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Korszerl egysinl vasutak

ROZSA LASzLO

145 esztendeje, hogy az angol
H. R. Palmer felvetetette az egy-
sini vasut gondolatat, amelyet
kisebb-nagyobb sikerrel tobb he-
lyen meg Is valdsitottak. A ha-
zankban épllt els§ vasltnak, a
pest—kdébanyai lebegévasutnak is
a Palmer-szabadalom volt
némi maddositdssal — a mUszaki
alapelve.l 1827. augusztus 20-an
nyitottak meg és par hdnapi hasz-
nalat utan megszintették.

Az egysinli vasut a szdzadfor-
duldig, s6t — nyugodtan mond-
hatjuk — napjainkig az Ujat ke-
reso kozlekedési szakemberek kii-
I6nleges és kedvenc téméja ma-
radt. Voltak olyan rendszerek,
amelyek csak a gondolat felveté-
séig jutottak el, de voltak olya-
nok is, amelyek megvaldsultak,
s6t napjainkig is Uzemben van-
nak. Ezek mind fenyes bizonyi-
tékai az emberi alkotokészseg-
nek.

1 L. Dr. Czére Béla: A pest-k6-
banyai prébavasuat torténete, Kozle-
kedéstudomanyi Szemle, 1957. évi
7—8. sz. 258. old.

A vaslt f6 adatai

ReNASZEr.iiiicieeeeeceee e

EPIteSi 6V e oo s
Palyahossz, km
A jarmivek befogaddképessége, f6
Legnagyobb sebesség, km/6..............

1 A legtjabb kocsik csuklésak.
2 Utazéasi sebesség : 24 km/6.

Az egysinli vasutak gondolata-
val a maésodik vilaghdbora utan
kezdtek ismételten behatobban
foglalkozni. Egyrészt gondolat-
ébreszté volt a nagyvarosok zsu-
folt belsé forgalménak megoldésa,
masrészt specialis kdzlekedési igé-
nyek is felvet6dtek, mint pl. a
vilagkidllitasi teruletek, parkok
stb. magasbol torténd bemuta-
tdsa. Mivel a mai nagy helyi és
tdvolsagi forgalmat lebonyolitd
repul6terek megkozelitése a hagyo-
manyos jarmlvekkel gyakran ne-
hezen oldhat6 meg, és az utazasi
id6 hosszl, egyre toébbszdr merl
fel az a gondolat, hogy az ilyen
igényeket leginkabb valamely ku-
Ionleges kozlekedési eszkozzel, f6-
ként az egysin(i vasuttal lehet
a legjobban kielégiteni.

Napjainkban az egysinl, ma-
gasban vezetett vasutak kozil
két megoldast tokéletesitettek.

Az egyik, a dr. Axel Lennert
Wenner Gren svéd nagyiparos al-
tal létrehozott tarsasag ALWEG
elnevezésli, betongerendas péa-
lydja nyeregvasutja. llyent Euré-
pan (Koln) kivul az USA-ban,
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Olaszorszagban, Japanban tobb
helyen is epitettek. Ennek kocsi-
jai az egysin( palya folott vannak.

A masik rendszer az egysines
fliggd megoldas. Kétféle valtozata
ismeretes ; az egyik a Langen-
féle alaprendszerbdl (1. tablazat,
a) kiindulé, de pneumatikus futé-
és vezet6kerekes japan, Ueno
parki, (1. tAblazat, c) és az USA-
ban kialakitott (houstoni Skyway,
1. tablazat, b) rendszer. Lényeguk
hogy a futdkerekek a palya tetején
futnak és a kocsik C alaku tartok-
kal kapcsolodnak a hajtomihoz.
Mindkettével kedvez6 eredmé-
nyeket értek el. A masik fliggé-
vasUti rendszer, amelynek az el6b-
bihez képest tobb elénye ismere-
tes, a francia SAFEGE-rendszer
(1. tablazat, d). Lényege, hogy a
fliggd kocsi kerekel patkéalaku
felflggesztett cs6ben mozognak.
Ennek egyik valtozata a New-
York-ban megépult AME rend-
szer(i fugg6vasut (1. tablazat, e).

Eurdpan és az USA-n kivul —
varosaik zsufoltsdga és a specidlis
igények kielégitése végett — a
japanok foglalkoznak a leginten-

} 1. tablazat
FURg6vasutak
a b c d e
Chateau-Neuf-
W uppertal, Houston iz . p New-York,
NSZK (Texas), Usa 10Kio. Japan —_ sur Loire USA
Langen Skyway — SAFEGE AMF
(moédositott
SAFEGE)
1901 1956 1957 1960 1964
15,0 0,38 0,36 1,30 1,20
65—801 110 62 123 —
GO 96 20 100
w il [DIEZET
iL.eSae
nrrbr



A vaslt f6 adatai

A vonal hossza, km

Megalldhelyeinek

szama

Max. emelkedése, °/w
Legkisebb sugar, m

A futdésin anyaga :
acélbeton
magassaga, m m
szélessége, mm
hossza, m

Epités kezdete
befejezése

l.
Koln,
NSZK

1,606

15
250

1400
800
15,0

1966. IX.
1957. VII.
23.

13,150 km-re valé meghosszabbitasat tervezik,

®eléfeszitve

Nyeregvasutak
Alweg
1. 1. V.
Disneyland Torino, Seattle,
(Los Angeles Olasz- USA
mellett), orszag
USA
3,770! 1,160 1,590
2 2 2
70 0 15
36,5 500 76
877 1400 1499
508 800 902
18,3 20,0 27,4
1959. I. 1960. 1X. 1961. 1V.
1959. II. 1961. V. 6. 1962. 111.
14.1

=~ A meghosszabbitds datumai: 1960. X11. és 1961. VI.
A 1. jelzési vasat 5/8-ra a VI. jelzés( 3/4-re Kicsinyitett.

A jarmivek fé6 adatai

A vonategységek
darabszama.........c......
rendszere : mindenutt
csuklos
a kocsirészek szama ..

Onsaly, t

Befogadoképesség :
Gléhely
alléhely
0sszesen

Legnagyobb
sebesség, km/6
gyorsulas, m/mp2.
lassulas, m/mp?2

Tengelyek szama :
Vonaegységenként ....
Fut63
Hajtott

Egy futomiben levé
tengelyek szama

Futokerekenkénti vezet6-
kerekek szdma..............

Futokerekek mérete
(ikerabroncsok)

Vezetékerekek mérete
Motorok szama
Motorok egyenkénti
teljesitményei, kKW ....
Motorok lzemfeszilt-
sége, V
Tavkapcsolasi lehetéség .

l.
(K6In)

13,00—20
7,50— 15
4

75

1200/2
nincs

ALWEG -jarm(ivek
Alweg
1. 1. V.
(Disneyland  (Torino) (Seattle)
3 1 2
4 3 42
1 2 2
20,2 38,1 43,5
33,9 30,3 37,2
109 74 124
— 190 300
109 264 424
72 80 85
0,8 0,8 11
2,5 15 15
10 6 8
4 2 -
6 4 8
2 1 1
2 2 3
8,25—20 13,0—20 15,00—
19,5
6,00—9 7,50—15 7,50— 10
6 4 8
41 113 75
300 1200/2 600/2
nincs nincs nincs

1 2 db. hatkocsis és 7 db haromkocsis vonategység.

2 A teljes vonategység két, rendszeresen 6sszekapcsolt félvonatbdl all.
3 A fufcokerekek mindig a vonategység kiils6 végén vannak.

4H
5F

ajtott kerekeken.
utokerekeken.
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V.
Inuyama
(Nagoya
mellett),

Japéan

1,400

3
97
150

1400
800
15,0

1961. I1X.
1962. 111.
21.

V.
(Inuyama)

o SN

[y

2
13,00—20
7,50—10
4

70

340
van

VI.
Yomiuri
(Tokid
mellett),
Japan

1,9702
3

65,3
100

1050
600
15,0

1963. I11.
1964. 1. 1.

VI.
(Y omiuri)

*

2

182

w N & b~ oo

9,00— 164

7,50— 155

7,00—12
4

45

600/2
van

2. tablazat

Hitachi—Alweg

VII.
Tokiéo—
Haneda,

Japan

13,200

2
60
120

14003
800
20,0

1963. V. 1.

1964. IX.
17.

3. tablazat

Hitachi—Alweg

VII.
(Toki6)

9!

3 vagy 62

2
41 vagy 81
29,4 vagy
59,4

104 214
136 284
240 498

100
0,75
1,25

(SR NEN
<<
AN o

=

2
13,00—20

7,50—15
4 v. 8

130

750/2
van
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zivebben az egysinl vasutak fej-
lesztésének problémaival. Azered-
mények alapjan elmondhatjuk,
hogy a vildgon Japénban lépett
ki el6szor a korszer(i egysind
vasit a Kisérleti stddiumbdl, és
valt valéban témegkdzlekedési
eszkozze. Errdl Tokioban jartam-
kor — az olimpia ideje alatt -

magam is személyesen meggy6-
z6dtem. Japanban, a toki6i Ueno
parkban lévd fligg&vasiton kivil
tobb helyen éplilt hosszabb-rovi-
debb ALWEG-rendszer( vasut-
vonal (2. tablazat, V—VI1.). Ezek
kozul legjelentésebb a tokioi re-
pll6térre vezetd, a kézelmultban
megnyilt vonal.

A legUjabb egysini vasutakrol
az 1. és 2. tablazat nyujt attekin-
tést.

A kovetkez6kben néhany meg-
épitett és allandéan (zemben
tartott egysin( vasutat ismerte-
tink. Az eddig gyéartott ALWEG-
jarmlvek adatait (a régi, 1:25
ardnyban épitett prébapalya jar-
mivei kivételével) a 3. tablazat
foglalja dssze.

1. A toki6i Ueno parki fliggévasut

Az els§ Japadnban megépitett
egysind fliggévasut Tokidban, az
Ueno parkban 1957. oktoberl4-én
nyilt meg (1. és 2. abra).

A vasutat a foévéarosi kozleke-
dési hatésdgok azon torekvései-
nek részeként épitették, hogy a
talzsufolt févaros  kozlekedés
probléméira megoldast talalja-
nak. Ugy vélték, miel6tt széles-
korl kiterjesztésére sor Kerilne,
kisérletként olyan helyen épitik
meg, ahol egésznapos kihasznalt-
saga révén mod nyilhat a min-
denre Kkiterjedd megfigyelésre,
gy esett a valasztds az Ueno
parki allatkertben valé megépi-
tésére. A pélya hossza 360 m.
A vonal kozelitéen kérddjelhez
hasonlit ; egy kozutat és egy
villamosvonalat is keresztez. A
futépalya (1. abra) profilacélok-
bol kiképzett szekrenyes tarto.
A gerendapalyét forditott J alaku,
négyszogkeresztmetszet( acélpil-
lérek tartjdk. A 23 db 11 m magas
pilléer és a 22 db hosszgerenda
hegesztett kiviteld.

A pélyan két egymaéssal allan-
dban Osszekapcsolt kocsi (2. &bra)
kozlekedik. A kocsik C alaku
fuggesztészerkezettel csatlakoz-
nak a villamos motorokkal meg-

183

1 &bra. A tokiéi fuggévasut ivben fekvd szakasza

hajtott futdkerekekhez. A kocsik
hossza egyenként 9282 mm, szé-
lességiik 1685 mm, magassaguk
2256 mm, o6sszsulyuk egyenként
6000 kg. Befogadoképessegik
egyenként 31 f6. A kocsik két-
két forgo alvazon fliggenek, mind-
egyikén két-két légtomlés futo-
kerékkel. A kerekeket 30 kW,
600 V egyenaramu motor hajtja.

2. dbra. A tokioi fuggbvasut jarmivei

A forgovazak végén levd két,
ugyancsak légtomlés vezet6ke-
réek a szekrényes tartd oldalfel-
letére tdmaszkodva — a futo-
kereket a tart6 teknBalaki Ki-
képzésében, vaganykodzepes hely-
zetben tartja.

A kocsik vaza héjszerkezet,
aluminium felhasznalasaval. Az
Ulések egyik oldalon kettes, mig
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3. dbra. A tokidi fugg6vasut jarmlveinek bels6 nézete

4. dbra. A toki6i HITACHI-ALWEG-rcndszer(i vasit szarazfoldi palyaszakasza

a masik oldalon egyes kiképzé-
sliek (3. &bra). A kocsik teljes
panordma kilatast nyujtanak.

A trakciés motorok az aramot
a gerendapdlya aljara eépitett
kett6s villamossinektdl nyerik.
Akocsikat légfékkel és biztonsagi
berendezéssel szerelték fel.

2. A toki6i Haneda repul6térre
vezetd HITACHI—ALWEG-rend-
. szerl nyeregvasut

Az ALWEG rendszer(i nyereg-
vas(t megeépitését még az 1960-as
évek elején hatéaroztak el, mivel
a repul6tér rovid aton valé6 meg-
kozelitésének soran olyan valto-

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

zatos terepviszonyokat Kkell le-
gy6zni, ami méas kozlekedési esz-
kdéz szaméra szinte lehetetlen
volna. A két végallomés — Ha-
mamatsu-cho és Haneda repl6-
tér — kozotti szakasz hossza 13,2
kilométer. A teljes hossz kettds-
vaganyl. Hamamatsu-cho vég-
allomasrdl elindulva mintegy 20
méter magasan keresztez egy
tébbvaganyu vasatvonalat, amely
az 0j Tokaido vonalat is magaban
foglalja. Tovabb menve laké-
negyedeket és kikot6partot hidal
at. A tenger felett hosszabb utat
tesz meg (L lapunk cimképét),
majd vizalatti alagltba fut be,
az Ebitori folyé alatt. Elhalad
a leszallopalyak alatt és a koz-
ponti felvételi épllet els§ emeleti
szintjére megy fel.

Az alagutak hossza 1 km.
A pélyatest gerendai 800 mm
széles és 1400 mm magas el6re-
feszitett betonelemekbdl készul-
tek, 15—20 m hosszusagban (4.
abra). A kilonleges hosszl, 35—
40 m-es gerendékat acélbdl, a pil-
léreket vasbetonbdl vagy acélbol
készitették. A tengerben all6 pil-
lérek vasbetonnal toltott acélcsé-
cOlopokon nyugszanak. Az épi-
tésnel a lehet6 legnagyobb mér-
tékben kihasznaltdk az el6re-
gyartas el6nyeit. Apalyagerendak
simasaga, meretpontossaga, il-
lesztése is elGsegiti a sima kerék-
gordulést. A maximalis lejtés
60°/00, & kanyarok minimalis su-
gara 120 m.

A fbvonalon jelenleg négy, a
kocsiszinben egy acélbdl készilt
rugalmas Vvaltdé van. A valtdk
allitészerkezeteit hdromfazisa vil-
lamos motorok mikodtetik.

A jarmivek kocsiszekrénye kony-
ny(fémbdl készilt. (Attekintés
celjabol a jarmivek adatait az
Osszes eddig épllt ALWEG jarmi
adataival egyitt a 3. tablazatban
foglaltuk dssze.) Ajarmuvek kils6
és bels6 esztétikai kialakitasa,
fényezése, Ulés és egyéb beren-
dezése (6. abra), a panordmikus
kilatas tokéletessége a valtozatos
kdrnyezetben szinte leny(igoz6
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latvanyt nyljt. Egy vonategység
harom tagbdl all (5. abra). Ezek
egymashoz csuklosan kapcsoldd-
nak. Legfeljebb harom szerevény
kapcsolhatd ossze, igy a lehetse-
ges vonathossz harom, hat vagy
kilenc kocsi. A hatkocsis vonat
teljes hossza 59,4 m, magassaga
4308 mm, befogaddképessege 498
f6, oOsszsulya 81 t. A vonatok
legnagyobb sebessége 100 km/é.
A két végallomas kozotti menet-
tartam 13 perc, az utazasi sebes-
ség e szerint 60 km/6. A vasut
legnagyobb szallitoképessége egy
iranyban 12—15 ezer f6/6. A tap-
feszlltség 750 V  egyenaram.
Afuto- estdmasztokerekek fuvott
gumiabroncsozasuak. A rugozas
mind a szekrény, mind a kerekek
részére pneumatikus.

A szerelvények kozlekedését
a palyaviszonyokhoz képest a ve-
zet6tdl fuggetlendl, automatikus be-
rendezések szabalyozzak. Ezen ki-
vil a péalyara épitett helyzet-
jelz6k segitségével a szerelvények
helyzete a palyan mindkét veg-
alloméason levd kozponti diszpé-
csertablan ellendrizhet6 és — ha
sszilkséges — befolyésolhato.

A kocsiszint egy lecsapolt teri-
letre, a Haneda repulGtér elé
epltettek s

Személyes tapasztalatom sze-
rint is — ismerve néhany magas-
vasuti rendszert — ez a vasUt
a kozlekedési alkotasok egyik leg-
szebbike. Igaz, ?y eloallitasi
koltsége 19 613 milli6 yen (218
millié nyugatnémet marka) volt,
s ebb6l az eépitési koltség (ki-
sajatitas nelkal) 16 686 millié
yent tett Ki.

3. Az AMF-rendszer( egysinG
vasut

New York-ban, a vilagkiallitas
teriletén a francia SAFEGE sza-
badalma alapjan, de az AMF
(American Machine and Foundry
Company) mernokeinek terve-
zésével mintegy 1,2 km hosszu
egysind vasutat helyeztek
Uzembe (7. &bra).

Az AMF fejlesztési tervei alap-
jan a rendszert ajanlani fogjak
varosi repul6terek gyors meg-
kozelitésére, rovid tdvon ide-oda
utazésra, varoson belili forgalom
lebonyolitasara, hosszutava, val-
tozatos terepen megvalositandd
széllitasi rendszerként, nemki-
I6nben tovébbra is latvanyos te-
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0. dbra. Az 5 &bran bemutatott vonategység belseje

7. dbra. A New-York-1 AMF-rendszcrfi fliggévasat egyik végallomasa és vonategysége

riletek (udul6helyek, kiallitasok,
parkok, allatkertek), megszem-
Iélesére, de —nem elhanyagolhato
kérdes meaoldasakent — nagy
gyar- és lakotelepek, Uzleti koz-
pontok bels§ forgalméanak le-
bonyolitasara is.

A forgalmat két vadganyon bo-
nyolitjak le. Az egyiken az Ora-
mutato jarasaval azonos iranyban
harom ikerkocsi, mig ellentétes
irdinyban négy ikerkocsi fut.
Az orénként elszallithatd utasok
szdma 4800 f6. A kidllitds ideje
alatt mintegy 15 milli6 utas
elszallitasara szamitanak.

Az eredeti szabadalom forditott
U-alaka pélyaja helyett a palyat
| keresztmetszet(i gerendabol ke-
peztek ki (8. abra), kerekeét és
hajtom(vét ennek megfelelGen
alakitottdk at. Az | gerendék
magassaga mintegy 12 m. A tarto-
oszlopok (9. abra) részben acélbol
részben vasalt betonbdl készultek.
Az alloméasépilet alapterilete
50 X 156 m, legnagyobb ma-
gassaga 24 m. Az utasokat mozgé-
Iépcs6 széllitja fel és le.

A villamos hajtast kocsikat
(7. és 9. abra) ket gumiabroncs-
kerek(i futom(re fuggesztették
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8. dbra. A New-York-i AMF-rendszer(i fliggévasut ives pélyarésze szerelés kdzben

9. dbra. A New-York-i AMF-rendszer(i fiiggovasit ives palyaszakasza és vonategysége

iéi. A kocsikon oldalanként két-
két ajtdé van. A két Kkocsitest

kozott az atjarasi lehet6ség biz-
tositott. A kocsik szerkezeti ele-
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meinek anyaga acél- és alumi-
niumlemez. A panorama ablak-
kiképzés tokéletes kilatast biz-
tosit.

A teljes palya és az allomas-
épulet tervezése, valamint Kivi-
telezése 324 napot vett igénybe,

*

Megjegyezzik, hogy hasonld
rendszerli vasut épitése vélemé-
nylnk szerint a budapesti Margit-
szigetenigen jol bevalna. A jelen-
leg kdzlekedd mikrobuszok évente-
méjus—szeptember ~ hdnapban
400 000 utast széllitanak. A szak-
képzett, tdébb nyelvet beszéld
idegenvezetével ellatott mikro-
buszoknak is igen nagy a sikerik.
Még nagyobb sikerre szamithatna
azonban egy magasvaslt, amely-
nek jarm(veibél felllrél lehetne
latni a Nemzeti Sportuszodat, a
Palatinus Strandot, a Szabadtéri
Szinpadot, vagy a gyonyor( rézsa-
ligetet. A rendszer itteni megépi-
tése alkalmas lenne a jové fej-
lesztéset célzd kisérletek foly-
tatdsara is.

Az 1. tdblazathan koz06lt adatok
—a Langen-vasuttol eltekintve—
alig tiz esztend6 probalkozasait
foglaljak 6ssze. Ez azonban a jovo
terveit tekintve csak alapoz6
tevékenység. Maris szamos hir
érkezik arrdl, hogy Moszkva és
a domodedovoi repulétér kozott,,
valamint Magnyitogorszkban egy-
sinl  vasut épitését tervezik.
Ugyancsak el6rehaladott targya-
lasokrdl, s6t a megvaldsitast el-
donté elhatarozésokrol érkeznek
hirek a London belvaroséat a re-
pulétérrel 6sszekotd vonal épitése
tekintetében is. Itt a SAFEGE-
rendszert kivanjak megvaldsitani.

Az elkdvetkezendd id6kben
minden bizonnyal t6bb orszagban
fogjak az egysin( vasutak kilon-
b6z6 fajtait megépiteni. Nagy
elérehaladds vérhat6  korunk
egyik nagy talalményéanak, a lég-
parnas jarmlinek az egysin(i vas-
utakon torténd felhasznalasatol is.
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Kozuati forgalmi tervezés a Német Demokratikus Koztarsasagban*

41 ANS — HASSO DECHANDT (Berlin)

\\
I. ORSZAGUTAK

1. A tudomanyos szempontok szerint kimunkalt
forgalmi tervezés szilkségessege és célkitlizései

1.1 A kozuti kozlekedési és beruhdzasi politika az
NDK népgazdasagaban

A Német Demokratikus Koztarsasagban a kozle-
kedés fejlesztését osszehangoltdk az egész nép-
gazdasag fejlesztésével. A kozuti kozlekedesi és
beruhdzasi politika fontosabb célktlizései a ko-
vetkezék :

a) A népgazdasag és minden egyes allampolgér
allandoan novekvd kozlekedési szukségletét lehetd-
leg maradéktalanul ki kell elégiteni.

b) A személy- és &ruszallitast minimalis szalli-
tasi koltséggel eés a legrovidebb id6 alatt kell végre-
hajtani.

c) A kozlekedés 0Osszes résztvevOi szdmara a
biztonsag, gyorsasag és kényelem maximumat
kell nyuajtani.

d) Az utfejlesztés céljaira rendelkezésre bocsa-
tott beruhdzasi kereteket ugy kell felhasznalni,
hogy minden egyes épitési tevékenység a lehetd
legnagyobb népgazdasagi eredményt biztositsa.

e) A kozutak kiépitését a gépkocsi kozlekedés
megnodvekedett kovetelményeihez és rohamos fej-
I6déséhez kell szabni. Ehhez a legUjabb gazdasagi
s miszaki elveket és eredmenyeket kell alapul
venni.

Az Utfejlesztésnek ezek a féfeladatai az Ut-
halozat jelents hossza miatt nem oldhatok meg
révid idon belul (az osztalyozott utak hossza egy-
magéban meghaladja a 45000 km-t). Ennek ko-
vetkeztében az elmult években a rendelkezésre
allo eszkozoket és kapacitast elsGsorban az allami
athalézat (1380 km autdpélya, csaknem 11 000 km
morszagos fOkozlekedési Utvonal) kiépitésére Ossz-
pontositottak.

1.2 Tudomanyos alapokon nyugvé ml(iszaki-gazda-
sagi alapadatok meghatarozasa a kozti forgalmi
tervezés szamara

- A fent ismertetett f6feladatok megoldasédhoz
nagy mennyiségli mdszaki-gazdasagi adat sziiksé-
ges. Ezeket tudomanyos modszerekkel kell meg-
allapitani, abbol a célbdl, hogy a szubjektiv
befolydsok és szemléleti mddok messzemenéen
Kikliszobolhet6k legyenek. Az adatoknak ki-
merit6 felvilagositast kell adniok az alabbi kér-
désekre :

a) strukturdlis adottsdgok és azok befolyasa
a kozlekedési sziikséglet sszetételére és nagysagara
(struktdravizsgélat) ;

b) az utak, kozuti hidak és az Osszes jarulekos
berendezések jelenlegi allapota (Gtallapotvizsgalat);

* Részletek a szerzének 1964. majus 14-én Buda-
pesten a Kozlekedéstudomanyi Egyesiletben tartott
el6adéasabol.

c) a jelenlegi forgalmi helyzet forgalmi felvéte-
lek alapjan (forgalomelemzés) ;

d) a forgalom varhat6 fejlédése, a forgalmi tel-
jesitmény vérhaté nagységa, a forgalmi aramla-
tok irdnya és a jarmiivek osszetétele szempontja-
b6l (forgalomprognozis) ;

e) e vizsgalatok dsszefoglalasaként a szikséges
épitési tevékenység megallapitasa, az épités nép-
gazdaséagi, kozlekedési és muszaki slrg6ssege,
illetve fajtaja, terjedelme és koltségei alapjan
(kiépitési tervezés) ;

f) a fent emlitett hal6zati vizsgalatok bdvité-
sével és finomitadsdval pontosabb forgalom- és
épitéstechnikai vizsgalatok bizonyos meghatarozott
jelent6s utvonalakkal kapcsolatban (perspektivi-
kus tanulményok).

1.3 A tervezés végrehajtdsa egységes szempontok
szerint

Az egység megbvasa, kilondsen pedig az egész
NDK eredményeinek 6sszehasonlithatosagat biz-
tositd alap létesitése szempontjabol feltétlendl
szilkséges, hogy az NDK valamennyi korzetében
a forgalmi-tervezési, forgalmi- és épitéstechnikai
vizsgalatokat egységes szempontok szerint végezzék.
Csak ennek az elbfeltételnek megteremtése mel-
lett lehet a vizsgalati eredményeket magasabb
néz6épontbol, mindenre kiterjed6en kritikailag ér-
tékelni és a rendelkezésre all6 beruhdzasi eszko-
zOket, kapacitasokat igazsagosan, valamint a nép-
gazdasagi surgdsségnek megfeleléen elosztani.

Az alapvet6 vizsgalatoknak olyan behat6aknak
kell lennidk, és annyi részletes, kiterjedt adatot
kell tartalmazniok, hogy lehetévé tegyék az egyes
beruhdazési elgondoldsok miliszaki-gazdasagi meg-
itelését és indokolasat.

2. A kozuti szervek kozrem(ikodése a szlikséges
tervezési munkékban

2.1 A kozuti forgalmi létesitményeket tervez6
osztalyok szervezete és fejlGdése

A Kozuti Féigazgatdésag 1957-ben adta ki az
els6é megbizasokat 6sszefliggd hosszabb kozuti
Gtvonalak komplex forgalmi vizsgalatanak el-
végzésere.

1958 elején alakultak meg az dsszes tervez
véllalatoknal a kozati forgalmi létesitményeket
tervez§ osztalyok, amelyeknek szakmai vezetését
egy-egy fémérnok latja el. Ezeknek az osztalyok-
nak tevekenysége kizarolag forgalmi tervezési és
forgalomtechnikai munkékra korlatozodott.

Kezdetben ezeken az osztalyokon kereken 30
munkatars dolgozott. 1d6kdzben szamuk 1958-
hoz képest csaknem négyszereseére emelkedett.
Jelenleg kiterjedten végeznek komplex forgalmi
tervezeést nagyvarosok részére, forgalmi vizsga-
latokat kis- es kozepes varosok szamara, tovabbéa
perspektivikus tanulmanyokat és forgalomtechni-
kai vizsgélatokat orszagutakkal kapcsolatban.
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Ezen tdulmenéen intenziven kozremiikddnek az
épitéstechnikai tervezésnél, pl. a keresztmetszeti
méretek megallapitasanal és a nyomvonal elemei-
nek meghatarozasanal, valamint a csomépontok
tervezésenél és szamitasanal.

2.2 Az elvégzendd munkak programja

Abbol a célbol, hogy az orszagutak kiépitéséhez
tudoményos alapon nyugvé miszaki-gazdasagi
adatok alljanak rendelkezésre, 1958 elején progra-
mot dolgoztak ki az allami utak komplex vizs-

alatara, mely kezdetben a 6200 km-nyi orszagos
Gkozlekedési Utvonalbol &ll6 an. ,sulyponti”
Uthalézat forgalmanak vizsgalatara szoritkozott.

A sulyponti Gthéalézat vizsgalatdnak munka-

terve 6 munkaszakaszra tagozodott:

a) 1958. évi kozuti forgalomszdmlalas,

b) struktlra-vizsgalat,

c) utallapot-vizsgalat,

d) alapvetd kozuti forgalomszamlalas 1960/61-

e) forgalomelemzés,
f) forgalom-prognozis, valamint a fejlesztési
elgondolasok meghatarozasa.

A kovetkez6 években az eredeti programot Ié-
nyegesen kibdvitették és az adatszolgaltatas ter-
jedelmét novelték. igy ma a komplex forgalmi
vizsgalat az egész allami athal6zatra kiterjed és
értékes kiindulé adatokat szolgaltat az uthalé-
zat fennmarad0 részére is.

A munkaszakaszok részvizsgalati eredményeit,
amint csak lehetett, azonnal hasznositottak a ter-
vezésben és a mdszaki tervkészitésben. lgen szo-
ros kapcsolat alakult ki a forgalmi tervezeési
munka és a talnyomo részben az épitési tevékeny-
ség mUszaki tervezése szamara végzett forgalom-
technikai vizsgalatok kozott. Ez a forgalmi
mérndkok gyors és sokoldall szakképzéséhez is
hozzajarult.

Az aldbbiakban szeretnék kotetlen sorrendben
kitérni az allami kézutak komplex forgalmi vizs-
galatanak 6 munkaszakaszara.

3. Az orszagutak tervezése tudomanyos mUszaki
gazdasagi alapjainak kimunkalasa

A forgalmi tervezé és forgalomtechnikai munka
legfontosabb alapjat a forgalomszamlélas eredmé-
nyei képezik.

Erre valo tekintettel az elmult években tobb
kozuti forgalomszamlélast hajtottak végre az
NDK-ban.

i) H -
k 3.1 Keresztmetszeti szamlalasok

1958 juniusaban kereken 1000 szamlalasi he-
lyen hajtottak végre 24 dras keresztmetszeti szam-
lalast az NDK 1380 km hosszi autopélya hélo-
zatdn és 6200 km-nyi orszagos fOkozlekedési ut-
vonalédn. Az autopélyakon a szamlalasi helyek &t-
lagos tavolsaga 18 km, az orszagos fékozlekedési
utvonalakon 6,7 km volt. Egyidejlileg 300 szint-
beli vasdti Gtatjaronal is megallapitottak a kozuti
forgalom jarmdtorlédasanak mértékét és az t-
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elzérési id6tartamokat. A szamlalasi helyeken
Osszesen mintegy 5000 személy munkajara volt,
szilkség. A kiértekelés végeredménye 1959. szep-
tember havéaban allt rendelkezésre.

Az 1958. évi kozuti forgalomszadmlalasnak a ko-
vetkezd évek tervezési munkajara gyakorolt nagy
hatasa ellenére, kezdett6l fogva vilagos volt,
hogy a megallapitott eredmények viszonylag kis-
pontossaguak, miutdn csupan egyetlen nap érté-
keit tukrozik és ezek az értékek az évszaktol, az,
id6jarasi viszonyoktdl és egyéb teljesen véletlen
adottsagoktol is erfsen fuggenek. Erre vald'
tekintettel a kiértékelés befejezése utan azonnal
megkezdték a hosszulejaratd, altalanos forgalom-
szamlalas el6készitését.

Az &ltaldnos forgalomszdmlélas feladatait a ha-
bord el6tti szamlalasok kritikai értékelésével,
valamint az 1958. évi kozuti forgalomszamlalas-
alkalméaval szerzett tapasztalatok hasznositasaval
hataroztdk meg. Az eredetileg tervbe vett szam-
lalasi programot azonban nem lehetett végre-
hajtani, mert nem sikeriilt a szamlalashoz sziiksé-
ges nagyszdmu munkaerét az allandé munka-
viszonyban nem &ll6 lakossagbol toborozni.

