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A sorompdk létesitéesének néhany forgalmi és technikai kérdése

TOTH LAszL 6—VALY!I IVAN

A vaslti utatjaroknél el6fordulé balesetek ki-
menetele a kozleked§ jarmlvek nagy sulya és
tekintélyes haladasi sebessége kovetkeztében al-
taldban sulyos. A kozuti balesetek szamahoz
viszonyitva a vasuti Utatjaroknal bekdvetkezett
balesetek aranya ugyan nem nagy (1964-ben néa-
lunk mintegy 1,5%), de a balesetek sulyossagara
jellemz8, hogy — 100 balesetet alapul véve —
a kozuti balesetek halalos aldozatainak szama
kb. 54, mig a vasuti Gtatjaroknal bekovetkezett
baleseteknél ugyenez a szam tébb mint 10.

A probléma jelent6ségét az Gtatjarok és ezen
belil a nem biztositott Gtatjarok nagy szama is
emeli. Az orszagban ugyanis

a vasuti atjarok szdma ................ 14 550
ebbdl féutvonalon .......cccccveiviiinens 9929
soromponélkuli vasuti atjaré .......... 11 593
sorompdval biztositott vasati atjar6 2953
fénysorompoval  biztositott  vasuti

ALJATO o 4

Lathato tehat, hogy atjaréink mintegy 20%-a
van sorompdval biztositva, a tébbi 80%-nal a biz-
tonsagos athaladés az itt kozleked6k relativ fegyel-
métél fligg.

A vasiti balesetveszély természetesen Ugy csok-
kenthet§ a legnagyobb meértékben, ha megfelel6
intézkedések, illetve technikai berendezések révén
megakadalyozzuk, hogy a vasuti és a kozuti
jarmiivek egyid6ben a vasuti Gtatjard kozos, tehat
veszélyes oOvezetébe Keriilhessenek. Ideélis meg-
oldast a szintbeni vasUti UGtatjarok megszintetése
jelentene.

Ez a kérdés egyébként er6sen foglalkoztatja
mind a szocialista, mind a nyugati orszagok koz-
lekedési szakembereit. PIl. Svajchan 1962-ben
elhataroztdk 798 szintbeli keresztez6dés 10 éven
belili felszamolaséat, kb. 490 millié svéjci frank
elérelathatd kijltsé%gel.

Ebb6l 3 éven belil 161 millié6 svajci frank
koltséggel 190 szintbeni keresztez6dést akarnak
megszintetni.

A szintbeni uUtéatjarok Kkikiszobolésének alap-
elvét a mi épitési szabdlyzataink is tikrozik.
Az L’Jjonnan épll6é kozutakndl, illetve vasutaknal
altalaban mar nem engedélyezik a szintbeni .0tat-
jarokat. A meglevé (tatjarok nagy szdma miatt

azonban egyel6re még tavlati célkitlizés sem lehet
valamennyi szintbeni Gtatjar6 megsziintetésére.
Az atépités ugyanis a helyenkénti miszaki nehéz-
ségek mellett —és ez a donté — igen sulyos gazda-
sagi kérdéseket is felvet. Nalunk egy-egy koéziti
feluljard beruhazasi koltsege kb. 4—5 millid
forint/folydméter, igy egyel6re — még a tavlati
terveinkben is — csak a legforgalmasabb szintbeni
Utatjarok atépitéset iranyozhatjuk eld.

Mivel az utatjarok donté tobbsége milszaki,
illetve gazdasagi okok miatt nem épithetd at ku-
I6nszint(ivé, tehat a palyahasznalok térbeli kiilon-
valasztadsa nem oldhat6 meg, a forgalmat id6ben
kell elkiloniteni. Ez azt jelenti, hogy a vasuti
utatjaron egyidejlileg csak az egyik kozlekedési
dgazat jarmuveinek az A&thaladdsat engedjik
meg.

Az id6beli szétvalasztds technikai megoldasa
— az elmalt néhany évtdl eltekintve — kizarolag
a mechanikus, teljes csapdrudas sorompo Vvolt.
1960-t6l kezdve, bar lassi uUtemben, megindult
a fény-, illetve félsorompok épitése is. Ennek ered-
ményeként jelenleg 3 db fény- és 1 db félsorompo
berendezést tartunk (izemben Kkielégit6 ered-
ménnyel.

Az 1. tablazat az U1C (Nemzetkozi Vasut Egylet?
1964. évi statisztikai adatkozlése alapjan a fél-
sorompOk szamat mutatja eurdpai viszonylatban
(@ Szovjetuni6é adatai nélkul).

1. tablazat
1963. 1964. 1965.
Allam I 1L I 1 I 1
tényszam tervszam
AUSZEria. e 39 39 46
Belgium...... . 77 126 176
Déania....... 67 80 106
Franciaorszag... 1420 1558 1728
Lengyelorszag... . 41 89 139
Német Demokratikus
Koztarsasdg ... 65 81 109
Német Szdvetségi
Koztarsasadg ... 150 210 290
O1aszorszag....covvvnnnnne 58 71 91
SVEdOrszag ...cceveiiennn 127 152 172
EQYéb 268 301 444

Osszesén” 7 ... 2312 2707 3301

| F4_r
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A legtobb europai allam a szintbeni Gtatjarok
biztositasat lehetOleg vonat &ltal mlkodtetett be-
rendezéssel igyekszik megoldani. Ennek a sziiksé-
gessége nalunk is fennall, hiszen mind munkaerd-
kapacitdsunk, mind gazdasagi eréforrasaink meg-
lehet6sen korlatozottak. Emellett azt is figye-
lembe kell venniink, hogy nalunk jelenleg még
csaknem 10 ezer olyan biztositatlan szintbeni
vasUti Gtatjaro van, amelynél semmiféle sorompo-
berendezés nincs.

Sajnos, az 6nmikodd sorompdberendezésekkel kap-
csolatosan még a szakemberek koérében sem alakult
ki egységes allaspont, s6t szdmos kérdésben jelen-
t6s veleményeltérés mutatkozik. E cikk keretében
néhany olyan altalanos szempontra szeretnénk
ravilagitani, amelyek a biztositds valamilyen
formajanak, a berendezés tipusanak megvélasz-
tdsanal figyelembe veendd6k.

Valamennyi sorompotipus alapvetd feladata,
hogy a vasuti Utatjaroknal fennallo balesetveszelyt
aminimumra csokkentse. Bizonyos mérték(i baleset-
veszély azonban a sorompoberendezések felszere-
Iése utan is fennall, mert

a) a sorompo lezardsa elmaradhat,

b) lezéart sorompé ellenére is kerllhetnek sze-
mélyek vagy jarmiivek a vonat altal veszélyez-
tetett Ovezetbe,

c) adott esetben a
balesetveszélyt jelenthet.

A kézzel mlkodtetett sorompdk biztonsagi ténye-
z6je* nagymértékben a sorompdkezel§ egyéni
megbizhat6sagatol és a rendelkezésere allo érteke-
zési, illetve tajékozadasi lehet6ségektdl flgg.

A mechanikus sorompdék Magyarorszagon je-
lenleg csaknem Kivétel nélkil kézi vezerléstek.
Ez onmagaban is nagymértékben rontja a so-
rompok biztonsagi tényez6jét. (Statisztikai adatok
szerint 1963-ban a MAV vonalhal6zatan 17 alka-
lommal mulasztottdk el a sorompd lezarasat ;
ebb6l — sajnos — halalos kimenetell baleset is
szarmazott.)

Az emberi feledékenység kikiiszobdlése végett,
ahol lehet, a kéziallitdsi sorompokat szerkezeti
kényszerfliggesbe hozzak a vasuti forgalmat szaba-
lyoz6 jelzOberendezésekkel. A szerkezeti kényszer-
fliggés lényege, hogy a jelz6k mindaddig nem
allithatok szabadra, amig a sorompdkat le nem
zartdk. A lezéart sorompot csak akkor lehet fel-
nyitni, ha a vele fliggésben levé jelzd ,,Megallj”
allast mutat. Ez a megoldas kikuszoboli a sorompdk
lezardsénak az elmulasztasat. A kényszerkapcsolat
beépitése azonban nem mindenhol valosithato
meg. Orszagos viszonylatban csupan mintegy 600
sorompondl létesithetd kényszerfliggés. Ez az
érték megkdzelitéen egyezik az eurdpai statisztikai
atlaggal is, mivel 7 eurGpai vasut statisztikai adat-
szolgaltatasdba bevont 49 357 sorompd kozil

soromporud maga is

* A sorompodk biztonsagi tényez6jét a nemzetkozi
statisztikaban az egy sorompohdénapra vetitett balesetek
szamaval szoktdk megadni. Valamely beszamolasi id6-
szakban a sorompo6hoénapok értékét megkapjuk, ha az
izemben levé sorompdék szamat megszorozzuk az atla-
gos lUzemhdnapok szamaval.
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9965 (20,18%) van szerkezeti fiiggésben a jelz6k-
kel. Ertelemszer(ien nem valosithatd meg ugyanis
fuggeés ott, ahol a kozelben nincs jelzéberendezés.
Nem lehet tovabbé a fliggést kiépiteni az 6nmdikodé
térkozbiztosito berendezéssel felszerelt vonalszakaszo-
kon sem, mivel az 6nm(ikodd térkozjelz6k szab-
vanyos allasukban ,,Szabad” jelzést mutatnak.
Nem valosithato meg a szerkezeti konyszerfuggeés
akkor sem, ha az (tatjarot csak az egyik iranybdl
fedezi a vasuti palyan a jelz6. Ebben az esetben
ugyanis éppen az zavarhatnd meg a sorompd
kezel6jét, és okozhatna esetleg sulyos balesetet,
hogy az egyik iranybo6l rabizhatnd magat a jelz6-
berendezésre, a masik irdnybdl pedig nem.

A sorompd-lezards elmulasztasanak egyik ve-
szélyes esete, amikor az 6rhelyt6l tavolodo vonat
irdnyaban van a tavolrdl kezelt sorompd. Az Or
— jollehet kell6 id6ben lezarta a sorompdt —
rosszul szamitja ki a vonatnak a sorompdéig meg-
tett Gtjahoz sziikséges id6t, vagy éppen a vonat
lassul meg valamely ok miatt. Ekkor ugyanis
kénnyen el6fordulhat, hogy a sorompdér, a vonat
tényleges helyét nem ismerve, éppen az Utatjaré-
hoz kozeledd vonat elétt nyitja fel az addig lezarva
tartott sorompot.

A vonat altal m(ikodtetett fény- és félsorompd
berendezéseknél a sorompd lezar6das elmaradésa
csak sulyos Uzemzavar esetén kovetkezhet be.
Az 6nm(ikodd berendezések felépitésebbl azonban
kovetkezik, hogy — kuldndsen a nalunk is beve-
zetett és pozitiv Uzemi jelzést ado rendszereknél —
a vonat kozeledésének jelzése a kdzdt irdnyaban igen
biztonsagos, mert ha valamely zavar miatt a voros
fény nem is jelenik meg a kézati jelzdn, a zold
fényjelzés mindenkeéppen megszlnik. A vonat-
érzékelés viszont ugyanolyan biztonséggal oldhato6
meg, mint az egyeb vonat-adaptalason alapuld,
onmiikod6en vezerelt vasuti biztositd berende-
zéseknél.

Fentiekbdl kovetkezik, hogy — a mUkddtetési
maod alapjan Osszehasonlitva a kilonféle sorompo-
berendezeseket — az dnm(ikod6 berendezések lizem-
biztosabbak. Erre utal egyébként az a tény is, hogy
tobb vasuton kisérleteket folytatnak a mechanikus
sorompdk vonat altal torténé vezérlésére, vagy
legaldbbis a sorompodrt tajékoztatd jelz6rendszer
automatizalasara.

Személyek, illetve jarmlivek nemcsak akkor
kerlilhetnek a keresztezés veszélyeztetett Ove-
zetébe, ha a sorompd lezardédasa nem kovetkezik
be, hanem akkor is, amikor a sorompoérudak altal
hatarolt teriiletre bezarodik a jarm( és az Uttest
teljes szélességét elzard sorompd miatt nem is tud
a veszélyes z6nébol kijutni. Ez mechanikus sorom-
ponal gyakori balesetforras. A kozbezarodasnak
tobb oka lehet. Az egyik az, hogy a sorompoé-
kezel§ figyelmetlensége vagy a rossz latési viszo-
nyok miatt a kozuti jarmi az éppen lezarddo
sorompd kozé szorul. A tavolrdl kezelt, tehat el6-
cseng6s sorompdknal a kozbezéarddasi veszélyt a
lezarasra utalo el6jelzést rendszer (ndlunk jelenleg
el6csengd) technikai fogyatékossaga is nagymér-
tékben noveli. A géperejt jarmivek motorzlgasa
ugyanis megneheziti az akusztikai jelzés észlelését.
E veszélyforras felszamolasara folyamatban van-
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nak ugyan a kisérletek nemcsak nalunk, hanem
kulfoldon is, de egységesen kiforrott megoldas
még nem sziletett.

A Nemet Szovetségi Koztarsasdgban pl. érdekes
kisérleteket folytattak és a Kkisérleti id6szak
alatt jo eredmeényeket tapasztaltak a tavolrol
kezelt soromp6 ipari televizibval torténd megfi-
gyelésével (1. &bra).

A Kkisérleti berendezésnél a teljes csaporudas
villamos meghajtdsi  sorompét az Utatjarotol
700 m tavolsagban lev allomason kezelték. Az Gt-
atjaronal két felvevé kamerat helyeztek el 7 m
magas oszlopokon, Ugy hogy a sorompo csapo-
rudjai kozotti terileten Kkivil a sorompd el6tti
Utszakasz is beldthatd legyen ; igy az érkez6
jarmdvek is megfigyelhet6k voltak. A képerny6-
ket az allomésokon szerelték fel. A tapasztalatok
szerint a sorompolkezeléssel megbizott vasuti
alkalmazott, az &alloméson lebonyol6ddé vasuti
forgalom iranyitasa mellett is, kielégit6en el tudja
latni e sorompd6 Kkiszolgalasat.

Az USA-ban radié vezérlésl félsorompdberen-
dezéseket szereltek fel tobb véarosban az er6s
forgalma vasati és kozuti keresztezédésekben.
Ez a megoldas is biztonsagosnak bizonyult, a tola-
tasi mdveleteket is meggyorsitotta. A mozdony-
vezetd ugyanis a sorompokat radio iranyitassal
engedheti le és emelheti fel, anélkil, hogy a vezet6-
fllkét elhagyna.

A kozbezarddas harmadik gyakori oka a jarm-
vezet6k figyelmetlensége. lgen gyakran okoznak

. 4bra
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balesetet azzal, hogy a mar lezart helyzetli vagy
éppen lezérddo sorompot figyelmen Kivul ha?(yjé :
nekihajtanak a sorompénak, és azt attérve keril-
nek a vasUti vaganyok kozé. Ugyancsak gyakori
baleseti forras a sorompoé alatti atbujkalas és a so-
romp6 megkerilése.

A fénysorompoknal kozbezarddasi veszély nem
fordulhat el6, mivel fizikai korlat sincs, amely
elzarné a vasuti vaganyok kozé keruld személyek,
illetve jarm(vek el6l a kihaladas utjat. A fény-
jelzések kovetkeztében nem all fenn annak a ve-
szélye sem, hogy a nagy zajjal kézlekedd jarmivek
vezet6i nem tudjak kell6 1dében észlelni a fény-
sorompl jelzéseit. Viszont fokozottan fennall
az a veszély, hogy a jelzest gondatlansaghol
figyelmen kivil hagyjak, éppen a fizikai korlat
hianya miatt. Emiatt a fénysorompdk magasabb
foku kozuti fegyelmet kivdnnak a hagyoméanyos
sorompbkhoz képest. A fénysorompdknal kialakult
fegyelemre emellett jelentés befolyast gyakorol
—t0obbek ko6zOtt—az 1s, hogy az athaladni szandé-
kozok turelmét milyen mértékben veszik igénybe.
Ebbdl az is kdvetkezik, hogy ilyen berendezéseket
csak ott célszer(i létesiteni, ahol hosszU lezarasi
idével nem kell szdmolni, azaz elsésorban a nyilt-
vonali utatjaroknal. A teljesség kedvéért azonban
azt is meg kell emliteni, hogy a tapasztalatok
szerint a fénysorompoknal is elsésorban azok
szegik meg a kozlekedési szabélyokat, akik egyéb
vonatkozasban sem tartjak meg azokat.

