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A MAGYAR KOZLEKEDES HUSZ EVE
v\ J n

Hazank felszabadulasanak huszadik évfordul6ja Unnepi alkalom arra, hogy roviden 6sszefoglaljuk:
kozlekedésunk az eltelt id6 alatt milyen valtozdsokon ment keresztil, mdszaki-gazdasagi fejlédése soran milyen
eredményeket ért el.

A felszabadulds utdn mélyrehatéan megvaltozott tarsadalmi-gazdasagi rendszeriink 0j kovetelményeket,
0j feladatokat allitott a kozlekedés elé, s egyben mas, addig nem ismert szerepet és jelentdséget is biztositott
szamara.

A két vilaghaboru kozotti id6ben kozlekedésiink elmaradt a fejlett eurdpai orszagok kozlekedése mogott.
A széllitasi feladatok dont6 tobbségét ellatd vasuti kozlekedés — annak ellenére, hogy egyes miszaki megolda-
sokkal, mint pl. az 50 periddusu villamos vontatéassal, diesel-motoros vontatassal, a vashetonaljak alkalmazé-
saval sok més vasutat megel6zott — fejlesztése és fenntartdsa tekintetében mégis elmaradt, altalanos mdszaki
allapota fokozatosan leromlott, elavult. Az autdkdzlekedés fejlesztését a nagyt6kés érdekeket kiszolgal6d vasuttal
szemben korlatozték, a kozlekedési agazatok kozott hianyzott a kell§ dsszhang, a nemzetgazdaség érdekeinek meg-
felel6 egylttm(kodés. A kozlekedés Uzleti politikajat a kapitalista érdekek iranyitottak.

A viszonylag korszer(itlen kodzlekedési létesitmények, berendezések a fasiszta habord alatt még jobban lerom-
lottak, a haborus rongalasok pedig példatlanul stlyos karokat okoztak benniik. Az orszag 6sszes haborus karainak
16,8°/0-a a kozlekedést érte, ennek dsszege (1938-as ertékben) kozel 4 milliard pengdt tett ki, amelybdl a vasutra
66,3%, a kozuti kozlekedésre 10,2%, a hajozasra 3,7%, a légikozlekedésre, 0,3%, a postara 6,2%, az dgazatok
egyuttes éplletkaraira 13,3% esett. A karok nagysagara jellemz6, hogy pl. a nagyobb folyami vasuti és kdzuti
hidak kivétel nélkul elpusztultak, a vasuti személykocsik 60%-at, a teherkocsik 74%-at, a mozdonyok 43%-at
pedig nyugatra ,,menekitették”, s az orszag terliletén maradt vasuti jarm(iveknek 50—60%-at elpusztitottak
vagy hasznalhatatlanna tették. A gépjarmGallomanyt 90%-o0s veszteség érte, a hajopark nagy reészét nyugatra
vitték, illetve elpusztitottak, a légikozlekedés pedig teljes egészében megsemmistilt.

A lerombolt, kifosztott orszag sokat szenvedett népe a harcok megsz(inése utan Uj er6vel, a jov6be vetett
szilard hittel kezdett hozza a romok eltakaritdsdhoz, az Uj, szebb élet megteremtéséhez. Ebben az Ontevékeny,
lelkes munkaban a kézlekedés dolgoz6i — a felszabaditd szovjet hadsereg mlszaki alakulatainak segitségével —
az élen jartak. 1945-ben még folyt a harc Budan, amikor Szegedrdl Soroksérra megérkezett az elsd vordskeresztes
segélyvonat, marciusban pedig megnyilt az ideiglenesen felépitett Budapest-déli dsszekotd vasuti hid és majus
elsején megkezdte adasat a Magyar Radi6. A nagy lendilettel megindult helyreallitasi munka eredményeként
az orszag tarsadalmi-gazdasagi életének meginduldsa szempontjabdl legfontosabb vasiti févonalak mar ebben
az évben jarhatova valtak, majd 1946-ban, az els6 g6ziizem(i magyar vasut 100. évfordul6jan méar az egész halé-
zaton kozlekedtek a vonatok. Hési eréfeszitéssel, az egész orszag lelkesitd figyelme mellett elkésziilt a Kossuth-hid,
a Szabadsag-hid, az algy6i Tisza-hid. Rohamosan fejlédott az autokozlekedés; a tehergépkocsin szallitott aruk
sulya pl. 1947-ben mér tébb mint kétszer annyi volt, mint 1937/38-ban. 1946-ban a Szovjetuni6 segitségével
megindult a hajézési és a legiforgalom is.

1947-ben, a haroméves terv kezdetén a kozlekedés teljesitményei mar meghaladtak a héboru eldtti teljesit-
ményeket. A terv 2 év és 5 honap alatti végrehajtasa sordn — mikdzben a terv dsszes beruhazasanak 20%-at
hasznéltuk fel a kozlekedés helyredllitasara — a legsulyosabb héborus karokat megszuntettiik és visszakaptuk
a nyugatra hurcolt jarm(iallomany egy részét is. A vasutndl — az Gjjaépitési munkékon feltl — az orszag
gazdasagi fejl6déséhez nélkilozhetetlen G épitkezéseketjis sikertlt megvaldsitani. Uj vonalak, mésodik vaga-
nyok épultek, allomasbdvitésekre, korszer( biztosité™ berendezések létesitésére, a miskolci vasutvonal villamo-
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sitdsanalc megkezdésére, 0 jarmlivek beszerzésére kerilt sor ; hat nagyvasuti hidat épitettiink Gjja. 1949-ben
a vasut szervezetét a szocialista tervgazdalkodasnak megfelel6en atalakitottuk, Uj, a teljesitmények fokozését,
a termel@eszkdzok jobb kihasznalasat szolgald6 munkamodszereket vezettiink be, amelyeknek elterjedését a munka-
versenymozgalmak tették lehetvé. A vasut teljesitményei az 1938. évi teljesitményekhez viszonyitva arutonnakm-
ben 148,6%-ra, utaskm-ben 222,3°/0-ra novekedtek.

Helyreallitottuk a kozdthalézatot, 164 km 0j korszer( utat épitettlink és tobb mint 600 km-rel néveltik a
bekdtéutak hosszat. Megéplilt a Margit-hid, a Lanchid, tobb Tisza-hid. Gépjarmdalloményunk koézel masfel-
szeresére novekedett, megtortént a teherautokdzlekedés és a javitdipar allamositasa, szocialista atformalasa. Meg-
épllt a budapesti Engels téri autobuszpalyaudvar, lényegesen megndvekedett az autdbuszhéldzat. A teherauto-
kozleke dés az 1938. évi teljesitményekhez viszonyitva arutonnakm teljesitményét 223,4%-ra. az autdbusz-
kozlekedés utaskm teljesitményét 289,2%-ra ndvelte. A hajézéas tertletén is jelentds fejl6dés kovetkezett be, végre-
hajtottuk az allamositast; a vizikdzlekedés teljesitményei altalaban elérték a habora el6tti atlag-teljesitmények
szinvonalat. A légikozlekedés fejlesztését az 5, teljesen Gjjaépitett vidéki repuil6tér tette lehetéve.

A haroméves terv eredményeként a magyar kozlekedés Ujjaépitését talnyomdan befejeztiik, kozlekedéstink
maradéektalanul teljesitette a népgazdasag szallitasi feladatait. A terv végrehajtasa azonban zémében csak a régi,
korszer(itlen kozlekedési létesitményeket, berendezéseket kelthette Ujra életre.

Az els6 otéves terv mar nagyobb tavlatokat nyitott meg, de nem iranyozta el6 a kozlekedés teljes Gjjaalaki-
tsat. A tervnek a kozlekedésre vonatkoztatott legfébb célkitlizése az volt, hogy az ipar és mez6gazdasag nagy-
aranyu fejl6désével jaro aru- és személyszallitasi szlikségletek kielégitését kell biztositani és az ennek igényei
szerinti kozlekedésfejlesztést végrehajtani.

A vasUti haldzat fejlesztése foként a banyaszat és az ipar igényeit szolgélta. A fokozodo feladatok végre-
hajtasa tovabbi mésodik vaganyok épitését, a nagy allomasok fejlesztését, a hidak Ujjéépitését, Uj biztosito-
berendezések felszerelését, G jarmdlvek beszerzését tette szilkségessé. Elérehaladtunk a vonalak villamositasaval,
megtettlk az elsd Iépéseket a diesel-vontatas bevezetésére, csaknem a teljes teherkocsiparkot 6nmakodd légfékkel
szerettUk fel, eredményeket értlink el a szallitotartaly forgalom kifejlesztése és a rakodasok gépesitése terén is.
Tovabb fokoztuk a bels6 tartalékok feltarasat, az ij munkamaodszerek bevezetését és tomeges elterjesztését. Megindi-
tottuk a széllitastervezést, az Uzemviteli tervezést, csokkentettlk az ésszer(itlen széllitasokat, Uj, a szocialista
épités igényeit szolgald dijszabasokat léptettlink életbe. Jelent6s eredményeket értiink el a dolgozok bérezése, a
szakoktatas, a tovabbképzés, a szocidlis, munkavedelmi, egészségugy és kulturdlis létesitmények, szervezetek
fokozatos kiépitésében is. A mez6gazdasag fejlesztése erdekében jelentdsen fejlesztettik gazdasagi vasutainkat is.

Kozathalézatunkat aszfalt- és betonUtok épitésével ndveltik, szamos 0j nagy kozuti hidat épitettlink.
A tehergépkocsipark az 1938. évinek a négyszeresére ndvekedett. Az Gj munkamaodszerekkel, a széllitastervezés
bevezetésével a tehergépkocsik kihasznalasa a szallitott arusuly tekintetében tdbb mint hatszorosara névekedett.
Az autobuszpark nagysaga kozel négyszeresére emelkedett. A felszabadulas el6tti évek atlagos hajoallomanyéanal
kisebb hajoparkkal csaknem kétszeres aruszallitasi teljesitményt értlink el; fejlesztettiik a Csepeli Nemzeti és
Szabad kikdtét, Gj, korszer(i kikoto épiilt Dunadjvarosban. Teljesen befejeztiik a Ferihegyi Kozforgalmi Repuil6-
tér épitését. Megkezd6dott a budapesti mélyvezetesd foldalatti vasud épitése.

Mindennek nyomén a kozlekedés az els6 6téves terv végére — 1938-hoz viszonyitva — az arutonnakm
teljesitményeket kozel haromszoroséra, az utaskm teljesitményeket kozel négy és félszeresére novelte. Az elsé
Otéves terv soran egész kdzlekedéslink nagy Iépést tette elére a teljesitmények ndvelése terén, de miszaki fejlesztése
sok tekintetben elmaradt a szikséglettél. Ennek az idészaknak kozlekedéspolitikajat a valamennyi jelentkez6
széllitasi feladat minden eszkozzel val6 teljesitésére torekvés jellemezte.

A rendkivili nagy feladatok mellett a tervidészak alatt megkezd6détt és a tovabbi tervidészakokban folyta-
todott az egységes kozlekedési rendszer kialakitasa, azoknak a tudomanyos és gyakorlati médszereknek feltarasa,
amelyek mar a szallitasi teljesitmények gazdasdgos lebonyolitasat is szemel6tt tartottak és lerakték a kozlekedés
hatékony mUszaki-gazdasagi fejlesztésének alapjait.

A felszabadulas utani masodik évtizedben megindult a vasuti kozlekedés teljes rekonstrukcidjara iranyuld
munka. A vasuti févonalakon a felépitményt egységes rendszer( sinekkel Gjitottuk fel, sok szaz km hézagnélkli
felépitményt épitettiink. A nagy allomasokon Uj felvételi éplleteket létesitettlink, ndveltiik az allomasok teljesitd-
képessegét, korszer(i tavkozl6- és biztositoberendezéseket szerettiink fel ; a palyaépitést és fenntartast tovabb gépe-
sitettik. Megindult Budapest—Miskolc kozott is a villamos vontatas, 0j villamos mozdonyokat, legujabban
pedig a legkorszer(ibb szilicium-egyeniranyitds mozdonyokat szereztiik be. Hatérozott Utemben fejl6dik a diesel-
vontatas, sok korszerGsitést hajtottunk végre a g6zmozdonyos vontatasnal is. Teher- és személykocsiparkunkat
korszer(i jarmivek beszerzésével fejlesztettilks bar a sziikséges mennyiséget még nem biztosithattuk. Tovabb-
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fejlesztettlik a vasut Uzemi munkdjat, igy sok méas mellett a darabaruforgalmat; a dolgozdk szocialis, egeszség-
Ugyi és kulturdlis ellatadsa egyre magasabb szinvonalat ér el.

Nagy erbvel inditottuk meg az Uthaldzat fejlesztését, korszer(isitését, megkezdtik az autdpalydk épitését,
fokoztuk az épitési és fenntartasi munkak gépesitését. Uj hidakat épitettiink. A kifejl6dott kozuti forgalom-
technika segitségével a varosi és kozati létesitményeink tervezése, rekonstrukcidja és a forgalom szabalyozasa
egyre korszer(bbé valik. Tovabb ndveltik a tehergépkocsiparkot és annak kihasznalasat, kialakitottuk az aut6-
autokozlekedés nagyuzemi szervezetét. Megoldottuk az alkatrészgyartast, fejlesztettik a karbantartd és tUzem-
anyagellatd hélézatot. Igen nagy mértékben noveltik az autébuszhéldzatot. Szoros egyuttmiikddést teremtve a
vasut és az autokozlekedés kozott, megvaldsitottuk a kdzpontositott fel- és elfuvarozast, elérehaladtunk a korzeti
palyaudvar-rendszer kifejlesztésében is. Korszerdsitettik a folyami- és balatoni hajoparkot, tovabb noveltik a
Duna-tengeri hajopark hordképességét. Nagy lenduletet vett nemzetkozi légiforgalmunk fejl6dése, a ferihegyi
repulteret a korszer(i kovetelményeknek megfelel6vé tettiik.

Kozlekedéstink huszéves miszaki-gazdasagi fejlesztése terén elért dsszes eredményeinket még vazlatosan sem
lehet itt felsorolni. Nem emlithettlik mindazt, amit a kozlekedés miszaki fejlesztésében, a kozlekedéspolitikai cél-
kit(izések megvaldsitasaban, az allandéan novekvé széllitasi feladatok megoldésdban a kozlekedés dolgozoi
erejuk megfeszitésével elértek.

E rovid megemlékezéssel csak egy pillanatra kivantunk megéllani a 20. évforduld hatarkdvénél, hogy az
elmult két évtized kiizdelmeit és eredményeit felidézve, er6t meritsiink a ma és holnap eléttiink all6 tovabbi'problé-
mak megoldasahoz. Minden eddigi eredménytnk, sikereink ellenére a kézlekedés teljes rekonstrukciéjanak meg-
valdsitasa még hatalmas erdfeszitéseket kivand feladat. De szilard a meggy6zédésiink, hogy a szocialista rend
legy6zhetetlen erejére tamaszkodva, a tudomany és a technika legUjabb eredményeinek felhasznélasaval Urra
lesziink nehézségeinken és biztositjuk kozlekedéstink toretlen fejlédését, a bekét és jovét épitd szocialista hazank,
egész dolgozd néplink javara. i )

Dr. CSANADI GYORGY

A Magyar Tudomanyos Akadémia Miszaki Tudomanyok Osztalyanak keretében
mikod( Epitéstudomaényi, Epitészettérténeti és Elméleti, Hidrologiai és Vizgazdal-
kodasi, Kozlekedéstudomanyi, valamint Telepuléstudomanyi Bizottsag folyodirata.

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

Megrendelheté a Posta Kozponti Hirlapirodanal, Budapest, V., J6zsef nador tér 1
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varosi kozlekedés tervezése

hotzkiy Kalman

I. Bevezetés

A kozuti kozlekedés rohamos fejlédése vilag-
jelenség és ez alol hazank sem Kkivétel. A gép-
jarm{ a modem életmodra nézve nélkildzhetet-
len és els6rend(i szocidlis tényezdve kezd valni.
Minden jel szerint a jov6ben varosaink képét
dont6 meértékben fogja befolyasolni, és a varosi
terllet Kialakitdsanak olyan, nem is sejtett lehe-
t6ségeit hozzd majd magaval, amelyeket teljes
terjedelmiikben ma még taldn at sem tekint-
hetiink.

E fejlédés végsé eredményét tehat biztonsag-
gal megjésolni nem lehet, de az eddigi tapaszta-
latok arra engednek kovetkeztetni, hogy a gép-
jarmlvek — elsGsorban az azok tdlnyomo sza-
zalékat kitev6é személygépkocsik — szama mind-
addig ndvekedik, amig a népesség nem képes
tobbet hasznélni. Ez az 0n. telitettségi szint, a
varhato legnagyobb gepjarmivel valé ellatottsagi
arany.

A Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium Koz-
ati Foéigazgatosaga, szamot vetvén ezzel a tény-
nyel, olyan értelemben intézkedett, hogy a kozuti
kozlekedési létesitmények tavlati teruletigényé-
nek megallapitasanal a telitettségi szint elérése
esetére varhato gépjarmdszamot kell alapul venni.
Ennek értékét — az Utligyi Kutatd Intézet vizs-
gélatai alapjan — orszagos atlagban az alabbiak-
ban allapitotta meg:

személygépkocsi.......... 300 db/1000 lakos

motorkerékpéar ........... 50 db/1000 lakos
autébusz  ...coceeeeee, 1,4 db/1000 lakos
tehergépkocsi ............. 50 db/1000 lakos

A személygepkocsi _ellatottsagnal a  kovetkez6
teruleti megoszlas az irdnyado:

Budapesten......cccoovvvienne 240 szgk/1000 lakos
Megyei jogu varosokban

(Miskolc, Debrecen

Szeged, PECS) .covrvinene 300 szgk/1000 lakos

Egyéb telepliléseken .......... 320 szgk/1000 lakos

Ennek az allapotnak bekdvetkezése természete-
sen ma még meg nem jel6lhet6 nagyobb tavliatban
varhatd. Az 1990. évig mindenesetre rendelkezé-
sunkre allnak a-kozati forgalom fejlédésenek Ute-
mére megallapitott tényez6k. Ezek értéke — az
1963 évre vonatkoztatva — a személygépkocsi
forgalomra az orszag kulénbdzden fejlett teriile-
tein 16—22 kozott valtozik.

A kozati forgalom gy(jt6pontjai a varosok.
Kilféldi megfigyelések szerint az orszéaguti for-
galom 50%-a a varosokbol indul ki és oda érkezik,
tovabbi 36%-a vagy a varosokbol indul, vagy
a varosokban végzodik, és csupan 14%-a nem
érint varost. A kozuti forgalom novekedése tehat
a varosokban a legerdsebb, kilondsen azok bel-
varosaban, ahova a varosba tartd gépkocsik 40—
60%-a igyekszik.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

Ezek a gépkocsik 'azonban hosszabb-révidebb
ideig ott is kivannak tartézkodni. A forgalmi
vizsgalatok alkalmaval megallapitottak, hogy a
belvarosba érkez6 gépkocsiknak kis szézaléka
(Bécsben pl. 9%-a) van csak mozgésban, talnyomad
tobbségiik valamely parkol6helyen all.

A fentebbi irdnyszamok alapjan egy 100 000
lakosu varosban a telitettségi szinten kereken
30 000 személygépkocsira lehet szamitani. Az ed-
digi tapasztalatok szerint a varos gépjarmdalloma-
nyanak mintegy 10—22%-a kivan a belvarosban
egyidében parkolni. Ha figyelembe vessziik, hogy
egy személygépkocsi leallasi helyigénye atlagosan
22 m2 akkor a véaros belteriiletén parkolé 3000
személygépkocsi részére kereken 6,5 ha parkold
teriiletet kellene biztositani, ami nyilvanvaléan
meg parkold épitményekkel sem lehetséges. A jo-
vdben tehat a belvarosban a stlyosabb problémat
nem a forgalom, hanem az all6 gépkocsik jelentik.

A leéllohelyeken a legnagyobb megterhelést a
munkabajarok gépkocsijal okozzdk. Ezek az egeész
munkaid0 alatt ott tarolnak. Az életszinvonal
emelkedésével aranyuk mind nagyobba valik és
teljesen lehetetlenne teszik az Ugyeik intézésére
érkez6k gépkocsijanak rovid ideig val6 parkola-
sat. Ugyanezek a gépkocsik okozzdk munkakez-
déskor es befejezéskor az utakon azokat a kiugrd
csucsterheléseket, amelyek a kozuti forgalom se-
bességét 8—10 km/6 értékre sillyesztik, az utakat
eltorlaszoljak, nagy késedelmeket okoznak, és a
baleseti veszélyt fokozzak.

A vérosi élet fenntartdsa érdekében tehat a
belvarost a gépkocsiforgalomtol — kiléndsen az
un. hivatasi forgalomtol — lehet6leg mentesiteni
kell, de a belvarosi Uzleti és kereskedelmi élet
fenntartasa is azt kivanja, hogy legélénkebb koz-
pontjaiban egyes utcak vagy korzetek csak gya-
logos forgalomra szolgaljanak.

Mindezen kovetelmények Kkielégitésére a bel-
varosi parkolast id6 szerinti progressziv dijfizetés-
kotelezettséggel erdteljesen korlatozni kell. Ez azon-
ban csak akkor lehetséges, ha a munkavallalok
munkahelyeikre valo utazasukhoz gyors, pontos
és kenyelmes tomegkozlekedési eszkdzt hasznalhat-
nak, olyat, amelyet a személygépkocsi tulajdo-
nosok szivesebben vesznek igénybe, mint sajat
gépkocsijukat.

Léathato, hogy mind a vérosi forgalom, mind a
parkolas nehézségeinek megoldasahoz nélkiloz-
hetetlenek a tomegkozlekedési eszkdzok!, a gyors-
vasut, a kozuti vasat, az autébusz.

Varosrendezési szempontbdl a tomegkozleke-
dési eszkdzok legnagyobb el6nye a rendelkezésre
allo, rendszerint sz(ikos forgalmi tertlet takarékos
felhasznaldsa. Ha a cslcsid6szakban el&forduld
10 km/6 sebességgel sz&molunk és személygép-
kocsinal 1,9 személy/gépkocsi kihasznalast, tomeg-
kozlekedésnél a helyfelajanlds 65%-at vesszik
figyelembe, akkor a szemelygepkocsi :autobusz:
kozuti vasut tertletkihasznalasi aranya kedvezd
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esetben 1 :225 :31,9; atlagosan pedig 1:176 :
: 25,2, Vagyis a kozuti vasut 25—32-szer, az auté-
busz 17—22-szer annyi utast tud ugyanazon a
kozlekedési teriileten széllitani, mint a személy-
gépkocsi.

Az elmondottak alapjdn az a vélemény ala-
kult ki, hogly varosi kozlekedési és varosrendezési
szempontbol a témegkozlekedést elényben kell ré-
szesiteni, az egyéni gépkocsiforgalom bizonyos
korlatozésa aran is. Ez a korlatozas azonban nem
jelentheti a személygépkocsik teljes kiszoritasat
a varosi teruletr6l, mert ez a gazdasagi élet el-
sorvasztasat jelentené. Csupan a parkolas szaba-
lyozasarol és egyes korzeteknek a gépjarmiforga-
lomtol valé mentesitésérdl lehet sz6 (gyalogos korze-
tek). Ekkor is azonban a korzetek szelén meg-
felel6 parkolohelyek Iétesitend6k, hogy a személy-
gépkocsi utasok itt kocsijaikat elhelyezhessék és
uaticéljaikat gyalog, illetve nagyobb tavolsag ese-
tén tomegkozlekedési eszkdzzel kdzelithessék meg
(Park and ride).

Ezen fellll azonban az egyre névekvé gépjarma-
forgalom érdekében a véarosi Uthal6zatot megfelel6en
at kell alakitani az utak kiszélesitésével, a csomo-
pontok korszer(i kiképzésével, (j, nagyteljesitmé-
ny( gyorsforgalmi utak épitésével, a forgalom
meifelel()' szabalyozasaval és mindazon intézkedé-
sekkel, amelyek a forgalom zokkenésmentes és
biztonsagos lefolyasat elésegitik.

Az elmondottak képezik a varosi kozlekedés-
fejlesztési tervek altal megoldand6 legfontosabb
feladatokat.

Hazai varosaink (és kozségeink) rendezési ter-
veinek készitése mar 1955 6ta nagy lendilettel
folyik. E rendezési tervek kozlekedesfejlesztési
részét — Budapestet kivéve — az UVATERV
Kozlekedési Osztalya kesziti. E kozlekedésfejlesz-
tési terveknek nagy a jelent8ségiik, mert hazank-
ban a kozuti kozlekedes nagyaranyu fejlédése most
van meginduléban és igy még lehetdséglink van
arra, hogy helyes tervezéssel és a tervek megvaldsita-
saval varosaink forgalmi helyzetét kedvezbbé tegyuk.
Ez annal inkdbb lehetséges, mert a legljabb
varosrendezési elgondolasok a vérosszerkezet meg-
lehetGsen nagy atalakitisat tervezik. Ha tehat a
kozlekedesi halozatra, els6sorban az uthéaldzatra
megfeleld elképzelések kerulnek a tervekbe, min-
den remény megvan arra, hogy Ujjaalakuld véro-
saink forgalma, igy élete is egészsegesebb, zavar-
talanabb lesz.

A varosi és kozségi kozlekedésfejlesztési tanul-
manyok ket csoportba oszlanak aszerint, hogy
készitésiiket megel6zte-e kulon forgalomvizsgélat,
avagy nem. Az e célra rendelkezésre allo hitelek
korlatozottsdga miatt ugyanis a Kisebb jelent6-
ségl telepliléseken kulén forgalmi vizsgalat nem
volt, igy a kozlekedés fejlesztésére vonatkozo javas-
latokat a rendelkezésre all6 adatok és a helyszin
tanulmanyozéasa alapjan készitettik. Ezek az
an. egyszerdsitett kozlekedésfejlesztési javaslatok.
llyenek készultek altaldban a nagyobb és forgal-
masabb kozségek rendezési terveihez.

Az UVATERV 1953 6ta ez ideig kereken 40
varos altaldnos kozlekedésfejlesztési tanulméanyéat
készitette el, illetve kezdett hozza azok kidol-
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gozésahoz, ezen felll kereken 150 egyszer(sitett
kozségi kozlekedésfejlesztési tanulmany is késziilt.

A Budapestre vonatkoz6 forgalmi tervezést a
BUVATI és FOMTERV Vvégzi.

A vérosrendezési és varosi kozlekedési irany-
elvek az 1953 ota eltelt idGben vilag viszonylat-
ban hatalmas fejl6désen és atalakulason mentek
keresztil. E véltozdsok mar hazankban is érez-
tetik hatdsukat. Ezek az irdnyelvek alland6 fej-
I6désben vannak és el6relathatélag tovabbra is
modosulnak. Ezért az elkészult rendezési terve-
ket idGszakonként, 5—10 évenként revizio ala
kell venni és az id6kozi valtozasoknak megfelelGen
at kell dolgozni. Az UVATERV ez ideig mar
12 elkészult varosi kozlekedesfejlesztési tanulmany
atdolgozasat végezte el, illetve kezdte meg.

A fejlédés nagy utemére jellemz6, hogy az &t-
dolgozas rendszerint teljesen Gj tanulmany készi-
téset jelenti. Oka altaldban a véarosnak az erede-
tileg tervezettnél nagyobb arényu fejlesztése,
erGteljesebb iparositdsa, nemkilonben a varos-
szerkezet korszer(ibb és nagyobb mérvii atalaki-
tasa.

A régebbi kozlekedésfejlesztési tanulméanyokkal
szemben U] feladatot jelent a parkolas és a témeg-
kozlekedés tervezese.

Mig a régebbi tanulmanyok altalaban csak a
kozati forgalommal foglalkoztak behatdbban, a
varosi kozlekedés és gépjarmdalloméany el6z6ekben
vazolt nagyaranyu fejl6dése szilkségessé tette a
parkolas részletesebb tanulmanyozasat és tervezését is.

A tomegkozlekedés fejlesztésére vonatkoz6 vizs-
galatok jelentds hitelt igenyelnek. Erre a multban
nem allt megfeleld tervezesi hitel rendelkezésre.
A fokoz6d6 1gények azonban most mar nélki-
I6zhetetlenné tettek, hogy — legaldbbis nagyobb
varosainkban — a tomegkdzlekedésre vonatkozo
fejlesztési tanulmanyok is elkészuljenek. Erre fede-
zetet is sikerlt talalni. igy most mar az a hely-
zet, hogy nagyobb varosaink kozlekedesfejlesztesi
tanulmanyaval egyidejlileg vagy azt kovet6leg
a tomegkozlekedes fejlesztési tanulméanya is el-
készul. Ezzel nagy hidnyt sikerllt kikiszobolni,
mert — mint a fentiekben elmondottakbol is
Kitlinik — a tdmegkozlekedés a vérosi forgalom
mind fontosabb tényezdje. A varosi kozlekedés-
fejlesztési tanulmanyok csak az erre vonatkozo
vizsgalatok beépitésével valtak teljes értékive.

A kozlekedésfejlesztési tanulmanyoknak ter-
mészetszer(ileg tartalmazniuk kell a vasiti, vizi
és légikozlekedésnek a varos teriletét érintd léte-
sitmenyeit is. Miutan azonban ezek fejlesztése
nem a varos, hanem az egyes kozlekedési &gaza-
tok feladata, a tanulmanyba csupan az érintett
kozlekedési &gazat altal kidolgozott fejlesztési
javaslatok épithet6k be. Magatol értet6dbleg az
ezek ésszerli és a varosszerkezet atalakitasabal
szarmazO0 modositasaira, valamint a kozati halo-
zattal valé kapcsolatukra szikséges terllet ugyan-
csak biztositandd.

A kozuati kozlekedés helyes megoldasa azonban
az egész varos szerkezetét alapvet6en befolya-
solja, ezért az erre vonatkozo vizsgalatok igen
mélyrehatdak kell, hogy legyenek.
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A varosi kozlekedéstervezés tovabbi fejlédését
jelenti a részletes rendezési tervekhez sziikséges
forgalmi tervek készitése. Ezek a forgalmi tervek
tulajdonképpen az &ltalanos rendezési tervek jo-
vahagydsa utén, illetve az altalanos forgalmi terv-
vel egyuttesen készitendék, azonban a lakd- és
ipartelepek surg6s épitési szlikségessége rend-
szerint mér ez el6tt megkivanja a részletes ren-
dezési terv elkészitését. Ez természetesen bizonyos
kockazattal jar, mert igy az &ltalanos rendezeési
terv készitésénél olyan kotottségekkel kell sza-
molni, amelyek a szabalyos és termeszetes sor-
rend betartdsa esetén elkerulhet6k lettek volna,
illetve helyesebb forgalmi megoldas lett volna
elérhet6. Ez a korilmény fokozott el6vigyazatos-
sagot és korultekintést kivan meg a kozlekedés-
fejlesztési terv készit6jétél.