Erre valo tekintettel olyan szamlalasi médszert,
kellett kidolgozni, amely lehet6vé teszi a szam-
lalast végz6 munkaerdk létszdméanak csokkentését,
anélkil, hogy ezzel a szamlalasi eredmények pon-
tossdga, vagy a bel6luk leszlirhet§ tanulsagok
értéke lényegesen csokkenne. Ennek az un.
»analégidi modszernek™ alapgondolata a szdm-
lalasi mlszakok jelent6s csokkentése volt. E cél-
bol a szamlaléhelyeket f6szamlaléhelyekre, szam-
lalohelyekre és mellékszamlalohelyekre kellett fel-
osztani.

A fbszamlalohelyeken (az 6sszes szémlaldhelyek
20%-4an) 56 szamlalémdiszakot teljesitettek, dssze-
sen 14 teljes szamlalasi napon at. Az egyes szamla-
lasi miszakokat alkalmas mddon az egész évre,
beosztva, ugy tlizték ki, hogy az évi és heti for-
galomingadozést lehet6leg pontosan tiikrozzék.

A szamlalohelyeken (az 6sszes szamlalasi helyek
40%-4an) az éjszakai ordkban torténd szamlalas-
rol lemondtak, mig a nappali 6rakban végzett-
szamlalas ugyanolyan gyakorisagu és jellegl volt,
mint a f6szamlaldhelyeken.

A mellékszamlaléhelyeken (az 6sszes szamlalasi
helyek tovabbi 40%-an) csak a nyari honapokban
szamlaltak 7 délutani mUszakban, milszakonként,
8 oran keresztil.

E rendszer az eredetileg tervezett szamlalasi
modszerrel szemben a szdmlalok munkadréinak
kereken 55%-0s megtakaritasat eredményezte,
ami voltaképpen lehet6vé tette a nagy térségre-
kiterjedd és hosszu ideig tarté szamlélasok elvég-
zesét. Az analogidi modszer kovetkeztében a szam-
lalasi eredmények feldolgozasanél is megtakarit-
hato lett a személyzeti koltségek mintegy 16%-a.

A keresztmetszeti-szamlalast 1960 majusatol
1961 Aprilisadig Osszesen 25 750 km hosszusagu
orszaguton végeztek, amibdl 12 360 km &llami
utakra, 12550 km I. osztdlylG orszdgutakra és
840 km |l. osztalyl orszagutakra esett. Ezzel
az allami utak haldzatat 100%-osan, az |. osztalyd
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orszagutakat 79% és a Il. osztalyl utakat 5%
erejéig vizsgaltuk meg. A szamlaldhelyele atlagos
thvolsaga az allami utakon 7,5 km, a Kkorzeti
utakon 6,7 km, az Osszes utak &tlagdban pedig
7,1 km volt. A szdmlalasi munlcaerdszikséglet 3640
szamlal6helyen kereken 4300 fét tett ki.

Az NDK egész teriuletére jarmdtérképeket, sze-
mélygépkocsiegység térképet és tehergépjarmd-igény-
beveteli térképet készitettek. Az 1960. évi kozuti
forgalomszamlalds metodikajat és eredményeit
atfogd beszamold jelentésben foglaltdk Ossze.

A kozuti forgalmi létesitményeket tervezd osz-
talyok az Utligyi szervek szolgalati helyeinek és
Uzemeinek segitségével tdbbéves intenziv munka-
val olyan adattarat hoztak létre, amely értékes
segitséget nyujt az orszagutak tervezéséhez.

Altalanos éves szamlalasokat, mint az 1960. évi
is volt, csak nagyobb id6kozokben lehet végezni.
Sajnos, az eredmények viszonylag gyorsan el-
évllnek. Szlkséges ezeért, hog]y Kisebb méret(i
szamlalasokkal megallapitsdk a forgalom ndveke-
désének Utemét az utolsé &ltalanos szamlalashoz
képest, ahol a ndvekedés mértékének megfeleld
statisztikai biztonségot kell megkdvetelni. Ezek
az értékek egyidejlleg felllvizsgalasra és az alta-
lanos forgalomnovekedés elméletileg kiszamitott
goOrbéinek helyesbitésére is szolgélnak.

Az ilyen folyamatos szdmlélas legkisebb mér-
tékének megallapitasaira behatd vizsgalatokat
vegeztink. Kitlint, hogy a kielégitd statisztikai
biztonsdg eléréséhez az egész Uuthaldzatra ki-
terjedGen, korzetenként legalabb 50 szamlalohely
szukséges. Ezzel egyidejlileg az NDK korzeteit
szerkezeti adottsdgaik és forgalmuk nagysag-
rendje szerint harom forgalmi csoportba osztot-
tuk be.

Ennek kovetkeztében az NDK harom korzeté-
ben (Potsdam, Halle és Dresden) korzetenként
50 szamlalohely, a tébbi korzetben pedig egyenként
10—20 sz&mlalohely elegendbnek latszott ahhoz,
hogy az NDK korzeteiben a forgalom ndvekedé-
sének Utemére vonatkozblag kelléen pontos ada-
tokat nyerjunk.

Az 1962/63. évi igen szigord tél mindenekel6tt
a magangépkocsiforgalom erés csokkenéset ered-
ményezte, Ugy hogy a folyamatos szamlalas Ki-
értékelésekor kapott novekedési tényezék nem tik-
rozik a gépkocsiforgalom tényleges ndvekedését
a szOban forgo két évben, hanem tulsagosan ala-
csonynak tekintheték. Ezen felil nem alakultak
ki jellemz6 kilonbségek a tisztan ipari korzetek
forgalomndvekedése és a vegyesen ipari-mez0-
gazdasagi korzetek eredményei kozott. Mindkét
esetben a gépkocsiforgalom évi emelkedése mintegy
8%-ot tett ki. A tisztdn mez6gazdasdgi korzetek-
ben az évi forgalomndvekedés a gépkocsiknal
kereken 5,5%-ra rugott. Teljesen vilagos magya-
razatot e kilonbségekre eddig nem lehetett talalni.

Bizonysaggal meg lehetett azonban allapitani,
hogy jelenleg az orszagutak forgalménak névekedése
csekélyebb, mint a gépjarmdallomany szaporulata.
Ez a magangépkocsi szaménak emelkedésére és a
hozzajuk tartozo, viszonylag csekélyebb évi atlagos
futasi teljesitményre vezethetd vissza.
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3.2 Forgaloméramlasi vizsgalat

Az NDK legfontosabb forgalmi csomopontjain
1960. augusztus 30-a4n megkérdezés utjan mértuk fel
a gépkocsiforgalmat. Osszesen 70 varosban 374
szamlalohelyet létesitettink. A szamlélobiztosok
létszdmszikséglete 1600 személyt tett ki. 16 dra
alatt 250 000 gépjarm(ivet kérdeztek meg.

Az 1960. évi keresztmetszeti szamlalas és a
forgalmi csomopontokon végrehajtott forgalom-
aramlési vizsgalat adatai nem elegendéek ahhoz,
hogy attekinthet6 adatokat kaphassunk az auto-
palyakon lebonyolitott forgalom aramlasi iranyai-
rol,”az igénybe vett Gtvonalakrol, az atlagos utazasi
tavolsagokrol, a csatlakozohelyek forgalmi igény-
bevételérdl és egyéb kérdésekrdl. Ezért 1961-ben
atfogd forgalomaramlasi vizsgalatot kellett végre-
hajtani az NDK autépélyain.

1961.  jalius 21-én 5 6ratdl 21 6raig az autdpalyak

csomopontjain 45000 olyan gépjarmdivet allitottak
meg, amely az autopalyérol letért. A vezet6ket
megkérdezték, hogy mi volt atjuk kiindulépontja,
melyik csomoéponton tértek rd az autopalyara,
tovabba, hogy mi az utazasuk célja. Amennyire
a szakirodalombdl kivehettiik, az NDK autopalyain
végzett forgalomaramlasi szamlalds mind maodszere,
mind az elert eredmenyek mennyisége és minésé?e
tekintetében az eddigi legnagyobb szabasu volt.
Lehet6vé teszi a forgalom elemzését az autopalyak

teljes vonzasi korzetében.

3.3 Egyeb forgalomszamlalasok

Ar. NDK autopélyahélozatan végzett komplex
forgalmi vizsgalatoknal a kolcsonds tavolsagra, a
helyi elhelyezésre, a forgalomtechnikai kialakitasra
és a megkivant teljesit6képességre vonatkozd
nehéz kérdésekre kell vélaszt adni a pihen6he-
lyekkel, tzemanyagfelvevéhelyekkel és varakozo-
helyekkel kapcsolatban. Akérdeseket részben szam-
lalas Gtjan lehet tisztazni.

1961. oktdber 6-an, 8-an és 10-én 6t autopalya-
menti pihenbhelyen hajtottak végre szamlalast
szamlalobélyegek Kkiosztasanak segitségével. Meg-
allapitottdk a pihendhelyre valé belépés és tavo-
zés id6pontjat, ugy hogy ez altal kdvetkeztetéseket
lehetett levonni a vendégeknek a pihenéhelyen
toltott nappali Gzemkdzbeni tartozkodasara, vala-
mint a pihenéhely befogadoképességének szazalé-
kos kihasznaltsdgara vonatkozéan. 6 oratél 10
6rdig mintegy 26 000 vendéget szamlaltak meg.

Ezzel egyidejlileg a pihenéhelyhez tartozé véra-
kozohelyeken is vegeztek all6 jarmlszamlalast;
Osszesen 9400 gépjarm( adatait dolgoztak fel.
A szdmlalas metodikajat a varakozohelyek kialaki-
tasanak adottsagai szabtak meg. Részben szam-
lal6jegyekkel szamlaltak, feltlintetve rajtuk a
jarm( fajtajat, az utasok szdmat és a vérakozas
id6tartamat.

Négy autdpalya menti Uzemanyagfelvevéhelynél
az volt a szdmlalas legfontosabb célkit(izése, hogy
megallapitsak az (zemanyagfelvétel forgalmanak
fliggését az atmend forgalomtdl. AT lzemanyagfel-
vétel menetét a félords id6kdzonként Arusitott
Uzemanyagmennyiségek alapjan rogzitették. A
szamlalas eredmeényeinek kiértékelésénél elsGsor-
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ban arra térekedtek, hogy 4altalanos formaban
néhany alapvet6 adattal rendelkezzenek atervezé-
munka szamara, a kovetkezd kérdéskomplexu-
mokat illetéen :

a) a pihendhelyek foglaltsaga és a tartézkodasi
id6k,

b) a varakozohelyek foglaltsaga és a varakozas
idGtartama,

c) az Uzemanyagfelvevd helyek foglaltsdga és

d? anyilt Gtvonal és a jarulékos létesitmenyek
foglaltsaga kozotti kolcsonhatésok.

A sz&mlélas eredményeibdl szamos befolyasold
tényez6re lehet kdvetkeztetni, mint pl. a hétkoz-
napi forgalom, a pihendhely nagysaga és letesitési
helye, a napszak, id6jaras stb. A tartdzkodasi
idénél 0Osszefiiggéseket lehetett megallapitani a
pihen6hely szinvonala, a pihen6hely nagysaga és
az ott tartozkodas tartama kozott.

4. Az NDK kozati haldzatanak osztalyozasa

A kozati athalozat osztalyozasanak tarsadalmi,
politikai, igazgatasi és védelmi kovetelményeket
kell kielégitenie, tovdbba messzemenben figye-
lembe kell vennie a népgazdasagi és kozlekedési
szlikségleteket. Az NDK-ban érvényben levl osz-
talyozas Iényegében még mindig az 1934-ben végre-
hajtott besorolason alapszik. Ez mar nem elégiti ki a
mai kozlekedéspolitikai kdvetelményeket, ame-
lyek a habord utan beéllott népgazdasagi valtoza-
sok, valamint a forgalmi aramlatok atterel@dése
kovetkeztében lényegesen megvaltoztak.

Miként az allami uthal6zat komplex forgalom-
vizsgalatanal mar igen koran felismerhet6 volt,
az elavult besorolasok kritikatlan elfogadasa az
épitési tevékenység tervezésénél népgazdasagi vesz-
teségekre, illetve helytelen beruhdzasokra vezethet.

Az orszégos fékozlekedési utvonalak kiépitése és
atépitése érdekében a Kozuti Féigazgatdsag 1959-
ben irényelveket adott ki, melyekben elGirta az
Osszes fékozlekedési utvonalak besoroldsat hdrom
osztalyba (I—I11). A munkalatokat forgalmi mér-
nokok es a kerileti szervek szolgalati helyeinek
szoros egyuttm(ikodésével hajtottak végre.

A bevezetésben emlitett okok miatt a kdvetkez6
években sziikség lesz az NDK kdzuti halézatanak
Gjra osztalyozasara. Ennél figyelembe kell majd
venni az NDK forgalmi tervezOinek sokrét(i elmé-
leti és gyakorlati tapasztalatait, valamint az Gt-
tgyi igazgatas célszeriibb szervezésére vonatkozo
kivdnalmakat annak érdekében, hogy ezen a teri-
leten is érvényesuljenek a legujabb tudoméanyos
szempontoknak megfelelé egységes elgondolasok.

5. Kiépitési tervek és tavlati tanulmanyok

5.1 Az orszégos fékozlekedési Utvonalak kiépitésének
tervezése

A bevezet6ben leirt program utolsé munkafazisa
az orszadgos fokozlekedési Utvonalak kiépitésenek
tervezése. Ez a feladat a vizsgalatok 0sszesitett ered-
ményeinek figyelembevételével megallapitja az
utakra, kdzuti hidakra és jarulékos létesitményekre
vonatkoz0 épitési tevékenység sziikségességét, fajta,
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terjedelem és koltség szerint, mégpedig a miszak
és forgalmi slirgésség sorrendjében.

Akiépitési tervezés az NDK teljes, mintegy 11 000
km hosszlsagu orszagos fokozlekedési utvonal-
hal6zatara terjed ki. A keriletekben a munkékat
1961 végén zartdk le. Ezt kovetben az Gsszhalo-
zatra vonatkozé legfontosabb adatokat foglaltak
Ossze. Ezzel elészor all rendelkezésre tudomanyos
alapon kimunkalt, teljes attekintés az 1985-ig
szilkséges utépitési tevekenységrél, 5 éves idésza-
kokra bontva, ami maris értékes Utmutatast ad
az allami szervek munkajahoz.

Bar az alapvetd metodikai kérdéseket az egyes
kerlletek kordbban végzett vizsgalatandl messze-
menden tisztaztuk, a végleges feldolgozas soran
egész sor rendkivil nehéz részletkérdés jelentke-
zett, amelyek tisztdzasa a rendelkezésre allé idén
belul nem mindig sikerult.

Jelenleg olyan rendelkezés kiadasat tervezik,
amely biztositani hivatott, hogy az osztalyozott
orszagutak halozatanak kiépitési terveit a jov6ben
e(i;ységes modszer szerint, megadott feldolgozasi
eloirasok és mutatdszamok, tovabba eldirt minta
szerint készitsék. Csak ilyen el6feltételek mellett
valik lehetségessé, hogy a rendelkezésre alloesz-
kdzoket és termelési eroket dsszehasonlithaté ada-
tok alapjan, targyilagosan osszak fel az egyes
kerliletek kozott, utosztalyok szerint.

5.2 Az (tvonalak tavlati tanulmanyai

1963-ban a Kozuti Foigazgatosdg nehany meg-
bizést kapott kilondsen fontos orszagos fokozleke-
dési utvonalak 0sszefliggé hosszabb vonalszakaszai
tavlati tanulmanyi tervének elkészitésére. Mint-
hogy a kiépitésre vonatkozo tervezés csak a szik-
séges epitési tennivalok altalanos megjeldlését
tartalmazhatja, e tavlati tanulmanyokat a kiépitési
tervek finomitasanak kell tekinteni, amelyek a beha-
tobb kozlekedéstervezési és forgalomtechnikai in-
dokolasokat, tovdbba mindazokat a legfontosabb
adatokat tartalmazzak, amelyekre a megbizénak
sziiksége van. Jelenleg dolgozunk e tavlati tervek
egységes metodikdjanak megallapitasan.

5.3 A jelenlegi autopalyahaldzat kiépitési tervezése

A slirg6sség sorrendjében végzend6 épitési tevé-
kenység besoroldséat autopalyék esetében elsdésor-
ban a fennallo kiépitési allapot szabja meg, mig a
forgalom lebonyolitasanak kérdései, a szabvanyos
keresztmetszet nagy atbocsatoképességéere valo
tekintettel hattérbe szorulnak és csak mintegy
190 km hosszban egy péalyaval kiépitett sza-
kaszoknal jatszanak szerepet. A szikséges épitési
tevékenységre vonatkoz6an az 1985-ig terjedd id6-
szakra kiépitési terv késziilt, amely minden alta-
lanos kérdest tisztaz.

1961 Ota az Autdpalyak Tervezd Intézete jaru-
Iékosan még gazdasagi-m(szaki adatok feldolgoza-
saval is foglalkozott. Ezeknek a komplex forgalom-
vizsgalatoknak programjat a mar targyalt forga-
lomvizsgélatokkal szemben — t6bbek kozott —
még az alabbi részletekkel bévitették ki :

. a) tavkozlési létesitmények,

b) z06ldsav tervezés,
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c) az autopéalydk magasépitési létesitményei
(pihenéhelyek, Uzemanyagfelvételez6 helyek, ven-
dégléatohelyek),

d) az autopélya-fenntartds magasépitési létesit-
ményei (Utmesteri munkahelyek az autépalydkon).

54 Az NDK jov6beni autopalyahalozatanak
megallapitasahoz sziikséges komplex forgalmi
vizsgalatok

Uj autépélyaszakaszok tervezése a forgalmi mér-
nok legnehezebb feladatai kozé tartozik. Hosszu
évekre terjedd elémunkélatokat igényel az ossz-
halozat Kialakitdsa, a tervezett épitési szakaszok
kozlekedéspolitikailag helyes sorrendjének meg-
hatarozésa, a kozlekedésileg és miszakilag legked-
vez6bb nyomkit(izés és a népgazdasagi eredmény
szempontjabol. 1960 kozepe Ota az NDK jovébeni
autopélyahalézatanak  meghatérozésa céljabol
komplex forgalomvizsgalatokat végziink. Ezeknek a
vizsgé!a‘goknak metodikaja alapvet6en kilonbozik
az eddigi forgalomvizsgalatoktol. Az (j autépalya-
halézat kit(izésénél, vagy a meglevd bovitésénél
doéntd jelent6ségliek a kdzlekedéspolitikai és a gaz-
dasagpolitikai kérdések, tovabba a szomszédos
orszagok terveivel magasabb szinten végrehajtando
osszehangolas. E kérdéseket még az elott kell tisz-
tdzni, miel6tt hozzakezdenénk az egyes szakaszok
kdzelebbi vizsgalatahoz.

Uj atvonalszakaszok nyomjelzésénél és azok
csatlakozasi pontjainak megvalasztasanal a regio-
nalis és kozlekedéstervezési szempontok dontd szere-
pet jatszanak és megkivanjak a regionalis tervezék
és forgalmi tervezdk szoros egylttmiikodését.
Ekdzben figyelembe kell venni, hogy az 0j autd-
palyaszakaszok forgalmi értékét dontéen befolya-
solja azok forgalmilag el6nyds vagy héatranyos
helyzete, — miként ezt az eddigi vizsgalatok két-
ségkivil bizonyitjak.

Kilondsen nehéz a tervezett autdpalya-ossze-
kottetés jovobeni forgalmanak megallapitasa. Eh-
hez a koOzlekedési sziikségletre haté strukturalis
adottsagok és valtozasok gondos elemzésén alapulo
behat6 vizsgalatok sziikségesek. Azonkivil &ssze-
hasonlitéan kell értékelni a varosokban és auto-
palydkon végzett valamennyi forgalomszamlalas
meglevé adatait, annak érdekében, hog?‘/ az (j
autopalyara atmend forgalmi aramlatok fajta,
nagysag és irany szerint elegendd biztonsaggal érté-
kelhet6k legyenek.

Végllis gyakran ellentmondasok mutatkoznak
a forgalmi tervezési kdvetelmények és az épités-
technikai lehet6ségek kdzott a nyomvonal és a csat-
lakozo helyek tekintetében, mivel az épitéstechnikai-
lag legkedvezGbb elhelyezés nem mindig felel meg a
forgalmilag legkedvezGbb helyzetnek. igy gyakran
igen nehéz helyes dontést hozni.

Il. VAROSI UTAK
1. A vérosi forgalmi vizsgalatok szlikségessége
és célkitlizése
A kozuati halézat az NDK csaknem valamennyi

varosanak kozpontjaban a kozépkor Iényegesen
eltérd életviszonyainak és kozlekedési sziikségletei-
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nek megfelelen alakult ki. Az utébbi 150 évben
végrehajtott varosbOvitésekben tervszer(iség alig
volt. Az Gjonnan beépitett terlileteken a munka-
helyi, lakoé- és Udilénegyedeket egymassal Ossze-
fonodva épitették. Mivel elvi szempontok szerinti
varostervezés hianyzott, a varosi lakossag lénye-
gesen megnovekedett kozlekedesi sziikségletet és
a kozuti forgalom rohamos fejlédését eldre latni
egyébként sem lehetett, az utobbi években egyre
nagyobb mértékben mutatkoznak varosaink kozuti
forgalmi nehézségei mind a mozg6, mind az allo
jarmlvek forgalmaban.

A forgalmi mérnokok koran felismerték a varosi
forgalomvizsgalatok és a varostervezdk, épitészek,
valamint kdzlekedési mérndkok egyuttmiikodésének
szlikseégességét varosaiknak a masodik vildghaboru
utdni Gjjaépitése, valamint az 0j lakdénegyedek
kialakitdsa terén abbol a célbdl, hogy a mai és
jovébeli kovetelményeket a véarosi forgalomban
kell6 mértékben figyelembe vehessék. Sajnos, meg
kell allapitanunk, hogy varostervez8ink és épi-
tészeink kozil sokan nem ismerik eléggé a forgalmi
tervezési kovetelések jogossagat. igy a habord
utani els6 evekben gyakran hoztak a forgalmi szak-
emberek tanacsa ellenére olyan dontéseket, ame-
lyek késébb helytelennek bizonyultak. VVarosaink-
ban a kozati forgalom rohamos emelkedése csak a
legutobbi években tette nyilvanvaléva, hogy opti-
malisan életképes varosi telepllés tervezés a kozle-
kedési igények figyelembevétele nélkil nem lehetséges.

Az 1958 Ota végrehajtott varosi forgalomvizs-
galatok és a naayvérosqk altalanos kozlekedési tervé-
nek alapveto célkitlizései az alabbiakban foglalhatok
ossze:

a) strukturalis terleti és varostervezési adatok
gydjtése, feldolgozasa és kiértékelése kozlekedéster-
vezési célokbdl,

b) részben igen Kiterjedt forgalomszamlalasok
vegzése a Kkistavolsagu kozforgalmu kozlekedési
eszkozok és a kozati forgalom teriiletén,

c) az Osszes kozlekedési eszkdzok forgalomelem-
zésének elkészitése,

d) a f6kozlekedési utvonalak és kozlekedési vona-
lak jov6beni halézatanak osztalyozésa és meghatéa-
rozasa a helykihasznalasi és teriiletbeépitési tervek,
valamint a varostervezési munkék eredményeinek
es a forgalom fejl6dési iranyzatainak messzemend
figyelembevételével,

e) forgalom-progndzis készitése a megallapitott
fokozlekedési haldzat részére, a tervezett varos-
fejlesztés, ipar- és lakossagmegoszlas, valamint
tovabbi, a kozlekedési szilkségleteket befolyasold
tényezdk figyelembevételével,

f) a szikségessé valo jovObeli epitési tevékeny-
ség idBbeli sorrendjének, modjanak, mértékének és
becsult koltségeinek megallapitasa, a varostervezési,
kozlekedési és épitési slirg6sség figyelembevéte-
lével,

g) egyes varosokban az eredmények finomitasa
csomoépontok, varakozohelyek, palyaudvari el6-
terek forgalomtechnikai tervezése Gtjan, a jov6beli
kozuti forgalmi létesitmények részére sziikséges
tertletek szabadonhagyésaval.
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2. A vérosi forgalomvizsgalatok mddszere

A vérosi forgalomvizsgélatok modszere sziikség-
szerien kovetkezik a megszabott célkitlizésekbdl
valamint a forgalmi tervezés kovetelményeinek
megvalositdsahoz rendelkezésre all6 lehet6ségekbél.
A forgalomvizsgalatok céljaira a szerz6 altal 1957-
ben készitett iranyelvek 1959-ben szakmai szabvany-
tervezetként nyilvanossagra kerultek. Lényegében
még ma is ezek szerint az alapjaiban joénak bizo-
nyult iranyelvek szerint dolgoznak, de esetrGl
esetre amindenkori helyi adottsagokhoz és kovetel-
ményekhez igazodd médositott értelmezéssel.

Az NDK 23 véroséra irtak el6 altalanos varos-
tervezés végrehajtasat. Abbola célbdl, hogy ezek-
nek a varostervezési munkaknak eredményeit a
kdzponti kiértékelés szdméra lehetdvé tegyék, az
Epitéstigyi Minisztérium megbizasabol a Deutsche
Bauakademie behat6 vita utan 1963 elején kozzé-
tette az ,,Altalanos varostervezés végrehajtasanak
madszertana”-t.

E metodiké&nak egyik része az 0sszes kozlekedési
eszkozokre kiterjed6 forgalmi tervezési vizsgalat
(kistavolsagu kozforgalom, tehergepkocsiforgalom,
egyéni jarmdforgalom, vasati forgalom, viziutak
forgalma és légiforgalom). Abban az alland6 munka-
bizottsagban, amely a varosi fémérnok, vagy a
regionalis, varos- és falutervezésre illetékes ter-
vez6 iroda f6épitészének vezetése alatt az &ltalanos
varostervezés elkészitéséért felelés, munkatarsak-
ként az l]t[]g)&i szakigazgatas kozlekedési mérnokei
is jelen vannak.

A tervjavaslatokhoz ezen felul — tobbek ko-
z0tt — a vasutigazgatosagok es az Allami Utépitési
Felugyel6ség hozzajarulasat is meg kell szerezni.
Végil még a Kozlekedésiigyi Minisztérium is bele-
egyezéset adja, miel6tt a tervet végs6 alakjaban az
NDK minisztertanacsanak benyujtjak.

Az NDK-ban ez &ltal a jov6ére nezve biztositva
van, hogy a jovébeli varosfejlesztésnél a tervjavas-
latokban messzemenden figyelembe vegyék a koz-
lekedési igényeket.

3. Feldolgozott vérosi forgalomvizsgalatok

Az NDK néhany nagyvarosaban a forgalmi
tervezési csoportokkal rendelkezd varosi épitési hiva-
talok maguk végzik el a sziikseéges forgalomvizs-
galatokat. A tobbi nagyvéarosban, valamint a leg-
tobb kozepes nagysagu és kisvarosban jelenleg még
nincsenek forgalmi mérnokok, gy, hogy a sziiksé-
ges forgalomvizsgalatokat az utugyi szakigazgatas
tervezdvallalata vegzi. Csak kevés esetben vegzik az
ilyen vizsgélatokat a regionalis, véros és faluter-
vezési tervez6 irodék is.

Nincs réa lehet6ség, hogy ehelytt az 6sszes elvég-
zett varosi forgalomvizsgalatokat felsoroljuk. Meg-
allapithatd azonban, hogy az elmult években min-
den nagyvarosbhan, a legtobb kdzepes nagysagu va-
roshan es sok kisvaroshan végeztek vagy legalabb
is megkezdték ilyen természetli munkékat. Atébb-
éves munkat jelent6 altalanos kozlekedésfejlesz-
tési tervek mellett el6fordulnak el6készité munkala-
tok kés6bbi behatod vizsgéalatok céljara, mint pl.
kozati forgalomszamlalasok elvégzéséhez és a Kis-
tdvolsdgu kozforgalomban végzendd szamlalasok-
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hoz. Tervez6vallalataink szakmai brigadjainak vi-
szonylag gyenge munkaerflétszama ellenére a
utébbi években lefektettik a ma elsésorban fontos
munkank alapjait és kielégit6 kiindulasi feltétele-
ket teremtettlink az elkdvetkezend6 évek munka-
latai szamara.

4. Ujabb modszerek

Az orszagutakon varhatd altalanos forgalomndve-
kedéssel kapcsolatban mar 1957-ben progndzisgor-
béket készitettem. Ezek helyességét az elmult évek-
ben az orszagutakon végzett Kiterjedt forgalom-
szamlaldsok eredményei igazoltdk. A vonatkozo
egyenes még a biztos oldalon mutatkozik, mert a
motorizalas er6s emelkedésével egyidejlileg atme-
netileg csokkent az dsszes gépjarmavek évi atlagos
futasi teljesitménye.

Ezzel szemben az NDK szakembereinek kdrében
még erGsen vitatottak a varosokra alkalmazando
progndzistényezdk. Altalaban azonban azon a véle-
ményen vannak, hogy ezek valamivel alacsonyab-
ban helyezkedhetnek el, mint az orszagutak meg-
felel§ tényezG6i. Minthogy azonban a véarosi kdzuti
forgalom emelkedése nemcsak a névekvG motori-
zalastol fugg, hanem szamos helyi, befolyésold
tényez6tél is, altalanos érvényl joslatokba bo-
csatkozni nehéz. Egyel6re megtettik az elsd 1épé-
seket, hogy igazoljuk a népességi, telepiilési és
Eazdasé i struktura valtozasainak befolyasat a

Ozlekedési teljesitményre. Ezek a gondolatok
@zotrtlblgn csak néhany év malva lesznek kifejtesre
érettek.

4.1 A korszeri szamitastechnika felhasznalasa

Lényeges haladést jelenthet a korszer( szamitas-
technika felhasznélasa a varosi kozlekedési terile-
tek jovébeni forgalmi viszonyainak megallapitasa-
hoz, tovabba a varosi Uthéaldzat igénybevételének
becsléséhez szilkséges szamitasok elvégzéséhez.
Ajénai VEB Kari Zeiss cég ZRA 1 jelzési elektroni-
kus szamitogépe részére a Fratar-modszer szerint
1963-ban készitett programot idékézben az NDK 6
varosara gyakorlatilag alkaméaztuk. Az eredmények
igen kielégitéek, ha elegendd nagyszamu forgalmi
teruletr6l van szo, és az egyes forgalmi korzetek
novekedési tényezGi egymastol nem tulsagosan
kiilénbdznek. Ujdonsag volt azonban az a felisme-
rés, hogy optimélis eredményeket csak akkor lehet
elérni, ha a véarosi forgalomszamlalas médszereit a
tervbe vett elektronikus kiértékelés kovetelményeihez
szabjuk. Az eddig vegzett forgalomszamlalasok az
ehhez sziikséges adatokat —sajnos —gyakran csak
a forgalmi aramlasok kiterjedt atszamitasaval
biztositottak, s6t olykor ismeretlen forgalmi aram-
latok becslését is megkovetelték.

A kozuti szakigazgatas forgalmi mérndkei az
elmult években sok vaérosi kozuti forgalmi terve-
zést kezdtek meg és fejeztek be. Sokszor igen éles
szakmai vitakon kellett bebizonyitanunk, hogy a
forgalmi mérndkok nem megérzések alapjan dol-
goznak, hanem erejikhdz mérten arra torekszenek,
hogy kiterjedt bizonylati anyagbdl egy 0j szakte-
rilet tudomanyos ismeretei alapjan, matematikai-
lag-technikailag megalapozott mddszerekkel olyan
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seredményekhez és szamokhoz jussanak, amelyek
megbizhat6 alapot nyujtanak a jovében sziikséges
Utépitések indokolasahoz. Sok hozzanemértést, el-
lendllast kellett és kell még ma is legy6zniannak ér-
dekében, hogy a forgalmi tervezési kdvetelmények
olykor bizony ugyancsak koéltséges kielégitése biz-
tositott legyen. Aforgalmi mérndkdk azonban érom-
mel és bliszkeséggel allapithatjak meg azt is, hogy
az NDK-ban egyre névekvé mértékben ismerik el
és veszik figyelembe a forgalom jelentdségét, vala-
mint a varos fejlédésére gyakorolt nagy hatasat.