A félsorompokra &ltalaban érvényesek a fény-
sorompoknal elmondottak, azzal a lényeges el-
téréssel, hogy a csaporid a mechanikus sorom-
pokkal csaknem egyenertéklien megakadalyozza
a jarm(vek bejutasat a veszélyeztetett dvezetbe,
igy — bizonyos mértékig — a gondatlan fegyelem-
sertbket is megakadalyozza a kozlekedési rend
megsértésében.

A lezart &llasi mechanikus soromp6 kialakitasa-
nal fogva, kilondsen ha szakéllal is ellatjak, nagy-
mértékben megneheziti a jarmdvek atjutdsat
a veszélyeztetett Ovezetbe. Ez az el6nye azonban
a gépereji jarmlvek fejlédésével mindinkab
veszit jelent6ségéb6l, mivel az Gjabb nagy teher-
gépkocsik szamara mar a robusztus felépités(
sorompoérudak sem jelentenek tényleges fizikai
gatat. Viszont a soromporud 6nmaga is sulyos
baleset elGidéz6je lehet, ha a kozati jarm(ivek
nekilitkdznek. Sajnos, az Gtatjaroknal bekovet-
kezett balesetek kozel 40%-a (1963-ban nalunk
87 eset) éppen soromporongalédashdl ered.

A fénysorompdknal sorompérongalddés gyakor-
latilag nem fordulhat el6, mivel az a jarmd, amely
esetleg a fényjelzd6 arbocanak Utkozik, tulajdon-
képpen mar az Uttest hasznos felliletét is elhagyta.
Félsorompdknal fennall ugyan a soromporudaknak
valo Utkozés veszélye, de ezek kdnny( felépitése,
illetve szandékosan gyengitett torési kereszt-
metszete nagymértékben csokketi az ilyen bal-
eseti veszélyt, illt6leg a nagyobb gépjarmivek
el6tt nem képez semmiféle akadalyt.

Fentieken kivil a baleseti viszonyokat szamot-
tevéen befolyasoljak az atatjaronal kialakult
latasi viszonyok. Altalanos tapasztalat ugyanis,
hogy abban az esetben, ha a kozutrol kell§ ralatas
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biztosithatd a vasltvonalra, jelent6sen csokken
a balesetveszély valamennyi sorompdberendezés-
tipusnal.

A forgalombiztonsdg megovasan kivil a sorom-
pokkal szemben tdmasztott kovetelmény az is, hogy
a kozuti forgalmat a lehet6 legkisebb mértékben
akadalyozzdk. Nem k6z6mbds tehat, hogy egy-egy
vonat elhaladédsakor a sorompd mennyi ideig
zarja le a kozutat.

A mechanikus sorompdk lezaraséarél a vasuti
utasitdsok rendelkeznek. Ezek szerint a vonat
varhat6 érkezése el6tt 5 perccel kordbban kell a so-
rompot lezarni. Ez az id6 a gyakorlatban éaltalaban
még tobb is, kilondsen a nyiltvonali és a tavolrdl
kezelt sorompoknal, mivel a kezel6személyzet
avonat varhat6 érkezési idejét nem tudja pontosan
kiszamitani. Ugyancsak megemelkedik a zarva-
tartasi id6 ott is, ahol a fokozott biztonsag
érdekében — a sorompo és a vasuti jelz6 kdzott
szerkezeti kényszerfiiggés all fenn.

A vonat altal vezérelt sorompdknal a kozut zarva-
tartasa lényegesen rovidebb, bar az &tlagos zarva-
tartdasi id6 magasabb az elméletileg szamitott
minimalis lezérasi id6nél (40 mp), mivel a kozle-
ked6 vonatok atlagos sebessége alacsonyabb az
engedélyezett pélyasebességnél. Nalunk a tényle-
ges lezarasi id6 atlagosan 64 mp a vonatnak az
utatjarohoz torténd eérkezése el6tt. Ez azt jelenti,
hogy pl. az Aszodnal felallitott fénysorompo
hatasaként, a jelenlegi vonatforgalom figyelembe-
vetelével, kozel harom oraval rovidil meg a kozat
zarvatartdsa a korabbi mechanikus sorompd
okozta lezarashoz képest, pedig a keresztez6
vasUtvonal nem is tartozik az er6sforgalmu
vonalak kozé. A zarvatartdsi id6 szempontjabol
tehat kétségteleniil hatékonyabbak a vonat altal
vezérelt berendezések. Ez az el6nylk annal jelentd-
sebb, minél nagyobb az atatjard vasuti, illetve
kozuti forgalma.

Valamely Gtatjaro biztositdsandl — a kozuti
kapacitasra gyakorolt hatds mellett — a biztonsag
a legdont6bb szempont. Nem kdz6mbds azonban
az sem, hogy az Utatjard biztositdsa mennyibe
keril. A gazdasé?osségi megfontolasoknal a léte-
sités és az Uzemeltetés koltsegeit, valamint a koz-
Uthasznaldknal jelentkezd és mérhetd§ gazdasagi
hatasokat kell figyelembe venni, jollehet ez utdb-
biak elemzése még nem szerepel a konkrét terve-
zési feladatokban.

A létesitési és Uzemi koltségek vizsgalatanal
a mar Kklasszikussd valt Hacsaturov-féle 0Ossze-
fluggés :

laut = | mech
K mech Klut )

alapjan szamithato a berendezés létesitésével
kapcsolatos beruhazési koltségek megtérilési
ideje, illetve ennek reciproka : a relativ hatékony-
sagi koefficiens. A képletben szerepl6 jeldlések
jelentése :

t = a megtérulési id6 években,
laut = az Onm(ikod6 berendezés,
imech = @ mechanikus sorompo létesitési kolt-
sége,

kozlekedéstudomanyi szemlé

Kaut = az onm(ikoddé berendezés,
Kneh= a mechanikus soromp6 egy évi
uzemkolstége.

A szamitasokat a gyakorlatban el&forduld ér-
tékekkel elvégezve, a fénysorompd berendezések
bizonyulnak a leghatékonyabbnak, és a mechanikus
sorompok a legkedvez6tlenebbeknek. Ez ut6bbi-
nal ugyanis az alland6 felllegyelet emeli meg
jelent6sen az tizemi koltségeket.

Népgazdaséagi szinten — a kulonbdzd tipusu
sorompoberendezések vasuti Uzemviteli gazdasagi
hatékonysagéan tdlmenden nem hagyhatd fi-
gyelmen Kkivul az a mérhet6 gazdaséagi hatas sem,
amely abbdl szarmazik, hogy 6nm(ikodd berende-
zések esetén a kozut lezardsi ideje 25—30%-kal
rovidebb a mechanikus sorompdknal Kkialakult
lezéréasi id6hoz viszonyitva. A lezarasi id6 csok-
kenése ugyanis az litatjaréknal sziikséges kozuti
jarmdmegallasok szamat és a varakozasi iddk
csokkenését is magaval vonja.

Ha egy vonat esetében a lezarasi id6 a mechani-
kus soromponal trech és az 6nm(ikédd sorompdnal
taut, akkor napi nvvonat és nj kozati jArm( eseté-
ben a naponként megallé kozuti jarmivek szama
mechanikus soromponal (nucna kovetkezd :

r, -, )
e~ 1440 *tmch =
és vonat altal vezérelt soromponél :
Tv *T)
‘hlaut — 144(7 ‘ au (3)

A vonatok és kozati jarmlivek naponkénti
szorzata tulajdonképpen a forgalomsdrtiseg (F),
amely az egyik legfontosabb kiindulasi adat az
atatjaré biztositasanal. A (2) és (3) kifejezés
kilonbsége mutatja egyébként, hogy adott for-
galom mellett hany kézuti jarmd (nm megallitasa
kerlilhet6 el, ha a mechanikus sorompd helyett
onm(ikodd berendezést létesitenek. A forgalom-
sliriségre mondottak figyelembevételével:

F
1440

A 2. abrabol leolvashatd, hogy a forgalomstiriiség
fuggvényében hany kdzati jarmimegallas varhato
a mechanikus és az o6nm(iko6d6é sorompoknal.
(A mechanikus sorompoknal 5 percet, az 6nm{-
kdédé sorompdknal pedig a mar hivatkozott 64
mp-et vettik alapul a vonat el6tti lezaréasi id6-
tartamra és 30 mp-et az uatjaronal torténd tény-
leges vonatelhaladasra.)

Adott atatjaronél a vonatforgalom és a kozuti
jarmdforgalom ismeretében egyszer(ien szamithato,
és forint értékben is kimutathatd az elérhetd
megtakaritds. Az Utlgyi Kutatd Intézet altal
szamitott egység-koltségek, napi 2000 kozuti gép-
jarmu és 120 vonat feltételezésével, a gépjarmivek
uzemi koltségeinél mechanikus sorompo helyett
onmiikod6 sorompdval mintegy 150 000 Ft meg-
takaritds érhet6 el évenként és utatjaroként.

Természetesen a gazdasagi hatékonysag vizs-
galata 6nmagaban nem lehet dont6é tényezd a so-
rompok tipusanak megvalasztasanal, hiszen a leg-

* (tmech taut) (4)

nr —-
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fontosabb cel minden esetben a forgalombiztonsag
novelése. A balesetek ugyanis nemcsak anyagi
karokat okoznak, hanem gyakran emberi eletet
kovetelnek, és ez pénzben nem mérhet§. Emiatt
a sorompo-tipusok kivalasztasanal a biztonsag
kérdése az els6dleges szempont. Természetesen
azonban a gazdasagi hatasokat is szem el6tt kell
tartani. Ha pl. a forgalmi és egyéb helyi adottsagok
alapjan a forgalombiztonsag szempontjabdl a me-
chanikus és félsoromp6 kozel azonos biztonsagot
nyujt, Gj létesitményeknél feltétlendil a félsorompdt
kell elényben részesiteni.

Hangsulyoznunk kell, hogy az utéatjarok biz-
tositasanal olyan merev szabalyt felallitani, amely
egyértelm(ien meghatarozna a létesitendd sorompo
tipusat, nem lehet, mivel az altalanosan kialakit-
hat6 iranyelveken tal szdmos helyi adottsadg befo-
lyasolhatja a valasztast. Ennek ellenére a kovet-
kez8kben szeretnénk néhany jellemzdvel konkrét
formaban is foglalkozni, amelyek altalanos irany-
elvként szem el6tt tarthatok.

Az egyik legfontosabb jellemz6 a forgalom-
slirCiség. Ezt forgalomszamlalassal hatdrozzék meg.
A forgaloms(ir(iség nagysaga egyébként énmaga-
ban is meghatarozhatja, hogy valamely Gtatjard-
nal szlikséges-e sorompé felallitdsa vagy sem.

Lényeges szempont, hogy az Utatjaro lakott
teruleten fekszik-e vagy sem. A Magyarorszagon
jelenleg kialakult szemlélet miatt csak kivételes
esetben engedélyezhetd fénysorompd lakott teri-
leten. Minthogy a tébbi orszagokban az ilyen meg-
szoritasok nem é&ltaldnosak, id6szer( lenne ennek
a szemléletnek a felllvizsgalata Magyarorszégon is.

A kozutat keresztez6 vasuti vaganyok szama
is determindald lehet, mivel a fénysorompdk hasz-
nalatat tobbvaganyu palyan lehet6leg keriini kell.
Az eddigi vizsgalatok ugyanis azt mutattak, hogy
a fénysorompd el6tt megalld jarmlvek vezet6i
tobbnyire mar nem a jelz6t, hanem a kozeledd
vonatot figyelik a megallasuk utan, és — mihelyt
elférnek az atjarorol lehalado vonat mogott —
elindulnak, fuggetlendl a jelz6n levo {elze5| képek-
tél. Ketvaganyu palyan tehat fennall annak a ve-
szélye, hogy valamely elhalad6 vonat utan a voros
jelz6fények ellenére is megindulé jarmiivek esetleg
éppen az Utatjaréhoz érkez6, addig eltakart
ellenirdnyl vonat elé keriilnek. Félsoromponal
ez a veszely mar nem all fenn, hiszen a soromporud
megakadalyozza a vaganyokra valé id6 el6tti
rahajtasat. Megjegyezzik, hogy Csehszlovékidban
és Lengyelorszagban kétvaganyu palyan és lakott
tertileten belul is létesithet6 Onmagaban allo
fénysorompd.

A sorompotipus Kivalasztasanal a_kozlekedd
vonatok sebessege sem kozombos. Tudniillik lélek-
tanilag zavaro, hogy a nagy sebességli vonatok
(pl. 100 km/6 sebessegen felulya kozutat hasznaldk
kdzvetlen kozelében robognak el anélkil, hogy
valamiféle, akéarcsak jelképes fizikai valaszfal
lenne koztik és az atatjaronal megallok kozott.
(Meg kell ugyanakkor emliteniink, hogy pl. a Pa-
rizs és Lille kozott kozlekedd gyorsvonatok is
sok, nem biztositott Ut4tjarot érintenek, jollehet
Iényegesen nagyobb sebességgel haladnak, mint
100 km/6.
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Utatjardink jelent6s hanyadéanal rendszeres allat-
falkaathajtas is el6fordul. Mivel a falkahoz tartozo
allatok megéllitasa az utatjaré el6tt nehézkes, kii-
I6ndsen ha sok allatot kell kevésszamu gondozénak
kisérnie, ilyen helyeken célszeri az utéatjarokat
mechanikus sorompoval biztositani.

Kordbban mar hivatkoztunk arra, hogy az ut-
atjaron atkeldk tirelme is befolyassal lehet az ut-
atjaronal kialakult biztonsagi tényezére. A sorom-
poberendezés tipusanak a kivalasztasanal tehéat
a lezarasi id6 nagysagara is figyelemmel kell lenni.
Lehet6leg keriilni kell a fénysorompok kézivezér-
lésti megoldasat, mivel az el@irt 5 perc lezarési
id6tartam tulzottan hosszu a fizikai gat nélkili
sorompoberendezésnél. Varhato, hogy ilyen hosszu
lezarasi id6 esetén a lezart utatjaron is at fognak
haladni, ha nem latjadk magéat a kozeledd vonatot,
elsésorban természetesen a gyalogosok. Ugyan-
ezen okbol még a felsorompo is megfontolando az
olyan Gtatjaroknal, ahol a sorompo 10 percnél
hosszabb ideig tart6 lezarasa rendszeresen el6-
fordul. Ezeknél az utatjaréknal természetesen
azt is vizsgalat targyava kell tenni, els6sorban
a kozut kapacitdsa érdekében, indokolt-e a kdzut
10 percnél hosszabb ideig tartd rendszeres lezarasa.
Aszamottev0 forgalma uttajaroknal fontos ugyan-
is, hogy a kozut csak az elkeriilhetetlenll szuksé-
ges ideig legyen lezarva. Adott esetben (pl. az
egyszamjegyd féutvonalaknal) énmagaban a leza-
rasi idd csokkenthetisége érdekében is sziikségessé
valhat az automatikus sorompoberendezés, nem-
csak az eddig biztositatlan Utatjarok biztositasara,
hanem esetleg a mar biztositott utatjaroknal is.

Fontos tényez0 a tipusvalasztasnal a munkaerc-
kérdés is. Népgazdasagi érdek ugyanis a munka-
er6vel valo takarékossdg. Ezert az utatjaro
biztositasanal is messzemenden torekedni kell
a munkaerd-igény lehet6ség szerinti csokkentésére.
Ebb6l kiindulva az Uj berendezéseket lehet6leg
automatizalni kell, kuloénosen ott, ahol ezzel
Ujabb munkaer6 beallitasat lehet elkerilni.

A sorompokezelés helyének a megvalasztasa szin-
tén fontos feladat. A kézivezérlési mechanikus
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sorompokat ugyanis helyszini kezelésire célszer(
kialakitani, ha azok nem kapcsolhatdk be a meg-
lev6 vasuti biztositoberendezésbe. Ha a létesi-
tend6 sorompO Orzéséhez és kezeléséhez kilon
Grhely épitése, illetve kezel6személyzet beéllitasa
nem szilkseges, gazdasagi szempontbol rendszerint
a mechanikus sorompo a célravezet6bb, feltéve
hogy a kozuti forgalom érdekeit a mechanikus

//////

nem sértik.