A varosi kozlekedestervezés harom férészre
tagozadik: a kozuti forgalom, a tdmegkdzlekedés és
a parkolas tervezésére. E harom rész szorosan
Osszefligg, egymasra gyakorolt hatdsuk allandoan
szem el6tt tartando.

A forgalomtervezés modszerei nagy vonalakban
ma mar kialakultak. E szerint a tervezéseket
altaldban az aldbbi harom Iépésben végezzik:

1. a jelenlegi forgalmi helyzet feltarasa,

2. atervezési tdvlatban varhat6 forgalom el6re-
becslése,

3. a véarhato forgalmi igények kielégitése.

A kulfoldi irodalomban a fenti 3. pontot két
részre osztjak, mégpedig a hidnyossagok meg-
allapitdsara és azok orvoslasara. Ily moédon a
forgalomtervezés 1épcs6i a kovetkezdk volnanak:
analizis, prognozis, diagnozis és therapia. Ismer-
tetésiinket az el6bbi felosztds szerint foglaljuk
(Gssze.

I1. A kozuati forgalom tervezése

1. Aforgalmi helyzet feltarasa a kovetkezdkben

vazolt teendOkkel jar:

a) A tervezési teriilet foldrajzi, gazdasagi, va-
rosépitési és forgalmi jellemz&inek megallapitésa.
A terllet egész kozlekedési haldzata feladatdnak
és mlkodésenek felderitése.

b) A forgalomvizsgalatok alapjat a forgalom-
szamlalasok eredményei képezik. A multbol ren-
delkezésre all6 forgalmi adatokon felul uj, a cél-
nak megfelel6 szamlalasok is szilkségesek.

A forgalomszamlalas célja: a varos mai Kuls6
és belsd forgalmanak nagysaga, 0sszetétele, eredete
és célja fel6l minél pontosabb adatokat beszerezni,
mert a tavlati forgalom el8rebecslésének ez a leg-
biztosabb alapja. Ennek érdekében keresztmetszeti
(statikus) és eredet-célforgalmi (dinamikus) szam-
lalast vegzink. Az el6bbi az utak forgalmi és
tonnaterhelésére, az utébbi a forgalmi &ramok
iranyara és erGsségére szolgaltat adatokat.

Mig a keresztmetszeti szamlalashoz a szamlalo
alloméasokat a forgalom-intenzitads valtozasainak
kozelében (Uteldgazdsok, csomopontok) Aallitjuk
fel, addig az eredet-célforgalmi szdmlalasokhoz a
varos terlletét szamlalo alloméasokbdl &ll6 zaro-
vonallal — kordonnal — vesszik korul. A z&ré-
vonalon minden bejové jarmd vezet6jét6l meg-
kérdezik kiinduld allomésat és Uticéljat. A tapasz-
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talatilag igazolt feltevés az, hogy a kidiamld
forgalom nagyjabdl a bejové forgalom ellentéte
és igy ennek kulon vizsgalatara nincsen szikség.

Hazai véarosainkban — Budapestet kivéve —
altaldban elegend6 egy zardvonal létesitése, leg-
celszer(ibben a belvéros koril, nagyobb vérosok-
ban azonban tobb zardvonal is képezhet6, a vizs-
galat célja szerint (pl. a varos hatdran, az egyes
tertletek kozott stb.).

c) Az igy beszerzett adatok feldolgozésa és
analizélasa részletes felvilagositast ad a forgalom
Osszetétele, erdssege, eredete és célja fel6l. Meg-
allapithatdk aforgalom lefolyasanak torvényszerd-
sége, a mértékad6 csucséra terhelés és az el6z6
forgalomszamlalas oOta e téren bekovetkezett val-
tozasok.

A forgalomszamlalas eredményét tdblazatokban
és terképeken foglaljuk Gssze.

Az (thalozat jarmdterhelési térképén az egység-
jarmiben kifejezett jarmlszammal arényos szé-
lességli szalagok abrazoljak az utak napi atlagos
vagy csucsora terhelését. Az eredet-célforgalmi tér-
kép az eredet és cél korzetei, illetve a zarévonal
allomésai és cél korzetei kozotti utazdsokat abra-
zolg'ék hasonlé szalagokkal (1. &bra). E szalagok
a forgalom azon vonalat jelolik, amelyeken az
a jarmlvezet6k kivansadganak megfeleléen lebo-
nyolodnék, ha erre lehet6sége volna. Ezek a
vonalak tehat az utazasi kivansagok vonalai és
a térkép a kivansag-vonalak térképe. Az eredet-
celforgalmi térkép igen jo tajékoztatast nydjt az
utak kivanatos vonalvezetésere. Segitésével meg-
becsulhetek az Uujonnan létesitendd utvonalak
varhatd terhelései.

d) A forgalmi vizsgalatokkal parhuzamosan
vizsgalat ala vonandé a forgalom palyaja, az
uthalézat is. Megéllapitand6 az utak keresztmet-
szete, palyaszélessége és szélesitési lehet6ségei,
nemkildnben a kézmlivezetékek helyzete a mésodik
szint igénybevehetdsége szempontjabol. Az Gtha-
I6zat hianyossagaira felvilagositast ad a baleseti
statisztika vagy térkép is.

Az (thalozat vizsgalata alapjan megallapithato
annak teljesitképessege. Ha ezt 6sszehasonlitjuk
a terheléssel, képet kapunk az utak terheltsegé-
rél. Ez kimutatdsban és térképen szemléltethetd.
Az ilyen térkép tanulmanyozasaval megallapit-
hat6, hogy mely utakon van forgalmi zstfoltség,
ahol is a kozlekedés lassu és veszélyes, tehat az
emiatt el6allo Gzemi, késedelmi és baleseti vesz-
teségek sulyos kérosodast jelentenek a kozos-
ségnek.

Az ismertetett vizsgalatok a jelenlegi forga-
lomra vonatkoznak. Ezek segitségével képet ka-
punk arrél, hogy a véros uthal6zata hogyan képes
lebonyolitani a jelenlegi forgalmat, hol van mar
teljesitGkepessége hataran, es mely pontjan mi-
lyen mérték(d javitadsra van szikség.

2. Az (thalozat javitdsa azonban — kiilondsen

varosi terlileten — hatalmas &ldozatokkal jaro
és csak lassan megval6sithatd feladat. igy csak
akkor tekinthet6 eredményesnek és gazdasagos-
nak, ha az legaldbb 15—25 év tdvlataban is kielé-
gité megoldast nyujt. Ezért az Uthaldzat tervezé-
sénél elengedhetetlen a tavlati forgalom minél
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dbra. Eredet-célforgalmi térkép (Kalocsa)

megkdzelitébb ismerete. Ezt teszik lehet6vé a
fornalom-el&rebecslési modszerek.

A tavlati forgalom el6rebecslésére tébb mad-
szert dolgoztak ki. Haz&nkban — elegendd adat
hidnydban — rendszerint csak egyszer(i trend-
szamitassal becsiljik el6re a varhatd forgalmat.
Mindenesetre lehet6leg figyelembe vesszilk a varos
tervezett tavlati teruletfelhasznéalasa alapjan léte-
sitend6 ) lakoé- és ipartelepek, valamint egyéb
forgalomkeltd és vonzd létesitmények modosito
hatasat. A forgalom el6rebecslés csak 20—25 évre
redlis. A KPM bevezet6ben emlitett utasitasa is
csak 1990-ig ad forgalomnévekedési szorzokat.
Ezeket természetesen a varos adottsdgainak meg-
felel6en, esetleg utvonalak szerint is modositani
kell.

Az igy el6rebecsilt forgalom abrazolasara — a
megfeleléen megnovelt értékekkel — ugyanolyan
térképek készulnek, amilyeneket a jelenlegi for-
galom vizsgalata kapcsan készitettiink.

MX) EOBGALM CELFONT

TOKALMI KOCYET

3. A tavlati forgalom ismeretében a jelenlegi
uthalézaton megtervezzik a szlkségesnek latszd
javitdsokat és kiegeszitéseket (Utszélesitések, Uj
utak nyitdsa, csomdpontok keétszintlisitése stb.)
és az igy kialakitott an. kisérleti ithalézatra vonat-
kozoan elvegezzik a teljesit6képesseg vizsgalatat.
A mutatkozd hianyossagokat megfelel6, ismételt
maodositasokkal kikiisz6boljik, amig csak kialakit-
haté az a végleges Uthéal6zat, amely a tervjavaslat
Iényegét alkotja (2. abra).

Ennek soran kell figyelembe venni a tdmeg-
kozlekedés és parkolds tervezése alkalméval Ki-
alakitott igényeket. Foglalkozni kell a kozuti
csomopontok es vasuti keresztezések kétszint(isi-
tésének kérdésével. Tulajdonképpen még a végle-
ges javaslat kidolgozésa el6tt el kellene késziilnie
a csomdpontok s keresztezések vazlatterveinek is,
mert ennek lehet6segei lényegesen befolyasolhat-
jak az athalozat kialakitasdnak egyes részleteit.
A koltségfedezetek hidnya azonban ezt hazéank-
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Jelmagyarazat:

a Megféré forg 6t o Megoktano'é forg. csomépont

+ Tervezett forg ot Meglévé p.u. bévitése

Terveden vas(t L 3
Meglevé vastt Iparvadgannyal Wszolgai'on-

w s xw x*Megszling vasié doé terilet

2. &bra. Uthal6zatfejlesztési tervjavaslat (Szolnok &tdolgozott kozlekedésfejlesztési terve)

ban egyel6re nem teszi lehet6vé. igy e kérdések
megoldasa a részletes rendezési tervek keretébe
kerdl.

A vérosi kozlekedésfejlesztési tervet a varos-
rendezési tervvel parhuzamosan lehet csak helye-
sen elkésziteni. A varos teruletfelhasznalési terve
hatdrozza meg ugyanis, hogy a véros kiilonbdz6
terliletein milyen laks(riiségld lakonegyedet, hany
munkast foglalkoztaté ipartelepet epitenek és
milyen egyéb forgalomvonz6 létesitményt (koz-
hivatal, iroda, korhdz, szinhaz, sporttelep stlr.)
helyeznek el. Az ezeket a létesitményeket hasz-
nalok utazasai hatarozzak meg a kozlekedési halé-
zat iranyait és szerkezetét. De az lij utak nyitasa,
a csomopontok Kialakitasa és egyéb forgalmi léte-
sitmények elhelyezése a varos szerkezetét is alap-
vetéen befolyésolja. Csak a varosépitd és kozleke-
déstervezd szoros egytttm(ikodése biztosithatja a
varosepites statikus és a kozlekedes dinamikus
igényelvel megnyugtatéan dsszhangolt megoldast.

I11. A parkolas tervezése

A személygépkocsi forgalom megindult nagy-
aranyl fejlédése hazankban is iddszer(ivé tette
a parkolas kérdésének vizsgalatat. Ezért Gjabb
kozlekedés-fejlesztési tanulmanyainkban ezzel is
részletesen foglalkozunk.

1. A parkolasvizsgélat is a jelenlegi helyzet fel-
tardsaval kezdddik. Ennek soran a meglevd par-

kol6helyeken egész, fél-, vagy negyedords id6-
kdzokben megallapitjuk az ott parkold jarmivek
szamat és — a rendszam feljegyzésével — a par-
koléds id6tartaméat. Ez a roviden és hosszan par-
kolok ardanyanak megallapitdsa szempontjabdl
fontos. Az eredményeket grafikonokban feltln-
t,ebtvg nyerjuk a parkol6hely foglaltsagi abrajat (3.
abra).

2. A tavlati igények elGrebecslésénél a KPM
Kozuti FOigazgatésaga altal megadott gépjarma-
ellatottsagi aranyszamokat vessziik alapul. A varos
teruletfelhasznalési tervének elkészitésénél ugyanis
a gépkocsival valo telitettségi szint elérésekor le-
endd személygépkocsik elhelyezését kell biztosi-
tani. Ez természetesen csak tobbszint(i garazsok-
ban, illetve parkoldépitményekben lehetséges. Ezek
helyét azonban gy kell megallapitani, hogy a
fejlesztés els6 (temében — amely rendszerint
15—20 év — egyszint parkoldtérkent is felhasz-
nalhatok legyenek. A véros bels6 teriletén — az
un. cityben — annak tehermentesitése érdekében
lehet6leg ne legyen parkol6épitmény, csak annak
szélén.

3. A parkolasi kérdés megoldasanak kiilén gondja
az is, hogy a személygépkocsi tulajdonosnak
tulajdonképpen ket helyen van parkolasi igénye;
lakohelye es Uticélja kozelében. igy a tervezésnél
az éjszakai parkolas mellett a napkoézi parkola-
sokat is meg kell oldani. A napkozi parkolasok
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3, dbra. Parkol6helyek foglaltsagi abraja (a korzetek parkol6é forgalma Egerben, 1963. jon. 11-én, hétfén. Ejm.)

egyre novekvd részét a munkéba jarok gépkocsi-
jainak un. hosszu parkolésa teszi ki. Ezek a munka-
id6 alatt igénybeveszik a parkol6 allasokat, Ki-
szoritva onnan a roviden parkolokat. Szdmukat
a parkolas Korlatozésaval (id6korlatozas, dij-
fizetés, parkolasmérd sth.) és a tomegkdzlekedés
pontossaganak, gyorsasaganak .és kényelmének
novelésével a minimumra kell csokkenteni.

A nagy forgalmat vonzo létesitmények (hiva-
tal, iroda, aruhdaz, gydlésterem, szinhaz, szélloda,
étterem, sport- és udul6telep, vasutallomas stb.)
kozelében azonban a roviden parkolok részére
mindenképpen Kkell parkolasi lehet6séget bizto-
sitani. A szilkséges parkolo allasok szamara ele-
gendd hazai tapasztalatunk nincsen, igy e téren
a kulfoldi adatokra vagyunk utalva.

IV. A tomegkozlekedés tervezese

Az UVATERYV néhany éve készit varosi tdmeg-
kozlekedési tervet; igy Pécs, Debrecen és Tata-
banya terve mér elkészilt. Szolnoké, Szegedé pedig
most készul. Ezek a tomegkozlekedés-fejlesztési tanul-

manyok azonban 6nallé munkak és nem kapcso-
l6dtak kozvetlenil a varosi kozlekedesfejlesztés
tervezéséhez. Ily modon tehat a teljes 6sszhang
sem volt minden részletben biztosithatd. Csak
a legujabb — még csak folyamatban levd — varosi
kozlekedésfejlesztési tervnél; Szegeden van lehe-
t6seg az egyidejl tervezésre, ami szamos elény-
nyel jar. Ezek egyik legfontosabbika az, hogy
az Uthalozat kialakitdsandl a toémegkozlekedési
igények is teljes mértékben figyelembe vehetdk,
nemcsak a jelen, hanem az el@rebecsiilt jov6 alla-
potot illetéen is.

A tdmegkozlekedés tervezésének hazai mod-
szere most mar nagyjabdl kialakultnak tekinthetd.
A kovetkez8kben vazoljuk az alkalmazott eljarast.

1. A tervezés els6 részében feltarjuk a varos
altalanos IjeIIemz(jit, fekvését, lakossagat, ipar-
és lakotelepeit, a varoskdzpont helyzetét sth.
Majd ratérink a kozlekedési helyzet &ltalanos
jellemzésére, az uthaldzatra, az egyéb kozlekedési
agazatokkal val6 kapcsolatokra (vasutallomas,
repll6tér, kikotd, rakpart sth.) és a tomegkozle-
kedéssel vald ellatottsag Aaltalanos jellemzésére.
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Ezt koveti a tdmegkozlekedési halézat részletes
vizsgalata, kozlekedési eszkdzok és vonalak sze-
rint: a pélya, a jarm(park és az tzemi létesitmé-
nyek, az energiaellatas részletes elemzése. A for-
galmi helyzetet forgalomszamlalas segitsegével
tarjuk fel. Eredményeit grafikonokban, tablaza-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

tokban és térképeken dolgozzuk fel. igy készil a
vonalterhelési térkép és grafikon, az atszallasok
aramlési abraja stb. (4—5. abra).

A vizsgalat eredménye alapjan megallapithato
az egyes vonalakon kozlekeddé jarmivek kihasz-
naltsaga a cslcsordkban és a napkodzi (zemben.

4
eool, utasterhelés
’YD rn an!"I_I'UI 1 ! |a—la__ _l—-|ﬂ_
100 Petr’jﬁ_telepr()’lf Sagyari telepre (oda iranyl
0
200 Sagban telepr6l— Petdfi telepre (eissza irany)
utasterhelés
60- . JA J -
100 . Tdrmlilrapacitas- 457 utastora
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| 3 % 3 c % | |
o oy
| S | 1 1 3 *

4. &bra. Tomegkozlekedési vonal csicséra-terhelési grafikonja (Szeged, 2. sz. villamosvonal, 16—11 6érék kozt)

5. &bra. Tomegkozlekedési halézat utasterhelési térképe (Szeged)
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E vizsgalat segitségével felderithet6k a tomeg-
kozlekedésben jelenleg fennalld hianyossagok és
kikUszobolésuk madjai.

2. A tervezés kovetkez6 fazisa a tervezési

tavlatban varhato6 utazési igenyek el6rebecslése. Ennek
alapjat a varosfejlesztési terv teriiletfelhasznalasi
terképe szolgaltatja, amely megadja a varos
jovObeni lako- és ipartelepeinek, igazgatéasi és
uzleti kbzpontjanak helyét, laké és dolgozd népes-
ségét, a nagyobb forgalomvonzd létesitmények
melhelyezését stb. Természetesen sz&mos maodositd
befolyast is figyelembe kell venni. A varhaté érté-
keket Osszehasonlitva a jelenlegi értékekkel, ko-
vetkeztetni lehet az utazasi igények varhatd nove-
kedésére, az Gjonnan létesitett telepek 0j igényeére
és a meglevd, valamint a létesitendd Uj vonalakon
a tavlati napi és csucsora terhelésre.
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szerint nincsen hely. Sziikség esetén a keskeny
utcdk egyiranyasitasa is szoba johet.

A forgalmi rend kialakitdsahoz meg kell alla-
pitani a tomegkozlekedési vonalak vezetését, kulo-
nosen a kozati vasutak elhelyezését, valamint a
megallok, esetleg végallomésok helyét és elren-
dezesét.

Az (thalézat ilyen modon tortént kialakitasa
utdn a csomépontok megoldasat készitjik el, és
teljesit6képességiikre vonatkozd kozelitd vizsgala-
tokat végziink. Ennek megtorténtével a forgalmi
és gylijtd utcak keresztmetszeti kiképzését alla-
ﬁl'tjuk meg, figyelemmel a tomegkozlekedésre, a
ozuti forgalomra és a parkolasra.

Ezek a munkék lehetévé teszik az utak, vala-
mint a terek forgalmi szempontbol sziikséges sze-
lességének és szabalyozasi vonalanak megallapita-

3 Az igy rendelkezésre all6 adatok felhasz- sat.

nalasaval a tanulmany harmadik reszében meg-
tervezhet§ a varhatd igények kielégitésére szolgald
tomegkozlekedési hélézat, vagyis az egyes vonalak
vezetése, a legmegfelel6bb tomegkdzlekedési esz-
koz és jarmditipus, a befogaddképesseg, a jarma-
kovetési id6kozok a csicsordkban és a napkozi
forgalomban, a szikséges jarmiivek szdma, a var-
hato napi teljesitmények sth. Ezeket foglalja
missze a tomegkozlekedés fejlesztésének tervjavaslata.

VI. A részletes rendezési tervek kozlekedési
tanulmanya

_ Mint az el6zékben szo volt réla, Uj feladatként
elentkezett a reszletes varosrendezesi tervek kozle-
edési részének elkészitése.

Orvendetes fejlédést jelent ebbél a szempont-
bol Szeged véarosrendezési tervezése, ahol is a
kozlekedésfejlesztési terv készitésével egyidejlileg
nemcsak a tomegkdzlekedés fejlesztési tanulma-
nya készil el, hanem a belvaros részletes rendezési
tervéhez sziikséges kozlekedési tanulmany is.

1. A részletes rendezési terv kozlekedési részé-
ben végzendd munka hasonlatos az altalanos koz-
lekedésfejlesztési terv készitéséhez. Itt azonban
mar részletesebb feldolgozasa szlikséges, mint-
hogy ez képezi a beépitesi tervek alapjat. Ennek
mérdekében a tervezési terlilet forgalmi helyzetét
pontosabban fel kell tarni. Ezt keresztmetszeti
szamlalasokkal és a csomoponti &ramlésok fel-
vételével végezzik.

2. Az igy megallapitott forgalmi mennyiségek
alapjan a tervezési tdvlatban varhatd forgalmat
sel@rebecstiljuk. Az el6rebecslést 1ényegileg az el6-
z8ekben ismertetett modszerrel végezziik, de figye-
lembe vesszilk a teriilet varosépitési elgondolasait,
a nagyobb forgalomvonzo és kelt6 épuletek hatasat.

3. Az igy rendelkezesre allo adatok segitségével
készitjiuk el a tervezési teriilet forgalmi rendjét.
Itt kulonds gondot kell forditani a csomdpontok
minél vildgosabb forgalmi séméjanak el6allita-
séra. Egy csomoépontban négynél tébb Gt beagaz-
tatasa feltétlentl keriilendd, mert ilyen esetben
a forgalom zavartalan levezetését csak nagyter-
jedelm( korjaroval lehetséges elérni, amire rend-

A részletes rendezési terv tartozéka még a
arkolési sziikségletek megéllapitasa és annak

ielégitése parkolo terek, valamint parkol6 épit-
mények segitségével.

Befejezésul, mint kilonlegességet, az alabbiak-
ban ismertetjik Eger kdzlekedésfejlesztési terve-
zésének néhany érdekesebb részletét.

Egerben az eredet-célforgalmi szdmlalasoknal az
els6 izben alkalmaztuk a kordonon kiosztott kérd6-
ivekkel tortend szamlélast. Az eredmény megnyug-
tatd volt, mert a kiosztott lapok 51%-a érkezett
vissza, ami joval tobb az ilyen esetekben megszo-
ko;[t azézaléknél. igy az eredmények megbizhatok
voltak.

Az ily moédon tortént adatfelvétel nemcsak a
jarmQutazasok eredetének és céljanak megallapitéa-
sat tette lehet6vé, hanem modot adott a parkolasi
szukségletek megéllapitasara is.

A varos fekvese, a belvaros mlemlek jellege, a
sok mlemlék épulet rendkivili nehézséget oko-
zott a volgyfenéken hlzodo féforgalmi tengely
(a 22. Kerecsend—Miskolci fkl. at) vezetésére is.
A megoldés évekig késett, mig végre a var alatt
alagutban valo Aatvezetés tervét fogadtak el. Ez
természetesen a belvaros forgalmi problémajat
nem oldja meg, csak enyhiti. Ezért tehat a belva-
rosi Uthaldzatot is at -kell alakitani. Az atalakitést
a célforgalmi térkép segitségével oly modon lehe-
tett Utemezni, hogy a szlkséges atépitések,
illetve bontasok mindenkor csak a legsziikségesebb
mértékben hajtanddk végre, igy azok gazdasagilag
is el6nyosen végezhetbk el.

*

Mint lattuk, avérosi kozlekedéstervezés feladatali
egyre sokasodnak, megoldasuk egyre nehezebb,
de &llandéan fejlédnek a tervezés mddszerei is,
hogy lépést tartsanak a varosépités korszer( elgon-
dolasaival. E munka jelent6ségét csak akkor
tudjuk helyesen felbecsiilni, ha tudatdban vagyunk
annak, hogy az emberek mind nagyobb sz&zaléka
lakik varosokban, akiknek életkdrulményeit tehat
a varosi kozlekedés minésége a legkozvetlenebbil
befolyasolja. Egészséges és virdgzd véarosi élet
pedig egészséges kozlekedés — a varosi élet egészsé-
ges vérkeringése — nélkil elképzelhetetlen.
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A tehergépkocsik nagyjavitasanak pogramozéasarél

APP BELA

Az orszag gépjarmdalloméanyanak ndvekedése
Iényegesen meghaladta az allami autéfenntartd
ipar kapacitasanak fejlesztését. Ebbdl adoddan a
rendelkezésre allo fenntartdipari kapacitas mind
nagyobb mérték( kihasznalasa és az ezt a célt
szolgalo intézkedések megtervezése, valamint vég-
rehajtasa a fenntartasi igények kielégitése szem-
pontjabol dontd jelent6ségdi.

A gépkocsi-fenntartasi, elsésorban nagyjavitési
igények kielégitése az allami aut6javito ipar kapa-
citasdnak a fliggvénye. Az allami autdjavito ipar
legnagyobb részét a KPM Autéfenntartd Ipari
Troszt iranyitasa alé tartozo autdjavitd vallalatok
képezik, amelyek koncentrélt nagyjavito bazisokka
lettek. A nagyjavitast végzd vallalatok alapteru-
lete az utobbi 5 évben Iényegében valtozatlan
maradt, az altaluk végzett gépkocsi és fédarab
nagyjavitdsok szama, oOrakapacitasuk kihasznalasa
azonban — m(iszakszamban és kozvetlen draban —
az 1—3. tablazatok adatai szerint ndovekedett.

Az autdjavitd vallalatokra haruld feladatok
megoldéasa szlikségessé teszi az adott terilet-

1. tablazat

Gépkocsi nagyjavitdsok szamanak alakulasa
az 1959—1963. években

Teher- Személy- .
Id6szak 9épkocsi  gépkocsi Autbusz Osszes
nagyjavitas, %

1 2 3 4 5
1959 100,0 100,0 100,0 100,0
1960 105,6 96,6 132,8 106,3
1961 109,2 169,7 119,3 119.4
1962 115,7 231,3 134,4 132,8
1963 140,2 257,7 167,4 156,9

2. tablazat

Gépkocsi fédarab nagyjavitasok szamanak alakulasa
az 1959—1963.években

. Motor Egyéb Osszes
ld6szak . R
fédarab nagyjavitas, %

1 2 "3 4
1959 100,0 100,0 100,0
1960 161,9 107,0 137,4
1961 165,4 97,6 135,1
1962 220,1 121,9 173,3
1963 303,8 159,4 239,3

3. tablazat

A gépkocsik és fédarabok nagyjavitasara forditott
kozvetlen o6rak alakulasa az 1959—1963. években

. Gépkocsi Fédarab Osszes
Id6szak S
nagyjavitds, %

1 2 3 4
1959 100,0 100,0 100,0
1960 101,3 144,9 105,5
1961 98,5 1544 103,9
1962 104,6 176,0 111,5
1963 124,8 243,2 136,3

kapacitas névekvo kihasznélasat. Ez azonban csak
lasst utemben valdsulhat meg, részben munkaer6-
ellatottsagi problémak, részben a szocialis létesit-
mények elégtelensége miatt. A budapesti lizemek
fejlesztésének még telepitéspolitikai korlatai is
vannak.

Az adott terilet-kapacitas névekvd kihasznala-
sat a miszakszam-egyltthatd alakulasa jellemzi.
Az 6sszes munkaslétszdm és az els6 mUiszakban
foglalkoztatott munkésok szdménak héanyadosa-
ként az 1961—1964 évekre szamitott miszakszam
egyUtthat6 alakulédsa a kovetkez6:

1961 e 1,05
1962 ... 1,05
1963 ..o 1,12
1964 ..o 1,17

Az 1964-es adat az 1964 év elsd haromnegyedévi
tényszama.

z iparagi alacsony miszakszam egyitthaton
beliil a vidéki vallalatoké magasabb, elsésorban azért,
mert ezek fejlesztési lehet6ségei a munkaerdellatéas
szempontjabdl kedvezdbbek, mint a budapesti
vallalatoké. Ezt szemleélteti a tehergépkocsik
na(?yj_awtgsaval foglalkoz6 egy budapesti €s két
videki véllalat adatait tartalmazo 4. tablazat.

4. tablazat

A miszakszam-egyutthaté alakuldsa Budapesten
és vidéken

M (iszakszam-egyitthato

. Teherauto- X1, sz. X111, sz.
ld6szak javito Autéjavité  Autdjavito
Vallalat Vallalat Vallalat
Budapest Szombath. Debrecen
1 2 3 4
1961 1,04 1,03 1,02
1962 1,04 1,02 1,06
1963 1,08 1,16 1,62
1964 1,11 1,67 1,85

A geépkocsijavitasi tevékenyseg fejlédését jel-
lemz§ adatokkal szemben tény, hogy évr6l-évre né
az ellatatlan javitasok, elsésorban a fédarabjavita-
sok szama, tovabba a legutols6 években a javitasi
tevékenység koncentréaldsa helyett annak decentra-
lizaldsa ment végbe. Mindez szukségszer(ivé teszi
a rendelkezésre allo kapacitas tokéletesebb kihasz-
nalasat. Ennek iranyaban hatnak a munka progra-
mokzésénakjavitését, korszer(isitését célzo intézkedé-
sek.

Az adott terilet és termel&berendezés kapacitas-
kihasznélasanak mértéke jellemzi a javitasi munka
szervezettsegét és tervszer(iseget. A gépkocsijavi-
tas viszonylagosan nagy teriiletigénye miatt az
autojavitd vallalatoknal a termeld alaptertilet Ki-
hasznélasa kilondsen fontos. A terlilet-kapacitas
kihasznalasanak fokat — a javitds folyamatéat
szalagszer( rendszernek feltételezve — a javitasra
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keril6 gépkocsik athaladasénak id6tartama, illetve
a folyamatos rendszer egyes munkahelyein a gép-
kocsik helyfoglalasi egytthatojanak nagysaga hata-
rozza meg. Ez teszi Iényeges tényezévé — a javitasi
munka szervezettsége szempontjabol — a gép-
kocsi és f6darab nagyjavitas munkafolyamatainak,
azok iddbeli és térbeli sorrendjének meghatéaroza-
sat, ajavitdsi munka programozasat.

A programozas mikéntjének az egész termelés
szervezettségére, de kilondsen az atfutdsi id6
alakulasara gyakorolt hatdsat az NDK Schwerin-i
korszeri autdjavitd vallalatanal tett latogatas
keretében volt mddunk tanulmanyozni. A tapasz-
talatok figyelemre méltéak.

Mind hazankban, mind az NDK-ban a teher-
gépkocsi nagyjavitas gépkocsi tipusok szerint sza-
kositott és koncentralt. Az egyes tipusokon belll
tobb valtozat van. Ezek sok vonatkozésban, kulo-
ndsen egyes fédarabjaikat illetéen azonosak, azon-
ban javitasuk technoldgiai és naptari ciklus-id6-
tartama eltéro.

Az egyes valtozatokbdl javitisra kerllé darab-
szam mindkét esetben lehetéséget ad sorozat Ki-
alakitasra. Az Uzemeltet6k gépkocsi allomanya-
nak tipuson bellli valtozatok szerinti megoszlasa
is lehet6séget ad olyan behivést rendszer kialakita-
séra, amely biztositja az id6ben kilén programo-
zott, egyméas kovetd sorozatban térténd javitast.

