-
tozik, a h6mérséklet +45—30 C° kozott, a levegb
viszonylagos nedvessége pedig 50% és 100% kdzott
valtozik. Mivel a vontatasi jellemz6ket atlagos
mikréklima esetére allapitottdk meg, az eltérd
légkori viszonyok kovetkeztébe ra valdsagban min-
dig bizonyos eltérés mutatkozik az emlitett jel-
lemz6k kozétt. Ebb6l kifolyolag a hengerekben
kiloénb6z6 intenzitdsi égési folyamatok, tehét
valtakozd héaramlasok kévetkeznek be.

A véltoz6 menetsebességek és terhelések altal
igényelt teljesitményvaltozasok okozta kilénbdzd
termikus terhelések kovetkeztében, valamint a
vasUti halézaton utantaplalt kilonféle ' mindségl
hitéviz miatt a hengertdmb hitési viszonyainak
valtozatlansadga nem biztosithat.

2. KULSO KORROZIOK
A HENGERTOMBBEN

A vaslti vontatds dieselmotorjainak vizh(it6-
berendezése zart korfolyamatban miikodik, s két
kilonalld részbdl tevddik ©ssze : a hengertombot
hiit6 berendezésh6l és a felmelegedett vizet a mo-
torbol vald kidmlése utan leh(it6 berendezéshdl.

Valamennyi h(térendszer olyan, kilénbdz6 anya-
gokbdl késziilt alkatrészeket foglal magaban, ame-
lyek (mint pl. az 6tvozott dntvények, a kilénb6z6
mindségl acél, vorosréz, horganyzott sargaréz,
Kiilénb6z6 bronzok,aluminiumétvozetek, gumistb.)
az elektrodék fesziiltségi sordnak kilénbozg fo-
kain helyezkednek el.

Ha 2000 dras Uizemet vesziink alapul, a henger-
tomb kils6 feliiletein valtozo vastagsagban vizké-
és iszaplerakodasok jelentkeznek, amelyek a viz
min6ségétél tzemelési hémérsékletétdl és a viz-
ék(amlés keringési sebességétdl fliggben alakulnak
i.

A vizzel érintkez6 egész fémes felileten korrd-
Zios teruletek alakulnak. A rongaldédas maximalis
intenzitdsa a vizaramlas irdnyvaltozasainak kor-
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zetében figyelhet§ meg és ezeken a helyeken lesz
a legnagyobb a vizké- és az iszaplerakddas is.

2.1. A kils6 korrozidk keletkezési folyamata

A hengertdmbok kils6é fellletein jelentkezd ron-
galddasok a fémes anyagszerkezet korr6ziés ron-
csolasanak jellemz6 peldait mutatjak. A korr6ziok
keletkezésének okai és lefolydsa a vasuti vontatas
diesel motorjainak sajatos tzemelési feltételeitdl fiig-
gben — az alabbi harom elmélet alapjan vizsgal-
hatok :

— atisztan elektrokémiai korroziohatas elmélete ;

— az Uregképz6déses (kavitacios) roncsoléhatas

elmélete ;

— az egyuttm(ikodd hatasok elmélete.

2.1.1. A tisztan elektrokémiai korrézidhatas elmélete

A hiitévizzel érintkez6 falak fémes anyagszerke-
zetét roncsold hatds elsésorban az elektrokémiai
korr6zi6 behatasanak tulajdonithaté és csak ma-
sodsorban (igen kis mértékben) egyéb igénybevé-
teleknek.

Az elmélet abbdl indul ki, hogy a korr6ziés
roncsold hatast meginditd helyi galvanikus elemek
képz6dését el6segitdé valamennyi feltétel (kiilén-
b6z6 potencialt elektrodas fellletek, a pH”7-nek
megfelel§ elektrolitdidat jelenléte:1 biztositva van.

Mivel a nagyjdban homogén szerkezetl fém-

feluletek nincsenek elég simara megmunkalva,
a fellleti egyenetlenségek oxigénkoncentraciés pon-
tokat keépeznek, s ilyenforman a galvanelemek
egész halozatat hozzak mikddésbe. A h(tdviz
hémérséklete 50—85 C°, vagyis a 40—80 C° hé-
mérséklethatarok kozott valtakozik, amikoris tu-
dott, hogy az oxigénkoncentracié a vizben maxi-
malis, a helyi (lokélis) galvanelemek keletkezése
pedig a legintenzivebb.
] Az oxigénkoncentracié a h(itévizben az (aram-
las elhajlasainal a h{it6térbe val6 be- és kilépés-
nél el6allo) egyenlétlen aramlasi sebességek ko-
vetkeztében és a kilonb6z6 hémérsékletld fal-
feluletek miatt nem egyforma. Ilyenforman a
falfellletek kilonboz6 részei kozott teriileti (re-
gionalis) potencialkilonbségek keletkeznek.

A motorok valtoz6 terhelésébdl eredd (zem-
viszonyok okozta termikus terhelések egyenl6t-
lensége eltérd feszlltségl Ovezetek, s ezaltal ki-
16nboz6 potenciall elektrodak képzédését idézi eld.

A vizinek megmunkaladsa visszamaradd, re-
manens feszililtségeket okoz az anyagban. A kilén-
féle egyenlétlen termikus és mechanikai igénybe-
vételek altal okozott fesziiltségekkel egyiittmii-
kod6 fenti feszlltségek ugyancsak kilénb6zé
potencialt elektrodas teriiletek kialakulasara ve-
zetnek.

A hitdvizet altalaban nem kezelik. Ebbél ki-
folyélag oxigéntartalma nagy, maésfelél pedig a

1, H” egy bizonyos oldat hidrogénionjaindk kon-

centracidjat jelenti, pH = log 1/H, tehat az oldat
savt"rtalmanak mértéke. Semleges oldatok esetében
pH 7; savak esetében pH < 7; ldgok esetében

pedig pH > 7. (Szerte.)
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»PH” mutatészam nagysagértéke 7-nél kisebb
lesz, agyhogy a savak csoportjaba kerll6é hitéviz
elég hatasos elektrolitikus oldat lesz.

A kezeletlen vizb6l keletkezé vizkdé- és iszap-
lerakodasok helyi (lokalis) galvanelemek képz6-
dését inditjdk meg, a kilonb6z8 hémérsékletl és
kiilénb6z6 sebességgel keringé vizzel hitott fe-
luleteken képz6d6 egyenl6tlen lerakodasok pedig
terlleti (regiondlis) galvanelemeket hoznak létre.

2.1.2. A kavitaciés roncsold hatas elmélete

A hiit6vizzel érintkezd falak rongalodasa elsé-
sorban olyan kavitaciés hatasnak tulajdonithatd,
amelyik er6zios mechanikai folyamatnak tekint-
het6, és masodsorban érvényesil a kavitacids
hatds A&ltal meginditott elektrokémiai korrézios
rezgések folytan oszcillaldo rendszernek tekint-
heté hengerfalak, valamint a vizaramlas hatasanak
kitett hengertdmb kavitacids rendszert képez.

A hengerfalak rezgései a dugattyuk oldalnyoma-
sanak, tovabba a pdalya egyenl6tlenségei altal
okozott, s a motor és a jarmd( felfliggesztése altal
nem eléggé csillapitott felutéseknek kovetkez-
ményei. A rezgések frekvencidja és amplitidoi a
dugattyugydrik rezgési amplitidéitél, a henger-
falak vastagsagatol, az energetikai korfolyamat
nyomasvaltozasaitdl, a fordulatszamtol, a fellitések
intenzitasatol, végul a motor és a jarm( felflggesz-
tésének mindségétdl fliggenek. Egy bizonyos rez-
gési amplitadon (~ 0,1 mm) tal a hitéviz mar nem
tudja kdvetni a hengerfalaknak a rezgési hullam
altal okozott elmozdulasait. Vizhianyos (légires)
buborékok keletkeznek, a falfeliileteken pedig nagy
feszliltségek, s ezek idézik el§ a kavitaciés hatast.
A rongalddéasi folyamat lefolydsa az aldbbi lesz :
rezgés — légires buborék — kavitdci6 — anyag-
szerkezeti roncsolas.

A kavitaciés hatas Ovezetében a fémes anyag-
szerkezet belsejébe hatold repedések egész halozata
keletkezik. A kavitacios Ovezetek a termikus és
mechanikai igénybevételek altal okozott fesziiltsége-
ket koncentrald terlletek lesznek. Mivel ezek a fe-
szlltségek nem egyformak, a fellileten kiilonbézd
potencidlli elektrodas terlileteknek s ezaltal gal-
vanelemeknek képz6dését inditjAk meg. llyen
forman tehat az elektrokémiai korr6zios hatasok
megindulasanak feltételei is fennforognak.

A fentiekkel kapcsolatban egybehangzé meg-
allapitdsok csak megismételt es hosszadalmas
kisérletezésekkel lesznek elérhet6k, hlivatkozunk
a szovjet vasutak altal a D 50 dieselmotorokkal
mikoédé TE 1 és TE 2 sorozati mozdonyokkal
végzett kisérletekre és vizsgalatokra ; a MAN-
gyar altal kilonb6z6 vontatasi dieselmotorokkal
és az Alco-gyar altal ugyancsak kiilénb6z8 von-
tatasi dieselmotorokkal végzett kisérletekre.

2.1.3. Az egyittm(ikodd hatasok elmélete

A kiils6é korrdzids folyamat egyittm(ik6dd hata-
sok eredményeként a kilonbozd igénybevételek
altal okozott hatasok 6sszegez6désébdl ered.

Az elektrokémiai korr6zié hatasa teljes egészé-
ben tisztazott. Az elektrokémiai korr6zié hatésa
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behatdsdnak keletkezési feltételei az erBsen
eltéré potencialu elektrodas feliileti dvezetek ke-
letkezése és az elektrolitikus oldatként szerepld
hiitéviz folytan teljesitve vannak.

A tag hatarok kozott valtozo termikus és me-
chanikai igénybevételeknek és a mard hatasu
kozeg befolydsanak kitett hengertémb falai nagy-
fok( faradasnak kitéve dolgoznak.

A kavitacids roncsolasi behatds nehezen ellen-
Orizhetd, mivel regisztralasa speciélis felszerelést
igényel ; létezésének minden valészinlisége azon-
ban megvan.

llyen korilmények kozott allithatd, hogy a
kiils6 korrdziok keletkezését illetbleg az egyuttm(ikodo
hatasok elmélete kdzeliti meg legjobban a valdsagot
mivel szamitisba veszi az elektrokémiai korrézids
hatasok, a valtozo termikus és mechanikai igénybe-
vételek és a kavitdcié behatasainak osszetevodését.
A feliileti rongalodasok forméaja (pontokkal kez-
d6dd és kavernakban folytatodo foltok), amelyek
a vizterek falain megfigyelhet6k és a korrozios
rongalddasok teriileti eloszlasa (az alacsony hé-
mérsékletl és a kis sebességli vizaramlassal szom-
szédos feluletrészek) az egylttm(kdd6é hatdsok
elméletének helyességét igazoljak.

3. A BELSO KORROZIOK
A HENGERTOMBBEN

A bels6 rongalédasok legnagyobbrészt a hen-
gerek és hengerfejeknek az égési gazokkal érint-
kezd felliletein keletkezd korrézidknak tulajdonit-
hatok. Ezek a korréziok bizonyos min6ségl ti-
zel6anyagokkal és bizonyos kenési korilményekkel
is kapcsolatosak.

A hengerek bels6 felliletei 2000 6ras Uzemelés
utan egyenl6tlendl eloszté rongélédasokat mutatnak.
A rongal6dasok az egész hengerfeliletre kiterjed-
nek, s maximalis értéket a kilsdé holtpont kodze-
Iében, az els6 dugattyuagy(irl holtponti helyzetével
szemben érnek el, ahol az olajfilm vékonyabb ;
a rongalodasok innen kezdve rohamosan csok-
kennek és csak a belsd holtpont kdzelében, az elsd
dugattyugylrd holtponti helyzetével szemben
figyelhetd meg csekély novekedésik.

A koromlerakodéssal boritott feluleteken a
foltok és pontok alakjaban jelentkez§ rongaldédasok
nagyobb mérviiek.

A hengeres feluleteken a rongalédasok alakval-
tozasi szempontbdl tekintve kilénbézd nagysagu,
voros-ibolya szin(i, folytatolagos és egyenl6tlen
foltokként, 0,1—2 mm &tmérdji s 0,1—0,5 mm
mély pontok (ragyak) formdjéban jelentkeznek.

3.1. A bels§ korroziok keletkezési folyamata

A hengertdmbok belsé feliletein jelentkezd ron-
galodasok, keletkezésilk forméajat tekintve, a
fémes anyagszerkezet kimondottan korrozios és
eroziés természetli roncsolodasanak jellegére mu-
tatnak. Ezek a roncsolasok keletkezésiik eredete
szerint az aldbbi harom nagy csoportba soroz-
hatok :

— kémiai korr6zihatéashbol ;

— elektrokémiai korrdzidhatashol és

— egyuttm(ikodd hatasokbdl eredd rongalédasok

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

3.1.1. Kémiai korréziés hatasok

Az ilyen természetl rongalédésokat az égési
gazokban el6fordul6 néhany kémiai anyagnak
szaraz kozegben anyagszerkezeti roncsolast el6-
idéz6 tdmadasa okozza. A kémiai korrdzids fo-
lyamat megindulasanak és a korrodalddas sebes-
ségének feltételei az alabbi tényez6ktél fuggenek:

Az égési gazok kémiai Osszetétele. A korrdzids
hatdst a tlzel6anyag kéntartalmanak bizonyos
bizonyos termikus uzemallapotanal. A korrdzios
behatast elsésorban az S03 (kéntrioxid) okozza,
és csak méasodsorban az SO2 (kéndioxid). Az S03
mennyisége a hengerekben az S02-h6z viszonyitva
altalaban igen csekély (2,1—1%), bizonyos kedvezd
korilmények kozoétt azonban korr6ziés hatéasa
rendkivil intenziv.

A hengertdmbok ontottvas- és acélfelliletein a
kéntrioxid képz8dését elGseqitd feltételeket az alab-
biak hatarozzak meg : a kéntartalom szézalékos
eloszlasa az égési idore vonatkoztatott égési cik-
lusokban (az égés intenzitdsa a hengerekben) ;
kdzepes (7900 C° folotti) h6mérséklet az égési
térben ; az S03 képzBdésének hdémérsékletét
500 C°-ra csokkentd katalizdl6 anyagok (Fe203)
jelenléte ; a szazalékos kéntartalmat nével§ cse-
kély leveg6felesleg ; a korom-, kuléndsen az
Nazs04 (natrium szulfat) tartalmd koromlerako-
dasok.