Adott esetben (gyérforgalml atatjaronal) az
alapéllasban lezart helyzetd (felhivasos) soromp6
is megfelel. Uj létesitésnél ez akkor indokolt, ha
a sorompO kezeléséhez nem sziikséges O6rhely
épitése és kulon személyzet bedllitdsa. Afelhivasos
sorompO melletti dontés esetén kilén meg kell
hatdrozni a sorompsd és a kezelési hely kozotti
értelcezés modjat, amely lehet :

a) mechanikus vagy villamos csengé,

b) egyiranyl tajékoztatasra szolgalé hanger6-
sitd berendezés (ennél a kodzutat hasznald csengd
segitségével kéri a sorompd felnyitasat, a sorompo-
kezel6 pedig hanger6sitd berendezés révén tudja
a sorompd felnyitasat keérdt tajékoztatni, hogy EI.
a soromp6 nem nyithaté fel, mert vonat kozeledik),

c) kétiranyu értekezésre alkalmas hangerd@sité
berendezés.

Lathatd, hogy adott helyen a sorompd tipusa-
nak Kkivalasztasat sokrétl elemz6 munkanak kell
megel6znie, mivel igen sok tényezd befolyasolja
az optimalis megoldasra vonatkozé déntést. A fen-
tiek alapjan azonban néhéany alapvetd szempont
koérvonalazhatd. Ezek nagymeértékben megkony-
nyithetik a valasztast.

FénysorompGt célszer(i létesiteni, ha az alébbi
feltételek fennéllnak :

a) az tatjard lakott teriileten kivil van,

b) a vasiti palya egyvaganyd,

c) biztositott a vasati palyéra legalabb 200 m
tdvolsagban a ralatas,

d) szdmottev6 allatfalka-athajtas nincs,

e) a palyasebesség 100 km/6ranél nem nagyobb.

Amennyiben a fenti a—e) pontokban felsorolt
feltételek kozul valamelyik nem teljesithetd,
félsorompd létesitése indokolt, hacsak:

f) nincs rendszeres tolatas az Gtatjaronal,

g) nincs rendszeres allatfalka-athajtas,

~h) mechanikus sorompo létesitése gazdasagos-
sagi szempontbdl 1ényegesen nem elényodsebb, mivel
Grhely épitése és tobblet kezel6személyzet be-
allitdsa mellézhetd,

i) a kozuti forgalom nagysdga nem zérja Ki
egyértelmien a mechanikus sorompé létesitését.

Kovetkezésképpen a mechanikus sorompoknak
akkor van letjogosultsaguk, ha :

H az é&llando jellegl tolatds miatt gyakran
kell hosszU ideig zarva tartani a sorompot,

k) rendszeres az allatfalka-athajtas,

I) az atatjard biztositdshoz a soromporudak
beépitésén Kkivil egyéb szamottevd létesitmenyi

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

munka nem szlikséges, és a sorompd kiszolgalasa
létszdmnovelés nélkil megoldhato,

m) az Utatjard6 gyalogos forgalma rendkivil
intenziv és a gyalogosok kulonszint( atvezetése
nem oldhaté meg.

Az allandéan novekvé nemzetkozi kézati forgalom
ma mar megkivanja, hogy az egyes allamokban
a vasuti Utatjard biztositasnak a feltételei lehet6-
leg azonosak legyenek. Kuléndsen vonatkozik ez
a szocialista orszagokra, amelyek a gazdasagi élet
szamos teriletén, igy a kozlekedés fejlesztése
terén is szoros egyuttmuikddést épitettek ki. A Szo-
cialista  Vasutak  Egyuttmdkodési  Szervezete
(0OSzzSD) a szintbeni utatjarok biztositasanak
kiilénbdzd formaira vonatkozoan mar terjesztett
is el6 ajanlés-tervezetet. A tervezet a forgalom-
stirliséget, a vasutvonal jellegét (féutvonal, mel-
lékatvonal), valamint a lathatosagi viszonyokat
veszi tekintetbe els6sorban a biztositasi mod
meghatarozasanal. Fentieken fellll természetesen
a speciélis helyi adottsdgok is szamottevéen be-
folyasolhatjak a berendezés kialakitasat.

A tervezet az utatjarok biztositasanal az alabbi
berendezéseket veszi szamitasba :

a) teljes (mechanikus) sorompok, amelyek alap-
allasban lezartak,

b) teljes (mechanikus) sorompdk, amelyek alap-
allasban felnyitottak,

c) fénysorompok,

d) félsorompok. ,,

Tekintve, hogy a forgaloms(ir(iség dont6 tényez6,
az ajanlastervezet szerint el6szor a forgalom-
szamlélast kell elvégezni a biztositasra kijel6lt
utatjaronal, hacsak a helyi adottsdgok egyertel-
mien nem hatarozzdk meg a berendezés tipusat.
A forgalomstr(isegi mérészam meghatarozasanak
javasolt madja eltér a nalunk érvényes szamitési
modszertdl. A tervezet szerint ugyanis a meérték-
ado forgaloms(rliség az a maximalis szorzat,
amely az egymast kovet6 3 oOra alatt a vizsgalt
atatjaron athaladd kozati és vasati jarmdvek
szama alapjan kiadodik. A forgalomstiriiség ilyen
meghatarozasat az indokolja, hogy 24 orara veti-
tett forgalomszamlalas esetén a gyengeforgalmu
id8szak eltorzithatja a forgalmi mutatoszamokat.
A kiszamitott forgaloms(rliség értékét a varhato
forgalomnovekedés aranyaban célszerli megfelel6
szorzbfaktor segitségével megnoévelni.

A gyalogosok es kerékparosok mértékadd szamat
a legforgalmasabb egy ora forgalma alapjan java-
solja a tervezet megallapitani.

A forgaloms(rliség alapjan az Gtatjarék ot kate-
goridba sorolhatok, espedig :

I. kategodria, ha a forgaloms(rség 150 alatt

van,

Il. kategoria, ha a forgaloms(r(iség 150—
450-ig,

I1l. kategéria, ha a forgalomsirlség 450—
700-ig,

IV. katego6ria, ha a forgaloms(rliség 700—
1000-ig terjed,

V. kategoria, ha a forgaloms(ir(iség 1000 fe-
lett van.
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Vasuti '6vonal
Kategoria
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2. lablazat

Vasuti mellékvonal

lathatdsag lathat6sag
jo rossz j6 rossz

| A vasutak megitélése Felhivdson sorompd Felhivdsos sorompo

' szerinti biztositas vagy fénysorompo - vagy fénysorompo
1. Fénysorompo Félsorompé — Fénysorompd
1. Félsorompo Fénysoromp6
(AVAS Félsorompo Fénysorompo Félsorompo

V. Alul- vagy feluljaro, illet6leg a vasutak megitélése szerinti biztositas

Megjegyzés : A Il., I1l. és IV. kategdridaban javasolt félsorompdk helyett — az egyes vasutak megitélése alapjan —

onm({kodd fénysorompd is létesithetd.

Az ajanlastervezet a fenti mérészamok alapjan
a lathatosag és a vasltvonal jellege figyelembe-
vételével a 2. tdblazat szerinti berendezéstipusokat
ajanlja.

Az ajanlastervezet szerint kétvaganya vasiti
palyanal fénysoromp6 felallitasa nem célszer(,
JOllehet a csehszlovék és lengyel vasutak alkalmaz-
nak kétvaganyu palyan is énmagéban all6 fény-
orompo6t. Ugyancsak az ajanlastervezet értelmé-
ben, azokon a helyeken, ahol a forgalom leger6sebb
orajaban a kerékparosok és gyalogosok szama 200-
nal tobb, teljes csaporudas sorompét célszerd
épiteni, ha a gyalogosforgalom kilénszintl &tve-

Konyvszemle

Jakab Sandor: Uttervezés

Bp. 1965. Miiszaki Kdényvkiado6, 428 old. 219 abra
(ara kotve: 52,— Ft)

E szakkonyv az attervezéssel foglalkozé mérnd-
kok és technikusok szdmaéara készult, de sok vonatko-
zasban érdekelheti az Gtépitd, valamint a kozlekedés-
és telepiléstervez6 szakembert is. A szlikebb érte-
lemben vett m(iszaki attervezésen, az 0j utak épitésé-
hez, valamint a meglevé utak atépitéséhez szlikséges
miiszaki tervek elkészitésén felil a konyv szamos
kapcsolédd szakteriilet targykorét is feldleli, — a ter-
jedelem adta lehet6ségek kozt. A jelenlegi hazai és
kialfoldi gyakorlat ismertetése mellett a szerz6 a fej-
16dés legljabb iranyait is bemutatja.

A kotet 12 fejezetet tartalmaz. ,,A kozuti kozleke-
dés fejlédése” c. |. fejezet a vilag gépjarmdialloma-
nyainak fejl6désével, az athalézatok fejlédésével, a
kozati kozlekedés komplex tervezésével, valamint Ma-
gyarorszag koziti kozlekedésével és Uthalozataval fog-
lalkozik. A 1l. fejezet a forgalmi és gazdasagi terve-
zést, valamint a kozuti baleseteket targyalja. A tér-
szin formaira és az altalajra vonatkozé ismereteket a
I1l. fejezet foglalja dssze. A kotet egyik f6 fejezete
(IV.) foglalkozik az tépités mdszaki tervezésével,
mégpedig az utak tervezésével a kiils6 szakaszokon, az
Gtkorszer(sités sajatos feladataival, az alépitmény,
valamint az Gtburkolatok tervezésével. Az V. fejezetet
a szerz6 a varosi utak tervezésének, a varosi gyors-
forgalmi utak kérdésének és a kozuti forgalom Uzemi
létesitményeinek szenteli. A konyv a tovabbiakban a
palyakeresztezésekkel és mitargyakkal (VI.), a gyors-
forgalmi utakkal (VII.), az attervezési iranyelvekkel
(VIIL.) foglalkozik. Kiegészitik még a szakkdnyv anya-
gat a tervezés végrehajtasarol (IX.), annak menetérél,

zetése nem oldhatd meg. A tervezet azt is rogziti,
hogy kilénszintl uatatjarok épitése indokolt,

s

ha a forgaloms(riiségi mér6szam nagyobb, mint
1000.

A soromp0 létesitésére vonatkozo és érvényben

s

levd hazai el6irdsok &ltaldban szigoribbak az ismer-
tetett tervezet ajanlasainal. A legkdzelebbi feladat

tehat a hazai elGirasok és a nemzetkdzi ajanlasok

7y

dsszehangolésa, elsésorban a forgaloms(r(iség meg-
hatdrozasa tekintetében, hogy Magyarorszag is
a nemzetkdzileg elfogadott fejlédés iranyaban
haladhasson az Utatjarok biztositasa terén.

munkarészeir6l és a tervezést koveté feladatokrdl (X.),
a kisajatitasrol és térzskdnyvezésrél (XI1.), valamint a
taj és kornyezet (XIl.) kapcsolatairdl szélé fejezetek.
A gazdagon 0sszevalogatott bé abra-anyag nagy meér-
tékben ndveli a kotet értékét.

Dr. Barna Gyula: A magyar jarm(gyartas és kozlekedés
kapcsolatanak néhany kérdése
Bp. 1964. Kozgazdasadgi és Jogi Konyvkiado, 174 old.
(ara flizve: 20,— Ft)

»A Marx Karoly Koézgazdasagtudomanyi Egyetem
Kozleményei” c. sorozat. 7. koteteként megjelent ta-
nulmany olyan témat dolgoz fel, amely mind a kozle-
kedés, mind az ipar terlletén igen id6szerli és népgaz-
dasagi jelentésége is igen nagy.

A 7 fejezetbdl all6 munkaban a szerz6 — mintegy
bevezetésil — el&szor az ipar- és a kozlekedés kapcso-
latait altalaban vazolja fel (I.), majd attekintést ad a
magyar kozlekedés torténetérdl, éspedig a hajozas, a
vasit és a kozuti kozlekedés hazai fejlédésérdl (lIl.),
tovabba vazolja a kozlekedési sziikségletek keletkezé-
sét és a kozlekedéssel szemben tdmasztott igényeket
(111). A tanulmany tovabbi fejezeteiben a szerzé a
technikai haladas és a gazdasagi fejlédés altal a jar-
mivekkel, a jarmigyartassal szemben tamasztott ko-
vetelményeket vizsgalja (IV.), és ebbdl kdvetkezteté-
seket von le a jarmi(fejlesztés legfontosabb iranyaira.
A kotet V. fejezete mutatja be hazai jarmdiparunk
termelését és fejlédését a felszabadulds utan e
fejezet a hajogyartast, a vas(ti és kozuti jarmivek
gyartasat oleli fel. A tanulmany végil — a VI. és VII.
fejezetben — megkisérli felmérni a magyar kozleke-
dés jarmigényét és szikséglet-kielégitési modjat a
kovetkezd évtizedben, valamint ramutat a jarmdipar
és a kozlekedés tavlati fejlédését befolyasold kdlcson-
hatésokra.
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Lakoterlletek kozlekedd teriletének alakulasa
a gépjarmiuvel vald ellatottsag figgvényében

KKV zsan gyula

A telepuléstervezési normék, iranyelvek és
szokasok alapjan a telepulések lakétertletén a te-
ruletfajtak fajlagos sziikségletei bizonyos hatarok
kozott ismertek. Az adatok értékelésére igen sok
kilfoldi adat is alapul szolgalt. Az egyes terilet-
fajtak fajlagos szlikségletei abszolut mértékegység-
ben (m2), illetve ezek dsszege szoros dsszefliggést
mutat a laksurlséggel, és ezzel parhuzamosan az
atlagos szintszammal. A kiilonb6z0 tipusu teriletek
fajlagos szukségleteinek kielégitése egy szempont-
bol a laks(iriiség felsé hatarat szabja meg.

A kozlekedd terulet nagysadga a laks(riségen
kivill még az alabbi tényezOk szerint is valtozik :

1. a lakossag gépjarmdivel valé ellatottsaga-
nak mértéke,

2. a gépjarmivek elhelyezési médjanak meg-
valasztasa.

Fenti szempontok kozil az els6t :

1980-ra 100 szgk/1000 lakos,
kb. 2040-re 300 szgk/1000 lakos értékben valasz-
tottuk meg. Ez egyben a gépjarmdvel valo teli-
tettséget is jelenti hazankban.

A maésodik szempont fentiek alapjan valo
vizsgalata gazdasagi kérdéssé valik, mert tavlat-
ban a gépjarmlivek dragabb elhelyezési mddja
dsszevetendd a laks(rliség nagysagéanak hataraival,
illetve annak gazdasagi vonatkozésaival.

E helyen«kiterjedt gazdasagossagi vizsgalatok
vegzésére nem teérink ki, azonban igyekszink
redlis feltevések segitsegével megallapitani :

1. azt a gépkocsi ellatottsagi fokot (szgk/1000
lakos), ameddig a gépjarmivek elhelyezése — a
hasznalatos laks(rliségi értékek és beépitési mod
mellett — szintbeni parkol6helyekkel, illetve
tobbszintes garazsok nélkil még megoldhatd,

2. azt, hogy a gépjarmivel valo telitettség
(300 szgk/1000 lakos) allapotaban milyen berende-
zések (parkolok, garazsok) segitségével tarthatok
fenn a méas okokbol is kivanatos jelenlegi laks(ir(-
ségek.

Vizsgalataink modszerét olyan alapul vett ese-
ten mutatjuk be, melynél a lakossag gépkocsival
valo ellatottsaga 100 szgk/1000 lakos, és a lako-
tertileten minden gépkocsi részere parkolohelyet,
a gépkocsik 23 reszére pedig fedett tarold-
helyet (gardzst) biztositunk. Megjegyezzik, hogy
a gépkocsiknak parkoldhellyel, de kiilondsen tarold-
hellyel valo ellatasanak fenti mertéke erdsen tul-
zott Mind az Epitésigyi Minisztérium, mind
a VATERVazonban hosszabb ideig a fenti értékeket
vette alapul, igy az 6sszehasonlitasul szolgal
a régebbi eredményekhez képest is.

El6szor a brutto lakoteriletet vizsgaltuk. A terllet
egyes elemeire vonatkozéan a VATERYV ide vonat-
kozé munkait vettlik alapul. A terlletfelhasznalés,
illetve annak mutatéi megbizhaté forrasokbol
szarmaznak.

