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A munkatermelékenység egységes elemzési és tervezési rendszere

a kulénbozé kozlekedési agazatoknal*

V. P. KOROSZTELEV (Moszkva)

A fuvarozadsok lebonyolitasara felhasznalandé
tarsadalmi munka csOkkentése szempontjabol
nagy jelent6ségl az orszag egységes kozlekedési
rendszerét alkotd valamennyi kozlekedési &gazat
Osszehangolt fejlesztése. Az egyes kozlekedési aga-
zatok leghatékonyabb felhasznalasi terlletének
megallapitasa céljabol szdmos miiszaki-gazdasagi
mutatot, ezek kozt f6ként a munkatermelékenységi
mutatokat hasonlitjak ossze.

Az 1. tébldzatban a Szovjetunio egyes kozle-
kedési dgazataiban 1963-ban elért munkatermelé-
kenységi szinteket adtuk meg, 1 f6re esé ezer kép-
zett tonnakm-ben.

1. tablazat

Kozlekedési dgazat 1963 1963 o

1958 /0
Vasuti kozlekedés ... 983,8 134,0
Tengeri hajozas...ivnenes 3819,0 158,0
Folyami hajézas 1082,0 135,8
Gépkocsikdzlekedés............... 50,0 110,5
Cs6vezeték szallitas........ 6053,0 185,5

Az 1. tablazatban kozélt adatok jellemzik
ugyan a munkatermelékenység ndvekedését az
egyes kozlekedési dgazatokban, de nem alkalmasak
a kilonbtéz6 kozlekedési agazatok egymaskozti
Osszehasonlitdsara. Ez az aru- es személyszallitas
lebonyolitdsanak modjaban, valamint az (zemi
allomanyi létszam nyilvantartdsanak modszerei-
ben fennalld Iényeges eltérésekkel magyarazhaté.
A munkatermelékenység egységes szamitasi meto-
dikajanak hianya nemcsak az egyes kozlekedési
dgazatokra nézve neheziti meg a munkatermele-
kenység d&sszehasonlitasat, de megfoszt annak
lehetdségétdl is, hogy a Szovjetunid kozeledésé-
nek egészére dsszesitett munkatermelékenységi muta-
toval rendelkezziink.

Eddig még nincsenek valamennyi kozlekedési
dgazat részére kozos, tudomanyosan megalapozott
olyan iranyelvek a dolgozdk lzemi allomanyi lét-
szamanak megallapitasara, amelyek alapjan a
munkatermelékenység terv- és tényszamai, illetve

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

alll blb0b

mutatdi szamithatok. Egyes kozlekedési agazatok-
nal a kozlekedési minisztériumok altal szamitasba
vett Ozemi allomanyi létszam elég tag (vasuti,
légikozlekedés), mas agazatoknél (tengeri, folyami
hajézas) indokolatlanul szoros.

A kozlekedési agazatokndl hasznalt munka-
termelékenységi mutatok nem tukrozik az egész
széllitasi folyamat munkaraforditasait, mivel azok
csak az arutovabbitdsi munkaréforditsokat tartal-
mazzak, és egyaltalaban nem veszik figyelembe
(a légikozlekedés kivételével) a be- és kirakasi
munkakat, amelyek munkaraforditdsanak rész-
aranya a teljes fuvarozasi folyamatban elég nagy.
A folyami és tengeri hajozasnal, valamint a gép-
kocsikozlekedésnél nem veszik figyelembe a palya
fenntartdsara es6 munkaraforditdsokat. Nincs meg-
oldva a munkaraforditdsok és munkatermelékeny-
ség figyelembevetele és értékelése a tengeri és
folyami kikot6kben sem. Ez altal az allando elem-
zés és ellen6rzés korébdl a dolgozok hatalmas
serege rekesztdik ki ; létszdmuk eléri a munka-
termelékenység megallapitasanal a kozlekedési
minisztériumok és hat6sagok altal figyelembe vett
létszamot.

Az &ru- és utasszallitdsok volumenére és munka-
termelékenységére nagy befolyast gyakorol az
atlagos szallitasi tavolsag, amely kozlekedési agaza-
tonként meglehetésen valtozatos képet mutat (a
gépkocsi kozlekedésben : 15 km, a tengeri hajo-
zdsnal 2000 km). Az egyes kozlekedési &gazatok
egymaskozti dsszehasonlitasara és kozulik mind-
egyik részére a leggazdasdgosabb alkalmazéasi
teriilet kijelolése céljabdl az elemzésnél az atlagos
aru- és utasszallitasi tavolsagok szerint kell diffe-
rencialni a munkatermelékenységet.

Mindez azt jelenti, hogy a kozlekedési agazaton-
ként 0Osszehasonlithatd munkatermelékenységi
mutatok kimunkaldsa és e mutaték -elemzési
lehet6ségeinek novelése céljabol jelentés mddosita-
sokat kell végrehajtani a tervezd szervek munka-
jaban.

Kozlekedési dgazatonként a legfontosabb a dol-
gozék Uzemi létszamanak 0sszehasonlitasa. Az
»uzemi létszdm” fogalméan azoknak a kozlekedési
dolgozoknak szama értendd, akik a szallitdsok
azon adott volumenének lebonyolitasahoz szik-
ségesek, amelynek alapjan a munkatermelékeny-
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2. tablazat
R Kiegészit6 lUzemi
A Kkozle- A0
Kedési létszdmkeret
miniszté- a ki- és
riumok a Kki- és berakési
R P altal fi- berakadsi munkak
Kozlekedési agazat gyelembe munkéak teljes
vett figye- mennyi-
tizemi lembe ségének
létszam - vétele figyelem-
keret nélkil be
vételével
Vasuti kozlekedés............ 100 4 39
Tengeri hajézas 100 70 130
Folyami haj6zas 100 24 . 87
Gépkocsikdzlekedés
(kézhasznéalatl) 100 21 86
Légikdzlekedés ... 100 3 3

ségi mutatdt meg keli allapitani. Azonban a kilon-
b6z kozlekedési agazatok dsszlétszamabdl az
lzemi létszamot nem egységes elvek alapjan ha-
sitjak Kki.

Minden kozlekedési agazat Uzemi létszamanak
tartalmaznia kell a fuvarozasi folyamat 0Ossszes
mveleteinek teljesitésével foglalkozd dolgozokat.
A kozlekedési dolgozok uzemi létszamhoz vald
sorolasanak alapvet6 ismérve a termelési elv, vagyis
maga az a tény, hogy a dolgozo résztvesz-e a szal-
litasi folyamat lebonyolitdsdban. Azok a dolgozok,
akiknek munkaja kozvetleniil nem kapcsolatos
az utas- és aruszallitas miveleteivel, tehat a kifeje-
zetten szallitési jellegli tevékenységgel, pl. a kom-
munalis lakaskezel6 vallalatok, az orvos-egész-
segugyi szervezetek stb. dolgoz6i, nem sorolhatok
az Uzemi létszdmkerethez.

Az emlitett elvre tdmaszkodva a kozlekedési
agazatokban az lizemi létszamkeret jelenlegi 6ssze-
tételének részletes vizsgalata alapjan a Szovjetunio
Allami Tervbizottsaga mellett m{ikédé Komplex
Kozlekedési Problémak Intézete (IKTP) kiszami-
totta mindegyik kozlekedési &gazatra nézve a
kiegészitd Uzemi létszamkeretet, és a kozlekedési
minisztériumok altal figyelembe vett Gzemi lét-
szdmkerethez viszonyitva megallapitotta annak
részardnyat (2. tablazat).

Mint latjuk, a be- és kirakasi munkak figyelembe
vételével és annak figyelembe vétele nélkiil a dol-
gozOk kiegészit§ (zemi létszdmkeretének rész-
aranya kozlekedési agazatonként erésen eltér6
(a légikozlekedésben mutatkoz6 3%-tél a tengeri
hajézasnal fennalldé 130%-ig valtakozik).

Teljes Gzemi
létszam a be-
és kirakas

Kozlekedési dgazat figyelembe
vétele
nélkul

Vasuti kozlekedés 100
Tengeri hajézas..... 100
Folyami haj6zas 100
Gépkocsikdzlekedés (kdzhasznalata) . 100
LEQIKOZIEKEdES. .o —
Csbvezeték (olajvezeték) . 100
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A dolgozok kiegészit§ létszamkeretének szami-
tasba vétele lehetdvé teszi a kozlekedési dgazatok
0sszehasonlithatd munkatermelékenységének meg-
hatdrozasat mind egészében, a teljes szallitasi
folyamatra, mind pedig kilén-kilén a rakodasi
munkékra.

A kozlekedési agazatonkénti munkatermelé-
kenységi mutaték o6sszehasonlithatésdganak fon-
tos felteétele e mutatd kilonallé szamitasa és terve-
zése az egyes kozlekedési agazatokban.

A Szovjetunié Allami Tervbizottsaga és a kozle-
kedési minisztériumok tudoményos kutatd inté-
zetei ajanlasokat dolgoztak ki a kozlekedési
munkatermelékenység tervezésének megjavita-
séra. Ezeket hasznéljak ez id6 szerint a tervezés-
nél, kilén az aru- és személyszallitasban, valamint
a termelékenységi mutatd tervteljesitésének elem-
zésénél is.

A kozlekedési dolgozok létszamanak felosztési
modszerei kozott a legfontosabb, egyben az aru-
és utasszallitasi technoldgia sajatossagait a leg-
helyesebben az a modszer tiikrozi vissza, amely a
teher- és személyszallité jarmiivek teljesitményének
miszaki-Uzemi mutat6in alapul.

Az egyes kozlekedési agazatok dolgozoi teljes
Uzemi létszamkeretének e modszer szerinti szaza-
Iékos megoszlasat a 3. tablazat mutatja.

Mint a 3. tablazatbdl kitlinik, a személyszallitas-
nal foglalkoztatott dolgozék létszamanak rész-
ardnya a tengeri hajozasban fennalld6 8—10%-t0l
a légikozlekedéshen adodd 70%-ig véltozik. Ez a
személyszallitasoknak az egyes kozlekedési aga-
zatok 0ssz-széllitasi teljesitményében fenndalld ki-
16nbdz8 részardnyaval, valamint az egyes kozle-
kedési agazatoknal a személy- és aruszallitas eltérd
munkaigényességével magyarazhaté.

Amig a vasuti és vizi kdzlekedéshen a személy-
szallitdsok munkaigényessége nagyobb’ az &ru-
szallitasokénal, addig a gépkocsi és a légikozleke-
désben ellenkezéleg, a személyszallitasok munka-
igényessége sokszorta kisebb az aruszallitasok
munkaigényességénél.

Ez az egyes kozlekedési agazatokban a szalli-
tasi folyamat technikjanak és technoldgidjanak
sajatossagaibdl adodik. Pl. a vasuton a tehervonat
terhelése 3—4-szer nagyobb a személyvonaténal,
a gépkocsikozlekedésben pedig a gépkocsi teljesit-
ményegységére esé utasok szama 7—8-szor tohb,
mint az ugyanezen teljesitményegységre esd aru-
tonndk szama. llyen mddon a szallitasi egység
értéke a kozlekedési agazatokban az aru- és utas-

3. tablazat
Létszam részaranya  Teljes lizemi Létszdm részaranya
létszam a be-
az aru- a személy-  és kirakéas az aru- la személy-
figyelembe-
szalbtasnal vételével széalbtasnal
72,5 27,5 100 80,0 20,0
88,8 1L2 100 91,7 8,3
82,5 17,5 100 89,0 11,0
68,0 32,0 100 80,0 20,0
- - 100 30,0 70,0
100 .
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szallitds munkaigényességének aranyat meghata-
rozd fontos tényezének mutatkozik.

A megosztott munkatermelékenységi mutaté kiala-
kitasa celjabdl elvégeztuk a kozlekedési minisz-
tériumok altal figyelembe vett (zemi létszdm-
keret megfeleld felosztasat és megallapitottuk a
munkatermelékenységet az aru- és személyszalli-
tasban.

A 4. tablazatban az aruszallitasnal foglalkoz-
tatott dolgozék munkatermelékenységi adatait
tintettik fel (1 fére es6 ezer arutonnakin-ben).

A munkatermelékenységi mutatd kozlekedési
agazatok szerint megosztott tervezése lehet6vé
teszi a Szovjetunid egész kozlekedésére vonatkozé
Osszesitett mutatdé megallapitasat.

Mind az egyes kozlekedési agazatokndl az dssze-
hasonlithatdé  munkatermelékenységi  mutatok,
mind a Szovjetunio egész kozlekedésére vonatkozd
Osszesitett mutatd el6allitasa céljabol tehat meg
kell javitani a kozlekedési agazatoknal a munkater-
melékenység jelenlegi tervezési mddszereit.

4. tablazat
Kozlekedési agazat 1963 1963
1958 °
Vaslti kozlekedés ... 1210 137,5
Tengeri hajézéas 4260 160,0
Folyami hajozas ... 1250 136,0
Gépkocsikozlekedés
(kézhasznalatl)...ccoeuenne 45,5 112,5
CSOVEZEEK e 6053 185,5
Osszes kozlekedési dgazatok 950 128,0

A tervezésnél egységes, az Osszes szallitdsi m-
veletek végrehajtasdhoz szlikséges lzemi létszam
szamitasi elvét kell kiindulasi alapnak tekinteni.
Rendezni kell a kdzlekedési minisztériumok és a
fuvaroztaté felek munkaerdivel végzett rakodasok
létszdménak elkulonitett szambavételét. Ezzel
valik csak lehetségessé, hogy a népgazdasagi terv-
ben mind az egyes kozlekedési dgazatokra, mind
pedig a Szovjetunié kozlekedésének egészére nézve
magasabb munkatermelékenység legyen elGira-
nyozhato.

Az lzemi létszamkeretnek az IKTP-ben az
Osszes kozlekedési éagazatok részére kidolgozott
egyseges szamitasi modszerét, valamint a dolgozok
Uizemi létszdmanak javasolt, kdzlekedési agazaton-
kénti megosztasdnak elvét alkalmazva, megélla-
pithatd a kozlekedési agazatonként osszehasonlit-
hat6 munkatermelékenység.

A munkatermelékenységnek a kozlekedési mi-
nisztériumok altal figyelembe vett Iétszam alapjan
torténd szamitasénal a vasiti &ruszallitdsok munka-
termelékenysége jomai nagyobbnak mutatkozik, mint
a gépkocsi- és légikdzlekedésben, de 5—10 °0-kal
kisebb, mint a folyami, és kb. 3-szorta kisebb, mint
a tengeri hajozasban. Ha pedig a teljes dsszehason-
lithatd létszamot szamitjuk, akkor az adddik,
hogy ft munkatermelékenység a vasutakon a folyami
kozlekedéshez viszonyitva 6—7%-kal nagyobb, e
mutatonak a vasuti és tengeri kozlekedésben mutat-
koz6t eltérése pedig 1,8-szeresre csokken.
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Az egyes kozlekedési agazatok leghatékonyabb
felhasznalasi teriiletének megallapitdsa céljabdl
nagy a jelent6ésége annak is, hogy figyelembe
veszik-e az aru- és utasszallitasi tavolsagnak a
munkaigényességre és a munkatermelékenysegre
gyakorolt hatasat, amire az 5. tablazatban kozolt
adatokbdl lehet kovetkeztetni.

5. tablazat

1962. évi atlagos
szallitasi tdvolsag
Kozlekedési dgazat km-ben
aru- lszemély-
szallitds  szallitas

Vaslti kézlekedés...ovvvvveiieenne, 793 93,0
Tengeri hajozas (bérelt hajopark

NETKUT) o 2080,0 72,4
Folyami hajozas ...l v 518,0 35,0
Gépkocsikozlekedés (kozhasz-

NAIATA) oo 16,2 5,5
Cs6vezeték (olajvezeték) 450 -
Légikozlekedés. .o 872 780,0

Mint az 5. tablazatbdl kit(inik, az &atlagos szalli-
tasi tavolsag szallitasi nemenként és kozlekedési
agazatonként erésen ingadozik. Pl. a vasuti koz-
lekedésben az atlagos aruszallitasi tavolsag 8-9-
szer nagyobb az atlagos személyszallitasi tavol-
sagnal.

Az aru- és személyszéllitdsi tavolsadgnak a
munkaigényességre és a munkatermelékenységre
gyakorolt hatasanak megallapitasa céljabol min-
denekelétt fel kell osztani az 6sszes munkarafordi-
tast a széllitasi folyamat mi(veleteire.

Af6 kozlekedési agazatoknal a szallitasi folyamat
jellemz6 mliveletei a kovetkez6k :

Az aru be- és kirakadsaval, az utasok be- és
kiszéllasaval, a jarmivek indulésra el6készitésével
és érkezés utani kezelésével kapcsolatos kezdd
és befejez6 mdlveletek, beleértve az indulasi és
érkezési miiszaki ténykedéseket is.

Utkdzben a jarm(vek tovabbitasaval kdzvetlenil
kapcsolatos miliveletek, kezdve a jarm({ meg-
inditasanak pillanatatol a megérkezésig szilkséges
teend6k, beleértve az Utkdzbeni miszaki mive-
leteket is.

Az érvényben lev6 munkaiigyi beszamolok
adataib6l hidnyzik a dolgozok létszdméanak a
szallitasi folyamat m(veletekre térténé felosztasa,
ezért az egyes miveletek teljesitésével kapcsolatos
munkaraforditdsokat szamitds utjan kell megalla-
pitani.

A kozlekedési dolgozok létszaménak a szallitasi
miveletek szerinti szétosztasanal ugyanugy, mint
a dolgozdk létszaméanak kozlekedési agazatok
szerinti felosztasanal a teher- és személyszallito
jarmiivek teljesitményének miszaki-lzemi mu-
tatoin alapuld maddszert hasznéltuk. igy a tengeri
és folyami hajozasnal a hajolegénység létszamat
a széllitési folyamat mdveletei szerint, a hajok
altal dtban és allasban toltétt id6 aranyaban
bontottuk fel. A gépkocsikozlekedésben a gépkocsi-
vezet6k létszamat az (izemben és allasban toltott
gépkocsi izemorakkal aranyosan osztottuk fel.
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Kozlekedési dgazat

10 25
Vasiti kozlekedés .ooevivvcieeiiciinn, 100 44,1
Tengeri hajézas 100 40,4
Folyami haj6zés 100 41,6
Gépkocsikdzlekedés (kdzhasznélata) . 100 80,6
CSOVEZEEK o 100 57,6

A be- és kirakasi munkaknal foglalkoztatott
kdzlekedési dolgozok létszdma nem figg az aru-
szallitasi tavolsagtol, és teljes egészében a kezd6
és befejez6 mdlveletekhez tartozik.

Az atlagos szallitasi tavolsagnak a termelési
munkaigenyességre gyakorolt hatdsa megallapi-
tdsara a kovetkezd képlet szolgal :

p . Ik-b I rn
L dsszes = — j--—-\ L P

ahol T/cb — a kezdd és befejez§ miiveleteknél a
mozditandé aru 1 tonndajara es6
munkaraforditas,

Tm= 1tonna &runak 1km-re tovabbitasa-
hoz sziikséges forgalmi muvelettel
kapcsolatos munkaraforditas,

Z= az aruszallitasi tavolsdg km-ben.

A megadott képlet azt igazolja, hogy minden
olyan kozlekedési agazat, amelynél a kezdd és
befejez6 mivelettel kapcsolatos munkaraforditasok
részaranya viszonylag nagy, révid tavolsdgokon
kevésbé gazdasagos, nagy tavolsdgokon viszont
gazdasagos. Azok a kozlekedési agazatok, amelyek-
nél a kezdd- és befejez6 miveletre es6 munka-
raforditasok részaranya kicsi, rovid tavolsagokon
elénydsebbek.

A munkaraforditasok szallitasi tavolsagtol vald
szézalékos fuggését a 6. tablazat mutatja.

Atavolsag ndvekedésével az aruszéllitas munka-
igényességének csokkenése a legérezhetébb a vizi
és a vasuti kozlekedésben, a legkisebb a gépkocsi-
kozlekedéshen. igy, az aruszallitasi tavolsag 100-
szorosra novekedése esetén a munkaraforditas
a tengeri hajézasban a 60-ad részére, a gépkocsi-
kozlekedésben pedig csak 30—40%-kai csokken.
Ez azzal magyarazhat6, hogy a tengeri hajozas-
ban a kezd6 és befejez6 mdiveletre es6 munka-
raforditas részaranya joval nagyobb, mint a tébbi
kozlekedési agazatban, ami a tengerhajozast a leg-
nagyobb tavolsagu favarozasokra alkalmas kozleke-
dési agazatta lépteti eld. Ezzel szemben a gépkocsi-
kozlekedésnek a kezdd és befejezd mdlveletekkel

Kozlekedési 4gazat

10 25 50

Vaslti kdzlekedés....on..... 100 64,5 53,0

Tengeri hajozés.. 100 52,5 36,8

Folyami hajoz4s......c... 100 71,0 61,5
Gépkocsikozlekedés

(k6zhasznélatl) ... 100 96,0 95,0

Légi személyszallitds ... 100 43,0 24,0
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6. tablazat
Aruszallitasi tavolsag, km
50 150 250 500 800 1000
24,5 11,9 9,4 7,5 6,7 6,5
20,5 7,3 4,6 2,7 1,9. 1,6
22,2 9,4 6,8 4,8 4,1 3,8
74,1 69,8 68,9 68,3 68,1 68,0
43,5 33,8 31,2 30,6 30,0 29,8

kapcsolatban kicsi, a tovabbitasnal nagy a munka-
raforditasi részaranya. Ez a gépkocsikozlekedést,
mint rovid tavolsagu fuvarozasokra alkalmas koz-
lekedési agazatot jellemzi.

Az ismertetett modszerekhez hasonléan haj-
tottuk végre a személyszallitasban foglalkoztatott
dolgozok létszamanak felosztasat is a szallitasi
folyamat miveleteire, igy vizsgaltuk az utas-
széllitasi tavolsagnak a termelési munkaigényes-
ségre gyakorolt hatasat. A 7. tablazat ezeket az
adatokat tinteti fel szazalékosan.

Mint a 7. téblazatbdl 1athatd, az utasszallitas
munkaigényessége — ugyandgy, mint az A&ru-
szallitds munkaigényessége is — a szallitasi tavolsag
novekedésével csokken, azonban a munkaigényeS-
ség csokkenésének mértéke kozlekedési agazaton-
ként nem egyforma. A legnagyobb a munka-
raforditds csokkenése a légikdzlekedésnél és a
tengeri hajozasnal, es legkisebb a gépkocsikodzleke-
désben, ahol a széllitasi tdvolsag 100-szoros ndve-
kedése esetén a munkaigényesseég minddssze 6—
7%-kal csokken. Ez azt jelenti, hogy a nagy
tavolsagit utasszallitdsokra a légikozlekedés a leg-
el(z)rg)y('jsebb, és ezekre a tavolsagokra a leggazdasago-
sabb.

Az aru- és személyszallitasi tavolsagnak a
munkaigényességre és munkatermelékenységre
gyakorolt hatasa figyelembevétele lehetéve teszi
az aru- és utasforgalom leggazdasadgosabb fel-
osztasat a kozlekedési agazatok kozott, amivel
munkaraforditds megtakaritas érhet6 el, és bizto-
sithatd az egyes kozlekedési agazatok leghatéko-
nyabb felhasznalasa. Azonkivil a tavolsagnak a
munkaigényességre és munkatermelékenységre
gyakorolt hatdsa szamitasba vétele lehet6vé teszi
minden egyes kozlekedési agazat leggazdasagosabb
m(kodési teriletének tisztdzasat és mindegyik
kozlekedési agazatban a munkatermelékenység
tovabbi tartalékainak kiaknazasat.

Az aruszallitasi tavolsagon felil befolyasoljak
az egyes kozlekedési agazatok leggazdasdgosabb

7. tablazat
Utasszallitasi tavolsag, km

100 150 250 500 800 1000
47,0 45,0 43,5 42,5 42,0 41.8
28,8 26,2 24,0 22,5 21,9 21,6
56,6 55,2 53,2 52,8 52,5 52,5
94,0 94,0 93,8 93,6 93,6 93,5
14,5 113 ' 8,8 6,4 6,2 6,0
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mikodési teriiletének kivalasztasat az aruforgalom
méretei, a kiildemény nagysaga és az aru neme is.

Ugyanlgy, mint a szallitasi tavolsag, az aru-
forgalom méretei (az elszallitott &ruk mennyisége)
is kozlekedési agazatonként jelent6s eltérést mu-
tatnak. igy a vasuiti kozlekedesben az 4ruk volu-
mene 15-sz6r nagyobb, mint a folyami hajozéasnal
és tizszer nagyobb, mint a gépkocsikdzlekedéshen.
Aszamitasok azt igazoljak, hogy az &ruk volumené-
nek 1-t6l — 30 millié tonnaig tortén6 ndvekedése
esetén — valtozatlan miszaki felszereltség mellett
— a szallitasi egységre es6 munkaraforditasok
rohamosan csokkennek a csévezetékes szallitdsban
(14-szeresen) és a vasUti kdzlekedésben (7,5-szere-
sen). A tobbi kdzlekedési dgazatokban viszont a
munkaraforditdsok csokkenése joval kisebb mérv(:
a folyami hajozasnal 26%-o0s, a gépkocsikozleke-
blésben pedig csupan 4—5%-0s. llyen modon a
csOvezetékes szallitds, a vasit és a tengeri hajézas

Egyesuleti hirek

Vélasztméanyi ulé

A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet vadlasztméanya no-
vember 30-4n tartotta 1964. évi utols6 lését, amelynek
programjan az 1965. évi koltségvetés jovahagydasa és
az egyesiletben végzett kiemelkedd tarsadalmi munka
jutalmazasa szerepelt. Ezen kivil kiosztasra keriiltek
az Epitéipari és Kozlekedési Miszaki Egyetem két
karan, a Kozlekedés Uzemmérnéki, valamint a Mérnoki
Karon végzett diploméz6 mérnokok részére kiirt dip-
lomaterv palyéazatok jutalmai.

Dr. Csanadi Gyobrgy elnék megnyitdja utdn Rodonyi
Karoly fétitkar rovid bevezetében foglalkozott az egye-
stulet kozeljovében végzend6 munkéajanak iranyelveivel.

Legutols6 valasztmanyi (lésinkén — mondotta
Rodonyi fétitkar — az elhangzott vita kilénbdz6
problémakat vetett fel. Els6sorban szévatették a hozza-
sz6l6k az egyestleti munka hatékonysaganak kérdését
és felvetették azt, hogy az a hatalmas szellemi munka,
amit az egyesulet tagjai végeznek, megtaldlta-e kell§
ellenértékét. Ez a megallapitds kiléndésen a munka-
bizottsagi tevékenységre vonatkozott, amely tudva-
lév6én egyesiletinkben igen Kkiterjedt. Itt els6sorban
az a kérdés merilt fel, hogy a zardjelentések javaslatai
kézil mi és milyen mértékben kerilt be a gyakorlati
életbe. Felvet6dott tovdbbé az, hogy a tématerv ira-
nyitdsdhoz a vezet6ség adjon konkrét segitséget. Csanéadi
elvtars elnoki oOsszefoglal6jaban annak a kivansagnak
adott kifejezést, hogy a kozlekedés donté jelent6ségl
feladatainak megoldasahoz az egyesiletben levd szel-
eim erdét koncentralni kell. Ismertetni kell a kdzlekedés
Inépgazdasagi jelent6ségének, sulyanak és helyzetének
fontossdgat, fokozottabban kell gondozni a gazdasagi
vonalat és a témak vizsgalatanal mindenitt figyelembe
kell venni a kozlekedés egységének szemléletét.

A valasztmanyi, Glésen felmerilt észrevételeket tago-
zataink megvizsgaltak és kozlekedéspolitikdnk szem-
pontjainak figyelembevétele érdekében az illetékes
féosztallyal is érintkezéshe léptek.

A megbeszélések alapjan a koézeljové munkankra
vonatkozéan az aldbbi irdnyelveket dolgoztuk ki:

— munkatervink &sszedllitasanal fokozottabban
vegyluk figyelembe kozlekedéspolitikdnk célkitlizéseit;
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tekinthetd a rendszeres tdmegszallitdsokra a leg-
alkalmasabb kozlekedési agazatoknak.

A kozlekedési agazat kivalasztasara befolyassal
van a kildemények alakja és nagysaga is. Az olyan
kozlekedési agazatok, mint a tengeri és folyami
haj6zas, valamint a vasuti kozlekedés a nagy
egyedi darabokbdl all6 vagy 6mlesztett allapotban
szallithaté kildeményekre, a gépkocsi és a légi-
kozlekedés pedig a darabarukra alkalmas.

*

A munkatermelékenység tervezésének és elem-
zésének tokéletesitése lehetévé teszi ennek a
fontos gazdasagi mutatonak széleskord felhasznéla-
sat mind az egyes kozlekedési agazatok leghaté-
konyabb felhasznlasi terliletének megallapitasara,
mind pedig a kozlekedési munkatermelékenyseg
tovabbi ndvelésére alkalmas tartalékok feltarasara.

— foglalkozzunk a mar kidolgozott hazai és kilfoldi
tudomanyos eredmények adaptalasaval, bevezetésével
és a hatdsok utévizsgalataval;

— a tudomanyos eredmények gyakorlati alkalma-
zdsdval kapcsolatosan végezzen az egyesiilet helyzet-
feltarasokat és ezek eredményei alapjan tegyen tovabbi
1épéseket;

— torekedjlink arra, hogy a szakemberek els6sorban
sajat munkateriletik megoldasat kivand problémait
vessék fel és ezekben kérjenek tarsadalmi munkaval
segitséget;

— az egyesilet megyei szervezetei vegyék fel a
kapcsolatokat a helyi szallitdsi bizottsagokkal és azok
feladatainak megoldédsdhoz nyujtsanak tdmogatést;

— a beruhé&zasok gazdasagi hatékonysaganak foko-
zasa érdekében szervezeteink tanulméanyozzak a teend6
intézkedéseket, figyelemmel az orszdg munkaerémér-
legére és a beruh&zasi keretek korladtozott nagyséagara;

— foglalkozzunk a termelés és szallitdsok koopera-
cidjanak programozasaval és a kibernetika mddszerei-
nek és eszkozeinek fokozott alkalmazasaval;

— vegye programba az egyestlet a szallitdsi kolt-
ségek csokkentését célz6 modszerek vizsgalatat;

— a gépesités és automatizalds helyes mdédszereinek
tarsadalmi biralatat;

— a miszaki képzés és tovadbbképzés szinvonaldnak
emelése és kiszélesitése érdekében végzendd tanulma-
nyok készitését;

— a nemzetkdzi szakmai egyuttm(ikdédés és tapasz-
talatcsere fejlesztése érdekében fokoznunk kell kapcso-
latainkat a kornyez6 orszagok, ezek kdzott els6sorban
a szocialista orszagok tarsadalmi egyesileteivel ;

— foglalkozzunk végul az anyagi érdekeltség és gaz-
dasagi mechanizmus szerepével, a kozlekedés gazdasagi
szinvonalanak emelése érdekében.

A felsorolt irdnyvonalak érvényesitése céljabol kiva-
natos, hogy szervezeti egységeink vezetdi és titkarai a
kozlekedésfejlesztés legfontosabb célkitlizéseit megis-
merjék és munkatervik 0sszeéllitdsdnal figyelembe ve-
gyék. Ennek érdekében az orszagos titkari értekezletek
és tagozatvezetdségi Ulések programjiba esetenként a

(Folytatas az 546. oldalon)
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Modszer a vasuti kocsirendezési munkafolyamat gépesitése
és automatizalasa gazdasagi hatékonysaganak értekelésére

DB. BOBOTVAS ELEMEB

A vasuti Uzem fejlesztésénél mind nagyobb
jelent6ségre tesznek szert a gazdasagossagi, haté-
konysagi elemzések és értékelések. Ezek iranyul-
hatnak egyrészt meglevd (zemek, berendezesek
gazdasagosabb kihasznalasara, masrészt a beruha-
z&sok és az Uj technika gazdasagi-hatékonysagi
értékelésére. Sokszor ezek a célkit(izések egybe-
esnek. lgen sok hatékonysagi modszer lat nap-
vilagot, amelyek f6leg altalanos hatékonysagi
problémak megoldasaval foglalkoznak.

Ismeretes, hogy a rendezépéalyaudvarok a vasuti
szallitasi folyamat anyagi alapjainak legfontosabb
lancszemei kozé tartoznak. Arendezépalyaudvarok
munkdajanak a mindsége ugyanis nagy mértékben
befolyasolja a kocsiforduld id6 alakulasat és az
egész széllitasi folyamat sikeres lebonyolitasat.
A rendezés lebonyolitdsa nagylétszamu munka-
er6t foglalkoztat. Emellett a vasuti alléeszkdzok
jelentds hényada van lekotve a rendezépéalya-
udvarokban, ami egyduttal azt is jelenti, hogy a
rendezés terméke — nagy munkaigényessége
mellett — igen nagy eszkozigényességli (téke-
igényességli) is. Ezért nagy jelent6ségl lehet a
rendezépalyaudvarok 6sszmunka (él6- és holt-
munka) raforditdsainak csokkentése. Ennek egyik
lehet6sége a rendezési technika tovabbi fejlesztése
és tokeéletesitése : a rendezési miveletek gépesitése
és automatizalasa. A rendezOpalyaudvarok re-
konstrukcidja, a rendezés technoldgiai folyamatanak
és szervezésének megjavitasa nemcsak a rendezés
Onkoltségének csokkenésével és a munkaterme-
Iékenység novekedésével jar, hanem lehet6vé teszi
a rendez6palyaudvarok kapacitdsdnak novelését,
a kocsigytjtési id6 jelentds csokkentését és az
egész szallitasi folyamat meggyorsitasat.

Ahhoz, hogy a rendezépalyaudvarok tovabbi
miszaki fejlesztését a leggazdasagosabban — azaz
a termékegységre jutd élé- és holtmunka minimalis
raforditasaval — valésithassuk meg, olyan gazda-
sagi-hatékonysagi elemzés és értékelés sziikséges,
amely lehetOvé teszi a leghatékonyabb mi(iszaki
véltozat Kivalasztasat.