Az égési gazok hdmérséklete. A korrdzios té-
nyez8k bizonyos (500—900 C°) h&mérsékletnél
jelentkeznek, a harmatpont pedig a kémiai és
elektrokémiai korrézié keletkezési teriileteit hata-
rold hémérséklet meghatarozasanal jatszik fontos
szerepet.

A fémfellletek allapota. A korrdézids hatast
kdzvetlenil befolyasolja a hengerfalak felleti
simasaga és a koromlerakodasok.

A tizel6anyag és a kendolajok &svanyi és orga-
nikus savtartalma. Korrdziés tényezéként csak a
gyengébb mindségl tlizel6éanyagoknal és kend-
olajoknal jon szamitasba.

3.1.2 Elektrokémiai korréziés hatasok

Az elektrokémiai korr6zids hatdsok megindulésa
az alabbi feltételek mellett valik lehetségessé :

A tlizel6anyag 1,5—2% feletti kéntartalmabdl
keletkez6, s 1,5%-n&l nagyobb koncentracioju
S03jelenléte az égési gazokban, és a nagy NaxsS04-
tartalmd koromlerakodasok. Az S03 jelenléte a
hengerekben, koncentraciojatol fiiggéen, megval-
toztatja az égési gazok harmatpontjat és ezaltal
lehetévé valik a vizg6z kicsapédasa. A keletkez6
vizcseppek a tlizel6anyagban barmilyen kis meny-
nyiségben jelenlevé savakkal (asvanyi savak, a
koromlerak6dasokbol képz6d6 kénsav) elektro-
litikus oldatot képeznek. A hengerfalak valtozo
termikus és mechanikai igénybevételeknek vannak
kitéve, ezeknek az igénybevételeknek egyenl6tlen
eloszlasa pedig kilénb6z6 potenciald elektrodas
terlileteknek, tehat a helyi (lokalis) galvanelemek-
nek képzddését fokozzak.

A hengerfalaknak a hitéviz hémérsékletének
csOkkenésébdl eredd lehlilése a hengerekben levd
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vizg6z lecsap6dasi hémérséklete ald. A hiitbviz
hémérséklete 70 C° alatt elég nagymértékben be-
folyéasolja az elektrokémiai korrdziéhatdsok meg-
indulasat.

A ken6olajok olyan viztartalma, amelyik a
harmatpontnak megfelel6 h&mérsékletnél nem
parolog el.

A motor gyakori beinditasa olyan alacsony hé-
mérsékletnél, amikor a hengerekbe kerilt vizg6z
lecsapddasa bekovetkezik. Ennek a probléménak
killonos a fontossaga a vasGti jarm{G motorok
esetében, ahol az lGizemeltetés egyittjar a motorok
gyakori beinditasaval.

A hengertombok belsd falain jelentkezd elektro-
kémiai korréziohatdsok egész problémdja nagy
fontossagl abbol kifolydlag is, hogy a mozdony-
vezet6k megszokashol csak a hitéviz maximalis
hémérsékletét ellendrzik és a legtobb esetben el-

hanyagoljak a minimdalisan megengedhet6 hémér- |

sékletek figyelemmel Kkisérését.

3.1.3 Egyittm(kodd hatésok

Ezek a korroziés hatdsok kombinécioit kép-
viselik az erozios hatdsokkal. A korrdziés rongalé-
dasok kémiai, vagy elektrokémiai természetlek,
az er6zios hatasok pedig az alabbi fébb okokra
vezethet6k vissza :

A feluleteknek a surlddasi kolcsdnhatashol
ered6 mechanikai igénybevétele. Ez a probléma
kilénosen a holtpontok kortli feluletekkel kap-
csolatban meral fel, ahol ugyanis a dugattyu-
gylriknek a hengerekkel szembeni viszonylagos
msebessége zér6 1évén, félnedves Gizemallapot all eld.

Intermolekularis erék hatasa, amelyek a henge-
rek és a dugattylgy(rik egyenl6tlen simasagi
fokanak kovetkezményei. A megmunkalasi és
jiejaratasi feltételeknek kozvetlen a befolyasa e
Rongalédasok bekovetkezésére.

Az érintkezd fellletek, klléndésen az elégtelen
simasagu fellletek dtmenete a képlékeny deforma-
ciok tertletére a kedvezOtlen kenési és hitési
viszonyok kdzoétt el6allo magas hémérsékleteknél.

Az érintkezési feluleteknek a valtoz6 termikus
és mechanikai igénybevételek miatt bekovetkez6
faradasa, ami a feluleti anyagszerkezet roncsolasara
vezet, vagy olyan heterogénitdsokat okoz az
anyagszerkezetben, amelyek elektrokémiai kor-
rozios hatasokat inditanak meg.

Idegen eredet(i ero6ziés részecskeék (por, homok,
levalt fémrészecskék), amelyek a levegbvel, a
tizel6anyaggal és az olajokkal keriilnek a hen-
gerekbe.
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4. OSSZEFOGLALAS

A vaslti vontatas dieselmotorjainak henger-
tombjeiben keletkezd korrozios hatasok feltételei-
nek, gyakorisdganak és keletkezési formainak
vizsgalatabél az alabbi kovetkeztetések vonhatok
le, s ezek a rongalodasok elleni védelem szem-
pontjabdl javaslatokként is felhasznélhatok :

4.1 A korr6zids hatdsok — keletkezési helyiik
szerint — két fdcsoportba sorolhatok : kilsd
korréziok és belsé korroziok.

4.2 A Kkils6 korr6zidk els6sorban elektrokémiai
hatasoknak tulajdonithatok és ezeket féleg a
h(it6viz okozza, amelyik bizonyos feltételek mellett
elektrolitikus kozeggé alakul, méasodsorban pedig
kilonb6z8 potencialt elektrédas teriiletek kép-
z6dése okoz korroziot a fémes feluleteken, és
ezek helyi (lokalis) és teruleti (regionalis) galvan-
elemek képzd&désére vezetnek.

4.3 A hitdvizre vonatkozolag kotelezéen be-
tartandd minimalis feltételként az alabbiak java-
solhatok :

— valtozd keménység : maximaélisan 2°,

— allandd keménység : maximalisan 0,5—1°,

— a ,,pH” mutatdészam : 8-on feldl.

4.4 A hiit6viz kezelésének bevezetése az ismert —
kils6 vagy bels6 — kezelési eljardsok egyikének
alkalmazasaval. A kiils6 kezelés a vasuti Uzemelés
jelenlegi viszonyainak jobban megfelel.

A hitbviz kezelésének a dieselmotorok viz-
tereiben lev6 Uzemviszonyokhoz, az 50—85 C°
hémérsékleti hatarokhoz kell igazodnia és a viz-
ben levé oxigént magaval ragadé g6zaramlasnak
hianyéaval kell szdmolnia.

45 A galvanelemek keletkezési folyamatanak
intenzitasa csokkenthetd a vizzel érintkezd felu-
leteknek bizonyos fok( simasagot biztosité meg-
munkéalasaval.

4.6 A dieselmotoroknak megkozeliten egy-
forma igénybevételek melletti miikodtetése és a
mikddési jatékoknak a megengedhetd tlirési
hatarok kozotti betartdsa fontos szerepet jatszik
a kils6 korréziés hatdsok csokkentése szempont-
jabol, mégpedig a hengertombdkben keletkez6
termikus és mechanikai feszultségeknek legalabb
részbeni Kkiegyenlitése révén.

4.7 A bels6 (kémiai) korrézidhatasok nagy-
részt az S03 bizonyos fokd koncentraci6janak
tulajdonithatok az égési gazokban.

4.8 A motor inditasi és ledllitasi izemallapota-
ban a hengerfalak talsadgos (+ 40 C° alatti) hiitése
és az 5 C° alatti h6mérséklet esetében meg van a
lehet6ség a vizgéznek a falakra vald lecsapdda-
sadra (~50 C° harmatpontnal) s igy elektrokémiai
korrdzids hatdsok megindulasa vélik lehet6vé.
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A kéregvasut és jelent6sége a holnap varosi kozlekedésében

UJVARI KAROLY

A varosok lakossaga jelentdsen
megnoOyekedett, a varosi életfor-
ma lényeges valtozadsokon ment
at. Mindez a kozlekedésben az
utasok abszolit szdmanak noveke-
désében, illetve az egy lakosra
vonatkoztatott utazasiigény emel-
kedésében érezteti hatdsat. Al-
taldnos tendencia tovabba a ma-
ganhaszndlati  személygépkocsi
(szgk) kozlekedés rohamos fejl6-
dése is. 1963-ban mintegy 14
millio személygépkocsit gyartot-
tak a vildgon. A jelenlegi noveke-
dés tUtemét alapul véve, 2000-ben
kb. 6,3 milliard ember fog élni
és kb. 500 millié személygepkocsi
lesz a foldon, tehat minden 12
emberre jut majd 1 személygép-
kocsi.

Budapesten a lakossag/szgk
arany 1963-ban 70 volt, de 1980-
ig 12-re, 2000-ig 6,6-ra modosul.
A becslések szerint a személygép-
kocsik szama Budapesten 1963-t6l
1980-ig 640%-kal ndvekszik meg.

A személygépkocsi kozlekedés
novekedése egy bizonyos telitd-
deési fokon tul mar bénitéan_hat
a varosi kozlekedés egészére. Alta-
lanossa valt az a felismerés,
hogy a személyauté nem alkalmas
a tomegkozlekedési eszkdzok potla-
sara, S egészséges varosorganiz-
mus jelenleg sem, a jovében pedig
még kevésbé képzelhetd el telje-
sitéképes tomegkozlekedési haldzat
rendeltetésszerl miikoddése nélkdil.

A kozuti gépjarm(forgalom né-
vekedésével parhuzamosan romlik
az azonos szintben vezetett tdmeg-
kozlekedési eszkdzok teljesitdkeé-
pessége, gazdasagossaga és biz-
tonsaga. Akivezet6 utat a magan-
és kozhasznélatu kozlekedés szint-
beli kilonvalasztasa, s ezéltal ho-
mogén forgalmi aramlatok létre-
hozésa jelenti. A gazdasagossagi
szempontok azt diktaljak, hogy
az utcaszint ala vagy folé a témeg-
kozlekedés berendezéseit helyezzék.

A kulénbdzd rendszer(i magas-
vasutak legfébb hatranya az, hogy
palyéik a torténelmileg kialakult
varosok bels6 teriiletein nem
Illeszthet6k be esztétikusan a
varosképbe, s egyelére miszakilag
alkalmatlanok a halézatképzésre.
A magasban vezetett egysini
nyereg- vagy fugg6vasutak csupan

specialis kdzlekedési feladatok el-
latdsara tlinnek célszerlinek (pl.

a varos és a repllétéer, illetve
tdul6tertlet dsszekotése).
A kozlekedés ,terjeszkedésé-

nek” masik teriilete az Gtfelszin,
a fold alatt hazédik. A két
varians : a foldalatti vasit és a
kéregvasut*. Elméletileg ugyan
elképzelhet6 foldalatti troli- és
autébuszpalyak létesitése is, de
ezek nagyobb épitési és izemkolt-
ségeket igényelnek, anélkil, hogy
megfeleld Gzemi elénydket nyuj-
tandnak. A foldalatti vasat és a
kéregvasit alkalmazasi baratairdl,
elényeir6l és hatranyairdl a kozle-
kedési szakemberek véleménye meg-

* ,Kéregvasut”-on — a német:
Unterpflaster-Strassenbahn, az an-
gol : limited tramline (subway), az
orosz : podzemnij (szkorosztnoj)
tramvaj elnevezéseknek megfeleléen
— adott kozati villamosvasati halé-
zat tartds hosszban féld alatt veze-
tett részét értjuk. A foldalatti vasit-
tél nem szukségképpen az alagult-
rendszer fajtaja, illetve mélysége
kulénbdzteti meg, hanem a vasOt-
rendszer : a kéregvasut egy egység
a felszini villamosvasuttal, eltéréen
a kilén vasatrendszert képvisel6 fold-
alatti vasattél (metrotol).

0szl6. Kategorikus pro vagy kontra
kimondasanak azonban nem lenne
értelme.

A vérosi kozlekedés problémai-
nak megoldéséra nincsenek alta-
lanos érvény( sémak. Egyik vagy
mésik kozlekedési eszkdz célsze-
risége szamtalan helyi adottsag-
tél fugg. A fejlédés tenyei kulon-
ben is azt mutatjak, hogy adott
esetben a foldalatti és kéregvasut
nem zarja ki, hanem éppen kiegé-
sziti egymast. Boston, Bécs, M{in-
chen, Stuttgart, Diisseldorf, Miland
és Torino parhuzamosan miikod-
teti, illetve tervezi mindkét tizem-
fajtat.

A villamosvasit megtartdsa és
szakaszainak az adott topogréafiai
viszonyoktél fliggéen utburkolat
ala, viaduktra, felszini kilén pa-
lyatestre helyezése kézenfekvé
megoldas mindenditt, ahol kiter-
jedt villamosvasuti hal6zat van,
kilonosen akkor, ha mar jelent6s
Osszegeket forditottak a jarmda-
park korszer(sitésére.