A terlleti mérleg osszedllitasanal, ahol érték-
hatarok szerepeltek, &ltaldban a minimalis értéke-
ket vettlik figyelembe tekintettel arra, hogy a gép-
jarm(ivek elhelyezésének maximalis lehetdségeit
kerestiik (1. tablazat). A kozlekedési tertilet igényet
kilon tettik vizsgalat tér?yévé. Fenti esetben
kapott értékeket a 2. tablazat mutatja, ennek
értékeihez az aldbbiakat flizziik hozz4 :

Mozgo forgalom terlilete: e teruleti igényre vonat-
kozban j6 adatokat szolgéltat a VATERV-ben
végzett kutatas, amely szerint ha-onként az atlag-
szintszdmtol fuggden 1300—1800 m2rel szadmol-
hatunk. Aterllet az atlagszintszam novekedésével
csokken.

Lakoépuletek parkolohelyei: az épiletben lako
személyek gépjarmiveinek parkoldsara szolgalnak.
Minden gépkocsi egyuttes ott-tartdzkodasa esetén

gépkocsi  ellatottsag «lak-

p?rfo!ohely szuikseglet 1000 lakosonként
sUrdség.

Vizsgélataink szerint a parkolohelyek elhelye-
zésének tobbféle modja lehetséges.

Az 1. abrat vizsgalva lathatd, hogy amig az a)
és b) esetben egy gépkocsi helyigénye 14—17 m2
addig a c) esetben kb. 20 m2. A lakotombben gaz-
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1. tdblazat
A brutté lakoterilet fajlagos teriletfelhasznaldsi mutatéi 100 szgk/1000 lakos esetén, ha p = 100% +-g — 67%

Atlagszintszam .............. 4 5 6 7 8 9 10

Bruttd laks(riiség (f6/ha) 210—245 260—296 300—340 325—375 345—395 350—400 355—400

I. bruttdé tervezési te-
rilet (Na) oeeeceveeene, 1,0

1. fajlagos brutto
tervezési terilet

(M2TE) e 47,60 40,80 38,50 33,90 33.30 29,40 130,80 26,70 29,00 25 30 28,60 25,00 28,20 25,00
1. Lakoépiletek
beépitett terilete . 4,85 3,90 3,25 2,78 2,43 217 1,95
2. Szabad teriletek 19,00 14,20 11,40 9,70 8,75 8,25 7,80
3. Kozintézmények
terdletei ..o 4,60 4,60 4,60 4,60 4,60 4,60 4,60

4. Kozellatasi és
szolgalati létesit-

ménvek teriletei . 5,25 5,25 5,25 5,25 5,25 5,25 5,25
5. Kdzhasznalati
zoldteriletek......... 2.00 2,10 2,25 2,45 2,70 3,10 3,50

6. Tavlati inézmé-
nyék tartalék

terdlettel ............. 0,25 0,25 0,25 0,25 0,25 0,25 0,25

Osszesen ... 35,95 30,30 27,00 25,03 23,98 23,62 23,35

Kozleked6 teruletre

marad ..o 11,66 4,86 8,20 360 6,30 240 577 167 502 132 4,98 138 4,85 1,65
7. Kozlekedd terilet. 11,92 9,82 8,42 7,90 7,63 7,53 7,45

Mérleg a legked-
vez6bb esetben .. —0,27 — 1,62 —2,12 —2,13 —2,61 —2,55 —2,60

A szabad teriilet
6 m'-/f6 feletti
hanyada ..o, 14,00 9,20 6,40 4,70 3,75 3,25 2,80

Mérleg a legked-

vez8bb esetben a

szabad terilet

5 m2f6 feletti

hanyadanak igény-

bevételével ... + 13,73 +7,58 +4,28 +2,57 + 1,14 +0,70 + 0,20

2. tablazat
A kozlekedd terilet fajlagos érteke 100 szgk/1000 lakos esetén, ha p = 100% + g = 67%

Atlagszintszam ... 4 5 6 7 8 9 10

Brutté laksiirliség (fé/ha) 210—245 260—295 300—340 325— 375 345—395 350—400 355—400

Mozgé forgalom teriilete 8,20 6,10 4,70 4,10 3,80 3,70 3,60
Lakoépiletek parkolo

helyei i 1,40 1,40 1,40 1,48 1,51 1,51 1,53
Kdézintézmények parkold

helyei e,

1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00

Gépkocsi taroldk

(garadzsok) ..o 1,32 1,32 1,32 1,32 1,32 1,32 1,32

Osszesen : (m2fd) .... 11,92 9,82 8,42 7,90 7,63 7,53 7,45
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dasdgossagi okokbdl csak a fenti elhelyezési
modok johetnek széba. Mas elhelyezések esetén
a nagy teriletigény gazdasagossagi, a nagy par-
kolofellilet pedig esztétikai hatranyt jelent. A par-
kol6helyek a) esetben bemutatott kialakitasa
azonban nagy gépjarmiiszam esetén nehézségekbe
utkozik. A lakott utcdk mentén kihasithato par-
kolohelyek szama ugyanis korlatozott. Kilon-
féle megallapitdsok alapjan helyesen jarunk el,
ha ha-onként atlagosan 30 személygépkocsi (szgk)
elhelyezését tekintjik 14 m2alapterulettel a lako-
utcdk mentén megoldhatonak, mig a fennmarado
mennyisé?et 20 m2 alapterilettel a ¢) formaban
vesszuk figyelembe. E helyen is megemlitjuk,
hogy a parkol6helyek egy reszét a garazsok el6-
tereben ceélszer(i elhelyezni, mivel ez esetben
a garazsok helysziikséglete a funkciondlis atfedési
lehetd'ség miatt jelent6sen csokken.

Kozintézmények parkoldhelyei: e helyen azokat
a kozintézményeket kell figyelembe venni, amelyek
a lakdépiiletekkel szorosan kapcsolddva épiilnek,
igy parkoléhelyeik a lak6épiiletek parkol6helyeitél
nem valaszthatok szét.

Egyéb nagyobb kozintézmények, amelyek bar
nem a varoskozpont jellegzetes kozintézményei,
azonban nem a lakééplletekhez szorosan kapcso-
I6dva éplilnek, és kozlekedd teriilet szempontjabol
is kuldnleges igénnyel lépnek fel, (pl. sportstadion,
korhdz stb.). Itt a parkolasi felulet magéanak az
intézménynek a helyszikségletéhez adand6 hozza.

A figyelembe vett kdzintezmények ésahozzajuk
tartozo parkolasi igények a kovetkezok :

bolcséde : 1 parkoldhely 50 fér6hely utan

6voda : 1 parkol6hely 50 fér6hely utan,

alt. iskola:1 parkol6hely 2tt (32tanulé/tt) utéan,

kozepiskola : 1 parkolhely 1 tt (43 tanuld/tt)
utan,

Uzlet-aruhdz: 1parkoléhely30m2 brutté szint-

tertlet utan,

étterem : 1 parkoléhely 15 vendég utan.

Az 1 ha-ra vonatkoztatott parkolasi igényeket
a 3. téblazatban foglaltuk dssze.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Megallapithatd, hogy a lakoterilet kozintéz-
ményeinek parkol6helyeire vonatkoz6 fajlagos
parkolasi igény 0,5 m2f6. Ezek az eredmények
azonban tulsdgosan elméleti jellegliek, mert csak
egész szamu parkolohely fordulhat el6, az értékek
pedig viszonylag kicsik. A kozintézmények alkal-
mas csoportositasa viszont megtakaritast is lehe-
tévé tehet. Véleményiink szerint 1,0 m2f§ felté-
telezése kell6, de nem tulzott biztonsagot ad, mert
figyelembe veszi a gépjarmiveknek kildnleges
alkalmakkor val6 csoportosulasat is.

A gépkocsitarolok (gardzsok) az alabbiak :

a) egyedi Kkis garazs,

b) foldszintes sorgarazs,

C) nagy garazs,

d) emeletes parkol6 garazs,

e) foldalatti parkol6 garézs.

Az emeletes parkold gardzsok és a foldalatti
parkolé gardzsok atmenetet képeznek a varakozo,
illetve tarolohelyek kozott. Az emeletes parkolo
garazsok altalaban a varoskdzpontok jellegzetes
parkol6hely tipusai. Ezek a jelenlegi és a kozel-
jov6ben varhatd gépkocsiellatottsagi szint mellett
hazankban még nehezen képzelhet6k el. Hely-
hidny esetén a szintbeni parkoléhelyek folé kiké-
pezendd megoldasok, valamint telitettség esetén
—és, mint latni fogjuk, bizonyos laks(riiségen fe-
[0l — az emeletes parkol6 garazsok jonnek szdba.
Mindkét tipusnak el6nye, hogy fokozatosan ala-
kithatok ki a gépjarmdvel valo ellatottsag nove-
kedésével parhuzamosan, igy a lakoteruletek
tertileti mérlegét nem befolyasoljak. A kulfoldi
példakban szerepld foldalatti parkolé gardzsok
kialakitasa 2 szintben a leggyakoribb. Hatranyuk,
hogy igen dragék és emellett mdszaki Kiviteluk,
valamint tizemuk is bonyolult.

Mivel a garazstipusok terlleti igénye kozott
Iényeges kilonbség nincsen, az egyes tipusok
méreteire e helyen nem tériink ki. E fajlagos teri-
letigény a garazs tipusatol fuggetlenil 20 m2szgk;
kivétel az emeletes parkol6d garazs, ahol legalabb

3. tablazat
Koézintézmények 1 hektdrra vonatkoztatott parkolasi igényei
Atlagszintszdm ... 4 5 6 7 8 9 10
Bruttd lakslrliség (f6/ha) 210—245 260—295 300—340 325—375 345—395 350—400 355—400
BOICSOAE v 0,10 0,11 0,12 0,12 0,13 0,14 0,15
0OVO0da v 0.20 0,22 0,24 0.24 0,26 0,28 0,30
Altalanos iskola.......... 0,50 0,65 0,60 0,70 0,73 0,75 0,77
Kozépiskola ...coovvviene 0,35 0,39 0,42 0,46 0,50 0,52 0,54
(U211 S 2,80 3,37 3,84 4,15 4,40 4,47 4,56
Etterem e 2,00 2,34 2,67 3,00 3,33 3,67 4,00
Osszesen : db/ha...... 5,95 7,08 7,89 8,67 9,35 9,83 10,32
Fajlagos parkolasi igény
M2ATE o 0,52 0,50 0,49 0,50 0,51 0,52 0,54
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4 szint esetén ez az érték 5,0 m2/szgk. Megjegy-
zendd, hogy a megépllt kulfoldi példadkban is egy
gépkocsi helyszikségleteként 4,5—6,0 m2/szgk
alapterlet (telekterulet) adodik.

A példankban kidolgozott mutatészdmok, mint
méar el6bb is emlitettik, a 100 szgk/1000 lakos
esetre vonatkoztak. A feltevések az eddigi elképze-
léseket tlkrozték. A teljes kozlekedd terilet
(@ mozgd forgalom és allo jarmdvek egydltt) a
bruttd tervezési teriletnek 25,0—30,2%-ara ado-
dott. (4. t&blazat), & laks(rlsegtdl fuggben. Ez az
értek az eddig ismertekkel azonos.

A tovabbiakban vizsgaljuk meg, hogy milyen
gépkocsi ellatottsdg esetén helyezhet6k még el
a gépjarmlvek tobbszintes megoldasok nélkul.
A vizsgalatot a bruttd lakéteriletbél kiindulva
vegezzik el, a terlletfelhasznélasi mutatok mini-
malis értékeivel. A szdmitas menete és a feltevé-
sek a fentebb leirtakkal azonosak, kivéve a gép-
jarm(ivek elhelyezési aranyat, amelyeket az alabbi
csoportositasban vizsgalunk :

parkolohely a gk. 100%-a részére + garazs
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parkolohely a gk. 85%-a részére + garazs
a gk. 40%-a reszére,

parkolohely a gk. 70%-a részére -f garazs
a gk. 60%-a részére.

A gépjarmiellatottsdg fokat a telitettséggel
azonosnak, tehat 300 szgk/1000 lakos értéknek
vesszuk.

Az eredményeket az 5. és 6. tablazatok mutat-
jak be.

A 100szgk, illetve 300 szgk/1000 lakos gépjarmu-
ellatottsag kozott kulénbseg mutatkozik a tekin-
tetben, hogy a telitettséget feltételezd esetben
‘a megharomszorozddott nagy gépjarmi-szam
miatt az elhelyezés modjait at kell értékelni,
mivel a gépjarmlvek elhelyezése nagyobb te-
riletigénnyel 1ép fel.

Veéleményink szerint a parkold helyek séméja-
nak megvaltoztatasdra nincs szilkseg, azonban
a gépkocsik egy része szdmara mar nagyobb
Osszefliggd alaptertletl felUlet biztositand6, ami
egyezik az eddigi tanulméanyokban foglaltakkal.
E tanulmanyok szerint ez a teriilet legaldbb 17 m

a gk. 20%-a részére, oldalhosszi és 1500 m2 alapterileti legyen.
J1 kozlekedd tertilet %-0s ardnya a bruitd tervezési terilethez 4. lablazat
Atlagszintszam .............. 4 5 7 8 9 10
Bruttd laksiriiség (fé/ha) 210— 245 260—295 Oo i %0 325—375 345—395 ® oo 355—400
A kozlekedd teruilet %-os
ATANY A oo 25,0—29,2 255—291 25,3—288 25,6—29,6 26,4—30,2 26,4—30,1 26,4—29,8
5. tablazat

A lakoterilet fajlagos teriiletfelhasznalasi mutatoi a telitettség (300 szgk/1000 lakos) esetén, ha px = 100% + gl1=
= 20%, p2= 85% + g, = 40%, p3= 70% + g3= 00%

Atlagszintszam ............. 4 5 7 8 9 10
Bruttd laksirlség
(fo/ha) .. 210—245 260— 295 300—340 325—375 345—395 wo %00 355—400
Bruttd tervezési terilet
(ha) s e, 1,0
Fajlagos brutté tervezési
terulet (Myfg) ... 47,5—40.8 385—339 333—294 30,86—26,7 29,0—253 28,6—250 28,2—25,0
Kern kozlekedd terilet
fajlagos értéke, ha a
szabad terulet 5 m2f6
(m2f6) . 21.95 21,10 20.60 20,33 20.23 20,37 20,55
a)
Pi = ioo% 16,62 14,65 13,34 12,79 12,52 12,40 12.33
Fajlagos 91= 20%
kozleked6  b)
terilet p,, = 85%
(m 26) 9i=  40% 16,94 14.93 13,65 13,10 12,82 12,73 12,63
=
P3 — 70%
93 = 60% 17,18 15,27 13,92 13,39 13,12 13.03 12,93
Mérleg a
legkedve- a) esetben + 9,03 -7-2,75 —0,64 —2,32 —3,75 —4,17 —4,68
z6bb esetben b) esetben +8.71 + 2,47 —0.95 —2,63 —4,05 —4,50 —4,98
(m2f6) c) esethen + 8,47 + 2,13 —1,22 —2,92 —4,35 —4,80 —5,28



terdlet
terilete

laksGrlség (fé/ha)

P2 P3

Gépkocsitarolok (garazsok)

Atlagszintszam

Bruttdé tervezési

Mozgdé forgalom
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7.

A kozleked6teriilet szazalékos megoszlasa a telitettség (300 szgk/1000 lakos) esetén, szintben és kilén szintben
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Tapasztalati adatok alapjan az ilyen terileteken
aszikségesfajlagos tertilet30 mSzemélygépkocsin-
ként, az eddig feltételezett 20 m2-rel szemben,
igy maéd van a teriiletek halds fasitasara is. A fasi-
tott parkoldé tertletek azonban zdldterileti funk-
ciokat is ellatnak, igy a fasitas miatti tertlet-
ndvekedés nem irhat6 a kdzlekedd terulet rovasara.