Modszerlink azokra az elvileg kialakitott és
gyakorlatilag bevalt médszerekre épil, amelyeket
a népgazdasadg mas terliletein mar felhasznaltak.
Természetesen, figyelembe kell venniink a rendezé-
palyaudvaroknak, mint kozlekedési (izemeknek
sajatossagait, mikddésuk torvényszer(iségeit is.

Barmely mddszer és gazdasagi szdmitas tudo-
manyos, valamint gyakorlati értékét ama kiindulo
médszertani elvek tudoméanyos tartalma hatarozza
meg, amelyeken a médszer alapul. Természetesen,
nem szabad figyelmen kivil hagyni a modszer
gyakorlati feltételeit és eredményeit sem. Ennek
megfeleléen elsésorban a kiindulé maodszertani
elveket — azoknak a termelés mindségi és mennyi-
ségi mutatészamrendszerében (mennyiség, mun-
katermelékenység, az anyagi eszkzok felhaszna-
lasdnak intenzitdsa, a termelési folyamat ideje

stb.), tovabba a veliik kapcsolatban levé és t6liik
fugg6 értékmutatékban valo tiikroz6dését (az on-
koltség fébb aranyai) — kell megvizsgélni.

A miszaki, technoldgiai vagy szervezési intéz-
kedések gazdasagi hatékonysdganak értékelése —
flggetlendl att6l, hogy az tobblet beruhazassal
jar-e avagy sem — feltételezi, hogy az egyes
valtozatokat egymas kozott és a bazis-valtozattal
hasonlitsuk 6ssze. A tervezett intézkedés gazda-
sagi értékelését nem oldjuk meg a tervezett val-
tozatok egymas kozotti 0sszehasonlitdsaval, mivel
jelenlegi viszonyaink kozott az ertékelés dontd
gazdasagi kritériuma a tervezett valtozatnak a
béazis-valtozattal szembeni eredményeként elért
tarsadalmi munkamegtakaritas.

Ezért a mindségi és mennyiségi mutaték és azok
szintjét6l flggd termelési koltségek nagysaga és
struktaraja mellett szikségesek olyan mutatok is,
amelyek alkalmasak a termék el6allitdsahoz szik-
séges tarsadalmi munkaraforditas, valamint annak
eredményei értékelésére és 0sszehasonlitasara.

Ennek megfelel6en a gazdaséagi értékelés céljaira
csak olyan madszer felel meg, amely a valtozatok
jovedelmezGségét jellemz6 mutatok mellett a
tarsadalmi munkamegtakaritassal kifejezett gaz-
dasdgi hatékonysdg mutatojat is tartalmazza.

I. MODSZERTANI ELVEK

A gazdasagi értékelés mddszertani elveinek Ki
kell fejeznitik a rendez6péalyaudvarok gazdasagtana-
ban és a kocsiaramlés-szervezésben haté fébb
torvenyszeriségeket.

Azokat a f6bb torvényszer(iségeket, amelyeken
a gazdasagi hatékonysag értékelési és 6sszehason-
litdsi modszere alapul, a koévetkez6k jellemzik :

a) az értékmutatok kdlcsonods fliggéségi viszony-
ban vannak a gazdasagi mutatdok szintjével (munka-
termelékenység, a termelési alapok kihasznalasa-
nak intenzitdsa, a rendezés ideje) ;

b) az Uzemi koltségek nagysagat a kovetkezé
tényez6k hatarozzak meg : a rendez6palyaudva-
rok tipusa és sémaja, a rendezd rendszerek mu-
szaki berendezéseinek kélcsonds elhelyezkedése és

dezépalyaudvarok kocsidramlasédnak szervezesi

szinvonala ;

c) az Uzemi koltségek nagysaga csak kis mér-
tékben fiigg a rendezés mennyiségétél (amennyiben
az ameglevd kapacitas hatarai kdzott valtozik meg) ;

d) a rendezés 'dnkoltségében igen nagy rész-
aranyt képviselnek a kocsitartézkodassal kapcsola-
tos koltségek és a termelési alapok igen nagy
szdzalékat a teherkocsik értéke alkotja ;

e) a termelési alapok értéknagysaga igen érzé-
kenyen reagdl a technoldgiéra és a kocsiaramlas-
szervezés mindségére.
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E torvényszerlisegeknek a kocsidramlasszer-
vezésnél valo hasznos felhasznalasa feltételezi :

a) a hasznos rendezésl maximalis koncentrala-
s&t specialis rendez6palyaudvarokon ;

b) a hasznos rendezés aranyanak alland6 nove-
kedése lehet6vé teszi az dsszes kocsiora raforditas
csokkenését és a kocsidramlatok halozati szintdi
meggyorsitasat ;

c) a termelési technolégia mindségének szakadat-
lan novelését, tobbek kozdtt a rendezéi munka
egységes diszpécser-iranyitaséi rendszerének teljes
értékl bevezetését a technoldgiai folyamatok
maximalis parhuzamossaga atjan :

— szerelvények szétrendezése-dsszeallitasa,

— a szerelvény és a menetokmanyok feldolgo-

z4sa a vonatok Osszedllitasaig,

— szdmos mivelet kikiszébolése (mint pl. a

kocsifelirds és megjel6lés stb.) ;

d) az élj rendezési technika széleskor(i beveze-
tését : a rendezési kapacitas ndvelését biztositd
rendezeési munkak komplex automatizalasat ;

e) g kocsiaramlas-szervezés minéségének a meg-
javitasat, a rendezési mveletek tulnyomo részét
alkot6 kocsigydjtési és miveletek kdzti allasidék
allando és hatarozott csdkkentését.

A kocsirendezés énkoltségének szamitasi és elem-
zési médszere az 6nkoltség Osszetevdi és a megfeleld
minbségi mutatd kdlcsonds 0Osszefiiggeseinek a
tanulmanyozasan és mérésén alapul.

Ismeretes, hogy a termék dnkoltsége a kdvetkezd
Osszetevdire bonthato :

K= kr - ki - kt
ahol kr= a munkatermelékenységgel
latba hozhat6 &nkdltségrész,
ki —az alléeszkdzok kihasznalasi fokaval
kapcsolatba hozhaté 6nkoltségrész (for-
ditott arany),
kt = a kocsirendezés id6tartamaval kap-
csolatba hozhaté ©nkdltségrész (egye-
nes arany).

Az els§ dsszetevd (kr) lényegében a forgalmi
szakszolgélat rendez6palyaudvari koltségét foglalja
magaba. E koltségek donté hanyadat a forgalmi
szakszolgalat dolgozdinak munkabére teszi ki.
Amennyiben az atlagbért és a szakszolgalat egyéb
koltségeit allandénak vessziik, az dnkoltségnek ez
a héanyada forditott aranyban all a munkaterme-
lekenység novekedésével.

A koltségek masodik dsszetevGje (ki) a rendez6-
palyaudvar alléeszkozeinek elhasznalddasat tikrozi
(tobbek kozott a pélya, a rendez8i berendezések
stb. amortizacidja).

Az Onkoltség harmadik Osszetevbje (kt) valto-
zésainak torvényszer(isége a legbonyolultabb, mi-
vel a rendezés id6tartamat alapvet6en nem a
technoldgiai miiveletek ideje szabja meg (Uechn),
hanem fdéként a rendeltetések széama és a kocsi-
aramlatok napi mennyisége.

Egy és ugyanazon rendeltetési szdm esetén
altalaban a ,tgy + tmiv" 6sszege2 forditottan ara-

1 A hasznos rendezés mennyiségén az ismételt ren-
dezésimiiveletek szdméval cs6kkentett rendezési meny-
nyiség értendd.

2 1oy az elegy-gy(jtési id6t, a ,.tmuv’ pedig a
miveletek kozotti allasidét fejezi ki.

kapcso-
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nyos a rendezés mennyiségével, mig a ,tteehn”
egyenes ardnyban valtozik a rendezési munka
méretével.

Az 6nkoltség egyes Osszetevdit befolyasolo ter-
mészetes mutatok kaldn tanulményozéas targyat
képezik.

II. ARENDEZESI MUNKA
TERMELEKENYSEGE ES ANNAK HATASA
A RENDEZES ONKOLTSEGERE

A rendezéssel foglalkozé dolgoz6k munkaterme-
lékenysége — ugyanlgy, mint barmely termel6
vallalatnal — a rendez6i rendszernek is egyik
legfontosabb gazdasdgi mutatéja.3 A termelési
folyamatok gépesitésének és automatizalasanak ef-
fektusa elsGsorban azt jelenti, hogy lehetévé valik
a munkatermelékenység novelése és igy az 0sszes
tdrsadalmi munkaraforditds csdkkentése.

A munkatermelékenység szamszer(i értékelésére
a kovetkezd Aaltaldnos képletet hasznaljak :

T

ahol T —a kész termék mennyisége,

Dx—a termék el6allitasanal foglalkoztatott
dolgozék létszama.

A rendezépalyaudvarokon célszer(i két mutatdt
kiszamitani a munkatermelékenység meérésére :
egyiket a rendezésnél tevékenykeddé forgalmi
szolgélati dolgozok és a masikat a rendezGi rendszer
0Osszes dolgozoi részére.

A rendezG6i rendszer 0sszdolgozoinak munkater-
melékenységét a kovetkez6 képlet alapjan lehet
kiszamitani :

A forgalmi szolgélat dolgozdinak munkaterme-
lIékenysége4d pedig

3 A gyakorlat termelési objektumként rendszerint a
rendez6palyaudvar egészét veszi. Ha azonban egy
rendez6palyaudvaron két guritodomb (azaz két ter-
melési rendszer) van, akkor a részikre megallapitott
egységes, atlagos mennyiségi és mindségi mutato-
szdmok nem fogjak helyesen tikrdézni azoknak sem a
miszaki, Uzemeltetési és gazdasagi arculatdt, sem
pedig az ott foly6 rendezési munka jellegét, mivel a
gyakorlatban nem taldlkozunk két olyan guritédomb-
bal, amelyek azonos jellegliek volnanak, azonos kocsi-
aramlattal, munkaigényességgel rendelkeznének, vagy
pedig a terhelésiik azonos volna. Ez még akkor sem
all, ha a két guritédomb egy és ugyanazon a péalya-
udvaron helyezkedik el. Gyakran egy és ugyanazon
palyaudvaron levé guritdombok nagyban kilénboz-
nek egymastol tipusuk, berendezésiik kapacitasa sth.
alapjan. Ezért helyesebb, ha a gazdasagi elemzés
céljara nem az egész péalyaudvart fogadjuk el rendezési
rendszerként, hanem csupéan azt a ,,rendez6i rendszert”,
amelyen megkezd6dik és befejez6dik a rendezési
folyamat teljes termelési ciklusa.

4 Ez lényegében az Un. részmunka-termelékenység.

HI1mu —
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ahol \a—a rendez8i rendszer 0Osszdolgozéinak

munkatermelékenysége,

Tf = ugyanaz a forgalmi szolgalat dolgozéi
részére,

n = asajat osszedllitdsu vonatban tovabbi-
tott kocsik napi atlagos mennyisége,

Dx= a rendez6i rendszer &sszes dolgozo-
létszama,

Dx = a forgalmi szolgélatnak a rendezésnél
dolgoz6 létszama.

Ismeretes, hogy az egynem( termékeknek kiilén-
b6z6 véllalatoknal torténé el6allitdsa kuldnboz6
munkaraforditast eredményezhet. Ugyanez a hely-
zet a rendez6palyaudvarokon is : egy és ugyanazon
kocsimennyiség rendezése kiloénb6zé alloméasokon
kulénféle munkaraforditdsokat eredményezhet. Ez
azzal magyarazhat6, hogy a kilonféle termelési
helyeken a termék munkaigényessége nem azonos.

A rendez@pélyaudvarokon a termék munkaigé-
nyességét az egységtermékre jutd élémunkarafor-
ditds jellemzi, azaz a munkatermelékenység re-
ciprok értékével egyenl6 :

Ennek a mutatdnak nagy a jelentSsége a ren-
dezési miiveletek gépesitésének és automatizalasa-
nak az értékelésénél, mivel a rendezés dnkoltsége-
nek kb. a 30—40%-at az él6munka raforditas
alkotja. A kocsirendezés onkoltségének elég nagy
részaranya tehat a munkatermelékenység valtoza-
satél flgg.

Az automatizalasndl els6sorban a munkaterme-
Iékenység novelését és a termék munkaigényességé-
nek a csokkenését kell elérniink, figyelembeveve
a kapacitas lehetséges ndvelését, vagyis a hasznos
rendezés novelésének a lehetGséget.

A fentiekb6l kovetkezik, hogy a munkaterme-
Iékenység szintjének megvaltozasa a vele kapcsolatba
hozhatd onkoltségrész valtozasat idézi el6. Ez
jellemzi lényegében a targyalt tényezd dontd
jelent6ségét a rendez@palyaudvarok gazdasag-
tanaban, mivel a ,,kr” részardnya a legnagyobb a
rendezés Onkoltségében.

A munkatermelékenységnek az 6nkoltségre gya-
korolt hatdsat az 1. dbra szemlélteti.

1. abra. A munkatermelékenység és a vele kapcsolatba hozhatd
koltségrész kozotti dsszefliggés

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

I1l. A KOCSIRENDEZESI MUVELETEK
IDOTARTAMA

A kocsirendezés idétartaménak nagy a jelentd -
sége, mivel a rendezési Onkdltségnek jelentés-
hanyada hozhaté vele kapcsolatba (20—30%).
A kocsirendezési id6 a technoldgiai mlveletek id6-
raforditadsainak osszegéb6l tevddik 6ssze :

tr—tf-Ftrend T'tgy (- ti
ahol tr — a kocsirendezés teljes ideje,
tf = a kocsitartdzkodas a fogadod vaga-

s  nyokon (érkezést6l a rendezésig),

tred = a szerelvények szétrendezésével és
Osszeallitasaval kapcsolatos idé,
a kocsigydjtési idé,
kocsitartozkodds az inditd6 vaga-
nyokon.

Minél nagyobb a rendezési munka mennyisége,
annal nagyobb hatast gyakorol ez a tényez8 az
Onkoltseg nagysagara és a kocsiaramlas-szervezés
rendszerének a hatékonysagara. Ahhoz, hogy a
kocsirendezési id6t csokkentsiik, allanddéan tokéle-
tesiteni kell a technolégiat, a kocsiaramlas-szerve-
zést. A rendezési folyamatoknal be kell vezetni a
komplex gépesitést és automatizalast, amelynek
komplex volta ki kell hogy terjedjen a termelés-
valamennyi lancszemére : a vonatok fogadasatél
kezdve azok menesztéséig. A kocsirendezéssel kap-
csolatos koltségfliggvény linearis (2. abra).

ty
ti

2. dbra. .4 kocsirendezési id6 és a vele kapcsolatba hozhat6 koltségrész:
kozotti Osszefuggés

IV. AZ ALLOESZKOZ-KIHASZNALAS
INTENZITASA

A guritédombos rendezés, mint ezt mar emli-
tettik, munkaigényes. Ugyanakkor igen er@sen
eszkozigényes is, mivel a végtermékben nagy az
alldeszkozok atvitt értékének a részardnya is. Az
allbeszkozok értéke — palya, biztosité berendezé-
sek, rendez6i berendezések — a gépesitett guritd-
dombos rendez6knél igen nagy. A gépesités és
automatizalds noveli a rendez6i munka téke-
igényességét, ezért az alldeszkozok ésszerl kihasz-
nalasa mind nagyobb jelent6ségli. Az alloeszkdz-
kihasznalds intenzitasaval kapcsolatos a kocsi-
rendezés Onkdltségének az a resze, amely kifejezi
a holtmunkaréaforditast.

Az eszkdzigényesség és az alldeszkdzok kihasz-
naldsanak a hatekonysadga az alléeszkdzok értéke
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és a termékvolumen kozti koélcsonds kapcsolatot
jellemzi.

A rendez8i rendszer all6eszk6z kihasznalasat a
termék eszkozigényességével lehet kifejezni :

n

ahol Kali = a termék eszkdzigényessége,
Am —az alléeszkozok értéke, )
n = a rendezési munka termékmennyi-
sége.

Ugyanilyen szerepet jatszik az alldeszkozok le-
terhelési mutatoja, mely az eszkOzigényességi mu-
tatd reciprok értéke :

KM = agi

Amikor tobb rendezdi rendszer munkéajat ha-
sonlitjuk oOssze, sziikséges a kapacitas-kihasznalasi
koefficiens megéallapitasa is, a kovetkezd képlet
alapian :
£n(ANsz *AN)ati
(ANg-ANtEN4i

* N*
AN* gy 100

Nt
ANt Ny
Nsz —az adott rendez6i rendszer szamitott
mex kapacitasa,
Ng = ugyanaz a legnagyobb kapacitassal ren-
delkez6 Gsszehasonlitandd rendszernél,
Nt = minden egyes vizsgalt rendszer tényleges
kapacitas-kihasznélasa.

A fenti képlet nem mas, mint az érdekelt ren-
dez8i rendszer kapacitas egységére jutd termék-
mennyiség (rendezett kocsi), osztva az elemzésbe
bevont rendez6i rendszerek atlagos hasonlé mu-
tatészamaval.

Ez a mutatd a kapacitdskihasznalds mindsegé-
nek viszonylagos értékelésére szolgal és a kovet-
kezd tényezOk hatasanak vizsgalatat teszi lehe-
tévé :

a) a kiszamitott kapacitas kihasznalasi fokat ;

b) a kapacitaskihasznalasi koefficienset ;

Ftkap ~

ahol

3. dbra. Az alloeszk6zok kihasznalasa és a vele kapcsolatos koltségrész
kozotti Osszefliggés
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c) a ki onkoltségrésznek a kapacitaskihaszna-

lasi koefficienstdl és a tényleges kapacitaskihasz-
nalastol vald filigg6ségét.

A ki dnkoltségrész forditott fiigg6ségi viszony-
ban van az alléeszkdzok kihasznalasaval és gorbe
koltseégfiiggvénnyel jellemezhet6 (3. abra).

A tényleges adatok azt bizonyitjak, hogy a
hasznos rendezés névekedése nem vonja maga utan
a koltségek jelentds novekedését és a rendezés
volumenének a ndvelése annal hatékonyabb, minél
magasabb a rendezési technika szintje és minél
alacsonyabb a kézi munka részardnya. Az o6n-
koltségnek a rendezés volumenétdl valo fligg6ségét
hiperbolikus gérbe jellemzi.

V. A KOCSIRENDEZESI ONKOLTSEG
SZAMITASI MODSZERE

A RENDEZOPALYAUDVAROKON

Az oOnkoltség az egyik legfontosabb gazdasagi
mutatd, amely nélkil értelmét vesztené minden-
féle gazdasdgi elemzés. A gazdasagi szamitdsok
gyakorlatdban azonban az ©nkdltség fogalmat
gyakran nem azzal a tartalommal toltik meg,
amely sziikséges volna.

Onkoltségrél akkor beszélink, amikor adott
vallalat termelési koltségeit a késztermék egységére
vonatkoztatjuk. Az &nkdltségszamitas metodikaja-
nak tiikroznie kell az é16- és holtmunka raforditast,
a koltségkategdriakat, az egyes szakszolgalatok és
technoldgiai operaciok meghatéarozott strukturajat.

A kalkulaci6 elméletében és gyakorlataban
gyakran a koltségeket a természetes mutatokra
vonatkoztatjak (igy pl. kocsikilométerre, mozdony-
kilométerre, vonatkilométerre, kocsiordkra, moz-
donyorara stb.).

Koénnyen megérthetd, hogy az ily médon nyert
értékmutaté nem o&nkoltség. Kozds vonasuk az,
hogy érték kifejezésik van. Azonban a gazdasagi
tartalmuk kilénbdz6, mivel egyik esetben az €l6-
és holtmunka raforditast a termékegységre vo-
natkoztatjuk, mig a masik esetben az 0Osszes fel-
meriilt koltségeknek csak egy részét vonatkoztat-
juk a teljesitett teljesitményi mutatok mennyisé-
gére (de nem a termékegységre).

Ehhez hasonl6an a kocsirendezést és vonat-
Osszedllitdst végzd allomésok gazdasagtanatol
eltér6en a kalkulacié elméletében nem a kocsi-
rendezés onkoltségét allapitjak meg, hanem az
Un. tolatdst munka onkoltségét, egy tolatasi-ora
,,Onkdltségébdbl” kiindulva.5

E mutatd értékének a kiszamitisakor a tolatast
mozdonyérara a kovetkez6 koltségkategoriakat
vonatkoztatjak :

1. tolatd mozdonyok koltségei,

2. a tolatd csapat munkabére,

3. a palya értekcsokkenési, javitasi és fenn-
tartasi koltségeinek a forgalom nagysagatél fliggé
része,

4. a kocsipark értékcsokkenési és javitasi kolt-
ségeinek a tolatasi iddraforditassal kapcsolatba
hozhat6 része.

5L. V. N. Orlov—A. Sz. Csudov: Kalkuldcia i
analiz szebjesztoimosztyi zseleznodorozsnich perevozok,
Transzzseldorizdat, Moszkva, 1960. 208—217. old.
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Az Onkdltség Osszetevdi

ky— forgalmi Szolgalat.....iiniiesese s

A2 — tolatd eSZKOZOK d 1Ja cvirvririiiriieiciiiie e

kg— a kocsik allomasi
csolatos koltségek

tartozkodasi idejével kap-

k4 — miszaki kocsivizsgalat. ..

k5— palya és biztositoberendezések fenntartdsa. ...

kg — palya és biztositéberendezések értékcsékkenési
leirdsa

K — a kocsirendezés onkdltsége

al a2 04,a5 = a dolgozdék atlagos havi bére,
ciko =
L L4L5 = dolgoz6i létszam,
= a forgalmi szolgalat egyéb kdltségei,
bt = ken6 és egyéb anyagkdltség,
b5 = a palyafenntartds anyagkdltsége,

n

Gyakorlatilag csupan a koltségek els6 katego-
ridja kapcsolatos a tolatdsi mozdonyora réafordi-
tassal. A tobbi koltségkategdridk sok egyéb té-
nyez6t6l fiiggenek (pl. a rendez6palyaudvarok
tipusa és sémaja, a mUszaki berendezések kdlcso-
nos elhelyezkedése és fejlesztése, a technoldgia
és a kocsiaramlas-szervezés mindsége), és semmi-
esetre sem a tolatdsi mozdonydra raforditastol.

Pl. a tolatd csapat és egyéb dolgozék munka-
bére munkajuk termelékenységétdl, technoldgiai
és miszaki tényez6ktdl fligg, a palya fenntartési
és ertékcsokkenési koltsége a vaganyok hosszatol,
értékétdl és kihasznélasi intenzitasuktol ; a kocsik
futdsaval és tolatasi idejikkel kapcsolatos kéltsé-
geket a vaganycsoportok séméja, a technoldgiai
folyamat és egyéb tényez6k hatarozzak meg.

Az egy tolatdsi mozdonydra 6nkoltsége kozbe-
es6 lancszem a rendezési dnkoltség kiszamitasaban,
amely azért sziikséges, hogy a nevezében szerepl6
rendezett kocsik mennyiségeén keresztiil megkapjuk
a rendezés egységére (mint termékre) jutd keresett
koltséget.

Konny( bebizonyitani, hogy ez a cél nem érhet6
el és a két vagy tobb objektum részére ily modon
nyert onkdltség nem hasonlithaté 6ssze. A hiba
kettls : egyrészt a ténylegesen a rendezés mennyi-
ségétél flggd koltség az egyes rendez6palyaudva-

kg
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A kocsirendezési 6n-.
Onkbltsé Technoldgiai
nkoltsé

g fogaddé park

2. 3.

i almki+ by

= h[ + k\ + k[ + kT
1 30 «Ent
h=nhrt «2 -
= k{+ ki + kI + kT = On
KA=k{ + k{+ C i 0.65(af-{ + b
4_ 30 <Enj
= K[+ Ki+ K[+ KT ifo_ a5k]5+.b\
30 «Erif
. t
= K[+ ki+ kg+ C vi_ clpt
0~ 30 +Enf
= k*+ k« + krf km K = ky -j- k3+ k4-j- k5 + ki
JEL O-

egy kocsidraval kapcsolatos raforditasok (a kocsik értékcsokkenési és szakaszos javitasi koltségei),
a palyafenntartds tkm-re juté értékcsokkenési és szakaszos javitasi koltségei,

a sajat osszeallitdsi vonatban tovabbitott feldolgozott kocsik szadma,

rokon tobbszérte kisebb, mint a vizsgalt szami-
tasi sémaban, masrészt éppen azok a koltségek,
amelyek nincsenek figyelembevéve és nem a ren-
dezés volumenétdl fuggnek, dontéek a rendez6-
palyaudvarok gazdasagtanaban.

igy pl. a tolatasi eszk6zok (mozdonyok) kolt-
ségét teljesen a tolatastdl fliggd kategoriaba
soroljak, holott a rendez6palyaudvarokon ez a
koltség féként mas tényez6ktdl fligg és csak igen
kis mértékben a rendezés mennyiségétél.

Ezért ahhoz, hogy a hibékat elkeruljlk, a kocsi-
rendezés oOnkoltségének a megallapitdsakor nem
a koltségmutatdés modszert kell alkalmazni, hanem
az un. kozvetlen modszert és az Onkoltséget fébb
Osszetevli szerint kell kiszdmitani. Ez azt jelenti,
hogy a kocsirendezés oOnkoltségét a kdvetkezé
Osszefliggések szerint kell csoportositani :

a) a munkatermelékenységtdl fuggé rész,
b) a tolatasi eszkdzok kihasznéalasi intenzitasa-
tél fuggd rész,
c) a termelési id6tél fuggd rész.
A kocsirendezés koltségeit az egyes szolgalatok
koltségei alkotjak :
a) forgalmi szolgalat :
munkabér, tilizel6anyag és villamosenergia
(termelési fogyasztas, és az &llomés teruleté-
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kéltség struktaraja
miveletek szerinti bontasban

guritédomb

rendez6 park
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1, tablazat

meneszté park

6. 6.
@ afel P 3- bl al-L\ + b\ ,m a3 o
1 30-2:« 30- En 30 «En.
a’2mEMt a[-EM tr
o= "I
30 «En 30- EnT
k3 — abg °tg k3— oko'(t 4" 1gy) kéu; ajcn*
= 065@4L4 K . B 66(aF T 4| 1)
30 mEn s 30 *EnT
RS bE (= AL+ LY
T 30-En T 30:En 30 *EnT
K = @-19 . _ Opel 1
T 30+En “T 30+En 30+rn.
im jm jm im . 7m . n
k9= k\ + k\t KB+ Kl + K6 K=k|[ + k\+ kIt kIt kIt Kk, K :l{y+l£3+kA+ k5 + kG
LESEK:
E Mt — tolatdsi mozdonyéra,
If, tg, I, tgy, tm = a kocsik fogadéasaval, guritdsaval, gydjtésével, szerelvénybe soroldsdval és menesztésével kapcso-

latos idGraforditas,
0,66 =

egyutthatd, amely a kocsik rendezés kozbeni futdsadval kapcsolatos koltségeket fejezi ki (a kal-

kulacio-elmélet szerint ugyanis a muszaki kocsivizsgalat koltségeinek a 35%-a alland6 koltség,
mely a kocsik fenntartdsdval kapcsolatos, nem pedig futdsukkal.

nek kivilagitasa), a guritédombi berendezé-
sek értékcsokkenési leirasa, adminisztracios
koltségek, kozvetett koltségek, egyéb kolt-
ségek ;

b) vontatas :

a tolatdbmozdonyok bérleti dija ;

C) kocsiszolgalat :

a kocsik mioiszaki vizsgalata, munkabér,
anyag és ken6anyag, adminisztracio, kozve-
tett és egyéb koltségek ;

d) palyafenntartas és biztositoberendezés :
munkabér, anyagkoltség, a berendezések
értékcsokkenési leirasa és szakaszos javitasa,
adminisztracios és egyéb koltségek.

Kulon ki kell szdmitani a kocsiknak a rendezs-
palyaudvari tartozkodasaval kapcsolatos értékcsok-
kenési és szakaszos javitasi koltségeit.

A kocsirendezési 6nkdltség struktarajarél egyéb-
ként az 1. tablazat nydjt attekintést.

VI. A TARSADALMI
MUNKATERMELEKENYSEG
ES A GAZDASAGI HATEKONYSAG
A termelési koltségeken kivil, amelyeket ko-

rabban targyaltunk, a hatékonysagi vizsgalatok
céljaira szolgdlnak az Un. altalanos gazdasagi

mutatéok : a tarsadalmi munka termelékenysége
és a gazdasagi hatékonysagi koefficiens is. A tar-
sadalom legfontosabb termel6erejét — az él6-
munkat — a m(iszaki ellatottsag szintjével aranyos
hatékonysagnak a szakadatlan, hatalmas nove-
kedése jellemzi.

A feladat az, hogy a munkaersforrasok felhasz-
nalasat allandéan javitsuk, s els6sorban a tarsa-
dalmi munkatermelékenyseg novelésével. Ezt a
kovetkezdkkel illusztralhatjuk. Ha a termelékeny-
ség csak olyan mértékben néne, mint az utébbi
10 évben, akkor a munkaid6 20%-o0s csokkentése
esetén 1980-ra csaknem 4 millié ipari dolgozéra
lenne sziikség, hogy a termelési el6iranyzatot meg-
valdsitsuk.6

A munkatermelékenység névekedése nem csupan
a termelési alapok novekedésének az eredménye.
Ugyanolyan fontos tényez6k a dolgozok szak-
kepzettsége, kulturéltsaga, a technologia tokéle-
tesitése, az élenjar6 mddszerek bevezetése, az
Uizemszervezés megjavitasa stb.

Ha azonban a termelési alapok valtozasa alap-
jan még nem lehet felmérni az élémunka terme-
lékenységének a novekedését, Ugy a termelési
alapok novekedésének egységére es6é él6mxinka ter-

6 Tarsadalmi Szemle, 1963. évi 1. sz. 15. old.
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melékenység ndvekedése alapjan, elsd megkdzelités-
ként meg lehet mérni, 6ssze lehet hasonlitani és
értékelni lehet a tarsadalmi munka termelékenységé-
nek a novekedését.

A tarsadalmi munkatermelékenységi mutatot,
mint a gazdasadgi hatékonysag egyik igen fontos
mutat6jat, a kocsirendezésre vonatkozdan a kdvet-
kezd keéplet alapjan szamithatjuk ki :

r ZAa
ahol K, = atarsadalmi munkatermelékenységi
mutato ;

r = az évi munkatermelékenység, azaz

égy munkasra es6 termékmennyiség,

KA&u = a rendez6i rendszer termelési alap-
jai-

A tort szamlaloja az él6munkaraforditas egy-
ségére esd eredmeényt jellemzi. A nevez6 azt a
holtmunkaraforditast fejezi ki, amely a készter-
mék elballitasahoz szilkséges. A fenti képletben
tehat megvalosul az él6- és holtmunkaréforditas-
nak az eredménnyel valdé 6sszemérése a tarsa-
dalmi munkatermelékenység formajaban.

Vilégos, hogy a bazis-véltozat, avagy barmely
tervvaltozat részére kiszdmitott tarsadalmi mun-
katermelékenység a tervvaltozatok egymaskozti
Osszehasonlitasanak és a maximalis érték szerinti
(Kr= max) optimalis varians kivalasztasanak a
kritériuma.

Azonban meg Kkell jegyezni, hogy ez a tarsa-
dalmi munkatermelékenységi mutatd, amely alkal-
mas a munkatermelékenység szintjének az Ossze-
hasonlitdsara és viszonylagos értékelésére, nem
az optimalis valtozat gazdasagi hatékonysagi
mutatdja, mivel csak a tarsadalmi munkaterme-
Iékenység szintjének a jellemzésére korlatozddik
és nem jellemzi a tarsadalmi munkamegtakaritas
szintjét.

Minden egyes vizsgalt valtozat tdrsadalmi mun-
katermelékenységi mutatdja 4z egyes valtozatok
viszonylagos gazdasdgi hatékonysagat jellemzi.

Igen fontos mutatoszdm a hatékonysagi koeffi-
ciens, amelyet megkapunk, ha a terv-valtozat
tarsadalmi hatékonysédgi mutatdjat elosztjuk a
bazis-valtozat (tényleges) megfelel6 mutatojaval :

Kr

Kr

Innen a tdrsadalmi munkamegtakaritas feltétele
a kovetkez6kkel fejezheté'ki :

K hat —

Kr

Az egyes valtozatok megtakaritdsdnak, vagy
pedig veszteségének a nagysagat megkapjuk, ha
a termelési alapokat megszorozzuk a hatékonysagi
koefficiens minusz egy kilénbségével, azaz :

E = (Khat — 1) EAdu

Az automatizalas hatékonysaganak fontos mu-
tatdja a megtérilési id6 is. Ennél a képletnél azon-
ban helyeshitést kell végrehajtani. Ugyanis arr6l
van sz0, hogy a létezd vallalatok rekonstrukcidja
esetén (pl. létez6 rendez6palyaudvarok automati-
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zaldsa) a termelési alapok egészében megvaltoz-
hatnak, nemcsak a ndvekedés iranyaban', hanem
a csokkenés iranyaban is. Ez a feltételezés kiilono-
sen jellemz6 a rendez6palyaudvarokra, melyek
termelési alapjaiban nagy sulyaranyt keépvisel a
rendezés folyamataban résztvev6 kocsipark értéke
is. Ez a rendez6palyaudvarok sajatossagabol
adodik. Ezért a megtérulési id6t a kovetkezd
képlet alapjan kivanatos megallapitani :

t _ ZAau — EAdii
tm - E—FE
ahol ZA'au = aterv-véltozattermelési alapjainak
az érteke,
ZA&ii = ugyanaz a bazis-valtozatra vonat-
kozoan,

E — a bazis-véaltozat évi izemi koltsége,
E’ = ugyanaz a terv-valtozatnal.

VII. A KOCSIRENDEZES
MEGGYORSITASANAK NEPGAZDASAGI
HATEKONYSAGA

Ismeretes, hogy a tengelyen lev6 &ruk mennyisége
(értéke) a szallitas sebességétdl is fiigg. A rendezé-
palyaudvarok jelent6ségiknél fogva nagy szerepet
Jatszanak a széllitas meggyorsitdsaban. Ahhoz,
hogy lassuk, milyen nagy jelentsége van a ren-
dezési folyamat meggyorsitasdnak, elegendé meg-
jegyezni, hogy a szallitasi id6 kb. 40°/o0-4t a rakott
kocsik a rendezOpalyaudvarokon toltik.