Leibbrand szerint a kéregvasut
— megfelel§ autébusz- és érin-
téleges villamosvonalakkal —
1,75—2,4 millié lakost véarosok

1, abra. Boston halozati térképe: 1 — foldalatti vasat, 3 — villamosvasut koézdton, 3 —
villamosvasut kilén palyatesten. 4 — kéregvasut
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kozlekedési igényeit is kielégit-
heti. A vasUtrendszer megvalasz-
tasakor dontd jelent6ségli az utas-
tbmegek utazasi sebessége. A fold-
alatti vasUt nagyobb sebessége
a nagyvarosokban szokéasos meg-
allétavolsagok miatt nem juthat
kelléen eérvényre. A tul nagy
megallotavolsagok kihatasa me-
gint csak kedvezétlen lenne, mivel
az utasok egy része hosszabb gya-
loglasokra, vagy rahordd kozle-
kedési  eszkdzok haszndlatara
kényszeriilne. Az utas pszichold-
giai okokbol a hosszabb utazasi
1d6t igényld kozvetlen 6sszekotte-
tést el6nyben részesiti a gyorsabb
kozlekedési eszkoznél, amelynek
hasznéalatakor &t kell szallnia.
Ko6zepes nagyvarosokban az utas-
nak ez a kivansaga kéregalatti
villamosvasuttal jobban kielégit-
hetd, mint fdldalatti vasdttal.
A részhen kéreg ala vitt villamos-
vasUti hélézat a varosok kilsé
teruleteit is jobban kiszolgélhatja.
A szakaszok Utkéreg ala helyezése
csak a legforgalmasabb terilete-
ken sziikséges. Egyetlen egy fold-
alatti vas(ti atmérdvonal épitési
koltségeibbl altalaban az egész bel-
varoshan Utfelszin ald vihet6 a
villamosvasut. Végil a kéregalatti
villamosvasuti szakaszok Kkiala-
kithatok ugy is, hogy kés6bb kb.
20%-o0s allagveszteséggel fold-
alatti vasut részére is hasznalha-
tova tehetdk.

j Az ut6ébbi években a villamos-
vasUti jarmivek m(szaki szintje
jelentésen emelkedett. A gumibe-
tétes kerekeket, tarcsds fékket,
elektromagneses sinfékeket, auto-
matikus indit6- és fékberendezé-

Befogadé -

Vonatdsszeallitas - A .
képesség, f6

Stockholmi féldalatti
vasUt 7 kocsi, 7 x 150

féréhely 1050
Parizsi gumiabroncsos

metro 6 kocsi, 6x 150

fér6hely . 900
Kéregvasit 2 csuklés

kocsi, 2 x 250

fér6hely .. n.. 500
3 csuklés kocsi (GT 4

tip.) 3 x 165 féréhely 495
3 PCC kocsi, 3x105

féréhely i 315
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2. &bra. A kéregvasut rampaja a bostoni Huntington Avenue tengelyében, az alagutszélesség

mindodssze 6,3 m

seket, elektronikus vezérlést, gu-
mi- és légrugdzast tilnyomorészt
villamosvasutakon hasznalnak. A
leginkébb elterjedt jarmivek for-
gbvazasok gumibetetes kerékpa-
rokkal, 1,2 m/m2gyorsitési érték-
kel, kb. 17,5 t onsullyal. A kocsi-
szekrény-épitésmod tokéletesitése
és a mlanyagok Kiterjedtebb fel-
hasznaldsa révén az onsuly to-
vabb csokkenthet6. A jarmdvek
tobbnyire 25 m2 hasznos alap-
tertletliek, négy, osszesen kb.
200—220 kW teljesitményl mo-
torral.

A csuklds kocsik megjelenésével
tovabb ndvekedett a jarmlegysé-
gek befogadoképessége, s fennall
a vonatképzés lehetsége is csuk-
16s kocsikbol (pl. Stuttgart).

1. tablazat

S Kovetés, Utas/é,
Ulghely mp iranyonként

350 120 31 500

105 30 700

200 90 36 000

110 60 30 000

123 60 29 700

96 60 18 900

A villamoskocsik fajlagos sulya
kisebb, mint a foldalatti vasuti
kocsiké, igy energiafogyasztasuk
is kisebb. A villamoskocsik na-
gyobb féklassitasa sirlibb kove-
tést tesz lehet6vé. Az elméletileg
elérhetd teljesitményeket az 1.
tablazatban foglaljuk 6ssze.

A foldalatti vasutak jelenlegi
legjobb kovetési ideje 90 mp
(Parizs, Moszkva, Berlin). A ké-
regvasit 60 mp-es kovetési ideje
realis, egyes szakemberek szerint
esetleg 45 mp-re is leszorithato,
ha a megalléhelyi tartézkodas
30 mp-nél nem hosszabb.

Korszer(i vaganyépitési maod-
szerekkel és aramszedt6kkel a ké-
regvasut legkisebb elérhetd alag-
Utmagassdga 3,95—3,75 m. 1 km
kéregvasuti szakasz épitési kolt-
ségét az NSZK-ban 25—35 millié
markara, Svéjchan 26,5 millio
frankra becsilik.

A vilag elsd villamosvasuti
alagitjat 1892-ben Marseilleben
adtak at a forgalomnak, mig a
viladg els6, jelent6sebb kéregvas-
Oti szakaszat 1897 szeptember
1-én nyitottak meg Bostonban,
a Public Gardens és a Park Street
kozott. Alig néhany évvel a koz-
Gti  villamosvasUt megsziiletése
utan felvet6dott tehat az a gon-
dolat, hogy — ahol sziikséges —
az Utkéreg ald is sillyeszthet6.

A kéregvasut elterjedése hosszl
ideig varatott magara. A nagy-
varosok egyrészt foldalatti vas-
utakat épitettek, masrészt a vil-
lamosvasutak hossz( ideig az



2. tablazat

Hossz, ram -

Az épités éve pak néikil, m
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3. Aabra. Megélldhely, eldgazéssal a brisszeli Flace (le LConstitution alatt
Varos Az alaglt helye

Berlin Unter den Linden

Boston Tremont Street

Boston Boylston Street

Boston Huntington Avenue

Brisszel Place de I’'Constitution

Brisszel Avenue Van Praet

Brisszel lleisel

Fort Worth Belknap Street

Marseille Noailles

Newark

New Jersey City Railway

Nirnberg Frankenstrasse

Philadelphia Market Street

Philadelphia Art Museum

Philadelphia 5th Street

Pittsburgh W ashington

San Francisco Twin Peaks

San Francisco Sunset

Varos A munkék allasa
Bécs épités alatt
Briisszel az épités kezdete

1965

Essen épités alatt
Frankfurt a. M. épités alatt
Hannover terv
Koln épités alatt
Milané terv
Stuttgart épités alatt
Torino terv

utcaszintben is viszonylag zavar-
talan Uzemet tarthattak fenn.

A kéregvasut ajbéli ,felfede-
zését” a kozuati gépjarmikozle-

1916 330
1897 2880
1941 1328
1941 1328
1957 390
1957 100
1957 567
1963 400
1892 650
1935 2000
1931 2000
1938 540
1925 1500
1925 287
1935 295
1904 1095
1918 3952
1928 1600
3. tablazat
H z . .
cln(sns1 ' Megjegyzés
3,3 két részszakasz
18,6
L7 els6 két részszakasz
21,0
6,8
1 elsé részszakasz
10,
12,4
7,5

kedés hatalmas aranyd megnove-
kedése kényszeritette ki. Az lizem-
fajta reneszénszanak szinhelye
Eurépa. Mindeddig ugyan még
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nincs valddi kéregvasuti haldzat
a kontinensen, de egyre tébb varos
jut tal a tervezés stadiuman, slat
hozza a haldézatrendszer Kiépité-
séhez. A mar jelenleg is meglevd
villamosvasuti alagutak jobbara
egy-egy adott, nagy forgalmd cso-
mépont tehermentesitésére szol-
galnak, de new, elég hosszlak
ahhoz, hogy jelentésebb belvarosi
teriiletek forgalmi helyzetén kony-
nyithessenek. Az USA-ban mar
tekintélyesebb hosszlsagu kéreg-
vasuti szakaszok talalhaték (Bos-
ton : 8,3 km, San Francisco : 5,5,
Philadelphia: 2,0 km, Newark:
2,0 km), bar igazi kéregvasuti
hélézatrél csak Boston esetében
lehet sz6. A csomopontok teher-
mentesitésére épitett, 100 m-nél
hosszabb villamosvasati  alag-
utakrol a 2. tablazat nyujt atte-
kintest.

Chicagdban,Hamburgban, Stock-
holmban és  Torontdban a
villamosvasuti alagutakat a fold-
alatti vasutak vették &t, mig
Londonban, Los Angelesben és
Washingtonbban a villamosvas-
utak megsziintetésével a villamos-
vasUti algutakat is Gzemen kivil
helyezték. A clevelandi kéreg-
vasuti szakaszrél kozelebbi adat
nem all rendelkezésre.

A mult szdzadvégi bostoni kez-
deményezés, ha korabban nem is
talalt tal sok kdvetére, napjaink-
ban nagy jové el6tt all. Eurdpa-
ban Briisszel és Bécs jart eldl a
j6 példaval : ezekben a varosokban
mar korszer(i foldalatti villamos-
vasUti  berendezések igazoltak Iét-
jogosultsagukat. Tovabbi kiépité-
sk folyamatban van. 1963—64-
ben az NSZK négy varosa kezdte
meg kéregvasuti halézatanak épi-
tését. Az épités alatt allo, illetve
tervezett kéregvasati haldzatok-
rél , (szakaszokrél) a 3. tablazat
adatai nyujtanak tajékoztatast.

A 3. tablazatban felsorolt varo-
sokon kivil kéregvasut épitését
tervezi még az NSZK-ha.n : Bré-
ma, Dortmund, Dusseldorf, Miin-
chen és Nirnberg : Svajcban : Ba-
zel és Zirich : Belgiumban : Ant-
werpen, Gent és Liege ; Hollandia-
ban : Haga és Amszterdam ; Svéd-
orszagban : Goteborg; Spanyol-
orszagban : Barcelona.

Jakusin és Fatyejev a Gorodsz-
koe Hozjajsztvo Moszkvi c. folyo-
iratban kifejtik, hogy a kéreg-
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vasUtnak a Szovjetuniéban is van
perspektivdja. A vérosi lakossag
utazasi idejének csokkentése a
Szovjetunidban is elsérend( kove-
telmény a kozlekedési vallalatok-
kal szemben. A villamosok, a
troli- és autébuszok utazési se-
bessége altaldban nem haladja
meg a 15—17 km/6-t. A 225 millios
} Szovjetunid lakossaganak fele va-
~Arosban él. 106 varosban van
j villamosvasut, ezek a teljes varosi
forgalom 39%-at latjak el. Mosz-
kvaban az utasszdm 24,5%-a, Le-
ningradban 52,1%-a, Kijevben

51,8 % -avillamosokon jelentkezik.

A villamosvasut sok varosban
a tomegkozlekedés f6 hordozoja,
ezért kilonos figyelmet érdemel-
nek a Szovjetuniéban a gyors
villamosvonalakkal, kéregvas-
utakkal elért kiilféldi eredmények,
amelyek folytan a villamosvas-
utak utazasi sebessége 25—30
km/6-ra ndvekedett.

A Szovjetunié sok varosdban
a kéregvasit minden bizonnyal
hatékonyabbnak viszonyulna,
mint a kozlekedés més fajtéi.
A gyors villamosvasutaknak na-
gyobb szerep juthatna az el6va-
rosi, s6t a varoskozi forgalomban
is — hangsulyozzak az emlitett
szerz6k, majd hozzateszik : a
kéregvasut célszer(iségét a Szov-
jetunio egyes varosaiban mdszaki-
gazdasagi szamitasokkal kell ala-
tamasztani, a gyakorlati tapasz-
talatok megszerzése végett pedig
feltétlenul Kkisérleti kéregvasuti
vonalat kell épiteni.

*

Mindaz, amit e kérdésrdl rovi-
den elmondtunk, talan elég annak
szemléltetésére, hogy sok orszag-
ban milyen jelent6s szerepet szan-
nak a kéregvasutaknak a korszer(
varosi témegkozlekedés lebonyo-
litdsaban. A vonatkozdé kilfoldi
tervek, eredmények és tapaszta-
latok figyelemmel kisérése, tanul-
manyozasa id6szer(i és fontos,
hiszen egyes belvarosi villamosvas-
Uti szakaszok Utkéreg ald helyezése
Budapest tavlati kdzlekedésfejlesz-
tési tervébdl sem hianyzik.

IRODALOM

Clessens, L.— Vanderrhar, R. M. :
U-Bahn oder U-Strassenbahn ?,
Der Stadtverkehr, 8. k. 11— 12, sz.
1963. 267—271. p.

Schréder, H.: Planung und Bau
unterirdischer Verkehrswege, Ver-
kehr und Technik, 16 k. 11. sz.
1963. 313—315. p.

513

4. abra. Bées, Schotteiitor : iitcaszint alatti villamosvégallomas

5. abra. J1 stuttgarti kéregvas(t alagUtjanak
metszete

T. &bra. A hannoveri kéregvasut tervezett hal6zata

6. dbra. A tervezett zirichi alagut metszete..
Alapozési mélység 144 mm. Az alagutat
a villamosvaslt és trolibusz egyarant hasz-
nalhatja



514

Jakusin, 1. M., Fatyejev, |. A.:
Szkorosztnoj tramvaj-perszpektiv-
nij vid gorodszkogo transzporta,
Gorodszkoe Hozjajsztvo Moszkvi,
38. k. 3. sz. 1964. 18—21 p.

Vandermar, R. M .—Clessens, L.:
Boston, die Geburtsstadt der U-
Strassenbahn, Der Stadtverkehr,

8. k. 5—6. sz. 1963. 118— 125. p.

Clessens, L. : Die U-Strassenbahn in
Newark, Der Stadtverkehr, 8. k.
5—6. sz. 1963. 126— 127. p.

Korber, E. : Die Strassenbahnunter-
fihrung ,Lastenstrasse” in Wien,

Nahverkehrs-Praxis, 11. k. 5. sz.
1963. 124—128. p.

Bockemihl, A.: U-Strassenbahn in
Stuttgart, Verkehr und Technik.
15. k. 12. sz. 1962. 326. p. 16. k. 1.
'és 3. sz. 1963. 19—20, 71— 73. p.

Thiemer, E.: U-Strassenbahn-Pla-
nung, Nahverkehrs-Praxis, 10. k.
3. sz. 1962. 57—65 p.

Clessens, L. : U-Strassenbahn-Tunnel
mit niedriger Bauhohe, Der Stadt-
verkehr, 7. k. 8. sz. 1962. 177—
183. p.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Endmann, K. : Berechnung der Strek"
kenleistungsfahigkeit von U-Stras*
senbahnen, VDI Zeitschrift, 105.
k. 1. sz. 1963. 18. p.

Frankfurt am Main baut einer Stadt-
bahn, Der Stadtverkehr, 6. k.
11— 12. sz. 1961. 237—239. p.

Petersen, W. : Der Planungsvorschlag
einer U-Strassenbahn fir Ndrn-
berg, Nahverkehrs-Praxis, 11. k.
7. sz. 1963. 198—201. p.

Clessens, L. U-Strab-Pléne in
Turin, Der Stadtverkehr,?, k. 3. sz.
1962. 70— 71. p.

igényel. Az 1. B.-k megyei hatarokhoz simulé szerve-

Egyesuleti hirek
Vélasztméanyi ulés

A Kozlekedéstudoméanyi Egyesilet vélasztméanya
oktéber 6-4n dr. Csanadi Gyorgy elnokletével (lést
tartott.