1. N1 KOZUTI FORGALOMTECHNIKA
AZ NDK-BAN

1. Altalanos szempontok

Néhany évvel ezel6tt a tervezési kapacitas jelen-
tékeny, s6t talnyomo részét a surgbsen szikséges
alapvet6 forgalmi tervezési adatszolgaltatasra kel-
lett bevetni. A forgalomtechnikai kérdések eleinte
hattérbe szorultak, miutan csak csekélyszdmu
olyan nagyobb épitkezést kezdtek meg, amelynél
nehéz forgalomtechnikai problémat is meg kellett
oldani. Egy id6 6ta azonban allandéan emelkedik a
forgalomtechnikai munkak részaranya és ez a hanyad
a kovetkezd években is allandéan névekedni fog.

2. Orszagutak tervezése és kialakitasa

Orszagutak Gjjaépitésénél és (j orszagutak épi-
tésekor minden tervnél forgalmi mérnokok allapit-
jak meg az illet§ atvonalra vonatkozdan az alapvet6
mdszaki jellemz6ket, mint az Gt osztalya, a terep
kategodriaja és ebbdl eredéen a tervezési sebesség,
mégpedig forgalmi tervezési ismeretek alapjan.
Még a szabvanyos keresztmetszet megvalaszasat
va?y egyéb keresztmetszeti méretek megallapitasat,
valamint a kitizott id6tavlatban a kielégité atbo-
csatoképesség bizonyitasat is altalaban, az esetek
tobbségében a kozuti forgalmi létesitmények ter-
vez$ csoportjainak mérnokei végzik. Nagykiterje-
désl vagy nehéz épitkezéseknél a forgalmi mérnok
a terv forgalomtechnikai részében jarulékos for-
galomtechnikai kovetelményeket timaszt és ada-
tokat szolgéltat a gazdasagi célszerliségre, valamint
a forgalmi sziikségességre vonatkozoan.

Ezen tulmenéen nyomkijeloléses vagy er6sen
igénybe vett csomopontok esetében a forgalmi meér-
nok a szdmlalasi eredmények alapjan forgalom-
technikai tervet készit, amely alapjat képezi az épi-
tés miszaki konstrukcidjanak, amit kizérélag az
Gtligyi csoportok hajtanak végre. Ezenfelul ilyen
esetekben a forgalmi mérnok jelzétablatervet készit
és azt a kozlekedési renddrség helybeli szerveivel
egyezteti.

Az orszagutak nyilt Utszakaszainak atbocsato-
képességét az ismert amerikai szamitési maddszer
alapjan hatarozzak meg. A csomopontok atbocsato
képességét altalaban csak hozzévetben szamitjak.
Igen er6sen igénybevett csomopontok szamara
pontosabb forgalomtechnikai szamitasok jelen-
leg még ritka kivételt képeznek, mert erre a célra
tobbnyire kétszintes megoldasokat valasztanak.

A szamolassal vagy grafikai Gton végrehajtott
menetdinamikai szamitasok a forgalmi mérndk
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egyetemi kiképzésénekanyagéhoz tartoznak ugyan,
a gyakorlatban azonban csaknem sohasem végez-
nek ilyeneket, mert jelent6s munkaidd raforditast
igényelnek. Megelégszenek a vonalvezetés tekin-
tetbe jovO valtozatainak egyszerl 6sszehasonlito
szdmitasaval.

3. Varosi utak tervezése és kialakitasa

Vérosi utak esetében hasonlé elvek szerint
jarnak el. A vérosi fékozlekedési és kozlekedési
utvonalak és ezek csomopontjai épitésének mi-
szaki tervezesénél a forgalmi mérnokok befolyasa
és részesedése a munkaban azonban lényegesen
nagyobb.

Az &ltalanos forgalmi tervek tébbnyire nem
szolgaltatjak azokat az adatokat a forgalmi &ram-
latok fajtdja, nagysdga és iranya tekintetében,
amelyek az er6sen igenybe vett varosi csomdpon-
tok tervezése szempontjabol sziikségesek. Erre
valé tekintettel behatébb forgalomvizsgélatokat,
rendszerint Ujabb csomopontszamlalasokkal egybe-
kotve hajtanak végre. Sok esetben a csomdépont
kialakitasanak tobb valtozatat kell megtervezni
ésa varostervezékkel valamint épitészekkel meg-
beszélni, mieldtt a csomopont optimalis megolda-
sat meg lehet talalni.

Ezzel egyidejlleg az Osszes valtozatok szamara
forgalomtechnikai szamitésokat kell végezni az at-
bocsatoképesség meghatarozasara. Jelz6lampéaval
szabalyozott csomopontok esetében a javasolt
szabalyozasi rendszer hatékonysdgat szamitasokkal
kell alatdmasztani. Az 6sszes forgalomtechnikai
szamitdsok a terv forgalomtechnikai részének
alkatrészévé valnak. Az elmult években allanddan
nehézségek mutatkoztak a kozati villamos for-
galménak a csomoépontkdrzetében térténd lebonyo-
litdsa tekintetében, kiilénosen bekanyarod6 villa-
mosoknal. Nemrégiben azonban hozzéjérultak
a kozati villamosvasutra érvényes kulon jelz6k
létesitéséhez, amivel a forgalom kdnnyebb lebonyo-
litdsat lehetdve tették.

IV. FORGALOMTECHNIKAI KUTATO-
ES SZABVANYOSITASI MUNKAK
AZ NDK-BAN

1. Altalanos szempontok

Olyan uj szakterlleten, mint a kozuti forgalmi
tervezés és forgalomtechnika, Kiterjedt alap- és
célkutatdsok szlkseégesek annak érdekében, hogy
a forgalom lebonyohtésanak nagyrészt még isme-
retlen torvényszeriiségei és mas orszagok kutatési
eredményei megismerheték, valamint a hazai
viszonyok kozott felhasznalhatok legyenek.

Az NDK-ban viszonylag kevés a mérnok, ezért
a kutatds még fejlédésenek kezdetén all, és nagy
er6feszitésekre lesz szilkség, hogy més orszagok
szintjéhez csatlakozni tudjunk. Allandéan novek-
szik azonban az olyan lezart kutatomunkak szama,
amelyeket azonnal hasznositanak a tervezési
gyakorlatban.

Kulénleges nehézségek lépnek fel, ha a for-
galomtechnikai adatokat szabvanyositani Kkivan-
Juk, mivel e szakterilet ismeretanyaga nem Kris-
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talyosodott ki teljesen. Ennek ellenére elhataroz-
tuk, hogy az NDK-ban megkezdjik a szabvanyo-
sitasi tevekenységet annak érdekében, hogy a for-
galomtechnikai kovetelményeket torvényes ren-
delkezésekkel is ald tudjuk tdmasztani.

2. Kutatémunkak

Az egyik, évekkel ezel6tt lezart kutatds az
orszaguti hélézat osztalyozdsénak alapelveit tar-
gyalta. Az id6kozben szerzett forgalmi tervezési
ismeretekkel egyutt ez a munka szolgal orszég-
utaink tervezett Gjboli osztalyozasanak alapjaul.

Egy tovabbi munkéban az autopalyak csomo-
pontjainak kialakitdsdhoz a letér6 nyom fékezési
gorbe alapjan torten6 kikepzesét javasoltak, és
Utmutatast adtak ilyen csatlakozohelyek forgalmi
kovetelményeknek megfelel6 kialakitasara. A gya-
korlati kiprobalas eddig még nem volt lehetséges.
A legUjabb nyugatnémet iranyelvekben a fékezési
gorbét ugyancsak elGirtak.

Az autopalydk mentén fekv6 pihendhelyekkel és
vendéglatéhelyekkel kapcsolatban felvazoltak a
funkcionalis megoldasi lehet6ségeket és iranyérté-
keket adtak a jovObeni tervezéshez. A kiilonbdz6
vendéglatoipari kiszolgalasi formékat alaprajzo-
kon vilagitottak meg.

A jelzolampaval nem szabalyozott keresztezések
gyakorlati atbocsatoképességének szamitasait olyan

iagramokkal lehet potolni, amelyek a foutvonal
foglaltsdgénak fliggvényében lehetbvé teszik a
mellékutvonal jarmdvei szdmanak leolvasésat,
olyan jarmlmennyiséget feltételezve, amelyek
a keresztezésen még elviselhetd akadalyoztatés
mellett athaladhatnak.

A jelz8lampaval szabalyozott csomoépontokra vo-
natkozolag mérési eljarast dolgoztak ki a kovetési
id6kdz modszere alapjan azzal a mértékadd kdve-
telménnyel, hogy az Gsszes gépjarmivek idévesz-
teségének Osszege minimum legyen. A meglévé
forgalmi mennyiségekhez tartoz6 optimélis fazis
id6tartamok tablazatokbdl olvashatok le. Jelenleg
az 0j eljaras gyakorlati kKiprobalas alatt all.

Adott kozlekedési tertlet kilénbozd Ovezetei
kozotti jovObeni forgalmi viszonyok Fratar-mod-

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

szer szerinti szamitasat az elektronikus szamitégép
részére programoztdk. A gyakorlati felhasznalésra,
mar utaltunk.

Az (thaldzati igénybevétel elektronikus szamitasa-
hoz a jarmivek abszolut id&el6nyének kritériuma
alapjan programot dolgoztak ki a ZRA 1 szamité-
géphez. A halézat csomopontjainak szama 180-ig:
terjedhet.

Kiterjedt forgalmi-mérésekkel (sebességek és
kovetési id6k) az NDK kozlekedési viszonyaira
vonatkozéan felllvizsgaltdk és megerdsitették a
jarmiivek sebességmegoszldsara vonatkozbdan, az
ﬁmerikaiak altal megéllapitott térvényszer(isége-

et.

3. Szabvényok és iranyelvek

Az 1965 évben az orszdgutak tervezésére és
kialakitasara két szabvanyt fogunk kidolgozni.
A ,,Forgalomtechnikai kdévetelmények” c. szabvany
dsszesen 4 részb6l all és magaban foglalja a terve-
zési sebesség és a tervezési forgalom megallapi-
tdsat, valamint a keresztmetszet méretezését.

Az ide tartoz6 ,,Csomépontok™ c. szabvanyrészt
méar lezartuk. A , ,Forgalomtechnikai szamitasok™
c. szabvany ugyancsak 4 részb6l all és rogziteni
fogja a nyilt Utszakaszok atbocsatoképességének,
a szlk keresztmetszetek &tbocsatoképességenek
és a csomopontok _éltbocsétékéﬁességének szami-
tasat, valamint a jarmdvekne ,szgméj%/gépkocm
egysegekre €s tonnakra valo atszamitasahoz szlk-
seges tényezOket. Itt 0j szamitasi eljaradsok igeny-
bevételét nem tervezzik.

A ,Vérosi forgalom” kérdéseinek vizsgalatara,
alakult munkakozosség jelenleg a ,,Varosi utakra,
vonatkozd iranyelvek” tervezetén dolgozik. Ezek az
irdnyelvek azonban a hatélyba Iéptetés el6tt bizo-
nyos idejl kiprobalasra szorulnak.

*

Fejtegetéseimmel attekintést igyekeztem nyuj-
tani a kozuti forgalmi tervezés és a forgalom-
technika NDK-beli helyzetérél és ezzel is hozza
kivantam jarulni a magyar és német forgalmi
rr]nérn('jk('jk szakmai egylttmikodésének fejlesztésé-
ez.

A Magyar Tudomanyos Akadémia Miszaki Tudomanyok Osztalyanak keretében
mikodé Epitéstudomanyi, Epitészettdrténeti és Elméleti, Hidrolégiai és Vizgazdal-

kodasi, Kozlekedéstudomanyi,

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

valamint Telepiléstudomanyi Bizottsag folydirata.

Megrendelheté a Posta Kozponti Hirlapirodanal, Budapest, V., Jozsef nador tér 1
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A holland vasutak 0j felvételi épuletei

MANGEL JANOS

A holland vasutak nemrégen
unnepelték 125 éves jubileumukat.
1837. augusztus 8-an alapitottak
meg az els6 vaslttarsasagot
{Hollandsehe Jzeren Spoorweg
Maatschappij) es 1839. szeptem-
ber 20-a4n indult meg a forgalom
a,z Amsterdam—~Haarlem vonalon.
125 év alatt a holland vasat Euré-
pa egyik legkorszer(ibb vasutjava
fejlodott. 1863-ig tiz kis vasut-
tarsasag épitett vonalakat pl.
Rotterdam—Utrecht,  Antwerpen
—Moerdijk, Aachen—Maastricht
kozott. 1863-ban az orszag fold-
rajzi adottsagaibdl (a sok folyd
és csatorna miatti sok koltseges
m(targy) szarmazo épitési nehéz-
ségek folytan az allam vette
kézbe a vasUtépitést és a meg-
épitett vonalakat Uzemeltetésre
adta bérbe a ,,Maatschappij tot
Exploitatie van Staatsspoorwegen”
tarsasagnak.

1890-ben a tiz kis vasuttarsa-
s&gbol mér csak a két nagy maradt
meg. 1917-ben a két vasuttérsa-
sag érdekkdzosségbe tomorilt és
vegul 1937-ben megalapitottdk az
allami tokével, részvénytarsasagi
formaban mikod6 vasUttarsasa-
got, a ,,N.V. Nederlandsche Spoor-
wegeri’-t. A miuszaki fejlesztés
mar a haboru el6tt is er6s dtemd ;
1940-ben a 3300 km-es vonalhalé-
zatbol 530 km (16%) villamosiize-
m(i volt. A méasodik vilaghaboru-
ban avasutakat érzékeny kérok ér-
ték, csak a halozat 18%-a volt hasz-
nalhat6. 1945-t6l 1952-ig nagy-
szabasU Ujjaépitési munkakat vé-
geztek 1044 milliard gulden (kb.
5 milliard forint) koéltséggel. Ma
a 3245 km halézat 1264 km-en
villamos, a tobbi részen diesel-
Uzemd ; az utols6 g6zmozdonyt
1958. januar 7-én muzeumba he-
lyezték el.

A holland vasut kereskedelmi
elvek alapjan dolgozé vallalat. J6
munkéjanak bizonyitéka az, hogy
— a gépkocsiforgalom nagy elére-
haladasa ellenére is — altaldban
pozitiv a mérlege. Egy prospektus-
ban a holland vasuthéalézatot
fold feletti metro”-nak nevezik.
Az elnevezés talald, mert a vasuti
forgalom szinte varosi kozuti for-
galomszeriien s(ir és amellett pon-
tos. lgaz, hogy az orszag terilete

minddssze 32 325 km2; de ezen a
kis terlleten mintaszer(ien szer-
vezték meg a forgalmat. Az Osz-
szes fontosabb vonalakon reggel
5 0rétol éjszaka kb. 23 oraig fél-
oranként gyorsvonatok és ugyan-
csak féloranként helyi személyvona-
tok kozlekednek.

Az 1945-t6l 1952-ig tartd Ujja-
épitési munkak keretében nagy-
szabasu magasépitési munkéakat
is végeztek. A hél6zat mintegy
550 alloméashol 55 alloméason Uj
felvételi épuiletet éBitettek. Az épl-
letek kozott tobb a nagymeéret(
létesitmény, pl. az Gj Rotterdam
Central. Az épit6 tevékenység
igen jelent6s.

Az (j felvételi épuletek épité-
sével egyidejlleg a régi felvételi
épuleteket is szinte kivétel nélkdl
korszer(isitették ; (j Uzemi éplile-
teket Iényegesen kisebb szdmban
épitettek. A valtéallitokdzpont
épuletek, raktarak, mozdonyszi-
nek stb. altalaban régiek, igen
gyakran favdzasok. Tisztasaguk és
karbantartasi allapotuk kifogéas-
talan ugyan, de altalaban elavul-
taknak mondhatok. Az uj felveé-
teli éplleteket elsGsorban azért
épitik, mert ezek — a statisztikai
adatok szerint — a személyforgal-
mat 4—8%-kai emelik ; ezzel
szemben az lzemi épuletek, pl. a
raktarak kilsé kialakitasa nincs
befolyassal az aruforgalomra. Ez
a holland vasutaknal anndl inkabb
fontos, mert a forgalom 56%-at
a személyforgalom képezi. Na-
gyobb a szemelyforgalom aranya,
mint az idegenforgalmardl ismert
Olaszorszagban (53%), vagy pl.
mint Nyugat-Németorszagban
(31%). -

A holland vasutak tGzemeltetesi
modja, valamint a kilonleges
helyl kérilmények a felvételi épu-
letek kialakitasara is nagy hatés-
sal vannak.

A felvételi épuletek elétt 83 cm
magas a Joeron, e peronokra a
kocsik padlojarol kozvetlendl le-
het kilepni. A peronok hossza a
kis allomasokon — a rovid helyi
vonatokat figyelembevéve —
aranylag rovid. A peronokat az
uj alloméasokon és a nagyobb régi
alloméasokon aluljarok kotik dssze.
Régi kialakitasu kisebb alloma-
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sokon a magas peron egyik végén
— a felvételi epllettel szemben
elhelyezett rampa segitségéevel —
az utasok keresztlljarnak a va-
ganyokon. A magas peron a
gyors ki- és beszallast nagymér-
tekben megkonnyiti, a forgalmat
meggyorsitja.

A peron szélessége aluljaré nel-
kili allomésokon 4—8 m, kozép-
allomésokon 10—12 m ; nagy al-
loméasokon pedig 16—20, s6t 24
m. A peronok kozepén torkollnak
a lépcséfeljarok és itt helyezik el
a bufét és a varohelyisegeket, vala-
mint a forgalmi helyiségeket is.
Ezen elrendezés kovetkeztében a
felvételi épuletben kevesebb he-
lyiség sziikséges, igy azok meg-
oldasa egészen egyszerl lehet.

A peronokat nagyrészt roptet6-
vel fedik. Gyakran létesitenek
azonban — a magas Kkoltségei
miatt ma mar vilagszerte alig
épitett, de fokozott kényelmet
biztosit6 — vonatfogadd csarno-
kot is ; pl. Eindhovenbén és Schie-
damban.

A hollandiai nagy kerékpér-
forgalomra valo tekintettel a fel-
vételi éplleteknél komoly prob-
I[éma az utasok kerékparjainak el-
helyezese. Nagy felvételi épule-
teknél a kerekpartarold tér az
utas-el6csarnok  ketszerese vagy
haromszorosa is lehet. A kerékpar-
tarolok az el6térrél kulon bejara-
ton , rampaval kozelithet6k meg.

A felvételi épiletekben az uta-
sok részére csak kisméret(i étter-
mek és vardtermek épultek, so6t
ahol a szélesebb peronokon a
bufét, varotermet el tudjak he-
lyezni, ott a vardterem gyakran
elmarad. A forgalom s(r(isege
miatt az utasok aranylag kevés
id6t toltenek az allomasokon,
ezért a nalunk megszokott kul-
tarvaréterem,  gyermekvaréterem
sth. nem talélhato.

A holland épitészet hosszu id6
Ota az eurdpai épitészet élvona-
ldban jar. Broek eés Bakema neve
éppen olyan ismert, mint Le Cor-
busier neve. A mult szazad végén
és e szazad elején épitett felvételi
éplletek kozott is tobb olyan
van, amely épitémdvészeti szem-
pontbdl is figyelemremélto ; pl.
az ,,Amsterdam Centraal Station”
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felvételi épulete, P.1.H. Cuypers
mive. A szimmetrikus elrende-
zesl nyerstéglaburkolatd épulet
a részletképzések (ablakkeretek,
domborm(vek stbh.) finomsaga
miatt valt a lcésG-eldelctilca egyik
legkivalobb alkotasava.

Az Uj felvételi épuletek kozil
legnagyobb a ,,Rotterdam—Cent-
raal” palyaudvar felvételi épilete
(Ravesteyn terve). A masodik vi-
laghéboruban teljesen elpusztult
regi felvételi épilet helyett nagy-
meretd 0j felvételi épuletet épi-
tettek, amely ives alaprajzi Ki-
alakitassal csatlakozik az el6tér-

hez. Az épilet kbzepén van a
nagyméretti, 52x22 m alapteru-
letl, 12 m magas el6csarnok. A vé-
gig Uvegezett bejarati fallal szem-
ben a pénztarak helyiségét bank-
szer(en alakitottak Ki. Az épulet-
hez vasbeton roptetével fedett széles
peronok csatlakoznak. Nagyvo-
nald, igen szépen rendezett a fel-
veteli épulet el6tere. Az épuletrol
a szakfolydiratok és szakkdnyvek
mar szdmos ismertetést kozoltek,
ezért részleteire nem tériink Kki.
Ugyancsak részletesen ismertette
a hazai szakirodalom is a méasodik
vilaghéboru els éveiben (1939 és
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1940) épitett Amsterdam—Ams-
telés Amsterdam—Muiderport fel-
vételi épuletet is (H.G.J. Schel-
ling épitész tervezései). E felvételi
éplletek jellegzetessége az, hogy
el6csarnokunk a felvéeteli épllet
el6tt elh(z6do térrel nem par-
huzamos, hanem arra mer6leges-
Funkcidjuknak megfelel6 tiszta,,
korszer(i épitészeti kialakitasuk a
habord utani eurdpai felvételi
ép[lllettervezésekre nagy hatassal
volt.

Akozelmdaltban épitett felvételi
épuletek kozil taldn a legjelleg-
zetesebb a holland viszonyokat
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jOl tukroz6, épitészetileg is jelen-
t6s alkotas : a legnagyobb Gtem-
ben fejl6d6 holland varos ; Eind-
hoven felvételi épulete (K. Van
der Oaast mive). A Philips Uze-
mekrél jol ismert varos felvételi
épulete a Belvaros és az 4j M-
egyetem terllete kozott foglal he-
lyet.

A helyszinrajzon (1. abra) jol
lathatd a tulajdonképpeni felvé-
teli epllet (Station), amely 46 X
X26 m-es alaptertletével Iénye-
gesen kisebb, mint a kb. 140x60
malapteruletl fedett vonatfogadd
csarnok (perron kap).

A csarnokot a felvételi épulet-
tel kb. 10 m széles bejarati alagut
koti ossze ; de a felvételi éplletet
a csarnokkal nem épitettek koz-
vetlenll dssze. A felvételi éplilet-
bél elkildnitve épilt egy kisebb
szolgélati épulet (V.V.V.) is. Ako-
zépsO 12 m széles peronon helyez-
ték el a forgalmi szolgalattevok
Uvegpavilonjat ; a 16 m széles
széIs6 peronokat, valamint a ko-
zéps6 peront egyarant bufé-varo-
helyiséggel lattdk el. A felvételi
épuletbe igy csak a kozvetlen
utasforgalmi helyiségek kerultek.

Az elbteret a szolgalati épulettel
Osszeépitett postaepllet zarja le.

A felvételi éplilet alagsordban a
kerékpéartarolot, a foldszint teri-
letén (2. &bra) az el6csarnokot,

3. 4bra. Eindhoven felvételi épiletének metszete
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a pénztérakat és az arusité paVil-
lonokat helyezték el. A peronzar
mogott, a peronokra vezetd alulja-
robol is megkdzelithetéen helyez-
ték el a WC-k csoportjat; egy
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kisebb WC csoportot pedig az
alagsori 1épcsé melle.

Mivel a palya toltésen fekszik,
az el6csarnok szintje alacsonyabb,
mint a peronok szintje.

Az elécsarnok palyafeléli olda-
lara épitették (3. abra) a pénz-
tarakat, folottik két szintben ki-
sebb irodahelyiségeket. Az el6-
tér folotti oldalon, galériaszer(en
helyezték el az éttermet. Az étte-
remhez aranylag kisméret(i konyha
tartozik, minthogy az étterem
utasellato, elsésorban biifé jellegdi.

Az épulet kuls6 kialakitasa egy-
szer(i, homlokzati fémotivuma az
elécsarnok, illetve az éttermi ga-
léria Uvegfala és az dratorony. Az
elétér jol kapcsolddik a vasuti és
a postaépuiletekhez, a sok virdgos
felulettel burkolt el6tér a nagy for-
galom mellett is baratsagos, ott-
honos Iégkdrrel fogadja az utazét
(4. abra).

A kozepes és kisebb felvételi
éplletek alaprajzi elrendezése a
helyi kortilményekhez igazodik.
Tipustervet a holland vasutak nem
hasznélnak, de torekszenek tipus-
szerkezetek, Ujabban pedig elGre-
gyartott elemek felhasznaléséra.

Figyelemreméltd az éplletek
kils6 kialakitasanal a felhasznalt
burkoléanyagok valtozatossaga. A
Hollandidban Aaltalanos szokésos
nyerstégla burkolat mellett kg, fa,
miké, egetett agyag, nyersbeton,
liveg és mianyag burkolat egy-
ardnt megtalalhato.

Venlo éplletének jellegzetes
motivuma a nagymeéret(i elGtetd.
Az Enschede-i felvételi épuletnél
el6szor hasznaltak nagyobb meér-
tékben el6gyértott éplleteleme-
ket.

Velperpoort megallohely felvételi
épllete (5. abra) a kisméret(i, a
toltésen fekvd palyahoz jol fel-
hasznalhato, egyetlen nagy helyi-
séghdél allo felvételi épulet szép
példaja. A széles el6tetd jo védel-
met biztosit az utasoknak az id6-
jarés ellen.

Ahasonl6 elhelyezésii Vlaardin-
genallomason az utasok nem kiilsé
lépcsén jutnak fel a palya szint-
jére, hanem aluljarén keresztil.

Heemstede, Hoterdijk, Almelo
felvételi épileteinél az épulet
egyes részeinek kiemelése biztosit
igen érdekes tdmeghatast.

Rheden felvételi épulete (6.
abra) faburkolatdval a paélya
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szinti kis felvételi épiletek egyik
jellegzetes példaja.

Hardinxweld-Giessendam 1957-
ben épllt felvételi épllete az elsd
torekvés és példa arra, hogy a
kilonb6z6 rendeltetésti helyiség-
csoportokat nagy tetdvel, dn.
lepénytetével egy tomegbe fogjak
Ossze. Ennél az éplletnél azonban
a tetéparkany kialakitasa hagyo-
manyos jellegd.

Purmerend 1959-ben épllt fel-
vételi éplileténél a lepénytetd
nagyobb, teljesen (ivegezett varo-
csarnokot és kerdmia lapokkal
burkolt szolgalati helyiségeket
takar (7. abra). Az épllet vas-
betonvéazas, puritan kialakitasd

E rendszer tovabbfejlesztése a
Zeist-Driebergen 1962—1963-ban
épitett felvételi éplilet (8. abra).
Az acélvazas lvegfalakkal, nyers-
tégla és nyersbeton burkolattal
kialakitott épllet a HejOleereszturi
felvételi épuletre emlékeztet.

A legutobbi években ismét eré-
sOdik az a torekvés, hogy az épl-
leteket kilonlegestetkialakitéassal,
valtozatos kubusokkal mozgal-
masabba tegyék. E torekvés leg-
érdekesebb, elrendezésben és Kki-
alakitasban egyarant kiemelkedd
példaja Schiedam uj felvételi épu-
lete (K. Van der Gaast terve). Az
épulet alaprajzi elrendezése ha-
sonl6 az eindhoveni épllethez :
az épllet mogott itt is toltésre
epitett a felveteli épuletnél Iénye-
gesen nagyobb mereti Uvegezett
vonatfogadocsarnokot  ugyancsak
aluljaron kozelitik meg (9. abra).
Az el6tér kialakitasa azonban mar
eltérd, maga az el6tér is kétszin-
tes, mint a metszet mutatja
(10. abra). Az utasok az el&csar-
nok szintjén vagy az el6tér mel-
lett alacsonyabban fekvd ut
szintjén léphetnek be. A felvételi
épuletet nem egy tetd, hanem 24
db 5,40 X5,40 m méret( hiperboli-
kus héj fedi. A felvételi épulet
jobboldaldn az 5 emeletes torony
(11. abra) nem kozvetlen Uzemi
célokat szolgal, hanem abban a
vasuti tovabbképz6 tanfolyam
helyiségeit és lakoszobait helyez-
ték el. Az épilet kils6é és bels6é
kialakitdsanal egyarant sokféle
véltozatos burkol6 anyagot hasz-
naltak. A valtozatossagra, dina-
mikara toérekvés kilondsen jol
megfigyelhet§ a fébejarat képén
(12. abra).

G ébra. IClieden felvételi épulete

7. &bra Purmerend felvételi épulete

8. 4bra. Zeist-Driebergen felvételi épulete
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11. 4bra. Scliiedani felvételi épiiletének el6tér fel6li nézete

kozlekedéstudomanyi szemle

9. dbra. Schiedam felvételi
épuletének el6tere

10. abra. Schiedam felvételi épuletének metszete
(tervez6: Van der tiaast)

A holland vasutak magasépi-
tési munkait a Vezérigazgatdsag
Epitési Szakosztalyanak 7. Magas-
épitési Osztalya iranyitja. Az osz-
taly létszama tobb mint 60 f6.
Az osztdly késziti a felvételi
éEpIetek egy részének terveit
(Eindhoven, Schiedam) ; a sta-
tikai terveket az Epitési Szak-
osztaly acélszerkezeti és vasbe-
tonszerkezeti osztélyai készitik.
A magasépitési tervek legnagyobb
részét magantervezOknek adjak ki,
azonban arra torekszenek, hogy a
sajat tervezes ardnyat noveljek.
A munkak helyi ellenérzését a
vasut korzetének (felligyel6ségé-
nek) miszaki szakemberei lat-
jak el.

A magasépitési  beruhédzasi
munkaknak csak mintegy 10%-at
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12. &bra. Schiedam felvételi épllete el6csarnokanak bejéarata

végzi a vasUt sajat épitési vallalata

zak. A fenntartasi es feldjitasi
munkékat Onkezelésben végzik.

Konyvszemle

Galgoczy Gabor (szerk.):
Flgg6palyak, védéberendezések (szallité berendezések)

Bp. 1965. M(iszaki Kdényvkiadd, 425 old. 404 abra
(4ra kotve: 64— Ft)

A Ferenczy Emil, Imre Géza, Dr. Sasvari Andor,
Sidlovics Jozsef és Takach Gyula altal irt kotet a ter-
vez6k, beruhazok, Kkivitelez6k és lGzemeltet6k szamara
készult és két részbdl all.

Az els6é rész foglalkozik a fiigg6palyakkal, éspedig
kilén fejezetek keretében elészor a kétkdteles, korfor-
galmu teherszallito kotélpalyakkal (kotelek, palya, pa-
lyaelemek, hajtogépek, tavbeszéld, vészkioldo és jelzé-
berendezések, keresztezések, biztonsdgi berendezések).

A munkak kivitelezése igen
a tobbit maganvallalatokra biz- j0 mindségl ; kilondsen jok a
szakipari munkak, igy a burkold
munkak. Gyakran alkalmaznak
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nagy uvegfellleteket, s6t kerete-
zés nelkili Gvegajtokat is. Korsze-
rek és izléses Kivitellek a Kki-
Ionféle épliletgépészeti berende-
zések is.

Az igen gondos, j6 mindségl
Kivitelezés az esetleges kisebb
tervezési hianyossagokat is ellen-
sulyozhatja. Figyelemremélt6é az
a korilmény is, hogy az utazo-
kozonség hasznalati modja kime-
letes ; igy a gondos fenntartas
és nagy tisztasag mellett az épu-
letek sokéaig meg6rzik uj jelle-
guket.

A holland vasutak uj felvételi
éplletei magasfoku tervezési kul-
turarél és kivitelezési technikarol
tantskodnak. Epitészetile?1 és
varosépitési szempontbdl is hang-
stlyozzdk azt a fontos szerepet,
amelyet a vasut ma és még hosszu
ideig a tomegkdzlekedés lebonyo-
litasdban betdlt.

IRODALOM

A Holland Vasutak Vezérigazgato-
sdga Magasépitési Osztalyanak do-
kumentéaciés anyaga

Fodor Jen6: Vasuti éplletek, Bp.
1949. Mérndktovabbképz6 Intézet
kiadvanya.

Kubinszky Mihdaly: A vasutak épi-
tészete Eur6paban, Epités- és
Kézlekedéstudomanyi  Kozlemé-
nyek, 1961. évi 1. és 2. sz.

Kirn: 125 Jahre Niederldndische
Eisenbahnen, Die Bundesbahn,
1964. évi 21. sz.

Ezt kovetben a szerz6k az egykdteles teherszallitdo koé-
télpalyat, a személyszallito kotélpalyat, a konnyd, at-
helyezhetd kotélpalyat és a fliggésinpalyat targyaljak.

A masodik részt a kényv a véd6berendezéseknek
szenteli. Kulén fejezetek keretében foglalkoznak a
szerz6k az elrendezés kérdéseivel, az Ut6hatas figye-
lembevételével, a véd6hidak szerkezeti kialakitasaval
és erdtani szamitasaval, a védd6tet6kkel, a védéhalok-
kal, a véd6berendezések anyagszikségletével és kolt-
ségeivel, valamint karbantartasaval.