A szallitdsi folyamat meggyorsitdsa el@segiti
a népgazdasdg forgOeszkdzei forgasanak a meg-
gyorsulasat azzal, hogy a tengelyen lev6 aru-
mennyiség egy része szabadda valik, kikeril a
széllitasi folyamatbdl.

E népgazdasagi megtakaritds nagysaganak a
megallapitdsdhoz adatokkal kell rendelkezniink
az,aruforgalom 0Osszetételérdl, az egyes arufajtak
atlagos szallitdsi tavolsagarol, forgalmi sebesse-
gukrél, értékukrdl, tovadbbd az aruk realizalasa-
nak feltételeir6l a rendeltetési helyen. Csak azokat
az arukat szabad bevonni az drumennyiség csok-
kenésébdl ad6do hatékonysagi szamitasokba, me-
lyeknek a befagyasztott allapotb6l valo kiszabaditasa
biztositja a termelés vagy fogyasztds novekedését,
tehat felhasznalasra keriil, nem pedig a raktari
készletet noveli. Meg kell jegyezniink, hogy a
szallitasi folyamat meggyorsitasa csupan az el-
osztéas, a forgalom és a termelés szférajaban reali-
zdland6 hatékonysag szilkséges el6feltételeit te-
remti meg.

Eppen ezért — sajnos — ez a szamitasi modszer
er6sen feltételetes jellegli. Hidnyzik a metodikai
megalapozottsaga is. El6ttink all6 feladat még
a forgalom szférdjaban haté vonatkozé toérvény-
szer(iségek tanulmanyozasa, a megfelel6 — a haté-
konysag megallapitasara vonatkoz6 — maodszer-
tani kérdesek tisztazasa.

Mivel azonban ennek a megtakaritasnak nagy
a népgazdasagi jelentdsége, nem szabad figyelmen
kivil hagynunk, ugyanakkor azonban nem szabad
elfelejtentink, hogy szamszeri mérése csupan
tajékoztatd jellegld lehet.
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A szallitas meggyorsitasanak népgazdasagi ha-
tékonysagat a kovetkezd képlet segitségével koze-
lithetjuk meg (tulajdonképpen eszkdzlekotést sza-
mitunk) :

A .Pév
365-24

egy tonna aru atlagos éra,

= az egy év alatt elszallitand6 aru-
mennyiség,

tred = kocsirendezési id6 az automatizalas
el6tt és utan (6ra),

= a relativ hatékonysagi egyttthatd
népgazdasagi normaja.

trend trend)

VIIl. A RENDEZESI FOLYAMAT
AUTOMATIZALASANAK GAZDASAGI
ERTEKELESERE SZOLGALO
TOBBMUTATOS MODSZER

Amint arra mar radmutattunk, a tarsadalmi
munkaréaforditas és annak eredménye elemzéséhez
és 0Osszehasonlitasahoz a gazdasdgi hatékonysag
egymassal kolcsondsen osszefliggé mutatdészamai-
nak zart rendszere szikséges. Az automatizalas
gazdasagi hatékonysaganak a kiszamitasahoz sziik-
ségesek nemcsak az adott vallalat rentabilitasat
tukroz6 Uzemi koltségek, hanem altalanos, a
hatékonysagot népgazdasagi szinten is tikrozé
gazdasagi mutatok is.

Arendezési miiveletek automatizaldsa gazdasagi
hatékonysaganak az értékelésére szolgald fébb
mutaték a kovetkezok :

1. Tarsadalmi munkatermelékenység, hatékony-
sagi koefficiens és tarsadalmi munkamegtakaritas,
amelyek lehet6vé teszik, hogy a termék eléallitasa-
val kapcsolatos tarsadalmi munkaraforditasokat
lés azok eredményeit dsszehasonlitsuk és értékel-
hessuk.

2. Egyméssal kolcsonds kapcsolatban levd ter-
mészetes és értékmutatdk zart rendszere, amely meg-
hatdrozza a termelési koltségek szintjét és nagy-
sagat. Ez végeredményben az 0Onkoltségben és
lizemi koltségben fejezddik Kki.

3. Atermelés mennyisége és a kapacitas jellemzGje.

4. A beruhazasok megtériilési ideje.

5. A rendezési folyamatok meggyorsitasanak
eredményeként jelentkez6 népgazdasagi hatékony-

Sag- Y/
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2. tablazat
Az
értékelés Mutatoék
szintje
I. Nép- 1. Tarsadalmi munkatermelékenység
.gazda- 2. Megtérilési idé6 vagy az an. relativ

sagi hatékonyséagi egyttthatd
3. A kocsirendezés meggyorsitasanak
népgazdasagi hatékonyséaga

2. Természetes

1. Ertékmutatok m utaté k

1.1 A kocsirendezés 2.1 A kocsirendezés

onkdltsége volumene vagy
1.2 Az élémunka a rendezési
. _ raforditas kapacitas
Il. Uzemi 1.3 Holtmunka 2.2 Munkaterme-
(véllalati) raforditas lékenység vagy
1.4 A rendezési munkaigényes-
id6t6l fuggd ség
koltségrész (a 2.3 Az. é&lléeszkdzok
kocsipark kihasznalasi
értékcsokkenési intenzitasa
és javitasi 2.4 A rendezési
kdltsége) miveletek
idétartama

A rendezési folyamatok gépesitésének és auto-
matizalasanak hatékonysagi értékelésére szolgalo
mutatdkat a -2. tablazat foglalja Ossze.

Egyes esetekben kiegészitd mutatok is bevon-
hatok a szamitasba. llyenek a rendezés minésége,
a munkafeltételek koénnyitésé, a jarmiipark-meg-
takaritds, az id6veszteség mértéke a beruhazas
kivitelezése alkalméb6l (forgalomkorlatozas), a
forgalom biztdénsaga stb.
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A nemzetkdzi aruaramlasok tervezésének egyes kérdései

Dr. KARL HOFMANN (Dreeda)

A fontosabb ipardgak termelésének fokoz6dd
specializalodasa és a kozottik mindinkabb fej-
I6d6 kooperaci6 nyoman a szocialista allamok
kozott évrdl évre novekszik az arucsere forgalom.
Minthogy az ebb6l ad6d6 szallitasi igényeket a
belféldi forgalom zavartalan ellatdsa mellett kell
kielégiteni, a szallitasi kapacitds esetleg szik-
séges novelésének mértékét csak ugy tudjuk meg-
allapitani, ha ismerjik a nemzetkodzi aruforgalom
jovBbeli alakulasanak fontosabb irdnyait, valamint
lefektetjik a nemzetkdzi aruszallitas tervezésének
alapjait.

A nemzetkozi aruaramlasok tervezésével min-
denekel6tt a kovetkezd feladatokat kell meg-
oldani :

a) a nemzetkdzi arucseréb6l a nem racionalis
széllitdésok Kikiiszobolésével adddd szallitasi szik-
ségletek meghatéarozasat ;

b) a szallitasi feladatok szétosztasat a végrehaj-
tasra legalkalmasabb kozlekedési agazatok kozott ;

c) a szallitisok nagymeérv( id6beli és térbeli

egyenl6tlenségeinek csokkentését ;

d) a szallitasi folyamatok {izemi és technologiai

tervezésehez szikséges feltételek megteremtéset.

Késé lenne, ha csak a szocialista orszagok ko-
zOtti aruszallitasi szerz6dések megkdtése utan fog-
nank hozza az azokbdl ad6do széllitési feladatok
és aruaramlasok megtervezéséhez. Ez esetben
ugyanis nem lennének mar hasznosithatok a
szocialista tervgazdalkodas nyujtotta lehet6ségek
a nemzetkdzi szallitdsok racionalizalasara.

Az aldbbi fejtegetések f6képpen a Német De-
mokratikus Koztarsasag és a tobbi szocialista or-
szagok kozotti nemzetkdzi druaramlasokra vonat-
koznak. Olyan adatok, amelyek joforman vala-
mennyi szocialista orszag arudramlasainak elem-
zését lehet6vé tették volna, nem &lltak a szerz6
rendelkezésére. A fejtegetés eredményei tehat els6
sorban a Német Demokratikus Koztarsasagra ér-
vényesek. Azt, hogy a kovetkeztetéseket milyen
mértékben lehet mas szocialista orszagokra alta-
lanositani, csupan a legnagyobb nemzetk6zi aru-
forgalmat lebonyolitd szocialista orszagok tobb-
ségének kozos vizsgalataval lehetne elddnteni.

Helyes lenne tehat, ha a nemzetkdzi arudram-
lasok feltdrdsaval és tervezésével kapcsolatos
kérdéseket az érdekelt egyetemek és tudomanyos
intézetek, a KGST Kozlekedési Bizottsaga, illetve az
0SZZSD iranyitasaval egyuttmiikddve oldanak meg.

Az NDK-t érint6 nemzetk6zi aruforgalom az
NDK teljes aruforgalméanak 1963-ban mintegy
6%-a volt. Ez az arany az elkdvetkez6 években
ndvekedni fog.

A nemzetkozi forgalom atlagos szallitasi tavol-
saga messze fellilmualja a belfoldi aruaramlasok
atlagos tavolsagat. Ezért a nemzetkdzi arudram-
lasok lebonyolitasdhoz sziikséges szallitasi telje-
sitmények, tkm-ben kifejezve, viszonylag nagyok.
Az egyes allamok mindenkori szallitadsi volume-
nének és a nemzetkozi szallitasok atlagos szallitasi

tvolsaganak szorzatat vehetjik alapul a behozatali
és kiviteli &ruaramlasok szallitasi teljesitményének
hozzavetéleges felméréséhez. 1963-ra ily médon —
a kulfoldi kozlekedési vallalatokra esd teljesit-
ményeket is beleértve — a kovetkez6 szallitasi
teljesitmények allapithatok meg :

— az import aruaramlasokra az NDK-ban
osszesen : kb. 50 milliard tkm,

— az export arudramlasokra az NDK-ban
osszesen : kb. 15 milliard tkm,

— az NDK-n beldli aruaramlasokra : 46 mil-
liard tkm.

Az NDK import aruaramlasai tehat a belfoldi
forgalomhoz viszonyitva mintegy 110%-ot, az
export aruaramlasai pedig 30%-ot tesznek Kki.

Az NDK és Magyarorszag kozotti forgalom az
emlitett forgalmi teljesitménynek csupan Kis
részét képezi. Mintegy évi 0,5—1 milliard tonna-
km-re lehet becstlni mind az exportot, mind az
importot. Az NDK Magyarorszaghol féként
bauxitot, bort, valamint mez6gazdasagi terméke-
ket importalt, legnagyobbrészt brikett ellenében.

A nemzetkdzi arudramlasok szerepét azonban
nemcsak a jelent6s mennyiségl szallitasi teljesit-
mények jellemzik, hanem az &ltaluk tamasztott
mindségi kdvetelmények is ; igy pl. a szallitds gyor-
sasaga, az aru kimélése dont6 fontossagu. Eztaz is
mutatja, hogy a nemzetkdzi aruaramlasok le-
bonyolitdsara a vasutak e—a gyors nemzetkozi
kapcsolatok érdekében — kulénleges megallapo-
déasokat kotottek egymassal.

Az export és import széllitasok kifogastalan le-
bonyolitasa, kilénosen a szocialista allamok ko-
z6tt, a szoros gazdasagi egyittmikodés fontos
tényezdbje, ezért azt kulonleges gonddal is kezelik.

A tovabbiakban a teljes problematika megvila-
gitasara az NDK és a szocialista allamok kdzotti
aruforgalom mennyiségi alakulasat tesszik vizs-
galat targyavd. Az NDK és a szocialista orszagok
kozotti arucsere jelenleg az NDK egész kiilkeres-
kedelmének mintegy 75 %-at teszi ki.

Az NDK-nak a szocialista orszagokkal folytatott
kulkereskedelmére jellemz6, hogy nagyipari ter-
melése és elégtelen nyersanyagbazisa kovetkezté-
ben az import volumen az export volument messze
felilmalja. 1963-ban a behozatal az NDK és a
szocialista kalfold kozotti  kilkereskedelemnek
tébb mint 79%-a volt. 1965-re ez az arany majd-
nem 82%-ra emelkedik.

1963-ban a szocialista allamok kulkereskedelmi
forgalmanak mintegy 52%-at az ND K—Szovjet-
unio relacié szallitasai tették ki. 1965-re ez az
ardny mintegy 55% lesz (1. &bra).

A Szovjetuniobdl beszerzett nyersanyagmennyi-
ség kovetkeztében a Szovjetunio—NDK viszonylat
széllitasai tobbszérosen meghaladtdk az ellen-
iranya szallitdsokat. 1963-ban az 6sszaruaramlas
aranya az NDK—Szovjetunié kézott 1 :13 volt,
és a kovetkezd években is ezen a szinten marad.
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Az NDK—Szovjetunié erfsen egyoldalld aru-
aramlasanak hatasat még fokozza, hogy a Len-
gyelorszag és az NDK kozotti aruforgalom s
részben ugyanazon kozlekedési utakon bonyolodik
le és az egyik irdnyban épplgy, mint az el6bbi,
lényegesen er@sebb, mint az ellenkezd iranyban.

Ha a Szovjetunidbdl és Lengyelorszaghol az
NDK-ba iranyul6 aruaramlasokat az NDK—
Lengyelorszag szakaszon 6sszeadjuk, Kitlinik, hogy
1963-ban az NDK szocialista orszdgokkal lebo-
nyolitott kilkereskedelmi szallitasainak mintegy
67%-a ezt a viszonylatot terhelte ; 1965-re ez az
arany kb. 68%-ra emelkedik. Elleniranyban a ré-
szesedés 1963-ban csak kb. 8,5% volt, ami 1965-re
majd kb. 8%-ra csokken.

Az érudramlas két irdanya kézétt mutatkozéd
rendkivil nagy kilénbség a kdzlekedési Utvonalak
és berendezések kifejezetten egyiranyu terheléshez
vezet, és a kozlekedési eszk6zok nagyaranyu dres
futasat okozza. A kozlekedési tervezés szamara
igen lényeges a két irdnyban mutatkoz6 aruaram-
las eltérésnek pontos ismerete, hogy igy mod
nyiljék az aramlas célszer(tlen egyenl6tlenségei-
nek kiegyensllyozéséra, és azok gazdasagi hata-
sanak csokkentésére, pl. a nemzetkdzi arucsere
racionalizalasaval, a kozlekedési 4gazatok jol
atgondolt kooperéaciojaval, megfeleléen méretezett
termelési kapacitasokkal sth.

Az NDK es a délkelet-eurdpai szocialista allamok
kozotti aruaramlas irdnya szerint egészében alig
mutat aranytalansagot. Ennek ellenére nagy a
jarmivek dres futdsa, mert a kilonb6z6 arufajtak
szallitdsara méas és mas jarmdifajtdk szilkségesek.

Az 1. dbra mutatja a kozlekedési agazatok ko-
zotti forgalommegosztast is. A kilkereskedelem
széallitdsanak legnagyobb részét a vasut bonyolitja
le. Részesedése 1963-ban mintegy 77% volt.
Tekintettel arra, hogy a témegéaruk szallitasanal —
kiléndsen, ha atjuk nem haladja meg erésen a
hazai kozlekedési eszkdzok Utjat — a hajézés
Onkoltsége kisebb, mint a vaslté, a jov6ben mind
a tengeri mind a belvizi forgalom jelent8s emelke-
désére lehet szamitani. Minthogy akkorra méar a
nemzetkdzi koolajvezeték is teljes kapacitasaval
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Uzemben lesz, részesedése 1965-re kb. 72%-ra
fog csokkeni. Ez a csokkenés azonban csak relativ ;
abszolut értelemben a vasuti szallitasok volumene
emelkedni fog.

Az analizis alapjat képez6 adatok arufajtan-
ként! és teruleti megoszlasa nélkil csak hozza-
vetGleges attekintést nyujtanak. Kovetkezéskép-
pen a nemzetkdzi arudramlés tervezése is nehéz-
ségekbe (itkdzik. Eppen ezért a tovabbiakban a
nemzetkozi &ruaramlas pontos tervezéséhez elenged-
hetetlen feltételeket targyaljuk.

A nemzetkdzi dramlas tervezéséhez megoldandé
feladatokbdl kiindulva — a kulkereskedelem saja-
tos adottsagait is figyelembe véve — vizsgaljuk
meg, hogy a nemzetkdzi &ruaramlasok targyi,
térbeli és id6beli vonatkozasban adatszer(ién mi-
lyen mértékben konkretizalhatok és tervezé-
sukre milyen javaslatokat tehetiink.

Id6beli megoszlas szerint a nemzetkdzi aruaram-
lasok :

a) perspektivikus nemzetkdzi aruaramlasokra,

b) évi nemzetkdzi druédramlésokra és

c) operativ nemzetk6zi &ruaramlasokra cso-
portosithatdk.

A perspektivikus nemzetkdzi aruaramlasok je-
lenlegi alapjat a hosszllejarat kereskedelmi szer-
z6dések, az évi és operativ aramlasokét a kilkeres-
kedelmi szervek éves megallapodasai és a kiilkeres-
kedelmi vallalatok konkrét szallitasi szerz6dései
alkotjak.

Abbol  kell kiindulnunk, hogy a szocialista
tabor orszagai kozott folyd kilkereskedelem terv-
szer(ien fejlédik, és a megkotdtt hosszulejaratd
kereskedelmi megéallapodasokat kell az adott
szakaszokra (évre, negyedévre) konkretizalni. A
kapitalista orszagokkal nincsenek ilyen hosszl-
lejarati megallapodéasaink ; ebben a viszonylathan
a kilkereskedelem lényében révid id6n belil le-
bonyolitand6 és alkalmi szerz6déseken nyugszik.
Ezek az &rudramlasok pontos tervezését nem
teszik lehetévé. A jelenlegi korilmények kozott
a perspektivikus nemzetkozi arudramlasok csak
tdbmegarura vonatkozhatnak. Az éves, de még
inkabb az operativ druaramlasoknak azonban mar
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minden egyéb arufajtara ki kell terjedniik. Az
operativ nemzetkdzi aruaramlasok a szallitasi
folyamatok el6készitésére nyujtanak rdévid hatar-
idés, pontos adatokat, amelyek egyben az éves
nemzetkdzi aruaramlatokkal szemben az esetleges
valtozasokat is figyelembe veszik. Az eltérések
bizonylati alapjai :

— a kiegészit6 szerz6dések, az egyéb aruter-
mékek szallitdsabol ad6dd mennyiségi eltérések
(pl. szén, érc),

— a kozvetlen partner harmadik partner felé
iranyulo szallitasai.

A nemzetkdzi arudramlds pontos meghatarozoit
a belfoldi aruaramlasokhoz viszonyitva joval ne-
hezebb megallapitani. Ezek a perspektivikus
tervezéshél az operativ tervezés felé Iépésrél-
lépésre haladva oltenek konkrétabb format.

Adott kérilmények kozott a perspktivikus nem-
zetkdzi arudramlast nem vehetjik tulsagosan
hosszl id&szakra alapul. Akkor jarunk el helyesen,
ha a pespektivikus nemzetkdzi aramlasok atfogd
tervét 5—7 évre készitjuk el. A tdmegaruk cseré-
jére vonatkzé tovabbi hosszabblejaratt elgondo-
lasokat ezen tulmenéen természetesen figyelembe
lehet venni.

Atervezett perspektivikus nemzetkdzi aruaram-
lasokbol kiindulva, az egyes orszagok kozlekedésé-
nek kapacitasat mérlegelve kell a sziikséges kapaci-
tasnovelést megdllapitani. Ez mindenek el6tt a
jarmGallomany, a kozlekedési utak és a kilon-
b6z6 helyhezkotott berendezések (hataralloma-
sok, kikoték, atrakasi pontok) kapacitasanak
esetleges emelésére vonatkozik.

Az ilyen végkdvetkeztetések levonasahoz azon-
ban térbeli meghatarozdként nem elegend6 csak
a feladd, illetve a fogadd oszagokat figyelembe
venni, mint ahogyan ez altalaban jelenleg torténik.
Az ilyen durva adatok nem elegendéek a kozle-
kedési agazatok kozotti forgalommegosztas hosszu-
lejaratu tervének elGkészitéséhez. Legalabb a
témegaruknal ismerniink kell a feladé és fogadd
korzeteket, illetve a szallitasi sulypontokat is. Egye-
dil a felado és fogadd orszdgok megadasa a ter-
melési és fogyasztd korzetek kdzelebbi ismerete
nélkil csak akkor elégithet ki, ha kontinensek
kozotti szallitdsrdl van szo, tehat a szallitast ki-
zarblag a hajozas (kisebb mértékben esetleg a 1égi-
kozlekedés) bonyolitja le, mint pl. egyfel6l az
eurdpai és azsiai szocialista allamok, masfeldl az
afrikai, illetve amerikai &llamok kozotti &rucseré-
ben. A kozlekedési agazatot ilyen értelemben
azonban csak kevés realacioban lehet meghatarozni.
Kontinensen belil kereskedd allamok kozott
altaldban tébb kozlekedési d4gazat kombinaciojara
keril sor, pl. az NDK—Lengyelorszag, illetve
Csehszlovakia relaciéban (vasut, gépjarmd, fo-
lyami hajo, repulégép) és az NDK—Szovjetunio,
vagy Kina (vaslt, tengeri hajé, repilégép), az
NDK—Magyaoroszag (vasut, gépkocsi, repulégép)
viszonylatban.

Feltétlenll sziikséges tehat az érdekelt orsza-
gokon belll a termelési és a felhasznalasi tertlet
kozelebbi ismerete, hogy a szallitasi kdltségektdl,
a szallitasi tavolsagtol, az id6sziikséglettdl és az
atrakastol fiiggéen a leginkdbb megfelel6 kozle-
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kedési eszkoz és a legmegfelelébb Gtvonal megalla-
pithat6 legyen.

igy pl. az NDK—Kina relaciéban (partvonalig)
a vasUti tavolsag kereken 11 000 km, a tengeri
haj6zasi tavolsag pedig 23 000 km. Ha azonban
az aru feladasi vagy atvételi pontjai Kina bel-
sejében vannak, akkor a fenti tényez6k hatésa,
még jobban érezhet6 és az egyik vagy masik
szallitdsi mdd alkalmasabb volta még hatarozot-
tabban kitdinik.

Koénny(d meghatarozni az olyan aruk térbeli is-
mérveit, amelyeknek feladasa es atvétele kozponti
jellegli. Altalaban a tomegaruk azok, amelyek
feladasanal és atvételénél csak néhany foldrajzi
ponttal kell szdmolnunk ; ilyenek pl. a szén, a
koksz, az ércek, a bauxit, a kdolaj.

Minthogy a mennyiségi és az id6adatokat a
kereskedelmi szerzddesekbdl ismerjik, méd van a
pontos nemzetkdzi Arudramlasok kidolgozasara.
Kiléndsen all ez a kdéolaj esetében. Ha a kéolajat
csbvezetéken szallitjdk, a k&olaj-aramlas minden
meghatarozé jegye adott. A csOvezeték, mint
szallitoeszk6z semmilyen mas aru szempontjabol
nem johet szamitasba, teljesit6képessége egyér-
telmden meghatarozott. A viszonylag alacsony
onkoltség lehet6vé teszi a csbvezeték teljes kapa-
citdsanak kihasznalasat. Ha ezen kivil még kiegé-
szit6 kéolaj szallitasokra is sziikség van (vasuttal
vagy hajdval), a feladas és atvétel adott helyekre
0sszpontositasa ezek pontos meghatarozasat is lehe-
tévé teszi (lel6helyek, feldolgozo ipar, finomitdk).

Az olyan arufajtaknal, amelyek termelése, illetve-
felhasznalasa nagy teriileten és sok helység kdzott
oszlik meg, célszerli az druaramlast mind a felado,
mind az atvevd orszagokban koérzetek, illetve suly-
pontok szerint felmérni. Ez vonatkozik elsésorban
a raktdrozhaté toémegarukra, igy pl. a gabonara.

A romland6 aruk (gyimédlcs, fézelékfélék, has,
allat, hal stb.) nemzetkdzi aramlasadnak pontos
adatai, els6sorban a térbeliek, tébbnyire csak
roviddel a szallitds el6tt valnak ismeretessé. Az
ilyen vonatkozasu perspektivikus és éves terve-
ket tehat részletes operativ aruaramlési tervek-
nek kell kiegészitenitk.

A perspektivikus nemzetkdzi &rudramlésban
olyan arunomenklaturat kell alkalmazni, amely
lehet6vé teszi a széllitas szempontjabdl legalkal-
masabb kozlekedési dgazat, illetve kozlekedési esz-
kdz el6zetes kivalasztasat.

Az éves nemzetkdzi aruforgalmi terv szorosan
oOsszefligg a belfoldi aruforgalom tervével ésmintegy
el6feltétele az egyes kozlekedési dgazatok komplex
éves tervének. Itt is szilkség van az egyes orsza-
gok feladasi és atvevd teriileteinek, illetve csomo-
pontjainak ismeretére. A perspektivikus tervnél,
az emlitett okokon tdlmenden az A&ruforgalom
éves tervezéséhez kilondsen fontos a koltség-,
illetve tkm-minimumok kiszamitasa linearis prog-
ramozas Utjan. Ez pedig csak a felado és atvevd
oszagok térbeli elhelyezkedésének ismeretében le-
het megfelel6en pontos.

Az operativ nemzetkozi aruforgalom terve, a bel-
foldiekhez hasonl6an, negyedéves bontdsban ké-
szll el és mindenekel6tt a kozlekedési folyamatok
zavartalan technolégiai lebonyolitasat szolgélja.
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A célkitlizésnek megfeleléen az operativ terv
meghataroz6i részletesebbek, mint az éves ter-
véi, féleg a tdmegarukra vonatkozoan. Meg kell
adnunk a legfontosabb feladd és atvev6helyeket,
illetve csomopontokat. Témegaru esetén nincs
is kilondsebb nehézség, mert ezeket a nemzet-
kozi forgalomban atalaban koncentraljak, és nagy
tételekben adjak at.

A rovidebb id6szakra vonatkoztatott, kiegészitett
Részletezésre két okb6l még a romlandd aruk ese-
tében is szlikség van. El&szor : mert a feladas id6-
pontjat az id6jaras er6sen befolyasolja, ésa szallitas
id6épontja csak roviddel a feladas el6tt rogzithetd
véglegesen. Masodszor: arra is tekintettel kell lenni,
hogy a menetrendben tervezett vonatok kozil
melyeket és milyen mértékben kell igénybe venni.

Egyben donteni kell — ha mas kozlekedési aga-
zatrol is lehet sz6 — a gépkocsi vagy repll6-

gepszallitds igénybevételérdl is.

A tranzitforgalmat lebonyolitd orszagnak nem
kell az aruaramlas minden meghatarozdgjat ismer-
nie ; csak az a részmozgés tart érdeklédésre szdmot,
amely sajat teriiletére vonatkozik. Az aru fajta-
jdnak ismerete a tranzitdruk esetében altalaban
nem sziikséges, mert gdngybleget a tranzitald
allam nem bocsat rendelkezésre. Kivételt képez-
. nek az olyan arufajtak, amelyek menetkdzben
kezelést igényelnek (romland6 aru, él6allat). A
tranzitaramlas perspektivikus tervezéséhez altala-
ban elgenddk az atvevd és atadé allamt6l kapott
adatok. Az éves és operativ tervhez az atvetel,
illetve atadas helyét is ismerni kell.

A nemzetk6dzi aruaramlés tervezéséhez az ed-
digieken felil még néhany mas jellemzére is sziik-
ség van. A negyedévre, évre, vagy hosszabb id6re
tervezett aruforgalom sem irdny szerinti terhelés-
ben, sem id6ben nem egyenletes, hanem Kisebb-
nagyobb helyi és id&beli egyenl6tlenséget mutat.

Az ellentétes iranyd aruaramlasok mennyiségi élté
résenek mérésére a térbeli egyenl6tlenségek egyitt-
hatéja (Kr) alkalmas, az aldbbi képletszerint :

ahol a —az aramlas nagysaga (t), az an.
rakott irdnyban,
b = az aramlas nagysaga (t), az an. dres
iranyban.
Az id6ingadozasok megallapitasara havi vagy
negyedévi id6beli egyenlétlenségi egyitthatot lehet
szamitani (Kt), az alabbi képlettel :

T _ BjeTd
) 365 «BT
ahol BJ —az évi szallitasi mennyiség,
Bm= a havi szallitasi mennyiség,
Tm—a vonatkozé hdnap napjainak szama.
A térbeli eltérések csokkentése érdekében java-
soljuk a kozlekedes és kilkereskedelem egydtt-
mikddését az alabbi szempontok szerint :

1 Az import, illetve export részleges atcsoportosi-

tasa széllitasi szempontbdl el6nydsebb a szocialista
orszagokra. A szallitds volumene az NDK-bol
Csehszlovakéba nagyobb, mint az ellenkez6 irdny-
ban. Felil kellene vizsgélni, hogy az import egy
részét, kulénos tekintettel a témegarukra, nem
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lehetne-e attelepiteni Csehszlovakidba. Persze csak
olyan éarufajtak johetnek szamitasba, amelyek-
nek szallitasadra a visszatérd, egyébként (resen
maradd jarmivek alkalmasak. Ez a megoldas
természetesen egész sor mas problémat is felvet;
ezek részletes targyalasatél azonban most elte-
kintlink. Nyilvanval6 viszont annak a sziikséges-
sége, hogy kulkereskedelmi szerz&dések el6készi-
tésénél a kiilkereskedelem szallitasi kotelezettsége-
ket csak a kozlekedésgazdasagi szempontok alapos
tanulmanyozédsa utan vallaljon.

2. A nagyértékii nyersanyagok aranyanak ndve-
lése. Lehetséges pl. nagy ho6értékd szén vagy
magas vastartalmu érc importjanak fokozasaval a
széllitasi szlikségletet viszonylagosan csokkenteni.
Kilénben is ajanlatos a nemzetkdzi forgalomban
killénésen nagy tavolsagok viszonylatdban —
az értéktelen holsulyt nagyobb ardnyban tartal-
mazd aruk szallitasanak elkerllése. Ezt a szikség-
szer(iséget az er@s térbeli egyenl6tlenségek meg
inkabb fokozzak.

3. Annak alapos megvizsgalasa, hogy a kirakott
kocsikat a visszalton, esetleg annak egyes szakaszain
milyen mértékben lehet Gjra megrakni. A szocialista
orszagok ko6zos wvasuti kocsiparkjanak (OPW)
létrehozdsa révén az eddigi dres kocsifutasok
lényegesen csdkkenthetdk.

Az lres vasuti teherkocsik optimalis kihasznalasa
csak Ugy lehetséges, ha a rovidlejarati aruaram-
lasok tervei ismeretesek. A kozlekedési agazatok
kozotti helyes munkamegosztas tovabbi lehet6-
séget nyUjt az Ures menetek csokkentésére. igy a
szaraz &ruk szallitasara épitett tengeri hajé al-
kalmas mindennem( szilard allapotd &ru szalli-
tasara. Az ilyen hajok beallitdsaval részben Ki-
kuszdébolhetnénk azt a felesleges Ures futast, ami
abbdl adédik,hogy a kulonféle arufajtak vasati szal-
litasdhoz meghatéarozott kocsifajtak szilkségesek.

Befejezésil a targyalt problémahoz a kovetke-
z0ket lehet hozzéafiizni :

A szocialista tabor orszagai nemzetkdzi aru-
adramlasainak megallapitasa és tervezése a kovet-
kez6k alapjan lehetséges és sziikséges :

a) A szocialista orszdgok kozott mind jobban
kimélyul6 gazdasagi kapcsolatok megkdvetelik,
hogy a szallitasi korilményeket és feltételeket racio-
nalisan alakitsdk ki és a kilkereskedelmet a
szallitas oldalrol mind kevesebb koltség terhelje.

b) A legkisebb szallitasi raforditds szempont-
jabol is szlkséges a nemzetkdzi aruaramlatokat a
legalkalmasabb kozlekedési agaztok kozoétt felosztani.

c) A kozlekedési agazatoknak — hogy a ter-
veik realizalasdhoz sziikséges kovetelményeket,
kilénosképpen a gyorsasagot és slrgésséget, ide-
jében és elbrelatdéan biztosithassak — aruszallitasi
terveikben a kilkereskedelmi széllitdsokat a bel-
foldi szallitasoktdl elkilonitve kell kimutatniok,
mégpedig export, import és tranzit részletezésben.

A nemzetkozi druaramlas feltarasaval és terve-
zésével kapcsolatos madszertani problémék vég-
leges tisztazasdhoz a szocialista tabor kutato-
intézeteinek koordinalt munkaja szlikséges. A
nemzetk6zi arudramlas periodikus tervezésére a
KGST Kozlekedési Bizottsaga lenne a legalkalma-
sabb szerv.
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Jégtord hajok a Dunan

ALMASI JANOS

A természetes viziutak f6bb hajézasi akadalyai :
a jég, a gazldk, a sotétség, a kod, a vihar és az
arviz. Ezek kozil hosszabb ideig, tehat a leg-
nagyobb mértékben a gazldk és a jég megjelenése
zavarja hazankban a hajéforgalmat.

Folydinkon a jég haromféle formdaban jelenik
meg : felszini jég, fenékjég és kasajég formaban.
Ezek koziil a hajozas szempontjabol csak a felszini
jég fontos, mert csak ez zavarja, illetve akada-
lyozza a hajézést. A jég megjelenésével a hajozas
gyakorlatilag megszlnik. A Dunan a jég meg-
jelenése rendszeres jelenség, valészinlisége 74—
96%. igy pl. a Budapest—Mohacs kozotti szaka-
szon 100 tél kozul csupan 4 jégmentes.

Ha az év napjainak szdmabdl levonjuk a jeges
napok szamat, a hajézasi idény tartamat kapjuk
meg. igy a hajozasi idény atlagos tartama na-
pokban :

Dévény és GOnyll KOzOtt. .o 333
Gonyl és Budapest kdzott..
Budapest és Mohacs kozott

A Dunan a jég kisebb-nagyobb (9—12 napos)
eltéréssel a folyam teljes hosszan egyidében szo-
kott jelentkezni. A hajdzési szlinet minden egyes
nappal valé meghosszabbodasa évi (1/365) =
= 100 = 0,274% hajopark kihasznalasi veszteség-
tobbletnek felel meg. Ez a latszélag kis veszteség
a dunai hajépark minden 1 milli6 tonnajara vo-
natkoztatva évi viszonylatban 2740 tonna hajotér
kiesést jelent, vagy masképpen széamitva az
1 napos tobbletsziinet, 1 millié tonna hajotér mellett,
napi 16 dra menetid6t és 4 km/6 utazasi sebességet
feltételezve, 64 milli6 tonnakilométer szallitasi
teljesitmény kiesést jelent.