Az NDK schwerini ,,Vorwarts” gépkocsijavito
vallalatdnal a H3A, a Robur, a Garant tipusd
gépkocsik valtozatait javitjak cserés rendszerben.

5. tablazat

Az Osszeszerelt Csepel tehergépkocsik szamanak
alakulasa egy hoénapon belil

Tipuson belili valtozatok

350 350 @
Napok —352 420 _35p 420 450 450
fix  fix N fix @
billends

1 2 3 4 5 6 7 8
1. 3 2 1 2 8
2. 8 1 - - - 1 10
3. 5 2 - - 1 9
4, 5 - 1 1 - 3 10
5. 4 2 1 - - — 7
7. 9 - - 1 - - 10
8. 5 - - 2 1 2 10
9. 7 1 - 2 - - 10
10. 5 - - 3 - 2 10
11. L7 - 1 1 - - 9
12. 4 1 1 2 - 2 10
14. 9 1 - - — — 10
15. 4 — 1 1 1 2 9

16.

17. 4 2 — — — 1 7
18. 7 - - 1 — 2 10
19. 2 - - - 6 8
21. 6 2 1 - 9
22. 7 - - 2 - 1 10
23. 6 - - i 1 - 8
24, 2 - 1 2 1 2 8
25. 5 - - - - 2 7
26. 5 - 1 1 - - 7
27. 1 1 1 4 7
29. 2 - 2 - 6 10
30. 3 1 1 3 _ _ 8
Osszesen 125 14 11 30 ' 37 221
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Egy id6ben csak egy tipuson beluli valtozat megha-
tdrozott nagysagu sorozata keril be a javitas
folyamatéba. lgy a szalagszer(ien szervezett javi-
tasi rendszerben a szétszerelést6l az Osszeszerelé-
lésig csak a folyamatossadghoz szilkséges mennyi-
ségl gépkocsi terheli az lGizem termel6 alapteriile-
tét. Ehhez a rendszerhez igazodik a gépkocsik javi-
tasra torténd behivasi rendszere is.

Ezzel szemben a Budapesti Teherautdjavito
Vallalat kézponti Uzemegysegében, ahol a Csepel
tipus tobb valtozatat javitjdk, ugy programoznak,
hogy minden munkanapon barmely véltozat javi-
tasra kerulhet.

Jellemzésul az Osszeszerel6 folyamat adatait az
év egyik honapjaban az 5. tablazatban k&zoljik.

A programozas problémait a tipuson beluli val-
tozatok technolégiai ciklus-id6tartamanak és nap-
tari atfutdsi idejének vizsgalata még inkabb fel-
tarja. A leggyakoribb valtozat id6szlikségletét
egynek veve, az egyes valtozatok relativ id6szik-
ségletét a 6. tablazod mutatja be.

6. tablazat

A technoldgiai ciklus-id6tartam és a naptéari ciklus-idé-
tartam 0Osszehasonlitasa Csepel tehergépkocsik

javitasanal
Techno- Naptari
; l9giai ciklus-
Tipuson beldli véltozat ciklus- ids
id6- idétar-
tartam @M
1 2 3
1. CSEPEL 350—352 fiX .ccovvne. 1,00 1,00
«2. CSEPEL 420 fix 1.11 2,02
3. CSEPEL 450 fix 1,47 1,63
4. CSEPEL 350—352 billen6s ... 1,23 2,85
5. CSEPEL 420 hillen6s 1,27 4,47
6. CSEPEL 450 billen6s 1,74 2,59
7. CSEPEL 450 nverges 1,57 2,38
8. CSEPEL b6dés...ccevrunene. 0,90 5,08
9. CSEPEL mihelykocsi 1,74 7,23

Atéblazatbdl is lathato 1ényeges eltérések miatt
dsszehangolt termelési program ily médon nem vald-
sithaté meg. Ezt a megallapitast még inkabb ala-
tdmasztjdk a7. tAblazat adtai, amelyek anaptari cik-
lus-id6tartamot szakaszokra bontva mutatjak be.

A mésodik csoport idtartama foglalja magaban
azokat az egymast atfed6 mioveletcsoportokat,
amelyek soran a gépkocsi fddarabok felujitasa
végbemegy. Ezek iddbeni 6sszehangolasa képezi
a programozas f6 feladatat, azzal a céllal, hogy a
harmadik szakasz kezdeti id6pontjaban a gépkocsi
Osszeszereléséhez szilkséges valamennyi fédarab
megfelel6 mennyiségben és vélasztékban rendel-
kezésre alljon.

Az egyes valtozatok sorozatban térténdé nagy-
javitasi rendszeréb6l szarmazé elényok — az at-
allasi, el6készuleti id6k csokkentése, a begyakor-
lottsdg és a gyakorisdg ndvekedésébbl szarmazo
tobblet-teljesitmény — kimutatdsara a 8. tabla-
zatban tesziink 6sszehasonlitdst a mar ismertetett
vegyes megoldas szerint programozott, valamint a
csak kiemelten és folyamatosan egy-egy véltozat
javitasara vonatkozo6 technoldgiai és naptéri cik-
lus-id6tartam adataibol.
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7. tablazat
A naptéari ciklus-idétartam d&sszetev6éinek alakulasa
a Csepel tehergépkocsik javitasanal

A naptari ciklus-idé-

tartambol
a szét- .
a beér- szerelés zzzeorseslése-
Tipuson beliili valtozat Kkezest6l  kezde- /o~ rc
a szét- tétdl az 61 a
szerelés  @ssze- Készre-
kezdetéig szerelés . lentési
kezdetéig Jelentesig
eltelt id6
1 2 3 4
CSEPEL
1. 350—352 fix .o 1,0 1,0 1,0
2. 420 fix 1,8 45 1.2
3. 450 fix 1,7 1,4 1,7
4. 350—352 billends 1,9 3,2 2,9
5. 420 billenés 3,0 11,4 2,6
6. 450 billends 2,5 45 2,0
7. 450 nyerges 1,9 2,9 1,9
8. bodés ... 5,8 6,5 4,5
9. mihelykocsi 5,2 4,2 8,6
Atlagérték ... 1,4 2,3 1,4
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id6tartam csokkentésének, a programozas javi-
tdsdnak Utjait azért is, mert terv készillt a Csepel
tipust gépkocsik és fddarabjaik javitdsanak to-
vabbi kdzpontositasara. Ugyancsak a ciklus-id6-
tartam csokkentését indokolja az a tény, hogy a
tipuson belili véltozatok aranyaiban lényeges az
eltolodas, a munkaigényesebb valtozatok javara.
A munkaigényesség gyors ndvekedését — az 1963. évi
valtozatonként! tényleges kdzvetlen Oraraforditast
allanddénak véve — az 1962—1963. évi tényszamok
és az 1964. évi varhatd mennyiségi adatok alap-
jan az atlagos oraréforditas id@szakonkénti Ossze-
asonlitasa mutatja (9. tablazat).

Az alapvéltozatra valé atszamitast a 350—52-es
fix platés vaéltozat kodzvetlen odraréforditasaval
képzett egyenértékszam alapulvételével hajtottuk
végre. A tablazat utols6 oszlopaban kimutatott
novekedés oka tehat nem a munka termelekeny-
ségének romlasa, hanem a munkaigényesebb val-
tozatok mennyiségének és az dsszes javitott gép-
kocsik mennyiségén bellli aranyainak névekedése.

A technolégiai ciklus-id6tartam alakulasanak
masik legfontosabb tényez6je — a munkaigé-
nyesség valtozasa mellett — a munka szervezett-

A sorozatban torténd nagyjavitas elényei a ciklus-id6tartam megrovidilése tekintetében 8. tablazat

Valamennyi valtozatot sorozat
kialakitasa nélkil javito vallalat
adatai

Tipus
technolégiai
1 2
CSEPEL 350—352 tgk., normal........... 238.0 6ra
CSEPEL 350—352 tgk., billenés........... 292.0 6ra

Az adatok értékelésénél figyelembe kell venni,
hogy a valamennyi valtozatot javitd vallalat
mind a javitand6 gépkocsik mennyisége, mind a
begyakorlottsdg, a technolégiai felkésziiltség, a
tipusismeret és még néhany egyeb tényez6 vonat-
kozéséban el6nydsebb helyzetben volt. A sorozat-
javitas el6nyei ennek ellenére a naptari ciklus-
id6tartamban jol érzékelhetdek.

A jelenlegi és néhany jellemzdjében bemutatott
programozasi rendszer teljes egészében gyakorlati
tapasztalatokra és részben az elégtelen anyagi és
mUszaki ellatottsag sziikségmegoldasaira épdl.
Mér a javitandd gépkocsik mennyiségének mini-
malis novekedése is szamos problémét vet fel. A ja-
vitds mennyiségi novekedésével egyuttjaré prob-
I[éméak mellett a programozéasnak ez a médja mind
a termeld alap- terilet terhelése, mind az eszkoz-
lekotés meérteke szempontjabol kedvezétlen. Az
egyes munkahelyeken kilonbozd késziiltségi fokban
lev6 gépjarmlivek szama rendkivil magas. Ennek
mértekere jellemz8, hogy az dsszeszerelési miive-
letcsoport munkateriiletén — a folyamatos javi-
tasi rendszer kovetelményeinek megfeleléen — a
napi kibocsatds mennyiségének megfelel6 szamu
gépkocsinak kellene allandéan jelen lennie, ezzel
szemben jelenleg ennek A&tlagosan 2,5-szerese
talalhaté ott, és a teljes befejezetlen allomany is
meghaladja az indokolt mennyiség kétszeresét.

Keresni kell a technolégiai és naptari ciklus-

Két valtozatot sorozatban javito
véllalat adatai

naptari technolégiai naptari
ciklus id6tartama
3. 4 5
24,8 nap 239,8 dra 20,3 nap
70,7 nap 277,4 ora 43,8 nap
9. tablazat
A munkaigényessé? ndvekedése a hazai tehergépkocsik
javitasanal
Alapvalto- antjlfa%%ssl
ldészak Darabszam zatrrna“zi)ttstza- kozvetlen
: Ora-
darabszam - 4c0ditas
1 2 3 4
1962 2104 2117 219,3
1963 2498 2688 234,5
1964 2748 3135 248,7

ségének szinvonala, aminek emelése a munkaigé-
nyesseg novekedésének kimutatott Gtemét figye-
lembevéve, fokozottan szUkséges.

Az autojavitd ipar kapacitasanak jobb kihasz-
tds csokkenését elBsegité programozasi modszer
kidolgozésaval egyidejlleg vizsgalat targyavéa kell
tenni az Uzemeltet6knél, elsésorban a kozhasznl
autokozlekedési vallalatoknal azt, hogy azaltaluk
Uzemeltetett gépkocsidllomany a Csepel tipuson
bellli egyes valtozatokbdl mekkora javitasi soro-
zatnagysag Kialakitasat teszi lehetéve. A behivési
rendszer is ennek megfeleléen alakitandd ki, hang-
sulyozottan figyelembevéve azonban az izemelte-
ték szempontjait is.
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Szeméelyszallitdo drdotkotélpalyak Ausztridban

Dr/EBWIN ENGEL (Bécs)

Torténelmi fejl6dés2

Ausztrianak mint hegyvidéki
és nagy idegenforgalmu orszag-
nak igen kedvezdek a feltételei a
szemelyszallito  drétkotélpalyak
épitése’ szdméra.  Ausztridban
1908-ban, a személyszallitd drot-
kotélpalyak legkorabbi fejl6dési
stadiumaban épult az els6 sze-
mélyszallité drotkotélpalya Bo-
zenban (Dél-Tirol, Olaszorszag,
Kohlernbahn). Egy bécsi cég épi-
tette, teherszallito drétkotélpé-
lya atalakitasaval. A berendezés

|.>Og)o

els6 virdgkorat a masodik vilag-
habord ismét megszakitotta.
1945 utdn azonban a drotkotél-
palydk épitése varatlan fellen-
diléssel folytatédott, és mind a
mai napig megszakitas nélkil tart.
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11 kétkoteles korforgalmi palya
(vonalszakaszok),

1 egykotetes kulonleges épité-
st korforgalmi palya,

13 siklopélya (palyaszakaszok),

8 kett6s székfelvono.

CsehszLovb6Kia

rop

Kétkoteles ingajarata palya
Kétkoteles korforgalmd potya
E%Iylgétgtes korforgalmd potya
Siklgpal

Ju3

Egyemberes székfelvond
Kilénleges felvond

|. dbra. Ausztria drotkétélpalyai 1963. XII. 31-én

mar magan viselte a Kkorszer(
ingajaratu drotkotélpalyak vala-
mennyi jellegzetes ismérvét. Ez
utan az elsé vilaghdbord atmene-
tileg megszakitotta a drotkotél-
palyak tovabbi épitését. Az alpesi
frontokon az ellatast szolgéld
katonai kotelpalydkkal azonban
a kotelek viselkedésére vonatko-
z6an rendkivul jelent6s tapaszta-
latokat és ismereteket lehetett
gy(jteni. Ezeket a tapasztalato-
kat kés6bb Zuegg merani mér-
nok a lipcsei Bleichert céeggel
egylttm(kodve rendszeresen fel-
hasznalta. Ily mddon 1925 utan
Ausztriaban tizenkét személyszal-
lit6 drétkotélpalyat épitettek
klasszikus ingarendszerrel, kozu-
lik a Raxbahn volt az elsé.
A Korszer(i drétkotélpalya-épités

1 A statisztikai adatokat a hiva-
talos 0sztrak vasuti statisztikabdl me-
ritettik.

2 Bécst6l délre.

A fejlesztés el6terében a nagyobb
teljesitOképességre és Kisebb Koltsé-
gekre valo torekvés all. A fejlédés
részben a meglevd berendezések
atépitésében, részben pedig (j
kotélpalya rendszerek, mégpedig
a korforgalmi palyak és a szék-
felvonok rendszerének kifejlesz-
tésében nyilvanult meg. Emellett
azonban nagyon sok ingajaratd
személyszallitd drétkotélpalyat is
épitettek és ezek berendezéseit
folyamatosan tokéletesitették.

1963 végén Ausztridban az
aldbbi személyszallité droétkotél-
palydkat tartottdk Gzemben (1.
abra) :

a) F&-kotélpalyak:

51 Kkétkoteles ingajaratd kotél-
palya (vonalszakaszok; ezek ko-
zul két kotélpalya négykocsis
rendszerrel),

1 egykdteles ingajarata  kotél-
palya (kettds székfelvono),

b) Kiskotélpalyak:
127 egyemberes székfelvono,

3 szankdfelvond,
kb. 650 vontat6 felvond.

Az utébbi években az egyes
berendezések szdma szinte egyen-
letesen novekedett, kuldondsen a
székfelvonok és az ingatizem(i fel-
vonok szama; ennek alapjan a
kotélpalydk szamanak tovabbi
novekedése is varhatd. Szamolni
kell azonban azzal is, hogy Auszt-
ridban a kotélpalydk vonatkoza-

saban telitédés Iléphet fel (2.
abra).
Meg kell emliteni, hogy 13

egylléses székfelvonot lebontot-
tak, részben a konstrukcio elavult-
s&ga, részben pedig a kozlekedési
igények hidnya miatt.

A teljes evi személyszallitasi
teljesitmeny hasonlo modon no-
vekszik, mint akotélpalyak szdma.
1963-ban:
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2. &bra. A drétkotélpalyak fejlédése Ausztridban

—af6-kotélpalyak kb.20 milid,

— az egyszemélyes székfelvo-
nok kb. 10 millio,

— a vontatd felvondk kb. 30
millié személyt szallitottak.

A személyszallitasi teljesitmény
azt mutatja, hogy a kb. 7 milli6
lakosu Ausztridban a drotkotél-
palydk mar jelentékeny gazda-
s&gi szerepet toltenek be.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

Az osztrak drétkotélpalyak
rendszerei
Ingajaratu kotélpalyak
A legrégibb rendszer(i személy-
szallitd drétkotélpalya a kétdrot-
koteles ingajarat elvén épul fel.
Legel6szor Zuegg—Bleichert alkal-
mazta. Ezt a klasszikus rendszert
egyszer(iség és biztonsag jellemzi;
kilonboz6 véltozatokban ma is
hasznéalatos (3. abra).

A legkedvezGbb korulmények
akkor allnak fenn, ha a hajtast
a hegyiédlloméson, a drotkotel-
feszitd berendezést pedig a volgy-
alloméason helyezik el.

Annak érdekében, hogy a hegyi-
allomashoz  vezet6  koltséges
aramvezetékeket megtakaritsak,
a volgyallomason Kkotik @ssze a
hajté és a kotélfeszité berendezést
(Stelling-féle rendszer, 5. abra).
A hajtas csuszés elleni biztosita-
sara esetleg er6sebb vonokotél
valik sziikségessé, mint az el6bbi
esetben. E rendszer hatranya,
hogy a terhelést mindenkor koz-
vetve, a terheletlen kotélagon &t
kell huzni. Ennek az a kovetkez-
meénye, hogy a huzokotél erésebb
impulzusokat kap, mint az el6b-
binél. A drotkotélpalya hossz-
profiljanak kialakitasatél fiigg
elsésorban, hogy ebbdl szarmaz-
nak-e az lizem szaméra kellemet-
lenségek vagy veszélyek.

Mig azel6tt a hordozokoteleket
a volgyallomason sulyokkal feszi-
tették, addig a legutobbi id6kben
ismételten fix a rogzités a palya
mindkét végén. Ily mddon meg
lehet takaritani a feszit6suly sza-
méara szlikséges, némelykor igen
draga akna epitését. Ezzel szem-
ben a hordozokotelet a hémérsék-
letingadozasok, a kotélpélyasza-
kaszokon valé athaladas, a szél-
terhelés stb. kovetkeztében fel-
1ép6 feszitGerd-ingadozasok miatt
erésebbre kell méretezni, mint a
sullyal feszitetteknél. Arra kell
torekedni, hogy a hordozokdtelek
utanfeszitése lUzemben ne valjék
szukségessé. Afix rogzités szamos
drétkotélpalyan kittinéen bevalt. Ki-
zar6lag gazdasagi kérdés, hogy a
fix rogzitéses vagy a feszit6sulyos
megoldast valasztjak-e. Ebben a
vonatkozashan a drotkotélpalya
telepitési viszonyai, kiléndsen pe-
dig a hossziranya profil alakja a
mértékadd (4. abra).

Az ausztriai ingajaratd drot-
kotélpalyak (kétkocsis rendszer)
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5. dbra. A hajtas és a huzokotél-feszitoberen-
‘dezés egybeépitése (Stelling-féle rendszer)

étlagos vizszintes hossza 1740 m,
az atlagos athidalt magassagku-
I6nbség 640 m. Egy pélyaszakasz
legnagyobb magassag-kuilonbsége
1307 m,a maximalis vizszintes
hosszusag 3791 m. A leghosszabb
feszitési szakasz hossza 1987 m
(vizszintesen), a legmagasabb 0sz-
lop 94 m (épités alatt) (6. abra).

Kétkotetes kozforgalmi
kotélpalyak

Ambaér ez a rendszermarismert
volta régi teherszallitdé kotélpa-
lyadknal, mégis viszonylag kés6n
kezdték e rendszert személyszal-
lito kotélpalydknal is felhasz-
nalni (7. & ra?. Ausztridban 1950
Ota kezdtek ilyen berendezéseket
épiteni. A kocsik rendszerint
négy-, ritkabban kétszemélyesek.
E rendszer f6 el6nye — az inga-
jaratt rendszerhez képest — vi-
szonylag alacsonyabb beruhazasi
koltségében, tovabba abban rej-
lik, hogy a teljesitmény a palya
hosszatol figgetlen. Ezzel szem-
ben allnak azonban az ingaja-
ratd kotélpalydkhoz képest na-
?(yobb személyi és (zemeltetesi

Oltségek (8. abra).

A korforgalmi palyék legfon-
tosabb és legbonyolultabb konst-
rukcios eleme a szoritoberendezés,
amely a kocsikat a hazokatéllel
Osszekoti. Ausztriaban két kulon-
b6z6 tipust hasznalnak:

. — csavaros €s

— a rug6s szoritbberendezést.

Az ausztriai 11 kétkoteles kor-
forgalmi kotélpalya kozil hatot
csavaros €s 0tot rugos szoritobe-
rendezéssel épitettek. Az atlagos
palyahossz 1820 m, az é&tlagos

1 4
k&
2T

g

500 1000

H
150 2000 2500 3000 B0 WO
Vizszintes palyahossz [m]

>s

6. dbra. Az ausztriai kétkoteles, kétkocsis Uzenni ingiajératu drétkotélpalyak vizszintes
péalyahosszisagai és pélyaniagassagai

(1963. AH. 31-i llapot)

T. &bra. A kétkoteles korforgalmi drotkétélpalydk rendszere

8. &bra. Korforgalmi

droétkotélpalya

(Wallbergbahn, Bajororszag, NSZK)
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9, dbra. .1 Kétkiiteles Kiirlorgalnii drotkétélpalyak vizszintes pélyahosszai és palvamaaassagai
(1963. VII. 31-i allapot)

10. dbra. A székt'elvonék rendszere

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE:

magassagkulonbség 570 m. A ma-
ximalis vizszintes palyahossz ez.
id6 szerint 2807 m, a maximalisl
magassagkilonbség 909 m (9.
abra).

Székfelvondk

Ezt a rendszert 1945-ben kezd-
tek kifejleszteni (10. abra). Olcso,
teljesitOképes és mindenekel6tt a
téli sport céljaira alkalmas. Ezért
az utazasi kényelem irdnt timasz-
tott kdvetelményeket csdkkenteni
lehetett (nyitott székek, menet-
kdzbeni fel- és leszallas lehetsé-
gével). A székeket egy- és kettds-
székes kivitelben készitik, s eze-
ket UzemkoOzben oldhatatlanul,
szoritd segitségével kotik 0Ossze
a folyamatosan korforgalmi moz-
gast végz6 kotéllel. A szoritd
erét szoritocsavarral, részben pe-
dig rugok részleges bekapcsolasa-
val, tovabba a drétkotél helyi
kihajlitdsaval biztositjak (11
abra).

1963 végén 127 egyszemélyes
szekfelvono és 8 kettGs-székes fel-
vono volt izemben.

Az egyszemélyes székfelvonok at-
lagos vizszintes hossza 1130 m.,.
a kett6s-székes felvonoké 1420 mv
az atlagos magassagkulénbség az.

2
3
24
20
ax b
$p
8
4
Vizszintes palyahossz [m j
11. &bra. Kétszemélyes székfelvoné az 19H4. évi bécsi Nemzetkozi 12. dbra. Az egyszemélyes székfelvondk vizszintes palyahosszai’

Kertészeti  Kidllitdson (az alaprajz haromszdglet() és palyamagassagai (1963. XII. 31-i allapot)
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Palya magassaga [m]
13. dbra. A kétszemélyes székfelvoudk vizszintes palyahosszai és palyamagassagai (1963. XIlI.

31-i allapot)

-el6bbieknél 380 m, az utdbbiak-
nal 450 m. A leghosszabb viz-
szintes palyahossz 2615 m, a
maximalis ~ magassagkulonbség
791 m (12,—13. abra).

Siklopalyak

A fliggd drétkotélpalyak mel-
lett a kotélvontatasu siklopalyak
fokozott népszerliségnek Orven-
denek. Ez a rendszer a vasutegyik
véalfaja és tulajdonképpen olyan
régi, mint maga a vasut. El6nyei
féképpen a nagyobb teljesitmény-
bél, tovabba annak lehetéségébél
«alinak, hogy vegyes személy- és
aruszallitast lehet rajtuk lebonyo-
litani. A siklopéalyak épitése azon-
ban a megfelel6 terepviszonyok-
tol fugg. Eddig egy- vagy kétko-
csis ingajaratd rendszereket épi-
tettek. A siklopalyékat igen gyak-
ran hasznéljdk a magas hegysé-
gekben épitett vizierémdiveknél

Kocsikihasznalas, %

Kotélpalya-kihasznalas, % ............

A folyamatosan novekvd drot-
kotélpéalya- és kocsikihasznélas
tendencidja arra mutat, hogy a
kotélpalyakat egyre nagyobb mér-
tékben hasznaljak télen is, els6-
sorban a siel6k.

Szék-kihasznalas, %

Koétélpalya-kihasznalas, %

A drotkotélpalyak optimalis tel-
jesitményének meghatarozasa na-
gyon nehéz probléema. A kozieke-

az anyagellatds  biztositasara,
majd késébb a turista forgalom
szaméara (14. abra).

A teljesitmény hatérai

A drétkotélpalyak egyes rend-
szereinek szallitasi teljesitménye
korlatozott. Ezenkivil a drot-
kotélpalydk az uzemben csak
nagyon kis mértékben tudnak a
valtozé kozlekedési szlikségletek-
hez alkalmazkodni. Ennek az a
kdvetkezménye, hogy a berende-
zések atlagos kihasznalasa vi-
szonylag kismérték(.

A f6-kotélpalyaknal (kétkoteles
kotélpalydk inga- és korforgalmi
rendszerrel, tovadbbad a kettds-
székes felvonoknal) atlagosan évi
275 Uzemnappal szémolhatunk,
naponként atlag 4,7 Gzemoraval.
Az el6z6 években az atlagos kocsi-
kihasznélés és az atlagos drotkotél-
pélya-kihasznalds a kovetkez6

volt;
1960 1961 1962
32,6 34,2 34,4
28,4 30,9 324

Az egyszemélyes székfelvondk ha-
sonldan kedvez6 tendenciat mu-
tatnak, az értékek azonban ter-
mészetesen joval alacsonyabbak,
mint a f6-kotélpalyaknal:

1960 1961 1962
18 18 19
16 19 18
dési igény rendkivul ingadozo

id6beli valtozasoknak van kitéve,
E mellett rendszerint a drotkotél-

155

palya gazdasigossagat sejn lehet
— bonyolultsdga miatt — pon-
tosan meghatarozni.

A legujabb fejl6dés arra utal,
hogy a teljesitmény fokozésara
irdnyuléd tendencia érvényesiil,
amit részben az a torekvés indo-
kol, hogy az esetenként fellépd
kozlekedési csucsokat jobban at
tudjak hidalni. A fé-kotélpalyak
étle}%]os teljesitménye a kovetkez6
volt:

1960 286 személy/dra, iranyon-
ként

1961 295 személy/Ora,iranyon-
ként

1962 307 személy/éra, iranyon-
ként.

Ingajérata kotélpalyak

Az ingajarata kotélpalyak tel-
jesit6képesseégét a kovetkezd te-
nyez6k hatarozzdk meg:

— a palya hossza (lizemi palya-
hossz),

— a kocsik nagysaga,

— az utazési sebesség.

Ausztridban maximalisan 60
személyesek a kocsik, egy kisé-
rével. Az utazési sebesseget 7,0
m/mp-re, hosszi meredek szaka-
szokon 10 m/mp-re Kkorlatozzak.
Atlagos telepitési viszonyok mel-
lett ilyen korulmények kozott
kb. 500 személy/6ras egyiranyu
teljesitményt lehet elérni, abban
az esetben, ha a pélya nem tulsa-
gosan hossz.

A mér meglevé ingajarata drot-
kotélpalyak teljesitményét kétféle
modon lehet fokozni:

1. a kocsik megnagyobbitasa-
val,

2. az utazasi sebesség novelé-
sével.

A nagyobb kocsik sziikségessé
teszik az er6sebb hordozo- és
hazokoteleket, tovabba a nagyobb
teljesitmény( hajtast. A donté
azonban, hogy erre a célra a
meglevl alloméasi épitmények és
oszlopok kell6képpen erGsek-e,
mivel ezek atépitése mindig rend-
kivil koltséges. Igen gyakran az
allomésok peronjait is ki kell
béviteni. Amennyiben lemondunk
a rogzitett peronokrol, és kereszt-
irdnyban eltolhat6 peront épitlink
mindkét kotélag szamara, tolo-
pad formajaban, akkor esetleg
az eredeti fogaddcsarnok mellett
is biztositani lehet a sziikséges
helyet (ilyen tolopadot el6szor
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14. &bra. Siklépalya a Gross-Cilocknereii (Freiwandeck)

1960-ban alkalmaztak, az inns-
brucki Nordkettenbahn-nal).

Mig Ausztriaban eddig csupan
60 személyes kocsikat Uzemeltet-
tek, addig mas orszagokban 80
személyes, s6t Japanban még
100 személyes kocsikat is hasz-
nalnak, amelyeket emeletes Kivi-
telben készitenek. Az ilyen kocsi-
nagysagoknal azonban mar az
eddig szlkséges nyolckerekes fu-
tomdvek helyett tizenkétkereke-
seket kell hasznalni, a hordozo6-
koteleket pedig meg kell kettézni.
A fejlédés ebben az irdnyban
folytatddik és agy latszik, hogy
az ingajaratu drotkotelpalyak még
nem értek el a rendszer altal meg-
hatarozott teljesit6képesség hatarat.

A teljesitmény novelésének ké-
nyelmesebb és kevésbé koltséges
maodja az utazasi sebesség ndve-
lése. Ugy latszik azonban, hogy
konstrukcids okokbol, tovabba
Uzembiztonsagi szempontbdl itt
is sz(ik, athaghatatlan korlatok-
kal talaljuk magunkat szemben.

Ausztridban a hordoz6- és hlz6-
koteleknek az oszlopokon val6
csapagyazasa miatt az athaladas-
nal csupan maximalisan 7,0 m/mp
sebességet engednek meg; nagy
feszitési szakaszokon ellenben a
sebesség 10 m/mp-ig novekedhet.
Igen gyakran ezt a korilményt

igyekeznek kihasznalni és egy-
részt arra torekszenek, hogy hosz-
szU feszitési szakaszokat létesit-

15. &bra. A vonokotél atcsapédisa

senek, lehet6leg minél kevesebb
oszloppal, masrészt pedig olyan
hosszmetszeteket keresnek, ame-
lyek lehet6leg szimmetrikus osz-
lopelosztést tesznek lehet6ve. Az
Uzemben azonban az ilyen hossz-
metszetek szamos esetben igen
hatranyosnak bizonyultak, mert
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utazds kdzben a huzoer6é rendki-
vul valtoz6. Akkor, amikor a
kocsi az oszlopsarun halad at
— ami egy mp toredéke alatt
zajlik le — megvaltozik a kocsi-
suly hazoéer6-komponense, még-
pedig annal nagyobb meértékben,
minél nagyobb az oszlopon levé
Ureskotel-eltéritési sz0g és minél
hosszabbak a csatlakozo kétélsza-
kaszok. A huzokotélnek ez a csak-
nem pillanatnyi feszit6er6-ndve-
kedése a teljes huzokotelet, ide-
értve 4 kocsikat is, hossz- és
keresztiranyu lengésekre gerjeszti,
amelyek igen veszélyesse valhat-
nak. Ehhez esetleg mégfékezberdk
is jarulhatnak, amelyek a lengést
erésitik. A viszonyok mindig ak-
kor a Iegkedvezc’itlenebbek, ha a
meghajtast a volgyallomasban
helyezik el. “Hosszu kotélszaka-
szoknal az ilyen jellegii lengések
azt eredményezhetik, hogy a hu-
z0kotél a hordozokotél folé emel-
kedik, majd ezen Kkeresztilesik
és megszorul (15. dbra). Amennyi-
ben ezt nem veszik azonnal észre,
és a kotelpalyat nem allitjak le
rogton, elofordulhat, hogy pl. a
huzokotel elvagja a hordozokotelet
(ilyen eset fordult el 1962-ben
Ausztridban, egy kotélpélya pro-

HegyaUomas

16. abra. Kétkotetes ingajarat( rendszer négykocsis izemeléssel
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bajaratasanal), vagy a huzokotél
kisiklatja a kocsit stb.