E parkolohelyek osszefligg6 tertleten fokozato-
san fejlesztheték, tobbszintes parkol6 gardazsokka
is. A parkolé gardzsok hatésugara, 150—200 m
elérheté tavolsagot feltételezve, 8— 12 ha. Az 5.
tablazat szerint 6— 10 atlag szintszam esetén kb.
1—5 m2/f6 ossz-parkolofelillet nagysagrendben
kell valamilyen tdbbszintes megoldast alkalmazni,
mivel ilyen mennyiségl gépkocsi tarolasara az
alapterileten mar nincs lehet6ség. Az 5. tdblazat
kidolgozasahoz szolgalt segitségil a 6. tablazat,
ahol a fajlagos kozleked6 teriilet nagysagat mutattuk

(m 2/£6)

Osszesen :
Atlag (mZ2f6)
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ki. E tablazatokbol lathatd, hogy a laks(irliségek-
nek itt mar csak az als6 hatarértéket vehetjik
figyelembe, mert a fels6 hatarérték kozelében
az értelmezés megszlinik az altal, hogy a kozle-
kedésre rendelkezésre 4all6 terliletet a mozgd
forgalom igénye szinte teljesen lekoti. Ez azért
alakul igy, mert az egyes teruletfajtak minimalis
értékeit nem sértettilk meg, igy a ndvekvé koz-
leked6 teriilet (pontosabban az all6 jarmivek
helyigénye) kiszorult az alapteruletrél.

A 7. tablazat a kozlekedd teriilet %-0s megosz-
lasadt mutatja a teljes bruttd tervezési terlilethez
viszonyitva, kulon valasztva aszintben és a kilon
szintben értendd terlletet.

Végiil a 8. tablazat ad gyakorlatilag is hasznosit-
hat6 utmutatast arra vonatkozoan, hogy az atlag-
szintszdm, illetve a laks(irliség fluggvényében az
allo jarmdvek tertlete vertikalisan hogyan tagozodik.
E tablazat adatai az el6bbibdl szamitassal adodtak.

Legfontosabb kovetkeztetésként levonhatjuk,
hogy a telitettségi allapotban a kilén szintben,
emeletes garazsokban elhelyezend6 jarmiivek szama
kllondsen érzékeny a lakslraségre. Vizsgalataink
szerint 260 f6jha bruttd lakslrGségig (amely 4—5
atlagszintes beépitést jelent) valamennyi személy-
gépkocsi szintben, tehat emeletes parkolohelyek és
gardzsok nélkil elhelyezhet§ a gépjarmd-telitettseg
allapotédban is, azzal a feltétellel, hogy a lako-
éplletekhez tartozo szabad terUlet fajlagos értéke
a minimalis 5 mAf§ értéket eléri.

Tekintettel arra, hogy hazankban a jelenlegi
lakotelepek atlagos szintszama ezzel az értékkel
kozel azonos, és az 5 m2/f6 fajlagos szabad teriilet
béven rendelkezésre all, véleményiink szerint a gép-
jarmavek elhelyezésével még a telitettség allapotaban
sem lesz kulonos probléma. Nagyobb igényeket Ki-
elé%l’té helybiztositds a jovOben tervezendd ese-
tekben sem sziikséges, a 4—5 atlagszintes be-
épités esetén.

260—325 fé/ha bruttd laks(rlség esetén, amely
6—7 atlagszintes beépitésnek felel meg, az allé
jarmivek helyigénye a csak szintbeni elhelyezési
lehet6ségeket haladja meg. Fenti laks(r(iségi érté-
kek esetén 2 vagy tobbszintessé fejlesztett parkold-
hely-csoportok javasolhatok. E fedett parkold-
helyek als6 szintjei az id@jaras ellen némileg vé-
delmet nyujtanak. igy a garézsok teruletigenyénél
tobbszintes megoldas figyelembevételét kevésbé
tartjuk sziikségesnek. Megjegyzendd, hogy a tébb-
szintes parkolohelyeken a szintben elhelyezett
gépjarmuvek helyigénye nagyobb, mint azt a
nyitott parkoléhelyeken szamitasba vettik, igy
a szintben és szint felett elhelyezett gépjarmda-
szam aranyat a 8. tablazatban az alabbiakkal vet-
tik figyelembe :

Kalfoldi adatok alapljén a 2 szintes parkolo-
helyek alaptertletén elhelyezkedd geépjarmivek
fajlagos helyigénye 30 m2 igy a fels6bb szinteken
elhelyezkeddknek viszont helyigénye (terlletigé-
nye a lakoteruletb6l) méar nincsen.

Mivel szamitasainknal a lakdutak melletti par-
kolas esetén gépkocsinként 20 m2t vettink fel,
a szintbeni parkoléhelyek 2 szintessé fejlesztése
soran csak 33%-os teruletnyereség kovetkezik be.
Ez azt jelenti, hogy minden 2 db kilén szintben

Az allé jarm(ivek elhelyezési aranya a telitettség (300 szgk/1000 lakos) esetén, szintben és kiilon szintben

Atlagszintszam

Bruttd laks(riiség (f6 /h a)

Mozgé forgalom részesedése az dsszterliletbdl %-ban

Gépjarm( elhelyezési médok

%
Kilon szintben %

Szintben

jarmivek meg-

az elhelyezett
oszlasa

részesedése az
osszteriletbdl

All6 jarmivek
%-ban
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Hivatalok
(irodahazak)

Aruhaz

Uzlet (nagy)

Ipari épulet
(munkahely)

Szalloda osztalyon
feluli
I. osztalyu
11. osztalyu
I11. osztalyd

Hangversenyterem
Szinhaz

Mozik
Gydlésterem

Ktterem osztalyon
feltli
I. osztalya
Il. osztalyu
I11. osztalyu

Korhaz

Iskola

Sportlétesjtmény

Kdézintézmények parkolasi normai néhany kulfoldi allamban; javaslatok hazai norméakra

Vars6
1962

100—150 m2

100—150 m2

100—150 m2

10 alkalmazott

6—8 agy

10 20 ul&hely

20 uléhely

10 agy

10 alkalmazott

20 uléhely

NDK
1958

110— 140 m2

80— 110 m2

50—80 m2

120 m2 vagy
10 alkalmazott

8—5 agy
4—8 agy
12— 16 agy
16—24 agy

6 14 hely
10 80 hely

5- 15 hely
15—30 hely
30—45 hely
45—60 hely

NSZK szabvany
1956

100 m2

80 m2

50 m2

100 m2 vagy
5— 10 alkalmazott

2 agy
3 agy
6 agy
10 agy

5—10 hely
5—20 hely

5 hely
10 hely
20 hely
40 hely

2—20 agy

Elemi és kozép : 1 tt.

Fels6bb iskola
5—20 hallgaté
Egyetem :
5— 10 hallgaté

5—20 ul6hely

USA tapasz-
talati adatok

15—40 m2 vagy

2 alkalmazott

1—25 m2

1—25 m2

2—4 alkalmazott

szobanként
+ 5 alkal-
mazott

2—5 l6hely
-» 5 alkal-
mazott

2,5—6 hely

USA normak

19 m2

19—190 m2

2—5 alkalmazott

3 szobanként

10 l6hely

4 agy

Csikago

37 m2

kis: 28 m2
nagy : 56 m2

4 alkalmazott

6 vendég

5—10 il6hely

28 m2

3 agy

10 6

9. tablazat

Birmingham
1958

90— 180 m2

'280—370 m2

230 m2 -~ az uz-
let sajat
gépkocsijai

190—370 m2

belvarosi 3 agy,
egyéb 1 agy

20 l6hely
belvéarosi
50 Ul6hely
kulvarosi
25 iléhely

16—0 tipus
szerint

ITINIZS TANYINOANLSIAIAITZOMA



(9. tablazat folytatasa)

Hivatalok
(irodahazak)

Aruhaz
Uzlet (nagy)

Ipari épilet
(munkahely)

Szélloda osztalyon
feltli

. osztalyu

Il. osztalyu

1.

| osztalyu

Hangversenyterem
Szinhaz

Mozik
Gyllésterem

Etterem osztalyon
feltli
. osztalyu
Il. osztalyu
I11. osztalyu

Korhaz

Iskola

Sportlétesitmény

Kent
1959

230 m2alatt 30 m2
felett 46 m2

470 m2

37—56 m2

230 m2 alatt 23 m2
felett 60 m2

hétvégi : 2 szoba
egyéb : 4 szoba

40 0l6hely

10 Ul6hely

46 m2alkalmazott -f-
12 4gyanként

iskola: 2 oktato
tovabbképzés: 2 oktato
10 hallgato

Lancashire

3alkalmazott

5 agy

belvéaros :
20 f6

kilvaros :
10 f6

10 ul6hely

10 gy

London
1957
280 m2
230 m2
460 m2 -)-
izomi... min. 2 h.
5 szoba
15 ul6hely

alkalmazott 230 m2
latogatok :
40 parkol6é hely

oktaté : 230 m2
latogatdk :
40 parkold hely

London
belvaros

280 m2

280 m2

6 f6
10 6
15 16

10 hely
12 hely
15 hely

Javaslat Magyarorszagon 1964

100 szgk/100 lakos

100—120 m2

100— 120 m2 lzletterilet

80— 100 m2 uzletterdlet

25—30 alkalmazott

szobanként
10— 15 &gy

luxus :
altaldban :

15—20 ul6hely

luxus : 10 Ul6hely
altaldban : 10—20 ul6-
hely

10 agy

Altalanos és kozépiskola
2 tt

Fels6bb iskola :
hallgato

Féiskola, egyetem :
20—25 hallgato

30—35

15—20 ul6hely

300 szgk/1000 lakos

30—50 m2

40—60 m2 uzletterilet

WYZS 9 'S96T "NVATOdAT

30—40 m2 lzletteriilet

10 -15 alkalmazott

szobanként
5—10 agy

luxus :
altalaban :

8— 10 Ul6hely

luxus : 4—6 Ul6hely
altalaban : 6—10 Ul6-
hely

4 agy

Altalanos és kozépiskola
1tt

Fels6bbiskola:
hallgaté

Féiskola, egyetem :
10— 15 hallgaté

15—20

8— 10 l6hely to
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elhelyezett gepkocsi kiszorit 1 db szintben elhe-
lyezett jarmdvet, amelyek tovabbi elhelyezést
igényelnek. Léathat6, hogy 6—7 atlagszintszdm
felett a gépjarmuvek varakozasa, illetve tarolasa
csak tobbszintes megoldassal képzelhet el.

Vizsgaljuk meg, hogy egységnyi (1 ha) teriiletre
vonatkoztatva mennyi a 8—10 &tlagszintes be-
épitésnél kiadodd 45—55% kilén szintben elhe-
lyezend6 gépkocsiszam. A 8—10 atlagszintes be-
épitésnek megfelel6 325 f6/ha laks(irlség, illetve
350 fé/ha laksUr(iség esetén ez 44 szgk/ha, illetve
56 szgk/ha értékre adddik. Ilyen nagy jarm(szam
elhelyezésére egyszerli és gazdasagos megoldas
nem ismeretes. Fentiekben mar lattuk, hogy a kii-
I6n parkolohelyeken a szintek egyszer( megdupla-
zasa csak Kis {'érml'jfelesleg eseten ad megoldast,
tovabba megallapithatjuk, hogy emellett szét-
szort, az egész lakoterlletet tarkitdé tobbszintes
parkoldhely-rendszer mind épitéseben, mind fenn-
tartdsaban gazdasagtalan.

A telitettség idejére 0sszefoglalva a kovetkez6k
javasolhatok :

Lakoterlleten max. 325 f6/ha alatti, de gazdasa-
gosan inkabb 300 fé/ha alatti bruttd laks(riség
értéekig oldhaté meg viszonylag egyszerd mddon
a gépjarmivek parkoldsa, illetve elhelyezése.
Ezen felil méralakéterileteken is tdbbszintes par-
kol6 garazsok épitése sziikséges. Véleményiink
szerint ennek optimalis mérete 400—600 szgk.
befogadasara alkalmas egység lenne, amelg 8—12
ha lakéterilet kiszolgalasara alkalmas, a 150—200
m megkodzelitési tavolsag egyidejd megtartasaval.

A jelenlegi értékelés szerint ilyen létesitmények
épitésének gazdasagossaga azonban még nem mér-
hetd fel.

Kérdés, hogy a gepjarmiitelitettség idején hasz-
nalatos épitesi modszerek nem teszik-e majd
mégis gazasigosabba a magas szintszamu lakohaz-
épitést, még parkold garazsok épitésének terhével
egyutt is.

Mivel a tervezés soran a gepjarmivek tavlati
szdménak elhelyezéséhez szikséges teriilet biz-
tosithato, jelenleg a 300 f6/ha-nal magasabb brutté
laks(irliség szamitasba vételének mell6zését java-
soljuk, azzal, hogy a terlletfelhasznalas gazdasa-
gossaga szempontjabdl viszont ennek az értéknek
megkozelitését eppen célszerlinek és kivanatos-
nak tartjuk.

Néhany kozintézmény parkolasi igénye
a varosok belteriiletén

Kilon kell foglalkoznunk azzal a kérdessel,
hogy milyen igényeket jelent a gépjarmivek
varakozasa és tarolasa varosok beltertletén, illetve
varoskdzpontokban. 1tt nemcsak a helybeli lakos-
sag jarmlveinek elhelyezésérél van sz6, hanem
az e teruletek jellegzetes kozintézménycsoport-
jaihoz érkezé gépjarmdvek szamara sziikséges hely-
biztositasrol is. A kodzintézmények parkolési nor-
maira vonatkozdan a 9. tablazatban kilfoldi ada-
tokat gydjtottink ossze, és a tdblazat utolsé két

kozlekedéstudomanyi szemle

oszlopaban javaslatot tettink hazai normak Kki-
alakitasara Is.

Megjegyezzilk, hog?/ a tablazat kulféldre vonat-
kozé adatai kozul a lengyel, a német és az angol
adatok kb. 100 szgk/1000 lakos gépkocsiellatott-
s&gi szintre, az amerikai adatok pedig 300—350
szgk/1000 lakos gépkocsiellatottsagra vonatkoz-
nak. Ezek az értékek megfelelnek ez orszagok
jelenlegi ellatottsagi szintjének, egyben azonosak
a Budapesten kb. 1980-ra varhatd, valamint a teli-
tettségi szinttel. Kivételt a lengyel normak képeznek,
amelyeket szintén egy kés6bbi id6pontra varhato
gépkocsiellatottsagi szintre allapitottak meg.

A hazénkban figyelembe veendd értékekre tett
javaslatainkhoz az aldbbiakat f(izzik hozza :

Kézintézmények parkolohely normainal egyrészt
figyelembe veendd a kozintézmény jellege, maés-
részt hasznalatdnak ideje a napszakon belll. igy
intézmeények dolgozoinak sajat gépkocsijait olyan
ardnyban kell elhelyezni, amilyen ardnyban
azokat a munkaba jarashoz felhasznaljak. Kulfoldi
példak és hazai vizsgalatok egyarént azt bizo-
nyitjak, hogy a dolgozok munkaba jarashoz az
Osszes sezmeiygépkocsiknak mintegy 20—25%-at-
hasznéljak. Az intézményeket felkeresé személyek
az intézmény fajtajatol fliggden igen eltéré szam-
ban érkeznek gépkocsival.

Szinhdzak és egyéb kulturalis intézmények
esetében a gépkocsi igénybevétele nagyobb, mint
munkahelyre jaras esetében.

Ettermek, vaﬁ;y egyéb — szeszesitalt is arusito —
vendéglatbipari létesitmények esetében kisebb sze-
mélygépkocsi igénybevételre szamithatunk.

Széllodaknal mar 100 személygépkocsi/1000 lakos
ellatottsagnal is szikségesnek tartjuk a szoban-
kénti parkoldhely biztositast, figyelembe véve,
hogy hazénkban a szallodak tobbsége — 1—2
luxusjellegl és féleg kulfoldiek céljait szolgalo
szalloda kivételével —mhasonlé szinvonald.

Javaslatainkat a fentiekben véazolt elvek, vala-
mint kulféldi adatok alapjan két Gtemre dolgoztuk
ki. A 100 szgk/1000 lakos ellatottsaghoz tartozo
értékek arra figyelmeztetnek, hogy jelenlegi varos-
kozpontjainkban e normak biztositasara rovid
id6én beltl szlkség lesz ; a 300 szgk/1000 lakos
telitettségi értékre vonatkozd javaslataink vi-
szont lényegében azonosak lehetnek a tervezési
normakkal.
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A kozlekedés tavlati fejlesztési tervei kidolgozasanak

néhany problémaja a Szovjetunidban

4/tiv GY JOKSEF

A kodzelmaltban a Magyar—Szovjet Mdszaki
Egytttm(ikodési Bizottsdg keretében kiildottség
tanulmanyozta a kozlekedés tavlati tervezését a
Szovjetunidban. A tanulménylt sordn szerzett
tapasztalatokrél, a kozlekedés tavlati fejlesztési
tervei kidolgozasanak egyes kérdéseir6l és mad-
szereir6l az alabbiakban szdmolunk be.