A jeges napok sokévi atlaga az egyes Duna-
szakaszokon 32 és 49 kdzott valtozik, kdzépértéke
42 nap. Ezekb6l az id6tartamokb6l szamitva, a jég
okozta uszalykihasznélési veszteség 8,8—13,4%
kozott valtozik, kdzépértéke 11,5%. Ez az atlagos
érték is a dunai hajopark minden 1 milli6 tonna-
janal 115 db 1000 tonnds uszaly, vagy 2688 millio
tonnakilométer szallitasi teljesitmény kiesését jelenti.

E hatalmas veszteség lehetséges csokkentése
érdekében minden er@vel torekedni kell a haj6zasi
kényszersziinet megroviditésére. Ezt elsésorban
megbizhaté jégjelentd és el6rejelz6 szolgalat meg-
szervezésével, a jég levonuldsa utdn a hajout ki-
tlizés gyors feltjitasaval és a kikot6bejaratok gyors
szabadda tételével lehet elérni. A folyamszabalyo-
z6knak pedig olyan mederallapotot kell teremtenilik,
hogy a jég levonuladsa minél révidebb idén belil
biztositva legyen. A minimumra kell tehat csok-
kenteni a jégtorlaszok képzd&désének lehetdséget,
mert e. torlaszok megbomlasukkal rendszerint
jelent6sen meghosszabbitjak a jeges id6szak tarta-
mat. A jégtorlaszok megbontasat hathat6san
segitik eld a jégtoré hajok és robbantasok.

A Dunan az eddig végrehajtott szabalyozasi
munkalatok javitottdk ugyan a jéglevonulasi vi-
szonyokat, azonban a levonulas zavartalansagéat
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még nem biztositottak. Kuléndsen vonatkozik ez
a megallapitds a Budapest—Drava kozotti sza-
kaszra, amelyen a jég hamar megall, a torlasz-
képz6dés gyakori, és ezek a torlaszok pusztité
arvizek okoz6i. A folyamszabalyozas még sokat
tehetne a jéglevonulas zavartalansaga érdekében,
amit az armentesités érdekei is feltétleniil meg-
kovetelnek.

A magyarorszagi dunai arvizek torténetének
utols6 szaz évében rendkivili helyet foglal el az
1956. évi marciusi jeges arviz. Hatalmas pusztitd
jeges arvizeket ismertink a multhdl, mégpedig a
legutobbi szaz évben az 1876., 1891., 1893., 1940.,
1941. és 1945. évi jeges avizeket.

Ezek kozil tébb nagyobb pusztitast végzett,
mint az 1956. évi, azonban gyengébb, méreteiben
kisebb, vagy egészen kezdetleges védémivek
mellett. A lényeges kilonbség azonban az, hogy
az 1956. évi jeges arviz jégjarasi és arvizi jellegét
tekintve felulmulta az emlitetteket, magassaga
igen sok helyen a legtébb volt, vizhozama pedig
minden eddigi jeges arvizét meghaladta.

A hatalmas meéretli védekez6 munka ellenére is
a Duna jobb partjan 21 000, a bal partjan 53 000,
Osszesen 74 000 hektéar kerilt viz ala.

Az eddigi szabalyozas a jégtorlaszokkal veszé-
lyeztetett Dunan csak részletekben készilt el és
nem teljes, &mbar sokat segitett, de a jeges ar-
vizeket kiklszébdIni nem tudta. A jeges arvizeket
okozé alapvetd okokat, amelyek a magyar Kozép-
Duna fdldrajzi és id6jarasi adottsagaibol szarmaz-
nak, megszintetni nem lehet, de az elkerilhetetlen
Lerlrl‘nészeti okok hatasat minél jobban csokkenteni

ell.

A jeges arvizek szempontjab6l leginkabb a
Nagymaros—Mohacs kézoétti szakasz veszedelmes,
de ebbdl is a Budapest—Baja kozotti szakasz a
legveszedelmesebb, mig a Baja alatti szakaszon
nagyobb mértékben csak egy alkalommal, 1956-
ban lépte tal a jeges arviz a jégmentes arviz
magassagat.

A védekezés koltsége hozzavetblegesen 179 millio,
a vizlugyi létesitményeket ért kar 75 miihd, mig
az egyéb népgazdasagi karok &sszege 370 millié
Ft volt.

Arvédelmi biztonsagunk fokozasat egyedil a
védotoltések erdsitésével nem érhetjik el. Megfelelé
szam( és erej jégtoré hajé beallitasan kivil a
folyamszabalyozasi munkdakat is fokozni kell.

A mechanikai beavatkozasok leghatasosabb
modja a jégdugoknak jégtor6 hajokkal valo el-
inditasa. Lényeges, hogy a jégdugot kell elinditani
és nem a jégtorlaszt.

A jégtord hajok kisebb vontatéhajok, amelyeket
mar eleve Ugy épitenek, hogy azokat télen jég-
torésre is igénybe lehessen venni. A mdédszer az,
hogy a hajok a jégdugo alatti sik vizen dszva
és nagy lendiletet véve felszaladnak a jégtab-
lakra eés azokat sulyuknal fogva betorik ; ily
modon mintegy 30—40 m2 nagysagu tadblakat
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1 &bra. Jégtoré hajé a Dunan

tornek le a jégtakarokbol. Olyan nagy folydnal,
mint a Duna, egyetlen jégtéré hajoval természete-
sen eredményt elérni nem lehet (1. abra).

A jégtér6 hajok azonban nemcsak felfutnak a
jégre, hanem a jégdugo alatti sik vizen a jég
szegélye kozelében, lehet6leg nagy sebességgel ha-
ladnak el. Ezzel er6s hullamot vernek, a hullamok
a jegtakarét mozgéasba hozzak és hatalmas jég-
tabla darabokat tornek le réla. A hullamok el6-

f. abra. I e ea
Munkéba» d jégtér6k Mohacs térségében
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idézése a f6 modszere a bombézads és robbantés
Utjan torténd jégrobbantasnak is.

A jégtakar6 megbontasat természetesen annak
csak alsd végén, tehat a zajlas beallasanak helyén
lehet eredményesen alkalmazni. Minden jéghbontas-
nak el6feltétele az, hogy a letérdelt jégtablak
sima viztikrét talaljanak, amelyen le tudnak
Gszni. Ha ilyen sima viz nincsen, akkor a meg-
lazitott jég tovabbra is helyben marad, és all6
helyzetben ismét &sszefagy.

Ezek a modszerek és eszkdzok a jégtakard meg-
bontasara csak akkor alkalmasak, ha a jégdugénal,
annak keletkezése utan lehetéleg nyomban be-
vethet6k a jégtor6k a munkaba. Slrg6sen kell
beavatkozni, hogy a jég ne tudjon hossz( szaka-
szon felfejl6dni.

A zajl6 jég Mohacs alatt, az orszaghatar kozelé-
ben a sirinai atmetszéshen és még lejjebb, jugo-
szlav terlleten szokott beéllni. Tehat valahol a
sirinai atmetszés alatt kell a jégtér6 hajéknak
tartozkodniuk és készenlétben varniuk a jég dugu-
lasat (2. abra).

A jelenleg hat hajobol all6 hazai jégtor6 hajopark
prototipusa 1959-ben a Balatonfiredi Hajogyar-
ban késziilt. Tervezik a kozeljovében a dinamikai
er6hatast felhasznal6 un. dongolés jégtoré tipus
épitését is.

A haj6é meghatarozasa és altalanos megjegyzések

A hajo f6 felhaszndlasi terlilete a Duna. Alkal-
mas a Duna barmelyik szakaszan jégtor6 feladatok
végrehajtasara, éspedig a keletkezett jégdugd meg-
bontasdra, az 0sszedllt nagyobb jégtorlasz fel-
darabolasara, a jégzajlas meginditasara. Ilyen
modon a hajo természetesen a jeges arvizek el-
haritasanak leghatasosabb eszkdéze (3. abra).

A hajé a jéegtor6é lzemen Kkivil vontatasi Uzemre
is alkalmas.

A hajo tervezését, méreteinek meghatarozasat,
hegesztését, gépi berendezését és felszerelését
altaldban a Germanischer Lloyd elGirasai szerint
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CT = v
fedélzet alatti terekl
Teljes hossz 32,16 m Oldalmagassag koézépen 2,60m
Hossz a vizvonalban 28,40 m Legnagyobb kozepes meriilés  1,45/1,65m
Szélesség a fiibordén 7,40m Vizkiszoritas fenti rrprilésnél 162/1966

Szélesség a vizvonalban  7,20m3 Fixpontmagassag 6,25 m

3. dbra. A jégtoré hajé altalanos elrendezési rajza
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végeztek, de a kilhéjlemezek vastagsaga nagyobb,
mint az el6irasban szerepl6 méretek.
A jégtord épitésenél regiszteri ellendrzés nem volt.

Féméretek és jellemzd adatok :

Teljes hoSSzZa.iiiicics . 3286 m
Hajotest hoSSzZa ..uinnvcvnns & . 32,16 m
Hossza a vizvonalon

(1,45 m merilés) v .. 28,40 m
Szélessége a fébordan .. 7,40 m
Szélessége a vizvonalon.. 7,20 m
Oldalmassaga kozépen......... 2,60 m
égtorési merilése 9 t

Uzemanyaggal kb .+ 1,45 m
Legnagyobb atlagos

merilése Kb . 1,65 m
Fixpont magassdga az

alapvonaltdl...innee, 6,25 m
Yizkiszoritdsa 1,45 m

merilésnél Kb ..ooooovvovveciiienins . 162,00 t
Vizkiszoritasa 1,65 m

merilésnél kb . 196,00 t

Fémotor tipus
Teljesitménye..
Fordulatszdma
Hajécsavar fordulat
Befogadhaté Gzemanyag C
Menetid6tartam Kb.....ns . .
Menetid6tartam jégtoréskor

9t Gzemanyaggal kb.... . . 806

. Lang 6 LD 315 RF
. 600 LE

. 310 ford/perc

. 310 ford/perc

41 m3 kb. 33 t

310 6

Ahajo kerek bordaformaval, emelked6 gerinccel
és ivelt orrt6kével késziilt.

Az orrt6ke érint6je a vizvonallal 35°-0s szdget
zar be és ezdltal rendkivul alkalmas a jég rom-
bolaséra és a tolder6 jégrombolés céljara torténd
legkedvez6bb hasznositasara.

Az emelkedd gerinc és az ivelt orrt6ke folytan
a hajé a jégre konnyen felcsiszik, de ha jégtorés
kozben elakad, hatramenetben kdnnyen lecsuszik.

A hajé — alakja kovetkeztében — oldaliranyu
repedéseket képes el6idézni a jégben és jo forduld-
képességi.

Hossz-szélesség viszonya, L/B = 3,94, ami egy-
részt nagy stabilitadst biztosit, masrészt nagyobb
sebességeknél a hajé altal felvert hullamok az
emlitett L/B viszony miatt olyan méret(ivé fej-
I6dnek, hogy alkalmasak a parti szegélyjég dssze-
torésére.

Annak érdekében, hogy a hajécsavarhoz a viz
hozzaaramlasat biztositsak, a hajé farrészében
jobb és baloldalon egy-egy csatornat épitettek,
amely kozods csatornaban végzddik.

Bels6 vasszerkezete keresztbordas rendszer(i és
teljesen hegesztett kivitelld. A bordék a hajo mells§
és hatsé */3részén slritettek, ezenkivil a kiilhéjat
még az egyes bordak kozé beépitett keretborda
biztositja.

A hosszmerevitést a fenék, fedélzeti és oldalhossz-
merevitdk szolgaljak, valamint az orr-részbe és
far-részbe bheépitett hosszvalaszfal.

A felépitmény vaslemezb8l készilt, csak a
kormanyallas leszerelhetd felsd része készilt fenyd-
fabal.

A hajé személyzete a kovetkezo :

Fedélzeti személyzet :

1 parancsok, 1 masodkapitany, 1 kezel6
(rédids), 1 korméanyos, 1 masodkormanyos, 1 vi-
torlas,'3 matréz, 1 szakécs.
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Gépszemélyzet :
1 géplizemvezetd, 1 masodgépész, 1 gépkezeld.
Osszesen : 13 személy.

A vizhatlan vélaszfallal elvélasztott nyolc tér
beosztasa a kovetkezd :

Els6 tér: orrkamra és egyuttal Gzemanyag-
tartaly. Megkozelithetd a fedélzeti bavényilason
keresztul.

Maésodik tér: als6 részében az (izemanyag-
tartaly a lakoterek felé es6 oldalan, vizgét, felsé
részében raktar és lancszekrény. Megkozelithet6
a fedélzetrdl.

Harmadik tér: tiszti lakotér. A felépitmény
baloldalan levé folyoséhoz csatlakoz6 Iépcs6n
keresztll kozelithetd meg. A lépcsd egy kdzods
folyosora vezet, amelynek bal oldalan a korma-
nyos, Il. gépész, masodkormanyos és jobb olda-
lan pedig a parancsnok, géplzemvezetd és Il.
kapitany kabinjait helyezték el.

Negyedik tér : a géptar, ahova a felépitmény
jobboldalan levé lépcsén lehet lejutni, a f6-
motorhoz és a hozzatartozd segédiizemi beren-
dezésekhez.

Otodik tér : legénységi lakotér, részben a hajo-
testbe sillyesztve a felépitmény jobb oldalan
lépcs6s folyosd bejarattal, a folyosd bal oldalan
amatrozok, jobb oldalén a gépkezel6 kabinjaval.

Hatodik tér : a hatsp vizgat, amely a fedélzeti
buvonyildson at kozelithet6 meg.

Hetedik tér : hats6 Uzemanyagtartaly, kozépen
hossziranyl valaszfallal és a fedélzeten elhelye-
zett buvoényilasokkal.

Nyolcadik tér : a fartér, a kormanyberendezés
egyes szerkezeti elemeivel. Megkdzelithetd a
fedélzeti buvényilason at.

A felépitmény mellsé részén helyezték el az
étkezdét, mogotte a tiszti flird6t, a vitorlas, radios
és a szakacs kabinjat.

A géptéri akna mells§ része folé felUlvilagitot
épitettek.

A gépakna jobb oldalan a géptéri lejaro, raktar,
kazantér, WC és zuhanyoz0, éléstar es legénységi
lak6tér lejarat, baloldalan pedig raktar, feljaro
a parancsnoki hidhoz, akkumulatortér, étkezde
és konyha helyezkednek el.

A felépitmény tetejére a kormanyallast, mogotte
a vontatocsorl6t, a ment6csénakot, a csdnak-
darukkal, a szell§z6ket, felllvilagitokat és kémé-
nyeket helyezték el.

A hajoba 1 darab 6 LD 315 RF tipus( 4 tem,
6 hengeres 310/percnél 50%-os feltdltéssel 600 LE
teljesitmény(li Lang Diesel-motort épitettek be.

A motor kdzvetleniil atkormanyozhato. Kenése
és hiitése kényszercirkulacios rendszer(. A bels6
hitévizet a motorra épitett szivattyu keringteti
és ez a visszah(t6ben hil le. A motort sdritett
levegbvel inditjak. Az inditas, iranyvaltds és
toltésszabalyozas a kormanyalldsba beépitett, a
Lang Gépgyar altal gyartott hidraulikus tavvezérld
berendezéssel végezhet6. A motor nyomatékat,
tengelykapcsoldk kozvetitésével, egy megfelelGen
méretezett tengelyrendszer viszi at a négyszarnyu
hajécsavarra.
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A hajo segédizemi berendezése az (izemhez

P

sziikséges levegd el6allitasat, a kiilonféle szivattyuk
miikodtetéset, a segédgenerdtorok és akkumula-
torok révén a 220 Voltos és 24 Voltos egyenaramu
energiat biztositja.

Korméanyberendezése egylapatos, kiegyensulyo-
zott lebeg6 kormany, a kormanyallasbol miikod-
tethet6 elektromos, illetve sziikség esetén kézi
hajtassal.

A hajot az el6irt és szikséges horgony-, Kikoté-,
arboc-, jelz6- és navigaciés, tovabbd mentd-
berendezéssel lattak el.

A felépitménytetdn fedélzeti racs van elhelyezve.

izléses, kulturalt kialakitastak a lako- és
navigacios terek, amelyeknek oldal- és mennyezet-
burkolata szin-, illetve festett ragasztott lemez,
valamint szinre festett farostlemez ; padl6zatukat
petroziszt melegpadléburkolattal boritottak be.

A lako- és navigacios terek berendezése butor-
lapbol készilt, részben karpitozva, részben petro-
ziszttal burkolva.

(Folytatds az 529. oldalrél)

kozlekedés és kozlekedésépités egy-egy irdnyitdé és tu-
doményos szakemberének vitael6adasat szandékozunk
beiktatni.

Rodonyi fétitkar azzal zarta be el6adasat, hogy a ko-
z6lt irdnyelvek csak altaldnossagban adnak dotmutatast
legkozelebbi feladatainkhoz ;a kozlekedési &gazatok, va-
lamint a kozlekedésépités legfontosabb kérdéseit kilon
vizsgalat targyava tesszik.

A f6titkar bevezetd el6addsat a valasztmany tudoma-
sul vette.

A fétitkari beszamolé utan Galantai J6zsef, a Szam-
vizsgalé Bizottsdg elndke ismertette az 1965. évi kolt-
ségvetést, amelyet a valasztméany elfogadott.

Az Ulés utols6 programpontja a kiemelked6 tarsadal-
mi munka elismeréséil az elnokség altal megéllapitott
és javasolt kitlintetések és jutalmak kiosztadsa volt, me-
lyet Dr. Csanadi Gyorgy elndk adott at a kitlintetteknek
és jutalmazottaknak.

,,Kbzlekedés Kivalé Dolgoz6ja" miniszteri
kitintetésben részesultek :

Borsodi Janos, a Szegedi Terileti Szervezet elndke,

Csanadi Jozsef, a Palyafenntartasi és Palyaépitési
Szako. vezetdségi tagja,

Féskerti Sandor, a Varosi Kozlekedési Szakosztaly
vezet6ségi tagja,

Flach Tibor, a Kaposvéari Helyi Csoport tagja,

Hanzmann Karoly, a Tapolcai Helyi Csoport elndke,

Horvath Jézsef, a Pécsi Terileti Szervezet Kdzlekedés-
gazdasagi Szakcsoportjanak vezetdje,
k,Horvéth Sandor, a Légikdzlekedési Szakosztaly tit-
ara,

Dr. Kocsar Karoly, a Szolnoki Terlleti Szervezet tit-
kara,

Dr. Papp Endre, a Kdzlekedésgazdasagi Szakosztaly
titkara,

Rézsa LaszI6, a Varosi Kozlekedési Szakosztaly Autd-
busz-, Taxi-, és FOTEFU Szakcsoport elndke,

Salamon Ferenc, a Miskolci Terileti Szervezet Postas
Szakcsoportjanak h. titkara,

Sarkozy Gyorgy, véalasztmanyi tag.

Jaky Jozsef egyesileti emlékérem
adomanyozasaban részesiltek :

Toth Janos, a Debreceni Tertleti Szervezet elndke, I1.
fokozat,

Habel Gyodrgy, a Miskolci Terileti Szervezet m(iszaki
felelGse, 111. fok\j)zat, 4 m
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A szlkséges hé- és hangszigetelést aluminium-
folidba burkolt mianyag habtombdk, illetve két-
ranypapir biztositjak.

A hajotest vizvonal alatti része minizalt, felette
ugyancsak minizalt és szirkére festett. A felépit-
menyek fehér szinliek, sziirke labazattal.

A jégtor6 hajok a Folyamszabalyoz6 és Kavics-
kotr6 Vallalat tulajdonaban a téli idészak kivételé-
vel vontatasi szolgalatot végeznek. A téli idészak-
ban, jégtdrés idején a hajokat a Viziigyi Igazgatosag
uzemelteti.

Az els6 jégtéré hajo a ,,Jégtord 1.” 1959-ben
épilt, a sorozat hatodik hajdja pedig, a ,,Jégtoré
V | 1962-ben készilt el.

Az elmdlt évek soran szerzett tapasztalatok
szerint a jégtoré hajok — kiléndsen csoportosan —
jol bevaltak és mintegy 60—70 cm vastag jég
torésére is hasznalhatok.

IRODALOM

Vizigyi Kozlemények, 1954. évi 4. sz., 1956. évi
3. és 4. sz.

Simon Miklés, a Kozuti Szakosztaly titkéara, I11. fo-
kozat.

frasbeli elnoki dicséretben részesiltek :

Balla Mihaly, a Kézuti Szakosztaly elndke,

Bal6 Jozsef, a Szegedi Terlleti Szervezet Péalyaépitési
és Palyafenntartasi Szakosztalyanak tagja,

Dr. Banhidy Arpad, az egyesiilet Dokumentaci6s
Bizottsdg vezetdje,

Csak Ervin, a Hajozasi Szakosztaly titkéara,

Csamang6 Henrik, a MAV Budapesti lgazgatdsag
Teruleti Szervezetének elnoke,

Feledy Béla, a Gépjarm(ikdzlekedési Szakosztaly tars-
elndke,

Gyurké Jozsef, a Miskolci Teriuleti Szervezet Palya-
épitesi és Palyafenntartdsi Szakcsoportjdnak titkara,

Hidasi Gyérgy, a Gépjarm(ikozlekedési Szakosztaly
elndke,

Dr. Kishalmi Janos, a Miskolci Terlileti Szervezet Koz-
lekedés-jogasz Szakcsoportjanak titkéara,

Koszorls Ferenc, a Szegedi Teriileti Szervezet helyet-
tes titkara,

Lengyel Péter, a Szegedi Terlleti Szervezet tagja,

Dr. Lers Karoly, a Varosi Kozlekedési Szakosztaly
Jogasz Szakcsoportjanak titkara,

Lindner Jézsef, a VasUtizemi Szakosztdly elndke,

Lécskai Ferenc, a Szombathelyi Terlleti Szervezet ve-
zet6ségi tagja,

Nagy Rudolf, a Varosi Kdzlekedési Szakosztaly veze-
téségi tagja,

Papp Laszlé, - Debreceni Terileti Szervezet v asutge-
pészet! Szakcsoportjanak titkara,

Dr. Péasztor Pal, a Miskolci Terileti Szervezet elndke,

Szab6é Ferenc, valasztmanyitag, a Dokumentacios Bi-
zottsdg tagja,

Zavodszky Léaszld, a Gyd6ri Terlleti Szervezet titkara..

Ezenkivil koényv- és targyjutalmat kapott hetven
egyesuleti tag. Ev k6zben — jutalom gyandnt — kil-
foldi kikuldetésikh6z pénztamogatast kaptak :

Dr. Géaspar Laszlo, Hegediis Agoston, Balazsi Béla,
Dr. Papp Endre, Garamszegi Gydrgy, Hermany Miklds,
Almassy Gusztav, Kerkapoly Endre, Hargitai Béla,
Dr. Mészaros Pal, Vaskor Istvdn, Kovacs Gyorgy, Me-
nich Jozsef, Dr. Juhdész Bertalan, Dr. Gerhardt Jozsef.

(Folytatds az 562. oldalon)
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Halozatfejlesztés és viszonylatpolitika a varosi kozlekedésben

GYULAI GEZA

Vaérosi kozlekedést igényl6 — lako, ipari sth. —
terliletet akkor min@sitiink kozlelcedésileg ellatott-
nak, ha a tomegkozlekedés halozatslriisége Ki-
elégitd, a hal6zaton a menetrend kell6 gyakorisagu
kozlekedést iranyoz el6 és ezt a menetrendet pon-
tosan be is tartjak. Mindent egybevetve, az utazni
kivand lakossag ,.eljutdsi ideje” minél rovidebb
legyen, mert a varosi utazasok viszonylag rovid
tavolsagaira éppen ez a kovetelmény jellemzd és
sok egyéb sajatossag kiinduld pontja. A teljes
kép érdekében helyes, ha az eljutasi idébe (sebes-
ségbe) beszamitjuk a felszall6 megéalldhelyig, vala-
mint az utazas végceéljaig valo gyaloglast is, mert
csak igy lehetséges a megallohelyek optimalis
tavolsdgara kovetkeztetést levonni. A kozlekedés-
sel vald ellatottsag fogalmaba helyes lesz az el-
jutdsi id6 kétségtelenul komplex mutatéjan kivil
a ,,jo kozlekedés” kdzismert ismérvei kdzil még
a biztonsagot felvenni — mert nem nevezhet6
kozlekedéssel valo ellatottsagnak az, ha az utasok
és aruk nem érkeznek meg sértetleniil rendeltetési
helyukre —, valamint a viszonylagos kényelmet is,
mert a tulzsufoltsdg sem nevezhetd ,ellatottsag-
nak” és az atszallasok szadménak is hatart kell
szabni, ami a helyes viszonylatpolitika egyik meg-
hatdroz6ja. Az igények kielégitésénél figyelembe
kell venni a gazdasagossagot, vagyis csak a realis
és indokolt igények kielégitését a leggazdasagosabb
formaban, valamint az atbocsatoképesség lehetsé-
geit, nehogy lehetetleniilés vagy elviselhetetlen
lassulas kovetkezzék be. Osszefoglalva tehét :
a cél a minél kisebb eljutasi id6, ami tartalmazza
a forgalom tényleges gyakorisagat, slriségét és
a megalléhelyekkel kapcsolatos id6ét is (mint pl.
a ,régyalogolads”, a talzsofoltsdg miatti utas-
lemaradas, atszallasok), természetesen biztonsagos
célhozjutdssal, minél gazdasdgosabb és teljesitd-
képesebb formaban.

Erdekesek az emlitett kritériumoknak az iroda-
lomban — eléggé szétszortan — fellelhet6 adataj,
amelyek alkalmasak a kivansagok realitasanak
elbiralasara is. Altalaban nem igényel kdzlekedést,
aki céljat 10—20 perc alatt gyalogszerrel eléri [1],
bar ez az érték fugg a dijszabastdl, a forgalom
s(irliségétdl és zsufoltsagatol is. Ellatatlannak neve-
zik azt a teriletet, ahonnan a tomegkozlekedés
legkozelebbi megallhelye tiz perc alatt érheté el,
Stramentov viszont ezt a hatarértéket 2,5 percben
veszi fel [2]. Ugy Véljik, hogy az igazsag a két
érték kozt van [3, 4]. Az emlitett 10 percbdl az
atlagos megallohelytavolsag felét levonva, az a
kozlekedési vonalnak kb. 600 méterr6l valé meg-
kozelitésével egyenérték(, ami a Kkilteruletek
altalanosan elfogadott hatésugaraval egyezik ; bel-
teriileten pedig 300 métert szokas felvenni. Ez a
tavolsdg fligg a laksdr(iségtdl, a topogréafiai és
Utviszonyoktol, és bizonyos mértékben ismét a
kozlekedés gyakorisagatdl is. Budapesten a lakos-

sadg 4%-a lakik 500 méternél tavolabb valamely
kozlekedési vonaltol.

A hal6zat parhuzamos sugdarirdnyu vonalait Ggy
kell létesiteni, hogy a hatasteriiletek egymassal
ne metszddjenek, amihez hozzatehetjik azt, hogy
nem is vezetjiik 6ket a lakd (ipari) teriilet széléig,
hanem onnan is visszamérve az ismert hato-
sugarat, a vonal végére ennyi rdgyaloglast szoktunk
hagyni. Felmerll azonban ez utan a kérdés, hogy
egy meglevére merdleges, Uj — rahordé — vonal
létesitésekor mennyi utasra szamithatunk, akik
nem fognak majd az addigi ,,alapvonalra” gyalo-
golni, hanem az Uj vonalat veszik igénybe ? Hol
e két vonal hatasteriileteinek hatara ? Vagy pl.
parhuzamos vonalrdl (c) ez 0j Osszekottetésen &t
mennyi utas fog a régi alapvonalra ,,kérbe” utazni,
hol van ezek hatasteriileteinek a hatara egyrészta
gyaloglasi tavolsagokbdl, masrészt a vonalak
eltér6 viszonyaibol folydan ? (1. 4bra).

Ha az utas az alapvonalon —, ill.  irany fele
folytatja az utazast es a mer6leges iranyon .kezdi :

a' vV —U' (-)

a TV
<r+ 1
ahol 7—1
ast
v 2(a 1)
(7= VIS,
V= a kozlekedési eszkdz sebessége km/o,
t = a slrlsége perchen,

s — a gyalogos sebessége, km/d.
Ha a parhuzamos iranyon kezdi az utazast :
a" = U" illetve

a

ahol u —1— 22
Ehhez hasonloan lehet kezelni a vonalkombi-
naciok helyére, illetve azokon elérhet6 utassza-
mokra vonatkoz6 szamitasokat.
Pl. ha t— 1/606,0 —4,5= 5,at = 5/3 akkor
U' = 1/20 km
—irany esetén a' = b'— 50 méter
-~ irdny esetén a' — 3/5 (b'—50)
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2. dbra. A halozats(irliség és az atlagos utazési tavolsag osszefuggése

éshat= 16 6, o= 4, 5= 5, al = 5/3
U'= 1/2 km
a b' — 500 méter
a'= 3/5 (b'— 500).

Ellatatlannak nevezi tovabbé az irodalom altala-
ban azokat a lakoéterileteket, ahonnan a munka-
hely 30—60 percnél hosszabb id6 alatt érhet6 el,
egyik irdnyban, gyaloglassal egyutt [1, 4, 5]. Az
utazasi korilmények természetesen a kozlekedési
véllalat igyekezetén tlalmen6en nem csupan a
lakossag elhelyezkedésétdl fuggnek, hanem attél
a sajnalatos korulményt6l is, amikor az Un.
»indifferens” szakmak dolgozo6i (pl. fodrész, csapos)
indokolatlanul nem cserélik fel tdlsdgosan tavoli
munkahelyiket kozelebbire.

Végil a halozatsiirliség mérészama a terilet
1 km2-ére atlagosan es6 palyakilométer, amit
altaldban 2—25 km-ben szokas megadni [2, 3],
de leghelyesebb lesz az atlagszamitasban belterilet
és kevésbé lakott terlletek kozott kulonbséget
tenni [5], amikor a hé&l6zats(irliségre 3, illetve
0,8 km-es értékek javasolhatok. Stramentov kép-
letet is koz06l a sziikséges haldzats(irliségnek para-
métereitdl vald fuggésére (2. abra) :

s- 4oL
= AVP—60 LI
60L t

A=T
V7 2

ahol T = az eljutasi id6,
L — atlagos utazasi tavolsag, km,
Lx= atlagos megallohelytavolsag, km,
t = forgaloms(r(iség, perc,
Vp — gyaloglasi sebesség, km/é,
V¢ —utazasi sebesség, km/o,
Lp = lakéas tavolsaga a kozlekedési vonaltol,
km.

Gyakorlati értékek behelyettesitésével pl. S — 3
km/km2

Emlitettik, hogy az ellatottsdgot a haldzat-
s(irliség mellett az adott vonalakon lebonyolédd
forgalom gyakorisaga alapjan is igen fontos meg-
itélni. E fogalmat két részre kell bontani: a
vonalon kozleked6 6sszes viszonylatok kdzos s(irdi-
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sége, mint egyaltalan ad6ddé utazasi lehet6ség, és
emellett az egyes viszonylatok kocsijainak egy-
mastol vald id6beli tavolsdga. Egyes viszonylatok
siirliségét a szerelvények féréhelye hatarozza meg.
Az bizonyos, hogy a nagy vonategységek kulén-
ben igen kivanatos beallitdsanal nem szabad a
forgalom talzott ritkulasat megengedni, feltétlendil
szamitasba véve az ilyen nagyforgalm( vonalakon
valdszin(ien el6allo atlagos zavarid6ket is. Az
egyes viszonylatokra megengedhet6 10—12—15—
20 perces max. kovetési idékoz er6sen fiigg a nap-
szaktol és az utasforgalom nagysagatél [6, 7].
Gyengeforgalmu rdhordé autébuszvonalakon, ahol
egyetlen viszonylat kozlekedik, ezek az értékek
elfogadhatok, de tobbviszonylatos rendszert ilyen
értékek aran bevezetni bizonyara helytelen lenne
és inkdbb kevesebb viszonylat 10 percesnél slr(ibb
kozlekedtetése mellett volna helyes doénteni [2].
Atlantdban (USA) az 1. tablazat szerint allapitottak
meg elfogadhaté értékeket a minimaélis s(r(iségre.

1 tablazat

ld6szak Févonalon Mellékvonal
Cslcsidében ............. 5 perc 10 perc
Déleldtt 7,5 perc 15 perc
E Ste e 10 perc 20 perc

A slirliség meghatarozasadra mértékado atlagos
jarmikihasznaltsagra (ukm)fhkm) Stramentov 30—
50%-ot ajanl.

Nem kivanjuk felmérni a kozlekedést valamely
okbol igénybevevBk Osszes igényét, csak a halozat-
s(ir(iségre és eljutasi id6ére vonatkoz6 igényekre,
valamint azok fuggéseire utaltunk. Ez utan lassuk
a tomegkozlekedési haldzat kialakitasara vonatkozo
elveket : hol és milyen alakzatban létestinek a
kozlekedés vonalai ?

Milyen funkciokat kell a kozlekedési haldzatnak
kielégitenie ? Ezek : a peremkeriletek és el6-
varosok gyors 0sszekotése a varosmaggal, a varos
teriletén helyi és ,rahord¢” természeti vonalak
biztositasa a fékozlekedés iranyaira és a kils6-
kerlileti csomépontokra, a belteriileti g6cpontok
kozti gyors és kozvetlen 0©sszekottetés, gyors
afhordojaratok stb.