A huzokotelek atcsapddasi vészé-
vel kapcsolatban ra kell mutatni
a statikus huzdokotél-feszuiltség befo-
lyasara. Mig Ausztridban még
néhany év el6tt a kétkdteles kotél-

alydk huzokoteleinek legaldbb
OtszOros szakitasi szilardsaggal kel-
lett rendelkezniik, addig a fel-
ugyeleti hatésagok ma mar csupén
4 5-szeres statikus szakitasi szilard-
ségot kovetelnek meg: ennélfogva
az Ujabb kotélpalyak hazokotelei
erGsebben  feszitettek. Kdozelebbi
vizsgalatok azonban kimutattak,
hogy ily moédon lecsokkentették
ugyan a lengéseket, megndveke-
dett azonban a hordozokaotél folé
torténd kotélcsapodasok veszélye
Valdéban megéllapithat, hogy.
a legutdbbi években létesitett
ingajaratu drotkotélpalyaknal a
hazokotel atcsapddasara erdsebb
tendencia mutatkozik.

A négykocsis ingajérata rendszer

A kildndsen hosszl ingajaratu
drotkotélpalyak a nem Kkielégité
teljesit6kepesség miatt gazdasag-
talanna véalnak.

Azelétt az ilyen hossz( vonala-
kat két egymastdl fliggetlen pa-
lyaszakaszra bontottak fel, kiilon-
kilon hajtassal. A célul Kitlzott
teljesit6képességet csak igen nagy
épitési koltséggel tudtak elérni.

A legutobbi években sikerilt a
négykocsis ingajaratd rendszer ré-
ven jelent6s lépest tenni (16.
abra). A rendszer abban all, hogy
a htzokotél zart hurkot alkot, egy
hajtdssal. A két péalyaszakasz
Uzemi hossza azonos. A kozéps6
allomast fel- és leszalldhellyé Ki-
képezve, az utasok atszallnak.
A két palyaszakasz tengelyei a
kozépsd allomason tetszés szerinti
szoget zarhatnak be egymassal.
A hordozdkoteleket a kdzéps6 all-
mason szakaszokra lehet bontani.

A négykocsis ingajaratd rend-
szer legnehezebb  konstrukcios
problémaja a hordozé- és hlz6-
koteleknek a kozépsd alloméasha
valé bevezetése. Igen gyakran
szlikségessé valik, hogy a tarto-
és hazokoteleket, le kell nyomni
ugy, hogy voltaképpen forditott
oszloppal van dolgunk, amely
azonban az Aathaladast lehet6ve
teszi. Ugy latszik, hogy eztaprob-
[émat mar Kkielégitéen megoldot-
tak; a rendszer be is valt3 (17.
abra).

3 Ausztridban mar két kett6s ko-

télpalyat épitettek at a négykoesis
rendszerre : a tiroli Zugspitzbahn-t
(1960), vizszintes palyahossza 2992 m,
magassaga 1579 m ; a Patscherkofel-
bahnt (1962) vizszintes palyahossza
3533 m, magassagga 1047 m. Ezid6
szerint épil a Kitzsteinhornaahn, (j
négykocsis ingajaratd kotélpalya-
ként, vizszintes palyahossza 3718 m,
magassaga 1524 m.
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Ennek a rendszernek teljesit6-
képessége csaknem kétszer akkora,
mint az azonos hosszusagu keét-
kocsis ingarendszer(i kotélpalyaé.
Az a tény, hogy az utasoknak a
kdzépsd alloméson &t kell szall-
niuk, nem bizonyult hatranyos-
nak, mivel az utasok egészségi
okokbol szivesen veszik a rovid
ideji tartozkodast az atszallo-
helyen, a gyors és gyakran igen
jelentds magasségi valtozas miatt.
Gyakran megtorténhet, hogy a
kozéps6 &llomast szivesen hasz-
naljak felszallohelynek.

Korforgalmi kotélpalyak

A korforgalmi péalyak teljesitd-
képességei kizardlag a kocsik kove-
tesének ideje hatarozza meg. Mind-
eddig Ausztridban nem léptek tul
a 400 személy/6 teljesitményt
egy iranyban, mig més orszagok-
ban mar 600 személy/6 teljesit-
ményt is el@iranyoztak. A telje-
sitményt vagy a kocsik méretei-
nek novelésével, vagy pedig a
kocsik kovetési gyakorisaganak
novelésével lehet emelni. Mindkét
esetben azonban konstrukcios
problémakat kellene megoldani,
és lizembiztonsagi kérdéseket kel-
lene tisztazni. Ezen okoknal fogva
a meglevd kozforgalmi palyak
teljesitmény-novelése soran is
igen nagy nehézségekkel talaljuk
magunkat szemben.

Székfelvondk

Székfelvondknal a be- és kiszal-
lashoz szilkséges id6 (a székek
kdvetésének ideje) hatdrozza meg
a teljesitOképességet. Egyszeme-
lyes székfelvondknal a szekek ko-
vetésének ideje legalabb 8,0 mp,
kétszemélyes székfelv'ondknal le-
galdbb 9,0 mp. Ezek szerint az
orankénti teljesit6képesség egy
irdnyban legfeljebb

450 személy az egyszemélyes
székfelvondnal,

800 személy a kétszemélyes
székfelvondnal.

A kétszemélyes székfelvonok
viszonylag nagy teljesitménye al-
taldban kielégit6, ugy hogy mind-
eddig nem tapasztalhaték a tel-
jesitmény novelésére iranyuld to-
rekvések.4

4 A bécsi Nemzetkdzi
Kiallitason Uzemeltetett kétszeme-
lyes székfelvononal a székek kove-
tésének ideje 6,4 mp ; az Oratelje-
sitmény 1125 személy, és mint
ilyen, mindeddig széls6séges kivételt
képez.

Kertészeti
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A kilonb6z6 rendszerek gazdasa-
gossdga es felhasznalasi teruletei

A személyszallito drotkotélpa-
lydk gazdasagossaga igen nehéz
kérdés. Egyrészt nehezségekbe
utkdzik a forgalom mértékének
el6zetes meghatarozasa, mivel ez
szamos olyan tényez6t6l flgg,
amely néhany év alatt megvaltoz-
hat, ilyenek:

— a drotkotélpalya kozleke-
désfoldrajzi helyzete,

— a kozelben levé széllodai és
vendéglatoipari lzemek,

— az évrll-évre valtozo id6-
jéarési viszonyok stb.

Ez okndl fogva a tervezett
kotélpalya szémara csak durva
becsléssel lehet afogalmat el6re érté-
kelni. Tovabbi problémat jelent
az, hogy a teljesitmény helyes
megvalasztasaszempontjabol mér-
tékado forgalom az id&jaras-
tol fuggden rendkivil er6sen inga-
dozik.  Végil fige/elembe kell
venni, hogy a kotelpalya révén a
kornyék szamos mas létesitmé-
nyei (igy pl. vendéglatoipari lize-
mek) jutnak gazdasagi nyereség-
hez. llyen modon a drétkotél-
palydra rendszerint nem lehet
onalléan alkalmazni a gazdasagos-
sag alapelvét.

A gazdasagossdg mértékét az
évi Uzemeltetési kiad&sok és az
Uzemi bevételek viszonya fejezi ki.
Ez a viszony atlagosan a kovet-
kez§

F6-kotélpalyak:  Székfelvondk:

1950. . .66% 1960. . .56%
1960. . .61% 1961. . .59%
1961. . .57% 1962. . .56%
1962. . .60%

A kilonboz6 drétkotélpalya-rend-
szerek gazdasagossagi osszehasonli-
thdsa csak kulonleges esetekben
lehetséges, még akkor is, ha kiza-
rolag a teljesit6képességet vesz-
szilk 0Osszehasonlitasi alapnak és
egyéb jellegzetességeket (igy pl.
a biztonséagot, az utazasi kenyel-
met stb;) figyelmen Kkivil ha-
gyunk. Altalanos gazdasagossagi
0sszehasonlitdst mar csak azért
sem lehet végezni, mivel a tar-
gyalt drotkotelpalya-rendszernek
mindegyike csupan meghatéaro-
zott terepviszonyokra bizonyul
optimalisnak. Csak alkalmilag for-
dulnak el atfedések a felhaszna-
lasi tertletek kozott, mint pl.
a ketkoteles ingajaratd és kor-
forgalmi kotélpalyak, illetve a

székfelvonok és a ketkoteles kor-
forgalmi kotelpalyak kozott.

Valamennyi rendszer koézil a
kétkoteles ingajarati kotélpalyak
tdmasztjdk a legkisebb kovetel-
ményeket a terepviszonyok irant,
Uzemzavarok esetén az utasok
megvedésének lehet6sége tekin-
tetében. E rendszer rendkivil
nagy magassagi kulonbségek le-
y6zésére is alkalmas, mivel a
ajlagos kocsisuly csupan 35—40
kg/utas. Ezzel szemben a kétkote-
les korforgalmi kotélpalyak biz-
tonsagi okokbol mar meghataro-
zott terepviszonyokhoz vannak
kotve; a fajlagos kocsisuly kb.
80 kg/utas. Ily modon, ha nagy
magassagkulonbségeket kell a pa-
lyaval athidalni, nagy teljesit6-
képesség mellett, problémak je-
lentkeznek a hazokotélnél és a
hajtasnal.

A beruhézési koltségek, kulo-
nosen az ingatizemd palyaknal,
annyira a kilonleges helyi viszo-
nyoktél fligg6ek, hogy pontos,
altalanos hasznalhatd adatokat
nem lehet dsszedllitani. Abban az
esetben ha 6sszehasonlitasképpen
egyszer(i telepitési viszonyokat
veszink alapul, akkor a korfor-
galmi drotkotelpalydk  szamara
— kiilonodsen hosszabb utaszaka-
szokndl, nem tal nagy magassagi
kulénbség mellett — kisebb fajla-
gos beruhdzasi koltségek adodnak,
mint az ingajaratd kotélpalyéak-
nal. Ezzel szemben a korforgalmi
kotélpalydknal a nagyobb kocsi-
park és a sziikséges allomasi sze-
mélyzet miatt az GOzemelési kolt-
ségek (karbantartasi és személyi
koltségek) lényegesen nagyobbak.

A székfelvonok, kiilondsen a két-
személyes székfelvondk, a rend-
kivll alacsony fajlagos beruhazasi
koltségiikkel tlinnek ki, és viszony-
lag kevés Uzemi koltséget is igé-
nyelnek. Ez indokolja e kotél-
palya-rendszer gyors ésszéles kor(i
elterjedését. A székfelvondk azon-
ban kulénlegesen szigoru igénye-
ket tdmasztanak a terepviszo-
nyokkal szemben, és csupan na-
gyon korlatozott utazasi kényel-
met biztositanak. A székfelvono
létesitésenel tehat az a cél a mér-
tékado, amelyre a berendezést
épitik.

Automatizalas

A drotkotélpalydk épitésében
a legutobbi id6kben bekodvetke-
zett fejl6édés er6sen az automati-
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zalas irdnyaban halad. Ennek okai
elsGsorban a gazdasdgossagban,
mindenekel6tt andvekvd személyi
koltségekben és a megbizhato sze-
mélyzet hianyaban keresenddk,
tovabbd abban a kivansagban,
hogy az lzembiztonsag a lehet6
legteljesebb legyen.

A korforgalmi kotélpalyak, ide-
értve a kotélfelvondkat is, csupan
korlatozott lehetdséget nyljtanak
az Uizemeltetés tovabbi automati-
zaldséara, mivel m(ikodési modjuk
mar most is messzemenden automa-
tizalt.

A kétkoteles korforgalmi kotél-
palyaknal arra torekednek, hogy
a kocsiknak az allomésokra valo
betoldsat automatizalt betoldbe-
rendezéssel biztositsdk. E rend-
szer azért gazdasagos, mert igy
csokkenteni lehet az allomasi sze-
mélyzet létszdmat, tovabba az
utazasi sebességet 3,0 m/mp folé
lehet emelni, ami lehetfvé teszi
a kocsipark csokkentését, a huzo-
kotél és a hajtds méreteinek,
illetve teljesitményének csokken-
tését.

Ezzel szemben az ingajaratd
kotélpalyadknal tovabbi lehetdse-
gek mutatkoznak az lzemeltetés
automatizalasara, a vezérlés és
a fellgyelet vonatkozadséban. Az
ingajaratd kotélpalyaknal gz uta-
z&si sebesség utazads kdzben val-
tozatlan, és a forgalom eldirt
menetrend szerint bonyolddik le.
A menetrendet a kotélpalya biz-
tonsaga és teljesitbképessége
szempontjdbdl pontosan be kell
tartani.

A régebbi épitésii ingajératu
kotélpalydknal az utazési sebes-
ség az egész palyan allandé volt;
a palyéakra valé beérkezés és on-
nan vald Kiindulds sebességét a
gépész szabalyozta. E modszer-
nél a kocsik beallitdsat mechani-
kai berendezéssel, az Un. masol6-
mdvel hajtjak végre, amelyet a
gépész vezetbhelyen helyeznek el.
Amiota azonban arra térekednek,
hogy az utazési sebességet nagy
kotélszakaszok atjan fokozzak
— a teljesitmény novelése érde-
kében — a vezérlés bonyolultabb
lett és felmeriilt az automatizalas
iranti szlkséglet. A fejlédés els6
fazisa abban allt, hogy a teljes
menetet automatizalt és gépesi-
tett berendezésekre alapozottuta-
zasi programra épitették fel, a
vezérlést azonban a gépész vé-
gezte nyomégombok mikdodteté-
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sével (nyomoégombos vezérlés). En-
nél azonban elénydsebbnek mu-
tatkozott, hogy az utazasi prog-
ramot tavvezérléssel miikodtessek,
mégpedig vagy a peronrol, vagy
pedig a kocsibdl, a kocsivezet6
kdzremiikodésevel.  Célszer(inek
bizonyult, hogy a kocsibdl ne
avatkozzanak be az utazési prog-
ramba (kocsivezérlés), hanem Ki-
zarblag az induldsi impulzust bo-
sassak ki (automatikus impulzus-
vezérlés). A gépésznek ekodzben
— zavartalan, normalis Uzemelés
esetén — egyéltalan nem kell
beavatkoznia. Szerepe azonban
nélkulozhetetlenné valik akkor,
ha elére nem lathatd események
miatt kell beavatkozni.

A menetrendszer( program biz-
tonségos betartasat kilonleges el-
len6rzé berendezésekkel kell biz-
tositani. A korabbi gépi hajtasu
masoldmiivet az Gjabb drotkotél-
palyaknal megkett6zték, igy hogy
az egyik masol6 a kotélpalya ve-
zérlését, a masik pedig az elsd
masolom( ellen6rzesét végzi el.
Ezenkivil vezérl6 impulzusokkal
dolgoznak, amelyeket a huzoko-
télbe beépitett radioaktiv izotopok
(Kobalt 60) bocsatanak ki és
megjeldlik a kotélben levd fix
pontokat; az impulzusokat rog-
zitett Geiger—Muller szémlalo-
csovek eérzékelik. Ez id6 sze-
rint azonban arra torekednek,
hogy a mechanikai vezérl6be-
rendezéseket nyugvd, tbmeg nél-
kili, elektronikus vezérléssel helyet-
tesitsék ,ami a pontossag és megbiz-
hatésag optimumat igéri.

Uzembiztonsag
A statisztika azt mutatja, hogy
a drotkotelpalyak a legbiztonsago-
sabb kozlekedesi eszkdzOk kozé so-
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18. &bra. Hordozdkotelek keresztmetszete: pasznia-spiralkotél és teljesen zart spiralkotél

19. abra. Huzokotelek keresztmetszete :

rolhatok. Az ausztriai f6-kotélpa-

lyaknal

1950-ben 2 személy sebesiilt meg,
halott nem volt

1960- ban 10személy sebestilt meg,
halott nem volt

1961- ben 0 személy sebesiilt meg,
halott nem volt

1962- ben 10személy sebestlt meg,
halott nem volt.

mig a székfelvonoknal

1960- ban 7 személy sebesiilt meg,
halott nem volt,

1961- ben 6 személy sebestilt meg,
halott nem volt,

1962- ben 10 személy sebesiilt meg,
halott nem volt.

Ez az igen nagy megbizhat6sagi
fok tobb tényezd6vel indokolhato.
Ezek kozll a legfontosabbak a
kovetkezOk:

1. az egyszerl mikodési elv,

normal- és Seale-kivitel

2. a kotelek konstrukciéja és
gyartasi technoldgiaja (18. és
19. abra),

3. a kotélpalyak épitésének jol
megalapozott elmélete, kiilondsen
a drétkotelek statikdja,

4. valamennyi konstrukcios e-
lem viszonylag nagy biztonségi
tényezdje,

5 az ellenérzés a palya
épitése és az Uzemeltetés soran
(ideértve a magneses- indukcio-
kotélvizsgalat legujabb mabdszes
reit),

6. a jol bevalt konstrukcidok
felhasznalésa.

Adrotkotélpalyak fejlodese még
korant sincs lezarva. A fejlesztés
a tovabbi tokéletesités és a biztonsag
novelése irdnyaban halad. Ezek a
tényez6k jelentik a drotkotél-
palyarendszer tartos, viragzo fel-
lenduilésének biztositékat.
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KOZLEKEDESTUDOMANY!I| SZEMLE

szamolé a Kozuti Forgalombiztonsagi Konferenciarol

KULLEB SAXDOK

oy

A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet 1964 novem-
ber 17—18-an rendezte els6 orszagos Kozuti Forga-
lombiztonsagi Konferencidjat Budapesten, a Tech-
nika Haza vetit6termében. A Konferencia f6
celkit(izése a kozuti balesetek megel6zésének el6-
segitése és e célbdl az érdekelt szakteriiletek mun-
kajanak osszehangoldsa volt. Ennek megfelel6en
alakultak ki a Konferencia témakorei, amelyek a
kdvetkezd munkateruletek balesetmegel6zési sze-
repét és feladatait elemezték.

l. az Utjellemz6k és a forgalomiranyitas fej-

lesztése,

Il.  a renddri tevékenység és a hatdsagi el6ira-

sok,
I1l. a gépjarmlvek Kialakitdsdnak és felszere-
Iésének fejlesztése,
IV. a személyi tényez6k szerepe,
V. az oktatas és propaganda feladatai.

A Konferenciat

RODONYIKAROLY

a kozlekedés- és postaligyi miniszter helyettese, a
Kozlekedéstudomanyi Egyesulet f6titkara nyitotta
meg. A hazai és kilfoldi résztvev6k idvozlése utan
ramutatott a Konferencia témajanak fontosségara
és idGszer(isegére. A koOzati balesetek szdméanak
igen nagymérték( novekedése az eddiginél mé-
lyebb, tudomanyos feltarast és elemzést igényel.
Az eddigi munkék kilonbdzd terileteken, megle-
het6sen szétdgazdan folytak. Az eredmények a
tapasztalatok kicserélése és a kulfoldi tapasztala-
tok felhasznalésa révén nagyobbak is lehetnének.

A kérdés fontossagat noveli a kozuti kozlekedés
gyorsiitem( hazai fejl6dése. Hazankban most
talalkozunk olyan kérdésekkel, amelyeken mas
orszagokban mar taljutottak. Fontos feladatunk a
tapasztalatok felhasznalasaval gyors fejlédést biz-
tositani, a balesetek alakulasat kedvezden befo-
lyasolni.

Az |. témakor két kérdesét:

— A kozuti balesetek értekelését, balesetmegel6zési
szempontbol és

— Az utjellemzOk és a forgalomiranyités fejlesz-
tésének szerepét

KOLLER SANDOR

miiszaki egyetemi adjunktus, a Kozlekedéstudo-
manyi Egyestlet Kozuti és Varosi Forgalomszer-
vezési és Forgalombiztonsagi Alland6 Bizottsaga-
nak vezetGje ismertette.

A segités idGszerliségének bemutatasara ele-
mezte a hazai kozuti balesetek legutobbi alakulasat.
1963-ban kodzel 38%-kai tobb baleset volt, mint
az el6z6 évben. 1964 |—II11. negyedévben pedig
orszégosan kb. 28%-kai, Budapesten kb. 23%-kai
n6tt a kozuti balesetek szdma az el6z§ év azonos
id6szakdhoz képest. Biztatd reményink van a
viszonylagos javulés lehet6ségére. Tenyadatokbol

tudjuk: elérhetd, hogy a balesetek sz&ma kisebb
mértékben novekedjék, mint a kozuti forgalom.
Tehét redlis célkitlizés azon faradozni, hogy a
viszonylagos helyzet javuljon, mégpedig gyorsab-
ban, mint ahogyan kilféldén hosszu évtizedek
alatt javult. A hazai kozuti forgalom még csak
ezutdn vérhatdé nagy fejlédésére tekintettel igen
nagy jelentdségl tehat a hazai balesetmegel0zési
tevékenység hatékonysaganak minél tovabbi foko-
zésa, mert a kulfoldi tapasztalatokat felhasznalo
céltudatos tevékenységgel sok életet dvhatunk meg
és nagyon sok kart is megel6zhetink.

A jarmUivezetdk és a gyalogosok nevelése, vala-
mint a jarmivek fejlesztése mellett az altaluk
haszndlt palya kialakitasanak, felszereltségének, a
forgalomiranyitas miszaki eszktzeinek szintén nagy
a jelentsége. A legjobb eredmény akkor érhetd el,
ha az egyes teriiletek szakemberei tudatdban van-
nak a tobbi fontossaganak is, és tevekenységiket
a tobbi szakterllettel 0Osszehangolva fejlesztik.
Ez a Konferencia irdnyadd gondolata.

A vizs?élatoknél a balesetek sulyossagat is figye-
lembe kell venni. A gépjarmivek szamanak nove-
kedésével a konnny( sériiléses és a csak anyagi
karokkal jar6 balesetek szamanak ndvekedése
egyre nagyobb. A hazai kozuti balesetek atlagos
fajlagos sulyossag! tényezéje a legutobbi években
csokkent.

Az el6adas ismertette a balesetek idébeli ingado-
zésat (0sszehasonlitva a forgaloméval), a beépitett
terlileten és kils6 Utszakaszon tortént balesetek
sulyossag szerinti eltérését, tovabba az ut minta-
keresztszelvényének, vonalvezetésének, a csomo-
pontoknak, jelzéseknek, vezet6 elemeknek, vilagi-
tdsnak, valamint a forgalomiranyitasnak es a for-
galmi jellemz6knek szerepét a forgalombiztonsag-
ban. Ismertette a hazai helyi baleseti vizsgélatokat.
Az Orszagos Téavlati Tudomanyos Kutatasi Terv
30. fofeladata keretében az EpitGipari és Kozleke-
dési Miszaki Egyetem Utépitési Tanszéke 1963 dta
végzi a varosi kozlekedési balesetek vizsgalatat,
amelynek Kkeretében 20 csomopontra és 2 fout-
vonalra (Vaci at, Soroksari at) elkésziltek a bal-
esetitérképek az 1961—1963 id6szakra. A Kozleke-
déstudomanyi Egyesulet Kozuti és Varosi Forga-
lomszervezési és Forgalombiztonsagi Allandd Bizott-
saga 1964. aprilisban a Vaci utat és a 2. sz.(t Vécig
terjedd szakaszat, juniusban pedig az 1. sz,
807. sz. és |. sz. utat vizsgalta meg és tett forga-
lombiztonsag-fejlesztési javaslatokat.

Az elGadés javaslatok elGterjesztésével zérult,
amkelyek a Konferencia javaslatai kozott szerepel-
nek.

Az I. témakdron bellli beszdmolok kozott elsé-
ként a ,,Rend6ri balesetfelvétel, feldolgozas és érte-
kelés” c. el6adas szerepelt, Fekete Bela renddrér-
nagy (Orszagos Renddrfékapitanysag Statisztikai
és Ertékel6 Osztaly) részérdl.

A kozlekedési balesetek szaméanak ndvekedése
a balesetfelvételt és helyszinelést végzd szervekre is
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nagyobb kovetelményeket harit. A Iétszamnovelés
mellett a technikai felszerelést is fokozatosan kor-
szer(siteni kell. Az adatfelvétel szolgéltatja a
baleseti statisztika és egyduttal a balesetmegel6zés
alapjat.

A beszamol6 foglalkozott a kozuti kdzlekedési
baleset fogalmaval, meghatarozasaval, az adatfel-
vétel feladataival és a sziikséges fejlesztésekkel,
igy a technikai felszerelés bévitésével, a korszeri
helyszineld gépkocsi szerepével, a megfigyelések
valamennyi baleseti eseményre vald kiterjesztése-
nek szlikségességével es az adatok rendelkezesre
bocsatasaval a kozuti szervek szamara.

A baleseti statisztika kérdéseivel Gyimesi Ede
osztalyvezetd (Kdzponti Statisztikai Hivatal) besza-
moldja foglalkozott.

1963. évben kozlekedési bhalesetekbdl eredéen

Osszesen 1563 f6 halt meg, ezek kozel 2/3-ad része
kozuti kozlekedési baleset kovetkeztében. A jar-
m(ikilométerre jutd meghalt és megsérilt szemé-
lyek szdma kedvezétlenebb, mint tébb kuilfoldi
orszagban. A kozlekedési agazatok kozott legveszé-
lyesebb a kozuti kozlekedés. Az 1 milliard utaskilome-
terre jutd meghalt szemelyek szama 1963-ban
a kozuti kozlekedésnél Osszesen 24 f6, ezen belil
autobusznal 5, villamosnal és trolibusznal 12,
személygépkocsindl 36, motorkerékparnal 107 6
volt.

Foglalkozott a kozuati kozlekedési baleseti sta-
tisztikaval szemben tAmasztott kdvetelményekkel,
a személyséruléssel jaro balesetek kulonvalaszta-
sanak indokoltsagaval, és az adatok gépi Gton
tortén6 feldolgozasaval. Célszerlinek latszik egy-
egy témaban reprezentativ statisztikai megfigye-
Iést végezni. A balesetek vizsgalatanal fel Kkell
hasznélni a masiranyl statisztikai adatokat is
(forgalom stb.).

Az Utugyi Kutatd Intézet forgalombiztonsagi
vizsgalatai-t Balogh Tibor tudoméanyos munkatérs
ismertette.

A munka a nemzetkdzi tapasztalatok részletes
osszefoglalasaval indult, illetve annak vizsgalata-
val, hogy ezek mennyire érvényesek a hazai viszo-
nyokra. ldézte a Svajci Balesetmegel6zési Tanéacs
megallapitasat, amely szerint a balesetek szdma-
nak 25%-at miiszaki, 15%-at kozlekedésrendészeti,
és 5%-at neveld és propaganda Uton sikerilt csok-
kenteni.

Korrelécios szamitésokat végeztek a forgalom-
novekedés és a balesetek novekedésének index-
szdmai kozott. A gépjarmiiszdm és a balesetek
szama kozotti 6sszefuggést kifejezé gorbe el6reveti-
tése 1970-re 50 000—80 000 vérhatd balesetsza-
mot mutat.

Ismertette a jarmlkilométerre vetitett baleset-
szdmok alakulasat az at jellege szerint, jarmdifaj-
tanként, a hét napjai szerint. A baleseteknél
nyilvantartott anyagi karoknak a népgazdasagot
ténylegesen ért veszteségek értéke a tobbszdrose.
Ez a korllmény gazdasagi szempontbdl is indo-
kolja a balesetmegel6zés fejlesztéset.

A kilfoldi meghivottak kozil els6ként Helmut
Mdller mérnok (Drezda, Varosi Kozati Hivatal
Forgalomtechnikal Csoportjdnak vezet6je) tartott
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beszamolot |, .Kozlekedési balesetek értékelése rovatkolt
lyukkartydkkal” cimmel.

Ismertette a csoport tevekenységét és Drezda
jellemzé forgalmi és baleseti adatait. 1963-ban a
balesetek szama 35%-kal volt nagyobb, mint 1962-
ben. (A gépjarmdéallomény ez alatt csak 7%-kai
nétt). Az 56 balesetveszélyes helyen el6fordult
balesetek szdma 10—70 kozott valtakozott.

A baleseti adatok konnyebb kezelhetésége és.
értékelése végett hét éve rovatkolt lyukkartyakat
hasznélnak (1964 végén kb. 20 000 db lesz az allo-
many). A baleset Gt és forgalmi szempontbdl fon-
tos adatait kodszamokkal fejezik ki és a lyukkartya
szélein rovatkaval jelolik meg. Az értékelésnél a
szelekciostlinek a megfelel§ lyukba dugasaval
minden Kivant kéartya az 0sszes jellemzdk, illetve
ezek kombinacidi szerint kigy(jthet6. igy sokol-
dali vizsgalatra van mod, viszonylag kevés
idéraforditassal. EgyFegy kérdés felmeriilésekor a
kartyarendszer azonnal rendezhetd és a megfelelé
intézkedések megtehetdk.

Evenként készitenek baleseti értékelést a varosi
tanacs, a kozlekedési rend6rség és a kozuti hatd-
sag részére. Emellett a balesetek utan értesitik az
érdekelt szervet (pl. a kozati hatdsagot, ha az ut
allapota rossz vagy csuszds volt stb.).

Ismertette az 1961 Ota bevezetett automatikus
mikodésl jelz6lampéakkal szerzett tapasztalatokat
és a — piros-sargahoz hasonldan — kisérletképpen
bevezetett zold-sarga jelkép kedvezd hatasat (a jar-
rl?ﬁ\sek egymasrahajtasa, illetve utolérése csok-

ent).

A Drezdaban kifejlesztett rovatkolt lyukkéartya-
rendszeres baleseti statisztikat méas varosokban is
hasznaljak, vagy érdekl6dnek utana. Jelenleg
vizsgaljdk az egységes baleseti statisztika kiala-
kitdsanak lehet6ségeit.