A gazdag abraanyaggal készilt kényv a legkllon-
b6z6bb konstrukciés valtozatokat és épitési mddszere-
ket mutatja be és ezzel nagy segitséget nyujt a fligg6-
palyakkal és véd6berendezésekkel foglalkoz6 szakem-
bereknek.
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kozlekedéstudomanyi szemle

Az amortizacios rendszer helyes megvalasztasanak jelentdsége
a légikdzlekedési vallalatok kilonb6z6 eredményesséeqgi
»€s gazdasagossagi mutatdinak alakulasdban*

Dr. VILMOS ENDUE

Az amortizacios koltségek elszamolédsara kétféle
lehet6seg kinalkozik :

1. Az amortizécids koltséget valtozd koltségnek
tekintjuk, és ennek megfeleléen a koltség a szalli-
tasi teljesitmény, pontosabban a repult kilométer,
még pontosabban a repllt 6ra fliggvényében val-
toz6 koltségként szerepel. (A repulégépekre vonat-
kozé teljesitmény-egység a repult dra).

2. Az amortizacids koltséget allandd koltségnek
tekintjik, és évente meghatérozott fix 6sszeget
szd&molunk el amortizacios koltségként.1 Ennél a
megold&snédl az amortiz&cids koltséget azonban
méar nem lehet globélisan kezelni, szikség van a
beruhézési és a feldjitasi hanyad kilénvalasztasara,
mert a feldjitasi munkak, — igy a koltségek is —
a repulésben érvényes utasitasok és rendelkezések
értelmében mindenkor teljesitményaranyosak, te-
hat a teljesitményekkel egyutt linedrisan véltoz-
nak.

A Kkérdés targyaldsat a tovabbiakban egyszer(-
sitjuk. Mikozben megvizsgaljuk a két leirasi maod-
szer alkalmazasanak hatésat a vallalat kiilonbdz6
mutatoira, megallapitdsainkat mar csak a beruhéa-
zasi hanyad alakulasara vonatkoztatjuk. Tovabbi
egyszer(sitésként, bar az erkdlcsi kopas hatasarol
beszélunk, nem térink ki arra, hogy miként le-
hetne ellensulyozni az erkdlcsi kopés hatésat a
jelenlegi koltségelszamolasra jellemzd lineéaris le-
irds helyett esetleg progressziv vagy degressziv
leirasi kulccsal, hanem végig linearis leirast tétele*
ziink fel. A megallapitadsok csak a repll6gép sar-
k&nyéra vonatkoznak.

A BERUHAZASI HANYAD VALTOZO KOLT-
SEGKENT TORTENG ELSZAMOLASA

Ennél az elszdmolasnal a repulégépnek — selej-
tezési értékével csokkentett — beruhazasi értékét
osztjak a replldgépre vonatkozd, a gyartd cég
altal biztositott repilt 6ra mennyiséggel. Ebben
az esetben a beruhdzéasi érték visszatérilési id6-
pontja evtdl flggetlenné valik. Teljes visszatériilése
csak abban az esetben biztositott, ha a gép a maxi-
malisan engedélyezett repult draszamot lerepulte.

* Vitaindité cikk
1 Tulajdonképpen egy-egy repilégép egy évi allandé
beruhéazasi hanyadarol van szé.

Egyes vallalatoknal szokéasos, hogy a muiszaki
szempontbol engedélyezett repiilhetd 6raszam he-
lyett alacsonyabb — az erkélcsi kopas figyelembe-
vételével megaéllapitott — Graszamot vesznek
alapul, mialtal a beruhazési koltség visszatérulé-
sének ideje, évben még mindig meghatéarozatlanul,
de akéar repllt Ordban, akéar évben szamitva,
mindenképpen megrovidil. Ez magéaval hozza a
beruhézési hanyad fajlagos koltségének — repiilt
Ordra szamitott — novekedését is.

Az ismertetett modszernél lehetséges ugyan,
hogy éatlagos évi repiilt érat figyelembevéve becsiil-
juk az évben meghatérozott élettartamot is, de ez
nem biztositja a tervezett évi atlagos repilt ora-
szam teljesitését és azt, hogy a kiselejetezés id6-
pontjéig az élettartamra — akéar az erkolcsi kopés
figyelembevételével is — meghatarozott repdlt
Oraszamot a gép mar lerepllte. Ebben az esetben
selejtezési veszteseg lép fel, amely ardnyos a le nem
repllt 6rdk szamaval.

A beruhdzasi hanyad valtozé koltségként el-
szdmolt globélis koltségére (Kv) vonatkozd 6ssze-
fuggést az 1. &brdn mutatjuk be.

Az elmondottak alapjan a fajlagos koltségek
(kv= Ft/repllt 6ra) alakulasa egyértelmi. A be-
ruhazasi hanyad fajlagos koltségének értéke —
valtozé koltségként torténd elszamolas esetén —
a gép extenziv kihasznélasatdl fuggetlenné valik,
és a repllt 6rak szamatol fuggetlen, allandd, meg-
hatarozott értéket ad (2. abra).

KWRf

(0sszeg

Selejtezést< /
veszteseg

yp Ft/repult 6ra-

I 1 yYy [beruhazasi asz-

/ ay T szeg
1 |
/ \
rx 0t 1
Iy | 1
L 1

Akiselejtezés
idépontjatg teng-

[rkolest kopéas Fizikai élet-
figyelembevételé- tartam fré-

tegesen repilt vei meghatém - pult dra;éi
Ora zott élettartam meghatarozéi-
Irepult 6rabanj Lan/

1 d&bra. A beruhazasi hanyad globalis kéltségének alakulasa valtozo
onkoltségként torténd elszamolas esetén
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Kv
Ft/re-
pou ora
Az erkolcsi kopas
figyelembevételével meg-
hatarozott Ft/éra

Fizikai élettartamnak
megfelel6 Ftlora

Repult dra

2 .&bra. A beruhdzasi hényad fajlagos koltségének alakuldsa valtoz6
koltségként torténd elszamolas esetén

E modszer hasznalatat az neheziti, hogy nagyon
sok esetben a repll6gépek repllt 6raban meghatéa-
rozott élettartama a kibocsataskor még nincs vég-
legesen megallapitva. Az Uzemeltetés folyaman
pedig az engedélyezett repllt 6raszam tdbbszor
véltozik, novekszik.

Ennek hatdsdra akar mddositjuk a beruhéazasi
hanyad értékét, akar nem, ha a repilhet6 ora-
szamot a geép lerepili, a valtozéas el6tti és utani
id6szakok gazdasdgi eredményei nem helyesen
mutatkoznak.

A felvetett problémak a MALEV-nél is, ahol
amost targyalt amortizacios leirdsi rendszer hasz-
naljak, jelentkeztek. A LI—2 tipusi gépparkot
csak selejtezési veszteséggel lehetett leirni; az
IL—14 és IL—18 gépekre megallapitott repiilhetd
miraszamot a kibocsatas 6ta tobbizben emelték;
varhatd, hogy az IL—14-es géppark az élettartam
Végéig — amit az alkatrészutanpo6tlas és az er-
kolcsi kopas mértéke fog meghatdrozni — nem
lesz leirhato.

osszefoglalva: a valtozd koltségkent kezelt amor-
tiz&cios leirasi rendszer véleményiink szerint nem
elégiti ki azokat a kdvetelményeket, melyeket a
helyesen megvalasztott amortizacidés rendszerrel
szemben tamasztani lehet. A helyesen megvalasz-
tott amortizacios rendszernek biztositania kell:

a) a technikai fejlédés érvényesulését,

b) a beszerzési ar (beruhazési érték) maradek-
talan megtériilését,

c) az Osztdnzést a gépek jobb kihasznalasara.

A BERUHAZASI HANYAD ALLANDO KOLT-
SEGKENT TORTENO ELSZAMOLASA

Ha a beruhazési hanyadot allanddé koltségnek
tekintjuk, agy — véleményiink szerint —a fenti
kovetelmeények kielégithet6k. Kiindulasunk alapja
az, hogy a gépek élettartamat — kiilénosen, ha az
erkolcsi kopéast is figyelembe vesszik — nem
lehet a repiilt 6raszam alapjan meghatarozni, mert
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a repllt 6raszdm csak egy adottsdg, amelynek
realitasa egész sor kereskedelmi, forgalmi és m-
szaki feltétel fliggvénye.

A gépek erkolcsi kopésa és ezzel egyiutt élet-
tartama is azonban mégis el6re lathaté, mert a
technikai fejl6dés nagy gyorsasaga ellenére is nap-
jainkban mar tobbeé-kevésbé pontosan meg lehet
hatarozni — legalabbis évekre szdmolva — azt az
idépontot, amikor olyan 0j gépek jelennek meg,
amelyek mellett a vizsgalt géppark Uzemeltetése
— gazdasagi okokb6l — mar lehetetlen. (A gazda-
sagi lehetetleniilés oka az, hogy az utazokdzonség
adott vonalon horizontélisan kooperéld korszer(i
és elavult repilégéptipus kozott szabadon vélaszt-
va, azonos dijtétel mellett a korszer(it valasztja,
mialtal az elavult géppark — véltozatlan Gzemel-
tetési koltségszintje melletti — bevétele minden
hataron tul csokken).

Eppen ezért javaslatunk az, hogy a gépek élet-
tartamat években hatadrozzuk meg. A beruhazasi
hényad évre jutd koltsége legyen tehat a kiinduld
alap, és az évi leirds Osszege a teljesitményektél
fuggetlenil, allandd koltségként keruljon elszamo-
lasra. Ez A&ltal biztosithatd, hogy az Uj gépek
megjelenésekor a régi géppark selejtezésével kap-
csolatban nem merll fel selejtezési veszteség, és
biztosithatd az is, hogy az Uj gépek megjelenésekor
a még le nem irt maradvany lerepilésére vald
torekvés nem akadalyozza az 0j gépek Uzembe-
allitasat.

Az allando koltségként kezelt beruhazasi hanyad
globalis értékének (Ka) alakulasat a 3. &bran
mutatjuk be.

Ebben az esetben is el6fordulhat, hogy a gép
tovabb lzemel, mint az el6re tervezve volt, és hogy
a tovabbi (zemeltetés sordn a beruhéazési hanyad
koltségével csokkentett (zemeltetési koltségek
meriilnek fel. Tagadhatatlan, hogy ha a gép az
évben meghatarozott élettartam utdn mind a

3. &bra. A beruhdzési hanyad globalis kéltségének alakuldsa allandé
koltségként térténd elszamolas esetén



repilt ora

4. dbra. A beruhdzasi hanyad fajlagos koltségének alakuldsa allandé
koltségként térténd elszamolas esetén

fizikai, mind az erkdélcsi kopas tekintetében még
Uzemképes és valtozatlan feladatkdérben tovébb
uzemel, akkor az elmalt idészak amortizacios
koltségeit a szilkségesnél magasabban hataroztak
meg, de biztosithatd, hogy a véllalat elért tobblet-
eredménye — a beruhazési hanyad elmaradasa
révén — a szabalyoknak megfeleléen jelentkezzék
és elvonasra keriiljon. Ha a tovabbiakban a gépet
maés feladatkorben Gzemeltetik (pl. kilonleges &ru-
szallitds), lehetdseg nyilik arra, hogy az 6nkoltsé-
get a beruhazasi hanyad koltsége nélkil allapitsak
meg, ami alacsonyabb tarifat tesz lehetévé, médot
adva ez altal eddig a légikdzlekedéstdl tavolabb
allo fuvarozési szlkségletek Kkielégitésére, tehéat
0j forgalom megszerzésére is.

Az é&llando koltségként elszamolt beruhazési
hanyad fajlagos értéke (ka) —repllt 6rara szamitva
— hiperbolat ad. Ezt a hiperbolat ugy lehet meg-
hatarozni, hogy a beruh&zasi hanyad évi dsszegét
osztjuk a repllt 6raban meghatarozott élettartam
évre aranyos részével. Ha eljarasunkat pontosabba
akarjuk tenni, figyelembe vehetjiik azt, hogy az

5. dbra. A felkindlt és a kihaszndlt teljesitmény alakulasa

kozlekedéstudomanyi szemle

élettartam alatt a repllt 6raszam kumulalt gorbéje
az Aaltalanos fejlédési gorbének megfeleld logisz-
tikus alakot mutat, és igy differenciélt évi repult
Oraszdm isszamolhatd. A 4. dbréban az egyszer(iség
kedvéért aranyos évi repult 6raszammal szamol-
tunk. Az évek repllt éraszdmanak megfelel, évre
jellemzé hiperboldk mellett berajzoltuk az egész
élettartamra jellemzd, a repllt 6rdknak megfelel6
hiperbolat is. Természetesen, ha az évi repilt
Oraszdm megegyezik az el6re becsilt értékkel,
valamint az élettartam alatti repilt draszam eléri
a megengedett maximumot, a hiperbolak hatér-
pontjainak értékei megegyeznek egymassal.

Az egyes vonalak varhatd énkoltségének szamita-
sakor az elmult id6szak tényleges — tipusonként
megallapitott — repilt 6raszdma a meghatarozé.
Ezt modositani kell az el6re lathat6 teljesitmény
valtozasokkal. Az utdkalkuldciot a ténylegesen
repult 6érdk szamanak megfeleléen végezzik el.
A meghatarozott repult (vagy repulni tervezett)
Ordk szamahoz tartozd fajlagos leirasi koltség
a hiperboldkbdl leolvashato.

A BERUHAZASI HANYAD ALLANDO KOLT-
SEGKENT TORTENO KEZELESE ES A GEP-
PARK EXTENZIV KIHASZNALASA

Mar utaltunk arra, hogy a beruhdzési hanyad
allando koltségelemként tortén6 kezelése Kielégiti
az amortizacios rendszerrel szemben tadmasztott
els6 két kovetelményt, de még nem foglalkoztunk
behatébban azzal, hogy miként segiti el ez a
modszer a gépek jobb kihasznalasat.

A repllt 6rdk novelésére — az extenziv kihasz-
nalas fokozdsara — a légiforgalmi vallalatoknak
tobb lehet6sége van. Novelhet§arepllt 6raszam —
véltozatlan vonalhal6zaton — a jaratgyakorisag
fokozésaval, Uj vonalak nyitadsaval és kilonleges
jaratok kozlekedtetésével. Mindharom esetben
fenndll, hogy a koltségek felmerilése elvalik a be-
vetelt6l. Ennek az a magyarazata, hogy a kolt-
ségek zommel a repult draval, vagy a repilt kilo-
méterrel aranyosak (ami — adott sebességet
figyelembe véve szintén repult 6rat ad), azaz
a géppark extenziv kihasznalasaval kapcsolatosak,
mig a bevételek nem a repult 6rdkhoz, hanem az
Uzemeltetés ideje alatt elért intenziv kihasznalasi
szinthez, azaz az utasok szamahoz és az &ruk
mennyiségéhez kapcsolddnak.

Altalanos jelenség, hogy a felkinalt kapacitas
a repult éraszam novekedésekor ugrésszer(ien né
(pl. adott vonalon egy jarat helyett két jarat
100%-0s kapacitasnovekedést, két jarat helyett
harom jarat 50%-o0s kapacitasndvekedést jelent),
addig a vonali bevétel vagy a szallitasi teljesitmény
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csak folyamatosan novekszik, és csak egy bizonyos
felfutési id6 utan éri el azt a teljesitményegységre
(replilt 6réra) es6 fajlagos értéket, mint az eredeti-
leg volt (5. abra).

Hasonl6 a helyzet 0j vonal nyitdsa esetén is.
Feltehet6, hogy az Uj vonal megnyitasanak pilla-
natdban felkinalt 0j kapacitas atlagos kihaszna-
lasa a héldzati atlag alatt lesz, mint ahogyan fel-
tehet6en alatta lesz a haldzati atlagnak a fajlagos
eredmény is.

Ez a jelenség kilondsen igaz a beruhédzasi ha-
nyadot valtozé koltségként elszamol6 amortiza-
ciés rendszer esetében, ahol a repult déraszdm
novekedésétdl fuggetlendl, repllt 6ranként kons-
tans koltséggel szamolnak. Abban az esetben,
ha a beruhazasi koltséget allandé koltségként
szdmoljak el, a repllt ¢raszdm fliggvényében
hiperbolikusan alakul6 fajlagos koéltséggorbe bizo-
nyos mértékig kompenzélni képes a fajlagos be-
vétel csokkenését.

Vizsgalatainkat ebben az irdnyban folytatjuk
tovabb, bar tisztdban vagyunk azzal, hogy a repiilt
Ora koltségnek nemcsak az amortizacios koltség
az &llando koltségrésze — tehéat csak egy tenden-
cia erdsit6 folyamatrél van sz6 — vizsgalatunkat
mégis pars pro toto gondolatmenetben végezziik.2

Ha a replt ora flggvényében vizsgéljuk a faj-
lagos bevétel és a repult ora fajlagos koltségének
alakulasat, akkor annak megfelel6en, hogy melyik
amortizacios leirasi rendszert alkalmazzuk, kilon-
boz6 Osszefliggést allapithatunk meg.

Ha az amortizacios koltséget valtozo koltségként
szdmoljuk el, akkor — mint ezt mar targyaltuk is,
— a repllt 6ra fuggvényében konstans repilt éra
koltséget kapunk. Ugyanakkor a repllt orara es6
bevétel a csokkend intenziv kihasznalas hatésara
csokkend — feltehetéen hiperbolikusan csokkend
— érteéket ad (6. &bra). A két gorbe azonos repilt

6. dbra. J1 bevételi és koltséggorbe alakuldsa a repiilt éra fliggvényében,
ha a beruhazasi hanyad valtozd koltségként van elszamolva

2 Az extenziv kihasznalasnak bizonyos értéken tali
novelése magaval hozza egyes koltségtételek emelke-
dését is. E kérdésekkel egy masik tanulmanyban kiva-
nunk foglalkozni.
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Ordhoz tartozo eértékeinek kilonbsége a repllt
oOrara es6 fajlagos eredményt, a nyereséget mutatja.
Ennek alakuldsat a 7. &bran kilon is bemutatjuk.

1. dbra. A fajlagos nyereség alakuldsa a repult éra flggvényében
(a beruhézasi hanyad valtozé koltség)

Ha az amortizacids koltséget allandd koltseg-
ként kezeljuk, akkor — a maér szintén targyalt
dsszefliggéseknek megfeleléen — a fajlagos kolt-
séggorbe hiperbolikusan alakul, mig a fajlagos
bevételi gorbe alakja megegyezik az el6bb targyalt
esettel.

Altaldban vélelmezhets, hogy a két hiperboli-
kusan lefuté gorbe nem parhuzamos, méginkabb
nem széttartd, hanem 0&sszetartd, tehat itt is sza-
molni kell a fajlagos eredmény csokkenésével, de
a csokkenés nem olyan nagy mérték{, mint az
el6bbi esetben. Ez érthetd is, mert a fajlagos be-
vétel csokkenését, az intenziv kihasznalas csokke-
nésének hatdsat bizonyos mértékig kompenzalja
az extenziv kihasznalas véaltozésanak, ndvekedé-
sének koltségecsokkentd hatdsa (8. abra).

8 &bra. A bevételi és koltséggorbe alakulasa a repult éra fligvgényében,
ba a beruhazési hanyad alland6 koltségként van elszamolva

A fajlagos nyereség alakulasa ebben az esetben
is hiperbolaszer( lesz, de a hiperbola minden egyes
pontja — a kiindulasi ponttdl eltekintve — maga-
sabban helyezkedik majd el, mint az el6bbi eset-
ben, és lefutdsa sem lesz olyan meredek (9. abra).

A vizsgalt két gorbének a hanyadosa a rafordi-
tasi hanyad alakulasat mutatja meg a repilt 6ra
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fuggvényében. A két, eltér6en alakuld, de tenden-
cidjdban azonos gorbe mutatja, hogy a repult dra

9. dbra. A fajlagos nyereség alakuldsa a repllt 6ra flggvényében
(a beruhézéasi hanyad allandé koltség)

névekmény hatdsara altalaban a raforditasi ha-
nyad emelkedése véarhaté (10. és 11. abra).

Altalaban nem értiink egyet azzal, hogy a ré-
forditasi hdnyadnak azonos szinten tartasa, illetve
allandd csokkentése id@szakrol id6szakra alap-
kdvetelménye a véllalat gazdasagos Uzemeltetésé-
nek, mert — mint az az abrabdl is kovetkeztet-
het6 — gatolja a géppark extenziv kihasznalasa-
nak ndvelését. Mégis megallapithatjuk, hogy az
esetben, ha a beruhazasi hanyadot allandé koltség-
ként szamoljuk el, a raforditasi hanyad kedvez6bben
alakul, mint ellenkez6 esetben.

Ezért az a felfogasunk, hogy a gazdasagos repult
Oraszamot nem a réforditasi hanyad fliggvényéeben

10. &bra. A réforditasi hanyad alakuldsa a repllt 6ra flggvényében
(a beruhdzasi hanyad valtoz6 kéltség)

I1. dbra. A réaforditasi hanyad alakuldsa a repult 6ra fuggvényében
(a beruh&zési hanyad alland6 koltség)

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

kell megéllapitani ésnem lehet eleve gazdasagtalannak
itéIni az olyan extenziv kihasznalas novelést, amely
magaval hozza a raforditasi hdnyad emelkedését.

A gazdasdgos repult déraszam nagysdga két
tényezO6tdl figg: az egyik népgazdasagi, a masik
vallalati szintd.

A repult ora fuggvényében csokkend fajlagos
eredménynek van olyan pontja, mely — viszo-
nyitva a realkoltséghez és az eleven, valamint a
holtmunka egyuttes termelékenyseégéhez (lekotott
és felhasznalt allo, illetve forgdeszkdz mennyiség-
hez, felhasznélt eleven munkamennyiséghez stb.)
— éppen megegyezik a népgazdasagi atlaggal vagy
minimummal. Az, hogy a repult 6raszdm olyan
mértékd novelése, amely magaval hozza a fenti
aranyok tovabbi csokkenését is, indokolt vagy
megengedhet-e, a népgazdasag szallitasi, deviza
stb. mérlegének helyzete, illetve egyéb kérdések don-
tik el.

A fajlagos nyereséggel kapcsolatos vizsgalatok
mellett a repllt 6ra fuggvényében a repiilt orak-
hoz kapcsolddo Gsszes nyereség (a fajlagos nyereség
és a repllt 6raszam szorzatanak az Gsszege) vizs-
gélata is lényeges. Ez a gazdasagos repult draszdm
vallalati szint(i meghatarozoja.

A repllt 6raszdm novelése csak addig gazda-
s&gos, amig a nyereseg Osszege ndvekvd vagy
stagnald alakuldst mutat, de abban a pontban,
amikor a nyereség 0sszege csokken, mar nyilvan-
val6 a repllt 6raszam nodvelésének gazdasagtalan-
séga (12. és 13. abra).

Az abrék jellege itt is azonos, de a gazdasagos
repllt éraszam az &ltalunk javasolt leirdsi maéd-
szernél magasabb repllt 6raszdmnél jelentkezik és a
vonali eredmény dsszeg gorbéjének minden pontja
magasabb, mint a valtozé koltségként leir6 maod-
szer esetén. Specidlis esetben a vallalati szemléletet
a népgazdasagi szemlélet felllbiralhatja, sét indo-
kolhatja a repllt d6raszdm novelését a véllalati
tekintetben mér gazdaséagtalannak t(ing tartomany-
ban is, ha ezt bizonyos szempontok (pl. a csokkend

12. &bra. A gazdasagos repult éraszdm meghatarozasa (a beruhazési
hényad valtoz6 koltség)
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kihasznalas gaz- \

dasagossagi hatora Repult 6ra

13. abra. A gazdasagos repult éraszam meghatarozasa (a beruhazasi
Uianyad allandd koltség)

nyereseégen belll novekvd ardnyld és mennyiségui
devizatartalom) sziikseégessé teszik.

Kilén hangsulyozzuk, hogy a repilt ora fligg-
vényében csokkend fajlagos amortizécios koltség
a kuldnleges jaratok terén Ujabb lehet6séget nydjt
az extenziv kihasznalas novelésére, mert a csokkené
fajlagos Osszkoltség modot ad alacsonyabb tarifa
megallapitadsara. Ez pedig lehet6vé teszi Gj, a re-
plléstdl idaig a gazdasagi szallithatésag szempont-
jabél tavol esd teriiletek kiszolgalasat, aj szallitasi
feladatok ellatasat is.

Az egész gondolatmenetben egytt targyaljuk
a kapacitas extenziv és intenziv kihasznalasanak
alakulasat. Ez megfelel az ipari gyakorlatnak is,
ahol a kapacités-kihasznalas mértékéil mindig e
két részkihasznalési tényez szorzatét, a tényleges
kapacitas-kihasznalast szoktdk megadni. A légi-
kozlekedési vallalatoknal a figyelem elsésorban
az intenziv kihasznéalas alakuldsara iranyul. Az
extenziv kihasznalas alakuldsa — kuléndsen a népi
demokratikus orszagok légikozlekedési vallalatai-
nal — csak mellékes mutatoként szerepel. Véle-
ményink szerint a kapacitas extenziv kihasznala-
sanak gazdasagos ndvelése legalabb olyan fontos-
s&gl, mint az intenziv kapacitas-kihasznalas ndve-
lése. Minthogy a két tényez6 mozgésa altaldban

Konyvszemle

Horémpd Erné: A gépkocsik porlasztoi,
2. javitott és bdvitett kiadas

Bp. 1965. Miiszaki Koényvkiado, 219 old. 220 abra
(ara flizve: 21,50 Ft)

A szakkdnyv 1963 évi els6 kiadasa utan bebizo-
nyosodott, hogy az ilyen jellegdi mdivet nemcsak a
szakemberek, de a csak alapismeretekkel rendelkezd
autésok is igénylik, minthogy a gépkocsi porlasztéja-
nak beszabalyozasa mind az Uzemanyagtakarékossag,
mind a motor tokéletes lzeme és élettartama szem-
pontjabél igen fontos.

A masodik kiadas anyaga jelent6sen kib6viilt egyes
elméleti részek atdolgozasaval, valamint az id6kdzben
forgalomba kerilt Gj tipusok, megoldasok ismerteté-
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14. dbra. A kapacitaskihasznélds alakuldsa a repult 6raszém
fliggvényében

egymassal ellentétes irdnyu, helyes ha mi is e két
tényezd szorzatanak alakulasat kisérjik figyelemmel.

E két tényezd egylttes alakuldsanak azonos
szinten tartasa, illetve novelése szlkséges, de
nem elégséges kovetelményként allithaté a légi-
forgalmi vallalatok elé (14. abra). Az extenziv
kihasznalasnovelés gazdasagi hatasanak legalabb
kompenzélnia kell az intenziv kihasznalas csokke-
nését. Vallalati szinten csak akkor Iéphetiink
elére egyes irdanyokban, ha méas vonalakon az
intenziv kihasznalads nd, illetve ha biztosak va-
gyunk abban, hogy a kiadasok és bevételek helyes
ardnya csak a felfutds id6tartama alatt nem ér-
hetd el.

Atanulmany f6 gondolata az extenziv kihasznalas
novelésének fontossaga és gazdasagi szempontbdl
torténd alatdmasztasa. Figyelminket azért ira-
nyitottuk erre a kérdésre, mert a vilagszinvonaltol
és a megkivant gazdasagossag mértékét6l ebben a
vonatkozasban vagyunk legjobban elmaradva.

Az amortizacios koltségek allandd koltségként
torténd elszamolasa (kezelése) gazdasagilag, a
koltségoldalrdl nyujt segitséget az évi repult ora-
szdm noveléséhez és a véllalati eredmény fokozé-
séhoz.

sével. Egyébként a kotet felépitése az els6 kiadasénak
megfeleld.

A nyolc fejezet kozil az 1. az Otto-motorok égés-
folyamataval, a Il. az Otto-motorok keverékképzésé-
vel, a Ill. a porlasztok mkddési elvével, a IV. a kor-
szerl porlasztok felépitésével foglalkozik.

A tovabbiakban részletesen targyalja a szerz6 a
porlasztok szerkezeti elemeinek felépitését, mikodé-
siiket, a méretek meghatarozasat (V)., a talfogyasztast,
a porlaszté hibait, Gzemzavarait (VI.), majd a fogyasz-
tas ellen6rzését, a porlasztovizsgalatokat és beallitast
(VIL). A kotet utolso, terjedelmes fejezet (VIII.) tar-
talmazza az egyes porlasztétipusok részletes ismerte-
tését. A konyv végén talalhato adat- és beallitasi tab-
lazatok a beszabalyozashoz kivannak segitséget nyuj-
tani.
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A foldalatti vasut korszerl vonalvezetésenek kérdése
a gyors és kényelmes utazas szempontjabol

STEFANECZ GYULA

A nagy lakosszdmu varosok kozpontjadban ma
mér a forgalom annyira zsufolt, hogy azt a fel-
szinen zokkendémentesen lebobyolitani nem le-
hetséges.

A felszini kozlekedés tehermentesitése végett
a nagy tdmegek viszonylag gyors helyvaltoztata-
sat lehet6vé tevé tomegkozlekedési eszkozoket
mind nagyobb mértékben viszik a fold ala. A koz-
lekedési szakemberek véleménye vilagszerte egye-
zik a tekintetben, hogy az egy milliénal kisebb
lakosszamu véarosokban a fold ala helyezett villamos-
vasut, mig az egy millios lakosszam feletti varosok-
ban a foldalatti gyorsvasut felel meg legjobban és
leggazdasagosabban a feladatnak.

Budapesten a felszini kézlekedés tehermentesi-
tése celjabol foldalatti vasutat épitenek. A jelen-
leg épites alatt levé vonal un. mélyvezetésti, mig
a késébbiek nagyobbrészt Gn. burkolat alatti meg-
oldastak lesznek.

A kilfoldon épitett vagy épulé foldalatti
vasutak tapasztalatai azt mutatjdk, hogy a viz-
szintes és_ma?a_sségi vonalvezetésnek e vas(tiizem
szempontjabol is nglg(?/ a jelentGsége. A jelenleg
épulé budapesti foldalatti vasit vonalvezetése
mar végleges ugyan, de a vaganyfektetésnél az
id6kozbeni fejlédést meg figyelembe kell venni.
Ez nagymértekben fokozhatja a vasut Uzemel-
tetésének gazdasagossagat.

A véganyon kozleked6 vasuti jarm{d ugyanis
menetkozben a véaganyra oldal- és hossziranyd
vizszintes, tovabba fiigglleges er6hatasokat ad
at. Talnyomé részben e hatasoknak tulajdonit-
hat6 — a vagany geometrikai helyzetétdl, a fel-
épitmény szerkezetét6l és min6ségetdl, az alépit-
mény kialakitasatol, a kozleked6é jarmivek alla-
potatol, valamint egyéb hatasoktdl fliggéen —
a vagany természetes elhasznalddasa.

A cél tehat olyan vasuti palya épitése, amely-
nél az lzemi hatasok és az ezekb6l eredd kdlcson-
hatdsok a legkisebbek, mert igy a felépitmény és
az alépitmény, valamint a jarmd igénybevétele
es elhasznalodasa a legkedvezGbb. Ezaltal a
palya élettartama csekély fenntartasi és fel-
Ujitasi munkak mellett, megndvekszik.

A végéany geometriai helyzetének kialakitasa

A vonalvezetés tadgabb értelemben magéban
foglalja a vagany geometriai adatait: az egyenese-
ket, az iveket, a tulemeléseket és azok kifuttata-
sat, az atmeneti iveket és a lejttoréseket.

Egyenes

A vasUti vagany geometriai elrendezését viz-
szintes vetlletben egyenesek és ivek 0Osszessége
alkotja. Egyenes vaganyon a jarm{ folyamatos
kozlekedését a budapesti foldalatti vasutnal 1435
mm nyomtavolsagra elhelyezett sinszalak biz-
tositjak.

Az el6irt nyomtavolsagtél a megengedett el-
térés . épités soran rugalmas nyombdviiléssel
egg/'u,tt 14—2,0 mm, fenntartas soran viszont
+5 és —1 mm.