Budapest 20 éves kozlekedésfejlesztési terve [8]
a halézatfejlesztésre a kovetkez6 f6 iranyelveket
allapitotta meg :

1. A tomegkozlekedési eszkozok kozos ,,alap’™
héalozat formajaban miikddjenek, ahol minden
vonalon a gazdasagossag és teljesitéképesség szem-
pontjabél legjobban megfelel§ jarmifajta kozle-
kedjék. A Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium
Kollégiuma 1961-ben hangsllyozta, hogy egy Ut-
vonalon tébb kozlekedési agazat ne létesitsen kozle-
kedést, kivéve, ha egy tomegkozlekedési nyom-
vonal nem képes az adott utasmennyiség elszalli-
tasara. Hozzatessziik ehhez azt, hogy ilyen eset-
ben is legaldbb jellegben kiilonbdzzenek egymastol
a parhuzamos kozlekedési agazatok (megallé-
helyek, sebesség, viszonylatvezetés).

2. Gyorsforgalmi halézat létesitendé nem csupan
a metro révén, hanem pl. egymas mellett halado
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kozlekedési eszkdzok egyik vonalabdl kialakitva.
(Ez utébbinak feltétele az eljutast sebesség tény-
leges novelése, tehat elegendd slirliség és nagy
atlagos megalldhelytavolsag, ami tapasztalat sze-
rint nem tarthat6 be oly vonalakon, ahol s(r(in
vannak nagy lzemek és atszallohelyek.)

3. Tulterhelt vonalakat és csomopontokat el-
terel§ vonalakkal, koriranyd vonalakkal kell teher-
mentesiteni. i i

4. Ahéal6zat koordinalasa a MAV és a MAVAUT
ingavandorforgalmaval, végallomasain jo csatla-
kozéssal.

5. Végéallomasok helyes telepitése nagyforgalmu
csomoépontokra.

Feltetlentl hivatkozni kell ez esetben is még a
kozlekedésfejlesztés alapelvei koziil [8] az arényos,
komplex fejlesztés elvére : a kozlekedési munka-
megosztas torvényére, mely szerint a tomeg-
kozlekedés halézatanak létesitésekor a toémeg-
kozlekedés els6bbségét biztositani kell, és pedig a
tomegkdzlekedési eszk6zok kdzil mindenitt a leg-
megfelel6bbet kell létesiteni, az igényjogosult
teriletek kozt a fontossagi sorrend szerinti el-
osztasban.

A magyarorszagi viszonyok kodzt gazdasagilag
legmegfelelébb kozlekedési eszkdzfajtak mikodési
terlleteit — amelyek szerencsére lényegileg meg-
egyeznek az atbocsatoképesség altal meghataro-
zott teriiletekkel — a FOvarosi Mélyépitési Tervezs
Véallalat (FOMTI)\9] vezette le friss adatok
alapjan. Kovetkeztetései energiadraink sajatos
ardnyai miatt nem mindenben egyeznek meg a
nemzetkdzi adatokkal [4]. Az érvényben levé
tarifarendszer nem engedte meg, hogy Budapesten
bevezetésre keriiljon az Un. alaphaldzat, amikor
minden Gtvonalon az ott legalkalmasabb kozle-
kedési agazat kozlekedik. A keskeny, kanyargds
utcakban és felesleges parhuzamos vonalakon
megsz(int a villamoskozlekedés mintegy 21 pélya-
kilométer hosszban ; tehat azokon az Utvonalakon,

;. dbra. Budapest villamosvasGti halézata, a potlas uélkali, illetSleg
trolibusszal potolt vonalak feltiintetésével
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ahol eredetileg nem is villamosvasutat létesitettek
volna el6deink, ha akkor mar ismeretesek lettek
volna a tdbbi varosi kozlekedési eszkdzok. Igy
egyrészt kialakult a févaros logikusan felépitett
villamoshaldzata a gerincvonalakon, masrészt pedig
a gyengeforgalma, ,,rahord6" vonalakon autébusz-
jaratok létesiltek (3. &bra). Tobb kilféldi nagy-
varoshan az egész villamoshal6zatot megsziintették
az egyes vonalak fent leirt kedvez&tlenségei miatt,
de ez nem volt helyes ott, ahol a megsziintetés
el6feltétele még nem volt biztositva teljesit6képes
és gyors kozlekedési halozattal.

Ugyancsak a kozlekedésfejlesztés alapelvei rog-
zitik le azt, hogy a tomegkozlekedési haldzat és a
varosrendezés kolcsonhatidsban vannak egymassal ;
Nebelung szerint Amerikdban is belattak, hogy
meglevé adottsdgok esetén olcsobb, ha a kdzleke-
dést megkisérlik hozzaalakitani a varos konstruk-
ciojahoz és hatalmas bontasok helyett inkabb a
kozlekedést — és pedig a tomegkdzlekedést —
korszer(sitik. Természetesen a kozlekedésfejlesztés
helyes célja az igények megel6zése és a varosren-

dezéssel val6 kapcsolatban — kozos tervezés
segitségével — a legjobb megoldasok el6zetes
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rafiai viszonyaitdl is figg a kozlekedési halozat,
az egyéni kozlekedéssel pedig ismét kdlcsdnhatas-
ban van.

A kozlekedési hal6zat vonalainak alakjara és
konkrét helyszinrajzi elhelyezésére ratérve : ezek
jarjak végig a forgalom f6 Utbereit, kdssék 0Ossze
a kozlekedési, telepuilési, kereskedelmi gécpontokat
és stlypontokat, feltétlenll lehet6vé téve alkalmas
szinten tdmegkozlekedés athatoldsat a belvaroson
[10], figyelemmel a halézat geometriailag és izem-
vitelileg logikus vonalvezetésére, valamint kon-
strukciodjara is. Ez utdbbi lehet :

atmérds,

félatmérés,
kériranyu,

részlegesen koriranya,
tangencialis,
hurokban végz6dé.

Az atmér6s vonal lehet6vé teszi az atszallasok
szamanak csdkkentését, és a kihasznaltsag révén
kedvez6, de hosszl és sok akadallyal kiizd6 vonalat
eredményez. Ha a végallomasoknak helyet tudunk
talalni, a félatmérds megoldas kedvezd, mert meg-
szakitds nélkul behozza a kilvéarosok utasait a
bels6 koératig vagy a belvaroson keresztil
annak é&tellenes széléig, ha lehetséges.

A korvonal tehermentesité jellegli mindaddig,
amig megtakaritast jelent az utazéasi id6ben és az
utast megkiméli a tdlzsufolt utazastol. Amikor
a koriranyd vonal ,,U" formajd utazast vag Aat,
ennek nem csupan az utazokdzonség latja hasznat,
hanem a kdzlekedési vallalat révén a népgazdasag
is, egyrészt az Uzemkoltség megtakaritasa, més-
részt jarmlvek felszabaditasa formdajaban. Bizo-
nyos, hogy a kérvonalat 100°-0s k6zépponti szdget
meghaladd hosszon nem szivesen veszik igénybe
az utvonal hosszisdga miatt — bar a csomo-
pontok elkeriilése idébeli megtakaritast eredmé-
nyez — inkdbb a sugariranyld vonalak kozti
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4. dbra. A buda estl tomegforgalmd korvonalak napi 6sszes
utasforgalma (1963

Olelkezd és tangencialis utazasoknal jelent6s.
Kilsé korvonal létesitésekor felmerlil tehat a
kérdés, milyen kozépponti sz6g az a hatar, ame-
lyen tdl az iv meghosszabbodasa miatt nem veszik
azt végigutazasra igénybe, hanem megmaradnak
az utasok a régi, bels6bb 6sszekottetésnél (4. abra).

. . t
2ir2— ri)v2+ rxKvx+ = rxol2+ y

(V sebesseg)

ra/—rx
bizonyos egyszerdsit§ feltevések utan és v= v2vv
PI. ry=3 és r2=6 km, v= 15 esetén
=15 s a° = 8°

S. abra. Budapest témegkozlekedési korvonalai (napi ezer utas
kétiranyban)

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

r2= 6 v= 1.2

a= 18 a® = 104°

A korvonalnak a varoskdzéptél valé tavolsaga-
val erésen csokken az utasforgalma, részben a
hosszlisdg novekedése, masrészt a lakds(rlség
csokkenése miatt. Ez természetesen nem jelenti
azt, hogy egyetlen bels6 kériranyd 6sszekottetés
elégséges, mert bizonyos tavolsagig — a csomo-
pontok tehermentesitése érdekében — a Kkils6
kertletekben kezd6d6é és végzddé utazdsokat is
ki kell tudni szolgalni (5. abra).

A villamoshéalo6zat tervezési alapelvei tehat, ki-
I6n6s tekintettel a bels6 varosnegyedre is, a kovet-
kezék : [10]

1. kevés, de teljesit6képes vonal szelje at a
belvarost, egymastél 600—800 m tavolsagban,

‘2. széles utcakba helyezend6 a ketiranyu va-
ganyzéna,

3. sugarirdnyl vonalakat &4tmérévé kell dssze-
kotni, Ugyhogy ne metsz&djenek egy pontban,

4. nagyvarosokban rentabilisak a villamos kor-
vonalak és tehermentesitik a belvarost,

5. a belvérosban fel kell lazitani a forgalmat :
elészér horizontélis, majd vertikalis értelemben,

vagy Iy= 2

6 az ,Ut6ereken” villamost, csekélyebb forgalom

esetében autébuszt Kkell alkalmazni [7], ehhez
azonban a villamost vonzova keli tenni (sebesség,
gyakorisdg, esztétika, dijszabéas stb.),

7. a kertl6k felszamolasa a kanyarodasok sza-
mat is csokkenti,

8. csokkenteni kell az atszalldsok szadmat, de
Ugy hogy ebbdl tal sok és hosszd vonal ne szér-
mazzék.

A halézatok létesitése, vagy a felesleges vonalak
ritkitasa utan hasznos lesz még foglalkozni a
meglevd hél6zat kapacitdsadnak bdvitésével, amit
sokszor ,rejtett tartalék feltardsanak” is lehet
mindsiteni. Valdban nem megvetendd a kézlekedés
javitdsa takarékos eszkdzokkel, nem allitva ter-
mészetesen azt, hogy ezzel a nagy beruhdzasok
feleslegessé volnanak tehet6k. Hal6zati vonat-
kozésban most tehat nem a nagybefogaddképesség(
vonategységek beallitdsarél, vagy a vaganyok
kozéprehelyezésér6l kivanunk megemlékezni, ha-
nem masodik vaganyok épitésérél, teljesit6képes
végallomasok és csomdpontok telepitésérdl és a ha-
l6zat oly vonalszakaszokkal valo kiegészitésérdl,
amely eltereli a forgalmat a tulterhelt csomo-
pontokrdl és legtobbszér még az utazas id6ben
vagy tavolsagdban valé megroviditéséhez is vezet,
mindenki hasznara. Budapest trolibuszhalézata —
a villamosvonalak keskeny utcakban val6 leval-
tdsadn kivil — elsésorban csaknem mindenitt a
tehermentesités céljat szolgalta. A 6. dbra tanulsaga
szerint tébb trolibuszvonal kozés célja volt a
Lenin korat, és Rakoczi Ut tehermentesitése, az
1954-ben megépilt Hungaria korati 75-6s troli-
buszvonal pedig 40 000-rel csékkentette a Mez6
Imre ut (akkori Fiumei at) és Baross tér napi
utasforgalmat.

Budapest tdmegkozlekedési haldzata a varos-
alaprajznak és a féutvonalhal6zatnak megfeleléen
kor- és sugdariranyéi, és a felépllt Erzsébet-hid
f6képpen a villamoshalozatban, a Lanchid az
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autébuszhalézatban reprezentalja az atmérds dssze-
kottetést. Tovabbi félatmérds viszonylatok léte-
sitését tervezik. Halozats(ir(iség a villamosnal 0,42,
az autobusznadl 1 pkm/km2 az egész terlletre
vonatkoztatva. Bécs villamoshalézata kor- és
sugariranyu vonalakbdl all, ebbdl tangencialisan
kombinalt, valamint sok félatmérés viszonylattal,
az autébusz pedig a belvaroson at atmérds, illetve
kulterlleten rahordd vonalakkal. Pragaban sok-
és hosszlviszonylatos rendszerben kozlekedik a
villamosvasut, 16 &tmérds jarat érinti a Vencel
teret, az autébusz pedig a kils6bb varosrészekben
rahordd szerepet teljesit. A hal6zat alakjat topo-
grafiai viszonyok befolyasoljak. Varso villamos-
halézata nagyjabdl derékszogl vonalakbdl all,
sokviszonylatos rendszerben tobb atmérés jarattal
és a korforgalmd funkciot teljesité 30-as jarat is
természetesen a négyszogl haldzatképet koveti.
Drezddban is sok- és hosszUviszonylatos rendszer
van, tizenkét atmérés villamosjarattal, a kor-
vonalon tangencidlis jellegi jaratokkal. Poznan-
ban ugyanez a helyzet (mer6leges vonalakbol allo
hélézat), kilenc atmérds viszonylattal, de meg-
jegyezzik, hogy kisebb varosokban a hosszl jarat
kevesebb akadalyba Utkozik, bar ellene sz6l, hogy
egy-egy jarat ritkdbban kozlekedik. Paris auto6-
buszhal6zatan sok hossz( viszonylat kézlekedik
a varoson at, a Metronak is dtmeérGsek, valamint
tangencialisak a vonalai. Moszkva metré-hal6zata —
éppugy, mint Berlinben — kor- és varoskézponton
atmend atmérds, valamint sugarirany vonalakbol
all. A metrdvonalak sziintelen épitése lehetévé
teszi a villamoshal6zat bels6 vonalainak fokozatos
felszamolasat. A hossz( és sokviszonylatos rend-
szer maradvanyai ma is felismerhetdk. A trolibusz-
és autébuszhalézat osztja el a metréallomasok
utasait, és a kozottes terlletek szallitasait latja el.
A trolibuszhal6zat sugaras rendszer(i egy — csak-
'nem teljes — korvonallal (6-0s), nyolc atmérés
jarattal. Leningradban sok a hosszu villamosvonal
a Nyevszkijt keresztez huszonegy viszonylattal,
trolibuszhal6zatanak pedig két mer6leges vonalan
kozlekedik tobb (5—6) viszonylat.

Osszefoglalva : a hal6zattervezés célja az utazd-
k6zbdnség szempontjabol id6 és atszallasok meg-
takaritdsa, a biztonsag fokozasa, a vallalat és a
varos, a népgazdasdg szempontjabdl a gazdasagos-
sag novelése, az atbocsatoképesség, az aranyos
fejlesztés biztositasa, az igények megel&zése,
logikus halozatkép kialakitésa.

A héal6zat konstrukcidja és funkcidja hatassal
van a viszonylatvezetés lehet@ségeire. A viszonylat-
vezetés alapjaul nem a keresztmetszeti, statikus
utasszamok alkalmasak (ezek a fér6helysziikséglet
megallapitasat szolgaljak), hanem az utasaramlasi
statisztikak, mint amilyen a reprezentativ mdédon
felvett 1958. évi ,,Honnan—hova” utasszamlalas
volt Budapesten.

A.csay szerint [12] 5 perces kozlekedési s(irliség
és 200 fér6hely( szerelvények esetén akkor indo-
kolt kdzvetlen viszonylat létesitése, ha naponként
.80 OO 'utas venné azt igénybe (két irdnyban
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6. abra. J1 villamosvonalakat tehermentesit§ trolibuszviszon.vlatok
Budapesten (vastag vonal)

egyittesen szamitva). Ezeket a rel4cidkat fel-
kutatva :

kozlekedéspolitikai,

gazdasagi,

tzemviteli,

forgalomtechnikai,

pszicholégiai

szempontbdl kell a tervezett vagy a vizsgalt
viszonylatvezetéseket megrostalni, illetve értékelni.

Az utaz6k6zdnség ugyanis minimalis eljutasi
id6t, kevés Aatszallast, egyenletességet és sr(
kozlekedést kovetel.

Mindezzel azonban nem lehet a végletekig
menni ; egyrészt a népgazdasagi érdek, a gaz-
dasagossag, valamint a rendelkezésre all6 utca-
teriilet hatarain beldl kell maradni, masrészt a sok,
hosszi viszonylat hatranyos lehet a kozvetlen
jaratokat annyira 6hajté utazékdzonségre. Ebben
a probléméban Uzemviteli és gazdasagpolitikai
tényez6k fonddnak egymassal és keriilnek szembe
az igényekkel, de igy egyduttal hozzajarulnak az
optimum megkereséséhez.

Az atszallasok szdmanak cstkkentése nem csupan
kényelmi szempontbdl indokolt kivansag, hanem
azért is, mert akkor kevesebb végallomas szuk-
séges, kevesebb helyfoglalassal és tart6zkodassal.
De a tapasztalat szerint a 30 percesnél hosszabb
menetidejd viszonylatok rendszerint egyenl6tlenil
kozlekednek, a varakozasi id6 noveli az eljutasi
id6t, és ha sok irdnyban kovetelnek kozvetlen
jaratokat, ,,sokviszonylatos” rendszer alakul ki,
a jolismert ,noniuszhatassal”, ezért tulzsufolt-
saggal és balesetveszéllyel és viszonylatonként
ritka forgalommal, ami ismét az eljutasi sebesség
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rovasara megy. Ha ezen felesleges kocsik bealli-
tasdval kivannank segiteni, az tizem gazdasagtalan
lenne — mint az egyenetlen kozlekedés mindig —
kilénosen, ha a hosszu vonal a végén kihasznalat-
lansaggal is parosul.

Amatematikailag megfoghaté tényez6k optimum
keresésének gazdasagi modellje a kozvetlen viszony-
latok problematikajara ezek utan a kdvetkezd [13]:
legyen minimum a megélléhelyi atlagos varako-
zasi id6 és atszallasi kényelmetlenség koltség-
egyenértékének, valamint az ebbdl szarmazo lzem-
koltségeknek az Osszege. Ez a feltétel éppen a
néniuszhatds gazdasagtalan volta és nagyobb
varakozasi 0Osszidejei miatt rendszerint az egy-
viszonylatos rendszert adja eredményil. Ha azon-
ban szémitasba vesszik az igy szaporodd vég-
alloméasok épitési beruhazasait és id6felhasznalasa-
val jaro koltségeit, kdzvetlen viszonylatokat indokold
eredmények is adddnak. Itt szamitasba kell még
venni a végallomasképzés forgalomtechnikai nehéz-
ségeit is, mert lehet, hogy kovetkeztetéseinkkel
ellentétben egy forgalmas téren nem lehet a kér-
déses viszonylatot atvezetni, vagy éppen a vég-
allomasok részére helyet biztositani, és ilyenkor
stlyozni kell az aramlasi ardnyokat, igényeket.

Kiindulasul az emlitett matematikai modell
legegyszer(ibb formaja egy vonal optimalis sdr(i-
ségének szamitdsa, az Onkoltség minimumara
torekedve, a varakozas és atszallasi kényelmetlen-

ség egyenértékét is beszamitva = 0-bolj

K—2L ¢ ,/~291]_i ve ] 0sszkoltség ;
orankénti optimalis szerelvényszam

A 2ILk

és optimalis befogaddképesség

ahol
L = avonal két végpontjanak tavolsaga,
ax= cslcsorai utasszam ersebb irdnyban,
1 = iranyfaktor :
2ax
«1-fa2

v. «. s = koltségfaktorok.

Pl. L — 10 km, a = 1000 utas/6és | — 1 esetén

F — 100, slirliség 6"

Ha a vonal egyik pontjan lényeges az utas-
csokkenés és ezért a forgalmat két viszonylattal
kivannank megoldani, a fenti képleteket tovabb-
fejlesztve kiszamithatd, hogy a noniuszhatast
kovetd kihasznélatlansag miatt a tobbviszony-
latos rendszer koltségesebb, és az vagy egyetlen
végigmend viszonylattal, vagy a torésponton
érintkez6 két, szakaszos viszonylattal oldandé
meg — az atszallasi kényelmetlenség egyenértéké-
nek megvalasztasatol és az utasforgalmi aranyok-
tol flggben. Végul eldgazd elemi haldzat is vissza-
vezethetd erre az esetre, amikor ismét a legutobbi
megallapitas tehet6, mert a kozds szakaszrol
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elagazd két viszonylat esete koltségesebb. Hogy-
ezzel szemben mégis adddhatnak a csomo-
ponton atmend — kdzvetlen — viszonylatok,
tehat a ,ko0zds” szakaszon tdbb viszonylat, az
annak a kovetkezménye, hogy fenti koltség-
Osszesitésben nem vettilk figyelembe a végallo-
méasok épitésénél, valamint az ott tartézkodas
miatt felmerlil6 (személyzeti bér, kocsiérték)
koltségeket. Ezért, ha az utasok z6me valamely
iranyban tovabbutazik, mégis érdemes lehet val-
lalni a kodzvetlen viszonylatot, amivel a kézonség —
penzértekben ki nem fejezhet6 — hangulatat is
sikerll javitani, és elkerlljik nagy tomegek
adramlasat az atszalléhelyek kozt. A tapasztalat
azt mutatja, hogy ha egy utvonalon ebbdl kifolyo-
lag 3 viszonylat adddik, ez nem kifogésolhato,
esetleg 4 viszonylat is még elviselhetd, kilondsen
sird kozlekedésnél akkor, ha sok utas mindkét
Uticélja a kozos szakaszon belil fekszik. llyenkor
indokolt Gzemviteli kdvetelmény azonban, hogy
ezek a viszonylatok lehet6leg kozos végallomasrol
induljanak, amikor az indito feleldssé tehet a
kozds szakasz egyenletes ellatasaért.

Annak meghatarozasara, hogy a halézat meg-
lev6 vonalai kozti Gj, tehermentesitd Gsszekottetes,
vagy egy kivant kozvetlen viszonylat véarhato
utasszama miként fog alakulni — tehat a kivansag
indokolt-e — a ,,Graf-modszer” szolgdl. E mad-
szer a feladat jellegzetes alkalmazasi terllete,
amely kiindulva az utazdsoknak az emlitett cél-
forgalmi utasszamlalasbol ismert kezd6- és vég-
pontjaibol, meghatarozza a tébb alternativa kozil
azokat a szakaszokat, amelyek a legkedvez6bbek
a legrovidebb utazasi 6sszid6, vagy menetvonal-
hosszlsag, 0Osszkoltség kritériuma alapjan. Igy
kaphatd meg azutdn — d&sszegezéssel — egyes
szakaszok, vagy kozvetlen viszonylatok varhaté
utasszama, kozvetlen jaratokkal dotéalva pl. azokat
az utascsoportokat, amelyek a teljes utas-
szamnak legaldbb 50%-at teszik ki [10]. Az igy
kiadddott kozvetlen viszonylat bevezetése elé
akadalyt gordithet az utjaba es6 csomépont tal-
terhelése (melyet el kell keriilni), ha helyhiany,
vagy tulhosszU viszonylat adédnék. Ezt kdvetben
a statikus fer6helyméretezési modszerrel az egyes
viszonylatok drankénti kocsiszdmat — tehat a
stirGséget — kell megallapitani. Acsay szerint [12]
napi 80 000 utas szilkséges két iranyban egyiitt-
véve, hogy kozvetlen viszonylat létesitése indokolt
legyen, F — 200 féréhelyl szerelvények és t = 5
perces s(rliség feltételezésével,

U utas/6 = 60 F/t képletbdl szamitva.

Ez a gondolatmenet elagazd, kézvetlen viszony-
latokra érvényes, mas azonban a helyzet a betét-
viszonylatoknal, amelyek gazdasagosak ugyan, de
fokozatosan elnéptelenednek, miutan a rovidtava
utasoknak minden ,hossz(”, térzsviszonylat meg-
felel, — de forditva nem. Ha az atvandorlasi
folyamatot mindig a torzsviszonylat s(ritésével
igyeksziink kdvetni, a torzs- és a betétviszonylat
Osszes kocsiszilkségletére és orankénti dsszes kkm
teljesitményére felirt aldbbi képletek :

K= a7 b
~~T a--b
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IsmétlLések
7. &bra. A beletviszon? l&i elsorvadasa

és
kem= -y —hb—y (~Ijr5*) (4&&— ha)

masodik tagjai végtelen sok ismétlés utdn 0-va
valnak, ami a betétviszonylat megsziinését jelenti,
mert az egyetlen torzsviszonylatnak megfelel§
értéket kapjuk. Az idézett képletekben b a tavol-
sagi, a a rovidtava drankénti utasszam,
[ a férBhely; t és h pedig a forduléid6t és forduld-
hosszakat jelentik (7. &bra).

Erre csak kilonleges forgalmi intézkedésekkel
lehet felelni, ha nem akarunk felesleges kocsikilo-
méterekkel a gazdasagtalansdg hibajaba esni,
mint pl. a betétjarat kocsijainak a térzsviszonylat
el6tt valé inditdsa, a betétviszonylat fer6-
helyének csokkentése a ritkitds helyett, vagy a
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vonal két részre vagasa (ami gazdasagos ugyan,
de noveli a varakozasi 6sszidét).

A helyi kozlekedésben (mint a legtdbb napon-
kénti szolgaltatasban) sok er6teljesen szubjektiv
meglatassal és koveteléssel taldlkozunk, s ezek
kozt élvonalban szerepel a kdzvetlen viszonylatok
kovetelése, amely szinte oly er@s, mint egyaltalan
a kozlekedés megvaldsitasara iranyuld igény. A vi-
szonylatvezetés és annak uUzemviteli kovetkez-
ményei a tdmegek érdeklédésének homlokterében
allnak és a kivansagok — sajnos — sokszor ellen-
tétesek. Ha a kodzdnség szemszogébdl nem is
néznénk a gazdasagossagot — bar szocialista
népgazdasagban visszahat r& — a hosszl viszony-
lat egyenl6tlen és ritka forgalmat eredményez,
a sokviszonylatos rendszer pedig — a noniusz-
hatason keresztul is — ugyanilyen hatrannyal jar.
Atszallads esetén sokan kis gyaloglasi tavolsagot
kivannak, de ez legtobbszér fonodasokat és on-
keresztezéseket, tehat héatranyos torl6dasokat, a
teljesit6képesség romlasat okozna. Igy kapcsolod-
nak a kdzlekedéspolitikai kivansagok és a pszicho-
I6giai tényez6k a gazdasdgossag, Uzemvitel és
forgalomtechnika szempontjaival. A jelentkezd
ellentétes hatdsok bizonyitjdk ez utébbi két
szempont figyelembevételének fontossagat. A kdz-
lekedés szakemberének kell azutan mérlegelnie,
hogy mi el6nyds valéban az utazokdzonség tobb-
ségére, vagy hogy egy igény nem okoz-e a Vvélt
elénydkhoz képest nagyobb hatranyt a kdzlekedés-
ben, figyelembe véve, hogy megvaldsitott kdz-
vetlen 0Osszekottetést igen bajos kés6bb meg-
szintetni. Er&teljesen indokolt azonban az a ko-

8. dbra. Antdbnsz gyorsjaratok (szazas szamrendszer) és gyari jaratok (Gy) Budapesten (a nyari iidiil6-gyorsjaratokat nem abrazoltuk)
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vetélés, hogy a viszonylatvezetés rendszere és jeldlése
logikus, attekinthet6 legyen, ne valtozzék gyakran —
kilénodsen a megszokott, régi jaratok — legfékép-
pen pedig rendellenességekre hivatkozva a viszony-
latok ne térjenek el menetrendszerl Gtvonalukrdl.
A hibdkon, nem a menetrendt6l vald eltéréssel
lehet és kell segiteni, hanem minimalis eljutasi
id6t és szabalyos kozlekedést biztosité jo menet-
rendkészitéssel és a bajok megel6zésével.

Ha végll kozvetlen viszonylat rendszeresitése
nem indokolt, nem gazdasagos, vagy nem lehet-
séges, akkor a végallomasok létesitésénél tgyelni
kell az alabbi szempontokra :

1. a végallomésokat nagy utascsokkentes pon-
tokra kell helyezni,

2. tobbiranylu elagazasokhoz, vagy ahol sok
utas célja van,

3. kozel a f6vonalhoz, az inditasok koordiné-
lasa végett; a végallomas

4. legyen teljesitéképes,

5. férjen el viszonylag kis helyen,

6. a kocsitartézkodas ne okozzon nagy koltség-
Kiesést (személyzet, kocsi),

7. kis atszallasi gyaloglast kivanjon, a teljesit6-
képesseg rontasa nelkal

8. legyen egyszer( és attekinthetd.

A hélozat konstrukcitéjabol is folyik az atmérds
és félatmérds, részleges és koralakl viszonylatok
lehetdsége (a Nagykorati 12-es autébusz kérvonal
csaknem 14 km hosszon 38 viszonylattal talal-
kozik), az éatlapolt, fon6dd, csatlakoz6, parhuza-
mos és betétjaratok beallitasat pedig funkciéjuk
indokolja. A menetrend alapja a rendszeresen
(egész napon at és mindennap) kozlekedd, szamo-
zott tdrzsviszonylatok rendszere, de az igények,
a rendelkezésre all6 kocsiparkkal valé takarékos-
sag es gazdalkodas szamos nem rendszeresen koz-
lekedd jarat bedllitasara is vezet. Ezeket jol lehet
tanulmanyozni a Févarosi Autdbusziizemnél (FAU),
ahol az dsszesen létezd 158 kilénféle viszonylatra
tekintettel azok csoportositasat és jeldlését igen
logikusan kellett végrehajtani. A FAU-nél ez id6
szerint :

82, naponként kozlekedd rendszeres jarat van,
1—99 szamozassal,

30 betétjarat, A, B jelzéssel, az er8sforgalmu
szakaszokon,

12 Y jérat, amely csak csucsidében kozeledik,
a vonal vége felé eldgazva ugyanazon kozlekedési
terulet oldaltfekvé igényeit elégitve ki,

10 gyorsjarat, szdzas jelzéssel, a torzsjarat
munkateruletén, de csak ott, ahol az &tszall-
helyek, nagylétszam( tzemek nem siir(in kovetik
egymast,

13 gyéri jarat, csak miszakvaltaskor (8. abra),

11 kulénféle (sport, Gdilé stb.) rendkivili, énallo,
»betlis” jaratok.

A viszonylatokkal valé ellatottsdg jellemzésére
az aldbbi sulyozott mutaték allnak rendelkezé-
sunkre [2, 7] :

viszonylategyitthato —
_ torzsviszonylatok 6sszhossza . .. , .
halozai pgflyakm (VillamosnalBuda

pesten = 2,9)
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atlagos viszonylathossz (villamosnal Budapesten =
= 9,3 km)

atlagos viszonylat-menetid§ (villamosnal
pesten = 28 perc)

kocsi{viszonylat, (villamosnal Budapesten = 33)

.. . utazasi hossz
gorbeségi koefficiens — ——=------- — ———
légvonal tavolsag

(Perényi szerint 1,1—1,4) stb.

A viszonylatvezetés elvei tehat a kovetkezdkben
foglalhaték ossze :

1. legyen kevés viszonylat,

2. kerilni kell a talhosszd viszonylatokat,

3. tekintettel lenni az atszallasok csokkentésére,

4. a viszonylatok a f6 aramlési viszonyokat
kovessék, a legrovidebb 6sszekottetéssel,

5. minden f6bb el6varosbol kdzvetlen viszonylat
kozeledjék a belvaros iranyaba,

6. azonos terhelésli szakaszokat egy viszony-
latba kell kapcsolni,

7. a felesleges érintkezéseket kerilni kell,

8. az attekinthet6séget és allanddsagot biztosi-
tani kell,

9. a végallomasok kényelmes, de teljesitéképes,
kialakitdsat az id6raforditds mérséklésével Kkell
biztositani,

10. egy utvonal t6bb viszonylata lehet6leg
azonos végallomasbdl induljon Kki.

Buda-

*

A j6 kozlekedés fent hivatkozott, de egymassal
tobbszor ellentétbe keril6 ismérveinek Kkielégi-
tésére irdnyuld torekvés tehat nem egyértelmd,
sokszor nehéz feladat. A viszonylatvezetés meg-
allapitdsa tokéletes helyismeretet megkdveteld,
sokszor becslésen alapuld, intuitiv. munka,
ahol éppen ezért a tudomanyos mérlegelésnek
fokozott a jelent6sége.
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Az olasz autbépélya-halézat gyorstitemd Kkiépitésének tapasztalatai

DR. GASPAR LASzLO*

Utiigyi  vonatkozasban  két
fontos esemény irdnyitotta a fi-
gyelmet 1964-ben Olaszorszagra.
Majusban Romaban rendezték meg
*a XIIl. Utugyi Vilagkongresz-
szust**, az (tlgyi szakemberek
négyévenként megismétlédé nagy
nemzetkdzi talalkozo6jat. Osszel
pedig elérkeztek az olasz auté-
palya-hal6zat kiépitési program-
Jdnak egyik legfontosabb allo-
masahoz : teljes hosszdban at-
adtdk a forgalomnak az Italia
északi és déli részét osszekotd
. Autostrada del Sole”-t — a Nap
Autépalyajat — és ezzel a mar
kiépitett olasz autopélya-hal6zat
hossza lényegesen meghaladja az
1000 kilométert.

A kozuti kozlekedés rohamos
fejlédése minden orszagban el-
kertlhetetlenll szikségessé teszi
a gépkocsiforgalom kényelmes,
gazdasagos és biztonsagos lebo-
nyolitdsdnak megoldasat. Ebben
a vonatkozasban az egyes alla-
mokban kilénbéz8 koncepcidk
kerlilnek megvaldsitasra. Az olasz
példa tobb szempontbol nagyon
tanulsagos lehet minden olyan
orszag szamara, amely autopalya-
kat épit.

A Kkiépitési koncepcio
kialakulasa

Olaszorszag Utépitési eredmé-
nyeinek torténelmi Aattekintése
soran — a kozel két évezredes
rémai hadiutak mellett — ki kell
emelniink, hogy a vilag elsé,
kizarélag gépkocsik szdmara szol-
galé atjat, vagyis a mai auto-
palydk @&sét, 1925-ben, Milano
és Varese (a tavak vidéke) ko-
z6tt adtdk &t a forgalomnak.
Ez a 84 km hosszl, kétnyomdu
nautout” Puricelli mérndk kez-
deményezésére létesult. A két
vildghaborl kozott azonban az
olaszok ezen kivil hasonld ren-
deltetéssel csak néhany, viszony-

* A szerz6 a Kozlekedéstudomanyi
Egyesilet kikildottjeként részt vett
a réomai X|II. Utugyi Vilagkogresz-
szuson, és egyidejlileg tanulményoz-
hatta az olasz uatigy érdekl6désre
szamot tartd6 néhany teriletét.