Siegfried Kirchner mérndk (Berlin, Kézati Ku-
tato Intézet) ,, A kozuti jelzések, vezetd berendezések
és a kozuti vilagitas jelentdsége a kozuti balesetelha-
ritasban” cimmel tartott beszamol6t. Ezek jelen-
t6sége igen nagy, mivel a kdzuti forgalom mozgés-
folyamatai az optikai észlelés kdvetkezményei.
Szamos tanulsagos abran mutatta be a figyelembe-
veendd osszefliggeéseket, tovabba a helytelen és a
megfelel6 megoldasokat. Foglalkozott a jelz6-
tablak szlkséges méreteivel, az ut feletti tablaelhe-
lyezéssel. A tajékoztatd tablak autdpalyakon kék
alapon—a z06ld lomboktdl elk Gl6n Gléén-—fehér fel-
irattal, fOkozlekedési utakon sarga alapon fekete
betlikkel késziilnek. Ismertette a fényvisszaver6
anyagokkal adddott tapasztalatokat, foglalkozott
a vezet6 berendezésekkel, Utburkolati jelekkel, a
kozati vilagitassal, ennek miliszaki, forgalombiz-
tonsagi és gazdasagossagi vonatkozasaival.

Boros P&l (Allami Biztosito FG6igazgatdsag)
biztositasi szemszoghdl jellemezte a balesetek ala-
kulasat. 1963-ban kozel kétszer akkora (kb. 27 millié
Ft) volt a téritett dsszeg, mint 1962-ben. Trakto-
rokkal kapcsolatban 1963-ban 56 ember vesztette
életét. Ez a mez6gazdasagi gépekkel foglalkozék
megfelel6 képzésének sziikségességét indokolja.
Részletesen ismertette az ittassaggal 06sszefliggl
balesetek adatait. A biztositottak kozil az 6sszes
baleseti halal 10%-at az ittassdg okozza. A kdzolt
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baleseti adatok szigoribb rendszabalyok beveze-
tését, és az alkoholizmus elleni kizdelem fokoza-
sat teszik sziikseégesse.

Az elsd nap délutanjan kerilt sor a Il. téma-
korre :

,,Renddri tevékenység és hatdsagi elbirdsok a bal-
eset megelGzése érdekében” cimmel.

Az dsszefoglald ismertetést

MOLNAR ELEK

rendéralezredes, az Orszdgos Renddrfékapitanysag
Kozlekedésszervezési Osztalydnak vezet6je tartotta.

Ismertette a forgalomszervezés feladatkorét, a
forgalom gordilékenysége és biztonsaga érdekében
kifejtett tevékenyseget. A legfontosabb kérdésekre
kitérve, rAmutatott arra, hogy a parkol6helyek és
a zold teruletek iranti igények kielégitéset legcél-
szer(ibb fasitott parkoldhelyekkel biztositani. A ben-
zinkutakndl a jarmdvek varakozasi lehetG6ségét a
kozaton kival kell biztositani, hasonléképpen pihe-
néhelyeknél és vendéglatoipari Iétesitményeknél is.

Foglalkozott az Uzlethal6zat aruellatasanak éj-
szakal megoldasi lehetdségeivel; az egyiranyusitas
elényeivel; egyes jarmifajtak forgalmanak korla-
tozéasaval, illetve Kitiltasaval; a jelz6lampék auto-
matizélasaval; az utburkolati jelekkel; az id6leges
forgalomkorlatozasokkal és az ezekkel kapcsolatos
forgalomterelésekkel.

forgalombiztonsag emelését célzo propaganda
részben megel6z6 tevékenység, részben a megtor-
tént balesetek tanulsagait felhasznal6 tevékenység.

A forgalomiranyitasban személyi és technikai
szempontbdl sok a fejlesztési feladat. A forgalom-
ellendrzésben jelentds az eddig kapott és a jov6ben is
varhato erkolcsi és anyagi tamogatas.

A renddrség anyagi eszkozoket és faradtsadgot
nem kimélve, modern technikai eszkozokkel, a
torvényesseég maradéktalan érvényesitésével torek-
szik a kozlekedésben olyan maximalis biztonsagot
elérni, amely a legmesszebbmenéen szolgélja az
allampolgarok élet- és vagyonvédelmeét. A Kitlizott
célt minden redlis elképzeléssel és javaslattal
igyekeznek elérni.

Buncsdk Lé&szl6 rend6ralezredes, a Budapesti
Renddrfékapitanysag Kozlekedésszervezési  Oszta-
lyanak vezet6je ,,A budapesti rend6ri tevékenység
fejlesztése” cimmel tartott beszamolét.

Az utdbbi években lényegesen kiszélesedett a
févarosi kozlekedési renddrség tevékenysége. Atar-
sadalmi szervek, a kozlekedési vallalatok, az 6nkén-
tes rend6ri szervezet, a Kozuti Balesetelharitasi
Tanacs és &ltaldban a lakossag aktiv részvétele
megnovekedett. A rend6ri szervezetben mérnokok
makoddnek és eredményes egyuttmiikddés alakult
ki a tudoméanyos, valamint tervez6 szervekkel.
Fontos tevékenység a foéutvonalhalézat bévitése,
az egyiranyusitas (amely a forgalombiztonsag
ndvelése szempontjabdl is elényds) és a forgalom-
irdnyitas fejlesztése. A legutébbi 3 év alatt 50-r6l
100-ra novekedett azoknak a csomdpontoknak
szama, ahol forgalomiranyitas sziikséges (tovabbi
3 év alatt 200-ra becsulik a novekedést). Sziikseges
a forgalomiranyitas automatizéalasa és az 6sszehan-
golds megvalositasa; a tdbbsoros (parhuzamos)
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kozlekedés tovabbi elterjesztése; az aruszallitasok,
rakodasok forgalom-akadalyoz6 hatasanak csok-
kentése; a kozuti jelzések tokéletesitése.

Dr. Makovecz Istvan rend6rérnagy (Orszagos
Rend6rfékapitanysag  Forgalomellendrzd Osztaly)
A forgalomszervezés és ellendrzés fejlesztése” c.
targykorben tartott beszdmol6t.

Gelszerd renddel az utak forgalmanak biztonsaga
is fokozhato, ezért a renddrseg torekszik a forga-
lomszabalyozds minden lehetoségenek ésszer( ki-
hasznaldsara. A forgalomszervezés fogalma fel-
oleli a kozlekedést szervezd hatésagok valamennyi
jogi és miuszaki szempontbol tett intézkedését,
amelyek a kozuti forgalom zavartalan lebonyolita-
sat és a biztonsdg lehetd legnagyobb mértékre
emelését célozzak. Ennek elérése érdekében igénybe
kivanjak venni azoknak a tervez, kutatd és igaz-
gatési szerveknek a segitségét is, amelyek hasznosan
kozre tudnak e munkaban mdkodni.

A korszer( forgalomszervezésnek mind kevéshé
felelnek meg az un. ,,0szténds”, csak felszines jelen-
segeken alapul¢ intezkedések. Mind fokozottabb
mértékben kell tdmaszkodni a tudomanyos vizs-
galatokon alapulé megallapitasokra.

A forgalmi nehézségek csokkentése végett szor-

galmazni kell a tébbsoros (parhuzamos) kozlekedés
elterjedését, e célbol Utburkolati vonalak létesitését;
a sebességkorlatozasi el6irasok helyes érvényesu-
lését. A forgalomellenérzés mddszereinek tokéle-
tesitése vegett torekednek a jar6roket a legkorsze-
r(ibb technikai eszkdzokkel ellatni. (A jelenleg hasz-
nalt radarkészilékek 15—160 km/6 sebesség-hata-
rok kozoétti mérésekre alkalmasak; a pontossag
kielégit6. Folyamatban van forgalomellen6rz6 és
fényképez8 berendezés kikisérletezése is).
. Dr. Markos Jen0  csoportiigyész (LegfelsGbb
Ugyeszség) ,,A kozati kozlekedes hatosagi elGira-
sainak fejlesztése” cimmel tartott beszamolot.
Réamutatott arra, hogy a technikai fejl6dés és a
nemzetkodzi szabalyok valtozadsai miatt sziikséges
a kilonboz6 orszagok elGirasainak figyelemmel
kisérése és a hazai szabalyok tovabbfejlesztése,
modositasa. A szabalyok fejlesztése azonban csak
a jogi alapot adja meg a balesetelhérités, a forga-
lomszervezés és ellenérzés megvaldsitasahoz, emel-
lett még gondoskodni kell a szabalyok betartasa-
nak biztositasarol is.

Foglalkozott a jarmiivezetok és gyalogosok viszo-
nyanak kerdesével, amelynél suirgés rendezés sziik-
seges. Hangoztatta, hogy csak egyféle gyalogatke-
I6hely legyen és csak egyfajta szabalyt legyen sziik-
séges megtanulniok mind a gyalogosoknak, mind
a jarm(vezet6knek, hasonl6an ahhoz, ahogyan ezt
a kérdést a legtobb kilfoldi el6irds szabalyozza.
A kijelolt gyalogatkelGhelyeken, a jardasziget €s a
jarda kozotti részeken, valamint Utkeresztezések-
nél a kanyarodd jarmlvezet6kkel szemben a
normélis magatartasu gyalogosoknak elsébbséget
kell biztositani.

Az |. és Il. téma vitdjaban E. Spranger mérnok
(Berlin, a Kammer der Technik Kkikildottje),
A baleseti statisztika kérdései a Német Demokratikus
Koztarsasdgban” cimmel tartott beszamolét. Kifej-
tette, hogy az utolsé hét évben a balesetek szédma
haromszorosra, a személyi sériléses balesetek



XV. EVFOLYAM. 1965. 4. SZAM

szama ketszeresre nétt. A balesetek 70%-a beépi-
tett terlleten tortént. Kelet-Berlinben évente kb.
8000 baleset fordul el6.

A Kammer der Technik ajanléast dolgozott ki a
kozuti forgalomtechnikai értékelésre szolgald egy-
séges baleseti statisztikara. Ismertette a baleseti
adatok feldolgozasi modjait, az értékelés modsze-
rét, a hasznalt mutatészamokat, a kdzvetlen javi-
tast lehetdvé tevé helyi baleseti vizsgalatokat.
Bemutatta a balesetek id6beli alakulasara kapott
Osszefliggéseket és egy csomoponton a baleseti
vizsgalatok felhasznalaséan alapul6 tervezést.

Méarfai Tibor fémérnok (KPM Kozati Foigaz-
gatdsag) a jelz6tablak szinével, nagysagaval, a fel-
iratokkal és a betlinagysaggal foglalkozott.

Dr. Kerkéapoly Endre tanszékvezet§ egyetemi
docens a vasuti Utatjarok baleseti kérdéseivel kap-
csolatban a Német Szovetségi Koztarsasag adataival
mutatta be a korszer(i biztositéberendezések ked-
vez0 hatasat. Javasolta a korszer(i berendezések
fokozott hazai bevezetését.

Csikhelyi Béla rendérszazados (Budapesti Ren-
dérfékapitanysadg Kozlekedésrendészeti Osztaly) bu-
dapesti példan ismertette a balesetek vizsgélatan
alapuld kozuti jelzés-fejlesztés kedvezd hatésat.

Dr. Csorba Erng lgyész az egyiranyu forgalma
utak kérdésével, a parkolési igények kielégitésével,
igy a Szabadsag szallonal varhato nehézségekkel és
a gyalogatkelo helyek kérdéseivel foglalkozott.

Dr. Hubner Richard (Hazafias Népfront Buda-
pesti Bizottsadga) a gyalogosokra vonatkozd hat6-
sagi elGirasok fejlesztésének és altalaban a baleset-
megel6zés érdekében indokolt tarsadalmi dsszefo-
gasnak szlikségességét emelte ki.

A Konferencia méasodik napja a 1. ,,A gépjar-
mlivek fejlesztésének és kialakitdsdnak szerepe a
balesetmegel6zésben” cim( témakorrel kezdddott.

Az dsszefoglald ismertetést

CSISZAR IMRE

osztalyvezet6 (KPM Autdkdzlekedési F6osztaly)
tartotta.

A gépkocsi szerkezeteinek fejlesztése részben
kényelmi, részben biztonsagi célokat szolgal. Sok
fejlesztés mindkét célkitlizés szempontjabdl el6-
nyds. Fontos a vezetd Kkilatdsanak biztositasa;
a bels6 kialakitasnal az éles szél(i, kemény targyak
kikiiszObolése; a biztonsagi ©v hasznélata, a
bukosisak kedvez6bb, a fil védelmét is biztositd
kialakitadsa. Foglalkozott a fékszerkezetek sziiksé-
ges fejlesztésével, a fékezett kerekek gordillésének
biztositasaval; akéetoldali fékhatas kiegyenlitésével;
a traktorokon véddkeret felszerelésének sziikséges-
ségével. Ismertette a nemzetkozi egyuttmUikodeés
fejl6dését, Magyarorszag részvételét ezekben a
munkékban. Javaslatot tett az aszimmetrikus fény-
szOrok kotelezd hasznalatara, a traktorok és doém-
perek véddOkerettel val6 ellatasara, a bukodsisakok
fejlettebb formaiban torténd el6allitasara, vala-
mint vizsgald palyak felallitasara és miszeres ala-
pon torténé idészakos mlszaki ellendrzésre.

Ajtés Imre tudoméanyos munkatars (Autokoz-
lekedési Tudomanyos Kutaté Intézet) ,,A gépjar-
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mlivek felszerelésének fejlesztési feladatai”-rol tar-
tott beszdmol6t.

Reészletesen foglalkozott a fényszorok kérdései-
vel, az aszimmetrikus tompitott fény el6nyeivel,
a fényszorok bedllitdsaval, a vakitds kérdéseivel,
a kodlampéakkal és a hatrameneti lampaval kapcso-
latos kérdésekkel.

Foglalkozott a fénnyel vagy hanggal m(kddd
jelz6szerelvényekkel, tovabba a gépjarm(ivon kivil
elhelyezett kozlekedésbiztonsagot szolgald szerel-
venyekkel, valamint a gépjarmd belsd terében
elhelyezett ilyen berendezésekkel. Javasolta el-
akadt jarm(d mdogott kb. 30 m tdvolsagban harom-
szogalakl fényvisszaver6 jelzés elhelyezését; ez
minden gépjarm(i felszerelését képezne.

Ternal Zoltan miszaki egyetemi adjunktus
»A gépjarmlivek kialakitasdnak szerepe forgalom-
biztonsagi szempontb6l“ targykérben tartott be-
szamolot.

Ismertette a balesetek lefolyasanak megisme-
résére végzett Utkoztetési kisérletek tanulsagait.
Csak biztonsdgi 6v hasznalata esetén jelentkezik
a bels6 tér rugalmas kiképzése. Bemutatta a kil-
foldi kisérleteknek és a sajat vizsgalatainak leg-
fontosabb eredményeit. Javasolta a gépjarmda-
vezet6 mellett (16 utasnal a biztonsagi 6v kotelez6-
hasznélatanak elGirasat.

Menich Jozsef fémérnok (KPM Autofelligyelet)
a hat6sagi szemlék elengedhetetlen voltat indokolta
Uj gepkocsiknal. Foglalkozott a kotelezd id6szakos
szemle m(iszeres végzésével, valamint traktorokon
és dompereken a vezet6filke alkalmazasaval.

Valyi Ivan renddrérnagy ismertette az 1964.
|—IX. hdénapokban jarmi-mdszaki okokbol tor-
tént balesetek saliosség szerinti megoszlasat, vala-
mint a kerékparokkal és fogatolt jarmivekkel el6-
fordult baleseteket. Javasolta a miszerekkel végre-
hajtandé id6szakos ellen6rz6 vizsgélatokat, a fust
és zaj ellen6rzését, tovdbba a Belkereskedelmi
Minisztérium felhivasat az el6irt kerékpéarfelsze-
relések biztositasara.

Moharos Kalméan osztalyvezet6 (Autdkozleke-
dési Tudomanyos Kutatd Intézet) javasolta az ille-
tékes szervek felhivasat a traktorok és domperek
vezet6fulkével valo ellatdsanak megoldasara.

A V. témakor osszefoglald ismertetését ,,Sze-
mélyi tényez6k szerepe a forgalombiztonsagban”
cimmel

Dr. HORVATH LASzZLO GABOR

a biologiai tudomanyok doktora,a MAV Palya-
alkalmassagi Vizsgalo Allomas vezet6je tartotta.

Az alkalmassag és bevalas dsszefliggésben van a
kozlekedési balesetek alakulasaval. A vezetéképes-
ség megallapitasa mellett el kell donteni a vezetés-
hez szlkséges tarsadalmi alkalmazkodoképesség
meglétét is. A hibas emberi magatartas alapjait a
kozlekedési munka magvat alkotd funkciok nem
kielégit6 mikodésében kell keresni. Fontos a
faradtsag hatadsanak ismerete, tovabba a gyogy-
szerek hatasanak figyelembevétele.

Vilagszerte mind nagyobb fontossagot tulajdo-
nitanak a pszicholdgiai vizsgalatoknak az alkalmas-
sagvizsgalatban. Pl. a Német Szdvetségi Koztar-
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sasagban 1963-ban 30 000 embert6l vontadk be a
vezeti jogositvanyt, pszicholdgiai vizsgalatokkal
feltart jellemhiba cimén. Svajcban a lakossag kéré-
sére felulvizsgaljak azoknak a vezet6knek jogosit-
vanyat is, akik felting életmddot folytatnak,
osszeférhetetlenek, rendszeresen gyogyszert fo-
gyasztanak stb.

Az el6adashdl szamos fontos javaslat adddott.

Dr. Hoénig Vilmos (Orszagos Traumatoldgiai
Intézet) utalt a kbzelmultban Magdeburgban orvo-
sok altal szervezett hasonl6 targyu konferenciéra,
amelyen a kilonb6z6 szakterileten mikdd6k
vettek részt. Hianyolta, hogy a jelenlegi Konfe-
rencian nem vettek részt baleseti sebészek.

Szadmos javaslatot tett, amelyek nagyrészt sze-
repelnek a Konferencia javaslatai kozott.

Csanadi Béla rend6rérnagy (Orszagos Renddrfé-
kapitanysag Kozlekedésszervezesi Osztaly) ismertette
a rendorseég tevékenységét a targyalt témaban.
1964 nyaran pszichologial vizsgélatra rendeltek be
a MAV Palyaalkalmassagi Vizsgalé Allomasra
160 olyan gépkocsivezet6t, akik sulyos balesetet
okoztak. Ezek kodzott 89 személynél talalt a vizs-
galat pszicholdgiai problémét. Ismertette tovabbé az
idGjarasi tényez6k befolyasanak megallapitasat
célz6 eddigi munkakat és a tovabbi terveket.

Az V. témakor osszefoglald ismertetését ,At-
oktatas és propaganda feladatai a balesetmegel6zés-
ben” cimmel .

KUCSARA PAL

mcsoportvezetd  (KPM  Autofeliigyelet) tartotta.

Targyalta a balesetelhéaritasi oktatd-, nevel6 és
propagandamunkénal figyelembeveendd alapel-
veket. Kiemelte a kozleked§ emberek helyes és
gyors tajékoztatdsdnak fontossagat. A legalkal-
masabb eszkdzok: a réadio, a televizid és a film.
Ma egyik terlleten sem megfelel§ a tevékenység.
A gyors hirkozl6 eszkozok alkalmasak pl. rend-
kivili id@jaras, megvaltozott atviszonyok stb.
esetén a figyelemfelhivasra, a teend6k kozlésére.

A balesetelhéritasi propagandamunka médszeré-
nek alapelvei: rendszeresség és kovetkezetesség,
ismétlés, valtozatossat, szemléletesség.

Az el6ado javaslatai kivonatosan szerepelnek a
Konferencia javaslatai kozott.

Dr. DOmény Istvan, a Kozuti Balesetelharitasi
TanAcs titkara a Tanécs szerepét ismertette a bal-
esetek megel6zésében. Ismertette megalakitasanak
céljat, a tarsadalmi 6sszefogas elérésére valo torek-
vést a balesetelharitdsban. Részletezte a Tanacs
szervezetét, 1963 6ta végzett munkajat, a készitett
filmeket, plakatokat, kiadvanyokat es az T.965. évi
terveket.

Dr. Imregh Istvan, a Borsod Megyei Kozlti
Balesetelharitasi Tanécs titkara ismertette a Bor-
sod megyei tevékenységet. Tobb kozlekedési an-
kétet szerveztek, filmvetitéssel egybekdtott eld-
adasokat tartottak, kozuti kozlekedési szabad-
egyetemet rendeztek Miskolcon és a jarasi székhe-
lyeken. Sok nehézséget jelent az anyagi elléatott-
s&g elégtelen volta. A tovabbi munkahoz a tudo-
manyos tevékenység segitsége szikséges, a Kil-
foldi tapasztalatok hasznositasa, a szakirodalom
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bdvitése, igy a Konferencia eredményeinek ismer-
tetése is.

Siegfried Kirchner mérnok (Kozuti Kutatd Inte-
zet, Berlin) ,,A kozuti balesetmegel6zés alapelvei-1”
targyalta hozzaszélasaban. Ismertette a Német
Demokratikus Koztarsasagban kialakult felfogast
és a tapasztalatokat. A munkavedelemre meghaté-
rozott alapelveket a kdzuti balesetvédelemre is at
kell vinni. Targyalta a munkabalesetek és a kozle-
kedési balesetek azonos alapvonasait, majd a
kozati balesetelharitas alapelveit. Ezek kozott
fontos a veszélytelen miszaki kialakitas elve,
tovabba a vezetd allami és gazdasagi funkcionariu-
sok politikai és jogi felelésségének elve, a rajuk
bizott dolgozok élete és egészsége irant.

A balesetmegelézési intézkedések eredménye
nagy mértékben fligg az okok megismerésétél,
a baleseti statisztika felhasznalhatésagatél, ezért
ennek nagy jelentGséget kell tulajdonitani.

Reményl Gyenes Istvan (Aut6-Motor Szerkesz-
t6sége) a parkolohelyek biztositdsanak hianyossa-
gairol (Kossuth L. utcai kilkereskedelmi szekhaz;
Szabadsag szalld), a garazs-rendelet megalkotasa-
nak sziikségességérdl szolt, tovabba a kerékparfel-
szerelések hianyat, a jelz6tablak fényvisszaveré
Kivitelének késesét, valamint a filmek fontossagat
emelte ki.

A Konferencian a Zarsz6-1

KISS DEzZSO

a kozlekedés- és postaligyi miniszter helyettese
tartotta.

Megaéllapitotta, hogy a Konferencia értékes volt,
a kozuti kozlekedés fejl6dését szolgalta; helyes,
hogy behatdan foglalkoztak a forgalombiztonsag
kérdésevel. Kérte a Konferenciat, fogadja el az
elhangzott javaslatokat.

A jovBben fokozottan fontos a kozlekedési
fegyelem ndvelése. A balesetek elemzésebdl a
kovetkeztetéseket is le kell vonni és az intézkedése-
ket meg kell tenni.

A javaslatokkal kapcsolatban a kévetkezOket
emelte ki:

Az egyes szakteriilletek munkajanak Gsszehango-
lasaban fontos szerepet kell juttatni a Kozuti Bal-
esetelharitdsi Tanacsnak.

A KRESZ modositasa utan 2 évig ne keriljon
sor véaltoztatasra.

A gépjarmlivezetd-képzéshen nagyobb szerepet
kell adni a gyakorlati oktatasnak.

A kozuti jelzések, jelz6berendezések korszerdi-
sitése nagyon fontos; egységességet kell biztositani.

A balesetelhéritasi propaganda fejlesztése érde-
kében sok a tennivalé az iskolai oktatés, a radio,
televizid, sajto tertletén. A kutaté munka eredmé-
nyeit a propaganda terén is hasznositani kell.

Helyes a gépjarmivek mUiszaki allapota fontossa-
génak el6térbe helyezése. A karbantartas igényeit
az iparnak ki kell elégitenie.

Veégll megkdszonte a Konferencia k6zrem(ikodGi-
nek, résztvevoinek munkajat, a kulfoldi vendégek
értékes beszamoloit.
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A KONFERENCIA JAVASLATAI:

1. A kozlti balesetmegel6zési tevékenység fokozasa
és folyamatossaga érdekében a Konferencia sziik-
ségesnek tartja a kérdéssel kapcsolatos szakteriile-
tek egyiittm(kodésének biztositasat és tovabbfej-
lesztését. Ez els6sorban az autékozlekedési, kozUiti,
kozlekedésrendészeti szervek, tovabba a tarsadalmi
szervek, igy els6sorban a Hazafias Népfront
koz0tt sziikséges.

A Kozati Balesetelharitdsi Tanacs (KBT) és a
Kozlekedéstudomanyi Egyesilet (KTE) egyuttmd-
kddve készitsen tervet a feladatok szétosztasara.

A javaslatok megvalositasat a KBT Titkarsaga-
tol és a KTE Kozuti és Vérosi Forgalomszervezési
és Forgalombiztonsagi Alland6 Bizottsagatol kér-
juk 1965. 1. negyedévben.

2. A Konferencia javasolja, hogy a kozuti és
Kozlekedésrendészeti szervek allapitsdk meg a
helyi baleseti vizsgalatok madjéat és biztositsdk ennek
rendszeres végzését 1965-ben. A kozlti igazgatdsa-
gok kapjanak rendszeres tajékoztatast a balesetek
helyérdl, és hatékony egylttm(kodés alakuljon
ki a balesetmegel6zési tevekenység és altalaban a
kozuti forgalmi kérdésekkel valé foglalkozas terén.

A javaslat megvaldsitasat a BM Kozlekedési
Csoportfénokségétél és a KPM Kozati Féigazgato-
sagatdl kérjik 1965. 1. negyedévben.

3. A kozuti baleseti 0sszefliggések jobb meg-
ismerése és a helyi baleseti vizsgalatokon alapul6
fejlesztések elBsegitése érdekében a balesetfelvétel
(esetleg eltérd részletességgel) az Osszes baleseti
eseményre terjedjen ki.

Sziikseges a baleseti jarérok felszerelésének és
m(szaki Ismereteinek fejlesztése.

A javaslat megvalésitdisat a BM Kozlekedési
Csoportfénoksegétdl kérjik.

4. A Konferencia tdmogatja a KPM Kozuti
FGigazgatosag torekvését a kozati jelzések és a
korszer( Uttartozékok fejlesztésére, kéri ennek a tevé-
kenységnek és altalaban a kozati forgalommal valo
foglalkozésnak fokozasat. Javasolja ,mintasza-
kaszok” létesitését és tovabbi baleseti megfigyelé-
sekkel a fejlesztések hatdsanak megallapitasat.

A fentiekre felkérjik a KPM Kozuti Féigazga-
tosagot.

5. A szintbeni vasati atjarok biztonsédgosabba
tétele érdekében a Konferencia javasolja a kor-
szer muszaki berendezések felszerelésének, to-
vabba a kétszintlivé valo atépitések meggyorsita-
sat.

A végrehajtast a KPM . Vasuti féosztalyatol
kérjuk.

6. A Konferencia szilkségesnek tartja vasuti
atjaroknal, csomopontoknal és kozuti jelz6tablak-
nal a kilatast gatlo akadalyok stirgds eltavolitasat.

A végrehajtast a KPM . Vasuti f6osztalyatol,
a KPM Kozuti F6igazgatosagtol és a F6v. Tanacs
VB Kozlekedési lgazgatosagatol kérjik.

7. A forgalomiranyitas fejlesztése érdekében
szilkséges a jelz6lampak felszerelésének, korszer(-
sitésének és az oOsszehangolt jelzélamparendszer
megvalositasanak lényeges meggyorsitasa Buda-
pesten.
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A vegrehajtast a Févarosi Tanacs VB Kozleke-
dési lgazgatosagatol kérjuk.

8. Slirg6sen szilkséges a févarosi csomopontok
és a Budapestre bevezet( féutvonalak vilagitasanak
Iényeges fejlesztése.

A megvalositast a Févarosi Tandcs VB Kozmd
és Szolgaltatasi Igazgatdsagatol kérjuk.

9. A Kozlekedés- és Postaugyi Minisztériumtol
és a Bellgyminisztériumtol a Konferencia a kdvet-
kez6k megvaldsitasat kéri:

— A Konferencia id6szer(inek latja, hogy a
Genfi Kozuti Kozlekedési Egyezményben részes
szomszédos allamok — az Egyezmény adta kere-
teken belil —a hazai kozuti kozlekedési szabalyai-
kat egyeztessek es a kozlekedési szabalyokban
tovabbi egységesitéseket kezdeményezzenek.

— A Konferencia a gyalogosok fokozottabb
vedelme érdekében indokoltnak latja a jarmiiveze-
tOk és gyalogosok viszonyanak Ujabb szabalyozésat
a kijelolt gyalogatkel6helyeken, a jardasziget és
jarda kozotti részekben, valamint Utkeresztezések-
nél, a kanyarodo jarm(vek esetében. A Konferen-
cia szlikségesnek tartja, hogy a KRESZ ezeken a
helyeken a gyalogosoknak a jarmiivekkel szemben
biztositson elsGbbséget.

— A Konferencia sziikségesnek tartja a gépjar-
mivezetd képzésnél a gyakorlati oktatds el6térbe
helyezését, tovabba az els6segélynyujtas vizsga-
anyagaként vald szerepeltetéseét.

— A KPM kezdje el a vizsgalo-palyak felallita-
sat. Az id6szakos miszaki ellendrzést mdszeres
alapon kell végezni.

A Konferencia szikségesnek tartja a kézlton és
a vallalatok telephelyén a gépjarmuvek rendszeres
miszaki ellenérzését mlszeres vizsgalattal.

Biztositani kell a flist és zaj ellen6rzését is.

— Mivel a népi demokraciakban mar gyartanak
aszimmetrikus fényszordkat, a KPM és BM rendelje
el azok haszndlatat nalunk is.

— A Konferencia javasolja el6jelz6 haromszog
kotelez6 alkalmazasat meghibasodott gépjarma-
vek jelzésére.

— A Konferencia balesetmegel6zési szempont-
bol javasolja a gépkocsivezetd melletti (lés bizton-
sagi ovékkel valo felszerelését.

10. A Belkereskedelmi Minisztériumtol a Kon-
ferencia a kovetkezdket kéri:

— Bukdsisak gyéartasunkat at kell allitani
hatasosabb védGsisakok el6allitdsara. A Belkeres-
kedelmi Minisztérium a tovabbi rendeléseket fej-
lett Kivitel( véddsisakokra adja meg.

— A Konferencia javasolja a kereskedelmi for-
Igalomban a kerékpar-vilagitotestek szamanak ndve-
ését.

11. A traktorok és domperek vezet6i védelmének
biztositasara védbkeretet kell felszerelni.

A végrehajtast a Foldm(iveléstigyi és a Koho-
és Gépipari Minisztériumtdl kérjik.

12. A Konferencia a tarsadalmi szervek ossze-
fogasaval biztositani javasolja a gyalogosok, kerék-
parosok és lovaskocsihajtok sziikséges kozlekedési
ismereteit.