Rodényi Karoly fétitkdr beszamoldjaban az el6z6
valasztmanyi (lést kovetéd idészak egyesileti munka-
javal foglalkozott. Ezen id6szakban az egyesilet életét
az egyenletes fejl6dés jellemezte. Fokozott figyelmet
forditottunk az egyesileti munka szinvonalanak eme-
lésére és az egyes szervezeti egységek kozott mutat-
kozé szinvonal-kilénbségek felszamolasara. Kedve-
z6en fejlédott kulfoldi kapcsolataink kiépitése. A be-
szémolasi idészakban egyestletink kikildottei 25 kul-
foldi konferencian vettek részt és 300 tagtarsunkat
segitettik kulféldi tanulmaéanydtjuk lebonyolitdsaban.
Ugyanezen id6 alatt 23 kulfoldi szakember tartott eld-
adéast egyesiletinkben és tovabbi 135 kilféldi vendég
latogatasat fogadtuk. Emelkedett az egyesilet altal
rendezett konferenciak jelent6sége. Az 1964 4&prilisa-
ban tartott kibernetikai konferencia komoly nemzet-
kozi sikerrel zarult. Hazdnk midszaki és tudomaéanyos
munkaja iranti fokozott érdekl6dést mutatja, hogy a
napokban lezajlott Gtépit6 technolégusok konferen-
cidjanak programjan 9 magyar eléadé mellett 29 kul-
foldi el6ad6 is szerepelt.

A nemzetkdzi tapasztalatcsere és szakmai kapcso-
latok kimélyitését szolgalja a Lengyel Tudoméanyos
Egyesiiletek Szovetsége keretében (NOT) mikods
Kozlekedési Mérnokok és Technikusok Egyestletével
(SITK) kotdtt megallapodasunk, amely kdlcsondsségi
alapon végrehajtand6 tanulméanyutak lebonyolitdsara
és kozos program kialakitdsadra vonatkozik. Hasonlé
kezdeményezés tortént méas barati orszagok tudoma-
nyos egyesiletei felé is.

A f6titkari beszdmoléd a tovadbbiakban szervezeti
kérdésekkel és az egyesileti munkaval foglalkozott.
Az 1957-ben kezdeményezett szakositasi folyamat szer-
vezetink vonalan még nem ért véget. Bar a nagyobb
szakmai egységek: a szakosztalyok szadma 1962. 6ta
nem véaltozott, a szakosztadlyokon belil a vertikélis
oszt6déas terileti vonatkozasban tovéabb folyt. Kdzgyl-
lésiink 6ta 17 aj szakcsoport alakult, melyek az Epitési
Filmszakcsoport és a Varosi Kozlekedési Jogasz Szak-
csoport kivételével mind vidékiek. Egy szakcsoportunk
megsziint. Kozlekedésgazdasagi Szakosztadlyunk Kkere-
tében most van folyamatban az Anyaggazdalkodasi
Szakcsoport létesitése. A szakmai osztédasnak ez a
folyamata tapasztalataink szerint egészséges és jol
bevalt. A kis szakmai egységekbe tomorilt tagok
érdeklédése egységes, jobban megértik egymast, mun-
kajuk elmélyiultebb, szakszerlibb és megmozdulasaik
er6teljesebbek. Ez utébbit bizonyitjaAk a szakosztalya-
ink és allandé bizottsagaink &ltal megrendezett nagy-
sikeri konferencidaink.

Szervezetink felépitésének masik tényezfje a
teriifleti szervezés. A koOzlekedés egyes agazatainak
atszervezése, valamint a MTESZ Intéz6 Bizottsdgok
(I. B.) megyei terileti szervezése Uj problémaékat vetett
fel vidéki héalézatunk kialakitdsanal. Az Gj MTESZ
Intéz6 Bizottsdgok szervezésével tobb olyan helyi
csoportunk kerdlt és kerul 1. B.-i székhelyre, mely
gyengébb kozlekedési bazissal rendelkezik, viszont az
I. B. szervezethez tartozas alapjan terileti énallésagot

zete eltér a vasutnak, a legnagyobb szamua vidéki tag-
sadggal rendelkez6 kozlekedési dgazatunknak szerveze-
tét6l. Ezért &thidalé megoldast kellett keresniink, hogy
vasutas szerveink esetében az |. B.-hoz tartozas mel-
lett a vasuUtigazgatésdgi székhelyen levd szervezethez
valé tartozasat is biztositsuk.

Taglétszamunk fejlédést mutat. Jelenleg 4016
tagunk van, kézulik 60% él vidéken és 40% Budapes-
ten. Figyelemremélté korilmény, hogy a vidéki tag-
sdg létszama sokkal gyorsabban névekszik, mint a
budapesti. A legnagyobb taglétszammal rendelkez6
vidéki szervezeteink Miskolc és Szombathely. Mind-
két helyen a tagok széma 500 koril van.

A minkabizottsagi tevékenység tovabbra is tar-
sadalmi munkank egyik legjellegzetesebb tényezdje.
A mualt évben kiadott, a munkabizottsagi zardjelenté-
sek dokumentaci¢jat tartalmazé kiadvanyhoz most ki-
egészitést készitettlink, mely 119 munkabizottsagi zard-
jelentésr6l szd&mol be. Zé&ro6jelentést a legtobbet a vas-
ati  kozlekedés teruletér6l készitettek, szam szerint
66-ot. A gépjarmikozlekedés 23, a varosi kdzlekedés 10.
a kozlekedésépités 9, a posta 7 zarGjelentéssel szere-
pel, és a kozlekedésgazdasagi témaval foglalkoz6 mun-
kabizottsagok koziul négynek a zérdjelentése készilt el.

Sorozatosan visszatéré kérdés a munkabizottsagok
zardjelentéseinek sorsa és az, hogy a bennik fekvd
sok szellemi értéket milyen mddon hasznositjdk. Két-
ségtelen, hogy az illetékes szervhez torténd tovabbitas
nem vezethet mindenkor eredményre. Célravezetd
lenne a munkabizottsdgi zéar6jelentéseknek.szélesebb-
korld ismertetése és klubnapi megvitatasa.

Az eléadasok iranti érdekl6dés valtozatlanul jo.
1963-ban 362, 1964. év elsé felében 195 elGadast ren-
deztiink. Az el6adasok ko6zil 1963-ban 258, 1964-ben 195
volt vidéki. E szdmokban a nagy rendezvények éstan-
folyamok el6adasai nem szerepelnek. Az egy el6a-
désra es6 A&tlagos latogaté Iétszam Budapesten 44,
vidéken 38 volt.

Tanulmanyi kirandulasokat tdlnyomo6 részben
vidéki szervezeteink rendeztek. A beszdmolési id§szak-
ban megrendezett 160 tanulmanyi kirandulasbdl csak
15 esctt Budapestre. A vidéki tanulméanyi bemutaté-
kon 2986-an, a budapestieken 1334-en vettek részt.
Az érdeklédés kozéppontjdban nagy épitkezéseink
megtekintése és az Utkorszer(sitések meglatogatasa
allott. A nagy épitkezések kozott a legtobb bemutatot
az Erzsébet-hid épitésénél rendezték.

Az 1963. évi konferenciakkal és ankétokkal amult
évi vélasztmanyi lésikon tartott fétitkari beszémolo
részletesen foglalkozott, ezért a jelen beszamold csak
az 1964. évi konferencidkra tér ki. A bevezet6ben
emlitett két nagy rendezvényen tdlmendéen meg kell
emliteni a Budapesten tartott kdzlekedési filmhetet,
az orszagos vezet6ségi tapasztalatcsere értekezletet és
kozlekedésgépesitési ankétot. A Borsodi Miszaki Hét
keretében miskolci szervezetiink sikeres bels6 anyag-
mozgatadsi ankétot és csapagyankétot rendezett. Ugyan-
csak az els6 félévben zajlott le a Szombathely Belva-
ros kozlekedési problémaival foglalkozé ankét.

Kiallitasokat miskolci, pécsi és soproni szerveze-
teink rendeztek. Filmbemutatok voltak Debrecenben,
Miskolcon, Szegeden, Sopronban, Egerben, Ozdon és
Békéscsaban.

(Folytatds 524. oldalon)



XIV. EVFOLYAM. 1964. 11. SZAM

515

Uzemanyagkiszolgalé helyek optimalis szaméanak
és a kiszolgalasra varakozo gépkocsisor helyszikségletének meghatarozasa

a forgalmi telepeken

NAGY MIKLOS

A kozhasznélatd autokozlekedés Uj telepeinek
tervezeésénél komoly probléméat okoz az lizemanyag-
kiszolgalo allasok (kutfejek) szdméanak a meghata-
rozasa, valamint annak megéllapitasa, hogy ezek-
nek a kuatfejeknek a telepen belili elhelyezésére,
azaz a cucsforgalomban szikségképpen véarakozé
gépkocsisor szamara mennyi helyet kell biztositani.

Az autdkozlekedés jelentls fejlédésének kovet-

keztében a kérdés azonban nemcsak az Uj telepek
létesitésével kapcsolatban vetédik fel. Az auto-
kozlekedési vallalatok meglevd telepeinél sokszor
a kozforgalmat is gatlé jelenség, hogy a napi munka
végeztével befutdé gépkocsik cslcsidészakban he-
lyenként 40 percet is kénytelenek tébbnyire a te-
lepen Kivil varakozni, mivel a telepen a kutfejek
szdma, valamint a varakozo6 gépkocsik részére fenn-
tartott hely nem elegend6. Ha csak a jelenlegi
helyzetet tekintjlk, orszagos atlaghan jo kozelités-
ben mondhatjuk, hogy az autdkdzlekedési telepek
gépkocsiparkjanak 70%-a munkaideje befejez-
tével atlagban napi 9 percet var a telepen kivil,
majd kb. ugyanennyire tehet az az id6 is7amit a
telepen bellul kénytelen varakozni addig, amig a
toltéallomashoz ér. Az igy eléggé optimalisan
szamitott érték osszesen 18 percet tesz ki. Ha fel-
tételezzilk, hogy az U(zemanyagfeltdltésnél el-
toltott varakozasi id6 atlagban pl. 3 percre csok-
kenthet8, Ggy gépkocsivezeténként a naponta meg-
takarithatd 1d6 15 perc, azaz kereken negyeddra
lenne.
, Amennyiben ez az id6 a termelés novelésére for-
dithaté, akkor — egy gépkocsivezetd egy Orara
esd termelési értékét 60 Ft/érara véve — az egy
évre esO termelési értékndvekedés a kodzhasznalatl
teheraut6fuvarozas profiljaban az alabbi &sszefiig-
gés szerint alakul.

M = (g2

ahol @@= csokkenési tényezd (70%),
g = az uzemkeépes gépkocsik szama
(kb. 12 500),
n = az évi munkanapok szama (300),
60 _
4 ~
Vagyis az egy évre es6 termelési érték ndvekedés

Mt= 0712500300y = 40 milli6

a negyedorara es6 termelési érték.

Ha ehhez még a jelenlegi MAVAUT profilt
hozzavesszik, Ugy (a termelési értéket 85 Ft/drara
véve): o5

Mm= 0,7 «3700 «360 — = 20 milli6 Ft

Az 0Osszes termelési érték novekedés tehat
M = 60 milli6 Ft

De tételezzik fel, hogy az alapfeltételekben meg-
hatarozott megtakaritott id6t egyaltalan nem lehet
a termelés novelésére forditani. Ekkor a munka-
bér, SZTK, juttatasok stb. formajaban effektiv
kifizetett 6sszegh6l a megtakaritas a fentiek szerint
és az el6bbieket 10 Ft/éranak veéve :

mt= 0,7-12 500-300 T
és
mn = 0,7-3700-3607

vagyis
m=66 -23= 89
azaz az évi megtakaritas kereken
9 milli6 Ft.

Akarmelyik oldalrél vizsgaljuk a kérdést, el
nem hanyagolhaté nagységrendiiek a megtakarit-
haté 0Osszegek. Ezért — véleményink szerint —
az Uzemanyagkutak optimdalis szamaval, vala-

mint ezen optimumhoz tartozé helyszikséglet
problémajaval feltétleniil foglalkozni kell.

Az aldbbiakban kozdélt szdmitasok a kérdés meg-
oldasahoz kivannak alapul szolgélni. Célkitiizé-
seink elérése érdekében hasznaljuk fel az Erlang-féle
sorbandllasi elméletet, hiszen az Uzemanyagkutak
el6tt varakozd gépkocsisor tipikus esete a sorban-
allasi elméletnek. A sorbanallasi elmélet alapjai-
val itt nem foglalkozunk, mivel dr. Szant6 Emil
cikke a Kozlekedéstudomanyi Szemle 1963. évi 4.
szamaban ezt kimeritéen targyalta. Itt csupan a
szamitasainak végeredményeit vesszik at, az
aldbbi jelolések bevezetésével :
na = varakoz6 gépkocsik atlagos szama,
ta = a varakozas atlagos ideje,

A = datlagos érkezési rata (az id6egység alatt
érkez6 gépkocsik szama),

y = datlagos Kkiszolgdlasi rata (az id6egyseg
alatt a kiszolgalt gépkocsik szdma),

= forgalom intenzitas
Pn

annak a val6sziniisége, hogy a sorban ,,n”
szama gépkocsi All.

Prioritas nélkili egycsatornads kiszolgalé rend-
szer esetén

1. ha mind az érkezés, mind a kiszolgalas vé-
letlen folyamat,

2. a kiszolgalasi rata fliggetlen a sor hosszatol,

3. ha X<fy,

4. és ha a vizsgalatot csak arra az id6tartamra

korlatozzuk, amelyben — a nagy forgalom miatt —
minden kuatfej foglalt :
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B p-A g

Ezek utdn nézzilk meg a problémat kdzelebbrél.
Legyen adva egy forgalmi telep, amelyre ,,N”
szamu gépkocsit telepitink. Az ,,N” szamu gép-
kocsi napi tzemanyaggal valo ellatdsahoz sziiksé-
ges mennyiséget egyszeri sz&mitds adja. Ez az
érték megszorozva azon napok szamaval, amelyekre
elére biztositani akarjuk a napi sziikséges mennyi-
séget, szolgéltatja az Uzemanyagkut Uzemayag-
tartdlynak koébméter tartalmat. Ezek az értékek
egyébként normativak alapjan szabalyozottak.
Az (zemanyagtartaly épitési ésalapozasi koltségei
tehat csak a telepitett gépkocsik szamatdl fligge-
nek. Nem igy azonban a kiszolgalé allasok, azaz a
kutfejek szdma. Ezek szdmanak az optimumat az
aladbbiakban hatarozzuk meg.

A gépkocsik a napi munka végeztével kb. 4 6ra
leforgésa alatt futnak be a telepre. A 4 6ra kozott
van egy, amely az érkezési rata szempontjabél
cstcsot képez. A kiszolgald helyek szamat erre a
cslicsra tervezve, biztosak lehetiink abban, hogy
a kitlizott feladatot megoldottuk, ugyanis a csucs-
oraban a varakozasi id6 atlagos értéke a cslcs-
értéknél csak kevesebb lehet.