** A beszd&molot lasd lapunk e
szamanak , Nemzetk6zi szemle” ro-
vatdban: (Szerk.)

lag rovidebb Gtszakaszt épitettek.
(1935-ben 6sszesen mintegy 484
km 6sszhosszlsagu vamos autout
volt Gzemben.) Ebben az id6szak-
ban Németorszag 20 000 km 0ssz-
hosszlisagu autépalya épitési ter-
véb6l 1940-ig kereken négyezer
kilométert épitett meg, az Ame-
rikai Egyesult Allamok pedig
65 000 km-es autdpalya-haldzat
Kiépitését kezdte el.

Olaszorszaghan csak a masodik
vilaghabor( utan dolgoztak ki
a 4657 km-es nagy autopéalya-
halézat Kkiépitésének a tervét
(1. abra). Ehhez kapcsolddik kb.
1500 km @sszhosszUsagu olyan
nagyforgalmi at, amelynek jel-
lemz6i eléggé megkozelitik az
autopalyakéit.

Az autdpalya-héalézat Kkiepi-
tésével a hosszabb viszonylatok-
ban és a nemzetk6zi Gtvonalakon

Brennern

a szallitasi koltségek és az utazasi
idd jelentds csokkenését kivanjak
biztositani. A habord el6tt lete-
sitett rovidebb Gtszakaszok féleg
idegenforgalmi célokat szolgaltak.

Az (j program sziikségessé tette
a korabbi koncepcié feliilvizsga-
lasat. Kezdetben a kulfoldi ta-
pasztalatokat  vették alapul.
Késébb — a tervezés és épités
elhaladdsaval — bebizonyoso-
dott, hogy a f6 iranyelvek Olasz-
orszag sajatsagos topografiai és
nehéz geoldgiai viszonyai kozott
is felhasznalhatok.

A hossz-szelvényt illetben at-
vették azt az alapvet6 szempon-
tot, hogy a nagy utazasi sebesség
csak kisebb emelked6k esetében
érhet6 el. Az Autostrada del Sole
vonatkozasaban pl. a legnagyobb
emelked6 3,75%, jéllehet emiatt
eléggé hosszi szakaszokon — pl.

Kész autopalya

Reggio Calabria
‘atanta

1. &bra. Olaszorszag autdpalya-halézatanak térképvazlata: a mar elkészilt, az épités alatti és az

1911-ig kiépitésre kertl6 utvonalak
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az Appenini hegység keresztezé-
sekor, Bologna és Firenze kozott
— a nagy mdtargyak (hidak és
viaduktok), tovabba a hosszu
alagutak az épitési koltségeket
jelentdsen  megndvelték. Maés,
viszonylag kisebb jelentéségl ut-
vonalakon — pl. a Napoly és Bari
vagy a Salerno és Reggio Calabria
kézott — gazdasagi okokbol na-
gyobb (5%-ot is elér6) emelked6-
ket is megengedtek. Végil is az
az elv alakult ki, hogy a kozleke-
dés érdekében a 6%-o0s emelked6t
nem szabad tallépni. Rendszerint
tobb vonalvezetési alternativa
gazdasdgossagi  6sszehasonlitasa
alapjan valasztjak ki az épitési és
az lUzemeltetési koltségek Osszege
szempontjabdl legel6nydsebb meg-
oldést.

Ha a 3%-ot meghalad6 emel-
ked6jii utszakaszon a nehéz jar-
miivek ardnya viszonylag nagy
(meghaladja a 10%-ot), akkor
ezek részére indokolt lehet har-
madik, mérsékeltebb emelked6ji
un. kapaszkodd nyomot épiteni.

Az autépalyak keresztmetszete
is hosszabb fejl6dés utan alakult
ki. Az Autostrada del Sole korona-
szélessége 24 m, a kozéps6 el-
valaszté sav és a kétoldali le-
allonyomok 3—3 m szélesek (2.
abra). Ez a keresztmetszeti el-
rendezés az erésen tagolt hegyes
vidékeken nehezen valosithatd
meg. A Savona—Cesa autouton
pl. harom, egyenként 3,5 m széles
palya épilt, mindharom 1,0—1,0
m széles padkaval.

Az 1961-ben megkezdett tiz-
éves autOépitési terv két minta-

10,00
8,00

A00
10,00

keresztszelvényt ir el6. Az ,,A”,
tipust azonos az Autostrada del
Sole  keresztszelvényével (2C

abra). A ,,B” tipus koronaszéles-
sége 19,1 m, mert a kozéps6 el-
valasztd sdv csak 1,1 m széles,

a leall6 nyomok pedig 1,5—15
m-esek. A ,,B” tipus csak nehéz
terepen alkalmazhat6.

A Savona—Cesa autout harom-
nyomd megoldasa salyos kri-
tikdt kapott, mert az auté-
palyadk alapvet6 feltételét, a koz-
lekedés biztonsagat, nem elégiti
ki. A , R”-tipus méreteit is szi-
gorlan biraltak agyannyira, hogy
pl. a Napoly—Bari autépalya
eredetileg ,,5”-tipusra tervezett
szakaszain a leallonyomok széles-
ségét 3,0 m-re novelték és igy a
koronaszélesség 22,1 m-re ado-
dott. Ujabban az a térekvés, hogy
a tervezési sebességet noveljék es
a kozéps6 elvalaszto sav ne legyen
keskenyebb 4,0 m-nél.

A két palya killénb6z6 szintben
valo vezetésére els6 alkalommal
mintegy masfél évizeddel ezel6tt
a Napoly—Pompéji régi autout
Salerno-ig val6 meghosszabbi-
tasakor kerilt sor és jelenleg a
Salerno—Reggio Calabria auté-
palya tobb szakaszén is alkalmaz-
zak. Eleinte egy Z-alakd viadukt
vizszintes elemein vezetett a két
palya, Ujabban viszont inkabb
két, egymastol teljesen fuiggetlen
m{targy épitését tartjak el6nyo-
sebbnek. Ez a megoldas lehetdvé
teszi mindkét irdnyban lejt6 alag-
utak épitését és igy a szell6ztet6
berendezések koltségeinek csok-
kentését is.

Z ébra. Az olasz autéutak és autépalydk néhany jellemz6 Kkeresztszelvénye : A) Az els§ autd-

utak normal keresztszelvénye, B)

tipust keresztszelvénnyel

] Milano—Gallarate autout keresztszelvénye,
strada del Sole keresztszelvénye ; azonos az olasz autdpalydkon altaldban alkalmazo

C) Az L’l{t Au&q;
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A vizszintes ivek gorblleti su-
garat a tervezési sebességgel hoz-
z&k 0Osszefliggesbe, az utdbbi vi-
szont hosszabb szakaszokon kon-
stans és nyilvanvaléan a vidék
topogréafiai viszonyaitdl fligg. Az
Autostrada del Sole sikvidéki sza-
kaszain a tervezési sebesség
160 km/é, a Salerno—Reggia
Calabria autopélya egyes nehéz
szakaszin viszont csak 80 km/o.
Az egyenes és az ives szakaszok
kozotti dtmeneti ivek rendszerint
klotoidok vagy &'earZcs-spiralok.
Az atmeneti ivek hossza a hegy-
vidékeken a minimalis kompenza-
latlan oldaliranyld gyorsulés, a
sikvidékeken pedig a gorbuleti
sugar fliggvénye.

A foldrajzi és a geoldgiai nehéz-
ségek az autdpélya-halozat jelen-
t6s részén koltséges és nagy-
vonall megoldasok kidolgozésat
tették szlikségessé. Sok nagy-
nyilasi mitargyat bizonytalan
altalajviszonyok esetében mélyen
kellett alapozni. Az utébbi évek-
ben az el6regyartoit elemek széles-
koérd felhasznalasaval — a hagyo-
manyos épitési mddokhoz viszo-
nyitva — jelent6sen sikerilt csok-
kenteni mind az épités idGtarta-
mat, mind pedig a Kkivitelezési
koltségeket. Nehézséget okozott
egyes éInédvesedésre hajlamos
talajfajtakbol a toltések épitése.
Az elnedvesedés ellen gondos viz-
telenitéssel és a rézsiik fuvesitésé-
vel védekeztek. Bizonytalan rézs(-
allékonysdg esetében alagutakat
illetve galériakat épitettek.

A talajviszonyok vonatkozsé-
ban az autépalydk toltéseinek
épitésekor — a maximalis stabili-
tas biztositasa érdekében
eleinte az &sszes iszapos-agyagos
talajokat kizartak. Sok esetben
azonban az iszapos-agyagos talaju
vidékeken nehézséget okozott a
megfelel§ szemcsés talajoknak a
kornyékr6l térténd beszerzése.
Atovabbiakban ezért csak a nehéz
agyagokat zartdk ki a toltés-
épitésbdl, de a foldmu fels§ 20—
30 cm vastag rétegét szemcsés
talajbdl épitették, biztositva an-
nak  tokéletes viztelenitését.
A munkahelyeken jol felszerelt
laboratériumokban rendszeresen
ellen6rzik a beépitésre kerild
talajok mingségét.

Az (tpalyaszerkezet az 0j auto-
palyadkon altalaban hajlékony és
felulrgl lefelé a kovetkezd réte-
gekbdl all :



XIV. EVFOLYAM. 1964. 12. SZAM

3 cm vastag aszfaltbeton-
burkolat (5,5—7,5% bitumen-
tartalommal),

4 cm vastag félig zart aszfalt
kotéréteg (4,5—6%  bitiumen-
tartalommal),

10—15 cm vastag nyitott meleg
bitumenes alap (helyi kavics fel-
hasznéalasaval, 80 kg/m3 bitu-
mennel),

35 cm vastag kavicsos mecha-
nikai stabilizaci6 (agyazat), fagy-
veszély esetében 45—55 cm vas-
tag.

Az aszfaltkeverékeket kdzponti
kever6telepen allitjak el6. Vala-
mennyi munkahelyen jol fel-
szerelt laboratériumban ellen-
Orzik a szemeloszlast, a bitumen-
adagolast és a kész keverékek
mindséget.

A pélyaszerkezet stabilitidsa
szempontjabdl kiléndsen nagy
jelent6séget tulajdonitanak a 15
cm vastag meleg bitumenes lap-
nak. Ezt sokkal el6nydsebbnek
tartjak, mint a korabban hasz-
nalt félitatasos makadamalapot.

A autdpalya-halézat kiépitésének
nemzetgazdasagi jelentdsége

Az olasz autépélyahal6zat Ki-
épitési programjat a kovetkezd
négy alapelv figyelembevételével
dolgoztak ki :

1. Valamennyi régi ,,autoutat”
korszer(i autopalyava kell atépi-
teni.

2. Valamennyi nemzetkozi
Eurdpa-ut  Olaszorszagon  at-
haladd szakasza autdpalya legyen.

3. Az 0Osszes olasz nagy varos
és ipartelep autépalyaval legyen
Osszekotve.

4. Az orszag déli részén — az
ipari fejl6dés biztositasa célja-
b6l — vdmmentes autopalyék épil-
jenek.

Ennek a 4657 km-es program-
nak 1971-ig vald végrehajtasat
két torvény (az 1955. és az 1961.
évi) irta el6. A beruhé&zasokra
1.165 milliard lirat (kb. 8,3 mil-
liard svéjci frankot ; 100 lira =
= 3,76 Ft) irdnyoztak eld. Ez a

terv. _magaban foglalja a régi
autoutak atépitését is.
A koncessziok feltételei kozel

azonosak voltak az els§ auto-
utak épitésekor kialakitottakkal
(az' utébbiak viszont a Napoly—
Portici els6 olasz vasutvonal kon-
cesszidja alapjan késziltek).

3. dbra. Az olasz autopalyak nagyrészén vamot kell fizetni ;

egyik vamfizetd helyét mutatja be

Az els6 Uj autdpalydk épitése
1956 méajusadban az Autostrada
del Sole-v&l kezd6dott meg. Epi-
téstikre és Uzemeltetésikre tobb
nyilvanos kollektivanak adtak
koncessziét. Ezek kozll legfon-
tosabb az IRI szervezethez tar-
tozd ,,Autostrade” tarsulat. Az
IRI (Istitutio per la Ricostru-
zione Industriale — Ipari Re-
konstrukciok Intézete) allami jel-
jegli szervezetet 1933-ban, az
akkori gazdasagi valsag altal suj-
tott tarsulatok megsegitésére ala-
pitottdk. Jelenleg ez Olaszorszag
legnagyobb tarsulasa (holding),
mintegy hatvan nagy ipari és
kereskedelmi vallalatot foglal ma-

4. dbra. At olasz autépalyak lealldé nyomainakb urkolata azonos a i6burkolattal,
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a kép a Firenze—Mare autopalya

gaban, alapt6kéje kb. 2,5 milliard
dollar értékii. Az Autostrade (Com-
cessioni e Costruzioni Autostrade
S. p. A.) az olasz korméanytol
2211 km autépélya épitésére ka-
pott megbizast. A 4657 km-es
olasz autopalyahalozat kozel felét
tehat kozvetve az IRl és az
allam lzemelteti.

Az orszdg déli részén épuld
autopalyak Kkivételével, az auto-
palyakon 30 évig vamot szednek
(3. &bra). Ebbdl fedezik a befek-
tetett 0sszegeket, azok kamatjait
és az egyéb koltsegeket. A vam
5—7 lira/km.

1971-ben az olasz autopalya-
halézat hossza megkdzeliti majd

attol festett

vilagos vezet6sav valasztja el (a Firenze—Mare autépalya egyik szakasza)



0. dbra. Az aut6palyak csor’r),épon,t{'ait korszeriien képezik ki, a toltésszakaszokon a burkolat
széle mentén biztonsagi vezet6korlat sort helyeznek el (a Venezia—Mestre—Padua autopalya

egyik csomopontja)

az Otezer kilométert; ezt az
eredményt azonban csak a jelen-
leg er6sen biradlt finanszirozas
forrasaibdl lehet elérni.

Az autépdlyéak fontosabb
miszaki jellemz8i

Az autépalyak néhany tovabbi
fontosabb miszaki jellemz6je ro-
viden az aldbbiakban foglalhat6
0ssze :

A kozépsd elvalasztd savok szé-
lessége 3,0 m ; a betonszegélyek
kozotti flvesitett terlletre kez-

detben egyaltalan nem telepi-
tettek a reflektorfény elleni véde-
kezésil szolgalé magasabb no-
vényzetet, csak utélag.

A kétoldali leall6 nyomok 2,5 m
szélesek, az Autostrada del Solen
az egyiranyu palyaktdl 12 cm
széles sarga szinl vezet6savok
valasztjdk el. A ledllé nyomokat
a f6burkolattal azonos aszfalt-
betonburkolat fedi (4. abra).
Egyes régebbi autéutakon — pl.
Milano és Saravelle kozott —
az 50 cm széles vezetdsav fehér

6. dbra. A bevagasokban a lealldé nyom Kkuls6 szélét kiemelked6 szegély hatarolja (az Auto-

strada del Sole Firenze melletti szakasza)
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betonbdl, a ledllonyomok burko-
lata pedig stabilizalt talajbdl ké-
szult.

A padka rendszerint 50 cm
széles, a toltés-szakaszokon ezen
helyezik el a biztonsagi vezetd
korlatokat (5. dbra). Bevéagasok-
ban a leall6 nyomok kiilsé széleit
gyakran kiemelkedd szegély zérja
le, amint azt a 6. abra is jol
szemlélteti.

A lassitdé és gyorsitd nyomok
céljaira a ledlldé nyomoknak az
eldgazasokhoz csatlakozd, altala-
ban 120, illetve 80 m hosszl
szakaszait képezik ki (5. abra).

A megengedett emelkedd sik vi-
déken 2%, hegyvidéken pedig
4%. Az Autostrada del Sole-n
a Bologna—Firenze k&zotti leg-
nehezebb szakaszon 3,75% a
legnagyobb emelkedd. Kivétele-
sen 6%-0s emelkedd is megen-
gedhet6.

A vizszintes ivek legkisebb gor-
buleti sugara altalaban 1000 m,
a hegyvidékeken pedig 250 m.
A Bologna—Firenze szakaszon
ez utdbbi minddssze kétszer fordul
eld.

A fligg6leges ivek legkisebb
sugara a dombora bekerekitések
esetében 15000 m, a homorudak-
nai pedig 7500 m.

A legkisebb latétavolsag rend-
szerint 250 m, kivételesen 150 m.

Az 0j autopalydkon mindenutt
hajlékony Gtpalyaszerkezet épiil.
A koét6rétegre helyezett aszfalt-
beton-burkolat ala helyi kavics
vagy zuzott anyag felhasznalasa-
val késziil6 meleg bitumenes alapot
épitenek. Az agyazat ugyancsak
helyi szemcsés anyagbdl el6alli-
tott mechanikai stabilizacid.

Szines aszfaltburkolati jelek még
csak kisérletképpen késziltek, a
jeleket és sdvokat — amint az a
7. abran is lathaté — rendszerint
rafestik a burkolatra.

A tavbeszél6 allomésokat atla-
gosan 2 km-enként, a szolgaltato
helyeket pedig 30—40 km-enként
helyezték el. Utébbiakon garézs,
szerviz és vendéglé, bizonyos ese-
tekben pedig orvosi ambulancia
is talalhato (8. abra).

Az Autostrada del Sole

A korszerli olasz autépalya-
halézat Kkiépitése 1956-ban az
Autostrada del Sole munkalataival
kezd6dott meg. Ez a nagyszabasl
épitkezés tobb vonatkozasban ki-



XI1V. EVFOLYAM. 1964. 12. SZAM

emelkedd jelent6ségli. Az Auto-
strada del Sole mdszaki jellemz6i
szolgéltak alapul az olasz aut6-
palyak hivatalos tervezési el6irasai-
nak a kidolgozasahoz. Ez az Ut-
vonal atszeli az Appenini hegy-
séget és korszer(i vonalvezetése-
vel lehetévé teszi a Milano—
Napoly kézétti mintegy 754 km-es
utazasnak egy napon beliili meg-
tételét, holott kordbban ez az Ut
legalabb két napot vett igénybe.
A Kkiépités Uteme eléri az évi
atlagos 90 km-t, jéllehet az at-
vonalnak kozel fele — 350 km —
hegyes vidéken halad at és igy
kivételes nehézségek &thidalasat
tette szilkségessé. Ez a teljesit-
mény az utébbi évek eurdpai
szintjét tekintve is, nagyon je-
lent6s.

Az elmilt 8 év munkdja a
gyorsutem( szervezés tekintetében
is nagyon tanulsagos. 1956 maju-
séban, az els6 kapavagaskor, nem
allt rendelkezésre sem midszaki
bazis, sem Kkivitelezési terv, s6t
még konkrét finanszirozasi meg-
oldds sem, és ennek ellenére
sikerult ezt a vallalkozést Olasz-
orszag egyik legnagyobb épitke-
zéséveé fejleszteni. Akkor minddsz-
sze a Milano—Piacensa kozotti
48 km hossz( szakasz tervei vol-
tak készen, igy ennek a Kkivite-
lezéséhez kezdtek hozza. 1956
szeptemberében nagyobb bizott-
sdg utazott az Amerikai Egyeslt
" Allamokba, és ott részletesen ta-
numanyozta az akkor mar 50 000
km-t meghaladé 6ssz-hosszUsagu
vamos autdpalya-halézat (turn-

pikes) tapasztalatait. Ez, tovabba
a Német Szovetségi Koztarsasag-
ban, Hollandiaban és Belgiumban
tett tanulményutak kell6 tapasz-
talatokat szolgéltattak a kovet-
kez6 évek nagyszabast munkala-
taihoz.

Az alapelv az volt, hogy a
létestil6 szervezet a lehetd legna-
gyobb mértékben kikiiszobolje a
birokraciat. A kozponti szak-
emberek feladatat kizarélag csak
az ellen6rzés és az egyeztetés
képezte. A tarsulat mikodéset
a kovetkez8k szerint sikeriilt meg-
szervezni.

A Kkivitelezésre az ,,ltalstrade”
troszt kapott megbizéast. A nagy

8. dbra. 41 Autostrada del Sole egyik szolgalati helye, hatul a vam befizetésére szolgalé fulkékkel
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miitargyakat maganmérnoki iro-
dak és egyetemi tanarok tervez-
ték, egyes szakkérdések — mint
peldaul a geoldgiai problémék —
megoldasakor pedig szaktanacs-
adokat is bevontak a munkaba.

A troszt maga foglalkozott az
altalanos  kozlekedési  feladatok
(csatlakozésok, vamszed6helyek
kialakitasa, ledgazasok stb.) meg-
oldaséval. Az elektronikus és
radiotelefon berendezések szalli-
tdsdval, valamint a viztelenités
és a rézs(fivesités feladatainak
megoldasaval megfelel§ szak-
vallalatokat biztak meg.

A munkak iranyitasara szak-
ért6ket szerz@dtettek. A Kkisaja-
titdsi munkakat — figyelemmel
azok jelent6ségére — maga a tar-
sulat végezte, de helyi szakembe-
reket is bekapcsolt.

A vamszedés rendszerét — kisebb
valtoztatdsokkal — az Amerikai
Egyesult Allamoktol vették Aat.

A forgalmi és biztonsagi jelzési
rendszer Kialakitasara vegyes bi-
zottsdg alakult az Autumobil
Club, a Touring Club, az Utigyi
SzOvetség és a Kozuti F6igazgato-
sag (ANAS — Azienda Nazio-
nale Autonoma della Strada) szak-
ért6ibél.

A kozlekedésrendészet elGira-
sait a Belligyminisztérium illetékes
vidéki szerveivel egyutt alaki-
tottdk ki. Végrehajtasuk ellen-
Orzésére  radiotelefonnal  fel-
szerelt kocsitipust szerkesztettek.

A hoeltakaritassal maganszak-
véallalatokat biztak meg.
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9, dbra. 4z egyik Firenze-kdérnyéki alagut kijarata

A nagyszabéslu épitkezés né-
hany fontosabb adata az alab-
biakban foglalhat6 6ssze.

A Kkivitelezés 6sszes koltsége
263 milliard lira, vagyis kozel
350 millié lira/km (kb. 56 000 $).

A Milano—Bologna kozétti,
toébbnyire sikvidéki 195 km hossz(
szakasz 1959 jualiusara, vagyis
hdrom év és két hénap alatt ké-
szilt el. A Bologna— Firenze
kozotti hegyvidéki 86 km-es sza-
kasz 1960 végére fejezOdott be.
A rendkivil nehéz terepen 24 km
Osszhosszlsaghan 376 mdtargy
(80 hid és viadukt, 26 alagut és
270 Kkisebb mitargy épitése valt

szlikségessé. Az egyik Firenze
kozelében levé alagut Kkijarata

a 9. abran lathato.

1962 szeptemberében atadtak
a forgalomnak a Roma és Néapoly
kozotti 203 km hosszU Gtszakaszt
is. Utoljara maradt a Firenze —

Réma 270 km-es vonal Incisa
Az épités g
éve Utszakasz
1923/25 Milano—Varese ...
1927 Milano—Bergamo ...
1929 Néapoly—Pompéji ...
1931 Bergamo—Brescia ...
1932 Torino— Milano
* 1933 Firenze—Mare
1933 Paddua—M estre...
1935 Genova—Serraval

Osszesen.....

és Orte kozo6tti 168 km hosszUsagu
szakasza. Ez a vonal is nagyon
nehéz terepen vezet, az Arno
foly6t haromszor, a Teverét pedig
kilencszer szeli at. Itt épult a leg-
hosszabb (938 m) alaglt is San
Donato-né, 1

A régi olasz autéutak atépitése

A gépkocsiforgalom rohamos
ndvekedése mar az 6tvenes évek
kdzepén telitette a habori el6tt
épitett autéutakat, még ott is,
ahol azokat id6kdzben harom-
nyomura (lasd a 2. 4bra A és B
jeli  mintakeresztszelvényeket)
alakitottdk at. Ez arra késztette
az illetékes olasz hatésagokat,
hogy — az (j autopalyahalézat
létesitése mellett — a régebbi
autéutakat az Egyesilt Nemzetek
el6iradsait kielégit6 korszer(i autd-
palyakka épittessék at. Az érintett
nyolc autout atépitésére, vagyis

1. tablazat
Az atépités
Hossz (megkett6zés)
éve
................. 84 km folyamatban
50 km 1963
23 km 1959
47 km 1964
125 km 1962
81 km 1963
24 km 1961
50 km folyamatban
................. 484 km
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»megkett6zésére” altaldban az
egyes utakat (zemeltetd kon-
cesszios tarsulatok kaptak meg-
bizést, a koncessziok id6tartama-
nak meghosszabbitasaval.

Az olasz és a francia szakembe-
rek véleménye szerint a régi
autéutak négynyomu autopalyava
atépitése altalaban tobb szem-
pontb6l elénydsebb, mint teljesen
Uj autépalya létesitése. Ezzel
szemben Nagy-Britanniaban az
a vélemény alakult ki, hogy a ko-
zonséges utak esetében ez a meg-
allapitas nem érvényes, mert tobb
érv hozhaté fel az Gj autdpalya
kialakitasa mellett.

A kovetkez6kben attekintést
igyeksziink nyuljtani az atépitési
munkak fontosabb tapasztalatai-
rél, el6szor is kozdlve a szdban-
levé 8 autdut jellemzObb épitési
és megkett6zési adatait (1. tab-
lazat).

A Torino—Milano kozotti 125
km hosszu aut6ut atépitése mind-
0ssze 18 hdnapot vett igénybe.
A régi autout koronaszélessége
10 m volt, utpalyajat 8 m széles
20 cm vastag betonburkolat ké-
képezte. Az utvonalon 32 hid,
132 kisebb mdtargy és 91 felil-
jaré volt. Az els6 évben az 0t-
vonalat 350 ezer jarmi{ vette
igénybe ; 1938-ban ez a szam
600 ezerre, 1955-ben pedig 3,5
milliora novekedett. Ekkor az
Utpéalyat 10 m-re szélesitették ki
és 5—10 cm vastag aszfaltréteggel
fedték le. 1960-ban a forgalom
megkdzelitette az 5,2 millié jar-
miivet. Ekkor hatdroztdk el a
megkett6zést. Az atépités minta-
keresztszelvényét a 10. abran mu-
tatjuk be.

A megkettézés soran tobb kér-
dest kellett megoldani. A bogér-
hatalakd palyat aszfaltburkolat
rahelyezésevel egyoldall esésire
képezték ki. A meglevé palya
hossz-szelvényének megjavitasa
érdekében — féleg a fellljardk-
ndl — 31 korrekciot kellett vé-
gezni. A domborl lekerekitések
sugarat 10 000 m-re, a homordakeé
pedig 5000 m-re véve, 300 m-es
legkisebb 1atétavolsagot lehetett
biztositani. A régi burkolatot —
a korrekciok kovetkeztében —
mintegy 20 kilométernyi 0Ossz-
hosszusagban fel kellett hagyni.

A masodik palya Uj mitargyai
korszer(i szerkezetekkel, a meg-
lev6ktdl atlag 3,0 m-re épiltek.
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Raépités a meglévépalyara
Fehér betonszegélyek / Kotéreteg

Aszfaltburkolat

I Alapréteg 1
1.5% 15 \22 Agyazat
* "nZjiiplfGjaszéfRZ" ~ .
aszfattburk., beton, kavicsagyazat ficrti* Foldmd
LLI 1000 m 10,00 m
' '26,00°
Régi at A masodik palya
1 7 Z % Z

19. &bra. A Torino—Miluno-i &tépitett autopalya mintakeresztszelvénye, baloldalon a régi autdut

Az U0j pélya foldmunkdja —
figyelemmel a nagy terhelésre —
kilénoés gonddal készilt. Az 50
cm vastag agyazat szemcsés anya-
gokbol all. A 12 cm vastag bitu-
menes alap &svanyi adalékanya-
géat pedig kizarolag a helyi torren-
sekbél és alluvialis banyakbél
termelték Ki

Az atépités oOsszes koltsége 15
milliard lira, a kilométerenkénti
koltség tehat kb. 120 millio lira :
alig tobb az Autostrada del Sole
atlagos épitési koltségének a har-
madanal.

1962 06szét6l — a forgalom
megnovekedése miatt — a kon-
cesszi0s tarsasag felhatalmazast
kapott arra, hogy a padkakat
a lasst (a nehéz és a kis motor-
teljesitmény() jarmdivek részére
nyissa meg. Ez az intézkedés nem
okozott sulyosabb baleseteket.
Kisérletképpen ezt a kezdeménye-
zést tovabbra is fenntartjak.

A Genova—Serravalle kozotti
90 km hossz(G autolt 1935-
ben épillt. A megndvekvedé for-
galom mar 1955-ben id6szerlvé
tette a telitett autéut megkett6-
zését. 1960-ban adtdk &t a for-
galomnak a Serravalle—Milano
kozotti Uj autépalyat, mint az
E—9 szdmld Genova— Amster-
dam Eurdpa-ut részét, és ekkor
kezdtek hozz4 a rendkiviul nehéz
terepen halad6 autout-szakasz at-
épitéséhez. Ez az 50 km hosszl
Gtvonal mind a tervez6k, mind
pedig a Kivitelez6k részérél tobb
vonatkozasban kiilénésen nagy
feladatok megoldasat tette sziik-
ségessé. Az () masodik palya
tobb szakaszon mind magassagi,
mind pedig vizszintes értelemben
eltavolodik a régit6l. Ez a meg-
oldas 35 0 viaduktnak (5642 m
hosszban) és 15 alagUtnak (9269
m hosszban) épitését tette szik-
ségessé. A Scrivia keresztezése
8 hifi épitését jelentette, dsszesen
1150 m hosszban. Az atépitési
munkék befejezési hatarideje 1965
januar T

A Velence—Padua koz6tti auto-
Ut atépitése a ,,megkett6zés”
egyik klasszikus peldaja. A
Mestre—P&adua kozotti 24 .km
hosszd autout 1930 és 1933 kozott
10 m-es koronaszélességgel és
8 mszélesaszfaltburkolattal épuilt.
Utobbi alatt 20 cm vastag mele-
gen hengerelt bitumenes kavics,
20 cm kézzel rakott trachitalap
és 10 cm homokréteg fekszik.
Az autdut tébb szakasza alig
emelkedett ki a kornyezd terep-
b6l. A nagyobb es6zések alkalma-
val észlelhet6 talajvizszint 40—50
cm-re  megkozelitette a palya-
szintet. A forgalom jelentésen
megnovekedett (1938-ban 259
ezer, 1961-ben pedig 2,7 millié
jarmd), ezért az autdutat at
kellett épiteni. Az Uj autopéalya
koronaszélessége 25 m, a kdzéps6
elvalasztdé sav 3,0 m széles, a
burkolt leallé nyomok pedig 2,5—
2,5 m szélesek. A Dolo-i elagazas
el6tti szakasz — 1964. majus
8-4n — lapunk cimképén lathato.
Az 5. abra az egyik csomopontot
mutatja be. A hossz-szelvényt
oly médon korrigaltak, hogy a
palyaszint mindenitt legaladbb
1,25 m-rel a talajvizszint folott
legyen, és a latotdvolsdg meg-
haladja a 150 métert A legna-
gyobb emelkedd 2,5%. A maxi-
mélis megengedett sebesség igy
160 km/é.

Az (j foldmunkat jelentds meny-
nyiségl talajcsere el6zte meg. Az
agyazat két rétegben tomdritett,
35 cm vastag mechanikai talaj-
stabilizacio, erre 10 cm bitumenes
kavics és 4 cm kotéréteg épilt.
A 3 cm vastag aszfaltburkolatot
csak az egész szerkezet témoro-
désének befejezése utdn helyez-
ték el.

Az allami utak keresztezéseinél
11 vasbeton fellljarot épitettek.
A ko0zéps6 nyilds 26 m-es. llyen
felliljard lathatd lapunk cimképén
is. A Brenta foly0 és a 11. sz
allami at folott el6feszitett vas-
beton szerkezet épilt. A hid
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pilléreit 6—6 db 1,5 m atmérdjd
és 50 m hossz( Benoto-cOlopre
alapoztadk. Az el6regyartott tartok
hossza 32,6 m, magassaguk pedig
1,7 m. Az 1959 és 1961 kozott
végrehajtott atépités 3,6 milliard
liraba keriilt, az atlagos koltség
tehat 150 millié lira/km.

A Milano és a tavak vidéke
kozotti — tobb utszakaszbdl allo
— elsé 84 km-es aut6uthal6zat
(Milano — Gallarate — Como-i t6
— Varese — Sesto Calendo) atépi-
tése a mualt évben kezd6dott
meg és 5 év alatt fejez6dik be.
Az egyes Utszakaszokat atépité-
siik utan adjak at a forgalomnak.

A Brescia —Padua kozotti
autout Aatépitése soran az Alte
di Montecchio és Altavilla Vin-
centina kozotti szakaszon a ma-
sodik palyat a meglevétdl eltérd
szintben helyezték el. Az itt el-
terul§ &'eZm-dombok talaja —
amely nagyobb részben alpesi
glecser-monérak szarmazéka —
a nagyobb bevagéasok kiemelése-
kor és a toltések tamfalainak
épitésekor kedvezétleniil viselke-
dett. Az eredeti terveket ennek
megfelel6en megvaltoztattdk, és a
nagy bevagasok helyett az (j
nyom palyaszintjét megfeleléen
megemelték, illetve a toltés-
szakaszokban lestllyesztették.
A foldnyoméas csokkenésével a
stakbilitési viszonyok megjavul-
tak.

A Firenze és a tengerpart ko-
zOtti 81 km-es aut6ut 1933-ban
épult. A gazdasagi és turisztikai
szempontb6l egyarant fontos Gt-
vonal megkett6zése soran 150
m(itargy, 670 ezer m3 foldmunka
és 41 ezer m3 alagut épitése valt
szlikségessé. A korabbi 3., 4., 7.
és 8. abra 1964. majus 18-an
készitett fényképfelvételei az at-
épitett utvonal egyes szakaszait
mutatjak be. Néhany szakaszon
az Uj nyom a régitél tavolabb
épilt. Az 1961. évi forgalom-
szdmléalas szerint az Uton kozel
53 milli6 gépjarm( haladt at.