Ennek elGsegitését a Kozati Balesetelharitasi
Tané&cstol és a Hazafias Népfronttdl kérjuk.
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13. A balesetmegel6zést szolgalé oktatas és neve-
lésfejlesztése érdekében a kovetkezOk sziksegesek:

— Minden altalanos- és kozépiskolaban a kozle-
kedesi szabalyok rendszeres és kell6en hatékony
oktatdsahoz a személyi és targyi feltételek biztosi-
tasa.

— A rédidban és televizibban kozlekedési
szakmisorok rendszerességének biztositasa.

— A sajtéban és kilondsen az autdkdzlekedési
szaksajtoban a forgalombiztonsaggal valo rendsze-
res és szakszer( foglalkozas.

— Az ,,Utravald” c. kiadvany havonta megje-
lend, balesetmegel6zést szolgalo folydiratta fej-
lesztése.

— A balesetmegel6zési nevel§ munka anyagi
tdmogatasanak fokozasa; az anyagi lehet6ségek
koncentrdlasaval és ésszer(i felhasznéalésaval az
eredmények ndvelése.

A fentiek megvaldsitdsat a Minisztertanécstol
és a Mivel6désugyi Minisztériumtdl kérjuk.

14. A Konferencia szlikségesnek tartja az els6-
segélynyuijtas és Ujjaélesztés fokozott megvaldsitasa
érdekében az orvosképzés ilyen iranyl fejlesztését,
tovabba az orvosok gépkocsijanak és az 0Osszes
orvosi rendel8knek ehhez sziikséges ment6taskaval
valo felszerelését.

A fentiek megvalositasat az Egészséglgyi Mi-
nisztériumtol kérjik.

ARANYEREM

HEGENSCH EIDT-féie
mélyitett kerékeszterga
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15. A Konferencia szilkségesnek tartja a kozuti
kozlekedéssel kapcsolatos pszichologiai és bioldgiai
kutatdsok tovabbi kiszélesitését és ezek eredme-
nyeinek bevezetéset.

Az eddiginél lényegesen nagyobb lehet6séget
kell biztositani a jarmivezetési kepességet befolya-
solo emberi tényez6k vizsgalatara. Fontos feladat
az optiméalis igenybevétel, a faradtsdg-hatasok és
a szllkséges pihené megallapitasa és szabalyozasa.
A csokkentett reakcioképességl és alkalmazko-
dasra képtelen vezet6knél meg kell hatérozni
sebességik maximumat, illetve feltételekhez kotott
jogositvanyokat kell kiadni. A kozuti jelzéseknek
jobban meg kell felelnitk az emberi észlelés fel-
tételeinek. Tarsadalomlélektani kutatdsokat kell
folytatni a jarm(ivezet6k egymas kdzotti, valamint
a jarmivezet6k és gyalogosok kozotti kapcsolatok
feltarasara.

A fentiek megvalositasat a Tudomanyos és
Fels6oktatasi Tanacstdl, a Kozlekedés- és Postaligyi
Minisztériumtol és az Egészségugyi Minisztériumtol
kérjuk.

16. A forgalombiztonsag novelése végett szik-
séges a rendszeres kozlekedés—meteorologiai el6re-
jelzés megvaldsitasa.

Ennek mielGbbi, lehet6leg még 1965. évi beveze-
tésére az Egészségugyi Minisztérium, a Bellgy-
minisztérium és a Kozlekedés- és Postaligyi Minisz-
térium egyttes kezdeményezését kérjik.

BRNO 1964

Ezt a gépet kiallitjuk a Német Szdvetségi Kdztarsasag technikai pavilonjadban

a Budapesti
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INTEZET KOZLEMENYE.I

A vasuti személykocsik dinamohajtasanak szilardsaga

KERESZTY PETER

Néhany hazai gyartdsi vasuti személykocsi
vilagitasi berendezésének dinamoéhajtadsan az utobbi
években meghibasodasok léptek fel. A vagonépi-
tésben megszokott egyszer(l szilardsagi ellen6rzd
szdmitasok nem mutattdk ki a dinamo-leszaka-
dasok, felerGsito-tam torések okat, pedig ezek
a torések néha Uj allapotl kocsikon is el6fordul-
tak. Sziikségessé valt ezért a szokasos szilardsagi
sz&mitas kiegészitése. Az erre iranyuld vizsgala-
tokat a vasuti Tudomanyos Kutaté Intézet Jarmda-
kisérleti Osztalya hajtotta végre.

1. A vizsgélat metodikaja

Az aldbbiakban a MAV Bak-sor. kocsik forgo-
vazénak (1. abra) adatain illusztrdlva mutatjuk
be a vizsgélat modszerét.

A kocsifutasa kozben Kilonb6z8 er6hatasok éb-
rednek a dinamoéban. Ezek kozil eddig csak

— a dinamd hasznos nyomatékeét,

— a dinamikus faktorral megnovelt sulyer6t
és Ujabban

— a kardantengely szogbedllasa kovetkezte-
ben fellépé potlékos nyomatékot, valamint

— a kardantengely két végén, a centrifugalis
er§ ébresztette erBhatast vették figyelembe.

A fellépd kulonboz6 eréhatdsok nem esnek
egy sikon belul, ezért térbeli abrazolasuk sziksé-
ges. A dinamo6t és a forgbvaz hossztartojat jel-
képesen a 2. abra tilinteti fel. A dinamd sulypont-
jaban m{kod6 (?-er6t és ugyané pontban azt
a harom fésikot is berajzoltuk, amelyekben az
1-, 2- és <Bjelii nyomatékok ébrednek.
kAz eddig figyelembe vett er6hatadsok szamér-
tekei :

— a dinamikus faktorral (25—40%) megnovelt
sulyerd, amely

G - 1,4-92 - 129 kp
_ — a_dinamo hasznos nyomatéka az abran
i-gyel jel6lt sikban

M 1= 551 mkp

E forgatd nyomaték irdnya az 2-jeli sikban
megjeldlt mindkét irdnyba eshet. E nyomaték
azonban ily nagy értékkel csak aranylag kis sebes-
ségnél (mintegy 45 km/8) Iép fel, mert ezen felil
a fordulatszdm novekedtével is éallandé marad
a dinam¢ leadott teljesitménye. igy a felvett
nyomaték e hatar folott a fordulatszdm emelke-
désével aranyosan csokken le a kocsikerék maxi-
malis fordulataig (V = 120 km/0), a szamitott-
nak kozel harmadrészére. A kardantengely Uj
és Ures kocsin kozel a = 6°-0s szdget zar be a
dinamé és hajtdshaz tengelyeivel. Ennek folyo-
manyaként a hajt6é és hajtott tengelyek csapagya-
zadsdban jarulékos nyomatékok ébrednek m 2 =
= Mmxsinaés ™M, = Mjtg a amplitddd értékek

kozotti luktet6 jelleggel — tehat 0,575 mkp és
0,579 mkp értékek kozott [1]. Ez a nyomaték
a 2. abra 2. sikjaban, a kocsi két futdsiranya ko-
vetkeztében, a rajzban feltintetett mindkét nyil
irdnyaban mukddhet.

1. &bra. Kardantengelyes dinaméhajtads a forgévazon

Uzem kozben az abroncsok utanesztergélasaval
bekdvetkez6 Utk6z6magassag-csokkenést néha
ugy egyenlitik ki, hogy a csapagyrugok fészkébe
megfeleld vastag alatéteket helyeznek. igy meg-
emelédik a forgdvéazkeret a csapagytok kozép-
vonaldhoz képest. Ha ehhez hozzaszdmitjuk a
(felfele iranyuld) dinamikus rugdzas legnagyobb
ertékét, akkor az a-szog mintegy 9°-ra noveked-
het meg. Ekkor az JfZnyomaték 0,86 mkp és
0,871 mkp értékek kozott fog luktetni.

Az m 2 nyomaték (statikus) kdzépértékéhez ké-
pest, amelynek értékét természetesen szamitasba

2. &bra. A dinaméra harom f6sikbau haté nyomatékok
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kell venni az ellen6rzéskor, a llktetés amplitd-
déja elhanyagolhatd kis értéket képvisel. Annal
inkdbb megtehetjik ezt, mert M2az Mnhasznos
nyomatékkai aranyosan 1ép fel és ez utdbbinal
mar megallapitottuk, hogy a maximalis kocsi-
sebességig erdsen lecsokken.

Célszer(, ha itt mindjart eloszlatunk egy félre-
értést, amelyet a gyakorlati vizsgalatok folyaman
gyakran elkdvetnek. A kardantengely mindkét
vegen van egy kardan csuklo. Egy-egy ilyen csuklo
be- (c0j) és kimend (o) tengelyenek forclulatszam-
viszonya nem allando érték, hanem az aldbbi
torvényszeriséggel [2] valtozik:

a2 Cos a
al 1—sin2asin24f

E kepletben ip-vel jeloltuk a bemend tengely el-
fordulési szogenek pillanatnyi értékét. A kimend
tengely tehat lliktet6 fordulatszamu. A valtozo
szOgsebesség kovetkeztében szoggyorsulasnak kell
fellépnie, amelynek maximalis értéke jé kozeli-

téssel. (emmax = 1g2aCOS X

Ha arra gondolunk, hog?/ a dinamd forgorészét
ilyen szoéggyorsulssal kellene forgatni, Ggy a
dinamoénak al=260 mp" 1 szOgsebessége és 1 =
= 0,0087 mkpmp2polaris masodrend(i nyomatéba
mellett (e szamértékek indokolasat lasd a kodvet-
kez§ fejezetben) Jf’max —ZérGax = 0,0087 -730 =
= 6,35 mkp amplitddo6ju és a fordulatszam két-
szeres értékeével lengd, rendkivil nagy terhelést
kapnank (a = 9° esetén meg emax = 1630 mp2
és Mhex = 14,15 mkp addédnék). A kardantengely
két csukléjat azonban azonos szOgeltéréssel kell
felszerelni éppen azért, hogy a fordulatszdmot
maddositd hatdsok a tengely két végén egymaést
kiegyenlitsék. Igy a dinam6é méar &llando szog-
sebességgel forog és ezért nem is johetnek létre
a szamitott nyomatékok. Ehhez a kedvezd
allapothoz sziikséges betartanunk a kardéanten-
gely felszerelésének két fontos feltételét:

— a kardantengely a hajto és hajtott tengely-
lyel azonos a-szOget zarjon be;

— a kardantengely ket végén levd villak egy-
azon sikba essenek.

Csak akkor, ha nem ugyelnénk ezekre az el6-
irdsokra, lépnének fel a fent szamitott, rendkivdl
nagyérték( nyomatékok.

Még helyes szerelés esetén is felléphet azon-
ban a kardan csuklok szogeltérésének kiilénb6zé-
sége — pl. a forgovazkeret bolintd mozgésa foly-
tdn. Ez %°-nal kisebb szdghibat okoz, amibdl
ered6en legfeljebb emex = 11,55 mp2 sz6ggyorsu-
Iéstkés Jfmax = 0,1 mkg lengényomatékot ka-
punk.

Més a helyzet azonban magaval a kardanten-
gellyel, amelynek tomegét tényleg az el6bb sza-
mitott szoggyorsulasokkal kell felgyorsitani, illetve
lassitani. Ennek polaris nyomatékat ezért igyekezni
kell a lehet6 alacsony értéken tartani, ugyszintén
az a-szoget is. Ebbdl a szemszoghdl nézve tehat
helytelen volna a szilkségesnél nagyobb méret(
és igy nagyobb polaris nxomatéku kardantengelyt
alkalmazni csak azért, hogy a szerkezetet ,,er6-
sitsik”. A kardantengely polaris maéasodrendd
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nyomatékat a dinamé forgdérészének mintegy tize-
dére becsilhetjik és igy 0j kocsin M3—0,6 mkp,
mig vékony abroncs esetén M3=1,4 mkp nagy-
sagrendld nyomatékot kapunk, amelyet az ellen-
6rz6 szamitasban szintén figyelembe kell vennink.

A kardantengely két végen, kiegyenlitetlensege
kovetkeztében centrifugalis er6 ébred, amelybdl
benniinket az abraba berajzolt _B-er§ érdekel.
Ez a B-er6 egy minimalis értékrél, amely a gyar-
tasi tlirés kovetkezménye, a kopas el6bbrehalad-
taval (kopik a hornyolt tengely és hiivelye, vala-
mint a kardankeresztek gorgdi) fokozatosan no-
vekszik es maximalis értéke a Dunakeszi Jarmad-
javité U. V. altal készitett régebbi tanulmany
szerint B = 43 kp-ra vehet6 fel. Ennek az er6nek
az irdnya az 7-jell sikkal parhuzamosan, korben
forog. A B-er6n kiviul ennek természetesen nyo-
mateka is ébred, amelynek sikja szintén korben
forog.

A kardantengelyek dinamikus kiegyensulyozasa
(hornyolt-tengelyes és cstszohlvelyes rész egybe-
szerelten) szikséges mind uj allapotban, mind
az Uzemi fenntartdsi munkak folyaman ahhoz,
Po%y ﬁzt a H-er6t a megengedhetd mértéken belil
artsuk.

2. A meghibasodés ok&nak kutatésa

A dinam¢ kozel 3000-es percfordulata elég ma-
gas ahhoz, hogy a kocsi futdsa kdzben porgettyd-
hatas Iépjen fel. Kézenfekvd volt az emlitett meg-
hibasodasok okaként ezt a pérgetty(i-hatast gya-
nuba fogni. Ezért meg Kkellett vizsgalnunk a
precesszios mozgasok hatasadnak nagysagrendjét.

A dinam6 tengelye parhuzamos a kocsi hossz-
tengelyével. igy akkor, amikor a kocsi egyenes
vaganyban kozépallasban fut, a dinamo forgésanak
perdiletvektora a kocsi hossztengelyével pérhu-
zamos. A forgovaz tamolygo-mozgasanak perdiilet-
vektora ezért el6bbivel teljesen egybeesik és igy
precessziét nem okoz.

Ha a kocsi korivben halad, ez mar ébreszthet
a porgettylhatas révén pétlékos nyomatékot,
amelyet szamithatunk [2].

A forgdvaz-keret bolintd mozgésa szintén éb-
reszthet a dinamé forgdrészének csapagyain pre-
cesszids-nyomatékot [3].

Egyenesben fut6 kocsin a forgbvdz a kocsi
alatt szabadon kigyozhat éspedig annal nagyobb
mértékben, minél nagyobb a kocsi sebessége [4].

Vegylik sorban szamitasba a precessziés moz-
gasok kovetkeztében fellép6 nyomatékokat.

a) A Bak-sor kocsikon PD 2 tipusu dinamo
van, amelynek lenditényomatéka (GD2) = 0,34
kpm2 Ebb6l a polaris masodrendli nyomaték

I = Go2_ 0,0087 kpmmp2

A kocsi maximélis sebessége V — 120 km/6 és
a kardanhajtas attétele 3,266. Evvel (ha 840 mm
minimalis kerék-atmér6t vesziink) a kerékpar
fordulatszama

120
n= Ts,é-'d]s%l—z 758 ford/perc =
= 12,67 ford/mp
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A fordulatszamot nével6 klpkerékpar utan el-
helyezett kardantengelynek és evvel a dinamé-
nak fordulatszama
n = 3,266-12,67 = 41,4ford/mp = 2480 ford/perc;
ebbdl a dinamd forgdrészének szdgsebessége:

@=2n414 =260 mp_1

A dinamé forgorészét a korives pélyan futo
kocsi precessziora kényszeriti. E precesszié szog-
sebességét is meg kell hataroznunk. A D. 21. sz.
Vaganytervezési Iranyelvek c. kiadvany 19. tab-
lazataban van rogzitve a MAV palyain a minden-
kori ivsugartol fuggben engedelyezett maximalis
sebesség. A F-sebesség és li-ivsugar ismeretében
a szOgsebesség az

Qv = 34V

képletbdl szamithat6. A tablazat madataibol ily
modon Qp= 0,0555 mp-1 maximalis értéket ka-
punk. Ez az érték azonban csak aranylag Kis-
sugaru ivekre (R —100~ 400 m) vonatkozik,
amelyekben V = 80 km/6 a max sebesség. Vizs-
galatunkat V = 120 km/6-ra végezzik és erre
a sebességre engedélyezett R j> 900 m sugar(
ivekben a maximalis precesszio-sz0gsebesség:

QP = 0,037 mp“1

A porgetty(-hatds AVnyomatéba a forgd to-
megnek /-tehetetlenségi nyomatikébol, ennek &3
szogsebességébll és a perdulet-vektorra mer6leges
kitéritésnek Qp-szogsebességébbl a kdvetkezd mo-
don szamithato:

Np —lcosQp

Az el6bb mar kiszamitott adatokkal igy a kor-
ives palyan futd kocsi alatt a dinam¢ forgorészé-
nek két csapagyan

NPL= 0,0087-260-0,037 = 0,0836 mkp

precessziés nyomaték ébred, a 2. abran 2-vel
jelélt sikban. E nyomaték az abraba bejel6lt mind-
két irdnyban forgathat, a kocsi vizszintes sikban
lehetséges ketfele elforduldsanak megfelelGen.

b)  Aforgovaz-keret bélint6 mozgasa ingamozgas,

amelynek //-szdgsebessége nem allandd, hanem
cos-fliggvény szerint valtozd lefolydst. E szog-
sebességnek maximalis értéke az ingamozgas ko-
zéphelyzetében van. A precessziés nyomaték fent
mar idézett képletében, minthogy az | és az o3
allando, az Q' véltozésaval azonosan fog a nyo-
maték is periodikusan valtozni. Maximalis értéke
ott lesz, ahol az Q' is a maximumat éri el.

Elegendd ezeért, ha ezt az i?p-vel jeldlt maximu-
mot szamitjuk Kki.

A bolintd-mozgés rezgésszamat Koffmann cik-
ke [5] alapjan szamitjuk. E cikk két gyakorlati
képletet is megad a forgdvaz-keret tehetetlenségi
nyomatékara:

h=~~ és /2= m(0,45i)2

A forgdvaz-keret stlya mintegy 2500 kg, tehat
tdmege 255 kg mp2m-1. A forgovaz-keret hossza
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L = 39 m, mig tengelytavolsdga t —2,95 m_
Evvel a forgovaz-keret masodrend{ poléaris nyo-
matéka:

1= 25)&2‘3,92 = 323 kg mp2m

/2= 255 (0,45-2,95)2 = 450 kg mp2m

A kétféle kozelit6 képletb6l kapott értékek:
kdzépértekeével 1 = 386 kgmpam-rel szamolunk
tovabb. A forgovazanként 8 készletbdl allo csap-
agyrugo6zas fajlagos besullyedési tényezbje ¢ =
= 265,5 t/m. Ezekkel az adatokkal meghataroz-
haté a forgdvaz-keret 6nlengés-szama:

| ©/2)2
1- L 1 1

_ ) / 265500
0,08-2,95 385

Az ingalengés frekvencidjat megismerve, még a
lengés A-amplitadéjat kellene meghataroznunk.
Sajnos, nem ismerjik ennek értékét, ezért kény-
telenek vagyunk a régi vagontervezési praxisbol
atvenni azt a kozhasznélatl adatot, hogy a for-
gas-kdzépponttél 1 m tavolsdgonként névekedéén,,
legfoljebb 2A —25 mm maximalis kitéréssel (két-
szeres amplitudo) kell szamolni. Evvel a két adat-
tal az ingamozgas legnagyobb sebessége a forgas-
ponttél i m tavolsagban:

0 025

V— A 2jt6,18 = 0,485 m/mp.

Ezzel egyben meghataroztuk azt a maximalis;
precesszid-szogsebességet is, amelyet kerestlink
és amely igy:

Qv = 0,485 mp“lL

A precessziés nyomaték értéke evvel
Np2 = 0,0087-260-0,485 = 1,09 mkp

és a 2. abran 3-mal jel6lt sikba esik. Az inga-
mozgas kovetkeztében, a kozépponton valé at-
haladaskor egymaéssal ellenkez6 el6jelli sebessegek
lépnek fel, amelyek folytdan a 2. abran a 3-mal
jelolt sik mindkét iranydba esik nyomaték, azaz.
e kétirdnyd maximalis nyomaték kozott cos-
fuggveny szerinti lefolyasu.

Fenti szamitdsunk nagyséagrendjét igazoljak a
gyari gyartdsu, 0OSzZZSD Kkiserleti forgovazzal
felszerelt ABa 2015 psz. személykocsival' 1963.
XII. 20-an lefolytatott mérések diagramjai. E
prébakrél a Wilhelm Pieck Jarmdipari Moivek
készitett értékel6 jelentést, amelynek oszcillog-
ramjai szerint a forgovaz-keret bolintd mozga-
sanak lengésszama a 100—147 km/6 sebesség-
svban azonosan kb. 7 Hz volt. Koffmann szerint
ez az érték a korszer(i forgovézaknal 4—8 Hz
kozé esik. A frekvenciara kiszamitott érték nagy-
sagrendjét igy helyesnek fogadhatjuk el.

Ugyanazon gy6ri jelentés szerint a forgaspont-
tol 1,25 m tavolsagban (a csapagytok folott)
Osszesen 2A = 19 mm, kétszeres amplitadot Tért
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tek. Ezt az amplitddét 1 m sugarra atszdmitva
2A = 152 mm kétszeres amplitudé adddik. A
fentiekben becsllt 2A = 25 mm-es kétszeres
amplitud6 értékben tehat méar van némi biz-
tonsag.

Végul ugyanazon gy6ri mérésen, az Aagytok
folott (a forgaskozéppontol 1,25 m) a forgovaz-
keret gyorsulasa, a 7 Hz frekvenciabol és 2A =
= 19 mm-rel szdmitva

a= a2A = (2jt71)2— = 184 m/mp2

azaz 1,88 g. Ha ezt a gyorsulédst a dinamé koze-
pére szamitjuk at (a forgas-kozéppontdl 240 mm
tévolségbang, akkor 0,35 g értéket kapunk. Ezzel
megnovelddik a sulyerd hatasa. Cikkink elején
25—40%-ra becsultik a dinamikus faktort, amely
— mint latjuk — tényleg ezek kozé a hatarok
kozé esik. Ez azonban tisztan véletlennek tekint-
hetd, mert ha a dinamot messzebb helyezték volna
el a forgas koOzéppontjatol, Ggy a dinamikus
faktor lényegesen nagyobb is lehetne. igy pl. a
forgovaz-keret végén, a mellvason 3,5 g maximalis
és 1,2 g éatlagos gyorsuldst mért a gy6ri gyar
mér6allomasa és fenti szamadatokbdl e helyen
(amely a forgésponttol mér 19 m tavolsagra

esik): \o
a= 1,88" = 2,860

gyorsulads adodik.

c) A forgévaz kigy6z6-mozgasanak adatait Sper-
ling tanulménya [6] alapjan szamitjuk. E szerint
a kigyézas hullamhossza:

| =2 m+ (1)1 -
046-15 [
ar owrr 1 H

Itt r =046 m-rel a kerék sugarat jeloltik;
s = 15 m-rel a kerékpar futokor tavolsagat;
yu = 0,17 érték az abroncs futofelliletének kapos-
saga kopott allapotban, mig t —2,95 m a forgé-
vaz tengelytavolsaga.

V = 120km/6 = 33,3 m/mp sebességnél a forgo-
vaz kigy6z6 mozgasanak frekvencidja

19,6 m

V= 19}6':1,7 Hz-re adddik.

A Kigy6z6 mozgas kétszeres amplitidéjanak
maximalis értéke teljesen kopott nyomkarimanal
(1410 mm tavolsag étellenig? és a legnagyobb
nyomb6ségli vaganyban, amely nagy sebessegnél
1435 + 10 mm,

2A = 1445 — 1410 = 0,035 m.

Ez olyan maximalis érték, amely igen nagy
biztonsagot jelent, ha vele végezzik tovabbi sza-
mitdsunkat. Ez az amplitidé a forgovaz fele
tengelytavolsagéan, azaz 1,475 m sugéron Iép fel.
Evvel az ingaszer(i mozgas maximalis sebessége
(@ kozépallason valo athaladéskor):

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

V= —O’QSE 2r11= 6,38/ m/mp.

Ebb6l az 1 m sugérra szdmitott maximalis
elforgasi szogsebesség, amely egyben a precesszio
szOgsebessége:

Qp = = 0,127 mp“1

1,4/5
A precesszié altal okozott nyomaték
Np3= 0,0087-260-0,127 = 0,287 kp/m.
E nyomaték a 2. dbranak szintén a 2-vel jel6lt
sikjaban mikaodik, éspedig mindkét nyillal jel6lt

iranyban, minthogy a Kitérités is ket iranyban
tortenik.

d) Az elébbi a)—c) pontokban szamitott nyo-

matékok szamértékeib6l megéllapithatjuk, hogy
a forgovaz-keret bdlintdé mozgésa és esetleg a
kigyozésa altal ébresztett nyomaték szamottevo,
mig az ivben futds kovetkeztében ébredd elha-
nyagolhatd. Az igy szamitott nyomatékkai, vala-
mint a bevezetésben felsorolt erokkel és nyomaté-
kokkal Kkell tehat végezni mind a dinamétam szi-
lardséagi ellendrzését, mind a megfelel6 dinamo
Kivalasztasat.

Ajovo tervezései részére még a kovetkez6 nagy-
sagrendi sorolast allithatjuk fel:

— Abszolut értékben legnagyobb a dinamé
M xjel(i hasznos nyomatéka. Ez a nyomaték a nag
sebességnél erdsen lecsokken. A ‘kocsi kozleked-
tetésének irdnya, a futds id6tartamahoz képest
oly ritkan véltozik, hogy az Mxnyomaték kvazi-
statikusnak foghat6 fel, annal is inkabb, mert
a kocsi sebesség-valtozasa sem periodikus, hanem
lassan valtozé folyamat. Ettdl kilonalld kérdés
a kerekek fékezés folytdn bekovetkez6 meg-
csUszéasa, vagy a (szemelykocsinél tiltott) saru-
zaskor és kocsirendezéskor el6forduld hirtelen fel-
Utkdzés esete. Ezek igen ritkan el&fordul6 tul-
igénybevetelek, amelyek ellen rugalmas tagnak (gumi
vagy acélrugd) a hajtomiibe vald beiktatasaval
lehet védekezni.

— A kardantengely szogeltéritése kdvetkeztében
fellépd, fluktualé M2nyomatékot is szdmitasba
kell venni. Vele azonos nagysagrend( nyomaték
szarmazik a forgévaz-keret bolint6-mozgasabdl, mint
precessziobodl, a dinamo forgdrészén. Kisebb ennél
az a precesszio-nyomaték, amelyet a forgdvaz
kKigy6z6 mozgésa ébreszt, végul teljesen elhanya-
golhatd nagysagrend(i az ivben val6 futas Aaltal
okozott precesszio-nyomaték.

A tengely szogeltéritésébdl, valamint a forgo-
vaz-keret bolintasabol eredd nyomatékok ampli-
tudoja 1%~50 Hz frekvencidval valtozik és
ezert hatdsuk mint a tobbi terhelésre szuperponalt
lUktetd igénybevétel veendd figyelembe a szilérd-
s&gi ellenérzd szamitasokban.

— A kardantengely pontatlan gyartasa (tal nagy
kezdeti tlrések a kardankeresztek csapagyazésa-
ban és a hornyolt-hiivelyes cslszo6tagban), majd
az uzemkodzben fellépd kopésok eredmeényeként a
%'étékok novekedése egyben megndveli a centri-
ugalis er6ket, minthogy a kardantengely a csliszé-
tagnal szinte kibicsaklik. Ez mar nagy frekvencia-
val (41,4 Hz) rdzza a szerkezetet, ezért egyrészt
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dbra. A kardanesiiklé helyének megvalasztasa

faraszto igénybevételt okoz benne, masrészt rezo-
naneias jelenségeket okozhat, tehat merev szer-
kezeti kialakitast tesz szlikségesse. Ezt a tényez6t
is figyelembe kell venni a sz&mitdsok folyaman,
de ezen kiviil megfelel§ kiegyenstlyozo berendezéssel
és id6szakos ellen6rzéssel kell meggy6zédni arrol,
hogy a tervezéskor szdmitasha vett hatarértékek
még fennallnak-e.

3. A kardanhajtas igénybevétele

Ertékeléstiinkben még egy észrevételt tehetiink.
A kardanhajtas &ltalanos elrendezését a 3. abran
vazoltuk fel. Ezen az OkoOzéppont képviseli a
forgovaz-keret bélintdsanak vizszintes tengelyét.
Ekorul bolint a forgovaz-keret v-frekvenciaval
és M-amplitudéval. Ebb6l szamitottuk ki fenti-
ekben a forgdvéz-keret precesszié sz0gsebességét:

A

Ez a szOgsebesség a forgovaz-keret minden pont-
jara, igy a raerd@sitett dinaméra is azonos, barhol
is helyeznénk el a forgbvazon a dinamat.

A kardantengelynek azonban csak a dinamé6hoz
kapcsolddo keresztje végzi ezt a mozgast, mig a
kardantengely masik vége a kerékpar csapjanak
végére szerelt hajtomiih6z kapcsolddik, amely nem
vesz részt a bolintd mozgésban. Ezért a vazlat
A-pontjdban meg kell hataroznunk elébb az el-
mozdulas maximalis sebességét ahhoz, hogy a
precesszif-szogsebességet a kardantengelyre s
megéllapithassuk. A 3. dbraba irt jeldlésekkel az
Alpontban, a bolintd-mozgas kovetkeztében, a
kardan tengelyére merdleges iranyban fellepé maxi-
malis sebesseq:

vp= gQpcos R

Ugyané pontban a kardan tengelyiranyaba es6
sebesseg-komponens:

v@ = gQpsin

E sebességgel mozog a kardantengely hornyolt
vége a hiivelyben. A kardantengelynek a kupkerék-
hajtdshoz csatlakoz6 végét vizsgalatunk szem-
pontjabol rogzitettnek tekintjik és igy az elsd
sebességkomponens D-ingahosszon fog ingaszer(
lengémozgast okozni. Ebb&l a precesszio szog-
sebessege a kardantengelyen:

k= '_"J QPcos 3

A dinamdhajtas tervezésekor az Qv allandonak
tekinthet6, minthogy mdédositasa a kardanhajtas
tervezdjének hataskorén kivil esik. Ezért a pre-
cesszio kovetkeztében fellépé nyomaték csokken-
tése céljabdl a tervezd azt teheti, hogy a g-sugarat
minél kisebb értékre valasztja. Igaz ugyan, hogy
ha a g-t novelné, akkor a nevez6ben fekvl L
is ndvekednék, de a g ér6sebben ndvekszik, mint
az L. Nagysagrendben ugyanis az L egy konstans
értéknek (a tengelytav felenek) és a g-nak dsszege.