//////

alkalmazva, vérhatd értéke :

1 i

T X—A KX
Alakitsuk at egy kissé a fenti egyenletet :

1 1 _ x— (p= A A
x—A p p(p —A p(p—A
A "A
1

ta

p(p—A p ANlA

mivel

o . L
T lgy =7
fi

ez egyebként logikus is, igy

1

na= tbo

Helyezzik be ezt a sor varhat6 értékének (a vara-
koz6 gépkocisor atlagos szamanak) képletébe :
A

o)
i-A
o)

tap —
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fejezzik ki ezt az 6sszefliggést p-re

tap * taA— o
tp2—tahp— A= 0

GAdi  taA ) 4iaA
2ta

A mésodfoku egyenletnek nyilvan csak a pozitiv
megoldasai joletnek szamitasba. Mivel

tah < Y tiA2-f 4tah

igy a /r-re hatarozottan egy megoldas adodik és
ennek értéke : n

Ha tehéat a vérakozasi id6 varhato értékének
az optimuma, valamint az érkezési rata ismert,
a kiszolgalasi rata esebhél a kiszolgalohelyek szdma
mar kiszamithato.

Legyen ugyanis egy toltés ideje ,,/”, akkor ha
.&-val jeloljuk a szikséges kutfejek szamat :

k=pf

Nézziink egy konkrét példat :

A jelenlegi altalanos, de vitathato felfogas sze-
rint azok a telepek az optimdlisak, amelyekre
1000 db gépkocsit telepitenek. Az UVATERV
felmérése szerint a cslcsordban a gépkocsipark
30%-a érkezik a telepre. (Ez az érték ugyancsak
vitathatd, a megkozelitébb pontossag megallapi-
tasa érdekében egy minden kozhasznalatl autd-
fuvarozé vallalatra kiterjed6 reprezentativ fel-
mérés lenne szilkséges.)

Az érkezési rata tehat
X= 300
nek megfelelen legyen 3 perc, tehéat
ta— 0,05 dra, igy a kiszolgalasi rata
300 3002 300
N~ 2 + 4 + 0,05

H 150 + 170 320

Ha egy gépkocsi izemanyaggal vald feltdltésé-
nek idejét 2 percben vesszik fel, gy a szilkséges
kutak szama

K = 0,033-320 = 10,6

azaz a szilkséges kutfejek szama csucsid6szakban
3 perc atlagos varakozasi és 2 perc toltési idével :

K= 11 db.

Ehhez természetesen még hozza kell adni a
m(iszaki biztonsag elve altal megkovetelt 1 db
kutfejet.

Meg kell azonban jegyezni, hogy a jelen példank-
ban felvett 2 perc lzemanyagfeltdltési 1d6 csak
egy, a jovében megvalbsithatd érték.

Az alabb kozolt értékek — a szamitasok mell6-
zésével—egy, a jelenlegi helyzetet tekintetbe vevd
k6zépnagysagu telepre vonatkoznak, 30%-0s csUcs-

azaz
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'6rara vonatkoztatva (azaz a gépkocsik 30%-a
érkezik be a cslcsora alatt)

N = 200

= 60

ta= 3 perc

[ = 3 perc
feltételek mellett

y = 76 és

K = 384

llyen kodzépnagysagu telepre tehat, ahhoz, hogy
az atlagos varakozasi id6 ne haladja meg a 3 percet,
4 kutfej szlikséges.

Haladjunk tovabb a problémaban és nézzik
meg, hogy a varakozd gépkocsik szamara mennyi
helyet kell biztositani. A sorbanallasi elmélet alap-
jan tudjuk, hogy annak a val6sziniisége, hogy a sor
,,n”" tagbol (gépkocsibol) alljon :

Pn= gn{l—Q
A varhaté érték pedig (jeloljuk MQ :
o '
M(o = £ »?"(i—
n=0 9

amely fogalmaink szerint nem mas, mint a sor-
banéllé gepkocsik varhatd szama.

A helysziikséglet meghatarozasa szempontjabdl
nem elégséges a varhatd érték meghatarozésa,
sziikség van még a varhatd érték szordsara is,
mivel — mint latni fogjuk — ennél a specialis
geometriai sorndl a szoras mindig nagyobb lesz,
mint a varhatd érték.

A sorbanallé gépkocsik szama ugyanis mindig
a varhato érték korul ingadozik, — annal inkabb,
jninél nagyobb a szorés. igy ha csak a varhatd ér-
tékre mereteznénk a helysziikségletet, helytelendl
jarnank el, a gépkocsijaink — ha kis 1d6re is
ugyan — mégis csak a telepen kiviil lennének kény-
telenek varakozni.

Az aldbbiakban tehat nézziik meg ennek a spe-
cialis geometriai sornak a szérasat. A valdszin(ség
elmélet tanitdsa szerint a szdras (jelolve DQ
négyzete :

azaz D2AE) —Af(£2) — M XQ

=f£ nW -e)—rdb
n:? )9

Elsé lépésként hatdrozzuk meg az els6 tagot,
a ilf(E2)-et :

B=2 aVv(l— & (1 —e)
MN—0 n=0
legyen
Q=2 nV
71= 0
Q= q+ 492+ 9g3+. . = ¢(l + &+ Vi+.. .

legyen Qj= 1+ 4g + 9g2+ . ..
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Integraljuk Qret ,0” és 0 hatdrok kozott :
j @1=0 4-202F33+...=

= 0(1 + 20 + 302-)-.me)
legyen tovabba
Ar= 1‘b 20 - 302 .
Integraljuk <26t ,,0” és 0 hatarok kdzott
joAr—Q+ Qe+ f+ oo
0

Ha , " tart a végtelenbe, akkor ennek a geo-
metriai sornak az értéke (mivel 0<A) :

Derivaljuk most mindkét oldalt q szerint. igy

N2= (1—0)2°
azaz
J «1= Q2= (1_%2
0
Derivaljuk ismét 0 szerint, igy
1—g)2—2(1—Q)e 1 2e
o 1- ?)4 (i- e)2 (1- e)3
azaz
e | 202
=2 n2Q@=o0x= ,m- .
Q 1= 0 @ Q 1—e)2 (i—eY
M(id=(1—m) 2 «V
n=0
pedig
202
MP) 1— o)
tehat
202 a1
2(f) i—e+ QL—e)r (i-e)2 (i—e)2

Vagyis a szorés :

Ha ezt 6sszehasonlitjuk a varhat6é érték
M(S) = -1—3—0
értékével, lathatjuk, hogy
D(0>M (0
mivel 0<A.
Mindezek alapjan a varakozo gépkocsisor op-
timalis helysziikségletét arra a gépkocsiszamra
kell tervezni, amely adddik ugy, hogy a gépkocsik

szdmanak a varhato értékét és a szorast dsszeadjuk.
Azaz, ha a D(Q) —d jeldlést bevezetjiik, akkor a
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helysziikséglet szempontjabél mértékadé ,,n”
gépkocsiszam
azaz nt=na+ d
nt 0 . V7

1 Q 1—=Q
vagyis

it QtVQ

Vizsgaljuk meg az ,,na” és az ,,n” értékeket,
azaz a varakozé gépkocsik atlagos szdmat és a hely-
szllkséglet szempontjabol mértékadd gépkocsik
szamat az alabbi két példa alapjan.

Az elsénél 300
, 0= 390 0,94,
gy
I—Q - 0,06
A gépkocsik atlagos szama :
0,94
0,06 1.65

A helyszikséglet szempontjab6l métékado gép-
kocsiszam pedig :
_ 094+ 097 _
- 0,06 =%

nt= 32 db gépkocsi
A masodiknal

nt
azaz

(,= 55= 0,79

1- 0- 0,21
K= = 3,75
0,79 + 0,89
0,21
nt— 8 db gépkocsi
(Ne feledjiik, hogy a fenti példak 3 perces atlagos
varakozasi id6kre vonatkoznak.)

Egészitsiik ki vizsgalatainkat annak a valdszind-
ségnek a meghatérozasaval, hogy w, sz&mua gép-
kocsinal tobb nem igényel telepre val6 beallast.

Ehhez nem kell mast tenniink, mint az eloszlas
fliggvény értékét kell megallapitani, a ,,0” és
LNt + 17 értéke kozott, vagyis :

8

»+1 +i
F(nt+ )= ¥ Pn= 2 end —e) =
W=0 n=o0
nt+ |
==Y @
n=0

A geometriai sor ismert Osszegképletét alkal-
‘mazva

F(nt+ 1)+

- 1—q "L ay 129
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azaz, ha az
F{nt + I)-et F-vel jeléljuk

V=1—on+
eredményt kapunk.
Alkalmazva eredményiinket az el6bbi két pél-
dara :
Az els6ben :
N=1—ex3=1—094x3= 0,87

azaz annak a valoszin(isége, hogy 32 db-nal tébb
gépkocsi nem igényli a telepre valé beallast :
87%.

A masodikban :

N=1—0,799= 088 azaz 88%.

Befejezésul pedig nézzik meg, hogy adott valé-
szinliseg és adott érkezési rata esetén hogyan ala-
kul az intenzitas és a varakozé hely szempontjabol
mértékadd gépkocsik szama. (Ez a probléma akkor
jelentkezik, ha pl. azt kivanjuk, hogy 0,95 legyen
a valoszin(isége annak, hogy a telepre a tervezett-
nél tobb gépkocsi ne alljon be.) igy

fneti= 1— V; (nt+ Dlgg=Ilgl—V)

és
lg(a-n 1
. lg Q ’
«illetve
. lg(1—F)
0—nlg nt+ |

A két osszefliggés kozil az elsét akkor alkal-
mazzuk, ha terlletiink béven van, viszont a kutak
szamat nem akarjuk novelni, masodikat pedig
akkor, ha teriletsziikében vagyunk.

Az els6 példa keretében nézzik meg, hogy ho-
gyan alakul az',,??*” és a ,,g” 0,95 valdszin(ség
feltevése mellett.

1. Ha tertletiink van, ,,g” marad valtozatlan :

lg 1—0,95) _ ) .
Ig 0,94 1= 42 db gépkocsi
Azaz azonos kutfej kapacitds mellett a 0,95-0s

valoszinliséghez 30%-kai nagyobb helyigény tar-

tozik, mint az optimumhoz, azaz a 0,87-es valo-
szinliséghez.

2. Ha terlletsz(ikében vagyunk, akkor 7’
marad véltozatlan, igy

Q=nlg B (1;30'9'5) 091

Az ehhez sziikséges kutak szdma pedig, mivel

n 300
0 5 X 001 330
k'= 330-0,033 = 10,9
azaz a 11 db Kkutfej ilyen feltételek mellett is
megfelel.

A forgalmi telepek Uzemanyagkiszolgalasanak
tervezése esetén a fenti modszert alkalmazva és
a $H, azaz a csucsidd érkezési ratajat koriltekint6-
en megvalasztva, meggy6z6désiink szerint el-
érheté, hogy az Uzemanyagkutak kapacitasa és
ugyanakkor a varakozo gépkocsik részére biztositott
hely sem bizonyul sz(iknek.

nt
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A munkatermelékenyseg szinvonalanak 0sszehasonlitasa

a Szovjetunié és az USA vasutain*

EP. OPARIN

A Szovjetunié népgazdasaganak fejlédése meg-
gy6z6en igazolja a szocialista gazdasagi rendszer
hatalmas elényeit és folényét a kapitalista gazda-
sagi rendszerrel szemben. A Kommunista Part,
a kommunizmus épitésének ragyogé tervei telje-
sitésére mozgdsitva a szovjet népet, elvezette
orszagunkat a kapitalizmussal, annak leghatal-
masabb orszagaval, az USA-val valé gazdasagi
verseny doéntd szakaszahoz. A Szovjetunid nem-
csak a novekedés ltemében, de az ipari termelés
sok legfontosabb aganak abszoldt termelési volu-
menében is utolérte, s6t el is hagyta az Amerikai
Egyesilt Allamokat. A feladat most abban all,
hogy felilmuljuk az USA-t a munkatermelékenység
szinvonaldban is.

Az orszagos értekezlet utdn a vasutasok még
nagyobb akarassal és kezdeményezéssel fogtak
hozza a munkatermelékenység tartalékainak fel-
kutatasdhoz és szinvonaldnak fokozésahoz.

A Szovjetunié és az USA vasutain a munka-
termelékenységi mutatékat 0Osszehasonlitva azt
kell megallapitani, hogy a Szovjetunidban —
ahol valamennyi kozlekedési &gazat : a vasUti,
tengeri, folyami és gépkocsikdzlekedés, a cs6-
vezetékes szallitds és a légikozlekedés altalanos
népi tulajdont képez és egységes terv alapjan
fejlédik — nemcsak a rohamosan névekvé szalli-
tasok lebonyolitasaban, de a kozlekedés miiszaki
eszkozeinek kihasznaldséban is hatalmas sikereket
értek el. Az USA-ban viszont a vasUthal6zat atény-
leges sziikségleteket ésa gazdasagos kihasznalas lehe-
téségeit joval meghaladé méreteket ért el. A vas-
utakat egyre jobban héattérbe szoritjdk az ado-
fizet6k rovésara a nagy allami segélyekben része-
stil6 egyéb kozlekedési agazatok, kulondsen a gép-
kocsikozlekedés. Egyre jobban érezhetévé valik a
vasUtvonalak jelent6s részének kronikus kihasz-
nalatlansaga.

Nalunk A&ltaldban minden egyes pélyakilo-
métert tobb mint oOtszor er6sebben hasznalnak ki,
mint az USA vasutain. Egy rubel alléalapra a
szovjet vasutakon 1961-ben 66 képzett tkm, az
amerikai vasutakon pedig 19,5 képzett tkm,
vagyis 3,3-szer kevesebb jutott. 1962-ben a kocsi-
forduld id6 a szovjet vasutakon 5,5 nap, az USA-
ban 15 nap, az atlagos napi kocsifutds 228, illetve
74 km, az atlagos napi mozdonyfutas 400, illetve
266 km volt. A tehervonatok menetsebessége a
villamos- és diesel vontatassal kiszolgalt vonala-
kon a nagy vonatsir(iség ellenére nalunk szintén
nagyobb, mint az USA-ban. A szocialista gazda-
s&gi rendszer elényei a Szovjetunid vasuti kozle-
kedésében a szallitdisok és az lzemi munka tel-
jesen Gj, hatalmas eredményeket biztosité szer-
vezésig rendszerének létrehozasat tették lehet6vé.

* Forditds a Zseleznodorozsnij Transzport 1964. évi
3. szamabol, készitette : Araté Karoly.