Ezeket a szabvanyos nyomtavolsagtol meg-
engedett eltérési értékeket 6sszehasonlitva a MAV-
nél, illetve a kilféldi vasutaknal engedélyezettek-
kel — ahol a fektetésnél £ 2 mm és lizemkdzben
4- 10 és —3 mm a megengedett eltérés — meg-
allapithatd, hogy a fenntartadsi Uzemi &llapotra
engedélyezett eltérés a foldalatti vasutnal szigo-
rubb. Ez a biztonsagos alagitban valé kozlekedés
szempontjdbol — amint azt a kés6bbiekben
latni fogjuk — indokolt. Annyira azonban nem
szigoru, hogy ennek betartasa a fenntarts sorén
gondot okozna. A szabalyos 1435 mm nyomtavol-
sagra lefektetett sinek kozott a jarmi{ kerékpar
befesziilésmentes mozgésat a nyomtavolsag és
a kerékpar nyomtavolsag kozotti kilonbség, az
Gn. jaték teszi lehetévé (1. abra).

Ez a jaték a kerékpar nyomkarikajanak elhasz-
nalodasatol fiiggben 9—23 mm, illet6leg a meg-
engedett (zemkdzbeni nyomtévolsag-eltérést is
figyelembe véve, max. 28 mm lehet. A rendellenes
jarmimozgéas és a palya egyenetlenségei el6idéz-
hetnek olyan kerékhelyzetet, hogy a jarmda-
kerékpar egyik kerék nyomkarimajaval teljesen
hozzasimul a sinfejhez. A futdfelilet kipossaga
és a jaték miatt ebben az esetben a kerekek futo-
kor sugarai megvaltoznak. A nagyobb futokor-
sugaru kerék azonos fordulatszam mellett hosszabb
utat tesz meg és ez altal ez a kerék megel6zi
a maésikat. Ennek eredményeképpen a tengely el-
fordul, mégpedig Ugy, hogy egy bizonyos CUt-
hossz utan a masik kerék nyomkarimaja t6dve
érintkezik a sinnel. A jarm( ezéaltal nyugtalan,
Kigy6z6 mozgést végez.

Egyenes vaganynal az Uzemkdzbeni nyomtav-
valtozdsok jaték-kdz nagyobbodést eredményez-
hetnek. A szinusz-gorbéhez hasonldé gorbe sze-
rint lefolyd, kigy6z6 mozgassal kozlekedd jarmd
a kerékparnak az egyik sinszaltél a masik sin-
szalhoz val6 athaladasaig egy bizonyos oldalgyor-
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sulasra tesz szert. Maximalis értéke a sinszalnak
valé nekiutédés pillanatdban kovetkezik be. En-
nek az oldalgyorsulési értéknek nagysadga —adott
kerékatmerd, futofellleti kipossag (1 :20? és futo-
kor tdvolsag mellett — a sebesség, a hullamgorbe
sin melletti gorbileti sugara, tovabba a fél-jaték
fuggvénye (2. &bra). A grafikonbdl leolvashato,
hogy pl. kedvez6tlen esetben (28 mm-es jaték)
70km/6 sebesség mellett 0,78 m/mp2 oldalgyorsu-
I&s is el6fordulhat. Ennél az értéknél az &llé utas-
nak mar meg kell fogédzkodnia.

pm/s2

De az oldalgyorsulds nemcsak az utazokdzon-
ségre, hanem a jarm(re is hat. A jarm( erre ugy
reagal, hogy az oldalgyorsulds irdnyaban es6
sinsz&l felett levd kocsirugdk 6sszenyomodnak
és ezaltal a kocsiszekrény megbillen. A vadganyon
gordilé jarmd kétoldali billenése kovetkeztében
an. tamolygd jarmdmozgas alakulhat ki. Hatasa
a felepitményre, a kapcsoloszerekre, altalaban
a palyara igen kedvezétlen. De befolyésolja a jar-
md részére nyitva tartando hely nagyséagat is.

A jarm( nyugodt jarasat egyenesben nagymeér-
tékben befolyésoljak még a palydban mutatkozé
iranyeltérések, tovabba az egyoldald- és keresztsip-
pedések.

Az iranyeltérések az oldalgyorsulas és ezaltal
a tamolygd mozgas szempontjabdl veszélyesek,
mig az egyoldalt és keresztsiippedések a felépit-
ményt és a jarmlvet veszik tulzottan igénybe.
Rovid slppedések esetén esetleg sintorést, illetve
hordrugétorest, s6t kisiklast is elGidézhetnek.

Az irdnyeltérésekre és a slppedésekre vonat-
kozéan a foldalatti vasutnal jelenleg érvényben
levé tervezesi iranyelvek elGirasokat nem tartal-
maznak. Célszer(inek latszik tehdt — a MAV és
a kalfoldi vasutak idevonatkozo elGirdsaihoz
hasonléan — az al&bbi hibahatarok bevezetése :
egyenesben az irdnyeltérés 10 m hosszra vonat-
koztatva, fektetésnél 3 mm-nél, fenntartasnal
pedig 5 mm-nél nagyobb nem lehet. A palyéban
mutatkoz6 slppedesek 4 m hosszon, kozépen
mérve épités alkalmaval a 2 mm-t, mig fenntartas
soran a 4 mm-t nem haladhatjak meg.
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Az elmondottakat figyelembe véve, a baleset-
mentes és (izembiztos jarmikozlekedés szempont-
jabdl valéban indokoltak a kissé szigorubb fenn-
tartdsi elGirdsok. A tervbevett felépitményi Ki-
alakitasnal — amelinél a vagany maganaljas
osztott rugalmas lekdtéses megoldast lesz —
a maganaljaknak a betonadgyazatba val6 pontos
fektetése — helyes épitési technoldgiaval — az
el@irt tdrési hatarokon belul megval6sithato.
ﬁ\végény kevés koltséggel és konnyen fenntart-
ato.

A nyugodt jarm(kozlekedést, tovabba a vagany
és a jarm( kolcsonhatadsat nagy mértékben be-
folyésolja a nyomtavolsdg és a jarmikerékpar
nyomtavolsag kozotti kilonbség, az an. jaték.
A kedvezd kulféldi és hazai tapasztalatok azt mu-
tatjak, bogy a jaték nagysaga csokkenthetd.
A nyomtavolsag szlkitése tehat a jarm( nyugod-
tabb jardsa mellett a kerékpérok tiszta gordu-
lését is elbsegiti.

Mindenképpen célszer(inek latszik megvizsgalni
a foldalatti vasut szempontjabdl is az egyenes
palyaszakaszokon a 2—3 mm-es nyomtavolsag csok-
kentés lehetdségét

ivsugar

A vasuti vagany geometriai elrendezésének ma-
sik fontos alkotdja a koriv, amely a vasuti jarm-
vek folyamatos és nyugodt iranyvaltoztatasat
teszi lehet6ve. Az ivsugar erGsen befolyasolja az
ivben kozelekedd jarmi sebessegét. A korivben
halad6 jarm kerékparjai az ivben tobbféle hatar-
helyzetbe és tetszés szerinti kdzbensé helyzetbe
kerulhetnek. Kéttengely( jarm{ — ivben haladva
— leggyakrabban az un. &tlos futasi helyzetet veszi
fel, ahol az els6 kerékpar nyomkarimaja kivil, a
hatso pedig belul érintkezik a sinnel. Nagysugaru
ivekben vagy tal nagy centrifugalis er eseten a
jarmi  mindkét kerékpar nyomkarimajaval a
kils6é sinszallal érintkezik. Ez az un. kils6 neki-
futds. A harmadik hatarhelyzet, amely ritkdn —
féleg a sebességnek meg nem felel6 nagy taleme-
léseknél — all el6, a belsd nekifutas, — az el6bbi
ellentéte, amikor is mindkét kerékpar nyomkari-
maja a bels6 sinszalhoz tdmaszkodik. Kézbensd
helyzetekben az els6 kerékpar a kiils6 sinszalnak
nekifut, mig a hatso egyik sinszalat sem érinti. Az
ismertetett futasi helyzetek barmelyike csak akkor
fordulhat el6, ha az ives vaganyban is biztositjak
a jarmd{ részére az Un. jatékot.

Minden jarmidnél — a kerékpar tengelytavolsa-
gatdl fuggden —elméletileg létezik egy olyan mini-
malis sugar, amelynél a kerékpar nyomkarimaja
mindkét oldalon érintkezik a sinnel, vagyis nincs
jaték. Ennek az &llapotnak a gyakorlatban beko-
vetkeznie nem szabad, mert ez a jarm( befesziilé-
séhez vezethet, és konnyen Kisiklast okozhat
(szoros vezetés). Eppen ezért a gyakorlatban egy
bizonyos sugar alatt nyombdvités szlikseges.

Az egyenesben kozlekedd jarmivekre mondot-
tak az ivben kozleked6kre is érvényesek. Vagyis
a simulékonyabb nyomtavolsag, azaz a Kisebb
jaték a jarmlvezetést az ivben naugodtabbd és
biztonsdgosabba teszi. Ezaltal a vaganyra at-
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adddé dinamikus hatés csokken, ami a felépl’tmény
szempontjabol igen kedvezd ; ezért az idék folya-
man a nyombdvités mindinkabb a kisebb sugard
ivekre korlatozodik. Ma mér a kilféldi vasutak is
altaldban az B = 300 m, vagy annal Kkisebb
sugarakndl alkalmaznak nyombdvitést.

Az elmondottakat figyelembe véve felvetddik
a kérdés, vajon a foldalatti vasutra megallapitott
—eaz 1. tdblazatban kdz6lt — nyombdvitesi értéke-
ket nem kellene-e mddositani.

1. téblézat
Nyom -

bévités
mm-ben

A koriv sugara m-ben

200 vagy ennél nagyobb .
200 alatt 150-ig .rrvvvnnnene 5
150 alatt 125-ig ...
125 alatt 100-00 e 15
100 alatt 20

Példaképpen megvizsgdlva egy 7 m tengely-
tdvolsdgu vasuti jarmdvet, amely 50 m sugaru
ivben, 48,3 kg-os sineken kozlekedik, a szlikséges
nyomtavolsag értékei a kovetkezd méretekbdl
szamithatok (3. abra):

vagany nyomtavolsdg .... Tx— 1435 mm,
jarmd nyomtéavolsag........ Jx= 14214 mm
jarm{ tengelytavolsdg ... H = 7000 mm
kerék 0 e D = 840 és 1020
mm
nyomkarima kupossaganak
EYE: 1177 VT nk= 1,76
IVSUGAr oo, R= 5 m
vagany nyomtavolsag
ivben (felvéve)............ T\ = 1440 mm
nyomkarima 0 ............... Dx= 897,2 és
1077,2 mm

Az elBirdsok szerint a nyomtavolsagot a sinfej
érint6sikja alatt 14 mm-re mérik. A gyakorlatban
a sin és a kerék nyomkarima érintkezési pontja
a sinfej érintésikja alatt 14 mm-nél kisebb (ux)
tavolsagra van.

3. éabra

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

A szamitdsok szerint ux— 7,957 mm.
Ezen ux érintkezési pont magassag mellett a
»tényleges” T2 nyomtavolsag :

T2= Tx+ 2 |—T%- rk
vn* + l
1435+ 2/M3973—14m 1,76
y 1,762+ 1
= 1438,602 mm,

ahol rs= 14 mm, a sinfej lekerekités sugara,

1—Tla.. ... Lo = Mok =
fl+tg 2« f1+0,06252

= 13,973 mm,

tgax= a sinfej vezetd oldaldnak hajlasa a fiigg6-
legest6l.

A jarm( ,tényleges” J2 nyomtavolsdga ugyan-
ezen nysikban :

J2—Ix\-2U _ U= 14214+ 2 14 17.7%57

= 1428,268 mm.
Az ,,j"" jaték az érintési pont sikjaban :
j = T2—J2= 1438,602—1428,268 = 10,334 mm.
Az eddig kapott értékek a vaganytengelyre mer6-
leges allasu kerékpérra vonatkoztak.

A sinhez a kerékparnak egy bizonyos y sz6ggel
torténd nekifutasa esetében a nyomkarima érin-
tési pontja mar nem esik a kerékpar tengelyén
atmend fuggdleges sikba, hanem az yx ertékkel
elére tolddik az ux érintési ponttal kozel azonos
sikban (4. abra).

Az ivben a jarm(, legkedvez6bb elhelyezkedését
feltételezve, an. &tlés futdssal kozlekedik.

bk (840) = 427,957 mm,
bt (1020) = 517,957 mm.

Fk

Yy

4. 4bra
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</i(840) = riktk
singy K + 1)
1,76-0,428 - s1eo o
007147142 (1762+ 1)
ii(1020) = 1,76-0,518
o,o71|47142 (1.762+ 1)
= 66,19 mm

ahol bk a nyomkarima érintési pontjan atmend
és a sinfej érintési sikjaval parhuzamos sikkal
metszett nyomkarima kup metszetét abréazolo
hiperbola immaginaris féltengelye. E féltengely
a kerékatmérd flggvénye. (A kovetkez6kben ott,
ahol a kerékatmérd is figyelembe jon, az index-
ként ( )-ben van feltiintetve.)

Ezek utan a sinek kozotti jéték nélkuli mini-
malis nyomtavolsag szamithtad : a szamitasnal
figyelembe vettliik a kerékpar y nekifutdsi szogét
és ha nyomkarima érintési pont elGretoldédasat.
Tehét :

T2min(840) = (J 2+ Y i—sin2y - -,
-Vl —sin2y(n2+ 1)= (1428,268 + A'l 2 57.).

2-427,957
1,76

*Y 1—0,071471421,762+ 1) = 1428,572 mm.

0,07147142

0.517 057 \
( 1428.268 + —mr <encemv

1
*Y 1—0,071471421,762+ 1) = 1429,285 mm.
A vagéany Txnyomtavolsaga, mely a sinfej érin-
tésikja alatt 14 mm-re van, a kovetkez6képpen
szdmithato :

TrT(840) = T2— 2(j--—-rT W 1428572 —

—2 113,973 14°1,76 -1 = 1424972 mm.
\% ¥1,762-)- 1"

T1min(1020) = 1429,285 —
—2M3,973— 14°146-—" = 1425685 mm,
A 11,762+ 1

de ebben az esetben a kerék és sin kozott nincsen
jaték. A jaték figyelembevetelével :

Tx= Txmin + j
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Tx.(840) = 1424972 + 10,334 = 1435,306 mm
1436 mm.

Tx (1020) = 1425685 + 10,334 = 1436,019 mm
1436 mm.

Az elvégzett szdmitas eredményei azt mutatjak,
hogy az eredetileg felvett 1440 mm nyomtavolsag,
amely az 50 m sugéar ellenére csak 5 mm nyom-
bovitést tartalmaz, megfeleld és a jarmd befesziilés
nélkil haladhat at rajta. A kozolt eredmények is
alatdmasztjak a nyombdvitési hatarok csokkentésének
jogosultsagat. Anndl is inkdbb, mert a foldalatti
vasutnal az engedélyezett minimalis sugar 100 m,
tehat nagyobb, és a forgozsamolyokon a kerékpar
tengelytavolsaga 2,170 m, tehat joval kisebb a
sz&mitas szerintinél.

A korivekben alkalmazandd nyombdvitéseket
a 2. tablazatban kozOltek szerint lenne célszer(
modositani.

2. tablézat

Nyom-

A koriv sugara m-ben bovités

mm-ben
200 vagy ennél nagyobb 0
200 alatt 140-ig ...cccoovnene 5
140 alatt 100-ig ...ccooeneee. 10
100 alatt .o 15

Az egyenesbdl R sugar( ivbe behalad6 vasuti
jarmire a V km/é sebességt6l fliggben a centri-
fugélis er6nek megfelel6 p oldalgyorsulas hat:

F2

A korivben egyenletes sebességgel kozlekedd
vasuti jarmdre és ezen keresztiil az utasokra hato
oldalgyorsulés hatasait a kils6 sinszalnak m érték-
gel vald tulemelésével csokkenthetjik. Az elméleti,

zaz teljes talemelést, amikor oldalgyorsulas nincs
(p= O; a normal nyomtavolsadgl vasutaknal az

. =18Y2

képlet adja meg,

ahol m = az elméleti talemelés mm-ben,
V = a sebesség km/6-ban,
R = a sugar m-ben.

A Budapesti Foldalatti Vasut jelenleg érvényben
lévd ,, Tervezési Iranyelvei”-nek 1. modositasaban
el@irt talemelési ertekeket is a fenti elméleti kép-
lettel hataroztak meg, tehéat a kérivben az engedé-
lyezett maximalis sebességgel kozlekedd jarmiin
oldalgyorsulas nem keletkezik.

Egy adott korivben a maximélis sebességhez
tartozo elméleti tulemelés alkalmazésa csak abban
az esetben helyes, ha a korivben kozleked6 osszes
jarmlveknek a sebessége azonos és megegyezik
a maximalis sebességgel. Ellenkez6 esetben a sebes-
ségtél fuggben fellép egy + vagy —el6jelli oldal-
gyorsulasi érték. A foldalatti vas(t esetében,
mivel a jarm(vek azonos tipusuak, és a vonal
egy bizonyos pontjan altaldban — rendeltetés-
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szer(i Uzemeltetésnél — a kozlekedd jarmivek
sebessége is kozel egyezének mutatkozik, indokolt-
nak latszik az elméleti tulemelés.

A kérdést részletesen vizsgalva azonban az ered-
mény azt mutatja, hogy pl. az ivben feltételezett
sebesség-azonossag csak egyedi jarmivek mozgé-
sara, mintegy ‘pontszer( mozgasra érvényes. Ugya-
nis abban az esetben, ha pl. fékezési vagy gyorsi-
tasi szakaszon az &llomas el6tt vagy utan a pélya
ivben fekszik, a kozleked6 vonatszerelvény els6,
illetve utolsé kocsijai mar az ivben vagy még az
ivben futnak. A vagany ilyen geometriai elrendezé-
sénél elhelyezett létesitmények esetében a teljes
vonat helyett a vonat kézepét — mintegy pont-
szer(i jarmimozgast — véve figyelembe, a sebes-
ségvaltozas a vizsgalt szakaszon minden kozlekedd
gontszger(j jarmire ugyanaz. A kerdéses szakasz-

0l kivélasztott egy keresztmetszeti pontban
azonban az ott megallapitott sebesseghez viszonyi-
tott teljes hosszUisagu vonat vizsgéalata azt mutatja,
hogy a vizsgalt keresztmetszeten athalad6 vonat
«cleje a megallapitottnal kisebb, mig a vége na-
gyobb sebességgel halad at. A sebességi grafikon
figYeIembevéteIéveI kialakitott ivek szempontja-
bol latszolag az utobbi helyzet a veszélyesebb,
mert ha ott a tablazat szerinti tllemelés van, a
p = 0 oldalgyorsulds helyett pl oldalgyorsulés
fog kialakulni. Ez az oldalgyorsulasi érték, mint
azt a szamitasok is mutatjak, nem tal nagy.

Az elmondottakat példaval aldtdmasztva : két
alloméas kozotti szakaszon a 30 -f 25 szelvénybdl
kiindulé vonat koézepe az allomés utan kdvetkezd
atmeneti iv végén a 31 -j- 10 szelvényben 42 km/6
sebességgel halad.

A 400 m sugaru ivben azonos gyorsulassal to-
vabbhalad6 vonat kdzepe a 31 -+ 70 szelvényben
mléri az 50 km/0 sebességet. Ez azt jelenti, hogy
a vonat vége, amely 60 m-rel hatrabb halad a
31 - 10 szelvényben, az engedélyezett 40 km/6
helyett 50 km/6 sebességgel mozog. Mivel a létre-
jott sebességkilonbség a 47 mme-es tllemeléssel
nincs kiegyenlitve, szabad oldalgyorsulés jon létre.
Az oldalgyorsulas a

V2 m
V~ 13A 153

képletb6l szamithatd, mely az értékek behelyette-
sitése utan 0,17 m/mp2eredményt ad.

Az utazés sordn megengedett oldalgyorsulas
nagysaga elsGsorban az utasok kényelme szempont-
jabol fontos. A kérdés mar régéta foglalkoztatja
a szakembereket. A gKakorlatban eddig elért ered-
mények azt mutatjak, hogy a vaganyon kozle-
ked6 jarmd nyugodt jardsa mellett a p —05
m/mp2 alatti oldalgyorsulast az utas még nem
érzi kellemetlennek. A p — 0,65 m/mp2 oldal-
gyorsulds még eltlirhet6, bar ennél az értéknél
az allo utasnak mar fogodzkodnia kell. A kellemet-
len érzést kivaltd hatas csak a p = 0,7 m/mp2
felett kezd érezhetévé valni. Ezeket a gyakorlati
értékeket figyelembevéve ma mar a legtobb kul-
foldi vasut a nagysebességl palyan Uzemkdzben
megengedi az atlagos p = 0,6 m/mp2 oldalgyorsu-
last és kedvez6tlen esetben még megt(ri a 0,8—0,9
m/mp2 értéket.
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Az elmondottakbol lathatd, hogy a foldalatti
vaslt vonalan kozlekedd vonatokndl az esetleg
fellépé p — 0,4 m/mp2 alatti oldalgyorsuléasi érte-
kek nem veszélyesek sem az utasra, sem pedig az
uzemre.

Felvet6dik azonban a kérdés, hogy bizonyos
esetekben nem volna-e célszer(i eleve egy mini-
malis oldalgyorsulési érték figyelembevételével
kialakitani az ives szakaszokat. llyen esetben az
elméleti talemelés helyett a gyakorlatban, az oldal-
yorsulastél fliggl értékkel csokkentett tdleméles
enne. Ez kedvez6 hatassal volna — helysziike
esetében — az alkalmazhat6 ivsugarakra is, mert
a max. tdlemeléshez tartozo ivsugar kisebb lesz.

A gyakorlati talemelés értékét az
V2
mx— 11,8 —g—— mn

képlet alapjan lehet kiszamitani,
ahol: mx= a gyakorlatban alkalmazott tul-
emelés mm-ben,
V —a sebesség km/6-ban,
R —a sugar m-ben,
TH = a tOlemelési hidny mm-ben.

Ha a p = 02m/mp2akkoraz m*= 31 mm
p—03m/mp2 n* = 46 mm
p=04m/mp2 T4 = 61 mm.

Mas szbval ez azt %'elenti,hogymegadott sebes-
ség esetén — 0,2, 0,3 vagy 0,4 m/mp2 oldalgyor-
sulast engedélyezve — a palyat 31, 46 vagy 61
mm-rel (dacsonyabb tulemeléssel lehet megeépiteni.
Illetve, ha az elméleti tulemelésnek megfelel6 tul-
emeléssel van a palya kialakitva, akkor az oldal-
gyorsulastél figgéen nagyobb sebességgel lehet az
ivben kozlekedni.

A MAV és a legtobb vasut is kétféle tulemelési
tablazattal szamol. Az elmondottakat figyelembe-
véve helyesnek latszik a tulemelésre az alabbi javas-
lat szerinti megoldas engedélyezése. Atervezések-
nél elsésorban a p = 0 oldalgyorsuldssal kiszami-
tott elméleti tllemelési tablézatot kell figyelembe
venni. Azonban indokolt esetekben (pl. épitési
hiba, helysz(ike stb. megengedhet6 az Gn. csokken-
tett tilemelés, amelyet minden egyes esetben kulon-
kilon, az el6terjesztett és kelléen megokolt indokok
mérlegelése alapjan, a felugyeleti szerv engedélyez.

Ennek bevezetése nagyon sok esetben jobb
vonalvezetést és tetemes koltségmegtakaritast
eredményez.

A tulemelési értékek pontos betartadsara a palya
épitésenel és a fenntartasnal is nagy gondot kell
forditani. Az alépitmény jelenleg olyan (bebetono-
zott maganalj), hogy ha az pontosan van elkészit-
ve, akkor az epités utani fenntartasnal az engedé-
lyezett eltérések kénnyen betarthatok.

Miutan az irdnyelvek erre vonatkozoan el&irast
nem tartalmaznak, az el@irt talemelést6l a meg-
engedett fuggoleges eltérések hatarértékekent épités-
nélit 2 mm-t, mig fenntartdsnal £ 5 mm-t cél-
szer(i megszabni. A + és — értelemben legnagyobb
eltérést mutatd helyek k6zott az &tmenet azonban
nem lehet 2 °/-nél nagyobb.
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A talemelésnél el6allé esetleges slppedésekkel
nagyon kell vigyazni, mert azok komoly veszélyt
jelenthetnek a kozlekedd jarm(re. Mint ismeretes,
adott sebesség mellett a talemelési hiany aranyos
a p oldalgyorsulassal:

V2
P~ 13B 153

Az egyenletet F-re megoldva lathaté, hogy az
megyes korivekben megengedhetd legnagyobb  se-
besség az m tulemelés nagysagatol és — amennyi-
ben az oldalgyorsulas is megengedett — a p oldal-
gyorsulas értekétol fligg.

Ennek altalanos alakja : V —aVR.

A legtobb vaslt az a max. értékét 3,6—4,8-ig
valasztja meg. A foldalatti vasatnal jelenleg elGirt
talemelési tablazat szerint az a max. értéke 3,18.

Az 5. abra felvilagositast ad a p szabad oldal-
gyorsulas és az a egytthatd kozotti dsszefliggésrol
adott tulemelési értek mellett.

Abban az esetben, ha a ma megallapitott
m = 0,12 m-es hatarérték nem valtozik, aszerint,
hogy 0,2—0,3 vagy 0,4 m/mp2 p oldalgyorsulési
értéket veszink figyelembe, az egyes sebességekre

megengedhetd legkisebb ivsugar az aldbbiak szerint
modosul:

1. p = 0,2 m/mp2 oldalgyorsulas esetén

V = 3,58 YR~

2. p = 0,3 m/mp2 oldalgyorsulés esetn
V= 375Vb

3mp —0,4 m/mp2 oldalgyorsulds esetén
V= 392]iT

A megengedett legkisebb ivsugér értékeket a
3. tablazatban foglaltuk 6ssze.

3. tablézat

Oldal- \V
gyorsulas km/e 45 50 55 60 65 70

pP=02 Rm 158 195 236 281 331 383
p=03 Rm 144 177 215 255 300 348
p=04 Rm 132 162 196 234 275 318
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A fenti tablazatot Osszehasonlitva a jelenleg
érvényben 1évd tulemelési tablazattal, lathato,
hogy pl. a mai max. tdlemelés mellett 60 km/d
sebessegre a megengedett legkisebb sugar R = 350
m. A kozOlt tAblazat szerint erre viszont 234—281
m adodik.

Atobbletként engedélyezett oldalgyorsulas kihat
az alagutban kozleked6 jarmd (irszelvényének meg-
hatarozasara is, mert a szabad oldalgyorsulas ha-
tés:lir_a a jarmd kismértéki oldaldolésevel kell sza-
molni.

Ennek szdmszer(i értékére vonatkozéan az
aldbbiakban ismertetett szdmitas ad felvilagositast.
Aszédmpéldaban V = 70 km/6 sebességgel B = 400
m sugaru ivben kézlekedik a jarmd, p —0,4 m/mp2
szabad oldalgyorsulast feltételezve.

A szamitasnal ismertek :
A sinkoronaszint és az alagutten-

gely kozotti tavolsag............... a= 1590 mm
A vizsgalt veszélyes pont és a me-

rev rugotdmasztek kozotti ta-

(/0] F: T [ b= 2810 mm

A Kkocsiszekrény sulypontjanak

magassaga a sinkoronaszint felett ¢ — 1700 mm
A kocsiszekrény sulypontja és a

merev rug6tdmaszték kozotti

tAVOISAQ oo h= 1480 mm
A vizsgalt csavarrugépar egymas-
tdl valo tadvolsaga................... i = 1920 mm

A csavarrugéparra es6 terhelés . 34 t.

A csavarrugé fajlagos besullyedé-
sének értéke 37 mmit.
Ajarm( részére szikséges mltulemelés :

V2 702
Un=11'8"f--—-—- 61= U8100O~61=
= 145—61 = 84 mm.

A talemelés az alagut kdzéppontja korili palya-
elforgatassal alakithat6 ki (6. &bra). Az elforgatas
kovetkezteben a vaganytengely eltolodasa az
alagut kdzépvonala fiigg6legesétol:

a-mx _ 1590-84
1500 1500

89 mm.
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Menetkozben a kocsiszekrény sulypontja el-
tolodik a kozépvonaltol, ami egyenlétlen rugéter-
helést és beslllyedést idéz el6.

A sulypont-elmozdulést féleg a talemelés miatt
szukséges elforgatds, a hibas tdlemelés, az eset-
leges rugotorés, tovabba a forgdcsapnal biztositott
jaték idézi el6. A példa szerinti esetben az elmoz-
dulasok osszege s = 176 mm.

Az egyenl6tlen rugoterhelés a 7. abra szerint hata-
rozhatd meg :

A. 1920 = 3,4-1136
3,4-1136

A= 1920 - 2,01 t
B=34—A=34—201= 139t
A—B = 0,62 t.

A kapott terhelési kilonbség a 37 mm/t fajlagos
beslllyedésti rug6t 37 -0,62 = 22,9 mm-rel nyomja
Ossze. Ez altal a szekrény sulypontja

229 _ L
1920-1480 = 18 mm-t eltolodik.

Ez a sulypont-eltolédas tovabbi egyoldali rugo-
terhelést okoz, melynek modositasa az alabbi :

Régi sulypont-eltolodas .............
JAVItAS .o

Osszesen : 194 mm

3A
1/2rs

Aés B o csarrugépor tamaszpontja

? &ra
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ﬁ _ S £
T
0 S
s 51
ll 'Q<o
I—- =\ oLnkoronaszint
- i
_1
8. dbra
3,4-1154
1920 2,04 t

B=34—A=34—204= 136t

A—B = 0,68 t, melyt6l a 37 mmi/t fajla%os

beslllyedésti rug6 37 -0,68 = 25,2 mm-t suillyed be.
Ezek utdn a vizsgalt veszélyes pont magassaga-

ban az iv belsd oldalan az elmozdulas

252, _ ,
1920 2810 = 37 mm (8. abra).

A kapott értek osszehasonlitva a 120 mm tdl-
emelésli, de szabad oldalgyorsuldst nem tartal-
maz0, azonos magassagu és helyzet(i pont elmoz-
dulési értékével, — 47 mm — helyesen mutatja,
hogy a szabad oldalgyorsulasnak megfelelen csok-
kentett talemelés kovetkeztében az iv bels6 olda-
lan Kisebb lesz az elmozdulas.

AV = 70 km/6 sebességgel kdzlekedd G= 27t
sulyd jarm{ a 400 m sugaru ivben

V2 27000 702
g UB 981 13400

oldaliranyu erét ébreszt. S
Az alkalmazott tulemelés ezt az oldaliranyu er6t
csokkenti. Szemléltetéen mutatja ezt a 9. &bra.

2600 kg-os
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A fennmaradd oldaliranyd erd hatdséara a kocsi-
szekrény sulypontja elmozdul. Az elmozdulas
nagysagat, ameIY a szabad oldaliranyt er6 fligg-
venye, a két allapotra felirt vektorhdromszdge
kilonbségevel lehet megallapitani. A szamitasnal
az a és 3 szogerték tangensének a kuldnbségét kell
figyelembe venni.

Az ismertetett példa esetében a tg (a—=R) =
= 0,0400 és az ebbdl ad6do sulypont-elmozdulas :

0,0400-1480 = 59 mm.

Az egyenl6tlen rugbterhelést a sulypont elmozdu-
lasok — mégpedig a hibas tllemelés, az esetleges
rugotores, a forgocsapnal biztositott jaték és a
m(kodd oldalerd dsszessége —idézik eld. A szami-
tds szerint ezeknek az 6sszege szélsé esetben 140

A rugoterhelés szamitdsa az el6z6ekhez hason-
I6an
3,4-1100
1920

B=34 — A=34 — 19= 1451

A—B = 1,95—1,45 = 0,50t a terhelési kiilonbség
a 37 mm/t fajlagos besullyedésd rugét 0,5-37 =
= 18,5 mm-rel nyomja 0ssze, ami viszont a kocsi-
szekrény magassagaban :
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EBg”ﬁiJ*MSO = 14 mm CGjabb elmozdulast idéz el®6.
A végleges sulypont elmozdulds :

Régi sulypont-eltolodas .............. 140 mm
JAVItAS oo, 14 mm
Osszesen : 154 mm
3,4-1114
1920 197 t

B=34—A=34—197= 143 t.
A—B = 197—143 = 0,54 t.
A besiillyedés : 0,54-37 = 20 mm.

Ez a vizsgalt veszélyes pont magassagaban a
kiils6 koriven.

So= (2810) = 29 mm elmozdulast okoz.