*

A Szovjetunidban a Komplex Kozlekedési Problé-
mak Intézete gondoskodik a kozlekedés tavlati
fejlesztési terveinek kidolgozasahoz sziikséges 0ssz-
hang biztositasarol, illetve az egyes kozlekedesi
agazatok és a népgazdasag fejlesztesi titeme kozotti
helyes aranyok Kkialakitasanak koordinalasarol.
Szlkségesnek latszik ezért, hogy elsésorban ennek
az intézetnek munkajarol, szervezeti felépitésérol
és profiljanak kialakul&sardl adjunk &tfogo, rovid
ismertetést.

A Komplex Kozlekedési Problémak Intézetének
szervezeti felépitése, hataskore, profiljanak kialakulasa
és fejl6dese

A Komplex Kozlekedési Problémak Intézetét
1955-ben hivtak létre, a Szovjetunié Tudoméanyos
Akademiaja feliigyelete alatt. Legfontosabb fel-
adata ebben az id6szakban a népgazdasdg és a
kozlekedes kapcsolatainak, valamint az egyes koz-
lekedési 4gazatok kozotti koordinacio tudomanyos
kérdéseinek kidolgozasa volt.

Az Intézet f6ként elméleti kutatdsokat végzett
az egyes népgazdasagi agazatok és a kozlekedés
kapcsolatai, fejlesztési aranyainak megallapitasa
stb. terén.

1960-ban, atszervezés soran, a Komplex Koz-
lekedési Problémak Intézete a Szovjetunié Allami
Népgazdasagi Tanacsanak felugyelete ald kerdlt,
amely szerv akkor — a Tervhivatal kettéosztasa
folytan — a tavlati tervek kidolgozésat végezte.
A Komplex Kozlekedési Problémék Intézete az
Allami Népgazdasagi Tanacs Kozlekedési F6-
osztalydnak iranyitdsaval ebben az idészakban a
kovetkez6 feladatok megoldasan dolgozott :

— a kozlekedés 20 éves tavlati tervenek Ki-
dolgozésa,

— az egyes kozlekedési dgazatok varhatd fej-
lesztési irAnyainak meghatarozasa a népgazdasagi
szallitasi szikségletek fliggvényében,

— az egyes teriletek kozlekedési ellatottsaga-
nak biztositasa és

— az egyes kozlekedési agazatok fejlesztési
irdnyainak vizsgalata.

A Szovjetunié népgazdasagi irdnyitd szerveinek
atszervezése folytan 1962-t6l a Tervhivatal feladat-
kore is modosult. Atdlzott koncentraltsaggal szem-
ben fokozottabban érvényesiilt a tertleti irdnyitas
elve, nagyobb hataskort kaptak az egyes koz-

tarsasagok tervhivatalai és a gazdasagi terlletek
(korzetek) népgazdasagi tanacsai az ipar, az
épitkezések es a kozlekedés iranyitasdban. A Terv-
hivatal operativ feladatai ily modon csokkentek és
sziikségtelenné valt két kozponti tervhivatal (kilon
a tavlati és kilon az operativ éves tervek kidol-
gozésara) tovabbi fenntartasa.

A Komplex Kozlekedési Problémak Intézete a
feladatkoret tekintve ily mddon atszervezett terv-
hivatal Kozlekedési F6osztalydnak feligyelete ala
kerult. Jelenleg a nagytéavlatu terv 1970-ig terjedd
els6 Uteme, az 1966—1970 évek kozotti Otéves
terv atfogd kozlekedési problémainak kidolgozasat
végzi, valamint koordinélja az 4gazati kozlekedési
minisztériumokkal (Ossz-szovetsegi Vasuti Kozleke-
dési Minisztérium, Tengerhajozasi Minisztérium és
Polgari Légikozlekedési Minisztérium, valamint a
koztarsasagok folyamhajézasi és gépkocsikozle-
kedési minisztériumai, tovabba a minisztériumok
felligyelete al& tartoz6 sz&mos tudoméanyos kutaté-
intézettel egylttmdkddve annak Kkidolgozasat.

A Komplex Kozlekedési Problémék Intézete az
Otéves terv kidolgozasahoz a sziikséges Kiindulasi
adatokat a Tervhivatal egyéb 6sszefogd jellegi
intézeteitdl (Kozgazdaségi Intézet, Ipartelepitési
Intézet) kapja ; ily modon a népgazdasag szalli-
tasi i?enyei optimalis kieléil’tésének vizsgalatahoz
megalapozott adatok &llnak rendelkezésre.

A Komplex Kozlekedési Problémak Intézete a
széllitasi feladatokat a kozlekedés egészére, mint
egyseges hélézatra méri fel, és ez utan ésszeriien
elosztja azokat az egyes kozlekedesi agazatok
kozott. A kozlekedés agazatai, minisztériumai a
tovabbiakban a kapott szallitasi feladatokra dol-
gozzak ki részletterveiket, illetve készitenek sajat,
részletesen megindokolt és mUszaki-gazdasagi sza-
mitdsokkal aldtdmasztott terv-véltozatokat is.
Végs6 soron e valtozatok elfogadasat illetéen a
Tervhivatal Kdzlekedési F6osztalya dont, a Komplex
Kozlekedési Problémék Intézetének bevonéasaval.

A Tervhivatal Kozlekedési Fosztdlya az éves
kozlekedési tervek (illetve jelenleg az 1964—65
évekre kidolgozott 2 éves terv) véleményezésébe is
bevonja a Komplex Kozlekedési Problemék Inté-
Zetét.

A kozlekedés fejlesztési irdnyaira vonatkozo
konkrét feladatok kidolgozasara a Komplex Koz-
lekedési Problémak Intézete megbizast a Miniszter-
tandcs mellett miikodé Kozlekedési Koordinalo
Bizottsagtol kap, s az igy kapott feladatok kidolgo-
zasdba bevonja az agazati kozlekedési minisz-
tériumokat és az &gazati kozlekedési tudomanyos
kutatdintézeteket. A Komplex Kozlekedési Problé-
mak Intézete az 4gazati kozlekedési minisztériumok-
kal, kozlekedési tudoményos kutatdintézetekkel
a kapcsolatot a Tervhivatal Kozlekedési FGosztalyan,
illetve a Minisztertanadcs mellett mikod6é Kozle-
kedési Koordinalé Bizottsagon keresztll tartja,
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de adott esetben vellik kozvetlen kapcsolatba is
Iéphet.

A Komplex Kozlekedesi Probléemak Intézetenek
jelenlegi letszdma 300 f6. Az Intézet szervezetileg
a kovetkez6 osztalyokbdl all :

a) A Népgazdasagi Termelés Agazati Terv Osz-
talya a szallitasi tervek kidolgozasat végzi agaza-
tonként és f6bb arunemenként.

b) Terlleti Tervezési Osztaly a szallitasi tervek
kidolgozésat teriileti bontadsban végzi a 47 nép-
gazdasagi korzetre, illetve 102 gazdasagi teru-
letre, valamint a szallitdsi szempontbol kialaki-
tott rayonokra.

c) Egységes Kozlekedési Haldzat Osztdlya az
el6z6 ket osztalytol kapott anyagokat dolgozza
fel, illetve a szallitasi feladatokat a kozlekedési
agazatok kozott az optimalis gazdasagi kapcsolatok
kialakitdsanak szempontjabol osztja fel.

d) A Kozlekedési Csomopontok Osztalya a koz-
lekedési agazatok talalkozési helyén levé nagy
gocok ésszer( kialakitasat, nagyvarosok, ipari
kdzpontok optiméalis kozlekedési kiszolgalasanak
problémait vizsgalja és oldja meg.

e) MUszaki Fejlesztési Osztaly a muszaki fej-
lesztés, a jov6 kozlekedési eszkozei, a csdvezeték,
energitdvvezeték, rakétatechnika stb. fejleszté-
sének kérdéseivel, az optimalis jarm(élettartam
megallapitadsaval stb. foglalkozik.

f) Villamositasi Osztdly a villamositas és az
energiafelhasznalas kérdéseivel foglalkozik a vasut,
tengeri hajozas, folyami hajozas, gépkocsikozleke-
dés, cs@vezetékes szallitas, légikozlekedés és villa-
mos tavvezetékek terén.

g) Uzemeltetési Osztaly az éves szallitasi tervek
feladatainak zavartalan lebonyolitdsaval kapcso-
latban a jarm(ipark kolcsonds biztositasaval és az
egyes kozlekedesi agazatok jérmt’]Earkja dssze-
hangolt felhasznalasaval sth. foglalkozik.

h) Kulfoldi Kapcsolatok és KGST Osztaly figye-
lemmel Kiséri a vilagirodalmat, megfelel6 doku-
mentécios anyagokat bocsat a kutaték rendelke-
zésére, apolja a kulfoldi kapcsolatokat stb.

i) Beruhazasok Hatékonysagat Elemz6 Osztaly
dsszehasonlithatd mutatokat dolgoz ki az egyes
kozlekedési &gazatokra, az Onkoltség, fajlagos
beruhazas, aruszallitasi sebesség stb. vonatkoza-
séban.

j) Kozlekedési Kibernetikai Osztadly matematikai
modszerekkel kozlekedési anyagokat és adatokat
dolgoz fel az egyes szallitasok optimalis valtozatai-
nak meghatarozasara stb.

A Komplex Kozlekedési Problémak Intézete —
a fentiekben ismertetett osztalyain kivil — kilén-
b6z6 laboratériumokkal is rendelkezik az uj koz-
lekedési eszkdzok, gépkocsiszerelvények stb. sziik-
séges Kisérleteinek elvégzésére, tovabba sajat
muhelyei, nyomdaja és konyvtara segitik el6 a
tudoméanyos kutatomunkat, valamint a kutatasi
eredmények publikéldsat.

A Komplex Kozlekedési Problémak Intézetének
munkatérsai jol képzett és nagyrészt tudomanyos
mindsitéssel rendelkezd szakemberek, akik mun-
kdikat az Intézet t6bb tucat kiadvanyaban
publikaltak. A tudoményos fokozattal rendelke-
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z6k utanpotlasanak biztositasa az Intézet keretein
belil folyik. Az aspiransok szama jelenleg 36,
akik disszertacidikban az Intézet el6tt allo leg-
fontosabb feladatok tudoméanyos megoldasan dol-
goznak. A Komplex Kozlekedési Problémak Inté-
zetének Tudoméanyos Tan&csa — mint Tudomanyos
Mindsitd Bizottsag — végzi az Intézetben dolgozd
aspiransok disszertacidinak elbiralasat, a kandi-
datusi cim odaitélését.

A kozlekedés tavlati fejlesztési tervének egyes
problémait az Intézet osztalyain, annak vezetd
munkatérsaival valo targyalés, illetve a folyamat-
ban lev6 munkak megtekintése Gtjan tanulma-
nyoztuk. Ezekrél a kdvetkez6kben szamolunk be.

A népgazdasagi szallitisok mennyiségének tervezése,
az ipartelepités és a gazdasagi Korzetek kialakitasa-
nak hatasa a szallitdsok iranyaira és mennyiségére

A terlleti tervezéssel a Komplex Kozlekedési
Problémak Intézetében:

— a Népgazdasagi Termelési Agazati Terv Osz-
talya és

— a Terlileti Tervezési Osztaly egyuttesen fog-
lalkozik.

Itt mérik fel az aruszallitasi szikségleteket, az
egyes aruaramlatokat iranyonként, regionélisan
és az egyes rayonokon belill, a népgazdasagi agaza-
tok igenyei alapjan.

Az Intézet e munkak elvégzésehez sziikséges
alapadatokat a Tervhivatal iranyitasa alatt allo
Kozgazdasagi Intézettl és Ipartelepitési Intézettdl
kapja. A Kozgazdasagi Intézet dolgozza ki a nép-
gazdaség fejlesztésének fébb irdnyait és késziti el
a termelési és fogyasztasi mérlegeket, amelyek alap-
jan az lpartelepitési Intézet az egyes ipardgak
telepitését népgazdasagi korzetenkent (19 korzet)
hatarozza meg.

A népgazdasadgi korzetek nem kozigazgatési,
hanem tervezési egységek, amelyeknek élén egy-egy
tervbizottsdgall. Az ipar és mezdgazdasag iranyitasa
teljesen decentralizalt, az egyes terlleti egységek
iranyitasat kozvetlenll a népgazdasagi tanacsok
vegzik. Ezek komplex terileti egységeket foglal-
nak magukban, illetve a nagy ipari centrumok,
pl. Moszkva és Leningrad iparat iranyjtjak ;
szamuk 47. Munkajukat a Szovjetunié Allami
Tervhivatala ald tartozé 19 korzeti tervhizottsag
fogja 0Ossze.

A Kozgazdasagi Intézet az egész nepgazdasag
tavlati fejlesztését vizsgalja, és ezen belll rész-
letesen foglalkozik az 4gazatok kozotti kapcsolatok
kérdéseivel. Az egyes ipardgak fejlesztésére koz-
gazdasagilag indokolt javaslatokat dolgoz Ki.

Az lpartelepltési Intézet a Kdzgazdasagi Intézet
javaslatai alapjan a 19 nagy tervezési korzetre
dolgozza ki a konkret javaslatokat. Az ipar-
telepitési javaslatok alapjan késziilnek el egy-egy
korzet komplex fejlesztési tervjavaslatai, a ter-
melési, illetve a fogyasztasi mérlegek, amelyek
véleményezés céljabdl a Komplex Kozlekedési
Probléméak Intézetéhez kerilnek.

Az ipartelepitési és fejlesztési javaslatokra a
Komplex Kozlekedési Problémak Intézetében készi-
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tik el az egyes teriiletek szallitasi mérlegeit, amelyek
kell6 alapossaggal tikrozik az egyes ipartelepitési
javaslatok kozlekedési hatasait, illetve kozlekedés-
fejlesztési igényeit. E munké&kat az &gazati,
illetve tertleti tervezési osztaly végzi.

A terileti osztaly feladata az is, hogy megvizs-
gélja egy-egy korzet optimalis fejleszteésének ara-
nyait, valamint annak kozlekedési hatasait a
terlleti szallitdsi mérlegek alapjan és megallapitsa
az egyes tertleti egységek leggazdasagosabb kozle-
kedesi kiszolgaldsanak valtozatait. Az optimalis
fejlesztes mértekének kialakitasa érdekében tobb
véltozat keriil kidolgozésra, a szallitasi szlikségletek
és az ezzel kapcsolatos kozlekedés-fejlesztési be-
ruhazasi igények leszoritdsa érdekében.

A terlleti egységek (korzetek) kialakitasara az
alabbi szempontok irdnyadok :

1. minimélis szallitasi igeny,

2. a legkisebb, illetve optimalis eszkozfelhasz-
nalas kozlekedési célra,

3. az egyeb népgazdasagi agak eszkozfelhasz-
nalasénak Is leszoritdsa az optimalis szintre.

A Valtozatok hatékonysagat az ipar és a kozleke-
dés fejlesztésere dsszesen felhasznalt eszkdzok nép-
gazdasagi szint(i dsszehasonlitadsa révén — fejlett
matematikai mddszerek segitségével — harom
Iépcs6ben ertékelik :

a) korzetenként vizsgaljak a kozlekedés szem-
pontjdbdl fontos &ruaramlatokat jelent6 nép-
gazdasagi agazatokat ;

b) vizsgéljak a gazdasagi korzetek kozotti aru-
aramlatok alakulasat a termelési és fogyasztasi
mérlegek alapjan ;

c) a termelési és fogyasztasi mérlegek alapjan
kialakitott aruaramlatokat felosztjdAk az egyes
kozlekedési agazatok kozott (a korzetek kozott
és a korzeten belul).

A nagy gazdasagi korzeteket 6—15 mikro-
korzetre osztjak fel és ezekre is elvégzik a kdrzeten
bellli bels6 aruaramlatok vizsgalatat.