A vilag 0Osszes vasuthalozati hosszanak
10%-at kitev6 szovjet vasutak a vilag vasulti aru-
forgalmanak 45%-at bonyolitjak le. Ez kétszeresen
mulja felil az USA hosszra nézve csaknem hé-
romszor nagyobb vasutainak &ruforgalmat.

A szovjet vasutasok a munkatermelékenyseg
szamottevO novekedését érték el, amely az utobbi
évtizedben, 1952-t61 1962-ig kétszeresen nove-
kedett, és 1962-ben 930,6, 1963-ban pedig 983,8
képzett tkm volt. Emellett 7,4%-0s atlagos évi
novekedési ltemet értek el. Fontos kihangsulyozni,
hogy a szovjet vasutakon a munkatermelékenység
Sokkal gyorsabban névekszik, mint az 'USA vas-
utain. Az 1928—1962. évi idGszak alatt a munka-
termelékenység a szovjet vasutakon 6,8-szeresre,
az USA-ban pedig csak 3,2-szeresre ndvekedett.
Ezzel kapcsolatban a Szovjetunié és az USA kozti
gazdasagi kilonbség ebben a mutatéban szamot-
tev6en csokkent.

A vasuiti kozlekedésben a munkatermelékenység
novekedése mindenekel6tt a Kommunista Part
altal a vasiti kozlekedés gyokeres mlszaki &t-
szervezésére készitett program eredményes végre-
hajtdsdnak, az (zemi munka szlintelen korszer(-
sitésének, a belsé tartalékok mozgdsitasanak, a
miszaki eszkdzok jobb kihasznaldsanak, valamint
a ,kommunista munk&ért” mozgalom széleskor(
kifejlédésének eredménye.

Az USA vasutai més gazdasagi és tarsadalmi
viszonyok kozott mikodnek. Aruforgalmuk az
orszag gazdasagi fejl6désében mutatkozo altalanos
tendencidkat visszatikr6zd, a kapitalista gazda-
sagban szokasos emelkedésekkel és visszaesésekkel
jellemezhet6. Az USA vasutai a masodik vilag-
haborl éveiben érték el a legnagyobb aruforgal-
mat. Ez az utobbi 15 évben évi 900 milliard tkm
koriil ingadozik. Az amerikai vasutak szerepe az
orszag kozgazdasagdban csokken. Az orszag 0sszes
aruforgalmaban a vasati fuvarozasok részaranya
a masodik vilaghaboru éveire jellemzd 2/3-rél
jelenleg 1/3-ra csokkent. Kildndsen er6sen csok-
kent az USA vasutainak személyforgalma : az
1942. évi 86,3 millidrdrél a mai 32,6 milliard
utaskm-re esett vissza.

A tdbbi kozlekedési dgazat konkurrencija két-
féle hatast gyakorol a (szallitasi) termékegység
munkaigénye szempontjabél az USA vasutainak
fuvarozasaira. Az aruforgalom kismérvi ndve-
kedése és egyes években bekdvetkez6 csokkenése
korlatozza a munkatermelékenység ndvelési lehe-
téségeit. Emellett az egyes kozlekedési agazatok a
nagyobb szallitasi munkaigény(i arukat vonjak el.
A légi- és gépkocsikozlekedesi tarsasagok kon-
kurencidjanak eredményeként a szemelyszallita-
soknak az egyes kozlekedési agazatok kozti Ujra
felosztasa all el6. A vasutakon a személyszallitasok
részaranya az 1942. éyi 8,5%-rél 1962-ben 3,7%-ra
csokkent.
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Az USA vaslti kozlekedésének versenylehetd-
ségei az egyes vasuttarsasagok kozott a parhuza-
mos vonalak és a folds jarmlvek fenntartasi tébb-
letkdltségeire vezet6 harc miatt gyenglilnek. Az
USA vaslthal6zat hosszanak jelentds csokkenése
ellenére (1916-t6l kezdve a mai napig a héal6zat
hossza tobb mint- 50 ezer km-rel csokkent) a
\lépnglak kihasznéalasanak intenzitasa atlagban igen

icsi.

Az osszehasonlitas modszerei és eredménye

A feladat az, hogy a munkatermelékenységben
az USA vasutait utolérjik és tulszarnyaljuk. A
megoldas hozzavetbleges idépontjanak meghata-
rozasa céljabol mindenekel6tt helyesen kell meg-
allapitani a Szovjetunidban és az USA-ban e
mutatd terén elért szintek kolcsonds viszonyat.
Mint N. Sz. Hruscsov elvtars a vasutasok orszagos
értekezletén mondotta, az egyenl6 versenyfelté-
telekb6l kell kiindulni, figyelembe véve azt, hogy
az USA-ban ma a vasutak szerepe gyengiil.

Ebbdl a celbdl az Osszszovetségi Vasuti Tudo-
ményos Kutatd Intézetben (CNII) kutatast végez-
tek, amely lehetévé tette a munkatermelékenység
Osszehasonlithatobb  szintjeinek megallapitasat és
annak meghatarozasat, hogy a szovjet vasutak-
nak milyen fontosabb tényez6k révén van lehet6-
ségik a legkozelebbi években a munkatermelékeny-
ségben tulszarnyalni az USA vasutait.

A végzett munka sok fontos kérdést érint, de
nem meriti ki az egész problémat. Szilkséges a
kilfoldi kozlekedési Gzemek és munkajuk meg-
szervezésére, valamint a tarsadalmi-gazdasagi vi-
szonyoknak a munkatermelékenységre gyakorolt
hatdsara vonatkoz6 tényanyag tovébbi tanul-
manyozasa. Az 0Osszehasonlithatésdg szempont-
jabél kulondsen tovabb kell tanulméanyozni a
statisztikai beszamolas rendszerét, a nagyvasutak
részvételének mértékét az iparvaganyok Kkiszol-
galdsdban, a formailag nem fuvarozé vallalatok
részvételét a vasuti fuvarozasi folyamat és javi-
tasi munkdk egyes miveleteinek elvégzéseben.
Ebben az irdnyban a kutatdsokat molytatni kell.
Azonban a rendelkezésre all6 adatok alapjan mar
most is egyértelml kovetkeztetéseket lehet le-
vonni.

A munkatermelékenységi szintek 6sszehason-
litisa céljadbol mindenekel6tt a fuvarozasok volu-
menének és jellegének, vagyis a kdzlekedési terme-
lésnek Osszehasonlithatosagat kell értékelni.

A Szovjetunioban a vasutak aruszéllitasi ter-
melését dijszabasi arutonnakm-rel, az USA vasutain
pedig Uzemi &rutonnakm-rel mérik, a tényleges
fuvarozasi utvonal figyelembevételével. Ezért lo-
gikus volna az dsszehasonlitdst az USA vasutak
arutonnakm teljesitményének a szovjet vasutak
hal6zatan felmerilé Gzemi arutonnakm teljesit-
ménnyel vald egybevetésével elvégezni. De a
Szovjetunio hélézatdn a kereskedelmi forgalom-
ban szerepelnek a vasut Onkezelési szallitasai,
az USA-ban pedig a vasutak sajat sziikségleteit
kielégitd fuvarozdsok a kereskedelmi széllitdsok
arutonnakm teljesitményében nincsenek felvéve.
Az USA vasutain jelenleg a kereskedelmi arufor-
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galom értékeiben a Szovjetunidhoz viszonyitva
kb. a teljesitmény 3%-4at nem veszik figyelembe,
a szovjet vasutakon pedig az USA-hoz viszonyitva
a dijszabasi arutonnakm teljesitményben mintegy
2%-0s futdst nem mutatnak ki. Gyakorlatilag
tehat a Szovjetunid halézatan a dijszabasi tonnakm
teljesitmények és az USA vasutainak kereskedelmi
forgalméban jelenleg kimutatott aruforgalmi telje-
sitmények lehetéve teszik a csaknem egyenl
alapon torténd osszehasonlitas elvégzését.

A szovjet vasutakon, mint ismeretes, a munka-
termelékenységet az zemi allomany egy dolgozo-
jara es6 képzett tonnakm mennyiséggel mérik. Az
USA vasutainak hivatalos beszamoldjaban a
munkatermelékenység ilyen értelm({ mutat6ja
nem szerepel.

Ha az USA vasutak részére a kozlekedési ter-
melésnek ugyanolyan képzett tonnakm teljesit-
ményben tortén6 megéallapitasi modszerét fogadjuk
el, mint a Szovjetunié vasutain (vagyis 1 : 1 pari-
tasnak megfeleléen), akkor az aru- és utasforgalom
teljesitményeire vonatkozban 1962-r6l rendelke-
zésre all6 adatokat (893 milliard képzett tkm-t és
az |. rangd USA vasutak létszdmkeretét : 700
ezer f6t alapul véve) megkapjuk a munkaterme-
lékenységet, amely egy dolgozéra es6 1275 ezer
képzett tkm-rel egyenl6.

Ilyen mddon, az USA vasutak létszamkere-
térél rendelkezésre allo hivatalos beszdmol6 ada-
tai szerint, a munkatermelékenység a szovjet vas-
utakon ez id6 szerint kdzel egy negyedrésszel kisebb
lenne, mint az USA vasutain.

Azonban, mint az elemzés igazolja, az USA
beszamolojanak ezek az adatai a szovjet és ameri-
kai vasutak munkatermelékenységének helyes
Osszehasonlitdsa szempontjdbdél komoly helyes-
bitésre szorulnak.

Nem vesznek figyelembe szadmos, mindenek-
elétt olyan szocialis vonatkozdsl gazdasagi té-
nyez6t, mint a munkanélkiliség, a tulzott munka-
iatenzitds, a napi munkaid6 novelése, a munka-
és balesetvédelmi koriilmények, amelyek az USA
vasutain eléggé elhanyagoltak.

Helyesbitésre szorulnak az adatok azért is,
mert a hidnyos beszdmold nem tartalmazza az
Osszes személyzeti létszdmot sem. Igy az USA-ban
az |. rangl vasutak a létszdmkeretr6l szol6 be-
szdmoldba nem veszik fel a tolato- és &llomasi
tgyndkségek dolgozdit ;. 41 ezer f6, a Pullmann
tarsasdg dolgozdit : 7 ezer f6, a kildnleges kocsi
(f6leg hiit6kocsi) tarsasagok dolgozéit : 7 ezer 6,
akik a fuvarozas lebonyolitasaban kozvetlenil
részt vesznek. A felsorolt tarsasagok dolgozéira
55 ezer f6 esik. Ezt a létszdmot az dsszehasolit-
hatésdg szempontjabol hozza kell adni az USA
vasutainak Uzemi létszamkeretéhez.

Azonfelil az amerikai vasutakon szamos, f6leg
idényjellegl javitasi munkat mas vallalatok sze-
mélyzetével végeztetnek. Ezek létszdma az USA
vasutainak beszdmoldjaban szintén nem szerepel.

Az amerikai statisztikdban a dolgozdk Ki-
mutatott létszamaban joval kisebb mértékben
szerepelnek, mint a Szovjetunidban a betegség
vagy mas okok miatt tavollevé dolgozok. A Szov-
jetunié Kozponti Statisztikai lgazgatésaganak ada-
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tai szerint ez a dolgozdk Ossziétszdmat az USA
iparaban 6—7%-kal lecsdkkenti. Feltéve, hogy
az USA vasutain az iparhoz képest az atmenetileg
hidnyz6 dolgozok 6sszlétszama valamivel kisebb,
az oOsszehasonlité szamitasokban csak 5%-0s ki-
igazitast vesziink.

Masik fontos figyelembe veend6 kériilmény az
Osszehasonlitasnal az, hogy az USA-ban érvény-
ben levé munkajogi szabalyok szerint a munkaado
frovid id6tartam0 munkakiesés esetén is elbocsat-
lhatja a dolgozokat.

Err6l tantuskodnak az egy éven belil jelent6s
létszamingadozast felmutatd statisztikai adatok
is, beleértve a vasutak munkajaban az idényjelleg(
és konjunkturalis valtozasokat. Mindez csokkenti
az amerikai vasutak dolgozéinak kimutatott 4t-
lagos létszamat. Az elemzés azt igazolja, hogy az
alloméanyi létszdm havonkénti ingadozasai tobb
év alatt mintegy 3—5%-kai csokkentik a dolgozdk
létszamat. Az osszehasonlitasnal ezt 3%-os Kki-
igazitassal vessziik figyelembe.

A munkatermelékenység d&sszehasonlité érté-
kelésénél mindezeken felil figyelembe kell venni az
aru- és személyszallitdsok volumenének a képzett
teljesitmény szerkezetében mutatkoz6 eltéréseit
és ezeknek e mutatéra gyakorolt hatasat. Az utas-
forgalom részardnya a képzett teljesitményben
az 1962. évi adatok szerint a Szovjetunidban
10,3%, az USA-bun 3,7% volt. Egyébként a
személyszallitdas munkaigénye joval nagyobb, mint
az aruszallitasé. Hozzavet6leges szamitasok szerint
ez az arany a szovjet vasutakon 3:1, az USA
vasutain pedig 6 : 1. Figyelemmel az aru- és sze-
mélyszallitds munkaigényében fennallé kilonb-
ségekre, a munkatermelékenység eltérése a szov-
jet és az amerikai vasutakon tovabbi 2—3%-kal
csokken.

< llyen modon e koériilményekre figyelemmel azt
lehet mondani, hogy a szovjet vasutakon a munka-
termelékenység az amerikai vasutak munkatermelé-
kenységének mintegy 85%-al Hozza kell fliznlink,
hogy az USA-hoz képest vasutainkon a szallitasok
nagyobb gyakorisdga, egyéb azonos feltételek mel-
lett, a nagyobb munkatermelékenység elérése
szempontjabol objektiv lehetéségeket hoz létre.
Téjékoztatd szamitdsok azt igazoljak, hogy e té-
nyez6 révén a Szovjetunid vasuthalézatan, az
USA vasutaihoz viszonyitva, a munkatermelé-
kenység 40—50%-kal nagyobb lehet. Ez igen nagy
elény, amely egyre inkdbb elérhetd lesz a szovjet
vasutak tovabbi korszer(sitését6l és a munka-
szervezés folyamatos megjavitasatdl fliggéen.

A veégzett kutatds azt igazolja, hogy a szovjet
és az amerikai vasutakon a munkatermelékenység
ben fennallé kiilonbség els6sorban az amerikai vas-
utak nagyobb alapellatottsdganak és a kozlekedési
dolgozdk fokozott igénybevételének a kdvetkezménye.

1 Az olyan tényez6k, mint az &ru- és utasszallitas
atlagos tavolsaga, az aruforgalom osszetétele, a Szovjet-
uni6 és az USA vasutain korulbelil egyformak és
—mmint a szamitdsok mutattdk — a munkatermelé-
kenység dsszehasonlithatésdgat nem befolyésoljak.