A fennall6 rendeletek értelmében az alagutban
a jarm{ tzemszerGen rugétoréssel nem kozlekedhet.
Ennek figyelembevétele alapjan a kocsiszekrény
sulypont magassagaban az 0sszes sulyponteltolo-
dés csak 88 mm

Ezzel az értékkel — az el6z6ekhdz hasonléan—
szdmolva a rugoterhelést, 0,321 terhelési kiilénbség
adddik, ami a kocsiszekrény silypont magassaga-
ban 9 mm-es elmozdulast eredményez. Javitas
utan az 6ssz-elmozdulés 88 f- 9 = 97 mm és a rugé
besillyedése 12,6 mm.

A vizsgalt veszélyes S2 pont magassdgéban az
eltolodas tehat a kilsé iven

12 6
~2 = T6in*2810 = 18 mm-
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Ezzel szemben megegyezd talemelésti péalyan,
de szabad oldalgyorsulas nélkiil az azonos magas-
sagu és helyzetd pontnak a tGlemelés okozta el-
tolodési érteke 6 mm.

A kapott eredmények azt mutatjak, hogy még
a 0,4 m/mp2 szabad oldalgyorsulds sem okoz za-
vart az Uzemszer( jarm(kozlekedésnél, mert a
jarmiiszekrény az (rszelvényen belil marad. Az
trszelvény Kkialakitasa ugyanis olyan, ho%y a
rugétorés nélkili kocsi elbillenései és eltolodasai
alapjan meghatarozott értékeken fellil oldalirany-
ban még 150 mm, fuigg6leges irdnyban pedig meg
120 mm biztonsag van.

A tulemelés kifuttatdsa, atmeneti iv

A tulemelés nélkili egyenes vaganybol a kor-
ivben kialakitott tulemeléshez a kilsé sinszélat
megfelel6 atmenettel magasabbra kell helyezni.
Ezt régebben csak magassagilag végezték el,
amikor a sinszalat a tulemelésnél fliggbleges met-
szetben egyenes vonallan emelkedve képezték Ki.
Ma mér az atmenetet alaprajzilag is biztositjak,
a koriv és az egyenes kozé atmeneti ivet iktatva be.

Akorivet a jellemzd R sugéron kivil még az 1/R
gorbilettel lehet &brdzolni. Azt az ivet, amelyben
a gorbllet értéke egyenletesen ndvekszik vagy
csokken, klotoidnak nevezik. A klotoid ordinatai
els6 kozelitesben megfelelé pontossdggal helyet-
tesithetbk a harmadfokd parabola ordinatéival.
Ma mar mindazokon a helyeken, ahol az egyenes
és iv csatlakozasanal atmeneti ivet kell kozbeik-
tatni, a legtdbb esetben e célra klotoidot vagy
harmadfokd parabolat alkalmaznak. Jelenleg a
foldalatti vasat iranyelvei szerint az atmeneti iv
alapja klotoid.

atmeneti iv hossza altalaban a kifutd lejté
hosszaval megegyez6. A kifuto lejtd hossza viszont
a kovetkez6 okok miatt nagymértékben a sebesség
fliggvénye:

A nagy sebességgel halado vasuti jarmi nyu-
godt futasa megkoveteli az enyhe lejtd kialakita-
sat. Az egyenes kifutasi lejt6 elején és végén lévo
torések —, amelyek a gyakorlatban kissé lekere-
kitettek — nagy kifutasi lejtésnél a kozleked6
jarm{ nyugtalan jarasat okozzdk. A nyugodt
jarm(futas erdekében tehat a lejtét annal enyhébb-
nek kell venni, minél nagyobb a sebesség. Viszont
a sebességtél fuggetlendl, a jarmdvek épitésére
valé tekintettel a kifuté lejté egy bizonyos nagy-
sagl hajtast nem léphet tal. Az ivbél kifelé haladd
befékezett jarmi kulsd elsé vezetbkereke ugyanis
a megengedettnél nagyobb lejt6 esetén kdnnyen
tehermentesilhet és a sinr6l felemelkedve, a nyom-
karima elveszti a vezetést, a jarm( kisiklik.

E két kovetelménynek megfeleléen a legtdbb
vasut a gyakorlati tapasztalatok figyelembevetele-
vel allapitja meg a kifutasi lejték minimalis hosz-
szét.

Az altalanos képlet alapja :

= beF-m = c-m
kifutd lejté hossza m-ben.

kozleked6 jarm( sebessége km/6-

ahol a
a
ban,

| =
V =
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%
fvhossz

10. abra

m —a tulemelés m-ben,
c= a kifutasi lejt6 hajtasa.

A bértéke az egyes vasutaknal 6—10 kozott val-
tozik, mig c értéke 300 vagy 400.

A szamitasoknal mindig a ket érték kozul a na-
gyobbik az iranyado.

Ha egy egyenes kozvetlenll csatlakozik a kor-
ivhez, az egyenes 0 goOrbulet(i értéke hirtelen7/7?
értékre valtozik. Ezt az ivhossz fliggvényében fel-
rakva, a 10. dbrét adja.

Ebben az esetben természetesen az oldalgyor-
sulas értéke is a 0-rél a p m/mp2értékre ugri feI
Ez az utasok és a kozlekedd jarmivek szempont-
jabol nagyon kedvez6tlen. Ahogyan a tulemelési
magassagot az | hosszusagu kifutd lejtén fokozato-
san alakitjak ki, ugyanugy a koriv gorbaleti érte-
kének valtozasat is fokozatosan, L hosszUsagu
atmeneti szakaszon kell kiképezni (11 abra).

Ennek az atmeneti szakasznak a hosszat, MmNt
ahogy azt mar a tdlemelés kifuttatasanal rogzi-
tettik, célszer( a kifutd lejtd hosszaval azonosnak
venni. Tehét:

L=1

Az egyenes es KOriv kozé iktatott atmeneti ivvel
lehetséges a jarm( fokozatos eltéritése mellett az
iv és az oldalgyorsulds ugyancsak fokozatos valtoz-
tatasa. Ez a kialakitasi forma nagy meértékben
kedvez0 az utasok szempontjabol, tovabba bizto-
sitja a jarmd nyugodt mozgasat.

Az atmeneti iv alakja alaprajzilag altalaban a
harmadfoku parabola vagy klotoid.

Abban az esetben, ha az egyenes és iv csatla-
kozésa kozé L hosszuségu atmeneti ivet kell
kdzbeiktatni, akkor az a korivet / tdvolsaggal az
egyenest6l befelé eltolja.

Ennek értéke klotoid atmeneti iv esetén :

/| = —

Az L hosszUsagu Klotoid &tmeneti iv gorbileti
abraja a 9. &bra szerinti ferde egyenes. Az &tmeneti
iv természetes egyenlete

I
r~LR~C

12. abra

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

A C = L-R szorzat az atmeneti iv allandoja.
Az L teljes atmeneti ivhossz, amely rendszerint
meg egP/e2|k a kifuto Iejto hosszaval az érvényben
Iévo el6irasok szerint :

altaldban 2= 10-F-m, illetve L = 400-m
kivételesen L — 8-F-m
de legalabb L = 300em

Ha a helyszinrajzi viszonyok nem teszik lehe-
tové a szabvanyos atmeneti ivhossz kialakitasat,
akkor bizonyos megkotésekkel csokkentett atmeneti
ivhosszat lehet kiképezni, szabvanyos vagy csok-
kentett tlemelés mellett. Az &tmeneti ivet klotoid
helyett hullamos gorbulet valtozasu ivvel, an. hul-
lam-radioiddal is ki lehet alakitani.

A hulldmos gorbuletvaltozasd atmeneti iv alap-

egyenlete :
T-TM T)U T/

A gorblleti abraja pedig a 12. &bran lathato.

A hulldm-radioid 4tmeneti iv nagy elénye, hogg
— szabvanyos tdlemelés mellett — a legrévideb
az atmeneti ivhossz és hogy az &tmeneti ivek
kozotti koriv hossza barmilyen rovid lehet, s6t el is
maradhat, mert az atmeneti ivek végpontjaikkal
ﬁrintc’ilegesen kozvetlenil csatlakozhatnak egymas-

0z

Nagy el6nye még a hullam-radioid atmeneti
ivnek, hogy az / koriv-eltolas értéke a klotoid vagy
lil_arntw)gdfoku parabola d&tmeneti ivénél kb. 40%-kal

isebb.

Képletileg :

A gyakorlati kialakitas semmiben sem kulon-
bozik a klotoidtol vagy a harmadfoku parabolatdl.

Az elmondottakat figyelembe véve célszerlinek
latszik a keérdés megvizsgalasa, minthogy esetleg
?ahzdasagosabb és kedvezObb vonalvezetést tehet
ehetéve
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Lejttorés

A vasUti vagany vizszintes vonalvezetése mel-
lett nem hanyagolhat6 el magassagi vonalvezetése
sem. Az alagUtban haladé vas(tvonalat kulon-
b6z8 hosszusagu emelkedd és lejté szakaszok al-
kotjak, csak egészen Kivételes eset a vizszintes
szakasz. A magassagi vonalvezetés jelentds mér-
tékben befolyasolja a vontatds lzemi viszonyait,
elsésorban a vonatok sebességét. A jol megvalasz-
tott emelkedd vagy lejto a teljesit6kepesség nove-
Léste mellett energiamegtakaritast is eredmenyez-
et.

A lejtviszonyok meghatérozésanal —, amikor
két kilonbozd esésli szakasz csatlakozik — a
toréspontot egy bizonyos eséskiilonbségen feliil
mar nem lehet kézvetlenil csatlakoztatni, hanem
az atmenetet fliggbleges sikban felevd ivvel Ieéli
kiegyenliteni. A foldalatti vasutnal ez az esés-
kiilonbségi hatar 2°/00 A nyugodt jarmiikézlekedés
érdekében a lekerekitd iv minimuma 2000 m.

A fenti értékeket a kulfoldi vasuti el6irdsokkal
dsszehasonlitva megallapithatd, hogy azok minden
szempontbol megfelelnek a mai kévetelményeknek.

Osszefoglalas

A foldalatti vasut vonalvezetésének iddszer(
kérdéseit vizsgalva, a kedvez6bb lzemi feltételek
biztositdsa szempontjdbdl az aldbbi figyelemre-
méltd kovetkeztetések vonhatok le :

1. Egyenes palyaszakaszokon a jarm{ nyugodt
haladésahoz elengedhetetlendll sziikséges a palyara
megadott fenntartdsi el6irdsok pontos betartasa.
Célszer(inek latszana a kulszini vasutakhoz hason-
[6an a nyomtavolsag csokkentése, ami a jarmdi
nyugodtabb jarasa mellettt a kerékpar tiszta
gordulését is elésegitené.

2. ivekben ugyancsak csokkenteni lehetne a
nyombévitéseket, ami végsd soron kedvez6 lenne
a nyomvezetésre és a dinamikus hatdsokra. Az
elméleti tilemelés mértékénél, ahol oldalgyorsulas
nincs figyelembe véve, egyes indokolt esetekben
megkotésekkel helyes lenne szabad oldalgyorsulas
figyelembevételével megéllapitani a talemelést. Ez
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kedvez6en hatna a gazdasagos vonalvezetésre,
sok esetben lehetévé tenné a korivekben nagyobb
sebességgel vald kozlekedést is, illetve ez esetben
az egyes sebességekhez kisebb ivsugar tartoznék.

3. Az atmeneti ivek kialakitdsanal a hullam-

radioid atmeneti iv lehet6sége nagy mértékben
segitené a gazdasagos vonalvezetést.

A budapesti Foldalatti Vasut jov6beni tzemének
megszervezésenél, de mar a palya megépitésénél is
szem el6tt kell tartani, hogy az uzemnek az utasok
gyors,, kényelmes és biztonsagos utazasat kell

Iztositania. A Foldalatti Vasatnak a palya Kiala-
kitasara vonatkoz6 eddigi kulféldi tapasztalatok-
néal nem szabad megéallnia, hanem azokat felhasz-
nélva, egyrészt hazai kutatdsokkal és Kkisérletek-
kel kell az eredményeket tovabbfejlesztenie, mas-
részt a hazai szempontokat figyelembevéve kell
azokat hasznositania.

Remélhetd, hogy ezek a tdrekvések sikeresek
lesznek.
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A varosi kozlekedési csomoépontok hatasa a kiskereskedelem

aruforgalmanak koncentracidjara
r. EUIS;Z KEzs6

Az urbarisztika mdivel6inek régi probléméja
a Vvéaroskozpontok meghatarozasa es elhatarolasa
a varos egyéb terileteit6l. Az ez iranyl kutatasok
jelent6sége a megnovekedett varosi forgalomban
mutatkoz6 nehézségek miatt egyre fokozodik. A
forgalom ugyanis jellegzetesen ezekben a kdzponti
varosrészekben tomoril, igy a nehézségek lekiiz-
désére hivatott tervek megalapozottsagat a helyes
elhatarolds nagymértékben eldmozdithatja.

A véroskodzpontok elhataroldsaval foglalkozo
szerzOk a kérdést mas-mas oldalrdl kozelitik meg.
Amennyiben csak forgalomszamlalasok révén to-
rekszenek a varoskdzpont meghatarozasara helyes
aton jarnak ; annal is inkédbb, mert a varosi for-

alom jO megszervezése az alapvetd cél. Vizsga-
ataik azonban egyoldaluak, hiszen csak az okozatot
tarjak fel ; az okot, nevezetesen azt, hogy a varos-
kdzpont kialakulasdban tobb tényez6 egymasra
hatdsa jut kifejezésre, figyelmen kivil hagyjak.

A kérdést csak dialektikusan lehet feltarni.
A forgalom azért tomorul egyes varosrészekben,
mert ott kereskedelmi gécok alakultak ki. Viszont
a kereskedelem azért keresi a forgalmi csomdpon-
tokat a telepuléseken, mert ahol tobben fordulnak
meg, ott nyilvan nagyobb uUzleti forgalmat tud
lebonyolitani.

A véroskdzpontok elhatérolasanal altaldban a
kovetkezéket veszik figyelembe :

a) a telekertékek alakulasat,

b) az épuletek felhasznéldsat Uzlet, mdhely,
iroda stb. céljaira,1

c) a kiskereskedelem (zleteinek elhelyezkedé-
sét,

d) az uzlethelyiségek béreinek alakulasat,

e) a jarmiforgalom és

f) a gyalogosforgalom intenzitasat.

E kulonféle jelenségek hatasa egyuttesen jelent-
kezik. Ha egy adott teruileten nagyobb jarm(- és
gyalogosforgalom bonyolédik le, akkor az itt levé
uzlethelyiségeket tobb ember keresi fel, a teriilet
kibérelhet6 Uzlet- és egyéb helyiségei irant fokozot-
tabb az érdeklddés. A ndvekvl kereslet kbvetkez-
tében nagyobb helyiségbérek és telekéarak alakul-’
nak Kki.

Szocialista gazdasdgi korilmények kozott a
telekérték, az Uzletbér nem jatszik szerepet. A
kozlekedés és a kereskedelmi forgalom egymasra
hatdsa azonban mélyebben feltarhaté, mint kapi-
talista kortlmények kozott, hiszen a gazdalkodas
rendszerébdl kovetkezéen joval tobb adat All
rendelkezésre az egyes boltok forgalmat illetGen.
Megfontolandé azonban, hogy a varosi forgalom-
nak milyen jelenségeit vegyik figzelem e az
Osszefliggések feltardsanal, mert — kilondsen a

1 Dr. Ruisz Rezs6 : Telepiilés és kdzlekedés kdlcsdn-
hatdsa Budapesten, Varosi Szemle, 1933. 161—218. old.

belvérosi terileteken — a jarm(forgalom erésen
korlatozott korilmények kdzott zajlik le (megallasi,
parkolasi tilalmak stb.), gyalogosforgalom-szam-
lalast pedig ritk&n tartanak, noha ezek nagyon jol
tikroznék vissza egyes teruletek kozponti jel-
legét.

A gyalogos-szamlalasok hianyat némileg potol-
hatjuk, ha figyelembe vessziik a lak6- és munka-
helyek teruleti eloszlasat2, tovabba a témegforgalmi
kozlekedési eszkdzokon lebonyolddd forgalom utas-
aramlasra vonatkoz6 adatait.3ElI6bbinek hatranya,
hogy csak nagyobb teriiletegységekre (keriletekre)
vonatkozik, utébbi azonban lehet6vé teszi, hogy
pontosabban kdoriilhatarolhaté teriileteken végbe-
mendé gyalogos forgalmat is érzékeltethessiink.

Ha ismerjik a kozlekedési csomdpontokon meg-
fordult utasok szdmat és a csomdpontokban elhelyez-
kedd Uzletek forgalmat, médunkban all feltarni az
Osszefliggéseket. Az egyik ilyen vizsgalat céljara az
1958. évi utasdramlési statisztikat és a kereskede-
lem Un. boltsoros statisztikait hasznéltuk fel. Ez
utébbi forrds boltegységenkent kozli a kereske-
geiimti forgalom szempontjabol legjellemzébb ada-
okat.

Vizsgalatunkban Kkiinduldsul az utasadramlasi
statisztikabol a jelent6sebb kozlekedési csomo-
pontokon atszallt utasok szamét hasznéljuk fel,
abbol a feltételezésbél kiindulva, hogy atszallas
alkalmaval sokan az atszallohely korzetében levd
uzletekben szerzik be A&ruszikségleteik jelent6s
részét.

Az atszallt utasok szamat 0sszefliggésbe hozhat-
juk az atszéllohely korzetének teruleti Kiterjedése-
vel. E célbdl az dsszetartoz6 megalldhelyek mind-
egyikébdl 100 méteres sugaru korrel korulhatarolt
tertletet alakitunk ki. Ez 6nkényes eljards ugyan,
de feltételezhetjik, hogy ilyen tavolsagra az
atszall6 utas egy-egy Uuzlet felkeresése végett
elgyalogol, miel6tt a méasik, tovabbutazdsa szem-
pontjabdl szikséges megallohelyhez elmegy. Ez
azt jelenti, hogy ebben a korzetben elhelyezkedd
boltok forgalmat érinti az atszallas. Az atszallasi
korzet terleti Kiterjedésére vetitve az aruforgalom
értékét, tovabbi osszehasonlitasokat tehetunk.

Az atszallohely korzetének terileti kiterjedése
a varosi forgalmi viszonyok ismeretében is érdekes
adat, mert kifejezésre juttatja az atszallas kovet-
keztében az adott csomépontban jelentkez6 gya-
logos-forgalom tdbbletet.

Ezeket az értékeket Budapestre vonatkozdan az
1. tablazatban foglaltuk 6ssze.

2 Dr. Ruisz Rezs6: Laké- és munkahelyek terileti
eloszlasa Budapesten, Kozlekedéstudomanyi Szemle,
1963. 138—144. old.

3 Ruisz Rezs6 : Az 1958. évi budapesti utasszamlalas
fébb eredményei, Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1960.
560—571. old.
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1. tablazat

Budapest jelentésebb forgalmu gécpontjainak atszallé
utas-forgalma és az érintett teriletek kiterjedése

(Az 1968. évi utasszamlalas adatai alapjan)
- E
Naponta Soriicr the..'?t)éir
. atszalld : eriileten
Gocpont utasok jlé:jtgsré mozgd
szama (hektar) utasok
szama
1. Marx tér ..o 125 600 10,25 12 200
2. Lenin krt.—
Réakéczi 0t ... 112 800 3,00 37 600
3. Moszkva tér ... 79 600 7,80 10 000
4. BOraros tér ... 77 200 4,25 18 200
5. Kossuth L. utca—
Tanacs Krt......... 63 600 3,00 17 900
6. Méricz Zs. kortér .. 44 400 7,50 5900
7. Baross tér ... 25 200 5,80 4 300
8. Jozsef krt.—
UNBI Gt e 41 000 3,00 13 700
9. UII6i at—
Konyves K. krt. .. 40 000 3,00 13 300
10. Margit hid budai
hidf0 e 26 000 4,00 6 500
11. Margit hid pesti
hidfé e 17 400 2,50 7000
12. Thokoly at —
Hungaria krt ... 3,00

E szerint az atszallo utasok szamét tekintve a
legnagyobb forgalmat a Marx tér bonyolitja le,
mégis az atszalléhelyek egymastdl tavol lévén,
az atgyaloglas nagy terileten oszlik meg. igy az
érintett csomépont egy hektarjan aranylag kevés
gyalogos foglalja el az utteriiletet. A gyakorlatban
a gyalogosok egyes pontokra tomorulnek ugyan,
de egészében vizsgalva eloszlasukat, aranyuk a
terlilethez viszonyitva nem a legjelent6sebb.

A Lenin Kkorut—Ra&koczi Ut keresztezésében az
atszallok szdma kevesebb, de az atszallohelyek
(beleértve a Népszinhaz utcai végallomast is)
egymashoz kozelebb vannak, az atgyaloglok Kki-
sebb teruleten mozognak és igy az egy hektarra
jutd gyalogosok szama a Marx térinek haromszorosa.

Az atszéllohely teriiletéhez viszonyitva jelen-
t6s forgalmat bonyolit le a Boréaros tér, a Kossuth
Lajos utca—Tanacs korut, a Jozsef korut—UIIGi U,
tovabba a Konyves Kalman korat—UIIGi Ut keresz-
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tezése. Az atszallohelyek korzetének terilet-
kihasznéltsaga ezeken a pontokon magasabb a
Marx térre vonatkozo értéknél.

Az atszallo utasforgalom és a kiskereskedelmi
aruforgalom o6sszefliggesének vizsgélatahoz — az
aruforgalmat illetéen — ismerniink kell :

— a korzetben elhelyezkedd boltok szamat,

— a bolt arusitasra szolgalé teriiletének Kiter-
jedését (eladoter),

— a korzet egyes boltjainak forgalmi értéket,
vegul

— a boltok, illetéleg a korzet dsszes boltjainak
egy m2eladoteriletére jutd forgalmat.

Ezeket dsszevetve az atszallasi korzet alapteri-
letének Kiterjedésével és osszehasonlitva a kor-
nyezd terliletek azonos adataival, egyértelm(ien-
meghatarozhatjuk a csomdpont Uzleti forgalmat
vonzd szerepét, annak az intenzitasnak meértékeét,
ami a kozpont jelleg egyértelmi kifejez6je lehet.

A kereskedelmi aruforgalommal kapcsolatban
az adatok bonthaték a jelent6sebb &rufajték sze-
rint is, ami a jelleg meghatérozas szempontjabol
lehet fontos.

A csomépontban, az atszallasi korzetben el-
helyezkedd boltok szdma ©nmagaban még nem
mond sokat, az aruforgalom ugyanis attél is fiigg,
hogy az atszallasi korzet méretei miként alakul-
nak, tovabba attol, hogy mekkora a boltok el-
adasra szolgélé alapteriilete. Az 1 téblazatban
szerepld atszallasi korzetekben elhelyezkedd boltok
szamat és egyuttes eladoter alaptertletét a 2. tabla-
zatban rdgzitettik.

Igen jellemz6 értéket fejez ki a vizsgalt terilet
boltjaiban lebonyol6dd aruforgalom értéke. Ezt
kivanjuk a kovetkezdkben vetiteni :

— az atszallasban részvevOk szamahoz :

bolti forgalom értéke
atszalo utas

a korzetben elhelyezked6 boltok eladoteri-
letéhez :

bolti forgalom értéke
Uzleti elad6tér m2-ben,

2. tablazat
Budapest jelent6sebb forgalmi gdécpontjainak kiskereskedelmi létesitményei (1957)

Elelmi- ... Vegyes . Elelmi- ... Vegyes .

Gocpont szer  Ruhazati ipargcyikk Egyeb szer  Ruhazati iparcikk Egyéb
holtok szama boltok eladoteriilete m2

1 MarX t&r e 22 10 15 11 699 656 876 519
2. Lenin krt.—Rakéczi Gt 3 2 1 7 394 72 50 405
3. MOSZKVA T coeeeeereeeeeeeeeeeeeeeereeeenen 3 - 1 1 79 - 25 45
4. BOTAr0OS 18T oo 10 1 4 5 350 81 129 121
5. Kossuth_L. utca—Tanacs krt. . 6 9 6 8 143 452 241 272
6. MOricz Z5. KOTteT oo, 18 3 12 10 526 171 502 236
7. Baross tér 9 6 6 9 914 342 376 448
8. Jozsef krt. 3 — — 2 156 — - 86

9. UlGi ut—Koényves K. Krt........... — — — 1 — — — 3
10. Margit-hid budai h..ccovervcrierrenen, 7 1 4 4 383 51 146 %
11 Margit-hid pesti h..ccoceeeveeenennne. 13 3 4 9 737 470 162 433
12. Thokoly Gt—Hungaria krt........ 2 1 2 94 36 38
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Budapest jelentésebb forgalmi gocpontjainak kiskereskedelmi forgalma (1957) 3. tablazat
Elei- Ruh&- Vegyes ) -« a1 3
miszer S ati ipargcyikk Egyéb Osszesen Egy atszall6 utasra es6
Gécpont 4 :
élelmi- <.+ Vegyes .
ruhazati . : egyéb
bolti kiskereskedelmi forg. m/Ft szer iparcikk 9y
forgalom, Ft
Marx ter* .., 64,5 106,1 68,7 28,5 267,8 914 1070 690 287
Lenin krt.—Rakoczi ut* .. 71,3 11,6 0,4 16,0 99,3 632 103 4 140
Moszkva tér ... 6,0 — 1,8 1,6 9,4 76 _ 33 20
BOraros tér ... 31,0 0,8 10,5 8,0 50,3 503 10 136 104
Kossuth L. utca—Tanéacs
KT 11,7 67,6 15,7 15,9 110,9 218 1270 293 300
Méricz Zs. kotér 61,8 8,7 39,7 20,6 130,8 1390 196 894 463
Baross tér ... 38,0 58,8 45,4 255 167,7 1520 2352 1816 1020
Jozsef krt.—UIlGI at...... 11,3 — — 20 13,4 275 — — 51
Ullgi ut—Kdnyves K. krt. — — — 0,7 0,7 - _ _ 17
Margit-hid budai h............ 38,5 12,9 12,2 6,0 69,6 1480 496 470 230
Margit-hid pesti h............. 64,1 22,5 10,8 18,3 115,7 3680 1300 620 1050
Thokdly ut—Hungaria krt. 9,0 2,1 14 12,2

* Aruhazak forgalma nélkil

ﬁs vegul az atszalléhely korzetének teljes teriileté-
ez :
bolti forgalom értéke
atszallasi korzet kiterjedése ha-ban.

(A bolti aruforgalom értéke éves adat, az at-
szallé utasok sz&ma napi érték.)

A bolti kiskereskedelmi forgalom teruleti koncent-
raciojat az atszallohely korzetekben lév6 boltok
egy atszallo utasra juté forgalmanak értéke fejezi ki
(3. tablazat). Természetesen ez fliggvénye annak,
hogy az atszallasi korzetben hany uzlet helyez-
kedik el és azok milyen forgalom lebonyolitaséara
alkalmasak. Nem véletlen, hogy Budapesten
a Margi-hid pesti hidféjében napi egy atszallé
utasra 3680,— Ft élelmiszer forgalom jut, ezzel
szemben pl. a Boréros téren mindossze 403,— Ft.
A Margit-hid pesti hidféjénél telepiilt élelmiszer-

4. tablazat

Uzleticrulet-kihasznaltsag Budapest jelentésebb forgalmi
gécpontjaiban (1957)

Egy m2elad6térre
juté forgalom, ezer Ft

Gocpont élel-

mi-  fuha- VRS egyeb
szer 28t Iéi;krk v
boltokban

1. Marx tér ... 92,3 161,7 78,4 54,9
2. Lenin krt.—

Rakoczi ut . 181,0 160,9 7,1 39,5
3. Moszkva tér ... 75,4 73,8 35,4
4. Boraros tér .... 88,5 5,8 86,9 66,4
5. Kossuth L. utca

Tanacs krt. 81,8 81,8 65,3 58,6
6. Méricz Zs. kortér  117,5 50,9 79,1 87,1
7. Baross tér ... 73,8 172,0 120,8 56,9
8. Jozsef krt —

UNGi at ............. 72,3 34,4
9. UlIGi ut —

Kényves K. krt 239,3

10. Margit-hid budai
hidf0 oo
11. Margit-hid pesti
hidf0 .o 88,2 47,9 66,5 42,2
12. Thoékoly at —
Hungaria krt 91,7 _ 57,1 291

100,6 252,5 83,8 62,5

boltok egyittese olyan vasarlasi lehetGséget biz-
tosit az atszallo utasok részére, hogy azok minden
korilmények kozott itt szerzik be sziikségleteik
jelent8s részét. Ez az érték dnmagaban azonban
mégsem fejez ki sokat, hiszen — mint mondottuk
— a boltok 0Osszességének kedvezd aruforgalma
révén emelkedik csak az egy atszallé utasra jutd
forgalom. Sokat jelent azonban kereskedelmi szem-
pontbol, mert arra utal, hogy az ilyen kozlekedési
csomopontok Uzlethalézatanak kialakitasanal a
lebonyol6dd nagy atszallé6forgalomra tekintettel
kell lenni. A Boréaros téren pl. az Uzlethal6zat
hianyos.

Sokkal kifejez6bb érték — az el6z6vel szemben
—ma kozlekedési csomdpontban elhelyezkedd Uzletek
kihasznaltsagi mutatoja, amit az egy m2 elado-
terliletre juto forgalom fejez ki (4. tablazat).

Azt tapasztaljuk, hogy a vizsgalt atszallasi
korzetekben elhelyezked6 boltok és a févaros
egyéb teriletein elhelyezkedd azonos szakmaju
boltok eladéteriiletének kihasznaltsaga kdzott rend-
kivil jelentds kilonbségek vannak. Vesslk ossze
az erre vonatkozd értekeket az egy m2 eladé-
teruletre juté forgalom alapjan :

Az élelmiszerboltok budapesti &tlagban egy m2
eladoterileten............. 35 ezer Ft/év

az atszalléhelyek korzeté-
ben

A ruhazati boltok
budapesti atlaghan
az atszallohelyek korzeté-
ben
a vegyes iparcikkboltok
budapesti atlaghan
az atszallohelyek korzeté-
ben s
forgalmat bonyolitanak le.
Az 0Osszevetés alapjan azt tapasztaljuk, hogy
a csomopontok kornyezetében elhelyezkedd élelmiszer-

boltok a varosi atlagos boltkihasznaltsaganak legalabb
kétszeresét, maximalisan azonban 6tszorosét is elérik.

72,3—181,0 ezer Ft/év

30.0 ezer Ft/év

5,8—2525 ezer Ft/év
35.0 ezer Ft/év

7,1—120,8 ezer Ft/év
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5. tablazat

Budapest jelentdsebb forgalmi gécpontjainak Uzlethalozati és kiskereskedelmi forgalmi slir(isége (1957)

Egy ha-ra juto Egy ha-ra juté

. élelmi- ... Vegyes . élelmi- A .. vegyes .
Gocpont szer ruhazati iparcikk egyéb szer ruhazati iparcikk egyéb

bolt-alapterilet m2 bolti forgalom, ezer Ft
1 Marx tér e, 68 64 85 51 6 450 10 400 6700 2780
2. Lenin krt.—RA&ko6czi O t...oeee 31 24 17 134 23 800 3900 10 6330
3. M0SZKVA t& T oo, 10 - 3 6 7 500 _ 2300 2050
4. BOTAros ter .ccieccenncnns 82 19 30 28 7 300 190 2500 1900
5. Kossuth_L. U—Tanacs krt.......... 48 151 80 91 3900 22 500 5200 5300
ti. MOricz ZS. KOTter e 70 23 67 31 8 250 1160 5300 3750
7. Baross ter ..o, 89 59 65 77 6560 10200 7850 4400
8. Jozsef krt.  UNGI Ut.eeeviiee 62 — — 29 3770 _ — 700
9. Ull6i tt—Konyves K. krt........... — - - 1 - - - 230
10. Margit-hid budai h............. 96 13 36 24 9 630 3200 3050 1500
11. Margit-hid pesti h .o 294 187 65 173 25 640 8 900 4300 7300
12. Thokély Gt—Hungaria krt........... 31 12 13 3000 — 700 400

A ruhazati és iparcikkboltok esetében igen
széles szorodast tapasztaltunk, ami azonban csak
arra vezethetd vissza, hogy egyes atszallasi kor-
zetekben csak egészen alarendelt jellegli boltok
vannak. Ez egyben arra utal, hogy a ruhdzati
és vegyes iparcikkboltok telepitésénél nem vették
figyelembe az atszallohely korzetébdl eredé na-
gyobb zleti forgalom lehet6ségeit.