*

Végul megemlitjik, hogy az
eléz6ekben vazolt nagyszabasu
autopalyahéalézat 1971-re ter-
vezett kiépitése lehetévé teszi az
orszag valamennyi ipari, keres-
kedelmi és turisztikai kézpontja-
nak 0Osszekotését korszer(i autd-
palyakkal, egymassal, valamint
az 0sszes nagy varosokkal és ki-
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kot6kkel. Az autdpélya halozat
a legfontosabb francia, svajci,
osztrak és jugoszlav hatarallo-
maésokig terjed, és be fogja kotni
a Mont Blanc, valamint a Nagy
Szent Bernét alagutat is.

A leghosszabb autdutvonalak és
a hosszlsaguk :

— az olasz-svajci  hatartol,
Chiassotdl — Reggio Calabria-ig,
kb. 1330 km,

— az olasz-francia hatartél,
Vintimille-t6i — Bari-ig, mintegy
1000 km, vagy Reggio Calabria-ig,
kb. 1250 km,

— az olasz-osztrak  hatar-
tol, a Brenner-t6i — Reggio

Calabria-ig, kozel 1500 km.
Ezekhez jarul még a Szicilia-
ban kiépitend6 273 km hosszl
autopélya.
1964 tavaszan (izemeltetés alatt
allott 1134 km kész autépalya

(Folytatds az 546. oldalrél)

(ebbdl 254 km megkett6z6tt ko-
rabbi autout), tovabba folyamat-
ban volt 2486 km autopalya
épitése és 1037 Uj autdpédlya
tervezése.

Az el6z6ekben megkiséreltiink
némi képet nyujtani az Olasz-
orszagban folyd nagyszabasu
autdpalya épitési munkak fonto-
sabb tapasztalatairél. E szerény
tanulmany keretei azonban nem
tették lehet6vé valamennyi adat
részletes feldolgozasat. Az iroda-
lomjegyzékben felsorolunk néhany
olyan forrasmunkat, amely ezzel
atémakorrel, illetéleg ennek egyes
részletkérdéseivel behatébban
foglalkozik.

IRODALOM

punto sulié auto-
AUTOSTRADE,

Fedele Cova : 1l
strade italiane,
1964. évi 4. sz.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Ministere dei Lavori Publici: La
viabilita in Italia Roma, 1964.
Das IRI Auto Strassennetz, — 7

Quaderni di Autostrade

Az ETUDES ROUTIERES (Genf)
1964. majusi szamabol:

L. Tochetti: Conceptions et tech-
niques de construction sur les
nouvelles autorutes italiennes.

Le réseau autoroutier italien: artéres
vitales de I’dconomie nationale
(Documentation ,,Le Strade”, Tou-
ring Club Italiane).

E. di Tempora: Les aspects finan-
ciers du probleme routier italien.

L’autoroute du Soleil: Un acte de
foi récompensée (Documentation
de la Société ,,Concessioni e Cos-
truzioni Autostrade).

Le programme de deublement des
vieilles autoroutes italiennes.

Est-il préférable de transformer une
route en autoroute ou de construire
une autoroute nouvelle ?

Quinto Zecchini : Les tendences ac-
tuelles dans la construction des
ouvrages d’art sur les autoroutes
d’ltalie.

Helyi csoport alakitdsa Tapolcan

Az EpitSipari és Kozlekedési Mszaki Egyetem

1964. évben diplomazott mérndkei részére kiirt

diplomaterv palyazat jutalmait a biralé bizottsdgok
az alabbi elosztashan allapitottdk meg :

A Koézlekedésizemmérndki Kar Vasltuzemi szakan :

Manczur Aniké 1000 Ft, Gaman Gabor 1000 Ft,
Csap06 Ferenc 1000 Ft, Boros Istvan 500 Ft, Jenéfi Gabor
500 Ft, Lotz Arpad 500 Ft, Sinké Miklés 500 Ft.

A Kozlekedéslizemmérnoki Kar Gépjarmikozlekedési
szakan

Barna Jo6zsef 1000 Ft, Feledy Laszl6 1000 Ft, Téth
Béla 1000 Ft, Kovacs Imre 500 Ft, Major Tamas 500 Ft,
Széniek Sandor 500 Ft, Varga Ferenc 500 Ft.

A Mérndki Karon :

Alméassy Jozsef 1500 Ft, Vojnits Istvan 1500 Ft,
Benke Istvan 1000 Ft, Berényi Miklés 1000 Ft, Stimegi
Istvdn 1000 Ft, Kovacs MAarta 800 Ft, Gyorgyi Jozsef
700 Ft, Kiss Jozsef 500 Ft, Kiss Sandor 500 Ft, Pakay
Béla 500 Ft, Simon Gyula 500 Ft, Stanga Miklés 500 Ft.

Keszthely—Tapolcai helyi csoportunk a tapolcai ta-
gok kérelmére kettévalt, és Tapolcadn &nallé helyi cso-
port alakult. Az Gj helyi csoport tagjai vasutasok és a
Szombathelyi Terlleti Szervezet keretében fognak mi-
kodni. Az oktéber 30-&n tartott alakulé Ulésen Locskai
Ferenc, A Szombathelyi Terileti Szervezet vezet6ségé-
nek tagja elndkdlt és Dévényi Istvan terileti titkar is-
mertette azalakulas feltételeit, a helyi csoport m{kodésé-
nek irdnyelveit. Ez utdn a jelenlevék az alabbiakat va-
lasztottdk meg az Gj helyi csoport vezet6ségébe :

Elndk : Hanzmann Karoly, mérndk-tanacsos.

Elnokhelyettesek : Kiss Istvan, miszaki felugyeld,
Farkas Gyula, feligyeld.

Titkar : Kismihék Roébert, m(isz. intéz6.

SzervezGtitkar : Varga Jozsef mérnok-intézé.

M(szaki fejlesztési felel6s : Bognar Ferenc, mérnok-
féintéz6.

Gazdasagi felel6s : Matés Ilona technikus.

A budapesti kdzpont részérél Sinké Miklds és Varadi
Jozsef fétitkarhelyettesek vettek részt az alakuld Glésen.

Véaradi Jozsef
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Kisvasuti (irszelvény meretek maddositasa nem szabvanyos lejttoréseknél

ROZ8NYAY KAROLY

A Kozlekedéstudoményi Szemle 1964. évi 10.
szaméban megjelent dolgozatban foglalkoztunk
a 760 és a 600 mm nyomtavolsagl vasutak (rszel-
vény méreteinek és (irszelvény elGirdsainak helyes
megallapitadsaval. A javaslatok alapjan a Magyar
Szabvanyiugyi Hivatal a vonatkoz6é szabvanyok
atdolgozasat napirendre tlizte. Az () el6irasok
megszerkesztésénél figyelembe vehetd legfonto-
sabb szempontként vizsgaltuk a jarm{ szerkesz-
tési szelvény és az (rszelvény kozott szikséges
oldalirany( és magassagi tavolsagot, a palyaivek-
ben szlkséges (rszelvény-b6vitést, a tulemelt
palyan délt helyzetben levg (irszelvény adatait és
a vagany tengelytavolsag méreteit.

Megjegyeztuk, hogy a szabvanyosan kialakitott
lejték es lejttdrések szdméra az (rszelvények alta-
lanossagban megfelelnek. Ha azonban a lejttorés-
nél a Kiegyenlit6 iv sugara az el6irtnal kisebb,
vagy egyaltalan nincs lekerekit iv, tovabba a
tengelytavolsaghoz viszonyitva nagy hosszlsagu
kocsik esetében, az Grszelvény magassagi méretei-
nek modositasara is sziikség lehet.

Ezt a kérdést részletesebben vizsgalva, a kovet-
kez§ jeloléseket fogjuk hasznalni :

a = kocsi tengely-, forg6csap-tavolsag,
d — dinamikus elmozdulasok,

e — Vvagany lejtd és lejttorés ezrelékben,
h = a jarm{ teljes hossza,
hx = lejttéréseknel a kiegyenlitd iv harhossza,

i jarmiivek oldaliranyd, vagy magassagi

irdnyld kimozduldsai (ivpotlék),

ih — belsd magassagi ivpotlék a kocsi kdzepén,

ift = kils6 magassagi ivpotlék a kocsitenge-
lyeken (forg6csapokon) tul, a kocsi vége
felé,

n = a kocsivég kinyuléasa a tengelyeken (for-
gocsapokon) tul, a kocsi vége felé,
ny = nyomtavolsag,
r = rugbbesullyedés,
R — alejttorést lekerekit6 figgblegesiv sugara,
tl = lejttorés lekerekit6 ivének tangenshossza,
£ = lejttorésnél a kocsi hossziranyl aszim-

metrikus elhelyezkedése a Kkiegyenlit§
ivhez képest.

A tablazatokban az ivsugér, a har-méretek, a
jarmdhossz adatok méterben, az ivpoétlék, ki-
mozdulds, drszelvény-novelés, a jarmd és (r-
szelvény kozotti tavolsagi adatok milliméterben
vannak megadva.

A javasolt (rszelvény méreteket 760 mm nyom-
tavolsagu vasutakra az 1. &bra, 600-as vasutakra
a 2. abra adja meg, feltiintetve a hozzatartozd
szerkesztési szelvényeket is. 600 mm nyomtavolsagu
vasutaknal kétféle szelvény kiilldnbdztetheté meg :
az un. teljes szelvény (ez a nagyobb) altaldnos
hasznalatra, a csokkentett szelvény pedig csak
ipari, Uzemi célokat szolgalé jarmdvek részeére.

A javasolt (rszelvények szerkesztésénél figye-
lembe vettiik a szerkesztési szelvényt6l szamitott
magassagi, irdnyl tavolsag értékét, ami két rész-

mm 310
1% V v *7
2960 \
*

------ Urszelvény 2is9

é) , ,...1600
------ zerKesztést
. szelvény

Eeltuzat! jelz6lampak-

mRug6zotton
alkatrészek

Csak egyenes pa-
lyara érvényes J

non 3

100 700 610 BHO
1220 12601260 1650

100 122G =210

1350

iparvaganyokon

Egyenes palyan, vaou 150m as nagobb sugard ivekben
tolemeli, v. a nélkuli

té6lemélés nélkuli vaganyra

1 abra. JarmUszerbesztési szelvény és javasolt Grszelvény, ny = 7*0 mm
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bGi all. A magassagi ivpotlék a fiiggbleges ivben
nyugalmi allapotban bekdvetkez6 kimozdulasokat
adja meg ; a dinamikus hatasokat, valamint a
palya magassagi helyzetvaltozasat egyutt dina-
mikus hatasoknak nevezhetjik. Felfelé a dinami-
kus hatdsokra az (rszelvény felsd részén az oldal-
iranyihoz hasonléan a 760-as palyakon 60, a
600-asoknal 40, lefelé pedig, az Grszelvény also
részén 25, illetve 20 mm értékkel szamolhatunk.

A szerkesztési szelvény és az (rszelvény kozotti
magassagkilonbség 760-as vasutaknal felil 100,
alul 70 mm, 600 mm nyomtavolsagu palyaknal
fellil 160, alul k6zépen 50, alul a két szélen 70 mm.
Utdbbi vasutaknal a fels6 részen levé aranylag
nagy tavolsagot a korabbi el§irdsokbdl vettik at,
durégi méreteken ugyanis csak ott javasoltunk val-
toztatast, ahol a szikséges biztonsdg nem allt
rendelkezésre.

A palyatervezési iranyelvek szerint a lejttérések
kiegyenlit6 ivének sugara a sebesség négyzeténél
ne legyen Kkisebb, egyébként nyilt vonalon és
allomasok atmend vaganyaiban 760 mm nyom-
tavolsagnal legaldbb 1000 m, 600 mm-nél leg-
aldbb 400 m legyen. Mellékvaganyokon 500 és
300, illetve olyan vé&ganyoknal, amelyeken zéart
vonatok nem kdzlekednek, 300 és 200 m ivsugar is
megengedhetd. 5% 0-nél nagyobb ellenesés nem
csatlakozhat, a szamitasba veheté legnagyobb
lejté 40%0.

Ha a kiegyenlit6 iv hossza korlatlan lenne, a
jarm{ teljes hosszaban a fiigg6leges ivben helyez-
kednék el. Ezt mutatja a 3. dbra.

3. dbra. A kocsi helyzete hossz( kiegyenlitd ivnél

A magaséagi ivpatlék a kocsi kdzepén

az2
b~ B8A +r (
& kocsi végén
h2— a2 h
i 8R +r a 2

Vizsgaljuk meg, hogy a kiegyenlit6 ivek hossza
valoban eléri-e a kocsihosszakat. A helyzetet a
4. d&bra szemlélteti. A kocsi végénél a lekerekitd
iv érint6je hatdrozza meg a lejttorést. Mivel az
adbra felépitése szimmetrikus, a lejttoérés felét

4. dbra. A kiegyenlit6 iv és a kocsihossz viszonya

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

kozvetlenul szédmithatjuk. A vizsgalatnal az iv-
potléknak a rugbbesullyedésbdl eredd részét el-
hanyagoljuk, az igy nyert ivpotlék értékeket
feltl '-vei jeloljuk.

h2

e ifififk &R h

2= T " ho= R
4 T

tehat

Adott kocsihossz és lejttorés méreteknél az
ismeretlen ivsugarat kivanjuk meghatarozni. Az
el6z6 képletbdl

1. tablazat

A 40%0-es lejttorés lekerekité ive milyen maximalis
ivsugarnal van a kocsihosszon belil

ny = 760 mm ny = 600 mm
Kocsihossz fvsugar Kocsihossz fvsugar
R R
13,4 335 10,0 250
8,0 200 5,4 135
6,0 150 5,0 125
5,4 135 4,0 100

40%0 lejttorésnél az ivsugar hatarértékeket a
jellemz6 kocsihosszaknal az 1. tablazatban szami-
tottuk ki. Ezeknél kisebb ivsugaraknal a lekere-
kit6 iv a kocsihosszon belul van és a kocsi vége
mar a csatlakozé ,,egyenesben” lesz (ez itt torés
nélkili lejt6t jelent). A helyeztet az 5. abran
tintettuk fel.

5. dbra. A kiegyenlitd iv a kocsihosszon belil van

A magassagi kimozdulas kisebb lesz, mint teljes
kiegyenlité ivben, mivel az iv utdni palyarészen a
kimozdulas csak linearisan n6, nem pedig négy-
zetesen.

Tovabbi lehet6ség, hogy az ivhossz a kocsi
tengelytavolsagon belil van. Ez az el6bbi meggon-
dolds alapjan :

R ~~K (S
ivsugarnal kovetkezik be, kisebb ivsugaraknal a
lekerekité ivet a 6. dbra mutatja be. A hatar
ivsugarakat a 2. tablazat tartalmazza.



XIV. EVFOLYAM. 1964. 12. SZAM

2. tablazat
A 40%o0-es lejttorés lekerekit6 fve milyen maximalis
fvsugarnal van a kocsi tengelyeken belul

nv =760 mm ny = 600 mm
Kocsi . . Kocsi . ,
tengelytavolsag fvsugar tengelytavolsag Ivssgar
a a
2.4 235 7,0 175
5,0 125 3,0 75
3,0 75 2,0 50

< abra. A kiegyenlits iv a kocsitengelyen belul van

Ha a kerekek ives részre esnek, a legnagyobb
kilsd kimozdulast nem az 5. &bra szerinti szim-
metrikus elhelyezkedésnél tapasztalhatjuk, ha-
nem £ tavolsaggal eltolt helyzetben, a 7. dbranak
megfelel6en.

2. abra. A le na%yobb magassagi kimozdulas, ha a klegyenllto iv a
korsihosszon belil’ van és a talso kerék lekeril az ivrél

A magassagi kimozdulas kozelit6 képlete az
Abra alapjan :

h\— (a— 2£)2

4k 8R

+

nrh\— (a—2g)°
alL 8R

Ezt ugy is irhatjuk, hogy

—(@—2£)2 , (h—hx
8R *
n riv— fl—2f)2 , (¢ hx—a\ e-\
+1a L 8R ir 2 j 21

(6)
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A kiegyenlit6 iv kis szogl, a (4) képletnek meg-
feleléen a har a 7. abra jeloléseivel

hx= Re )

Az érint6é tangens hossza a kis sz6g miatt koze-
litéleg a harhossz fele. A 8. abra alapjan

t thA=R-R— hl_
172 8R

hxR

Behelyettesitve a (7) képleth6l

Re Re K
R*e2 @
R2 -~ 4 4

Ez tehat az érint6hossz pontos képlete. Mivel
e2 i
azonban---—-a legnagyobb 40%0es lejttorésnél

0,0004 m, vagyis a millimétert sem éri el, igy a
nevez6ben a kivonandd, mésodik tag elhanyagol-
hatd. A kozelit6 képlet tehat, amely gyakorla-
tilag teljes pontossadggal megfelel :

U=

t, = 9)

A magassagi kimozdulas maximumanak meg-
hatarozdsahoz szikségink van a mértékaddé £
érték ismeretére. Ehhez meg kell keresnink az
ivpotlék keéplet £ szerinti differencidlhanyadosat
A (6) képlethdl :

db* 4a 8l n 4a 1 8e+
de R 8R * R 8R
g
* R (L+€l~7(i+7)+
T7<TA)

A legnagyobb ivpotlék a differencidlhanyados
zérus értékénél lesz, ha
dirx _
~df =
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Ebben az esetben

A (6) képlet akkor érvényes, ha az eltolt hely-
zetli jarmd mindkét vége lekerekitd iv nélkili
palyaszakaszra esik, az egyik eltolt tengely pedig
mar lekerll az ivrél. El6fordulhat ett6l eltérd
helyzet is, ami maga utan vonja a jarm{ elején
vagy Vvégén a kiegyenlit6 ivhez csatlakoz6 egye-
nes palyaszakasz (lejttorés nélkili szakasz) és az
ennek megfelelé képletrész kiesését.

A lehetséges eseteket vizsgalva :

[1] ha £ < , akkor mindkét tengely ives

részen van, a tengelyek hx tavolsagon belil
helyezkednek el.

[2] ha £ > a a vizsgalattal ellentétes végen
a tengely egyenesre jut,

[3] ha £< ——
mozdulas egyenes palyarészre esik,

[4] ha £> —-

, akkor a vizsgalt végen a ki-

a vizsgalt végen a kimozdulas

kiegyenlit6 iven belul van.

19. dbra, A Ieg_nagyob,b"magasségli“ kimozdulas ives szakaszon, a jarmd-
tengelyek a Kiegyenlité iven beldl

KOZLHKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

A(6.)képlet a [2] [3] esetre érvényes. A t6bbinél,
a keéplet alakulésa :
[1] [3] esetben a 9. abra szerint :

-(a-2{f ,(h—h1 e
TR !
+T[J b~ =Iff]+4 <">
[1], [4] esetben a 10. abrénak megfelelGen
hl-(a- 2£)2
+

8R
n Fh\—(a—2£)27 h
alL 8R J a (12)
[2], [4] véltozatoknal a 11. &bra szerint
. M\ - (@a- 262
ift = 8A +
hx—@— 282 4 (g lizze) n +
alL 8i? + 0T 2 )2)+
+r AN (13)

1. dbra. A legnagyobb — magassagi  kimozdulas Ives szakaszos,
a vizsgalattal ellentétes végen, a jarmitengely egyenes résaén

12. dbra. A legnagyobb magassagi kimozdulds kiegyenlité iven kivik
levé jarmiitengelyek esetében

Ha a jarm{ tengelyei a kiegyenlit§ iven kivili
egyenes (lejttdrés nélkili) palyaszakaszra jutnak,,
szimmetrikus elrendezés esetében a 6. abran fel-
tintetett helyzet alakul ki. A magassagi kimoz-
dulds maximuma azonban nem szimmetrikus,
hanem olyan elhelyezkedésnél lesz, amelynél a
jarmi egyik tengelye a kiegyenlité iv elejéig
mozdul el a kdzpontos helyzettél £ tavolsagra, a
12. &bra szerint.
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A magassagi kimozdulas

uhol
6=2£y="Fe

behelyettesitve

el a—K h

Ne= 4T +n*sre+,n (14)

A magassagi kimozdulas képleteiben a kedvez6t-
len rugébenyomaédasra r — 15 mm-1 vehetiink fel.
A magassagi kimozdulasok értékeit a 3. és 4.
tablazatban foglaltuk Ossze. A szamitds az (1),
(6), (11), (12) és (13) kéjet alapjan tortént, a
kils6 ivpdtlékoknal a megfelel6 érvényességi

hatarok szerint.
3. tablazat
Magassagi kimozdulasok, ny = 760 mm
(A bels6 és kiulsé ivpotlék kozil a nagyobb érték)

h 134 8,0 6,0 5,4

Lokereis ® S 30 3
IV sugara ! ' ! !

R h

o 143 1.6 2.0 1,8

1000 33 29 33 30
800 36 30 34 30
700 38 31 35 31
600 40 32 36 31
500 44 34 37 32
400 50 36 38 33
300 59 40 41 35
200 69 49 47 40

100 89 60 64 52

80 93 65 69 58

50 99 72 65 55

A szamitasokbol azt lathatjuk, hogy a jarmi
tdjes hossza és a tengelytavolsag viszonya a kimoz-
duldsok nagysagat lényegesen befolyasolja. Ha a
kocsihossz atengelytavolsaghoz képestaranytalanu1
nagy, kisebb hosszlsagu és kisebb tengelytavol-
sagu kocsiknal is nagy kimozduldsokat kapunk.
Ez azt jelenti, hogy a legnagyobb méreti kocsik
nem feltétleniil a legnagyobb magassagi kimozdu-
last adjak. A hosszméreteken- felul el6 kell irni

. . T . -
a hosszviszonyt is. A —viszony bizonyos hatérain

4. tablazat

Magassagi kimozdulasok, ny = 600 mm
(A belsé és kilsé ivpotlék kézil a nagyobb érték)

h 10,0 6,0 54 5.0 4.0
Lekere- a 7,0 3.0 3,0 2.0 2.0
kit iv. n 1,5 1,5 1,2 15 1,0
sugara
h
R 5 143 2.0 18 25 2,0
500 34 37 32 43 33
400 37 38 33 45 34
300 42 41 35 47 35
200 51 47 40 51 38
100, 65 60 48 64 45
80 69 68 55 71 49
50 75 70 59 81 50
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tal az Grszelvény méretek nem felelnek meg szab-
vanyos lejttorés — lekerekit§ iv esetében sem.

Az elébb méar kozolt méretek a dinamikus
hatds becsllt nagysagara vonatkoznak. Ha ezt
levonjuk az (rszelvény és a szerkesztési szelvény
kozotti flggbleges tavolsagbol, megkapjuk, hogy
az (rszelvény milyen mérték(i magassagi kimoz-
dulasig felel meg (5. tablazat).

5. tablazat

Az (rszelvény és a szerkesztési szelvény kozotti
magassagkulonbség

*A magassag- Fuggbleges Dinamikus Kimozdu-
kilonbség helye  tavolsag hatés ldsra marad
ny = 760 mm
Felil e 100 60 40
Alul e 70 25 45

ny = 600 mm
FelUl i 160 40 120
Alul kozépen . 50 20 30
Alul szélen. ... 70 20 50

Urszelvény magassagi bovitésre ott van sziikség,
ahol a tényleges magassagi kimozdulads az 5. tab-
lazatban kapott maximalis értékeket meghaladja.
Az (irszelvény magassagi bOvitését a 6. es 7. tab-
lazat adja meg.

Mivel az (rszelvény also részén a sinfej felett
30 mm magassag all rendelkezésre, ennél nagyobb
bévités nem lehetséges. Amennyiben a kimozdu-
las nagysédga miatt mégis nagyobb bdvités lenne

6. tablazat
Az (rszelvény magassagi méreteinek ndvelése nem
szabvanyos lejttorés-lekerekité ivekben, ny = 760 mm

h 13,4 8,0 6,0 5,4
Lekere- a 9,4 5,0 3.0 3,0
kité iv, n 2,0 15 15 1,2
R h max. 1,8 1,8 2.0 1,8
a felal alul
~600 0 0 szerk.
500 5 5 szelv.
400 10 10 emelés
300 20 20 0 0
200 30 30 0 10 10 0
100 40 30 10 20 25 10

szilkséges, a 30 mm-en fellli mérettel a szerkesz-
tési szelvényt kell médositani. Az érintett palya-
kon tehat csak olyan jarmivek kozlekedhetnek,
amelyek als6 része a szerkesztési szelvényt leg-
feljebb a modositd méretig kozeliti meg.

A 760 mm-es vasutaknal az (rszelvény also és
fels6 része kozoétt 30 mm-nél kisebb bovitésnél
nem tettlink kilénbséget, mivel a nyugalmi ki-
mozdulashoz rendelkezésre allé fugg6leges tavol-
sagban az 5. tablazat szerint csak 5 mm kilonbség
van. 600-es vasutaknal az Grszelvény fels6 részén
egyaltalan nincs szlikség bdvitésre, az als6 részen
pedig mértékado a kerekek kozotti kdzépsd rész.

A magassdgi kimozdulds utolsé valtozata a
kiegyenlit6 iv nélkili lejttorés, aminek vazlata a
13. abran lathatd.
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) ) . 7. tablazat
Az (rszelvény magassagi méreteinek novelése nem szabvanyos lejttorés-lekerekitd ivekben az (irszelvény alsé részén..
ny = 600 mm
h 10.0 6,0 54 5,0 4,0
.o a 7,0 3.0 3,0 2,0 2,0
Leker;klto v 15 1,5 1,2 15 1,0
'; max 18 2.0 1,8 .25 2,0
N
5400% 18 szerk. 18 szerk. 0 ig szerk. g
300 10 szelv. 10 szelv. 5 15 szelv. 5
200 20 emelés 15 emelés 10 20 emelés 10
100 30 5 30 20 30 5 15
80 30 10 30 10 ' 25 30 10 20
50 30 15 30 10 30 30 20 20
760 mm nyomtavolsagnal a szerkesztési szel-
vény adatai szerint a rugozatlan jarm(részek a
sinfej fejlett 60 mm-re lehetnek. Mivel ezeknél
nem kell szdmolni rugdbenyomddassal és dina-
. . e 9. tablazat
13. dbra. K lit Ikili lejtt S ] .
abra. TRIeqyentiio v nefkdil TeyHores Magassagi kimozdulasok kiegyenlit6 iv nélkuli
Lo e lejttorésnél, ny = 600 mm
A belsd kimozdulas : (A belsd és killsé kimozdulas kézil a nagyobb)
ifb = ™ + 1 (15) Lejt- h 10,0 5.4 5.0 4.0
. 3 torés a 7,0 3,0 2.0 2.0
A kiils6 kimozdulas : e %o n 15 1,2 1,5 1,0
. h
itk=ne+ r— (16)
40 90 75 98 70
L . ) 35
A magassagi kimozdulas értékeket a 8. és 9. 30 32 22 g% gg
tablazatban, a sziikséges bOvitéseket a 10. és 25 68 57 76 55
11. tablazatban foglaltuk 6ssze. 20 60 51 68 50
15 53 45 61 45
8 tablazat 10 45 39 53 40
Magassagi kimozdulasok kiegyenlit§ iv nélkuli
lejttorésnél, ny = 760 mm . . L ) 2
mikus hatassal, a szerkesztési szelvény Grszel-

(A belsé és kulsé kimozdulas koézul a nagyobb)

Lejt- h
torés a
e %0 n

40
35
30
25
20
15
10

1

vény kozott az alsé részen lev6 70 mm magassag-
kiillonbség helyettelégd + r = 25 - 15 = 40 mm-

S;;‘ §;8 28 2;3 rel kevesebb ; vagyis 100 mm sinfej feletti ma-
2,0 15 15 1,2 gassag helyett a 60 rom-es érték a helyes.
Rakoddvaganyokon 2,5% 0 lejtével szadmolunk.
109 84 % 75 Kiegyenlité iv nélkuli lejttoresnél a legnagyobb
97 77 83 69 kimozdulds kb. 25 mm ; 5% 0 lejttorésnél, ami
86 69 75 63 még el6fordulhat, kb. 35 mm ; ezek az értékek
74 62 68 57 még megfeleldek.
o i o o A kocsihossz és a tengelytavolsag viszonya szem-
M 39 25 39 pontjdbdl az (rszelvény Kkiegyenlitd iv nélkali

10%0 lejttorésnél sem felel meg, ha altalaban a

10. tablazat
Az (rszelvény magassagi méreteinek modositasa kiegyenlitd iv nélkuli lejttdrésnél, ny = 760 mm
h 13,4 8,0 6,0 5,4
e a 9,4 5,0 3,0 3,0
'-eé“%es n 2,0 15 15 13
0 szerk. szerk. szerk. szerk.
felul alul szelv. felul alul szelv. felal alul szelv. felal alul szelv.
10 0 0 0 0 5 5 0 0
15 10 10 10 10 15 15 5 5
20 20 20 0 15 15 20 20 10 10
25 35 30 5 20 20 30 30 0 15 15
30 45 30 15 30 30 0 35 30 5 25 25
35 60 30 30 35 30 5 45 30 15 30 30 0
40 70 30 40 45 30 5 50 30 20 35 30 5
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Az (irszelvény magassadgi méreteinek modositasa kiegyenlité iv nélkili lejttérésnél az C(rszelvény alsé részén,

ny =
h 10,0 54
a 7,0 3,0
Lejttorés n 15 12
e %0 szerk.
bévités szelv. bévités
emelés
| 10 15 10
15 25 15
20 30 0 2
25 30 10 30
30 30 15 30
35 30 25 30
40 30 30 30
—> 1,8. Egyes kis hosszUsagu jarm{veknél még
kisebb — érték engedhetd meg. Kiegyenlit6 ivre

tehéat (rszelvény szemponthdl is feltétlenil szik-
ség van. N
A vizsgalatok alapjan megallapithatjuk, hogy a
lejttérések szempontjabol (szabvanyos Kkiépités
. esetében) az (irszelvény méretek altalanossagban
megfelelnek. Hosszabb kocsiknal és féleg olyan
jarmdveknél, amelyeknél a teljes hossz a tengely-
tavolsaghoz képest tdlzottan nagy, 40%fl lejt-
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72. tablazat
B0O0O mm
5.0 4.0
20 20
1,5 10
szerk. szerk. szerk.
szelv. bévités szelv. bévités szelv.
emelés emelés emelés
25 10
30 0 15
30 10 2
0 30 15 25
5 30 25 30 0
10 30 30 30 5
15 30 40 30 10
torésnél a 600 mm nyomtavolsagu vasit (rszel-
vényének alsd része nem felel meg sem a teljes, sem
a csokkentett Grszelvénynél. A kerekek kozotti
kdzéps6 részen a szerkesztési szelvény és az (r-

szelvény kozott levé 50 mm tavolsag keves,
helyes lenne ezt a méretet 70 mm-re novelni, a
szerkesztési szelvény alsd élének megemelésével.

Masodik eredményként azt kaptuk, hogy a
lejttorések szabvanyos kialakitdsa az (irszelvény
biztositas szempontjabdl is sziikséges. EIGirtndl
kisebb sugarl lejttorés-kiegyenlités, f6leg pedig
kényodkosen kialakitott lejttérés nem engedhetd
meg.

A Magyar Tudomanyos Akadémia Mdszaki

Tudoméanyok Osztalydnak keretében

mikods Epitéstudomanyi, Epitészettérténeti és Elméleti, Hidrologiai és Vizgazdal-
kodéasi, Kozlekedéstudoméanyi, valamint Telepuléstudoméanyi Bizottsag folydirata.

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

Megrendelhet6 a Posta Kozponti Hirlapirodanal, Budapest, V., J6zsef nador tér 1.
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NEMZETKOZI

A romai XII. Utigyi Vilagkongresszus tanulsagai

Dr. KAJAN BELA

Az (tépitések, autdutak, autd-
palyak kiépitésének régi hagyo-
manyai, valamint a most foly6
nagyaranyl autopalya épitések™
igen indokolttad tették, hogy az
Utiigyi Vilagkongresszus Alland6
Szovetsége (Association Interna-
tionale Permanente des Congress
de la Route, AIPCR) az 1964.
évi X11. Utiigyi Vilagkongresszust
Olaszorszagban, Roméban tartsa
meg.

A kongresszust majus 9—16
kozott a Cavalieri-Hilton Szalloy
ban, a Monte-Marion rendezték
meg, egy Ujonnan épult szallo
nagy kongresszusi termeiben, igen
fényes kilséségek kozott.

A kongresszuson 39 orszag kb.
1100 kikildottje vett részt. Az
Unnepélyes megnyité (lésen, a
Capitoliumi Palazzo dei Conversa-
zioni disztermében, Segni koz-
tarsasagi elndk jelenlétében az
olasz kozlekedési miniszter mon-
dott beszédet és az AIPCR f6-
titkara nyitotta meg a kongresz-
szust.

A Kkijelolt kérdéscsoportokra
az egyes orszagok altal bekuldott
jelentéseket a kérdésekre kijeldlt
el6addk foglaltak dssze, és ismer-
tették javaslataikat a kérdésekkel
kapcsolatosan.

A téargyalt 10 kérdéscsoportbdl
6 kérdésre mi magyarok is kuld-
tink jelentést. Ezeket az @ssze-
foglalé jelentésekben igen bdven
és elismer8en ismertették.

A kongresszus javaslatai

A Kkérdéseket két csoportban
targyaltdk : az els6 szekcié az
utak és repilterek épitésének és

* Lasd err6l dr. Gaspar Laszlo
Az olasz autopdlya-héalézat gyors-
litem( kiépitésének tapasztalatai” c.
cikkét lapunk mas helyén. (Szeik.)

fenntartdsainak kérdéseivel, a
mésodik szekcid a kozuti forgalom
gazdasagi, biztonsagi kérdéseivel
ésteljesit6képességével foglalkozott.

Az els6 kérdés a foldmunkak
tervezésének és kivitelezésének leg-
Ujabb eredményeit foglalta dssze.
A legérdekesebbek koztiik az elek-
tronikus szamoldgéppel végzett
foldtdmegszamitds  eredményei
voltak. Ez a legmunkaigényesebb
és leghosszabb munkafolyamat az
Uttervezésben jol gépesithetd. Sza-
moldgépek hasznélataval a hossz-
szelvény tengelyének, a kereszt-
szelvény pontjainak meghatarozasa
és a tdmegelosztas szamitasa kony-
nyen megoldhat6. Ezen kivil a
tbmegelosztas optimuma, azaz a
foldmunka minimuma is szamit-
hato a kotétt magassagi pontok
rogzitésével, a péalyaszint val-
tozatok automatikus szamitasa-
val, megfelel§ program elkészi-
tése esetén. Ezek révén lehetévé
valik olyan legjobb megoldasok
kivalasztasa, amelyekre a régi
munkamaddszerekkel sem id6, sem
pénz nem allhatott rendelkezésre.
Olyan berendezésekrdl is emlitést
tettek, ahol kilon gépegység al-
kalmazasaval a kiszamitott opti-
mumnak megfelel6 keresztszelvé-
nyek rajzat is géppel készitik.