A "-szdgnek 90°-ra valé megndvelése is latszolag
segitséget jelentene a precesszig-szogsebesség csok-
kentésére. Evvel egyidejlleg azonban megndve-
kednék a hornyolt-tengelynek csuszési sebessége
a hiovelyben (tw), aminek pedig szintén csak
csokkentésére toreksziink, mert w és vcs csokken-
tése révén végeredményben az Uzemi kopéasok
csokkentése a célunk. Marad tehat, mint irtuk,
egyetlen segitségként a minél kisebb g-sugar.
Ehhez azonban ismerni kell a forgdvaz-keret
bolintd6 mozgasanak kdzéppontjat, amelyet leg-
egyszer(ibb a Destek-féle lenget6-szerkezetben meg-
hatarozni.

Dinam6 és kardanhajtas meghibasodésa esetén
a fentiek szerint a jov6ben megmérendd:

— a forgovaz-keret bolintasi kozéppontja Des-
tek-féle lenget6padon;

— ugyanott a forg6vaz-keret Onlengésszama
(bélintés¥;

— Uzemi futéprébakon a bélintds amplitidoja,
és frekvencigja;

— a forgévaz kigydzémozgéasanak frekvenciaja
és amplituddja.

E val6ségos értékekb6l, a fent részletesen leirt
szamitasmaddal, felderithet6 a hiba oka, amibdl
adodik a segités modja is.
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NEMZETKOZI SZEMLE

kozlekedéstudomanyi szemle

Az angol kézlekedéspolitika fejlédésének egyes kérdései

a masodik vilaghdbord utén

Anglia kozlekedési helyzetének megitélésénél, a
technikai fejlédés mai szakaszaban feltétlendl
figyelembe kell venni, hogy a szigetorszag integ-
racioja az eurdpai kozlekedési rendszerhez sokkal
kozelebb all, mint az elmult évtizedekben. Ma mar
nem annyira technikai, mint inkdbb anyagi prob-
[éma a Csatornén &t a szarazfoldi kozlekedés Ossze-
kottetésének megoldasa, akar hid, akar alagut
megépitése révén. Ennek megval6sitdsa pedig
minden bizonnyal azt fogja eredményezni, hogy
Anglia alkalmazkodik az eurdpai szoké&sokhoz és
kozlekedési rendszerekhez, nem pedig forditva.
Alatdmasztja ezt a feltételezést az is, hogy az
angol ipar termékeinek kozel kétharmad része
exportként hagyja el az orszagot, ami nyilvan-
valdan arra 0sztonzi az allami vezetést, hogy lehe-
téleg minél olcsobb szallitasi rendszert alakitson
ki. El6segiti ezt a folyamatot még az a torekveés,
amely az Eurdpai Kézos Piac és az Eurdpai Szén-
& Acelkozosseg irdnydban tortén6  kozeledési
kisérleteiben jelentkezik.1 Mivel éppen az elébb
emlitett két csatlakozési Kkisérlet mogott szamos
pozitiv és negativ tényezd hlzodik meg, érthetd,
hogy minden elgondolas, amely a konzervativ szem-
Iélettel szemben a kozlekedés ,,modernizalasa” irany-
ban hat, élénk vitara ad alkalmat.

Abbdl a célbol, hogy az angol kozlekedéspolitika
mai koncepcitja konnyebben értékelhetd legyen,
szikséges attekinteni a mésodik vilaghabord utani
fejlédést az 1962. évi Kozlekedési Torvény (Trans-
port Act) megalkotasaig.

A brit kdzlekedéspolitika fejl6dése
1945-t61 1962-ig

A masodik vilaghaboru befejezése utdn az (j
gazdasagi helyzetnek, valamint a kontinensen is
megjelend Uj kozlekedési eszkozoknek hatésara,
nemkilénben az Angol Munkaspért politikajanak
kdvetkezményeként széleskord kutatomunka bon-
takozott ki a szallitasi problémék lehet§ legjobb és
legolcsdbb megoldasa érdekében. A munkasparti
kormany az 1947. évi allamositasok sordn2 —
tobbek koézott — allamositotta a magantulajdon-
ban lev6 vasuti tarsasdgokat, valamint a kozuti
kozlekedés egy részét. Ennek soran a kozuti koz-
lekedés korében kozel 3300 Uzem, kereken 44 000
kozlekedési eszkozzel kerilt &llami tulajdonba,
amelyet kiegészitett a kozati személyfuvarozas,

1 Anglia jelenleg az EFTA (European Free Trade
Association, Eur6pai Szabadkereskedelmi Ovezet),
mvagyis a ,Hetek” tagja.

2 Magéaban foglalja az 1947. évi Kozlekedési Torvény
«(Transport Act).

belvizi hajozés, a folyami kikoték, a csatorndk és
a dokkok részben vagy egészben torténé allamo-
sitdsa is.3 -

Az 1947. ¢vi KoOzlekedési Torvény végrehajtasat
és a kozlekedésugy iranyitasat az e célbol életre-
hivott British Transport Comission-1 (Brit Kéz-
lekedési Bizottsag, roviden: BTC) biztdk. Ez ala
rendelték az allami kozlekedés egészét. A BTC
monopol helyzetének kihasznalasaval célul tiz-
ték ki, hogy altala a kulénféle kézlekedési agazatok
tervszerQ es irdnyitott koordinécidja valésuljon meg
a nemzetgazdasag érdekében. Jellemzdé erre a
torekvésre P. G. R. Strauss, akkori kozlekedési
allamtitkar nyilatkozata: ,,A mi doktrinank szerint
feltétlendl kivanatos, hogy a kozizemeket, ame-
lyek szolgaltatasaitél jolétink fligg — ne nyere-
ségre térekvé maganosok, hanem nemzeti érde-
kek szerint iranyitsak és vezessék.4

A munkasparti torekvések — a tékés csoportok
oriasi ellenallasaval szemben — megvalosultak, de
hatasukat az 1952. évi valasztasok erésen befo-
lyasoltak. Az (j konzervativ kormény 1953-ban
Uj Kozlekedési Torveny-1, hozott, amely részlegesen
hatalytalanitotta a korabbi &llamositasi intézkedése-
ket mind a kozlekedés, mind pedig az ipar terlletén.
Az 1953-as Kozlekedési Torvény intézkedéseinek
Iényegét az akkori biit kozlekedéstigyi miniszter
igy jellemezte: ,Hisszik, hogy a szabad verseny
jobb kozlekedési berendezésekhez vezet, mint egy
monopolium. Hisszuk, hogy ennek a célnak az el-
érésehez a legjobb Ut a decentralizacid. Fliggetlen
maganvallalkoz&sok vagy a vasutak esetében regio-
nalis vallalatokon keresztiil vezet a legjobb Ut
ennek a decentraliziciénak a megvalositasahoz.”5

E Kijelentés és program mogott a konzervativ
part politikdjanak az a f6 irdnyelve hizodik meg,
amely az allami monop6lium ellen a szabad magan-
vallalkozast hirdeti, figyelmen kivil hagyva a
maganmonopoéliumok kbdzgazdasagi jelentésegét és
hatasat. lgaz viszont, hogy Anglia gazdasagi hely-
zete, még a konzervativ politikat is — ha hatal-
mon akart maradni — elveinek bizonyos foku fel-
adésara késztette. Ennek kdvetkezménye, hogy az
1947. évi Kozlekedési Torvény allamositési intéz-
kedéseit az 1953-as Torvény sem szamolta fel tel-
jes egészében. Ez azt jelentette, hogy a centraliz-

3 B6vebb adatok : Chr. Woelker : Vasuti Kdzlekedési
Archivum, 68. évf. 3/1958 flizet, 273. oldaltdl (Frankfurt
am Main).

4 Modern Transport, London, 1946. szept. 11-i sz.
21 old.

5 British
272. sz.

Information, Bad Godesberg, 1955. évi
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mus elvén felépitett allami monopdlrendszert nem
véltotta fel teljes egészében a magantulajdon rend-
szere. Fenntartottdk az allami beavatkozas lehe-
t6ségét, de a decentralizaciot léptették a kozlekedés-
politikai célkitlzések homlokterébe. A konkrét intéz-
kedések nagy vonasokban a kovetkezOkre ira-
nyultak :

— az allami kezelésbe vett vasutak versenyké-
pességének ndvelésére;

— a vasutak mentesitésére a szigoru tarifalis
kotottségek alol;

— az allamositott tehergépjarmii-kdzlekedés egy
részének magéantulajdonba val6 visszaadasara.

Ezek az intézkedések els6sorban a vasuti kozle-
kedést érintették, ahol — az allamositas fenntar-
tdsa mellett — az addigi szigoru centralizmust fel-
lazitottdk az altal, hogy kereskedelmileg egymastol
fuggetlen korzeteket hoztak létre. Ezt az intézke-
dést abban a feltevésben hoztak, hogy az egyes
vasutak, rugalmas kereskedelem- és tarifapolitika-
val, gyorsabban tudnak alkalmazkodni a helyileg
jelentkezd feltételekhez.

1957. jalius 1-én Uj tarifarendszert léptettek
mletbe (Railway Merchandise Charges Scheme). Az
Un. ertékdijszabést felvaltotta az aruk rakodasi
alkalmassaga (térigénye) és sulya szerinti dij-
szabas. A Kozlekedési Birésaghoz (Transport Tribu-
nal) a fuvaroztatd csak abban az esetben fordulha-
tott keresettel — a tarifaszint miatt — ha kizaro-
lag a vasut szolgéltatasara volt kényszerllve, és a
felszamitott fuvardijat megengedhetetlenul tul-
zottnak tartotta.

Az allamositott tehergépjarm(ikozlekedés szerve-
zetét, a BTC-t nem szdmolték fel, de elrendelték a
tulajdondban levd vallalatok nagyobb részének el-
adaséat. Ezt az intézkedést a lehetd leggyorsabban
akartak végrehajtani. Ennek azonban gatat szabott
az eladasra szant lizemek és jarmdvek irdnt meg-
nyilvanuld vasarlasi kedv csokkenése, valamint az,
hogy id6kdzben — az &llamositds 6ta — a gép-
kocsipark elavult, minek kdvetkeztében a magan-
téke befektetése nem volt kifizet6dd.

Ezzel egyidejlileg a BTC részére engedélyezték,
hogy allami kezelésben tartsa a gépjarmGéalloméany
egy részét. Ennek hatarat az a részesedés szabta meg,
amely 1948. jan. 1-én a vasutak részesedése volt
a kozuti forgalomban (a Brit Vasutak kozuati for-
galmat is lebonyolitottak) Végsé soron a BTC
engedélye alapjan 1963 elején kozel 14 000 olyan
kozati jArm({ maradt, amelyet a Brit Utlgyi Szol-
galat (British Road Service) Uzemeltetett.

Szakért6k megallapitasa szerint sem az 1947. évi
mem pedig az 1953 évi Kozlekedési Torvény nem
hozta meg a vart eredményeket. Emiatt a BTC 1954-
ben atfogé miszaki-gazdasagi tervet (Modernisation
and Reequipment of British Railways) készitett,
amelynek lényege a technikailag elavult vasut
versenyképesse tétele volt. A terv megvaldsitasa-
hoz 15 évre Utemezve 1240 millio font sterlinget
iranyoztak el6. Ennek a tervnek f§ célkit(izései az
alabbiak voltak:

_ — avontatas gyors atallitasa diesel- és villamos
uzemre;

— a rendez6palyaudvarok korszer(sitése és a
felesleges berendezések felszamolasa;

173

— nagyobb rakterilet( kocsik beszerzése;

— a ki- és berakéasi munkak gépesitése és a
berendezések modernizélasa.

Az eredeti elgondolasok szerint a terv évenként
hozzévet6legesen 85 millid font sterling tdbblet-
bevételt eredményezett volna. igy kivantak bizto-
sitani, hogy 1961/62-t6l aBrit Vasutakgazdalkodasa
kiegyensulyozott legyen. A terv azonban a kdvet-
kez6 harom ok miatt megbukott:

— a ténylegesen befektetett t6ke az elGirany-
zott alatt maradt;

— a munkabérek és a dologi kiadasok jelent6-
sen emelkedtek;

— a bevételek nem érték el a tervezett szintet.

A program meghilsuldsa azonban nem jelen-
tette azt, hogy nem tortént jelents elGrelépés a
korszerUsités teruletén. JOI szemlélteti ezt a diesele-
sités fejlédése (1. tablazat).*

1. tablazat

1955 1962

Mozdony Vontatasi feladat (db) (db)

Diesel-mozdony
350 LE-ig

Tolaté szolgalat 320 1000

Talnyomédan

350—2800 LE-ig tolaté szolgélat 132 1000

Tdlnyomoéan
vonali szolgéalat 1700

Diesel lzem{ mozdony 0sszesen 452 3700
Diesel-motor kocsi 116 41297

A kozati és vasiti kdzlekedés szerepe
Anglia gazdasagi életében

Az egyes kozlekedési dgazatok kozott fennallo
verseny hatasa aldl nem mentesilt Anglia sem.
Meégis megallapithatd, hogy ez a verseny a konti-
nensen_kialakult helyzettol bizonyos mertékben
eltér. Ez nyilvanvalo, ha szemugyre vesszik a
teherauto-szallitas engedély-tipusait, ahol kulono-
sen a ,,G” tipus tér el a Nyugat-Eurdpébn kialaki-
tott rendszertél. Lényegében haromfele engedély-
tipus kiadasa lehetséges.8

»A” tipus: &ltaldnos fuvarozési engedélynek
mindsul, amelyet az Uzletszer(ien fuvarozassal fog-
lalkoz6 véllalatok gépkocsijai részére adnak Ki.
A véllalkoz6 harmadik személy részére ellenszol-
galtatds mellett véllalhat fuvarozéast, de sajat
arut sajat szdmlara nem fuvarozhat. Az enge-
délyben nincs tavolsag-korlatozas. A ,,Contract A”
engedélytipus az el6bbinek korlatozottabb val-
faja, meghatarozott aruféleségekre és Gtiranyokra
vonatkozik.

6 A Ministry of Transport adatai alapjan.

7 A jarmlvek kozel 1/3-a motorvonat pdtkocsija-
ként kozlekedik.

8 Gera Gyorgy— Temesi Jozsef: Haladd szallitas-
szervezési modszerek atehergépjarmi-kozlekedésben I1.
Kulonbz6 szallitdsszervezési modszerek kilféldon,
Bp. 1964. KOZDOK, 93. old.
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,B” tipus: harmadik személy részére térités
ellenében végrehajtott fuvarozéasra vonatkozik, de
sajat aru fuvarozaséara is érvényes. Ez az érvé-
nyesség azonban hatarozott id6re és Gtirdnyokra
szol.

»C”. tipus: alapjan kizarolag sajat szamlara
vegezhetd fuvarozas.

A ,,C” tipusu engedély kiadasaban még a mun-
kéasparti korméany sem alkalmazott Kkorlatozo
intézkedéseket. Ennek az engedélytipusnak f6
ismertetOjele, hogy a tulajdonos minden korlato-
zas nélkal szallithatja sajat"termékeit.

Az (izemi és igarszerﬂ fuvarozoi gépjarmdpark
fejlédését a 2. tablazat szemlélteti.

2. tablazat

Uzemi szallitast Iparszer( fuvarozast

1d6- végz8 gépkocsik darabszama
szak
4999 5000 kg-on - 5000 kg-on
Kg-ig felal 4999 ko-ig e
1954 87 000 83 000 838 000 61 000
1955 86 000 90 000 877 000 67 000
1958 81 000 109 000 1008 000 91 000
1960 79 000 114 000 1033 000 105 000

Az lzemi széllitds gépkocsidllomanyéanak nove-
kedése felfelé ivel6. Erdekessége, hogy ezzel
egyutt nének a teljesitmények is. Az Uzletszer(
fuvarozas fejlédeését nyilvan befolyasolja az tzemi
szallitokapacitds magas szintje. Erdemes ezzel
kapcsolatban megemliteni a BTC 1961. évi jelen-
tését, amely tobbek kozott a kdvetkezbket tartal-
mazza: ,,1961-ben a gazdasagi novekedés stagna-
lasa volt a jellemz6, de nem szabad figyelmen
kivil hagyni, hogy a fuvarozé véllalatokra a leg-
nagyobb befolyast az Uzemi széllitast lebonyo-
lito nagy raksulykapacitdst jarmdvek alloma-
nydnak novekedése gyakorolta, fliggetlendl attol,
hogy allami vagy magankézen levé vallalatokrol
van sz6”.9

A kilonboz6 kozlekedési agazatok kozotti versenyt
jol érzékeltetik a 3. tablazat adatai.

Ezek a szamok a koz(ti aruszallitas nagyaranyu
el6retdrését mutatjdk. Habar a partmenti hajo-
zasra nem allnak rendelkezésre kozelebbi adatok,

3. tablazat
£ Szallitott saly, milli6 tonnéaban
v

Vasut Gépkocsi Belvizi hajézas
1952 289,5 920,0 12,6
1955 278,6 (—)* 10,6
1958 246,8 1000,0 9,4
1961 2428 (—)* 9,8

Teljesitett millié tkm
1952 36,6 31.0 0,3
1955 24,9 (_8* 0,3
2958 30,1 40,0 0,3
1961 28,8 454 0,3

* Nem all rendelkezésre adat.
9 British Transport Commission jelentése, 1961. 66.
old.
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ismert, hogy ez utobbi a tdmegéaru — els6dlege-
sen a szén — fuvarozésa terén nagy versenytarsa
a vasutnak.

A koziti kozlekedésben a személyszallités ter-
letén a maganfuvarozas elGretdrése a jellemzd.
1961-ben Nagybritannidban 76 000 autdbuszt tar-
tottak Uzemben. A Brit Vasutak személyforgalmi
bevételei alacsony szinten mozogtak, de &llando
novekedést mutattak; az emelkedés mérve 1956
és 1963 kozott 24%-ot tett ki. Igaz ugyan, hogy
ez az emelkedés — tobbek kozott — a tarifaszint
valtozdsénak is tula{}jonithaté. Megallapithato
tovabba, hogy a Brit Vasutakra a kozuti személy-
szallitas ndvekedése egyel6re még nem éreztette
jelent8s mértékben kedvezétlen hatasat. Mivel a
Brit Vasutak 0Osszes bevételeinek megkdzelit6leg
30°/o-a szarmazik a személyforgalombol, nyilvan-
valo, hogy a figyelmet elsédlegesen az &ruforga-
lomra 6sszpontositottdk, nem hagyva azonban
szamitason kivul a személyfuvarozas teriiletét
sem.

A Brit Vasutak dsszbevétele az 1960/61-es évben
10%-kai csokkent, az Uzemi Kkoltségek pedig
3%-kal emelkedtek. Az dsszbevételen belll azon-
ban 4%-kai emelkedtek a személyforgalom beve-
telei — a mar hivatkozott 1960/61. évi tarifaeme-
Iés hatdsara — ugyanakkor a korszer(sitési intéz-
kedések a szolgéltatdsok mindségében is pozitivan-
érvényestiltek. Az aruforgalom bevételei 1961-ben
3%-kal voltak kisebbek, mint a megeléz6 évben.
Ehhez hozzdjarult a darabaruforgalom csokenése
és az, hogy a tOmegaruk Osszetételében valtozas
kovetkezett be. Ez utobbit leginkdbb az okozta, hogy
az acéltermelés visszaesett, aminek kovetkezté-
ben csokkent a szénszallitas mennyisége is. Termé-
szetesen kovette ezt az acél alapanyagu készaruk
szallitasi mennyiségének visszaesése. Az alapvet6
ok azonban az ércszallitds 12%-0s visszaesése volt,
amely magaval rantott egyéb szallitdsokat is.
A magéanfuvarozok (kozuti) tevékenysége termé-
szetesen szintén éreztette negativ hatasait a Brit
Vasutaknal.

A réfizetések novekedésének komponenseként a
BTC 1961. évi jelentése az altalanos kereskedelmi &r-
alakulds és a forgalmi bevételek elszakadasat is
figyelembe veszi. ,,Az atlagbevétel netto tonna-
merfoldenként 1961-ben mar nem csékken—inkéabb
észrevehet6 emelkedést mutat — ami azzal az
alacsonyabb tarifaval magyarahat, amelyet az
acélipar élvez.”10 (Az acélipar nyersanyagszalli-
tdsai csokkentek.) A bevételek és a kereskedelmi
arak fejlédését az 1. &bra grafikonja szemlélteti.1l

1960-ban a Brit Vasutak 0sszdeficitje 112,7
millié font sterling volt. 1961-ben 136 milli6 fotit
sterling veszteseget kellett elkdnyvelni. lgaz, hogy
ezt a BTC egyéb agazatainak tdbbletbevételeivel
(kdzati  teherszallitas, kozati személyforgalom,
London vaérosi kozlekedése, hajézas) 122 milli6
font sterlingre csokkentették, de a kimutatott
eredmény igy is igen kedvezétlen.

D British Transport Commission 1961. évi jelentése,

11 Dr. Chr. Woelker : Die neue Verkehrsgesetzgebung
in Gross-Britanien, Internationales Archiv fur Verkehrs-
wesen, 1963. évi 1. sz.
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Arszint
beveteL
(tonna -
mérfoldenként)
™ 195k 1956 1956 1960
1. dbra

A felvazolt helyzetkép — amely korantsem tel-
jes — felveti annak problémaéjat, vajjon helyes
volt-e az 1953. évi konzervativ politika hatdsara
létrehozott Kozlekedési Torvény decentralizacids
torekvése, az ezzel egyttjard vasuti tarifaszabad-
s&g koncepciojaval. A valaszt e kérdésre nehéz rovi-
den megadni, de annyi megallapithatd, hogy nem
juttatta el a kozlekedési rendszert a vart eredmé-
nyekhez. Ennek okat minden bizonnyal tébb hatas
érvényesulésében kell keresni, tobbek kdzott:

— a tOmegfuvarozasi szikséglet csokkenése,
ezen belll az arudsszetétel aranyvaltozasai és az
ezzel szoros Osszefliggésben levd tarifaérzékenyseg;

— az 1957. évi () tarifarendszer, ami a nettd
tonnamérfoldenkénti  bevételcsokkenést feltéte-
lezte;

— az egységes tarifdval szembehelyezett k-
I6n kedvezményes” tarifarendszernek a csokkenés
irdnyéba hato tendencidja;

— a ,,C” tipusu engedélyek (kozuti szallitas)
korlatlan kiadasa.

Az angol kormény, a helyzet &ltalanos feltarasa
utan elhatarozta, hogy gyokeresen valtoztat
eddigi kozlekedéspoltikajan. Alapos el6készitd
munka utan megprobalt Grrd lenni a kozlekedés,
elsésorban a Brit Vasutak nehézségein.

Az 1962. évi Kozlekedési Torvény elbkészitése

Az datfogd kozlekedéspolitika kialakitasa erde-
kében kilonféle bizottsdgokat hoztak létre. Ezek
munkai kozul ki kell emelni az alabbi munkéakat:

1. A ,Stedeford Committee” 1960 mérciusi
jelentése

E bizottsdg vezet6je Sir lIvan Stedeford, a
Tube Investments Ltd. lgyvezet6 igazgatdja volt.
A bizottsagot a kormany nevezte ki és feladata
volt a BTC hatéskorébe tartoz6 Brit Vasutak és
egyéb szervek pénzligyi helyzetének és tevékeny-
ségének vizsgalata. A szigortan bizalmas jelentés
nem Kkerilt nyilvanossagra, igy még a parlament
sem targyalta. Mértékadd vélemények szerint ez a
jelentés a kés6bb kiadasra kerult un. Fehér kdnyv
(,White Paper”) megalkotdsanél nagy szerepet
jatszott.

2. A ,,Select Committee on Nationalized Industries”
1960 jalius jelentése

Az als6haz kezdeményezéseére megalakitott bi-
zottsag feladata volt a Brit Vasutak és az &llamo-
sitott ipar helyzetének vizsgélata. A bizottsag

jelentésének fontosabb végkovetkeztetései az alab-
biak voltak:

a) a Brit Vasutak veszteseges mikodesenek
alapvetd oka nem a kulonboz6 kozlekedési agazatok
versenyében keresendd;

b) a Brit Vasutak megfelel6 intézkedések és fel-
tételek hatdsara rentabilisan is m(ikddhet. A tudoma-
nyos és miszaki haladas, amely a gazdasagi élet
mas terlletén kimutathat6, a vasitnal még nem
hozta meg gyumaolcsét;

c) mélyrehatd koltségelemzések alapjan lehet
csak a gazdasagossag kérdésében donteni;

d) a nem Uzemeltetési célokat szolgald rafordita-
sokat az &llami koltségvetésbdl kellfedezni, de a szub-

vencio feltétele a meghatarozott cél és az alkalom-
szer( kiutalas.

3. A Fehér Kdnyv (,, White Paper”) : Az allamosi
tott Uzemek Ujjaszervezése”; 1960 decemberi parla-
menti okmany

E konyvben a brit korméany az allamositott
kozlekedeés alapvetd szervezési és pénziigyi reform-
jara vonatkozd nézeteit terjesztette a parlament
elé. Lényeges szempontjai az alabbiak:

a) a BTC alad tartoz6 (izemagak Onallositasa;

b) az egyes kozlekedési agazatok koordinacioja
és e tevékenységnek a kozlekedési miniszter hatés-
korébe utalasa;

c) a vasutak pénzigyi zavarainak megszinte-
tése;

d) nagyobb , kereskedelmi” szabadsag a kozle-
kedési vallalatok részére;

e) a vasutak tovabbi decentralizalasa;

f) a vasuthalozat és a szolgaltatasok Korlato-
zé&sa az adott gazdasagi fejlettség szintjenek meg-
felelGen.

Az 1962. évi Kozlekedési Torvény

1961 novemberében a brit kormény atfogo
torvényjavaslatot terjesztett az alséhéaz elé, mely-
nek alapjat a ,White Paper” képezte. A parla-
menti torvénybeiktatds utdn, 1962. augusztus
1-én életbe lépett az Uj, 1962. évi Kozlekedési Tor-
vény. A torvény intézkedései szerint egyes feje-
zetei csak a kozlekedési miniszter kilon rendelke-
zése alapjan kerGlhetnek végrehajtasra.

A masodik vilaghabora utan hozott harom jelen-
t0s kozlekedésitorvény roviden az aldbbiak szerint
jellemezhetd:

1947. évi Kozlekedési Torveny = &ltalanos cent-
ralizacio,

1953. évi Kozlekedési Térvény = részleges decent-
ralizacio,

1962. évi Kozlekedési Torvény = korlatlan akcio-
szabadséag a vasutnal.

Az (] Kozlekedési Torvény alapjan a BTC-t,
mint az allamositott kozlekedés legfébb hatdsagat
megsziintették. A BTC helyett négy, az egymastol
fliggetlen pénziigyi és gazdasdgi mikddés elvén
kiépitett hivatalt (Board) hivtak életre. A négy
hivatal a kovetkezd:
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1. Brit Vasutigyi Hivatal (British Railways
Board, BRB),

2. London Véros Kozlekedési Hivatala (Lon-
don Transport Board, LTB)

3. Brit Kikot6ugyi Hivatal (British Transport
Docks Board, BTDB),

4. Belvizi Hajozasi Hivatal (Inland Water-
ways Board, IWB).

A négy hivatal mellett, a fentiek tigykdérébe nem
esO feladatok ellatdséanak legfébb szerveként, lét-
rehoztdk a Kozlekedési Trosztot (Transport Hold-
ing Company, THC).

Az egyes hivatalok vezet6it a kozlekedési minisz-
ter nevezi ki.12 Roviden attekintve, az egyes hiva-
talok makodesének lényegét, az aldbbiak allapit-
hatok meg:

Brit Vasutugyi Hivatal

Szervezet: Megmarad az orszag 6 korzetre osztott-
s&ga, az egyes korzetek élén Korzeti Vasutugyi
Hivatalok (Regional Railways Board) allnak.

Uzletpolitika: A kiadasokat a bevételekbdl kell
fedezni, tartalék alapképzést kell elérni. A haté-
konysag, a gazdasagossag és az lizembiztonsag a
legalapvetébb szempontok.

Kereskedelmi akcidszabadsag:

— a vas(t mentesil a fuvarozasi kenyszer aldl,
megszlnik kdzforgalmda jellege;

— a dijszabasi szabadsag kiterjed a személyfor-
galomra is;

— a gazdasagtalan vasutvonalak és szolgaltatasok
felszamolasanak  eljarasa leegyszerGsodik, a vegle-
ges dontés a kozlekedési minisztere;

— a vasuti tulajdont képezd foldtertletek hasz-
nositdsdban és felhasznéalasdban nagyobb sza-
badsag;

— sajat csOvezetékhaldzat épitésének lehetfsége.

Pénziigyi intézkedések : millié £
1. az allamositott kozlekedés Gsszes tar-

T0ZASA ...ocveivicecece e 2450
2. ebb6l torolnek......ccoeeveeeiiiiciie, 475
3. a torles utani maradvanyt felosztjak a

hivatalok kozott, és ebb6l a vasutat

terheli kereken: TR 1600
4. ebbdl fliggd addssag (kamat és torlesz-

t8S NEIKUD) ..o 700
5. marad (kamat és visszafizetés mellett) 900
6. az 5. kamata évi ...cccceciiiiiieienn, 65
7. a deficit atlagos évi 0Osszege ........... 80—90
8. a deficit fedezésére 5 éven keresztil

hozzajarulds, 6sszesen...........ccccoceeee. 450

Az allami szubvenci6 tervezett id6tartama azt
mutatja, hogy a torvény — legalabb 5 évig —
nem var javulast a pénzigyi helyzetben.

12 A részletes szervezeti felépités és feladatfelosz-

tds megtalalhatdé dr. Hunkar Dénes: Az allamosi-
tott angol kozlekedés szervezete c. cikkében, Koz-
lekedéstudomanyi Szemle, 1964. évi 4. sz. 190—192.
old.
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Tevékenység méas kozlekedési agazatokban :

— meghatérozott feltételek mellett kdzuti gép-
jarmd-szolgélat ellatésa;
— széllodak létesitése (feltételekkel).

London Varos Kozlekedési Hivatala

— megfeleléen koordinélt kozlekedés bizto-
sitasa;
— fuvarozasi kényszer alatti tUzemvitel.

Brit Kikotéugyi Hivatal

— 32 kereskedelmi kikot6 teljes Uzemének
iranyitasa (az 0Osszes Kkikot6i kapacitas 1/3-a).

Belvizi Hajozasi Hivatal
— nem kodzhasznalatu vallalat, specidlis fel-

adatokra:
— 10 millié £ &llami tdmogatés évente.

Transport Holding Compary

— avolt BTC vallalatok iranyitésa;
— 41 vallalat kizardlagos iranyitasa,
— 24 vallalat részleges iranyitasa.