Az élelmiszerboltokndl a Lenin korut és a Rakoczi
Ut keresztezésében talaljuk a maximalis forgal-
mat. Ezt els6sorban arra lehet visszavezetni, hogy
itt telepilt a févaros legnagyobb élelmiszerboltja,
amely egyben a leghosszabb nyitvatartasa is.
Forgalma az egy egységnyi eladoteriletre 181
ezer Ft, de a Moricz Zsigmond koértéri élelmiszer-
uzletek forgalma is eléri a 120 ezer Ft-ot. Ezzel
szemben a Moszkva téren — a vizsgalat idépont-
jaban — csak kis Uzletek voltak, amelyekben a
kozlekedés nyuljtotta adottsagok nem tukréz6d-
hetnek vissza.

A ruhazati boltok soraban az alapterilethez
viszonyitva a legnagyobb forgalmat a Margit-hid
budai hidf6jében telepllt boltok érték el; hasonld
ardnyokat mutat a Baross tér ruhézati forgalma
is. Az idetelepitett Cip&aruhdz révén nyilvan
ez fokozottabban jut kifejezésre; az j, nagy alap-

B. tdblazat
A Budapest jelentésebb forgalmi gocpontjai altal érintett
keruletek bolti forgalma (1957)

Egy ha-ra esé

. élelmi- . vegyes ,
Kerilet szer ruhézat ipa?cyikk egyéb
kiskereskedelmi forgalom, ezer Ft
1. 263,7 44,8 66,2 34,9
V. 409,7 700,9 559,8 154,3
VI. 439,1 2422 501,5 82,6
VII. 711,1 522,0 639,7 122,7
VIII. 213,5 102,0 159,3 52,8
I1X. 384,0 86,6 89,4 59,9
X. 192,4 33,1 33,7 37,1
X1, 328,5 54,4 100,9 51,0
X111, 281,0 63,2 83,8 43,2
XIV. 205,2 27,1 29,0 30,2

teriletld kereskedelmi itt tortént
kialakitasa helyeselhetd.

A vegyes iparcikk szakma boltjaiban a legmaga-
sabb kihasznaltsagot a Baross téri boltok mutat-
jak. Vizsgalatunk idejében a Miuszaki Aruhédz
még nem nyilt meg; ismét csak helyes példaként
mutathatunk rd ennek idetelepitésére.

A kiskereskedelem aruforgalmanak koncentracio-
jat még inkabb kifejezésre juttatja a lebonyol6dé for-
galomnak az &tszallasi korzet terUletéhez viszonyi-
tott mutatéja, ha ezt szembedllitjuk a korzethez
tartozo varosrész egészében kialakult forgalom
sirGiségével (5. és 6. tablazat).

Az élelmiszerboltokkal kapcsolatosan a kovet-
kez6 értékeket nyerjik :

Az egy hektar terlletre szamitott éves forgalom
az atszallasi korzet terliletére szamitva a vizsgalt
gocpontokban 26 és 4 millié forint kdzott valta-
kozik. A legmagasabb értéket a Margit- hid pesti
hidf6jében és a Lenin korat — Rakdczi Ut keresz-
tezésében talaljuk. Ezzel szemben a gocpontok
altal érintett keruletek egy hektérjara mind-
Ossze 280—710 ezer Ft forgalom jut. Az at-
széllasi korzetekben elhelyezked6 boltok ezek szerint
kt')lr(nytlazet[]kkel szemben negyvenszeres forgalmat ér-
nek el.

Hasonl6 a helyzet a ruhdzati boltoknal is, azzal
a kulénbséggel, hogy a koncentracié legnagyobb
mértékben a Tanacs korut—Rakdczi Ut kereszte-
zésében, a vegyes iparcikk szakmdaban pedig a
Baross téren jelentkezik.

A kozlekedésnek a kereskedelem koncentrald-
dasara gyakorolt hatdsat az eddigiekben csak
budapesti példdkon keresztll igazoltuk. Ennek
oka els6sorban az, hogy Budapesten ismerjik
a tdmegszallitasi eszkdzok forgalméanak utasszam-
ban, az atszall6 utasok szaméban kifejezett ada-
tait. Vidéki varosainkban a hasonl6 vizsgélatokat
ilyen adatok nélkil Ug?/ tudjuk csak végrehajtani,
hogy a csomopont helyzetet szubjektivmegalla-
pitasokkal értékeljik. Minthogy allitasaink igy is
aldtdmaszthatok, a teljesség kedvéért néhany
ilyen adatot is rogzitunk.4

létesitmény

4 Dr.
kialakitdsanak modszerei, Bp. 1962.

Ruisz Rezs6: Optimalis varosi bolthalézat
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Miskolcon jelent6s kozlekedési csomépont ala-
kult ki a Béke tér kornyékén, jorészt annak ko-
vetkeztében, hogy a kornyéki autdbuszvonalak
vegallomasa a kozelben van. A varoskorzet élelmi-
szerboltjainak egy m2 eladdteriiletre jutd for-

galma 11,6 ezer Ft. A Béke térnek az emlitett
végallomashoz legkdzelebb fekvé részén elhelyez-
ked6 két bolt ezzel szemben teriiletegységre sza-
mitva 35,9, illetve 29,0 ezer Ft forgalmat bonyo-
litott le. Miskolc-Belvaros élelmiszerboltjainak
atlagos kihasznaltsaga 10,6 ezer Ft/elad6ter m2
A Széchenyi utca és Szemere utca keresztezéséhez
legkdzelebb esé bolt mutatdja ezzel szemben
37,9 ezer Ft.

Pécsett azon a teriileten (Meszes), ahol a bels6-
varosi autébuszvonalakrél a kilsé vonalakra at
kell szallni, egy élelmiszerbolt 24,9 ezer Ft-ot
forgalmazott m2enként, akkor, amikor a korzet
atlaga mindossze 11,1 ezer Ft volt.

A kereskedelmi forgalom koncentrécidja egyeértel-
miien a kozlekedés koncentraciojara vezethet6 vissza.
Ebb6l kdvetkezik, hogy a kozlekedési csombpon-
tok Uzlethalozatanak tervszerl kialakitasanal a
kozlekedési adottsagokat messzemenden figye-
lembe kell venni.

Az 6sszefliggések — tag keretek kozott — szam-

szer(sithetdk is. Jellemz6 az 1964 novemberében
Uzembehelyezett budapesti automatak példaja. Az

Astoria aluljléréban elhelyezett automatak négy-
szeres forgalmat bonyolitanak le az Engels téri

varosi autobusz-megalléhelynél elhelyezett auto-

Konyvszemle

Autokozlekedési Tudomanyos Kutaté Intézet:
Autdkozlekedési kutatdsok 1963.

Bp. 1964. Kozlekedési Dokumentacios Vallalat,
167 old.

Az Autokozlekedési Tudomanyos Kutaté Intézet
legtjabb évkdonyve — amely a kézelmultban Kkerilt
ki a nyomdabd6l — az 1963. esztend6 legfontosabb ku-
tatdsi eredményeir6l ad tdjékoztatast. A kotet 22 téma
rovidebb — abrakkal és fényképekkel illusztralt —
Osszefoglalo cikkeit kézli, az alabbiak szerint:

Temesi Jozsef: A terileti fejlesztés és a kozleke-
dés fejlesztésének 0sszefliggései, kulonods tekintettel a
gépjarmikozlekedésre. Dr. Haris Béla: A kozponti pa-
Iyaudvar-rendszer kialakitasdnak kozuti problémai.
Oéra Gyorgy: A mez6gazdasagi aruszallitasok szerve-
zése és a halado szallitasszervezési modszerek elter-
jedése. Hegedls Agoston: Az ipartelepités és az uta-
zasi szlkségletek alakuldasanak kapcsolata. Dr. Laka-
tos Lajos: Keskenynyomkozil vasutvonalak forgalma-
nak kozuatra terelési vizsgalata. Dr. Apati Rezs6: A
nemzetkdzi aruaramlasok vizsgalata a camionforga-
lom fejlesztése érdekében. Dr. Hunkar Dénes—Ban-
kovi Gyorgy: A forgalmi helyezet felmérésére szolgalo
egyszer(sitett mddszer varosi tomegkozlekedési eszko-

kozlekedéstudomanyi szemle

matakkal szemben. Az &tszall6 utasok szdma az
elébbi helyen mintegy hatszorosa az utobbinak.

A véroskozpontok meghatarozasanal alkalmazni
kell a forgalomszamlalasok eredményeit és figyelem-
be kell venni a legfontosabb &ramlasi iranyokat.
Ennek sordn azonban olyan részletek vizsgalata
is szllkséges, mint pl. az &tszall6 utasok szama.
Vizsgalni kell tovabba a kereskedelem kdzpont-
képzO erBinek jelenlétét és sulyat, amit a boltok-
ban lebonyol6dé forgalom és az ebbdl szamithatd
— fentebb részletesen ismertetett — mutatok
hataroznak meg.

A kereskedelem a kozlekedési csomoépontokba
kivankozik ; a forgalom, kulénképpen a személy-
forgalom koncentraloddsa magaval hozza, hogy
ezeken a helyeken létesitményeit gazdasdgosab-
ban tudja kihasznalni. Ugyanekkor a kereskede-
lem — megndvekedett forgalmaval — a kozleke-
désben okozhat nehézségeket, mert a nagy Uzleti
forgalommal egyuttjard aruszallitasok a csomdpon-
tok amagy is tulterhelt forgalmat fokozzak. Kilono-
sen nehézségeket okoznak a vérakozd, rakodo
jarmivek. A nagy alapterilet(i, beruhazasaikat
jobban kihasznalni tudo kereskedelmi létesitmé-
nyek kialakitdsanal azonban ezzel elére szamolni
lehet és az &rurakodés céljaira megfelel§ lehe-
t6ségeket és berendezéseket kell biztositani.

A meghatérozott varoskdzpontok rendezési ter-
veinek kialakitdsanal tehat messzemenéen figye-
lembe kell venni azokat a kdvetelményeket, ame-
lyeket a koncentralédd varosi szemelyforgalom
és az ennek hatasara koncentralodd kereskedelmi
aruforgalom tamaszt.

zO6knél. Dr. Hunk&r Dénes: A liszt dmlesztett kozuti
szallitdsanak kérdései. Radoczy Tamas: A szallitotar-
talyos forgalom fejlesztésének lehetségei és feltételei
a tehergépjarmikdzlekedésben. Radoczy Tamas: Ma-
tematikai mddszerek a gépjarmiikdzlekedésben. Dr. Ko-
vacs Laszlo: Iranyelvek a gépkocsivezet6k rakodasi
munkdajahoz. Dr. Kovacs Laszl6—dr. Balazs Alajos: A
gépjarmikozlekedési Uzem egyes szervezési kérdései.
Moharos Kéalman: Utburkolatok érdekességének vizs-
galata. Gulyas Laszl6: Az utburkolatok feliileti egye-
netlenségének vizsgalata. Annar Janos: Ragasztott fék-
betétek mindsité vizsgalatai. Flamisch Ott6: Karbura-
torok helyes beszabalyozasa. Dr. Gal Tibor: A karban-
tartas korszerl madszerei. Jancs6 Bélané dr.: Gépjar-
miabroncsok kopadsanak mérése radiéizot()E modszer-
rel. Vargha Zoltan: Gépjarmlvek festése kilénds te-
kintettel a korrdzié elleni védelemre. Vargha Zoltan:
Fémek levalasztdsa aram nélkil. Gydri Jozsef—Orké-
nyi Jozsef: Autdalkatrészek termokémiai kezelése dif-
faziés kromozassal. Cseh Sandor: Olomalapu csap-
agyak Uzemi kisérletei.

A cikkeken felul a kotet 6sszedllitast tartalmaz az
Intézet munkatarsainak 1963. évi szakirdi tevékeny-
ségér6l, valamint az Intézet korabbi kiadvanyairol.

Az évkonyvet Nyary Sandor szerkesztette.
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Novekv6é utazasi sebességek villamositott vasutvonalakon

TOTH KALMAN

A vasUti kozlekedés korszer(sitésében az egyik
leghatdsosabb tényez§ az utazési sebesség emelése.
Mivel ehhez a vontatojarmivek teljesitményének
jelent6s novelése is sziikseges, és ezt a legegyszer(b-
ben villamos vontatassal lehet elérni, a villamosi-
tott vonalakon novekszenek legnagyobb mértékben
az utazési sebességek. Ezek kozott 1s az ipari frek-
vencidval vontatd vasutak haladnak élen, mivel
ezzel az aramnemmel az 0j vonalak villamosita-
sat a forgalom-lebonyolitas legkorszeriibb elvei-
vel osszehangoltan hajthatjak végre.

1. &bra

Az angol vasutakon 1963-ban, illetéleg 1964-ben
az egyes vontatasi nemek részesedése a vonatok
tovabbitasdban a kovetkezOképpen alakult :

1963 1964

Villamos vontatas ......... 30,7% 36,3%
Diesel-vontatas......cceeeeee. 46,5% 48,5%
GoOzvontatds ... 22,8% 15,2%
Osszesen 100 % 100 %

A gOzvontatds 7,6%-0s csokkenésébdl a villa-
mos vontatas 5,6%-ot, a Diesel-vontatas 2%-ot
vett at. Az utazési sebesség ennek soran ugy ala-
kult, hogy az elmualt évi nyari menetrendben
526 vonat kozlekedett két megéllas kozott tobb
mint, 97 kmjé atlagos sebességgel, koziluk 25
pedig 113 km/6 feletti sebességgel. Az 1963. évi-
hez képest 246 vonatnal csokkent 10—91 perc-
cel a menetid6. Leggyorsabban az Gjonnan villa-
mositott London és Eszaknyugat-Anglia kozotti 98
km hosszi vonalon lehet utazni ; itt az egyik

vonat két megéllas kdzott 48 perc menetidd alatt,
1224 km/6 dtlagsebességgel kozlekedik. Mivel
a vonalhalozat délebbi részén a villamositas
még folyamatban van, egyel6re csak becsulhetd,
hogy London—Manchester kozo6tt milyen utazasi
sebesség lesz elérhetd, de az emlitett menetid6k
mégis mutatjak, hogy a tervnek 1966-ban tor-
ténd megvaldsulasa utan az utazési sebesség majd
hogyan alakul.

Az indiai vasutakon az 50 Hz-es villamositas-
nak 1958-ban tortént megkezdése Ota tobb mint

2600 km vonalat villamositottak. Jelenleg Cal-
cuttatol delre tovabbi 264 km el6varosi vonalhalo-
zat villamositasa van folyamatban. A Calcutta-
tol északra Kiterjed6 el6varosi vonalhal6zaton
az elmalt évben vették fel a villamos vontatast.

Az Gjonnan villamositand6 vonalra 70 négy-
részes vonategyseget rendeltek meg, ezek 1965-
ben készlilnek el. Egy-egy négyrészes vonategység
egy motorkocsibdél és harom négytengelyes pot-
kocsibol all. Két ilyen Osszekapcsolt egység tav-
vezérléssel mikodtethet6 és egy tovéabbi kocsit
lehet még hozzékapcsolni; igy Kkilenc kocsibol
allé vonatok képezhet6k. Ezek lesznek Indidban
az els6, tavvezérléssel mikodé 50 Hz-es vonat-
egységek.

A 9 kocsibol all6 vonat motorjai teljes terhelés-
nél 45 km/6 sebességig 0,45 m/mp2 gyorsitast
tudnak Kifejteni, a sik palyan elérhet6 sebesség
96 km/6.

A motorkocsi sebességét a transzformator szekun-
der oldalan szabalyozzak. Egy-egy motorkocsi
négy hajtomotorjat hidkapcsolasu szilicium-egyen-
iranyité taplalja a szokasos simité-fojtoteker-
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csen at. A motorok kapcsolasa &llandéan parhuza-
mos, egy mezdlgyengitéses fokozattal.

A japan vasutakon 1964. oktober 1-én helyez-
ték Uzembe Tokio és Osaka kozott a teljesen Uj
Tokaido vonalat. A vonal hossza 517 km. Epitését
1959-ben kezdték meg és —s eltéréen a Japanban
szokasos keskenynyomtavl vasutaktol — szab-
vanyos nyomtavra épitették, 200 km\0 sebességre.
Az els6 prototipus jarm(vel behatd kisérleteket
végeztek a vonal Kisérleti célra el6szor meg-
épitett szakaszan; 1963 marciusdban 257 km/6
sebességcstcsot értek el. A vonal épiteseben nagy
elénykent jelentkezett, hogy a keskeny nyomtavu
vonalrészektdl teljesen fliggetlen, ezért a vonal
és a jarmlvek egyltt voltak megtervezhetok.
A vonalon csak az igényes forgalmat bonyolitjak
le; a helyi forgalomra, a szarnyvonalak kiszolga-
lasara és a gy(jtéforgalomra a régi vonalat hasz-
naljak. Igy a vonalra szikséges jarmdtipusok sza-
mat csokkenteni lehetett.

A vonalon egyel6re két vonatfajta kozlekedik.
Az egyik négy oOra alatt teszi meg az utat, kdzben
kétszer all meg. A méasik 10 megallassal 6t oOra
alatt futja be az 517 km hosszUu vonalat. Napon-
ként 6 és 24 6ra kozott mindkét iranyban 26 vonat
kozlekedik. 1965 &prilisdban helyezték (zembe
a leggyorsabb vonatfajtat. Ennek a két végallo-
mas kozott 3 dra a meneideje, atlagsebessége
172 km/6, a legnagyobb engedélyezett sebessége
221 km/é.

Avéghdl, hogy a jarmivek és a palya a lehet6
legkonnyebbre legyenek megépithetok, a jar-
muvek tengelynyomasat azonosra valasztottak, igy
a vonat tavvezérléssel 6sszekapcsolt azonos ten-
gelynyoméast kocsikbol &ll. Egy-egy vonatba
12 négytengelyl kocsit soroznak be, a vonatnak
mind a 48 tengelye hajtott. Ezért az egész vonat-
suly hasznos tapadosuly, a beépitett teljesitmény
még 15%0-es emelkedésen és lehet6vé teszi a nagy
sebességet.

A vonat 12 kocsijabol 2—2 kocsi azonos villamos
egységet alkot. A kocsiparok egyikének tetején
helyezték el a konny( és nagy sebességre szerkesz-
tett Aaramszed6t, szekrénye alatt a légnyoma-
sos 100 MVA megszakitasi teljesitmény( féaram-
szakitot, a f6transzforméatort, a szilicium-egyen-
iranyitdt és a nagyfesziiltségli-, valamint az
egyeniranyit6 kor védelmi berendezéseit. Az egyen-
iranyitott aramot innen a masik kocsira vezetik
at. Itt helyezték el a simito-fojtd tekercset, a
motordramkorok kontaktérdit, a mez6gyengité
ellendllasokat, az induktiv sontot, “valamint a
fékez6 ellenallasokat és ezek fokozatkapcsoloit.
A Kkocsipar 8 motorjab6l 2—2 &llandéan sorba
van kapcsolva, az elsé kocsi motorjaihoz az &ra-
mot a masodik kocsirél hajlékony kabelkapcsolat-
tal vezetik vissza. Ezeket a készulékeket is a kocsi
alvazan helyezték el. Minden kocsiparnak kildn
aramszed6je van. Ezektdl az egységektdl a vonat
két végeére besorozott kocsipar annyiban tér el,
hogy itt egy-egy vezet6filke iIs van.

Arra torekedtek, hogy egy-egy kocsi sulyéat
lehetleg 54 tonnara csOkkentsék. Acél alvaz- és
kocsiszekrény modellen kulon Kkisérleteket végez-
tek a kozponti tkdz6 és vonokészilék legcélszertbb
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kialakitasa céljabdl. A kocsik hossztart6i és kereszt-
merevit6i, az tk6z6- és keresztgerendakkal egydtt
erés, hegesztett szerkezetet alkotnak; még tovabbi
merevitést jelent az er6s bordakkal ellatott acél
padlolemez. A kocsiszekrény vaza fbleg sajtolt
acélbol és aluminiumbol készilt. Atlés keret-
szerkezetet alkot, az ablakoknal kulén erdsité-
sekkel. A szekrényburkolat 1,2—1,6 mm-es acél-
lemez. A modellkisérletek alapjan elvégzett médo-
sitdsok a hasonld jarmivekhez képest kb. 7%-0s
sulymegtakaritast eredmeényeztek. A kocsitest szé-
lessége 3,38 m, hossza az Utkoz6k kozott 25 m,
a sinfej feletti magassaga 3,98 m.

A beépitett gumirugdzasu 6nmikodd kozponti
vond- és kapcsolokészilék hasonld a keskeny-
nyomtavl jarm(veken hasznalt berendezéshez,
magassaga a sinfej felett 1,00 m. A vonat két
végén a vezet6filkék aramvonalas burkolatuak,
a burkolat a vond- és UtkozOkészllékeket is el-
takarja, azonban a burkolat elejének egyszer(
eltdvolitasdval a vondkészillékekhez hozza lehet
férni. A vonat élén levd er6s acél akadalyelharito
szerkezet a legnagyobb sebességnél is 100 kg-os
targyat tud a sinekrdl eltavolitani (1. abra).

Mivel két vonat talalkozasanal vagy alagutba
val6 behaladdsakor a hirtelen Iégnyoméasvaltozas
a kisérletek alkalmaval kellemetlen jelenségeket
okozott, a hegesztett kocsiszekrényen az ajtok
és ablakok tomitését kilonds gonddal ugy hajtot-
tak végre, hogy a kils6 levegd behatolasat meg-
gatoljak. Evégbdl az ablakok kettds (ivegezésiiek.
A szekrény kuls6 és belsé burkolata kozotti teret
hészigetel§ anyaggal toltotték Kki.

A forgovézak sajtolt acél oldaltartoit rahegesz-
tett keresztmerevit6k fogjak 0Ossze. Ugyancsak
modellkisérleteken tanulményoztdk a kulénbdzd
szerkezetli forgdvézak lengési tulajdonsdgait. —
Ezek alapjan a kocsiszekrényt diafragmas leveg6-
rugézassal tdmasztottdk ald, mert ez a nagy-
frekvenciaju rezgések csillapitasara alkalmas.

A tengely-agytokokra a jarm( tekercsrugok
és lemezrug6 Gtjan tdmaszkodik, olyan elrendezés-
sel, amely csak fuggéleges elmozdulast enged meg.
Ennek az elmozdulasnak csillapitdsara dugattyus
folyadék-lengéscsillapitokat szereltek fel. A ten-
elyek gorgés agyakon futnak. A motorokat a
orgévazkeretbe szerelték; a motorok Ureges
kardantengellyel hajtjak a kerekeket.

A fékberendezés részben villamos ellenallasfék,
részben légfék. Ha a sebesség 50 km/6-nal nagyobb,
a villamos fék, kisebb sebességeknél a légnyomas
féek miikodik. A fékberendezés fogantyuval kezel-
hetd ; Uzemi fékezéskor az attérés egyik fékezési
modrdl a mésikra automatikus. Uzemi fékezéssel
0,72 m/mp2lassulas érhetd el. Vészfékezéskor mind-
két fékrendszer mikddik, ilyenkor a lassulas 1,05
m/mp2 Ha a villamos fék meghibésodik, a teljes
sebességtartomanyban a légfék lép miikodésbe.
A légfek féktuskoi nem a kerékabroncs talpéra,
hanem a kerekek kuils6 és bels6 oldallapjara szorul-
nak. A kerekek atmér6je 870 mm.

A villamos energiat az aramszeddék az allando
magassagban szerelt munkavezetékrél kapjak, igy
az aramszedd fliggbleges irdnyl mozgasa az alta-
ldban megszokottnal sokkal kisebb. Mivel Japan-
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ban az 50 és 60 Hz-es frekvenciat egyarant hasz-
naljak erdatviteli célra, a felsévezeték taplalasara
60 Hz-et valasztottak. igy Tokio kdrnyékén olyan
alallomést is kellett létesiteni, ahol forgoatalaki-
tokkal végzik el az atalakitast 50 Hz-r6l 60 Hz-re.
A felsGvezeték fesziiltsége 25 kV.

Egy-egy villamosan azonos kocsipar transzfor-
méatoranak 2260 V-os szekunder tekercse 1500
kVA, a 232 V-os segédiizemi tekercse 150 kVA
teljesitményt szolgaltat. A fesziiltségszabalyozas
25 fokozatban, a kisfesziltségl oldalon megy vég-
be. A transzforméatort nem lobban6 olaj hiti.
A szilicium-egyeniranyiték hidkapcsolasuak, a
celladk 200 A aramer@sségliek, egy-egy agban 10
parhuzamosan és 4 sorbakapcsolt cella van.
Az egyenaramC oldal alland6 &ramer@ssége
1660 V fesziltség mellett 980 A, nyolc perces
aramer@ssége 1500 A. A cellék meghibasodasat
jelz6 relé az egyeniranyitdo Aagainak feszlltség-
aszimmetrigjara szolal meg. Az egyeniranyito és
a motorok kozé 490 A aramerdssegnél 6,5 mH
onindukcio-tényez6ji  simito-fojtotekercset  kap-
csoltak. Ez az egyeniranyitott aramkdrben a
hullamossagot kb. az egyenaraml komponens
50%-ara csokkenti.

Egy villamosan 0Osszetartozé kocsipar nyolc
vontatomotorjénak teljesitménye 166 km/d sebesség-
nél 1360 kW. A hulldmos egyendram miatt a fo-
polusok és segédpdlusok is lemezeitek, a kils6
tomor koszorutdl a fluxust mica szigetelGalatet
tartja tdvol. Avégbdl, hogy nagy inditési aram-
er6sségek esetén a kommutéal6d tekercsekre vald
transzformatoros hatast csokkentsék, a fépéluso-
kat inditaskor ellenallassal Ggy sontélik, hogy az
inditasi aramnak kb. 10%-at a f6pdlustekercsek-
bél elterelik.

A 2. adbran egy kocsipar sebesség-vonder6 diag-
ramja lathato, 25 kV fels6vezetékfesziiltség ese-
tén. Az I. gorbe a legnagyobb motorfesziiltségnek
megfelel6 25. fokozaton tunteti fel az Ossze-
tartozo sebesség-vonder6-értékeket, mezdgyengités
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nélkul. A Il. gorbéhez 70%, a Ill. gorbéhez 50%
fépolusmez6 tartozik.

Mindegyik kocsiparra a 17 fokozat( villamos
ellendllas-fekezésre léghtésii ellendllast szereltek
fel. Aramkorlatozo relé gondoskodik arrol, hogy
a motorok arameréssége gyorsitaskor és fékezes-
kor allandé érték maradjon.

A 150 kVA teljesit6képességli segédaramkor
232 voltos és a kocsipar szellz6motorjait, vala-
mint légsritdit taplalja; ugyancsak ez tartja,
Uzemben azt a motorgeneratort is, amely a lég-
kondicionalo berendezést és eqyeb kisebb segéd-
lizemeket egKenérammal miikodteti. Ugyanez az
egyenaramu kor latja el energiaval inverterek Gt-
jan a fénycsoves vilagitast is.

A pélyan lathatd jelz6k nincsenek. A vonal egyes;
szakaszain a sebesség jelzését moduldlt audio-
frekvencids sinaramkorokkel viszik at a vonatra..
A szerelvény elején, a sin felett 20 cm magassag-
ban elhelyezett felvevd készillék tovabbitja a ve-
zet6fulkébe a kifejthet6 sebesség nagysagat (210,
160, 110, 70, 30 vagy 0 km/6). Ha a vezet6 a jel-
zett sebességnél nagyobb sebességgel halad, a
vonat onmikodéen befékez6dik. A vonatoknak
a palyan val¢ helyzetét az egész vonalra Kiterje-
doen a Tokioban levé kozponti jelzGberendezésen
ellen6rzik. A péalya egyes pontjain elhelyezett.
vevokészilékekben a vonaton levé addberendezés
néhany kilonleges frekvencidja jelet indukal;
ezek a jelek futnak be az ellen6rz6 kdzpontba,
és egyl]ttal azt is jelzik, hogy a jelek all6 vagy
halado vonatrél szarmaznak-e.

A kocsik berendezésénél a kényelemre nagy gon-
dot forditottak. Az utasokat a kuls6 zaj- és ho-
behatastdl annyire elszigetelték, hogy teljes levegé-
kondicionalas sziikséges. A kelld mértékben le-
hitott vagy felmelegitett leveg6t egy-egy kocsi
tetején elhelyezett 9 vagy 10 szivattyl szolgél-
tatja. A beszivott kils6 leveg6t villamos porsztiré
tartja friss allapotban, hidegebb id6jaras esetére
800 kW-os kiegészitd levegémelegitd is rendelkezésre
all. Egy kocsipar oranként 200 m3 leveg6t tud
szolgéltatni.

A vonatrdl rédidtelefon utjan az orszagos tav-
beszéld halozattal dsszekottetést lehet kapni.

A kocsik kozépatjarosak, a folyosd két oldalan
az els6 osztalyu kocsikban 2—2, a mésodik osz-
talyon 2, illetve 3 Ul6hely van. Az Ulések a menet-
iranynak megfeleléen atfordithaték. A vonaton
levé két blféterem fél-fél kocsihosszat foglal eh
A 12 kocsibol &ll6 vonaton 132 els6 osztalyu és,
855 méasodik osztalyu l6helyen dsszesen 987 utas-
foglalhat helyet.

A vonal szaméra készilt 180 kocsiparbol 30
vonatot lehet képezni, ezek mindegyike 12 kocsi-
bol all. Rendkivili forgalomndvekedés esetén
egy vonat tovabbi négy kocsival egészithetd Ki.
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KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

Beszamold a London melletti «<Road Research Laboratory” munkajarél

1Y iKY SisDOSs

Nyugati tanulméanyutam lehe-
téséget adott — tobbek kdzott —
az angliai Departement of Scienti-
fic and Industrial Research (Tudo-
manyos és Ipari Kutatdsok Hato-
saga) iranyitdsa alatt all6 15
kutatointézet egyikenek, a cim-
ben emlitett Utlgyi Kutatd Labo-
ratorium (Road Research Labora-
tory) munkajanak tanulmanyo-
z4sara is.

Az Intézet Anyag és Konstruk-
Ciés Osztalyat Harmondsworth-ban
(Middlesex), a magyar Autokoz-
lekedési Tudoményos Kutato In-
tézet (ATUKI) szempontjabol leg-
érdekesebb Forgalmi és Bizton-
sagi Osztalyat Langley (Bucking-
hamshire) el6varosba telepitették.
Glasgow kdzelében, Thortonhall-
ban taldlhaté a skociai részleg
(filidle), Crowthorne-ben (Berks-

hire) m(kodik a Kisérleti palya
(1. &bra) és ugyanide telepitik az
Uj intézetet.

Az intézet feladata megfelelé
€s gazdasagos megoldasokat biz-
tositani annak érdekében, hogy
csokkentsék a kozuti balesetek
szamat és sulyossagat, tovabba
megkonnyitsék a forgalom lebo-
nyolitasat, megtervezzék a kozuti
halézatot, kilonos tekintettel a
gazdasagossagra, biztonsagra és
tartosséagra.

Az intézet a Road Research
Board and its Commitees (Kozuti
Kutatasi Hivatal és Bizottsagai)
Utmutatasa alapjan mdkodik. E
testliletek tagjai elsérend(i szak-

emberek, szamos tudomanyos
mindsitésli  bizottsagi tag van
koztik. Mérnokeinek tekinté-

lyes része az USA-ban kozuti
forgalmi szakmérnoki (traffic en-
gineer) képesitést is szerzett.

Angliaban (a szigetorszagban
a kozuti balesetek évente 20
millié fontba keriilnek. A kozuti
gépjarmivek szédma 1961-ben
mintegy 10 millié volt. A kozle-
kedesi szolgaltatasok lebonyolita-
séban tobb mint 2 milli6é dolgoz6
volt kdzvetlendl érdekelve. Aleg-
utébbi szamitdsok szerint a gép-
jarmivek szama — miel6tt a
csucsértéket elérnék—megharom-
szorozodik.

Az Intézet tanulméanyozésa
el6tt 20 perces keskenyfilmen be-
mutattdk a fontosabb kisérleti
berendezéseket, tobbek kozott a
6 km hosszl kisérleti palyat.

Tagozodas, egylttmUikodés mas
intezetekkel

Az Intézet tagozodéasa a ko-
vetkez0 :

1 Anyag és Konstrukcios

Osztaly

2. Forgalmi és Biztonsagi Osz-
taly

3. Tengerentali Osztaly
4. Adminisztracios Osztaly.

Az Intézet egyuttm(kodik a
Kozlekedésugyi Minisztérium-
mal, a helyl hatésagokkal és a
renddrséggel, szoros kapcsolatot
tart fenn az érdekelt ipardgakkal,
biztonsagi  szervezetekkel, az
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egeszsegugyi, illetve a mezGgaz-
dasagi és kutatasi tanacsokkal, a
hasonl6, valamint a kapcsolatos
kérdésekkel foglalkoz6 szigetor-
szagbeli és tengerentuli kutato-
intézetekkel. Ezekkel kooperalva
kutatdmunkat is végeznek.