A masodik kérdés a burkolatok
szerkezetével és tervezésével fog-
lalkozott. Itt a burkolatok mére-
tezéseivel kapcsolatosan a ta-
pasztalati és elméleti modszerek
hasznalhatsdgat vizsgaltak, ki-
emelve az AASHO Kkisérleteket,
a szovjet terhelés-ismétléses mad-
szert, az olasz rugalmas teher-
bir6képességi maodszert, és a hol-
land vibracids szerkezetek alkal-
mazéasanak madszerét.

Altalaban megallapitottak,
hogy az eredmények még nem
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egységesek. Az Utalapok szerkezete
kérdesénél a kulonféle stabiliza-
ciék (mechanikai, cementes, Kki-
sebb mértékben a bitumenes, mész
és egyéb higroszkopikus anyagot
felhasznal6é stabilizaciok) alkal-
mazésdt a javaslat helyesnek
tartja. A bitumenes koptatoréte-
gekben mind gyakrabban hasznal-
jadk a mészkd anyagokat.

A harmadik kérdésben a beton-
utak szerkezete és tervezése volt
a téma. A betonutak alapjaként
ugyancsak a stabilizaciot ajanl-
jak. A legujabb iranyzat szerint
az Utbeton cement adagolasat
300—350 kg-rél 275 kg-ig kivan-
jdk csokkenteni, szigorlan meg-
hatarozott vizmennyiség ada-
golasaval. A fagymentes vidéken,
vagy ritkan eléfordulé fagy ese-
tén a légbuborékos beton tapasz-
talatai kedvez6ek. Hasonléan jo
tapasztalatokrél szamoltak be
a kongresszuson az aszfaltréteggel
ellatott betonburkolatokkal kap-
csolatban, ahol a betonburkolat
hézag nélkil készithetd. A terjesz-
kedési hézagok szamanak csok-
kentése  4ltalanos  tendencia.
Kiont6anyagként a bitumengumi
keveréket hasznaltdk eredménye-
sen.

A negyedik kérdés az utburkolat
feluletének  kialakitasaval fog-
lalkozott. A cstszésurlodas mérésé-
nél az év egyes id6szakatol fiig-
gben véltozo tapasztalatai ered-
ményekre hivtadk fel a figyelmet
és arra, hogy a csUszésurldédas
értéke a burkolatok koratol, az
id6jarasi koralményektdl figgéen
is id6ben valtozo érték. Az érde-
sitérétegek igen magas csuszo-
surlédasi értékeinek emlitése nagy
érdekl6dést keltett. Az dsszefog-
lal6 jelentés az egyenletesség
javitadsanak és a hullamossag egy-
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égés mérési mabdszerei kialaki-
asanak fontossagat is hangsu-
lyozta. Az egyenletesség mérésére
—a kedvez6 tapasztalatok alap-
an — a hulldmok méreteit osz-
)szegez6 berendezést javasoljak,
forgalombiztonsdg fokozésa
érdekében az eljegesedésre hajla-
I'Jos Utszakaszokon az automati-
san m(kod6 riasztoberendezés
Devezetését tartjak a legjobb meg-
oldéasnak.

Az (tpalydk megerdsitését és
korszer(sitését targyalé otodik
kérdés eredményeképpen 0Ossze-
allitott javaslatokban a legfonto-
sabb annak megallapitadsa, hogy
az alland6 fenntartasi javitas —
sokkal kisebb koltséggel — el-
keriilhet6vé teszi a nagyobb Kki-
adéssal jar6 feldjitdsi munkékat.
Az epoxy-gyanta hasznalataval
foglalkozé javaslatok az utfenn-
tartas javitdsi munkaindl biztat-
lak eredményekkel.

A hatodik kérdésben a Kkis-
forgalmu utak problémai szerepel-
tek. Itt a fokozatos Kkiépitési
lehetGséget biztositdé megoldasok
elényeit hangsilyozta a javaslat.
Az dsszefoglald jelentés készitbje
nagyon fontosnak tartja ezeknek
az utaknak megfelel6 fenntarta-

,» sat is.

A hetedik téma, a kozuti forga-
lom gazdasagi és biztonsagi kér-
déseivel, valamint az utak telje-
sit6képességével foglalkozott.
A forgalomszamlalasok kérdésé-
ben megallapitottak, hogy meg-
felel6 jarmdfajtankénti szamla-
lasi adatot még mindig csak a
kézi szamlalds ad. A magyar
javaslat alapjan helyesnek tart-
jak a forgalom rendszeres figye-

lemmel kisérését, a forgalom-
lefolyas torvényszerliségeinek

megallapitasara. Javasoljak mind
a szamlalasok értekelésénél, mind
azok elemzésénél az elektronikus
szamoldgépek hasznélatat. A cél-
forgalmi vizsgalatoknal a kisebb
teriileti minta és a befolyasolo
tényez8k vizsgalatat még fontos

tovabbi feladatnak mindgsitették.

A forgalom fejl6désének vizsga-
latahoz két hasznalhaté mddszert
ajanlanak : az altalanos el6re-
becslés a befolyasolo, vagy ha-
sonl6an véltozo tényez6k alapjéan
(lakossag, motorizacios fok, élet-
szinvonal) és a forgalom alakula-
sanak  tendencigjat (trend)
figyelembe vev6 moddszert. Ez
utébbi ad jobban részletezhet6
eredményeket. Varosokban az el6-
rebecslésnél figyelemmel kell lenni
a tomeg- és egyéni kozlekedés
aranyanak véarhatd alakulésara,
a beépitettség tervezett alakula-
sara vonatkozé vizsgalatok ada-
taira.

Az osszefoglalé jelentés ra-
mutatva a nagyforgalmu utcdkon
a gyalogosforgalom hatékony el-
kulénitésének jelent6ségére ; gya-
logaluljarok épitésével is foglal-
kozik. Mivel a gyalogos forgalom
a kozati jarmivek sebességét, az
utak kapacitasat, a forgalom-
biztonsdgot csokkenti, hangsu-
lyozza, hogy azt a kiils6 szakaszo-
kon is el kell valasztani épitési

megoldasokkal, vagy burkolati
jelekkel.

A sebességek vizsgalata a for-
galmi mennyiségtél és dsszetétel-
t6l, valamint az Gt mdszaki
jellemzéitél és a burkolat tulaj-
donsagatol fliggéen — ahogyan a
magyar jelentésben szerepelt —
igen fontos. A forgalmi méretezési
kérdéseknél és gazdasagi vizsga-
latokndl hasznélhatok fel az ilyen
kutatasok eredményei. E vizsga-
latokat folytatni kell. A varosi
szakaszokon a sebességnovelés leg-
eredményesebb méddja az utcdk
forgalméanak egyiranyasitasa.
Helyesnek mutatkozott egyes he-
lyeken a tomegkozlekedési esz-
kdzok sebességének fokozasa érde-
kében kildn autébusz- vagy troli-
busz-nyomot fenntartani.

A Dbalesetek csokkentésénél a
legeredményesebb  modszernek
mutatkozott a ,,fekete pontok” —
a baleseti helyek — megsziintetése.

571

A beavatkozas lehet : atépités,
jobb vilagitas, burkolati jelekkel,
tablakkal tortén6é forgalom ira-
nyitas. Az autopalyak a nagyobb
sebességek ellenére is biztonsago-
sabbak.

Anyolcadik kérdés az Utberuhé-
zasok gazdasagossagaval kapcso-
latos legUjabb allaspontot foglalja
Ossze. Az optimalis épitési prog-
ramok — miként a magyar je-
lentés is hangsltlyozza —a koz-
lekedés minimalis &sszkoltsege
alapjan dolgozhatdk ki. Mind az
egyén, mind pedig a ko6z6sség
szamara nyujtott elényt figye-
lembe kell venni. A balesetek
koltségei és az id6 a veszteségek
szamitasaval keriljenek bele a
szamitasokba. Fejl6désben levd
orszagokban, ahol a becsilt for-
galom még csak feltételezett érték,
a szamitdsoknal ovatosan kell
eljarni.

A halozatfejlesztési munkak-
nal alkalmas maodszer a nagyobb
tavlati tervek kapacitasvizsga-
laton alapul6 kidolgozésa. A rész-
leteket ad6 programot azonban
mar csak a gazdasagi vizsgalatok
alapjan lehet lerdgziteni. Féleg
varosokban sziikséges a késébb
kiépitendd utvonal helyének biz-
tositasa. Ennek érdekében min-
den varoshan kozlekedésfejlesz-
tési tervet kell késziteni.

A kilencedik kérdés a parkolas
problémaival foglalkozott. Alta-
laban megaéllapitja, hogy a par-
kolasi igény a helyi jarmdallo-
many 20%-a koril mozog. Az
idegenforgalom ezt az igényt no-
veli. Ha szlikek a lehet6ségek,
akkor — mint Roméban is tették
— a parkolasi id6t kell korlatozni.
Fontos a differencialt parkolasi
igény megallapitasa : az lzletsor,
aruhaz, hivatal stb. ilyen igényé-
nek feltarasa, aminél a parkolasi
id6tartamra is ki kell térni. Apar-
kolds mellett a szerviz- és lzem-
anyagellatast is biztositani kell.

A kapacitasi és parkolasi kér-
déseket egydtt kell vizsgalni, mert
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1 édbra. Az 4>AS kutatokézpontjanak épulete

csak igy hatarozhatd meg a leg-
jobb megoldas. Parkolé garazsok-
nal legcélszer(ibbnek a 600—700
fér6helyes megoldasok mutat-
koztak. Célszer(inek tartjak be-
vezetni a zénanként valtozé par-
kolasi dijat : a varoskézpont ma-
gasabb parkolasi dijjal legyen
hasznalhat6. A parkolohelyek
elégtelensége esetén az utcak és
épiletek alatti parkolégarazsok
épitése mutatkozik helyesnek.
Olyan javaslatok is elhangzottak,
hogy az U épulletek tetején kell
gyorsforgalml utakat vezetni és
parkol6helyeket biztositani.

Az egyéb szolgaltatasok vonat-
kozasdban a kovetkez6 felhasz-
nalhaté javaslatok szilettek :
Uizemanyagallomasokat autopé-
lydn 50 km-enként, javitodlloma-
sokat az Gton kivil és a telepulé-
sektdl tavolabb, telefonallomast
2 km-enként, pihen6helyeket 5—
10 km-enként javasolnak létesi-
teni.

A kozuti vilagitas vonatkozasa-
ban lerdgzitik, hogy a megvilagi-
tds josagat a megvilagitas er6s-
sége, a lampa, fajtaja és forméja
mellett az Gtburkolat tulajdonséagai
is er6sen befolyasoljak. Nagyobb
telepiilések kozelében és atkelési

szakaszokon fokozottan sziikséges
a j6 megvilagitas, mert a balesetek
csokkentésének ez az egyik haté-
kony mddja (pl. egyes varosok-
ban a megvilagitas kovetkezté-
ben a balesetek 30%-kal csokken-
tek).

Az Gt egyéb tartozékairdl is
targyaltak ebben a kérdésben.
A rugalmas védékorlatok hasznala-
tat elénydsnek mindsitik a jelen-
tések, ugyancsak fontosnak tart-
jak a burkolattol eliité szinl vezet6-
sav alkalmazéasat. Olyan esetek-
ben, amikor az atrél leszaladd
jarm{ balesetmentes megallasi
lehet6ségét a terep nem biztositja,
a védbkorlat alkalmazésat kote-
lez6vé kell tenni.

Fontosabb Gtvonalakkal szom-
szédos terlileteken az épitkezése-
ket legszigorubban ellendrizni kell,
hogy az 0j Utnak helyet biztosit-
sunk.

A tizedik kérdés keretében az
Utesztétika kapott a kongresszuson
fontos szerepet. Az Gt vonalanak
és a kornyez6 tajnak désszehango-
lasa els6rend(ien fontos feladat.
Az Gt vonalozésa, azaz fold-
munkaja az Gt hosszl ideig val-
tozatlanul maradd része és ezért
a hibak elkerilése érdekében mar
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tanulményi szinten is foglalkozni
kell e kérdéssel. Az Gt ne legyen
merev vonal a tajban. Hulldmos
terepen a hosszl, egyenes Ut-
szakasz bant6 ; helyenként 5000
—10000 m sugara iveket kell be-
iktatni. Az autopalyak két palya-
jat a merevség elkerilése érdeké-
ben sokszor két egymastdl fugget-
len palyaként helyes kialakitani.
A tOltés-bevagasrézsik alkal-
mazkodjanak a vidékhez.

Az (t esztétikus kialakitasanak
fontos eszkdze a novények és fak
Ultetése. Az optikai vezetést, a
valtozatossagot, a szélarnyéko-
last, a rézslik megkotését, a zaj-,
por- és vakitdsvédelmet, az ar-
nyékot mindig tervszer(ien (lte-
tett novényekkel, fakkal bizto-
sithatjuk. Forgalombiztonsagi
okokbol azonban a burkolat szélé-
t6l legaldbb 5 m-re kell ezeket
telepiteni. A sorfasitast a padkan
és rézslin egyaltalan nem szabad
megtlrni. Legjobb megoldas a
facsoportok és bokrok valtozatos
elrendezése.

Az optikai vezetés a vezetének,
aki els@sorban vizudlis tevékeny-
séget végez, igen indokolt igénye.
Az egyenes szakaszokat ebbdl a
szempontbdl is kerilni kell. 4500
m-nél kisebb sugard ivekben at-
meneti iveket kell alkalmazni.
Ha egyenesben fligg6leges lekere-
kités van, vagy a vizszintes és
magassagi ivek 0sszeesnek, akkor
perspektiv képek szerkesztésével
kell ellenérizni a vonalvezetés
folyamatossagat. A domboru le-
kerekitésnél a vizszintes iv is a
tetd el6tt kezdddjék és a nyom-
vonal irdnyvaltozasat noveény-
zettel, fakkal jelezni kell.

Magyar javaslat alapjan ajan-
lotta még a kongresszus, hogy az
Utbecsatlakozédsok, keresztezések
helyét azonos fasitassal, vagy
alacsony soévényekkel jelezni kell,
a kilatas akadalyozasa nélkil.

Aturista forgalmat a féatvona-
lakrol szép kérnyezetben, kelle-
mes pihen6kkel és egyéb szol-
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galtatd létesitményekkel ellatott
mellékutvonalra célszer( iranyi-
tani.

A fentiekben dsszefoglalt javas-
latokat a kongresszus kdzds zaré-
lésen hagyta jova. Ezek lesznek
a kongresszus ajanlasai.

A kongresszus programjaban
szerepelt még az olasz utligyi szer-
vezet (ANAS) kutatokdzpontjanak
(1. abra) és az autdpalydk épi-
tését bemutaté kiallitdsnak meg-
tekintése. Akutatékdzpontottobb
hektarnyi teriileten, Réma koze-
lIében, Cesandban helyezték el,
Gjonnan épitett szép iroda- és
laboratériumi éplletekben. Akéz-
pont jél felszerelt csoportjai egye-
I6re épitési anyagvizsgalati kér-
désekkel foglalkoznak, de el6-
késziiletben van egy forgalom-
technikai laboratérium felalli-
tasa is.

Egyéb atlgyi tapasztalatok

A Kkongresszus javaslatainak
ismertetésein tulmenden a kikul-
detés soran szerzett tapasztalato-
kat kivanjuk még 0Osszefoglalni.
Ezeket a tapasztalatokat az uta-
zas és latogatasok soran gydj-
tottuk ossze, és egyéb rendelke-
zésre allé tajékoztatdé anyagbdl
egészitettik Kki.

A kozutak igazgatasanak rendszere
és az olasz Uthaldzat

Az olasz Gthalézat a Kézmunka-
tgyi Minisztérium ald rendelt
szervezet, az Azienda Nazionale
Autonoma déllé Strade (Utak On-
all6  Nemzeti KezelGsége), az
ANAS kezelésében van. Ennek a
szervezetnek minden tartomany-
ban igazgatésaga — szamszerdit
18 ilyen szerve — van, amelyek
a tartomany teriletén levé t-
hal6zat ugyeit intézik.

Az ANAS feladata az utakat és
autopalyakat fenntartani és uze-
meltetni, iranyitani a sajat vagy
véllalatba adott épitéseket és
megszabni az uthaldzat fejlesz-

tését. Az utak fenntartdsahoz
a kozuti jelzések elhelyezese, fo-
lyamatos javitasa és a forgalom
igényeinek megfelel§ alkalmazasa
is hozzatartozik. Szabalyok és
rendeletek kiaddsaval az utlgyi
hatésag feladatkorét is ellatjak,
ezenkivil tanulmanyokat készi-
tenek, statisztikai adatokat gy(j-
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tenek, valamint kisérleteket, vizs-
géalatokat folytatnak az utak szer-
kezetével, forgalméval és a koz-
lekedéssel kapcsolatos kérdések-
ben.

Az ANAS igazgatasa alatt allo
Uthalozat a kdvetkez6képpen osz-
lik meg (1963. december 31-i
adatok):

Autolt és autopalya . 1410
Allami 0 t e, 35 294
Tartomanyi at . 81 784
Ko6zségi U t . 77 054

Osszesen..... 195 542

km 2,70 km/100 000 lakos
km 68,00 km/100 000 lakos
km 158,00 km/100 000 lakos
km 149,00 km/100 000 lakos
km 377,7 km/100 000 lakos

A 377 km/100 000 lakos elég
magas értéknek latszik, mivel
nalunk ez a mutaté 288 km/
100 000 lakos. Viszont az olasz
Uthalozatban a kozségi utak és
utcék is szerepelnek. A teruletre
vonatkoztatott Gthalézat-s(irliség
a kozségi utakkal egyitt 65
km/100 km?2, azok nélkul pedig
37 km/100 km2 — a magyar 31
km/100 km2el szemben.

A viszonylag s(rlbb Gthalézat-
bol az autépalydk és fékozleke-
dési utak Kkiépitése magasabb-
rendd a mi Gtjainknal, az Gthalo-
zat alacsonyabbrendd datjai vi-
szont mliszaki jellemz6ik tekin-
tetében kozel azonosak a mi
Gtjainkkal, de ezek is nagyrészt
portalan burkolattak.

A gépjarm(allomany és forgalom

A jobban kiépitett athaléza-
ton nagyobb forgalom bonyolodik
le. Az olasz gépjarmdallomany
adatai 1962. év végén a kovet-
kez6ek voltak :

SzemélygépkocCSi. e 3 066 839
AUtODUSZ o 27 849
TehergépkocCsi e 498 336
Motoros furgon 240000
Vontaté és nyerges

VONtatl oo 52379
Traktor s 33877
Motorkerékpar, moped .. 4 245 437

Az adatokbdl lathatd, hogy a
motorizacios ~ fok  személygép-
kocsiknal 60 szgk/1000 lakos —
a mi 7szgk/1000 lakos mutatonk-

kai szemben —és ~ 160 motoros-
jarm(i/1000 lakos az Osszes jar-
m(ire vonatkozéan ; (ez nalunk
~ 50 motorosjm/1000 lakos).

Az utak forgalmi terhelése ma-
gasabb, éatlagosan kb. 4—5000
jm/nap, de sok dton 10 000, s6t
egyes utakon 20000 jm/nap a
forgalmi terhelés. A nagyobb for-
galom szikségessé tette a régi
autoutak kiépitését kétszer két-
nyom( autépalyava és 0j auté-
palya-szakaszok létesitését.

Az autdpalyék forgalma
és jelzései

Az autépalyakon altalaban nem
volt tal nagy forgalom. A személy-
géepkocsik 110—130 km/6 sebes-
séggel, a tehergékocsik és auté-
buszok 70—90 km/6 sebességgel
haladtak. A latottak alapjan jel-
lemz6 volt, hogy a forgalom csak
a szélsé nyomot hasznélja. Ennek
oka, hogy a csomoépontok utan
elhelyezett jelz6tablak a bels6
nyomot csak el6zésre hasznalhatd
nyomként jeldlik meg. igy a
nehéz és lassubb jarmiivek eleve
a kils6 nyomot hasznaljak, a
személygépkocsik pedig — a ritka
el6zést kiveve — szintén ott koz-
lekednek. A széls§ palyan vald
kozlekedés oka még a nagyobb
biztonsagra val6 térekvés is lehet,
mivel a keskeny kozéps6 elva-
lasztésav miatt a bels6 nyomon a
vezet6k nem érzik magukat olyan
biztonsadgban, mint a szélsé nyo-
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2. &bra. ElGjelz6 tabla a Padova—Verona kozotti autdpalya-szakaszon

mon, ahol mindkét oldalon bur-
kolt felulet szegélyezi a forgalmi
nyomot. A kilsé és bels6 nyom
kozott 3,70 m hosszd burkolati
osztévonal van.

Az autépalyak csomopontjai al-
taldban 10—12 km-enként épul-
tek ki. Minden autépalyan szer-
vizallomasok, (zemanyagellato-
allomasok, éttermek és buféek
szolgaljak az utazas kényelmét.

A fel- és lehajtoknal az dtvam
beszedésére szolgalé vamboxokat
Ugy épitették, hogy a forgalom
igényeinek megfeleléen valtozo
szam( belépd, illetve kilép6 box
legyen hasznalhaté. A forgalom
iranyanak megfeleléen hasznal-
haté nyomokat z6ld, az ellenkezd
irany( boxokat piros jelz6lampak
mutatjdk. Az autdpalyak mind
vamos utak. Ez lehetett az oka,
hogy motorkerékparokat az auto-
palydn nem lattunk. A vamot a
belép6 allomason kapott lapok
alapjan a kilép6 allomasnal kel-
lett fizetni.

A figyelmeztetd és utasito tablak
nagyobb méretliek, fehér alap-
szinGiek. A téablak a&brait fény-
visszaverd festékkel készitették.
Az (tbaigazitast ado tablak rend-
szere nem egységes. Velence—
Verona kozott is mas volt, és més

volt a Mestre—Padova, valamint
Padova és Verona kdzotti szaka-
szon. Ezeken a szakaszokon az
atiranyjelz6 tablak rendszere a
kovetkez6 :

El6jelz6 tablazat négy izben al-
kalmaztak, 3, 0, 2, 0, 1, 0 és 0,5
km-re a keresztezés el6tt. A tab-
lan csak a kovetkez6 csomopont
tavolsaga és neve szerepel. A las-
sitbnyom elején kontinentalis
rendszer(i tabla az dtiranyjelzd
tabla, amelyen a nyilak mellett
csak az autopalyan levd tovabbi,
tavolabbi teleplilés és leagazas
melletti telepiilés neve szerepel.
A lassitd nyom elején a leéllosa-
von zar6jelzés van, a szélsé nyo-
mon pedig jobbra mutaté nyillal
burkolatra festett széveg ,kija-
rat” felirassal hivja fel a figyelmet
a leagazo utra. Alehajté Gt kiaga-
zasénal nyilszerlien képzett tab-
lan csak a szomszédos telepiilés
neve szerepel. A lassitonyom vé-
gén a ledgazd utra hajto forgal-
mat sebességkorlatozé tablaval fi-
gyelmeztetik arra, hogy elhagyja
az autépalyat és a nagy sebesség
mar nem biztonsagos. A gyorsito-
sav becsatlakozasanal ugyancsak
burkolati zarojelzés tereli a for-
galmat. Itt kezdédik Gjra a leallo-
sav. Itt alkalmaznak h&romoszlo-
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pos tablat, amely az autopalya
lizemét szabalyozza ,csak el6-
zésre”, ,,normal nyom” és ,le-
allésav” felirasokkal. Megerdsit6
tablat csak a Velence—Padova
k6zotti szakaszon,egyszer lattunk,
ahol a kozeli és tavoli Uticélok
nevét és km- tavolsagat kozolték.
Megerésité tadblanak hasznaljak
egyebként a km-tablat, amely a
kozépsd elvalasztdsavban maga-
san elhelyezve, fehér alapon fe-
kete betlikkel a km-szelvény sza-
mat adja, és sotétkék alapon fehér
betlikkel a kdvetkez6 csomopont
nevét és tavolsagat is tartal-
mazza.

A tablak kék alapon fehér be-
tlikkel késziiltek. Abetlimagassag
30 cm, all6 nagybetliket hasznal-
nak. A tablak nappal elég jol
tajékoztatnak, nagy sebesség mel-
lett is, de éjszakai lathatésaguk
kivannivalét hagy maga utan.
Nem fényvisszaver§ Kivitelben
készultek. A nagy méretek miatt,
mire olvashatd volna a tabla
fels6 része, a reflektor mar nem
vilagitja meg. A pihendhelyeket
nagy, parkolast jelz6 tablaval
jelzik és el6jelzik 1500—1000 és
500 m-re a ki&gazéastél, kozdlve
annak tavolsagat is. A gyorsitd
nyom végén az autopalya forgal-
mat szabalyoz6 tablan kivil autd-
buszokra 90, tehergépkocsikra 70
km/6 maximalis sebességet elird

tablat is alkalmaztak.
Az Autostrada del Sole Roma—

Napolyi szakaszan két el&jelz6
tajékoztatast lattunk. Az elsd, 1
km-re a ledgazastol, portalos meg-
oldast volt. A masodik el6jelzd
tabla, kb. 500 m-re a kiagazéas
el6tt, kontinentélis rendszerben
a ledgazéason keresztll elérhetd
szamat és a helységneveket tartal-
mazta. A lassitonyom elején ame-
rikai rendszerben tébbsoros fel-
irassal az egyenes irany és a le-
agazéson keresztil elérhetd koze-
lebbi, valamint tavoli uticélok
neve és az utak szama is szerepel.
Itt a csomépontoknal az autd
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palya forgalméat is 100 km/6ras
sebességkorlatozé tabla szaba-
lyozza.

A varosi forgalom kérdései

A romai gépjarmdallomany
1963 végeén kereken 1 millio volt,
amib6l 700 000 volt a személy-
gépkocsi. Az igen magas gép-
jarmialloméanynak megfelel6en
a romai utcakon hatalmas for-
galom bonyolédik le (3. abra),
viszonylag kis mérv( forgalom-
iranyitassal. A nagy forgalom
lebonyolitasat azzal segitették el6,
hogy az utcad- forgalma legnagyobb
részt egyiranyd. Kevés a jelzé-
lampéaval és osztalyozdval ellatott
keresztezés. Ezek a jelz8lampas
keresztezések sem tiszta kereszte-
zések. A kevés iranyitas ellenére
a forgalom igen nagy sebességu,
balesetet mégsem lattunk sehol,
egész romai tartozkodasunk alatt.
Ez az olasz gépkocsivezet6k nagy
gyakorlataval magyarazhaté,
akik latszélag fegyelmezetleniil,
de igen tgyesen vezetnek. A gya-
logos forgalom elényét nemcsak a
kijelolt gyalogatkelShelyek biztosit-
jék. Barhol Iép le az ember a jar-
darél, a tobb sorban kozlekedd
gépkocsioszlop megdll és az at-
haladést biztositja. A fébb for-
galmi utakon viszont tébb izben
lattuk forgalmi dugulads kiala-
kulésat.

Forgalomszamlaladsok és .for-
galmi vizsgalatok kérdésével a
X1V. kerileti El6ljarésag M-
szaki Hivatalanal tett latogatas
kapcsan ismerkedtiink meg. Ke-
resztmetszeti szamlalasokat csak
alkalomszer(ien, az igényeknek
megfeleléen végeznek, azonban
ezek a szamlalasok mind automa-
tikus szamlaloberendezéssel bo-
nyolédnak le. Forgalomaramlasi
vizsgalatokat Rémara vonatkozdan
reprezentativ.mddszerrel végez-
nek, oly médon, hogy Réma két
keriiletében kikérdezéses maodszer-
rel gy(jtik éssze az adatokat. A

3. dbra. Kéma : a Via Veneto forgalma

vizsgalatba bevont két kerilet
egyike Roma legmodernebb varos-
negyede az PAIR, a masik pedig
a Monte Sacro. Ebben a két ne-
gyedben huszezer csalad utazéa-

sait gy(jtik ossze, adatgy(jt6
biztosok segitségével. A hdsz-

ezer csalad adatai kb. szé&zezer
lakos kikérdezését jelentik. Tajé-
koztatasuk szerint ebben a két
negyedben kortlbelil 250 000 jar-
m({ mozgasaval kell szamolniok,
igy a kapott minta kb. 20—25%-
0s. A kikérdezés sordn a kiindu-
lasi és rendeltetési helyre és az
utazasi id6re vonatkozé adatokon
felul az utazads céljara vonatko-
zban is tesznek fel kérdést, vala-
mint vizsgaljak a parkolasi kérdé-
seket is. A kozuti forgalmi dram-
las vizsgélatanak adatait azutén
az el@varosi vasutak és egyéb
tomegkdzlekedési eszkdzok utas-
forgalménak vizsgélataval egeszi-
tik ki. igy kivannak normakat
kialakitani a varosi lakossag k-
16nb6z6 rétegeinek utazasi igé-
nyeire vonatkozoan.

Roéma nyugati oldalan az 1960.
évi olimpia forgalmanak lebonyo-
litdsara épitették meg a varost
korilvevé gyorsforgalmd utat. A
forgalom igényeinek kielégitésére'
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jelenleg folyamatban van ennek
a gyorsforgalmi gy(ir(inek tovabbi
kiépitése. Roma északi oldalan,
a kozépkori varosfal mellett mar
hosszabb szakaszon kiépitették
a keresztezésmentes gyorsforgalmi
utat, a keleti oldalon pedig ennek
a gyorsforgalmi Gtnak kiépitése
jelenleg is folyik (4. &bra).

Az utcék talterhelésén a parko-
lasi kérdések szabalyozasaval is
igyekeznek segiteni. Forgalmi ren-
dezési tervet készitettek, amely
szerint kb. a mi Nagykdratunk
és a Duna altal hatarolt terilet-
nek megfelel6 terlileten Roma
kdzpontjaban korlatozott parkolasi
zonét jeldltek Ki. P7zen a terlleten
beliil elsésorban parkol6 teriiletek
kijelolésével és kialakitasaval
igyekeznek a problaméakon segi-
teni és a zénaban levé utcak leg-
nagyobb részén a parkolast egy
Oréra korldtoztdk. A korlatozott
parkoldsokon talmenéen egyes
nagyforgalmi utcdkban teljesen
megtiltottak a megallast és par-
kolast, tovabbi utcdkban a
cstcsforgalmi  id6ben  9,30-t6l
12 6réig és 14,30-tol 17 6réig nem
szabad parkolni és rakodni. A
parkold teriileteken kival fel- és
lerakodas végrehajtasat biztosito
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teruleteket jeldltek ki. A teljes
vagy részleges parkolasi korlato-
zas altalaban a legfontosabb iiz-
leti utcdkat érinti. Ennek elle-
nére az Uzletek aruval vald ella-
tdsa terén semmiféle zavar nem
mutatkozott, mert a feltdltést az
Uzleti orakon kivul végzik el. A
déli sziinetet is, amelyet egy Ora-
tél négy Oraig mindenitt meg-
tartanak, felhasznaljak az ilyen
rakodasok elvégzésére.

llyen jelleg(i parkolasi és rako-
dasi korlatozast nalunk is nagyon
célszeri volna bevezetni a Kis-
Korat és Duna altal hatarolt terii-
leten. A parkolasi és rakodasi
tilalmat egyel6re csak a reggeli és
délutani csucsorakban kellene al-
kalmazni, hogy a szlik utcak tel-
jesit6képességét a forgalmilag zsu-
folt id6szakokban megndveljuk.

Forgalmi szempontbdl érdekes
volt még a Hilton széll6hoz, a

MAGYAR

BCTIJCM.-NYOS AKADEMLS.

&Sl ki,

Fészerkeszt6:
V., Bajcsy-Zsilinszky Gt 22. Telefon:

Kiadja a Miszaki Kényvkiadd,

'‘Terjeszti Posta.

Telefon:

a Magyar

El6fizethet6 a Posta Kdzponti Hirlap
180-850)-vagy barmely postahivatalnal. El6fizetési dij: negyedévre 18 Ft, félévre

UONYVXABA

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

Megjelent 1400 példanyban

Harmati Sandor — Szerkeszt6: dr.
113-450 — Felel6s kiado:

Irodéanal

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

Monte Mariora vezet6 nagy for-
galom szabalyozdsa. Ez a nagy
forgalmat lebonyolité Gt harom
forgalmi nyommal, 4 5%-0s
emelked6vel halad. Forgalmat a
jelz6tablak ugy szabalyozzék,
hogy a forgalom — igényeinek
megfeleléen — egyes idészakok-
ban két nyomot lefelé, més id6-
szakban pedig két nyomot felfelé
hasznalhat.

A tomegkozlekedési eszkdzok ke-
vésbé zsufoltak, mint nalunk. A
tarifa igen magas : 25—50 lira a
jegy ara ; az autobuszokon, troli-
buszokon és villamosokon csak
vonaljegy van. Egy viszonylaton
belil két-harom tavolsagi sza-
kaszra bontottdk a vonalakat. A
jegyek ara nemcsak az utazasi
szakasz hossza szerint valtozik,
hanem valtozé az egyes napsza-
kokban is: a nagy forgalomnal
és a jobb kihasznéalasnal olcsébb
a menetjegy.

Osszefoglalva megallapithato,
hogy a romai X1I. Utigyi Vilag-
kongresszus igen sok értékes és
jol felhasznalhat6 tapasztalatot
nyujtott, amelyeknek hasznosi-
tasat a kozuti kozlekedés fejlesz-
tése érdekében nalunk is szorgal-
mazni kell.

Czére Béla
Solt S&ndor

Jézsef nador tér 1.
36 Ft. Egyes szam

(Budapest, V.,

ara: 6 Ft.— Csekkszamlaszam: egyéni 61,229, kdzileti 61,066 vagy atutaldas az MNB 8. sz. folydszamlajara
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64.12., 20705 Révai Nyomda,

169. Budapest 62.”
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