Tanéacsadd szervek

1. TheNationalizedTransport Advisory Council:

— f6leg koordinacios kérdésekben a kozleke-
dési miniszter részére tanacsadas

2. Transport Consultative Committees (Kozleke-
dési Konzultacids Bizottsag):

a) Central (kozponti) Transport Consultative
Committee

b) Area (teruleti) Transport Consultative Com-
mittee

— a fuvaroztatok képvisel6ibdl &llé tandcsadod
bizottsdgok

3. Transport Tribunal (Kézlekedési Birdsag):

— kozuti forgalmi engedélyekkel kapcsolatos
ugyek,

— London vérosi kozlekedesének tarifaligyei.

Veégul meg kell jegyezni, hogy a kozlekedeési
miniszter az osszes fontos kérdésekben egyedil
jogos donteni.

A Beeching-terv és annak el6zmeényei

Az angol kormany, latva a kodzlekedési nehézsé-
geket, még 1961. jul. 1-én a BTC elnokéveé az Impe-
rial Chemical Industries Ltd. m(szaki igazgatojat,
dr. Richard Beechinget nevezte ki, aki 1963. jan.
1-t6l a Brit Vasutlgyi Hivatal elnoke lett. (A BTC
— mint emlitettik — megsziint.) Az 6 feladata
volt, hogy az 1962. évi Kdzlekedési Torvény szelle-
meben — a kozlekedési szervek kozott leginkabb
nehézségekkel kizdé — vasutat megfelelé prog-
rammal lassa el és ezzel biztositsa a rentabilitast.
dr. Beeching els6 parlamenti nyilatkozatai kozl
érdemes kiemelni a kovetkez6t:

A vasutak pénzigyi nehézségei mélyen rejld
okokra vezethetdk vissza, és ezeket a nehézségeket
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nem lehet .gyorsan Kiklszobolni. A veszteségek
nagyobbak is lehetnek, még miel6tt a helyzet
javulna. Helytelen leime atmeneti koltségcsok-
kentések iranyaba kutatni és ezzel a figyelmet a 6
okokrol elterelni.” 13

A kozlekedési miniszter az intézkedések soroza-
tat az alabbi négy fokozatban inditotta el:

1. behatd vizsgalatok végrehajtasa,

2. az eredmények nyilvanosséagra hozatala,

3. Brit Vasutiigyi Hivatal javaslata a jovGbeni
vasuti rendszer feadatkorére és miikodésére

4. a kormény végkovetkeztetése.

A 3. pontban jelzettek dr. Beeching feladatat
képezték. 1963. marc. 27-én kerult nyilvdnossagra
az Un. Beeching-terv”’, amelynek tartalmara, mod-
szerére és koncepcidjara érdemes felfigyelni. Dr.
Beeching 15 pontban hatarozta meg a Brit Vasutak
fejlesztésenek Gtjat a gazdasagossag erdekében. Ezek
a kovetkezOk:14

1. szdmos személyszallitasra megnyitott vonal
forgalménak megsziintetése;

2. tobb egysegh6l allé motorvonat-szerelvé-
nyek kozlekedtetése a még gbzvontatasi vonalak
kiszolgélésara;

3. a személyszéllitasra megnyitott
kisebb allomésainak megsziintetése;

4. a varoson bellli személyforgalom — és vi-
szonylatok — ésszer(sitése, tokéletesitése;

5. az idényjellegli személyszallitasi csucsfor-
galom ,csillapitasa” kizarélag csucsforgalmi fel-
adatra fenntartott jarmdallomany bevonasaval,

6. az el6vérosi vasuti és autobusz szolgalat
koordinacidja — egylttm(kodve a vérosi hato-
sdgokkal — a viteldijemelés, illetve szolgéltatas
beszlintetés lehetéségének felhasznalasaval;

7. a poggyasz- eés expresszaru-fuvarozas egybe-
hangolasa a postaval,

8. a szénszallitd kozvetlen vonatok forgalma-
nak ésszer(sitése az Orszagos Széntanacs és a szén-
elosztok egyuttmdkddésével annak érdekében,
hogy kikényszeritsék a szerelvények rakodasi
lehet6ségének id6beni biztositasat, valamint koz-
ponti széntarolok létesitését;

9. a kisebb megallo-rakoddhelyek fokozatos
megsziintetése, a nem Kkifizetéd6 &ruforgalom
csokkentése érdekében, figyelemmel az esetleg
jovedelmezébbé valo forgalom fenntartasara és a
dijszabas modositasara;

10. a rendezépalyaudvarok kozotti kdzvetlen
vonatok forgalménak fellenditése, zart szerelvé-
nyek menetrendi beiktatdsdval, a fuvaroztatok
kivansaganak megfelelGen;

11. atavolsagi vonatdsszekottetések lehet6ségé-
nek kidolgozésa, olyan forgalom lebonyolitasara,
amely kis szalitmanyokbol tevédik ossze;

12. a darabaruforgalom kdzpontositasa kb. 100
korzeti rakodohelyre, amelyek kozil tébb a tavol-
sagi aruforgalom céljait is szolgélja. A darabaru
legnagyobb részének tavolsdgi személyszallitd

vonalak

13 1962. junius 22-i alséhazi vita.
14 The Commercial Motor, 1963. marc. 29. 3006. sz.
Fifteen Steps to solvency.
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vonatokkal valé tovabbitasa, lehet6leg egybekap-
csolva apoggyasz- ésexpresszaruforgalommal, vala-
mint a postai levél- és csomagkildemények tovab-
bitasaval is;

13. az elavult teherkocsik gyorsiutemd, fokoza-
tos kivonasa a forgalombol az elkdvetkezendd
harom esztend§ alatt;

14. a févonalakon a g6zmozdonyok gyorsiitemdi,
fokozatos kicserélése diesel-mozdonyokkal;

15. a Brit Vasutak kozati jarm(parkjanak
Osszetételére és Uzemeltetésére vonatkozo esszer(-
sit6 megoldasok.

A ,program” lesz6gezi, hogy a felsorolt irany-
vonalak szorosan 0sszefliggenek egymassal. Hang-
sulyozza, hogy amennyiben erélyes eszkozokkel
viszik keresztlll az egész terv végrehajtasat, a
vasutak réafizetésének nagy része (ha nem is szik-
rs]égképpen az egész réafizetés) 1970-re kikiszobol-

etd.

A program célkitlizése olyan vasuti rendszer meg-
teremtése, amely a szallitasi igényeknek azt a cso-
portjat elégiti ki az orszag javara, amire a legmeg-
felel6bb eszkozokkel rendelkezik. A program gondot
fordit arra, hogy a vasut ne foglalkozzék olyan tevé-
kenységgel, amelyre kevésbé alkalmas. Ennek meg-
felel6en a beszdmold harom fébb tényezét emel ki:

1. A személyszéllitds radikalis korlatozasa a
vasuton.

2. Az aruforgalom kozpontositasa egyes vasut-
allomésokra.

3. A tavolségi irdnyvonatok forgalmanak fel-
lenditése.

Dr. Beeching a tervbe vett intézkedések pénz-
ugyi hatésait (évenkénti megtakaritds millio
£-ban) az aldbbiakban latja: 15

A személyforgalom megsziintetése és ra-
cionalizdsa, valamint egyes személy-
forgalmi alloméasok forgalméanak meg-
SZUNELESE .oovvevveeicceecec e 18

Egyes mellékvonalak forgalménak folya-
matos megszintetése, illetve a forga-
lomnak csupéan aruforgalomra vald
korlatozdsa, mas vonalak forgalméanak
tovabbi fenntartdsa .........cccoeeenne

Egyes helyeken az aruforgalmi szolgalat
és a teherpéalyaudvarok megsziintetése
(a helyileg kedvezd forgalom fenntar-
tdsa mellett, alternativ. megoldéssal).

A Dbeszuntetésh6l szarmazd kozvetlen
Megtakaritas.......ccoeveinenencicenns

A személykocsik atallitasaval jelentkezo
munkak csokkentése a csucsforgalmi
tartalék bevonasaval ................... 2—3

A kocsipark csokkentése...............

A mlihelyek racionalizalasaval jelentkezé
megtakaritas az allando koltsegekben 4

A g6zvontatasrol diesel-vontatasra valo
folyamatos Atterés.......covvvvvinivennns

11—13

5—10

34—41

15—20

15 lan E. Smith : Dr. Beeching and the Resahping

of Britich Railways, Schweizerisches Archiv fir Ver-
kehrswissenschaft und Verkehrspolitik, 1964. évi 1. sz.
25—44. old.
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A szénszéllitési koltségek csokkentése:
a) osszevont szénrakodok létesitése a
szénszallitasi tanacs és az eladdk be-
vonasaval ;

b) a zart vonatok forgalménak kiter-
jesztésére inditott mozgalom fellendi-
tése, a banya- és ipari Uzemek rako-

doberendezeseinek kiépitésével.......... 7—10
A darabéruforgalom 6sszevonasa......... 15—20
A gocpontok kozotti kozvetlen ,Liner

Train” forgalom bevezetése és fejlesz-

TESE i s 10—12

A még megmaradd gazdasagtalan forga-
lom csokkentése kereskedelmi intézke-
désekkel ......coooviiiiiee e, 5—6
A kilonbdz6 vizsgélatok és koltségsza-
mitasok alapjan eddig mas kozlekedési
agazatok altal lebonyolitott forgalom-
nak a vasutra tereléséb6l szarmazéd
tobbletbeveétel........oovveveiiciiieiiinns
Az &ltalanos adminisztracié koltségeinek
CSOKKENTESE. ..o 3—4
Dr. Beeching racionalizalasi elgondolasanak f6
indokaiként emliti, hogy:16
— évente 4000 milli6 £-ot, a brutté tarsadalmi
termelési érték mintegy 15%-at forditjak a bel-
foldi szallitasokra;
nagy szallitasi kapacitastobblet all rendel-

kezésre ; o . .
— bizonyos_szallitasi agazatok Onmagukat és

egymast gatoljak tevékenységikben.

10—15

Mérfold 0—25
Szallitasi tavolsag km 0—32
Vasut
SZBN e 82 (8)
EQYED AT U oo 27 (5)
OSSZESEN ot 109
Kozat*
Allamositott fuvarozas .............. 165
Magan fuvarozas 785
OSSZESEN oot 950
FentiekKbGl SZEN ..o 20
OSSZESEN et 1060 (70%)
Szazalékarany az dsszeallitott arubdl :
Vaslt s s 10
Osszes aru szénen kivil 3
Koézut :
Allamositott fuvarozas ............... 16
Magan fuvarozas ..., 74

kozlekedéstudomanyi szemle

A bruttd nemzeti aruszallitasi raforditasok 1962.
évi alakulasarél a 4. tablazat adatai nyUjtanak
tajékoztatast.

4. tablazat

Az 0sszes

Kozlekedési agazat Milli6 £ kiadasok

%-aban
VaSUt s 280 14
Allami kozati fuvarozés . 350 18
Magén kozuti fuvarozas 1260 66

Parti hajézas, belvizi hajézas, légi-

kozlekedés (egyUtt) . coiriernnne 45 2
[O1174-1-1:1  H 1935 100

Erdekes attekintést nyujt dr. Beeching — idé-
zett cikkében — a kilénbozd szallitési modokkal
tovabbitott aruk szallitasi tévolsagardl és mennyi-
ségerdl (5. tablazat).

A racionalizalasi tervek sziikségszer(iségét a
Brit Vasutak legfontosabb forgalmi &gaiban je-
lentkezd bevételek és becstlt koltségek 1961. évi
alakuldsénak a 6. tblazatban kozolt adataival té-
masztottdk ald.l7

16 Dr. R. Beeching : The Rationalization of Transport,
British Transport Review, VII. évf. 4. sz. 1964. jan.

17 lan E. Smith : Dr. Beeching and the Reshaping
of British Railways, Schweizerisches Archiv fir Ver-
kehrswiss%]schaft und Verkehrspolitik, 1964. évi 1. sz.
25—44. old.

5. tablazat
26—50 51— 100 100 felett
33—80 81— 160 160 felett
arumennyiség milli6 tonnéaban
26 (5 20 (3) 15 (1)
16 (16) 19 (13) 22 (21)
42 39 37
45 41 33
135 67 26
180 108 58
5 3 1
220 (15%) 150 (9%) 95 (6%)
19 26 39
8 15 28
20 27 35
61 47 26

* A kozuti adatok megosztasa becslésen alaszik és 0—25, valamint 26—50 mérfold k6zott a leghizonytalanabb.

Megjegyzések :

1. A tablazatban szerepl6 szdmok Osszeadasi, valamint szazalékolasi kerekitéseit az eredeti kdzleménybdl valto-

zatlanul vettik at.

2. A kozuti forgalomb6l mintegy 60 millié tonna keriil vasatallomasi el- és felfuvarozasra. Allomasok megsziinte-
tése a kozati fuvarozas forgalmat 1—2 millio tonnaval emelheti. )
3. A () zardjelben feltlintetett értékek azt a tonnamennyiséget jelentik, amelyet jelenleg kdzlton szallitanak,

jollehet fuvarozasukra a vasut alkalmasabb.
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6. tablazat

Netté bevé-
Koz- Kozve-tel (+), ill.
vetlen tett rafizetés

Forgalom  DoVe®! Koltsé- koltse- (—) az ossz-
gek gek koltséghez
viszonyitva
millié £
Személyszallitas
0sszesen ......... 161,8 169,9 94,6 —102,7
Poggyéasz-szallitas
0sszesen ......... 57,3 40,2 10,3 + 6,8
Aruszallitas
Szén 108,3 83.5 22,5 + 28
Asvanyok ... 44.4 36,9 11,3 — 37
Vegyes aru
Kocsirakomany 64,8 96.6 22,0 — 53,8
Egyéb ... 38,0 51,5 7,0 — 213
Osszesen ... 255,6  268,5 63,1 — 76,0
Minddsszesen 474,7 478,6 168,0 —171,9

A vazolt kortilmények mellett meg lehet érteni
azokat a széleskor(i vitdkat, amelyek a nyilvanos-
sagrahozatal oOta foglalkoztatjdk az angol koz-
véleményt.

A program 2363 megalldhely megsziintetését
javasolja a személyforgalomban. A darabéaru-
forgalmat lebonyolitd mintegy 950 allomas kozil
850 allomas megsziintetését vették tervbe. A szén-
szallitds terlleten 5031 &llomés helyett 250 el-
oszté &llomas fenntartisat latjak célszer(inek. A
fentieken Kivil javasoljdk kozvetlen, dn. ,,Liner
Train” vonatok szervezeését is, amelyek 6sszesen
55 fontosabb rakodohely kozott kozlekednének.

A ,Liner Train-"rendszer lényegében a kozut
és vasUt kooperaciéjan nyugszik a haztdl-hazig
szallitds gazdasagos megvalositasat célozza. F6-
vonalakon kozlekedd, kilénleges feladatt, menet-
rendszer( vonatok ezek, amelyek a rendezdpalya-
ndvarokat Kkikertlnék. Zart tipusszerelvények,
amelyek nagy szallitétartalyokat szallitananak, maxi-
malis sebességuk 75 mérfold/6, minimalis sebes-
ségik 50 mérfold/6. A forgalom minden olyan
arut feldlelne, amelyeket jelenleg nagy témegben,
kozepes vagy nagy tavolsadgokra rendszeresen
kdzaton szallitanak. A feladasi és rendeltetési
allomasokon a tartalyokat darukkal emelnék le.
Veszteglési id6 csak a tartdlyok mozgatésanal
jelentkeznék. A hazhozfuvarozasi tevékenyseget
a vasut nem Kkivanja sajat eszkdzeivel vegezni.
A vonatokat olyan viszonylatokban kozlekedtet-
nék, ahol a rakomanyt mindkét irdnyban az egész
vonat részére rendszeresen biztositani lehet.

Az ismertetett terv szerint a mintegy 30 000 km
hosszUisagu vasuthaldzat 1/3 részén sznnék meg a
forgalom. Ebben az esetben az Gsszes forgalom
95%-a a vasuthalozat 50%-an keriilne lebonyoli-
tasra. Jelenleg az egész vonalhalézat 30%-an az
ossz-aruforgalomnak csak 1%-a bonyolddik le. A vo-
nalhossz 50%-an pedig az dsszaruforgalom 95%-a.
A vonalhossz 50%-an bonyolddik le az 0sszes
személy- és aruforgalom 92,5%-a.
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Osszefoglalva : az angol kozlekedéspolitika irany-
vonala az aldbbiakkal jellemezhet:18

1. A megfeleld miszaki jellemzOk feltarasa.

2. Az allami fuvarozé vallalatok céliranyos fej-
lesztése.

3. A vezetés mindségi kovetelményeinek szem-
el6tt tartésa.

4. A vezetbk munkajanak és pozicidjanak fo-
lyamatossaga.

5. A beruhézéasok elhatarolasa a kilonféle koz-
lekedési &gazatok kozott.

A Beeching-tervet elsésorban a Munkaspart Ki-
fogésolta. Az ellenvélemények az alabbi fonto-
sabb kifogasokban foglalhatok ossze:

— nem szabad a vasutakat kizardlag a renta-
bilitds szempontjabdél megitélni;

— felnek, hogy a radikalis korlatozé intézkedé-
sek koltséges kozUtépitésekhez és ,,vonatpotlo”
jaratok szervezéséhez vezetnek,

— félnek hogy a baleseti veszély fokozodik;

— a korlatozasok a kevésbé sdr(in lakott teru-
letre terjednek ki, holott az a cél, hogy ezeket
a teruleteket iparilag fejlesszék;

— a forgalomszabélyozas és tarifacsokkentés ha-
tdsat nem szabad tulbecsilni;

— Kkisebb ,,rossz” szubvenci6t fizetni, mint
sulyos szocidlis és gazdasagi karokat okozni.

A nézetek ilyen szembenalldsa sem képezte
azonban akadalyat annak, hogy 1964. végén
Wilson minisztereln6k megbizza dr. Beechinget
a Munkaspért programjaban szerepl6 kérdés: ,,az
Osszes kozlekedési agazatok koordinécidjanak™ ki-
dolgozésaval. Dr. Beeching feladata nemcsak az
egyes kozlekedési agazatok gazdasagossaganak
vizsgalata lett volna — illetve javaslatok kidol-
gozasa a gazdasagossag érdekében — hanem a
,hatékonysag”, mégpedig a nemzetgazdasagi haté-
konysag megvaldsitasa a teljes kozlekedési rend-
szerben. Ezt a feladatot dr. Beeching 12—18 honap
alatt oldotta volna meg. (Mar eddig is nagy-
ardnyl elékészitd munkak folytak.) El6segiti
még a dontéseket az Un. Geddes-Bizottsag kozel-
jovBben elkésziild jelentése is, amely a kozlti
fuvarozés ,,C” tipusu engedélyének tgyében dont.

A munka szdmos regionalis vizsgalattal parhu-
zamosan fog megindulni, fizok helyi vonatkozas-
ban, a vidéki korzetekben kisérlik meg a szallitasi
szlikségletek felmérését. 11—13 korzettel lehet
szamolni. A munkéspéarti kormany hajlik arra,
hogy a korméanyzati gazdalkodasban a kozlekedés
tdmogatasat ,tarsadalmi koltségnek (,,social-
costs”) tekintse, amelyeknek szociélis célokat
kell szolgélniok. A korméany eltokélt szandéka,
hogy csokkentse a maganszektor részesedését a
kozuti szallitasban.

Az eredeti elgondoldsok szerint dr. Beeching lett
volna a Kozlekedési Koordinécios Hivatal (,, Trans-
port Co-ordinating Board”) elndke, de mivel nem
vallalta a ,hivatalnoki statuszt”, a kormany
hozzajarult ahhoz, hogy eredeti, magéankereske-
delmi &lldsdba térjen vissza.

18 Ernest Marples kozlekedési miniszter: The Trans-
port Scene, Institut of Transport Journal, 1964. évi
12. sz. 421—429. old.
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Tom Fraser kozlekedési miniszter ezek utén
bejelentette, hogy az angol kozlekedés tavlati ter-
vezésére Osszehivott bizottsdg Lord Hinton veze-
tésevel kezdi meg mikddesét. A bizottsag hét
tagbol all. Feladata:

— a varhato tavolsagi forgalom mértékének
és koordinaciojanak megallapitasa,

— a hatékony kozlekedési munkamegosztas
biztositdsa érdekében teend6 adminisztrativ in-
tézkedések megéllapitésa,

— a kozlekedési agazatok operativ koordina-
lasat biztositd javaslatok kidolgozésa.

A legujabb fejleményekbdl megallapithato, hogy
az eredeti tervekben szerepl6 koordinécids es
rekonstrukciés elgondolasok — a kormény poli-
tikai Osszetételétdl és dr. Beeching személyétdl
fliggetleniil — a megvalésitas Gtjan vannak. A fej-
I6dés jové irdnya minden bizonnyal az allami
beavatkozas fokozodasa lesz a kozlekedési koordi-
nacidba, amelynek Utjat a nagytzemi forma és
fltxvaroz_ésszervezés szerves kapcsolodasaban  kell
eresni.

Egyesuleti hirek

A budapesti kozpont altal 1965 februarjaban rende-
zett el6adasok

Febr. 4. I. A Scandinavian Engineering Corpo-
ration (SEC) felépitésének és munkamenetének is-
mertetése. 1. A SEC A4&ltal tervezett néhédny Ilétesit-

mény bemutatasa (Epitési Tagozat). El6add: Gyodrk
\(ikt)or fémérndk (Scandinavian Engineering Corpora-
tion).

Febr. 11. A budapesti parkolastervezés eredmé-
nyei és kérdései (Kozuti és Varosi Forgalmi Szakcso-
port klubnapja). El6adé: Erdélyi Zséfia mérndok (F6-
varosi Mélyépitési Tervezd V.).

Febr. 17. Toki6 és Japan vasutas szemmel (Vasut-
Uzemi Szakosztaly). El6ad6: Bartok Béla MAV misz.
fétanacsos (VASUTTERV).

Febr. 19. Ujabb fejl6dés a szovjet metréknal
(Alagut és  Mélyalapozasi  Szakosztaly). El6add:
Enyedy Laszl6 mérnék (UVATERV).

Febr. 24. Az utastajékoztatas alapkérdései. Egész-
napos ankét. (Vasuti Tavkozl6 és Biztositoberendezési
Szakosztdly Hangositasi és Tajékoztatasi Munka-
bizottsaga):

Korszer( elektroncsdves végerdsité egységek. EIG-
ad6: Kovacs Zoltan mérndk (Elektroakusztikai Gyar).

A dinamikakompresszorok és limiterek szerepe a
hangositasi lancban. El6ad6: Reichlin Viktor mérndk
(Elektroakusztikai Gyar).

Az egyszotagos szavakbol felépitett beszédérthe-
t6ségi szovegmintak kialakitasa. El6ado: dr. Gotze
Arpad féorvos (Janos Koérhaz Audioldgiai Allomas).

Az épiletakusztikai iranyelvek megvalésitasa kor-
szer(i épitészeti elemekkel. El6add: Bajtay Istvan f6-
mérnék (VASUTTERV).
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Dr. Beeching: The Rationalization of Transport
British Transport Review, VII. évf. 4. sz. 1964. jan,

Marples, E. : The Transport Scene, Institut of Transport
Journal, 1964. évi 12. sz.

Smith, J. E. : Dr. Beeching and the Reshaping of Bri-
tisch Railways, Schweizerisches Archiv fur Ver-
kehrswissenschaft und Verkehrspolitik, 1964. évi
7. sz.

Dr. Woelker, Chr.: Die neue Verkehrsgesetzgebung in
Grossbritannien. Ursachen, Grundlagen und Ziele,
Internacionales Archiw fir Verkehrswesen, 1963.
jan.-i sz.

The Commercial Motor: Fifteen Steps to solvency,
1963. marc. 29. 3006. sz.

Motor Transport : Beeching to be Overload, 1964. évi
3112. sz.

Dr. Hunkar Dénes: Az allamositott angol kozlekedés
szervezete, Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1964. évi
4. sz.

Gera Gyorgy— Temesi Jozsef: Halad6 szallitasszervezési
modszerek a tehergépjarmikéziekedésben 1. Ki-
16nb6z6 szallitasszervezési mdodszerek kilfoldén. Bp.
1964. KOZDOK.

Gera Gyodrgy: Angliai utijelentés, Bp. 1964. (kézirat).

Az ipari televizi6o alkalmazasa az utastajékozta-
tdsban. El6add: Galla Gyorgy mérndék (KPM 1. Tavk.
és Bizt. Bér. Epitési Fonokség).

Vasuti palyaudvarok és repll6terek utastajékoz-
tatd rendszerei, az utastajékoztatds helyzete Eurdpa-
ban. El6ado: Széchey Béla mérnék (KPM I. Tavk. és-
Bizt. Bér. Epitési Fénokség).

A hangositas épuletakusztikai feltételei. El6add*
Lohr Ferenc mérndk, kandidatus (Kdzépilet Ter-
vez6 1.).

Kdzlekedési Vilagkiallitas Minchenben

Foly6 évi junius hé 25-én nyitja kapuit az elsé
Kozlekedési Vilagkiallitas Minchenben. A kiallitas
méreteiben és tartalmaban igen nagyszabasunak igér-
kezik. 500 000 m2 teriileten kap helyet. A részvételre
168 allam kapott meghivast. 32 nemzetk6zi szakbi-
zottsdg foglalkozik a kilonb6z6 kozlekedési agazatok
és feladataik kiallitdsi anyaganak &sszeallitasaval.
Tobbek kozott bemutatasra kertilnek a vasati, kézuati,
gépjarmikozlekedési, tengeri és belvizi hajézasi, légi-
kdzlekedési, varosi kozlekedési, postai, szallitmanyo-
zasi és idegenforgalmi létesitmények, berendezések,
jarm(vek és kilonféle tzemi és biztonsagi berende-
zések, a kozlekedés oktatasi és nevelési problémai,
a kozlekedési zajok csOkkentésének modozatai sth. A
kiallitds tartama alatt tdbb nemzetkdzi konferencia
keril megrendezésre. Bezarasa oktober 3-an lesz. Fel-
vilagositast és prospektust lehet igényelni: Internatio-
nale Verkehrsausstellung (IVA) 8 Minchen 12. The-
resienh6he 13. Postfach 200. cimen.

Véaradi Jozsef

SZEMLE

F6szerkeszt6: Harmati Sdndor — Szerkeszt§: dr. Czére Béla
Kiadja a Mi(szaki Kdényvkiad6, V., Bajcsy-Zsilinszky at 22. Telefon: 113-450—Felel6s kiad6: Solt Sandor
Megjelent 1400 példanyban
Terjeszti a Magyar Posta. El6fizethet6 a Posta Kézponti Hirlap Irodanal (Budapest, V., Jozsef nador tér 1.
Telefon: 1.80-850) vagy barmely postahivatalnal. El6fizetési dij: negyedévre 18 Ft, félévre 36 Ft. Egyes szam
ara: 6 Ft. — Csekkszamlaszam: egyéni 61 299, kozileti 61 066 vagy atutalas az MNB 8. sz. foly6szamlajara
A folyoirat kulfoldre eléfizethet6: ,Kultdra 169. P.O.B. Budapest 62.”

65.,4. 21968 Révai Nyomda, Budapest, Vadasz utca 16.
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Példanyonkénti eladasi ara: 6,— Ft

MUSZAKI KONYVKIADO

A kozelmultban megjelent kiadvanyok

Matyké Vilmos
KIE AZ ELSOBBSEG?

A konyv dsszefoglalja a jellegzetes (egyszerlibb és
bonyolultabb) kozlekedési helyzeteket, s a helyes meg-
oldas ismertetése altal -alapot nyujt ahhoz, hogy a vezet6
a szikséges judiciumot és jartassagot ily modon és ne
sajat karan okulva szerezze meg.
112 oldal, 86 &bra. Ara flizve: 8— Ft

Baranszky—Jaéb

ALUMINIUM A JARMUIPARBAN

Fejlédé aluminiumiparunk kdvetkeztében az alumi-
nium egyre nagyobb tért hédit a jarmdiparban is.
A kényv részletesen ismerteti az aluminium felhasz-
nalasat és megmunkalasi médozatait a jarmdipar min-
den agaban, s igy mind az aluminium-, mind a jarma-
ipar minden dolgoz6ja szamara nélkildozhetetlen
segédeszkdz.

324 oldal, 260 abra. Ara kétve: 51— Ft

Ferenczy E.—Imre G.—dr. Sasvari A.—

Sidlovics J.—Takacs Gy.:

Galgéczy G. (szerk.)

fuggopalyAk, védéberendezések

A fligg6palyak és az Gt- vasuUtkeresztez6déseknél léte-
sitend6 véddéhidak problémaival foglalkozik a kdnyv.
Részletesen targyalja e berendezések tervezésével,
épitésével, lzemeltetésével kapcsolatos ©sszes tudni-
val6kat.

426 oldal, 404 abra. Ara kotve: 64— Ft

Sarik Jozsef

GEPKOCSI KAROSSZERIAK
ES JAVITASA

Ipari Szakkdnyvtar, 2. atd. és bdv. kiadas.

A koényv ismerteti a kiulénb6z6 karosszéria tipusokat,
karbantartasukat és javitasukat. Foglalkozik a javitas-
hoz hasznalt eszkdzokkel, szerkezetekkel és ismerteti
a korszer( javitasi mddszereket.
259 oldal, 162 &bra.

KARBANTARTASA

Ara flizve: 18— Ft,
kotve: 21,50 Ft

Korabban megjelent és még kaphaté konyvek

Baranszky—Joéb—Fekete
KO6zUTI ES GYORSFORGALMU VILLAMOS
JARMUVEK

420 oldal, 291 abra, Ara kotve: 34— Ft

GEPJARMUTECHNIKAI zsebkényv

2. jav. és atd. kiadas.

456 oldal, 298 abra, Ara kotve: 35— Ft

Jereb G.

SZARNYAS HAJOK

208 oldal, 154 abra, Ara flizve: 16,50 Ft

Popov, V. A.

GEPJARMUVEK MEROMUSZEREI
266 oldal, 207 abra, Ara flizve: 18— Ft

Takdch—Trencséni—Vaghegyi

VASUTI DIESEL-JARMUVEK UZEME ES UZEMI
BERENDEZESEI
584 oldal, 433 abra, Ara kotve: 62,— Ft

Valent—Prohaszka—Zsak
DIESEL GEPJARMUMOTOROK ADAGOLOBEREN-
DEZESEI

2. atd. és bdév. kiadas.

360 oldal, 375 abra, Ara kotve: 55— Ft

Visi I
A HAJOGYARTAS TECHNOLOGIAJA

256 oldal, 209 éabra, Ara flizve: 18— Ft
Koétve: 21,50 Ft

Volkov—Ivanov

KOHOSALAK Az UTEPITESBEN

248 oldal, 58 &bra, Ara flizve: 39— Ft

BESZEREZHETOK AZ ALLAMI KONYVTERJESZTO VALLALAT KONYVESBOLTJAIBAN
Szakbolt: ERKEL FERENC KONYVESBOLT, Budapest, VII., Lenin kordt 52.
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