Kisérleti palya

A mind nagyobb sebessegli és
egyre noévekvo forgalom, vala-
mint az autopalyak kildnleges
problémai korszerd prébapalyakon
végrehajtand6 olyan vizsgalato-
kat (kisérleteket) igényelnek, ahol
a vizsgélatok nem zavarjak a
szokasos forgalmat. Az Intézet
crowthornei kisérleti palyaja tob-
bek kozott 6 kulonbdz6 burko-
latd, 6ntdzhet6, egymasutan ko-
vetkezd egyenes szakaszokbdl all
(2. &bra). A kisérleti palya 300
yard (274 m) atmérdji kozponti
térsége a csomopontok, forga-
lomiranyité rendszerek és a jar-
mlveknek kanyarban valé visel-
kedésének vizsgalatara szolgal
(3. abra). Erdekes része a kiser-
leti palyanak a tlilemelt kanyar
(betonteknd), a nagy sebességgel
kozlekedd gépjarmivek  vizs-
galatara (4. abra).

A kodben val6 kozlekedés biz-
tonsagosabba tétele érdekében a
kisérleti palya egyik szakaszan a
jarmavezet6ket figyelmeztetd beren-
dezéssel kisérleteznek. A berende-
zés érzékeldit a palyédba épitették
be, ezek hozzak azutdn miko-
désbe a jarmd jelenlétét jelz6
— elektronikusan mdkdodtetett
— fény- és akusztikai késziiléke-
ket, amelyek figyelmeztetik a
gépjarmulivezet6t arra, hogy a
kdzelében levd utszakaszon jarma
tartézkodik (5. abra).

Forgalmi kutatasok

Az Intézet modszert dolgozott
ki a forgalom tanulményozasara,
beleértve a forgalom automatikus
szamlélasara szolgald6 mdszere-
ket is. Ezeket més szervekkel
egylttmiikédve mar széles kor-
ben hasznéljak a kozuti vizsgé-
latokndl.

A kozat forgalmi kapacitasat
befolyasol6 tényezék Eaz ut szé-
lessége, kanyarulatai, lejtése és a
forgalom &sszetétele, csomoépon-
tok stb.) hatdsdnak megismerése
céljabdl sok gépjarmivel — mint
»forgalom reprezentans”-sal —
végrehajtott kisérletek atjan a

227

3. 4dbra. Csomdpontok, forgalomiranyitd rendszerek, a jarmlivek kanyarodasanak vizsgélatara

szolgalo térség

4, dbra. A Kkisérleti pélya tllemelt kanyarja (betonteknd)

kulonb6z6 megoldasokat vizs-
E?'jék és eljarasokat dolgoznak
i az egyes csomdpontok kapaci-
tdsanak meghatarozésara.

Automatikus  forgalomterel6-
jelz6berendezést is kialakitottak és
helyeztek (zembe Malten-bun A
6. abran lathaté kivilagitott nyil
a kevésbé terhelt utat mutatja ;
a nyil helyzetét a forgalom nagy-
sagat mér6é berendezés valtoz-
tatja, amelyet az athaladé gép-
jarmiivek szamat érzékel6 mi-
szer szabéalyoz.

Az utak felllete és a csuszas

A nedves utak csuszéssagat egy
vizsgald kerékkel ellatott sze-
mélygépjarmdvei mérik (7. abra).
Anyitva lev6 hatsé ajton a kocsi-
szekrényben elhelyezett vizsgalo-
kerék és szerelvényei lathato.
Ezzel a mérékocsival évente tobb
mint ezer vizsgalatot végeznek,
nagyrészt az utligyi hatosagok
megrendelésére. Ezek a mérések
hozzéjarultak az angol utlgyi
szabvanyok  kidolgozaséhoz és.
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5. &bra. A gépjarm( jelenlétét jelz6 berendezés

6. é&bra. Automatikus forgalmi-eliranyitast
jelz6 berendezés

azoknak a csuszos helyeknek a
meghatarozasahoz, ahol az utak
kis koltseggel megjavitva eldsegi-
tették a gépjarmd-farolas okozta
balesetek szdménak csokkentését.

Az (tlugyi hatdsdgok részére
hordozhat6, sarlodasi tényezét vizs-
galo keészuléket alakitott ki az
Intézet. Ezt a késziléket az ipar
sorozatban gyartja. Az Intézet
egyUttm(ikodott a Cambridgei
Egyetemmel és a gumiabroncs-
gyarakkal, olyan gumiabroncsok
gyartdsa érdekében, amelyeknek
kisebb a rugalmassdga és na-

gyobb a csuszaési ellenéllasa, mint
a koradbban gyartottaké.

A gépjarmivel kapcsolatos
vizsgalatok

A gépjarmivezet6t és az uta-
sokat ért balesetek sulyosséagat
fokozzdk a gépjarmi belsejének
egyes tartozékai is. Tobb kor-
zetben a helyszinen tanulmanyoz-
tak a baleseteket az Intézet altal
kidolgozott mdszerrel, amely tu-
lajdonképpen fotografikus Gton

7. dbra. CsUszasmérd gépkocsi

kozlekedéstudomanyi szemle

helyszinrajzot készitd berendezés
(8. abra). A személyek sériléseit
és a gépjarm( tipuskarokat fel-
mérve, illetve értékelve javasol-
tak az egyes gépjarm( tipusok
konstrukciojanak megvaltoztatasat,
hogy balesetek esetére a személyi
biztonsagot ndveljék, illetve a
balesetek kdvetkezményeit csok-
kentsék. Kisérleteket végeztek a
gépjarmuivezetét és az els6 Ulés
utasat  helyettesit6  prébaba-
bukkal felszerelt gépjarmivekkel,
a biztonsagi 6vék helyes kialaki-
tdsdra vonatkozban is. Ezeknek
a kisérleteknek az eredményekéB-
pen — egyuttmiikddve a Szab-
vanyugyi Hivatallal — készitet-
ték el a biztonsagi 6vekre vonat-
kozé szabvényokat.

Kisérleteztek kerékcsuszasgatlo
berendezésekkel is.

Utépitd anyagok
és pélyaszerkezetek Kkutatdsa

Nagy eérdekl6désre tartanak
szdmot az (tépité anyagokkal
és az Utpalya -szerkezetekkel
kapcsolatos  kutatdsok, amelyek
azt célozzak, hogy el6segitsék az
Utépités és karbantartds gazdasa-
gos megoldasat. Természetesen
sulyponti kérdésként kezelik a
nagyforgalma autopélyak épité-
sére vonatkozd kutatidsokat. Az
ide vonatkozé kutatdsi eredmé-
nyeiket a Kozlekedéstugyi Mi-
nisztrium 4ltal kidolgozott elé-
irdsokban és abban a két Utmu-
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8. dabra. Teleszkopikus oszloppal ellatott gépkocsi a baleset szinhelyének fényképezésére

tatoban hasznositottak, amelye-
ket az utmérnokok részére készi-
tettek (Road Note No. 26,
Road Note No. 29.).

A talajtani vizsgalatok kereté-
ben — tObbek kozOtt — a ned-
vesség mozgasat tanulmanyoztak,
tobb éven at. A kilonféle talaj-
tomorité eljarasok leghatasosabb
megoldasa érdekeben fedett, kor-
szer(i csarnokban, korszer(i gépek-
kel végeznek kisérleteket. Kiilon-
leges éplletben vizsgaljak a ta-
lajstabilizal¢ gépeket. Kilénfele ta-
lajkeverékek Osszetételét specialis
géppel allapitjdk meg. Az utfellilet
kopéasanak meghatérozésara érde-
kes kisérleti kezlilékeket is keszi-
tettek. Ilyen pl. az ,utfeluletet
?orsan koptato gép”, aminek
ényege, hogy az egyik kerék feli-
letere bizonyos fajtaju zuzott-
kdé darabokbol készitett itmintat
vittek fel és ezt egy vele szemben
forgd gumiabronccsal felszerelt
mésik kerék koptaté hatdsanak
tették ki (9. abra). A koptatasbol
ered6 simasdg mértéke hordoz-
hatd vizsgalo készllékkel mérhet6
és kopési egyltthatoval fejezhetd
ki. Kiserleti vibratort is készitet-
tek a betontémorité gép vibracids

karakterisztikajanak
tasara.

Az Intézet feladata a beton-
utak épitési technologidjanak ki-
dolgozésa is. Kutatjak a k& és
bitumen, illetve katranykeverék
Teoldgiai és id6jarassal kapcsola-
tos tulajdonsagait. Ezek a vizs-
galatok az angol utligyi szabva-
nyok tokéletesitését is szolgaltak.

megallapi-

9. &bra. Az dutfeluletet gyorsan koptaté gép
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A tengerentdli brit terlletek
Utépitési anyagait és problémait
a Tengerentuli Osztdly vizsgalja.

Egyéb kérdések

Kisérleteket folytattak a buko-
sisak-héj benyomodasi ellenalla-
sanak és annak a hatdsnak a me-
résére, amelyet a 83 mkp (60
ft—Ib) munkat jelent6 Utés at-
adasa kozvetit. Vizsgaltak meg
az utédoel merevségének és ke-
ménységének erdhatasait is (10.
abra).

Az utak hasznaldira hat6 fizi-
oldgiai és pszicholdgiai tényez6k
vizsgalatara szoros egylttm(ko-
désben dolgozik az Intézet a
Medical Research Council-el (Or-
vosi Kutatd Tanacs).

Nagy a szerepe az Intézetnek a
téli  gépjarmikoziekedés problé-
méinak a megoldasaban is. El-
vegzett kisérleteik lehetGve tették
a ho és a jég hatasanak jobb meg-
ismerését, valamint nagyobb ha-
tekonysagu hoekék kialakitasat.
Egyes kutatdsok a nagyforgalmu
Uttestek feluletének fitésével, a
hidatvezetések és egyéb alulrol
szabad atjarék uatfeltletének fd-
tésével foglalkoztak. Megtervez-
ték a hammersmithi magasan
vezetett Utszakasz f(itését és segit-
séget nyuljtottak megépitésében.

Ennek a flitéberendezésnek a
teljesitménye 1,7 megawatt, sza-
balyozasa automatikus. A beren-
rendezést az Intézet tervezte, a
szilkséges készulékeket, mlszere-
ket is maga épitette meg. A kisér-

10. &bra. Bukoésisak vizsgalo készilék
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11. &bra. litf6t6 berendezéssel ellatott palyarész télen

12. abra, Osszefliggs szerkezet( kisérletj Gtkészités alatt, A , finisher” utan kozvetlenl mérik
az utprofilt a szikseges javitasok azonnali végrehajtésa celjabol

leti berendezés szigetelt kabelbdl
készitett racsrendszer, az alap-
ba beépitve.

A 11. &bra a kisérleti flitéberen-
dezéssel ellatott Utszakaszt abra-
zolja ; horéteg nem lathaté rajta,
noha ugyanakkor a terileten kb.
5 cm vastag a hotakaro.

Széleskor(i kisérleteket végez-
nek kulénféle foldmunkakkal és
Utépitési modokkal is. A 12. dbrén
laza agyagos altalaji, nagy for-
alomra tervezett 3,6 km bosszl
isérleti utszakasz lathatd. A vég-
leges feluletet készit gép, az un.
finisher” utan az utfelulet hossz-

kozlekedéstudomanyi szemle

profiljat ,,nedves profilométer”-rel
veszik fel, hogy a kiigazitasokat-
még képlékeny allapotban végez-
hessék el.

Informécids szolgalat, m(iszaki
szolgéltatasok

Az Intézet kiadvanyokban teszi
kodzzé kutatdsi eredmeényeit, ame-
lyeket a H. M. Statioenry Office
ad ki. llyenek pl. a ,,Technical
Papers” (M(szaki Beszamoldk), a
,Boad Notes” sorozat (ld6szakos
Utugyi Kozlemények), évkony-
vek (Road Research 1962-ig),
amelyekben az Intézet igazgatdja
beszamol az évenkénti eredme-
nyekrdl.

A ,,Boad Notes” sorozat a koz-
vetlenll hasznosithatd eredmé-
nyek rovid Osszefoglaldsat is tar-
talmazza. Az utmérnokok részére
targyszoszeren felépitett kézi-
kényv sorozatokat is kiadnak. A
szakfolyodiratokban évente kb. 80
tudomanyos cikk jelenik meg.

El6adassorozatokat is tartanak
atigyi mérndkok, a renddrség,
valamint az utak tervezésével,,
karbantartasaval, épitésével, hasz-
nalataval és igazgatasaval foglal-
koz6 szakemberek részére.

Az Intézet kdnyvtardban meg-
talalhatd az utak tervezésével,
épitésével és az utak biztonsaga-
val foglalkoz6 nemzetkdzi iro-
dalom. A nemzetkdzi irodalom
fontosabb cikkeir6l a havonta
megjelend ,,Bodd Abstracts”-ban
kdzolnek kivonatokat.

Az Intézet maga tervezi €s
gyartja Kkulonleges felszereléseit,
Kisérleti berendezéseit. Sajat ter-
vez0 irodaja, jol felszerelt ma-
helyei biztositjak a cél elérését.

*

Beszdmolémmal reprezentativ
keresztmetszetet kivdntam adni
az Intézet sokoldalu tevékenyse-
gér6l. Nem mulaszthatom el ez
uton is koszonetemet kifejezni az
Intézet Forgalmi és Biztonsagi
Osztalya igazgatdjanak, Mr. dr.
Smeed-nek a latogatds lehet6vé
tételeért, az értékes felvilagosita-
saiért, valamint Mr. Fink-nek,
a dokumentécio vezet6jének a
kalauzolasért és a kapott értékese
taj ekoztatokért.
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Egyesileti hirek

Kitiintetett egyesileti tagok

A Magyar Forradalmi Munkés-Paraszt Kormany
a szocialista tarsadalmi rend épitéséért folyd tevé-
kenység soran elért nagyjelent6ségl eredmények elis-
meréséul

az Allami Dij 1. fokozataval tiintette Ki

Savoly Pal Kossuth-dijast, az Ut-Vasuttervezé Val-
lalat szakagi fémérnokét, a Hidiroda vezetdjét,

Magyarorszag els6 kabelhidjanak, az Erzsébet-
hidnak tervezéséért, gazdasdgos és korszeri megolda-
saeért;

az Allami Dij Il. fokozataval tiintette ki

Dr. Turanyi Istvant, a miszaki tudomanyok dok-
torat, az Epitdipari és Kozlekedési Miiszaki Egyetem
tanszékvezet6 egyetemi tanarat,

a kozlekedés Gizemtana magyarorszagi tudomanyos
megalapozasaval elért eredményeiért, a forgalomter-
vezés és iranyitas gépesitése terén kifejtett munkas-
sagaeért.

A Népkoztarsasag Elnoki Tanacsa hazank felsza-
duldsanak 20. évfordul6ja alkalméabol kivaldé munka-
juk elismeréséil a MUNKA ERDEMREND arany fo-
kozata kitiintetést adomanyozta aldabb megnevezett
tagjainknak:

Antos Sandor, a 16. sz. Autokozlekedési Vallalat
igazgatéja, a KTE zalaegerszegi helyi csoportja Gép-
jarmUkodzlekedési Szakcsoportja elndke;

Becker Antal, mérnok-tandcsos, a KPM |. Jarm-
javito Osztaly vezet6je, a KTE Jarmd{javité Szakcso-
portja elndke;

Benke Marton, a székesfehérvari Kozuti lgazga-
tésag vezet6je, a KTE székesfehérvari Terileti Szer-
vezete titkara;

Greilich Jozsef, a Kozati Gépellaté Vallalat igaz-
gatdja;

Takacs Endre, a KPM Autdkozlekedési Vezérigaz-
gatosag szakosztalyvezetje;

Varga Ferenc, a 12. sz. Autdjavitéo Vallalat igaz-
gatdja, a KTE szombathelyi Terlleti Szervezet elndk-
helyettese;

Wessely Vilmos, a KPM f6osztalyvezetéje, a KTE
valasztmanyi tagja.

Munkabizottsagi zardjelentések

A Kozlekedéstudomanyi Szemle 1964. évi 5 és 6,
valamint 1965. évi 2. szdméban d&sszeallitast kozoltink
a Kozlekedéstudomanyi Egyesiiletben miikédé munka-
bizottsdgok altal kidolgozott tanulmanyokrél. Jelen
kozlésiink — az eddigi Osszeallitasok folytatasaként —
az id6kdzben elkészilt munkabizottsagi zardjelentések
jegyzékét tartalmazza, szakteriiletek szerinti csopor-
tositasban. A zardjelentések az egyesiilet dokumen-
taciés irattdrdaban vannak elhelyezve és betekintésre
vagy tanulmanyozasra, a targy el6tt levé nyilvantar-
tasi szam megadasaval, az egyesilet titkarsagan igé-
nyelhet6k.

I. Tobb kozlekedési agazatot érint6 munkabizottsagok:

978. Vas-megye kozlekedésének tavlati fejlesztési
tervjavaslata, az el6z6 terv felilvizsgalata, madosi-
tdsok kidolgozasa, a korszer( kovetelmények figye-
lembevételével. (Szombathely). Vezeté: 6ri Laszlo.

979. A Zalaegerszeg—Nagykapornak—Hévizi Gt
korszer(sitésével kapcsolatban az 0j kozut és a Za-
laegerszeg—Zalalové, valamint az Ukk—Rédics-i va-
sutvonalak keresztezésénél felliljaroval valé kereszte-
zés lehet6ségének vizsgalata (Szombathely, Zalaeger-
szeg). Vezet6: Agardy Laszlo.

985. Fegyelmezési lehet6ségek a vasutas dolgo-

z6knal (Miskolc). Vezeté: Dr. Kolozsvary Gyula.
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Il. Epitési targyd (utak, koézati hidak, kézmdivek)
munkabizottsagok:

970. A megyei U(tépitésekhez, Utkorszerlisitésekhez
és az utfenntartashoz szikséges k6anyag szallitasanak
korszer(sitése (Nyiregyhaza). Vezet§: Budai Ferenc.

975. Vegyszeres gyomirtassal végzett kisérletek az
Létfglnntartési munkaknal (Sopron). Vezetd: Barlahiday

mil.

976. Anyagtakarékossagi és oOnkoltségcsokkentési
iranyelvek az utfenntartasi és tépitési munkaknal
(Sopron). Vezet6: Barlahiday Emil.

I, Vasuti kozlekedési (palyaépitési, palyafentartasi,
magasépitési, tavkozl6- és biztositdberendezési, vasut-
lizemi) targyd munkabizottsagok:

967. A javitasi allashelynovelés lehet6ségeinek
vizsgalata, tekintettel a javitand6 mozdony-darabszam
novekedésére, sorozatvaltozdsara és a helyi adottsa-
gokra (Debrecen). Vezetd: Szabd Jdzsef.

971. Vasuti palyaban lev6 leverédott sinvégek gaz-
dasagos felhegesztésének modszerei a tervszerld fenn-
tartas soran (Nyiregyhaza). Vezet6: Perlaki Jozsef.

973. Darabaru atrakas gépesitésének lehetéségei
Zahony allomason (Nyiregyhaza). Vezet6: Ldrincz
Lajos

974. Rugalmas valtok allitasi nehézségeinek vizs-
galata és értékelése (Budapestiig.) Vezets: Telek Janos.

977. Gombolasos fektetés technoldgiajanak kidol-
gozasa egyvaganyu palyan (Szeged). Vezet6: Mari
Kéalman.

981. A MAV igazgatésagok teriiletére szervezett
gépallomasok 1960—63. évi munkéaja miszaki és gaz-
dasagi tapasztalatainak vizsgalata (Szombathely/Cell-
domolk). Vezetd: Nagy Géza.

983. Villamos vontatasi telepek technol6giajanak
célszeri kialakitasa (Miskolc). Vezet6: Pasztorek Jozsef.

984. Ervényben lev6é kilénféle menetjegyek keze-
lésének kidolgozadsa (Miskolc). Vezetd: Mikola Gyorgy.

986. A) El6melegités nélkili gyorshegesztési mod-
szer technolégiajanak kidolgozasa. B) Kopott kitér6-
konyoksinek és cslUcsbetétek termites felhegesztésének
palydban valé megoldéasa (Szeged). Vezet§: Lapis Péter.

987. Hézagnélkuli vasuati felépitmény fenntartasi
koltségeinek értékelése (Szeged). Vezet6: Lapis Péter.

988. Az aldzuzalékolasos fenntartas tapasztalatai
a Szegedi lgazgatésagnal (Szeged). Vezet6: Horvath
Ferenc.

IV. Gépjarmikdzlekedési targyd munkabizottsagok:

968. A gépjarm(ikozlekedés fejlédése Szabolcs-
Szatmar megyében a masodik oOtéves tervben (Nyir-
egyhaza). Vezet6: Krizsanovszki Miklos.

969. A miszaki karbantartdoszolgalat tovabbkép-
zési tematikdja a nyiregyhazi AKOV vallalatnal (Nyir-
egyhaza). Vezetd: Gydngyodsi Andras.

980. Gépjarmivek karbantartasanak gazdasago-

sabb modszerei, valtozé periodicitasok mellett (Szeged).
Vezet§: Juhész J. Béla.

V. Varosi kozlekedés targyd munkabizottsagok:

972. Javaslat Debrecen megyei jogu varos 20-éves
kozlekedésfejlesztési tavlati tervéhez (Debrecen). Ve-
zet6: Kovéacs Andrés.

982. Miskolc varos nyugati részében autdébusz for-
galmi csomopont kialakitasa (Miskolc). Vezet6: Kor-
mos Janos.

1965. marcius—aprilis hdénapokban tartott budapesti
el6adasok és egyéb rendezvények

Marcius 1. Tajékoztatd6 az OMFB munkajarol és
feladatairl a kozlekedés és az épitSipar teruletén. (A
Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet és Epitéstudomanyi
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Egyesiilet kozds rendezésében). EIGadd: Sarkdzy Gydrgy
féosztalyvezet§, OMFB.

Marcius 9. EpltesszervezeS| modszerek Gj iranyai
(0j programozasi, modszerek). (Epitési Organizacios,
Technoldgiai és Epitésgépesitési Szakosztaly) El6add:
Neuwirth Gabor adjunktus, EKME.

Marcius 11. Gyorsvasuti tervek Budapesten. (Koz-
Gti és Varosi Forgalmi Szakcsoport) El6ado: Acsay Ist-
van irodavezet§, FMTV.

Marcius 12. A jogtalan hasznalat elvi és gyakor-
lati kérdései. (\Varosi Kozlekedési Szakosztaly Jogi
Szakcsoportja) El6add: dr. Gabor Laszlé6 csoportvezet6
biré.

Marcius 12. A jarmd(javité vallalatoknal végzett
munkak 0j rendszerének miszaki és gazdasagi ered-
ményei. (Vaslutgépészeti Szakosztaly) El6ad6: dr. Makk
Alajos tanacsos, KPM 1. Jarmi(javito Osztaly.

Marcius 16. Anyagfelhasznalasi normdak készitése
és alkalmazasa. (Kozlekedésgazdasagi Szakosztaly
Anyagellatasi Szakcsoport) El6ad6: Fonyodi Antal, a
GTE Anyagbizottsag tagja.

Marcius 19. Hajlékony atpalyaszerkezetek mé-
retezésének gyakorlati kérdései. (Kozlti Szakosztaly)
El6ado6: dr. Gaspar Laszlé tud. fémunkatars, UKI.

Marcius 24. EPITESI HIBAK. (KTE Mérnoki Szer-
kezetek Szakosztalya és az Epitdipari Tudomanyos
Egyesilet kozds rendezése) El6adok: Makdé Lordndné
tudomanyos munkatars, EMI, Gnadig Béla mérnok,
MELYEPTERV, Elnok: Dr. Palotds Laszl6 egyetemi
tanar. Felkért hozzaszolok: Szilassy Kalman iranyito
mérndk, EMI, Dr. Réthati Laszl6 osztalyvezets, FTI.

Marcius 26. Gépesitett Gtépitési technoldgidk és a
géptervezés miszaki fejlesztése. (Kozuti Szakosztaly)
Eldaddk: Burkus Ferenc szakagi fémérndok, UVATERV,
Réasztéczky Laszld tervezé meérnok, UVATERV.

Marcius 26. A ,Z”-hajtas gazdasagi kérdései. (Ha-
jozasi Szakosztaly) El6ado: Kom Ferenc, a MAHART
Hajdéjavito Uzemigazgatdsadg fékonstruktére.

Marcius 31 AZ UTASTAJEKOZTATAS ALAP-
KERDESEI. (Vasuti TavkozIlé és Biztositéberende-
zési Szakosztély Hangositasi és Tajékoztatasi Munka-
bizottsaga egész napos ankétja.

Hangositasi létesitmények atadasi és ellen6rzési
munkai. El6adok: Jenei Sandor mérnok, Gerdamics Vil-
mos mérndk, MAV Tavkozl§ és Biztositbberendezési
Epitési Fénokség.

Kilénleges szolgaltatasi igények utastajékoztato
és utasitdsad6 hangositasnal. El6adok: Béaznai Mihaly,
Vanya Laszlé, MAV Tisztképz6 Intézet.

A tranzisztorizalas és tartalékképzés szikségessége
a kozlekedési hangositasban. Uj erdsité tipusok. EIG-
adok: Hargita Arpad fizikus, Optikai Kutato 1., Szent-
kiralyi Imre MAV f6intéz6, MAV Tavkozl6 és Bizto-
sitéber. Kozponti Fo6n.

Az utastajékoztatast és utasitdsadas elektroakusz-
tikai rendszertechnikaja. El6add: Széchey Béla meér-
nok, MAV Tavkozl6 és Biztositéber. Kézponti Fén.

A hangositas soran felhasznalhaté kilonleges hang-
sugarz6 egységek. El6ad6: Magos Gaborné mérndk,
Elektroakusztikai Gyar.

KOZLEKEDESTUDOMANYI
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A hangositas éplletakusztikai feltételei. El6ado:
Lohr Ferenc mérnodk, kandidatus, Kézépulet Tervez6 V.
Az elektroakusztikai ipar hangositastechnikai fel-
adatai. El6ado: Fehér Endre mérnok, Elektroimpex V.

Aprilis 8. A Calvin-téri fotografikus forgalom-
felvétel eredményei és a tér fejlesztési tervei. (Varosi
Kozlekedési Szakosztaly Koézuti és Varosi Forgalmi
Szakcsoport) El6ad6: dr. Gali Imre csoportvezet6,
FOMTERV.

Aprilis 9. A vasiti kocsijavitas fejl6dése a Német
Szovetségi Koztarsasagban. (Vasltgépészeti Szakosz-
taly). El6adok: Tollner Istvan MAV miisz. fétanacsos,
Komoroczki Istvdn MAV intéz6, KPM 1/7. Szako.

Aprilis 9. Az Erzsébet-hid aszfaltburkolatanak ter-
vezése és Kkivitelezése. (Kozuti Szakosztaly) El6adé:
Simon Miklés tud. fémunkatars, UKI.

Aprilis 13. Energiatartalékok a kozlekedésépités-
ben. Energiahordozok gazdasagos felhasznalasa. (Epi-
tési Organizaciés Technoldgia és Epitésgépészeti Szak-
osztadly) El6add: Rajnai Frigyes, Kozlekedési Epitd
Troszt.

Aprilis 14. A gépjarmi hajté- és kenbanyagfo-
gyasztas kérdései a kozhasznalatd autékdzlekedésben.
(Gépjarmikozlekedési Szakosztaly) El6ado: Endrei Ti-
bor gépészmérndk, AVIG, Elndék: Boromissza Odén
féenergetikus, KPM.

Aprilis 16. A foldalatti vasat Blaha Lujza téri al-
lomasanak tervezése és épitési tapasztalatai. (Alagut-
és Mélyalapozasi Szakosztaly) El6adok: Palossy Laszlo
szakosztalyvezetd, UVATERV, Csépke Csaba féépités-
vezets, KEV.

Aprilis 21. Kézlekedési szemmel az Amerikai Egye-
silt Allamokban. (Kozuti és Varosi Forgalmi_ Szakcso-
port) Eléad6: Faragd Gyérgy csoportvezets, FOMTERV.

Aprilis 21. Az informéciéelmélet néhany vonatko-
zasa a vasUti automatizalas tertletén. (Tavkozld és Biz-
tositoberendezési Szakosztaly) El6ad6: Westsik Gyoérgy
mérnok, EKME.

Aprilis 22. Min6ségi kérdések az aszfaltGtépités
teriletén. (Ko6zuti Szakosztaly) El6add: Dr. techn. Jo
séf Miegl, Wien.

Aprilis 22. Beszamolé az USA néhéany kutatasarél.
(Talajmechanikai Szakosztaly klubnapja) El6ad6: Dr.
Kézdi Arpad, egyetemi tanar.

Aprilis 28. Belféldi Szallitmanyozasi Napok. A bel-
foldi szallitmanyozas feladatkdre. A belféldi szallit-
manyozas szervezetével és fejlesztésével kapcsolatos
elgondolasok targyalasa.

Aprilis 29. Belfoldi Szallitmanyozasi Napok. A bel-
foldi szallitmanyozas szabalyzati és dijszabasi kérdé-
sei. A szallitmanyozasi szakemberek képzése.

Aprilis 30. Belféldi Szallitmanyozasi Napok. Za-
rollés. A javaslatok ismertetése.

Aprilis 30. A mélytengeri hajozéas jelentésége nép-
gazdasagunkban. (Haj6zasi Szakosztaly) El6ado: He-
gedilis Hubert vezérigazgaté h., MAHART.

Varadi Joézsef
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Példanyonkénti eladasi ara: 6,— Ft

MISZAKI KONYVKIADO

A kozelmultban megjelent kiadvanyok

Matyk6é Vilmos

KIE AZ ELSOBBSEG?

A konyv d&sszefoglalja a jellegzetes (egyszerlibb és
bonyolultabb) koézlekedési helyzeteket, s a helyes meg-
oldas ismertetése &ltal alapot nydjt ahhoz, hogy a vezetd
a szlkséges judiciumot és jartassdgot ily mdédon és ne
sajat karan okulva szerezze meg.
112 oldal, 86 &bra. Ara flizve: 8— Ft
Baranszky—Job

ALUMINIUM A JARMUIPARBAN

Fejl6dé aluminiumiparunk kovetkeztében az alumi-
nium egyre nagyobb tért hédit a jarmdiparban is.
A konyv részletesen ismerteti az aluminium felhasz-
nalasat és megmunkalasi modozatait a jarmdipar min-
den agaban, s igy mind az aluminium-, mind a jarmd-
ipar minden dolgoz6ja szamara nélkilézhetetlen
segédeszkoz.

324 oldal, 260 &bra. Ara kotve: 51— Ft
Ferenczy E.—Imre G.—dr. Sasvari A.—

Sidlovics J.—Takacs Gy.:

Galgdczy G. (szerk.)

FUGGOPALYAK, VEDOBERENDEZESEK

A fligg6palyak és az at- vasuUtkeresztez6déseknél léte-
sitend6 véd6hidak problémaival foglalkozik a kdényv.
Részletesen targyalja e berendezések tervezésével,
épitésével, Ulzemeltetésével kapcsolatos 0Osszes tudni-
valdkat.

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

Sarik Jozsef

GEPKOCSI KAROSSZERIAK
ES JAVITASA

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

A konyv ismerteti a kiulénbdz6 karosszéria tipusokat,
karbantartasukat és javitasukat. Foglalkozik a javitas-
hoz hasznélt eszkdzokkel, szerkezetekkel és ismerteti
a korszer( javitasi modszereket.

259 oldal, 162 éabra.

KARBANTARTASA

Ara f(izve: 18— Ft,
kotve: 21,50 Ft

Kordbban megjelent és még kaphaté konyvek

Baranszky—Job—Fekete

K6zUTI ES GYORSFORGALMU VILLAMOS
JARMUVEK

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

GEPJARMUTECHNIKAI ZSEBKONYV
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 &bra, 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 bév. kiadas.

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

Visi I
A HAJOGYARTAS TECHNOLOGIAJA

256 oldal, 209 abra, Ara flizve: 18— Ft
Kotve: 21,50 Ft

Volkov—Ivanov

KOHOSALAK Az UTEPITESBEN

248 oldal, 58 éabra, Ara flizve: 39— Ft

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