A jelenleg meglevé 19 gazdasagi korzet helyett
a vizsgalatokat kozlekedési szempontbdl részlete-
sebb bontasban: 32 terileti egységre végzik el és
készitik el a termelési, valamint fogyasztasi mér-
legeket.

A kiindulasi alapadatokat az illet6 népgazdasagi
agak &gazati kutaté intézetei adjak meg ; ezek
els6sorban termelési adatok. A legfontosabb —
mintegy 35 — termékféleséget vizsgaljak. Az
export-import adatokat a kiilkereskedelmi intéze-
tek adjak meg.

A felhasznalasi mérlegek készitése sokkal bonyo-
lultabb és nehezebb. A korzetek kozotti szallitasok
szervezésénél a legkisebb kozlekedési réaforditas
a meghatarozé tényez6 (lizemeltetési és beruhazési
koltség).

A szallitasi adatokat a kidolgozott valtozatokra
elektronikus szamitégépeken dolgozzak fel. Az
optimumot a kapott eredmények logikai elem-
zésével allapitjak meg, figyelembevéve az objektiv
adottsagokat Is.

Az itt foly6 munka méreteire jellemz6, hogy a
feladatok megoldasara — az &gazati és teruleti
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osztalyok 69 fényi létszama mellett — még 70 6
agazati kutatdintézeti kills6 munkatéars bevonésara
volt szilkség. E munka mar 4 éve folyik, 1964-ben
készliltek el az 1966—1970 évek kozotti Otéves
terv arudramlatainak teljes feldolgozasaval.

Az e?ységes kozlekedési rendszer Kialakitasa,
a szallitasok kozlekedesi agazatok kozotti ésszer(i
megosztasa és az egyuttmdkodes koordinalasa

A haldzatfejlesztés alapelve: minimalis eszkoz-
raforditassal az optimalis kihasznalas feltételeinek
biztositasa, valamint a megfelel§ ardnyok tartasa
a kozlekedesi agazatok kozott és az egyes agaza-
totl)«)Jn belul (mdszaki Iétesitmények, jarmlvek
sth.).

A korzetek kozti forgalomban csak a vasuti, vizi
és csOvezetekes szallitdst veszik tekintetbe ; a
gépjarmikozlekedés — a nagy terileti egységek
folytdin — csak a korzeteken bellli forgalomban,
a mikrokdrzetekben szerepel.

Az egyes kozlekedési &gazatok halozatat az
egységes kozlekedes részének kell tekinteni és min-
den kozlekedési agazat felhasznalasat a szamunkra
leghatékonyabb teriileteken kell biztositani. Nincs
olcso és nincs draga kozlekedési agazat ; a maga
sajatos terlletén barmelyik felhasznalasa a leg-
nagyobb hatékonysaggal jarhat. Azokon a teru-
leteken pedig, ahol parhuzamosan tébb kozlekedési
agazat m(kodik, a legmegfelelébbet kell fejleszteni.
Adott konkrét korzetekben az Intézet Osszehason-
lit6 vizsgalatokat (drunemek, uthalézat, iparvagany
sth.) végez az egyes kozlekedési agazatok felhasz-
nalasi tertileteinek megallapitasara.

igy pl. megallapitottak, hogy a 100 km-en belUli
tavolsagra a legmegfelelébb a gépkocsikozlekedés.
Tomegaruk fuvarozasanal ez a tavolsag lecsokken
mintegy 50 km-re, de nagyértéki &ruk fuvarozasa-
nal kb. 250 km-ig n6het. Jelenleg a vasuti koz-
lekedésnél mintegy 200 millié tonna aru szallitasa
esik ezen tdvolsagi Ovezeten beldl, ahol tehat a
gépkocsikozlekedésre valé atterelés gazdasagosnak
latszik. (A vasuti szallitasok atlagos tévolsaga
820 km.)

A részletes vizsgalat kiterjed az egyes aru-
nemekre is. Tobbek kdzott az olajszallitasoknél a
kérdést komplexen vizsgéljak a termeld helyektél :
olajkutaktol a feldolgozo, illetve felhasznalo
helyekig. Megallapitottak, hogy évi 1,5 miiho t
nagysagrendd olajforgalom esetén a legmegfelel6bb
a cs@vezeték.

Az druaramlatok tavlati elosztasat nagy korul-
tekintéssel kell vegrehajtani és figyelembe kell
venni az osszes szallitasi lehet6ségeket. Az opti-
malis valtozatot az dsszes felmerild koltségek és
népgazdasagi kihatasok figyelembevételével lehet
csak megallapitani.

Az elkdvetkez6 id6szakban a Szovjetunidban
a csOvezetékes szallitas és a gépkocsikozlekedés nagy-
mérték( el6retdrése varhato. Jelenleg az 0ssz-
forgalomban a vasuti kozlekedés arutonnakm-ben
mért részesedése 80% ; ez a részesedés 1980-ra,
az abszolut mennyiségi novekedés ellenére, az
emlitett kozlekedési agazatok javara mintegy
55%-ra csokken.
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A vasUthaldzat fejlesztése a gazdasadgilag még
kelléen fel nem tart tertileteken, asvanyi kincsek
Uj lel6helyeinek korzetében és a kozlekedési halo-
zattal nem rendelkezd teriileteken varhato. Ter-
mészetesen tovabb folyik a meglevé vasithaldzat
korszerUsitése, ezért a beruhazasok zomét a vasutak
villamositasara, dieselesitésére forditjak.

A Komplex Kozlekedési Problémak Intézete dol-
gozza ki az egységes kozlekedés tavlati fejlesztésének
kerettervét a varhatd széllitési igények és azok
kozlekedési agazatok kozotti megosztasanak figye-
lembevételével.

Az egyes kozlekedési agazatok fejlesztésének
részletterveit az egységes kozlekedési keretterv
alapjan dolgozzak ki az egyes agazati kozlekedési
minisztériumok, illetve azok kutatd intézetei.

A Komplex Kozlekedési Problémék Intézete az
Otéves tervekhez is szolgaltat anyagokat a Terv-
hivatal Kozlekedési FOosztalya részere ; miszaki-
gazdasdgi szamitdsokat vegez és javaslatokat
készit a mlszaki fejlesztés iranyaira, a jarmdpark
korszer(sitésére, a beruhazésok és az eszkozok
felhasznalasanak leghatékonyabb valtozataira.

Az egyes halozatfejlesztésekre kidolgozott val-
tozatokat, javaslatokat minden esetben részletes
szamitasokkal tamasztjak ala.

A széllitési szikségletek optimdlis kielégitési
modjanak meghatarozdsara Onkoltségi és terme-
lékenysegi vizsgalatokat végeznek. Az (j kozle-
kedési agazatok (pl. cs()'vezeték?, szallitasi modok
bevezetésére, az egyes aruaramlatok atcsoportosi-
tasara, koncentréalasara tett javaslatokat részlete-
sen indokoljak és a valtozatok hatékonysagéanak
dsszehasonlitasat is elvégzik.

A kozlekedési utvonalak atbocsatoképességenek
vizsgalatara, a szallitasi feladatok leghatékonyabb,
optimalis Iebonﬁolitési véaltozatainak meghatéro-
zasa vonatkozd kutaté-tervez6 munkékat az egyes
kozlekedési dgazatok és az dgazati kutatdintézetek
kozott a Komplex Kozlekedési Problémak Intézete
koordindlj 3.

E kérdések valtozatait matematikai modszerek-
kel, elektronikus szamitogépeken dolgozzak Ki.
A Komplex Kozlekedési Problémak Intézetében a
kozlekedési feladatok gépi megoldasara sajat
matematikusaik dolgozzék ki a programozasi
feladatokat. Az Intézet sajat elektronikus szamito-
gépparkkal nem rendelkezik, hanem a Tudomanyos
Akadémia elektronikus szamitogépparkjat veszi
igénybe szerz6dés alapjan, a hét bizonyos napjain.

A kozlekedési csomopontok esszerli kialakitasa, a
résztvevO kozlekedési dgazatok optimalis kapcsolatai-
nak megallapitasa, aranyos fejlesztésének biztositasa

Az egyes kozlekedési &gazatok 6sszehangolt
technoldgia szerinti Uzemeltetésének elvi kérdéseit
a Komplex Kozlekedési Problémak Intézete dolgozza
ki, adott feltételekbdl kiindulva, az aldbbi ténye-
z6k figyelembevételével :

a) alapvet6 Aaruaramlatok szervezése, irany-
vonatképzés és menetrendi egyeztetések,

b) a ritmikus munka feltételeinek biztositasa az
allomésokon, kikot6kben, egységes technoldgiai
folyamatok kidolgozdsa az egész csomopontra,
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c) az egyes kozlekedési &dgazatokra kidolgozott
technoldgia Osszhangja, a jarm(ipark kapacitasa
és az elegyaramlat nagysaga kozotti optimalis
ardnyok, valamint a komplex szervezési feladatok
megoldasa (atbocsatoképesség, a szallitasi folyamat
szabalyozésa, jarmlipark ésszer(i elosztasa stb.).

A Komplex Kozlekedési Problémak Intézetén beliil
a Kozlekedési Csomopontok Osztélya foglalkozik a
tobb kozlekedési &gazat csatlakozohelyein fekvé
gocpontok koordinalt fejlesztési és lzemeltetési
kérdéseivel.

A Szovjetunioban kb. 600 ilyen gbcpont van,
amelyeken a rakodasi munkék kb. 80%-a 0ssz-
pontosul. Kozuluk a legfontosabbak — mintegy
200 — munka@ja az egész haldzat forgalmara kihat.

A csomopontok fejlesztésenek alapelvei: a forga-
lom maximalis mérték( koncentrélasa és lebonyo-
litasanak gazdasagossaga a kozlekedési agazatok
helyes megvalasztasaval, féleg a vasuti és vizi-
kozlekedés gocainal.

Kilonds gondossadggal hangoljak ossze a koz-
lekedési csomopontokat képezd varosokban a koz-
lekedési, valamint a varosfejlesztési terveket,
illetve az ilyen igények kielégitéseét.

A kozlekedési csomopontok fejlesztési terveit
kulénboz6 valtozatokban dolgozzak ki. Azok
valamelyikét a varosok egészséges fejlédésének
zavarasa nélkul kell realizalni. A valtozatok kozil
az optimum kivéalasztasanal figyelembe veszik a
feladatok varhaté ndvekedését, és ennek alapjan
a fejlesztés lépcs6zetes megvalGsitdsanak elvét.
Az atrakasi munkdaknal a koncentralassal, a rako-
dasi munkdk maximalis gépesitésével és a gépi
rakodashoz alkalmas jarmdtipusok megvalasz-
tasdval torekednek a gazdasagossagra.

Konkrét fuvarozasi feladatok megoldasi val-
tozatainak kivalasztasanal egyeztetik a fuvarozas-
ban részt vevl kozlekedési agazatok, valamint a
rendelkezésre &ll6 rakoddberendezések kapacitasait
és a technoldgiailag dsszehangolt tervre dolgozzak ki
a szlikséges beruhazési igényeket.

A csomopontok fejlesztési valtozatainak Ossze-
hasonlitasanalaberuhazasitsszeget, az lizemeltetési
koltségeket, valamint az ebb6l adodd megtériilési
iddt veszik alapul. Ez az id§ altaldban 15—20 év.

Az lzemeltetési koltségek redlis értékelésére
dsszehasonlithatd mutatokat dolgoznak ki a kilén-
b6z6 kozlekedési &gazatokra.

A kozlekedés mdszaki berendezései, alloeszkozei,
jarmdparkja és a rakodas-gepesités ésszeri fejlesztesi
iranyainak kijelolese tavlati idGszakra

A Mlszaki Fejlesztési Osztaly foglalkozik vala-
mennyi kozlekedési &gazat berendezésfejlesztési
elveinek, iranyainak kidolgozasaval. Ennek soran
feltar6 kutatasokat, valamint tipusmeghataroza-
sokat végez, muiszaki paramétereket allapit meg.

Egy-egy konkrét téma megoldasédba bevonjak
az agazati kutato- és tervez@intézeteket is. A jarmii
élettartamot az optimum biztositdsa érdekében
a fizikai eés erkolcsi kopas figyelembevetelével,
mUszaki és gazdasagi tényezOk ertékelésével alla-
pitjak meg.
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A Miszaki Fejlesztési Osztaly, az egyes kozle-
kedési dgazatoknak megfeleléen, az alabbi csopor-
tokra tagozodik :

A gépkocsikozlekedési csoport csak a varoskozi,
tavolsagi-szallitsok kérdéseivel foglalkozik ; fontos
feladata a miszaki paraméterek kidolgozdsa a
perspektiv jarmdtipusok kialakitasahoz.

Komplex feladatként jelentkezik a fejlesztés
optimalis Utemének megallapitdsa. Az Uthaldzat
bévitésének és korszer(isitésének mértékét az Ut-
tipusok és a kozlekedd jarmlvek paramétereinek
fliggvényében hatarozzadk meg. A tisztan mliszaki
parameterek mellett figyelembe veszik a gazda-
sagossagi szempontokat, jellemzdket is. Akialakitott
jarm(tipusokat nemcsak egymassal, hanem a
vasiti kozlekedés vonatkozo paramétereivel is
Osszehasonlitjdk. Az Intézet laboratériuméban az
Uj jarm(tipusokra vonatkozoan vizsgalatokat is
végeznek.

A vizikozlekedési csoport e%i]ttm(jkbdik a Fo-
lyam-, illetve Tengerhaj6zasi Minisztérium &gazati
kutatointézeteivel. Az egyes feladatok gyakorlati
kidolgozasahoz az elvi reszeket, valamint a para-
métereket az Intézet, a részletes gyakorlati ki-
vitelezési munkakat pedig az &gazati intézetek
végzik el, a szallitasi volumen, a konkrét viszony-
IIg:ltoll< és egyéb jellemzd tényez6k figyelembevéte-
ével.

A tavlati id6szakban a hajozasndl — nagyobb
hatékonysaga folytdn — a tol6hajozés keril mind-
inkdbb el6térbe, de kisebb aruszallitasi viszonyla-
tokban nagy a jelent6sége az Onjard hajoknak is,
kilonosen a sok vizlépcs6vel beépitett folyokon
és er6s hullamverésl nagy vizfeluleteken (vonta
rendezés, zsilipelés stb. miatt).

Sokat vitatott kérdés volt a hajézasnal a meg-
felel6 perspektiv hajomotor tipusok kivalasztasa.
A legljabb kutatasok szerint az alacsony fordulat-
szamU bels6égésii motorok 20 ezer tonnaig, a g6z-
turbindk pedig a 20 ezer tonn&nal nagyobb
hajokon gazdasagosak.

Fontos kérdésként kezelik a javitasi id6k csok-
kentéset és a hajok optimalis élettartamanak meg-
allapitasat. Jelenleg az optimalis élettartamot
25 évnek veszik (a tengeri hajoknal ez kisebb,
a folyami hajoknal nagyobb). Altalaban a hajok
8—10 évenként keriilnek nagyjavitasra, tehat
2 nagyjavitas utdn selejtezik azokat.

Az (j hajotipusok : a szarnyas- és légparnas
hajok felhasznélasa elsésorban a személyszallitas-
nal gazdasagos.

A vasuti kozlekedésnél a legfontosabb feladat —
amelynek végrehajtdsa méar évek ota folyik —
a teljes rekonstrukcid, a vontatds korszer(sitése
a villamos és dieselvontatas révén, a forgalmi
sebesség novelése, a gépesités és automatizalas
fokozésa.
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Az Intézet e fontos témakban irdnyitja a jarm-
vek, berendezések perspektiv paramétereinek Kki-
dolgozésat, illetve a konstrukcidkkal szemben
tdmasztott kovetelmények megszabasat.

A Miiszaki Fejlesztési Osztaly foglalkozik az Uj
kozlekedési agazatok, szallitdsi modok, tdbbe
kozott az egysini vasat, a légparnas kozlekedési
eszkdzok, valamint a rakéta-szallitds hasznositasi
lehet6ségeivel is.

Az ) kozlekedési agazatok személy- és &ru-
szallitasra alkalmas jarmdtipusai paramétereinek
meghatarozasanal mintegy 20 éves perspektiv id6-
szakot vesznek figyelembe.