521

Munkatermelékenység a dolgozok egyes csoportjaiban

Az altalanos dsszehasonlitason tal, bizonyos ér-
dekl6désre tarthat szamot a szovjet és az amerikai
vasutak létszaméanak a dolgozok egyes fontosabb
csoportjai szerinti elemzése és 0sszehasonlitasa is.

A dolgozok egyik nagy csoportjat alkotja a
vonatszemélyzet (vonatkisér6k, mozdonyszemélyzet
ésajegyvizsgalok). Ez az 6sszes Iétszamnak mintegy
12%-a. Ebben a csoportban a teljesitményegy-
ségre tortén6 atszamitasban a munkabérek a Szov-
jetunioban 15—17%-kal nagyobbak, mint az
USA-ban. Azonban a szovjet vasutakon, az ame-
rikai vasutaktdél eltér6en, a vonatszemélyzet ..
allomasi mveletekkel (valtdallitas, tolatasi munka
sth.) kapcsolatosan semmiféle teend6t nem lat el.

A tehervonati mozdonyszemélyzet munkatermelé-
kenységében lemaradunk, bar' a termelékenység
novekedési Uteme nalunk joval nagyobb. A szovjet
és az amerikai vasutakon a mozdonyszemélyzet
munkatermelékenységében levd eltérés évrél évre
csokken. Elegendd annyit mondani, hogy az
utébbi 15 év alatt a mozdonyszemélyzet munkaterme-
lékenysége nalunk tébb mint kétszeresre novekedett,
ugyanakkor az USA vasutain minddssze 35—
40%-kal emelkedett.

E csoport munkatermelékenységére nagy be-
folyast gyakorolnak az alkalmazhat6 vontatasi
nemek és részaranyuk az aruforgalom lebonyoli-
tasdban. Az amerikai vasutakon az erds palya-
felépitmény és a nagyhosszusagl allomasi vaga-
nyok lehetévé teszik a nagyterhelésii vonatoknak
viszonylag nagy sebesség melletti tovabbitasat.
Ezaltal a vonatok mennyisége és a vonatszolgalatra
esd munkabérek csokkenthet6k.

A szovjet vasutak (j vontatasi nemekre valo
atallitasanak befejezése, valamint egyéb, a vas-
utak miszaki fejlesztését szolgald intézkedések
foganatositasa lehetdvé fogjak tenni a tehervonatok
menetsebességének és terhelésének, tehat a mun-
katermelékenységnek is a rohamos ndvekedését. Jel-
lemz6, hogy a szovjet vasUtakon a tolatdszolga-
latban — a g6ézmozdonyoknak még nagy részara-
nya ellenére — a mozdonyszemélyzet munkaterme-
lékenysége joval nagyobb, mint az USA-ban.
R& kell mutatni arra, hogy a tolatészolgéalatban
foglalkoztatott mozdonyszemélyzet részaranya az
Osszes létszamban az amerikai vastakon-jelent6sen
tobb, mint a Szovjetinidban. A szovjet vasutakon
a tolatoszolgalatban n mozdonyszemélyzet kb. egydtod
részét, az amerikai vasutakon tobb mint felét foglal-
koztatjak, bar itt csaknem teljesen befejezték a
tolatouzem dieselesitését.

Ez, egyrészt az USA vaslthalézat gazdasagilag
indokolatlan hosszisaganak, az &llomésok nagy
szamanak kévetkezménye, masrészt ebben mutat-
kozik meg a szovjet vasutakon az allomasi munka
megszervezésének elénye, ami tdbbek kozott a
egységes vonatdsszeallitasi terv alapjan végzett
munkanak, a kocsidramlatok irdnyvonatokka vald
feldolgozasanak stb. eredménye.

Ami a mozdonyszemeélyzetnek a személyforgalom-
ban elért munkatermelékenységét illeti, ez a mutato
vasutainkon csaknem 30%-kal nagyobb. Itt f&-
képpen a személyszallitd vonatok befogaddképességé-
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nek jobb kihasznaldsa mutatkozik meg, bar e
téren a tartalékok tavolrdl sincsenek nalunk ki-
meritve.

Az elemzés azt mutatja, hogy a mozdonysze-
mélyzet munkatermelékenységében levé kildnb-
ség nemcsak a vonatok nagyobb terhelésének,
menetsebességének és a mozdonyszemélyzet kisebb
létszamanak, hanem a havi munkaodrak nagyobb
szamanak is az eredménye. A Szovjetunidban, a
még meglevé gbzvontatds miatt, a mozdonysze-
mélyzet atlagos létszama az dsszes forgalmi nemek-
ben nagyobb. A mozdonyszemélyzet munkadrainak
szdma az amerikai vasutakon sok esetben eléri,
s6t meghaladja a havi 200 6rét.

A szovjet vasUtakon ilyen helyzet természete-
sen nem lehet. A munkatermelékenység ndvekedését
a havi munkadra megszabas csokkentése mellett
kell biztositani. Egyuttal intézkedéseket kell tenni
a mozdonyszemélyzet hasznos munkaidejének jobb
kihasznalasara és a mellékidé raforditdsoknak
(amelyek egyel6re még az Gton toltott id6 40%-4ig
terjednek) minimumra csokkentésére.

A szovjet vasutakon a jegyvizsgald személyzet
munkatermelékenysége joval nagyobb, mint az USA-
ban. Emellett a Szovjetunié vasutain a jegyvizs-
gald személyzet munkatermelékenysége 1955 év-
t6l kezdve folytonosan novekszik. A szallitasok
volumenének novekedése mellett e csoport Iét-
szdma a megtett szamos szervezési intézkedés
kovetkeztében, valamint a vonatforgalom biz-
tonsaganak és a technika szerepének fokozddasa-
val még csokken is. Ez id6 szerint az USA-ban egy
jegyvizsgald csapat 3 f6bél All.

Igaz, az USA-ban a megndvelt atlagos csapat-
létszdm osszefligg azzal is, hogy reajuk tébb allo-
masi munkdaval kapcsolatos teendd harul. Ez a
hal6zat sok vonalan a viszonylagos kis forgalom-
stiriség mellett lehetséges. Az amerikai vasutakon a
személyforgalomban a jegyvizsgalok a kocsikisérék
és vonatellendrok szamos teenddit is ellatjak.

A kozlekedésben a munkatermelékenységre nagy
befolyast gyakorolnak a jarmiivek fenntartasaval és
javitdsaval egybekotdtt munkaraforditasok. Az
ezekkel a munkakkal kapcsolatos létszam az Gsszes
dolgozok létszdmanak tobb mint egydtode. Az ada-
tok azt bizonyitjak, hogy a szovjet vasutakon a m(-
helyi dolgozok Iétszama az utébbi 15 év alatt, az
elegytonnakm teljesitmény tébb mint négyszeres
novekedése mellett, csupan 15%-kal emelkedett,
az USA vasUti kozlekedésében pedig ugyanezen
id6szakban a létszam felére, az elegytonnakm
teljesitmény pedig 13%-kal csokkent.

A javitdsi munkarafoditasok 06sszehasonlitasa
a széllitasi teljesitmények egységére vetitve mu-
tatja, hogy azok korilbelul egyformak, azonban a
jarmi futasteljesitmény egységére szamitva nalunk
még nagyobbak.

Szamszer(ien nagynak tlinik az allomasi dolgozok
létszdma. Részaranyuk az 0sszes létszamhoz viszo-
nyitva 13—14%. A munkaraforditadsoknak a kép-
zett teljesitmény egysegére vetitett 6sszehasonlitasa
mzt mutatja, hogy az allomasi dolgozdk munka-
termelékenysége az USA-hoz viszonyitva 84%-o0s.
Ha a teljes allomési létszam, vagyis a tolatészol-
galatban foglalkoztatott mozdonyszemélyzet fi-
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gyelembe vételével végezziik el az 6sszehasonlitast,
akkor az osszes allomasi mdiveletek elvégzésére
szilkséges munkaraforditasok kozel azonosak.

Azonban az amerikai vasutakon, a halézat na-
gyobb hossza és az allomésok nagyob szdma elle-
nére, az alloméasi dolgozok 6sszlétszama Kkisebb.
Ez nagy mértékben annak tulajdonithat6, hogy
176 ezer km vonal hosszusagu, kis forgalomsdriség(
halézaton (az dsszvasuthalozatnak mintegy felén)
a vonatszemélyzetnek adott rendelkezések rend-
szerén alapuld egyszer(sitett forgalmi szolgalat van.
E rendszer mellett a kozépallomasoknak nincs
allando személyzetiik, hanem azokat a vonatkisérd
csapat szolgalja ki. A vonatkisér6k végzik el a
menetiranyitotdl kapott rendelkezések alapjan a
szlikséges tolatasi (keresztezésnél és megelGzésnél
a valtoallitasi stb.) muveleteket, némely esetben
pedig a kereskedelmi munkat is. Természetesen,
olyan nagy forgalomsdrliség mellett, mint amilyen
a szovjet vasutakon is van, az ilyen egyszer(isitett
Uzemi modszerek — a nélunk tobbszorte kevesebb
lgisforgalmﬂ vonal kivételével — nem vezethet6k

e.

Az USA-ban az atlagosnal nagyobb forgalom-
stirliségl vonalakon — 130 ezer km-en — énm(ikodd
térkozbiztositast, ebbdl kb. 50 ezer km-en kdzponti for-
galomiranyitast vezettek be. E rendszerek révén az
allomasi miuveletek viszonlag kevés™ munkéaval
végezhet6k el. Azonkivil mintegy 63 ezer valtd
kozponti allitast, ami szintén csokkenti a munka-
igényességet.

. Az USA |. rangu vasutain a hivatalos beszamolo
1960. évi adatai szerint kb. 2 ezer valtokezel6t
foglalkoztatnak, mig a szovjet vasutakon ezek 1ét-
szama meghaladja a 140 ezer f6t. lgaz, az USA-ban
a valtokezel6k csoportjaban nincsenek benne a
rendez6i vaganycsoportok valtokezelSi, akiket a
~rendezépalyaudvarok sarusai és segédszemelyze-
te” csoportban mutatnak ki. E csoport teljes Iét-
szama az |. rangu amerikai vasutakon t6bb mint
45 ezer f6.

A valtokezel6k létszamkérdése kiilon vizsgalatot
igényel. A szovjet vasutakon a dolgozék e cso-
portja az allomasi személyzetnek csaknem felét
teszi ki. Ezért a valtdk fenntartasaval és kezelésével
kapcsolatos munkaraforditasok csokkentésére ira-
nyulé intézkedéseknek igen nagy a jelentdsége.
Ezekben az intézkedésekben rejlik az &llomasi
munkatermelékenység névelésének legnagyobb tar-
taléka. Kétségtelen, hogy a valtok villamos alli-
tdsa lényegesen fogja javitani e kategdria munka-
termelékenységét.

A tavkozlé- és biztositoberendezései szolgalat dol-
gozbinak munkatermelékenysége (képzett tonnakm
ben) vasutainkon valamivel kisebb, mint az ame-
rikai vasutakon. Ez részben azzal magyarazhatd,
hogy az USA vasutain hianyzik a vonali palya-
menti tavkozl6 0sszekottetést fenntartd szolgalat.
A gyakorlatban kdzds (izemeltetés van a szakositott
tavbeszél6 és tavird tarsasagokkal. Emellett a
tavkozl6 és biztositd berendezéseket kezel§ sze-
mélyzet az amerikai vasutakon rendszerint nem
tart egész napon at szolgalatot. A forgalomiranyito
helyek kiszolgalasara nincs fordaszemélyzet. Mint-
hogy pedig a kezelésiikre bizott szakaszok joval
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hosszabbak, a tavkozl6 és biztositdberendezése-
ket kiszolgal6é személyzet jol el van latva kozleke-
dési eszkdzokkel.

A Szovjetuni6 és az USA vasutai kdzott a mun-
katermelékenység terén legnagyobb eltérés a palya-
fenntartasi szolgalatban észlelhet6. Ebben a szol-
galatban (az épitési szolgalatot is beleértve)
vasutainkon a képzett teljesitményi egységre es6
munkaraforditads mintegy 70%-kai nagyobb, ugyan-
akkor & szallitasi teljesitményegységre es6 folyo-
vagany fenntartasi munkaraforditasok egyenl6ek.
Az amerikai vasutakon hidnyzik a vonalbejaro
tori beosztas. Ez a csoport ndlunk 66 ezer f6t szam-
lal. Ott nagyon kevés a sorompédr (kb. 4 ezer f6),
vasutainkon pedig 53 ezer ilyen dolgozé van. A
dolgozék e csoportjainak létszamat az a nagy
figyelem indokolja, amelyben vasutainkon a for-
galom biztonsagat részesitik. Meg kell azonban
allapitani, hogy a dolgozdk e kategérianak munkéja
lehet termelékenyebb is. A munkaraforditasok
megtakaritasara iranyuld intézkedéseket az auto-
matika eszkozeinek, a defektoszképianak széles-
korl alkalmazasaval ésa vasuti palyanak elsésorban
élésovénnyel valo Kiterjedt korulkeritésevel kell

t megtenni.

A pélyafenntartasi szolgalat dolgoz6i munka-
termelékenységi adatainak dsszehasonlitasanal te-
. kintetbe kell venni a vasuti palyaépitési ésfenntartasi
munka feltételeiben fennalld jelent8s kilonbséget.

Az USA vasutainak felépitménye a kisebb for-
"galoms(r(iség ellenére er6sebb, mint a szovjet
vasutakon. Pl. a szovjet vasutakon a vagényban
fekv6é sinek atlagos stlya még valamivel kisebb,
mint az USA-ban. Az 1956—1961 években a szov-
jet vasutakon a sinek atlagos sulyndvekedésének
Uteme 4,2-szer nagyobb, mint az USA vasutain.
Most nalunk mar a palyahossz felében 45 kg/fm-
nél nehezebb sinek fekszenek. Az USA-ban a péalya
3/4 részét ilyen sinekkel fektetik.

|A jarmiivek véagényra gyakorolt hatasénak a

. felépitmény Uzemi feltételeit és fenntartasi kolt-
’ ségeit meghatarozo donté tényez6je a forgalom-
s(irliség. A szovjet vasutakon a févaganyok 1 km
kifejtett hosszara es§ atlagos forgalomsr(iség elegy-
tonnakm-ben mérve jéval nagyobb, mint az USA
vasutain. Emellett a forgaloms(ir(iség a szovjet
vasutakon az USA-tol eltér6en, folytonosan no-
vekszik, egyes vonalakon évi 100 millié és annal
tobb elegytonnakm-t is elért. Ugyanakkor a 25
milli6 és azon fellli elegytonnakm s(rlség
vonalak az USA-ban a teljes Kkifejtett hossz-
nak minddssze kb. 5%-at teszik ki.

A szadmitdsok azt mutatjdk, hogy a szovjet
vasutakon az USA vasutaihoz viszonyitva — a
nagyobb forgaloms(ir(iség és a kevéshé erds fel-
épitmény mellett — a foly6 vaganyfenntartas
joval nehezebb, 1 km Kkifejtett hosszra szdmitva
tobb mint 2,5—3-szor nagyobb munkaréafordités
szllkséges a folyé vaganyfenntartasra.

Tekintetbe kell venni azt is, hogy az USA hi-
vatalos beszamol6ja nem tartalmaz adatokat a
tavasszal és nyaron a vaganyjavitasi munkaknal
foglalkoztatott (az allomanyban nem szerepl)
dolgozokra vonatkozdan, jollehet koztudomasu,
hogy féképpen az aljcserékhez vaganyszabalyo-
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zashoz (a defektoszkopos sinvizsgalati, a gyom-
irtdsi munkakhoz stb.) ideiglenes munkasokat
és szakositott vallalatokat is igénybe vesznek.

A szovjet és az amerikai vasutakon a munka-
termelékenység dsszehasonlitasa csak az él6émunka
raforditdsainak értéke alapjan hajthato végre.
Azonban, mint méar utaltunk rd, még ilyen teljes
értékd mutatd a termékegységre jutd élémunka
raforditasarél sem ad teljes képet az 0sszes :
az eld és holt munkaréaforditas teljes Osszegével
kifejezett és a termékegységre es6 tényleges munka-
raforditdsokat realisan tukréz6 munkatermelé-
kenységrol.

Ez ideig még nincsen altalanosan elismert metodika
az 0ssz-munkatermelékenység megallapitasara,
még kevésbhé a nemzetkdzi 0Osszehasonlitasokra.

Figyelemmel vegil arra, hogy az USA vasutain
az alaptékének a szallitasi teljesitményegységre esé
hanyada mintegy 3,3-szorosa annak a rafordi-
tasnak, ami a szovjet vasutakon az alléalapok kolt-
ségébdl a teljesitményegységre esik, valamint arra,
hogy az amerikai vasutakon az aruszallitasnal 2,3-
szoros, a személyszallitasnal 4,8-szeres az 6nkélt-
ség, el lehet fogadni azt a megéllapitast, hogy a
széllitasi teljesitményegységre es§ 0Osszes €l6- és
holtmunkaréaforditas sokkal nagyobb, mint a szovjet
vasutakon.

Az, hogy a Szovjetunié mennyi id6 alatt fogja
tudni a vasuti kozlekedés munkatermelékenység-
egének szinvonaladt a vildigon a legmagasabbra
emelni, sok tényez6t6l fligg. Az emelkedés litemére
donté befolyast gyakorol a mUszaki ellatottsag,
a legtjabb technika bevezetésének tteme, a beren-
dezések kihaszndltsaga, az egész fuvarozasi folya-
mat szervezettségének tokéletessége, a szallitasok
volumenének novekedése.

Kétségtelen, hogy allamunk egyre névekvé gaz-
dasagi hatalma, a vasutak tervszer(i mdszaki &t-
szervezése, valamennyi kozlekedési gazatnak koor-
dinalt egytttmiikddése el6 fogjak segiteni a munka-
termelékenység gyors novekedését.

Ami az amerikai vasutakat illeti, munkajuk
tovabbra is ugyanazoknak a viszonyoknak hatasa
alatt alakul majd, mint eddig. De szamitani lehet
a tobbi kozlekedési agazattal folyo verseny még
nagyobb kiélez6désére és arra, hogy a vasutak
részesedése az Osszes aruszallitasi teljesitmények-
b6l abszolut értékben viszonylag azonos szint(
marad, a személyszallitasi teljesitményekbdl vi-
szont csokkenni fog.

Csekély a valészinsége annak, hogy az USA
vasutainak sikerdl megtartani a munkatermelékeny-
ség novekedésének a multhan elért Gtemét, amely
nagyobb volt, mint az iparban (1950—1962.
évi id6szakban a vasutakon 4,6%, az iparban pe-
dig csak 3,7%). A fuvarozasi teljesitmény allan-
désaga mellett a novekedési utem, pl. 4% meg-
tartdsahoz, mint a szamitdsok mutatjak, az USA
vasutainak 1970-ig tébb mint 200 ezer f6vel kel-
lene csokkenteni a létszdmat. Ennek végrehajtasa
elég nehéz, ha figyelembe vessziik azt, hogy az
USA vasutain a dolgozok szdma az utébbi 12 év
alatt tébb mint 500 ezer f6vel csokkent.
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A vilagon a legnagyobb munkatermelékenység
eléréséhez a Szovjetunidban a vasutasok egész
hadseregének és a kozlekedést 0j technikaval el-
latd Osszes népgazdasagi agak dolgozoinak Kki-
tarté munkaja szikséges, az SZKP altal a vasutak
miszaki fejlesztésére megallapitott program meg-
gyorsitasa alapjan.

(Folytatds az 514. oldalrél)

Az oktatds vonalan az elmult év legjelent6sebb
tevékenysége az egyetemi reformmal kapcsolatos elvi
kérdések megvitatdsa és az Epitéipari és Kozlekedési
Mszaki Egyetem Mérndki és Kozlekedési lzemmér-
noki Karain elkészitett reform-tantervek tarsadalmi
biralata volt.

Az egyetemet kivalé eredménnyel végz6 fiatalok
tarsadalmi megbecsiilését célozza az elndkségiink altal
meghirdetett diplomaterv palydzat. A pélyazatra 32
diplomaterv érkezett be, melyeknek elbirdldsa folya-
matban van.

Az Epitési Oktatdsi Bizottsagunk 4altal készitett
tematikaval tanfolyamot rendeztink Budapesten a
mélyépitéiparban foglalkoztatott technikusok tovabb-
képzésére, melyen tébb mint 100 hallgaté vett részt.
A tanfolyamot 6sszel folytatjuk. Vidéken foly6 évben
Szombathelyen, Miskolcon és Debrecenben rendeztiink
tanfolyamokat.

A miszaki konyvkiadas fejlesztése érdekében
szorosan egyuttm(ikédink a Miszaki Konyvkiado
szakmai szerkeszt6ségi tanacsaival. Széleskor( kozvé-
leménykutatds alapjan javaslatot készitettink a har-
madik Otéves terv kozlekedési és mélyépitési targyu
konyveinek kiadasara.

Egyesiletink két tudoméanyos folydirata, a Kdzle-
kedéstudoméanyi Szemle és a Mélyépitéstudomanyi
Szemle szinvonalas cikkeikkel és tartalmi 0Osszeallita-
sukkal jol tukrozték az &ltaluk gondozott szakterilet
hazai és nemzetkdzi problémait. A lapok 0Osszesitett
példanyszdma 2700—2800 kozott mozog, de erre alig
600 egyéni el6fizet6 van: e szd&m messze alatta van a
szakmdaban foglalkoztatott mi(iszakiak szamanak. Bar
a nagyszamu kozileti el6fizetés révén feltehet, hogy
folydiratainkat lényegesen tébben tanulméanyozzak,
mint az a példanyszamok alapjan Kkitlinik, mégis szik-
séges lenne a lapok példanyszaménak novelésével az
olvasétabor kiszélesitése. Ennek érdekében vizsgalat
tortént arra vonatkozéan, hogy az Aallami szubvenci6
érintetlenil chagyasa mellett milyen fajlagos &nkdlt-
ségcsOkkentést jelentene a példanyszamok novelése.
A vizsgalat eredménye azt mutatta, hogy a lapok pél-
déanyszdmainak emelése esetén a tovabbi példanyok a
jelenlegi 6 forintos eladéasi arral szemben lényegesen
olcsébbak lennének. igy megfelel6 szdm( uj el6fizetd
beszervezése esetén lehetdvé valna lapjaink el6fize-
tési ardnak csOkkentése.

A két lap szerkesztésében fennakadas nem volt,
mindkét folydirat megfelel6 cikktartalékkal rendel-
kezett.

Ez utédn a f6titkari beszdmold a szervezeti egysé-
gek 1963. évi munkajaval foglalkozott, részletesen
elemezve a szakosztalyok, alland6 bizottsdgok munka-
jat, amely szervek munkéajanak 6sszefogasat és iranyi-
tasat a Kozlekedési és Epitési Tagozatok végzik. A tago-
zatok a nyari honapok kivételével havonta rendszere-
sen Uléseztek.

Végul az adminisztracié helyzetérgl beszélt a f6-
titkar. A tdrsadalmi munka megnévekedése természet-
szer(ien egydltt jart az adminisztraciés munka ndévelé-
sével. A megndvekedett kulfoldi kapcsolatok lebonyo-
litasa, nemzetkdzi levelezés, Kki- és beutazdasok inté-
zése, a szamban és méretben megn6tt konferenciaink
tetemesen terhelik és tlalterhelik adminisztraciénkat,
amelynek létszdmat csak igen kis mértékben tudtuk
novelni, s ez mélyen alatta marad a fokozott munka
kovetelIményeinek.

A fétitkari beszdmoldét élénk vita kovette. Fold-
vari Laszl6 tarselnok szervezési kérdéshez sz6lt hozza;
véleménye szerint helyes, hogy az egyesilet szervezése
a megyei szervezés iranyaban haladjon. Ez kormany-
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Jobban ki kell hasznélni a szocialista gazasagi
rendszer elényeib6l adéddé 0Osszes lehet6ségeket,
a munkatermelékenység allando, rendszeres nove-
lése céljabdl az osszes bels6 tartalékokat. Nem két-
séges, hogy a Szovjetunidé vasutasai a legkozelebbi
években a munkatermelékenységi mutatéban is el
fogjak hagyni az Amerikai Egyesilt Allamokat.

intenci6 és a MTESZ szervezésének irdnya is. A mun-
kabizottsdgi zardjelentések sorsaval kapcsolatban kiva-
natos a felhasznalds mddjanak ismerete. A munkabi-
zottsdgi zardjelentések, minthogy azok tébbnyire mi-
szaki fejlesztési kérdésekkel foglalkoznak, a mdszaki
fejlesztési részlegekhez kivankoznak.

Dr. Palotds LéaszI6 az épitési tagozat vidéki mun-
kajanak élénkitése érdekében az Epitéstudomanyi
Egyesulet vidéki szervezeteivel valé egyuttmikodést
javasolta. Csabai Rudolf (Miskolc) vidéki viszonylat-
ban jogéasz és kozgazdasdgi szakcsoportok létesitésére
tett javaslatot. Z&vodszky Lé&szl6 (Gyér) hianyolta,
hogy a kulfoldi utazdsoknal a vidékiek szdmaranya
alacsony. Helyes volna a Gépipari Tudomanyos Egye-
stlettel kdzés munkabizottsag alakitasa, melynek célja
a legakalmasabb rakodoégép-tipusok megallapitasa.
Fekete Gydrgy javasolta, hogy egyes témak népszer(-
sitésére az egyesilet kis kiadvanyokat adjon ki. Len-
dér Jend kivanatosnak tartja, hogy a kiemelked6 dip-
lomaterveket az egyesilet sajtdja ismertesse, és hogy
azokat az illetékes kozlekedési é&gazat jutalmazza.
Az 1965. évi rendezvénytervbe orszagos mernék-kéz-
gazdasz ankét beiktatdsat kéri. Dr. Erti Rébert a mun-
kabizottsdagi munkak hasznositasaval foglalkozott. Dr.
Kézdi Arpad a jelentésben ko6zolt statisztikaba célsze-
rinek tartand a tagok életekorara, szakképzettségére
és hivatali beosztadsara vonatkoz6 adatokat is felvenni.
Dr. Kadas Kalméan a kdzgazdasagi szemlélet jelentd-
ségérdl szolt és mérnok-kdzgazdasz konferencia meg-
tartdsat javasolta. Sz6ll6si Erné szerint a szakiroda-
lom fejlesztésében 1955. 6ta visszaesés allott be; a
kozép- és alsokaderek részére kiadott szakirodalom
rendkivul hidnyos. Dr. Papp Endre szerint az egyesi-
letben osszpontosulé hatalmas szellemi erdt hatéko-
nyabban kell beéallitani a konkrét kozlekedési problé-
mék, feladatok megoldasaba.

Dr. Csanadi Gyorgy elndok oréommel regisztralta az
aktiv vitadt. Pozitivum az egyestleti munka noveke-
dése. A felszolalasokbél azonban kicsendult bizonyos
aggodalom és ez jogos. Ugy véli, a vezet6ség nem ad
kell6 irdnyitdst ahhoz, hogy az egyesulet szellemi ereje
megfelelé irdnyban koncentralédjék. At kell hangolni
az egyestlet munkéajat, hogy a nagy célkitlizések el6bb-
revitele hatékonyabb legyen. A koézlekedés jelent6sé-
gét, sulyat, fontossdgat minél szélesebb kdrben kell
megismertetni. Az egyesiiletnek dont6 szerepe a koz-
lekedés helyzetének feltadrdsa, ismertetése. A masik
dont6 feladat a perspektiv tervekben elirdnyzott
problémak megoldasa. Utalt arra, hogy megyénként
helyi szallitdsi bizottsdgok létesultek, amelyek rendki-
vil nagy er6t jelentenek a gépkocsikdzlekedés teriile-
tén. A szallitdsi bizottsdgok szamadara az egyesilet
komoly tdmogatdst nyuljthat. Hatdrozott lépést kell
tenni a gazdasdgi kérdésekben. A miszaki vonal mel-
lett az egyesiletnek a gazdasdgi vonalat is er6teljesen
gondoznia kell. A feladatok j6 megoldasa csak agy
torténhet meg, ha az egyes kozlekedési adgazatok prob-
lIémait az egységes kozlekedés szemléletével vizsgal-
juk. E szemlélet kialakitasaban és az ezen szemlélet
alapjan végzett vizsgalatoknal, valamint a problémak
megoldasanal az egyesiletnek nagy szerepet kell val-
lalnia.

Rédonyi Karoly fétitkar valaszdban az elhangzott
javaslatok tulnyomé részével egyetértett, kérte, hogy a
vélasztmany azok végrehajtasat utalja a tagozatok elé,
hogy megvizsgalva a kérdéseket, javaslatokat dolgoz-
hassanak ki az elndkség szamara.

A valasztmany a f6titkar jelentését, valamint a
szamvizsgalé bizottsdg gazdasdgi beszamoléjat elfo-
gadta és jovéhagyta az 1965. évi konferencidk teryét.

Varadi Jozsef
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