Az egysin( vasutat mint varosi, illetve el6varosi
kozlekedési eszkozt vizsgaljak, abbdl a szempont-
bol, hogy segitségével a slr(in lakott nagy el6-
varosi telepllések, illetve a varoson kiviil 30—40
km-re levd repul6terek a véaroskozponttal Ossze-
kothetGk-e, és a forgalom korszer(, gyors, gazda-
s&gos lebonyolitasa altala biztosithato-e.

Ugy latjak, hogy az egysin(i vasut a nagy-
varosokban — vagy s(irlin lakott ipari kézpontok-
ban — a leghatékonyabb, de szamitasba johet
még a fejletlen kozlekedési haldzattal rendelkezd
lakatlan teriletek kozlekedési halozatanak ki-
alakitasanal is.

A légparnés kozlekedési eszkozok — amelyek
szarazon és vizen egyarant kozlekedhetnek —
valamint a rakétdk kozlekedési célokra torténd fel-
hasznélasa kisérleti stddiumban van.

Az er6teljesen fejléd6 népgazdasag egyre no-
vekvd aruszallitasi igényeinek maradéktalan Ki-
elégitése, a személyszallitds kényelmének és gyorsa-
saganak fokozésa egyre nagyobb kovetelményeket
tdmaszt a kozlekedéssel szemben. Ez megkoveteli
a hagyomanyos és az (] kozlekedési dgazatok ossze-
hangolt fejlesztését. A tavlati id6szakban ezért a
Szovjetunioban — méreteit tekintve vilagrésznyi
orszaghan — a legfontosabb feladat a kdzlekedés
terén a kozlekedési hal6zat tovabbi fejlesztése, az
egyes kozlekedési agazatok kozotti ésszer( forga-
lommegosztas megvaldsitdsa és az egységes kozle-
kedéspolitika érvényesitése révén.

*

A tanulményutnak a fentiekben roviden vazolt
anyagabol hazai viszonyaink kozott — figyelembe
véve népgazdasagi és teriileti adottsdgainkat —
foként:

a) a népgazdasag és a kozlekedés kapcsolatait,
valamint a kozlekedési agazatok koordinaciojat
szolgald kutatomunkéra, valamint

b) a kozlekedésfejlesztés tavlati tervének tudo-
manyos megalapozasara vonatkozd tapasztalatok
lesznek hasznosithatok.
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A tehergéepkocsifuvarozds menetiranyitadsanak 0j maddszere

és gyakorlati tapasztalatai a Csehszlovak Szocialista Koztarsasagban
Dr. FKANTISIK PETROV8K i —RUDOLF LANGHAMME R—MARTA KOCKOVA (Praga)

d /

A Kozlekedéstudomanyi Szemle 1963. évi 12,
szdmaban megjelent cikkink ismertette a teher-
gépkocsifuvarozas diszpécser szolgalatanak uj elveit
és eljarasait.* A cikknek az volt a célja, hogy a
magyar kozlekedés szakembereit tajékoztassa a
menetiranyitéi munka 0j mddszerérdl, amelynek
bevezetésével a kozeljovbben a csehszlovak Szo-
cialista Koztarsasagban a gepkocsifuvarozas terén
megtakaritasokat kivannak elérni.

1 A feluzemi és teljestizem( kisérletek, valamint
a kiserleti.izem tapasztalatai

A menetiranyitas Uj médszerét, szamitasi techni-
kajat, valamint a végrehajtds megkonnyitésére
javasolt segédeszkozoket 1963-ban néhéany rovid
ideig tartd Kkisérlettel, valamint 1964-ben harom
honapos, az el6z6eknel Iényegesen nagyobb teri-
letre Kiterjed6 kisérleti Uizemben probaltak ki.

Noha az emlitett cikkben ismertetett Gj disz-
pécser szolgélati eljarast els6sorban a gépkocsi-
fuvarozasi korzeteken beluli bevezetésre szantik,
a kisérleti (izemet a csehszlovak allami gépkocsi-
kozlekedés két Uzemegységének a vonzasi korzeté-
ben valésitottdk meg. Ez a terllet nemcsak
Pardubice és Chrudim jaras teriiletét, hanem a
szomszédos jarasokat is magaban foglalta.

Az itt m(kodé ket autokozlekedési vallalat kozos
menetiranyitéi szolgalatot létesitett. A kidolgozott
szervezeti és miikodési szabalyzat nemcsak a
vallalatok tevékenységét, jogat és kotelességét
szabalyozta, hanem azok kolcsonds viszonyat is
a kdzds menetiranyit6i szolgalat tevékenységében.

Ajavasolt modszernek és a szamitasi technikanak
ebben az elég nagy terlletld korzetben torténé
megvalositaséhoz a féllizemd kisérleteknek azon
tapasztalatai alapjan lehetett hozzéafogni, amelyek
megmutattak, hogy az iranyitas (j formainak
hatekonyséaga a kovetkez6ktol flgg :

—= a fuvarozast Ugy kell megszervezni, hogy az
lehetévé tegye azonos tipust (billendszekrényes
stb.) kocsik vezénylését,

* A menetiranyitas Gj elveit és folyamatait a szer-
z6k itt mar nem ismertetik. Utalunk azonban arra,
hogy el6z6 cikkiinkben a szerzék részletesen leirtdk a
tehergépkocsikdzlekedés menetiranyitasi eljarasanak al-
talunk kidolgozott matematikai modelljét, a modell
matrixait, a szallitdisok optimalizdldasa — a minimalis
futasi teljesitmény elérése — céljabdl adott korzetben
kialakitand6 vagonokat és a rayonokat reprezentalo
helyeket (reprezentans hely), a rakott és lres mene-
tekb6l kialakitandé ciklusokat, valamint azokat a
segédeszkozoket (szignalizator vagy diszpécseri szamold-
asztal, diszpécser-lap, és diszpécser-tabla) is, amelyeket
a gyakorlati munkdhoz ajanlanak. Az eljaras lényegé-
ben a linearis programozason alapulé egyszer(sitett és
az optimumot jél megkdzelité, a gyakorlati bevezetésre
igen alkalmas modszer. A jelen cikk mar csak e mod-
szernek a tovabbi egyszerlsitésével és a kisérleti for-
galom, valamint — a menetiranyitads javasolt mddjanak
megvaldsitasa soran szerzett tapasztalatok alapjan —
a végrehajtas megkdnnyitésével foglalkozik. (Szerk.)

— a valasztott fuvarozési médnak megfeleld
korzeteket és azok reprezentans helyeit célszer(ien
kell kialakitani,

. f a forduldk képzésének maédjat egyszerdsiteni
ell.

2. A modszer egyszer(sitése

A félizem( Kkisérletek megmutattdk, hogy a
javasolt mddszer a legnagyobb hasznot szakositott
fuvarozasok Szervezése esetén biztositja, tehat olyan
anyagok fuvarozasanal, amelyek a fuvarozéas
szempontjabol azonos vagy basonlo jellegliek.
Ezért, a kisérleti Uzem szervezése alkalméaval a
mér emlitett korzetben a kdzds menetirdnyitoi
szolgalatot homok-, kavics-, murva- és kéfuvaro-
zasok lebonyolitadsara vezették be, tehat olyan
anyagok fuvarozasara, amelyeknek szallitsat azo-
nos fajtaju, de eltér6 hordképességl (billend-
szekrényes) kocsikkal lehet lebonyolitani.

A fuvarozasok szakositasa egyuttal a ksrzetek-
nek, f6leg azok reprezentans helyeinek tovabbi pon-
tos meghatarozasat is lehetéve teszi. A fuvarozas
szakositasanal nem kell a korzetek Aaltalanos
reprezentans helyeit valasztani, elég ha kdzvetlenil
csak a homokbéanyat, a k6banyét stb. hatarozzuk
meg. A fuvarozasok szakositasa egyuttal kiterjed
a fennmaradd korzetekben a reprezentans helyek
meghatarozasara is, minthogy itt a kivalasztott
anyagra vonatkozoan a reprezentansok forgalmilag
a legjobban érintett helyek lesznek, tehat a tele-
pilések 0j épitkezesei, épiletelemgyarak, Gtépite-
sek, hidépitesek stb.

Azéltal, hogy a fuvarozdsok minden nemére
kdzvetlenll a fuvarozand6é anyagok forrasainak
a helyeit, illetve a vonatkozé korzetben a nagy
épitkezések helyeit tekintjik reprezentans he-
lyeknek, megkozelitjik az 6sszeallitott modell
idedalis allapotat és a javasolt mddszerrel az elért
eredményeket is megjavitjuk. Azokat & helyeket,
amelyek az adott anyagot illetéen forgalmilag
nem annyira érintettek, a vonatkozé korzetbe
lehet sorozni, illetve 0Osszevonni, minthogy a
szallitmanyok dont6 mennyisége kozvetlendl a
korzetek reprezentans hellyei felé iranyul, és az
ﬁsetlﬁges eltérések minimalisak, tehat elhanyagol-

atok.

A féluzem( kisérletek tapasztalatai azt is meg-
mutattdk, hogy az egyes fuvarozasokra igénybe-
veendd jarmivek meghatdrozasanak modszerét MEQ
lehet valtoztatni és jelent6sen egyszerdsiteni is
lehet. Az eredetileg javasolt, az el6z6 cikkben
ismertetett modszerben a menetiranyité az azonos
hordképességl kocsik egyes csoportjaira a fuva-
rozast csak sajat tapasztalatai alapjan tervezte..
Az optimalizaciot a jarmivek ezen csoportjain
belul hajtotta vegre. A prdba- és kisérleti Uzem
folyaman sikeriilt az egész problémat konnyebben
és pontosabban megoldani a kovetkezdkeppen :
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Az egyes fuvarozési igényeket tonnakban irjuk
be és abradzoljuk a diszpécser tablara helyezett
attetsz0 papirra. Az azonos korzetek kdzottigenyelt
fuvarozasokat azonban mar nem o@sszesitjik, ha-
nem minde?(yiket kilon irjuk be. Egyidejlileg
megallapitjuk az egyes garazsokban levG kocsik
kapacitasat tonnékban, de azokat sem adjuk
Ossze. Ezeket az adatokat is beirjuk dsszegezetlentl
a szignalizator széleire (névcedulak). A 30, 15 és
20 tonnas fuvarozasi igényeket tehat a szignali-
zator névcédulajara nem 65 tonna Osszegezésben
irjuk be, hanem csak mint széls6 értéket : 30 -
_+15+ 20

Az Ures meneteknek minimumra csokkentését
az egyes fuvarozési igények (megrendelések) alap-
jan hajtjuk végre, amikor is arra tgyeltnk, hogy
az egyes szerelvények (jarmivek) beosztasa utani
maradvany ne legyen sokkal kisebb azoknak a
jarm(szerelvényeknek a hordképességénél, ame-
lyeket a kdzos menetiranyitdi szolgalat rendelke-
zeésére bocsatottak. Ha ilyen felosztast nem lehet
elérni, akkor ennek bekapcsolési lehetGségét a
forduloba — ha kedvezdk is — elhagyjuk.

Ily médon megkapjuk a rakott meneteket és
a legkedvez6bb Ures meneteket tonndban, utana
pedig meg lehet kezdeni az egyes jarm(ivek részére
az optimalis fordulok Kidolgozasat. A menet-
iranyitd a kovetkezd miiszakra meghatarozza a
tervet, mindenekel6tt a legnagyobb hordképesség
jarmQvekre, mégpedig oly modon, hogy kdzllik
mindegyikre azt alegjobb fordul6t veszi figyelembe,
amelyet a jarm({ egy mioszak alatt teljesiteni
képes. Utdna fokozatosan Kkidolgozza a tobbi
ugyanilyen hordképessegli jarminek, majd a
kisebb hordképességli szerelvényeknek a for-
duloit is.

igy tulajdonképpen 6sszekapcsolja a fuvarozasi
igényeknek a jarmivek egyes tipusaira és hord-
képességeire torténd szétosztasat a rakott és az
Ures menetek optimalis meghatarozésaval. A for-
duldk kidolgozasanal természetesen lgyelnie kell
arra is, hogy nagyobb hordképességl jarmivek
kihasznélasa utan az elfuvarozatlanul maradt arut
veszteségmentesen lehessen elszallitani a még ren-
delkezésére allo jarmlvekkel. Ha pl. 30 t elszalli-
tasat kellene biztositania és 10 t legkisebb hord-
képességli jarmivek &llndnak rendelkezésére, kép-
telen lenne egy tizenkét tonnés jarmivet kétszer
kihasznalni, igy a fuvarozést kénytelen lenne
harom 10t hordképessegl jarmdvel lebonyolitani.
Az eredeti modszerrel szemben jelentkez6 vala-
mennyi ilyen valtozas a gyakorlat tovabbi egy-
szer(isitéset és tokéletesitését szolgalja.

3. Az egyszer(sitett modszer megvilagitasa
peldakkal

A menetiranyit6i szolgélatban az igy egyszer-
sitett és a gyakorlatban bevalt médszert a kévet-
kez§ példan keresztul lehet megvilégitani :

Az a terllet, amelyen ebben a példaban a
fuvarozast tervezziik és irdnyitjuk, az 1. abraba
berajzolt kdrzetekre oszlik. Mint latjuk, az eredeti
modszertdl eltér6en egészen szabélytalan korzeteket
vettlink alapul, mégpedig azoknak az aruknak a

szallitasi szikségletei szerint, amelyek kielégitését
tervezni és iranyitani akarjuk. A szabalyozott
kiszolgalasi tertilet kozpontjaban, amelyben —
amint mar az az el6z6ekbdl is kitlinik — sokkal
tobb a nagyobb fuvarozasi igény( helység (termé-
szetesen a figyelembevett aru miatt), kisebbek a
korzetek, mint a szabalyozott terilet szélein, ahol
a fuvarozas szempontjabol sokkal kevesebb helység
veendd figyelembe. Mindegyik korzetben, az ere-
deti moddszerrel 6sszhangban, a flivarozas Aaltal
legjobban érintett helységet valasztottuk a korzet
reprezentansanak. Minthogy példankban csak az
épitkezési anyagok (homok, kavics, k&) fuvaro-
zasat kell biztositani, az anyaghiannyal kizdd
korzetek reprezentansainak kozvetlentl a forréso-
kat, tehat a homok-, kavics- és kébanyakat kell
tekinteni. Az 1. &braban a forrdsok kereszttel
jeléltek, a kocsik garazsai pedig korrel.

A kilométermutatot

— a jarm(vek garazsai és a forrasok,

— az egyes korzetek reprezenténsai és a forréa-
sok, valamint

— a reprezentansok és a garazsok kozotti
tdvolsdgokbdl keszitjuk el. Ebbdl ugyandgy,
mint az eredeti mddszernél, a matrixon a frekvencia-
modszer segitségével kiszamitjuk az el6nyoket
(lasd a lapunk 1963. évi 538. és tovabbi oldalain
a 6. fejezetet).

Amodositott matrixot mindaddig nem kell meg-
véltoztatni, mig termelési (0j forrasok létesitése,
illetve a meglevd forrdsok megszintetése) vagy
értékesitési vonatkozdsban a szabalyozott teru-
leten nem all be valtozas (Uj telepiilések, nagyobb
épitkezések, azok befejezése és hasonlok). Ha a
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1. tablazat
. A Mennyiség
Honnan Hovéa Aru t-ban
23 65 homok 40
33 53 homok 60
42 44 homok 20
42 45 homok 30
52 23 ké 40
52 65 kavics 20
62 23 kavics 60
64 62 k6 60

szabalyozott teruletre kiszamitott matrix ala;l)jén
Osszedllitott tablazatot behelyezték a szignaliza-
torba és a fuvarozasi igények ismertek, hozza lehet
kezdeni a kovetkezd miszak tervének az dssze-
allitasahoz.

A megoldott példa fuvarozasi igényeit az 1. tab-
lazat tartalmazza. Valamennyi fuvarozasi igénynél
feltintettiik a berakas helyét, a rendeltetési helyet,
az aru nemét, mennyiségét tonnaban, esetleg azt
az id6pontot is, ameddig a fuvarozasra keriil6
arut a rendeltetési [helyen ki kell szolgéltatni.

A tdblazatban a berakas helyét és a rendeltetési
helyet csak a korzetek szamaival jel6ltik (a kor-
zetek elnevezései nincsenek feltiintetve). A 2. tab-
lazatban a jarmivek garazsainal szerepel azoknak

2. tablazat
i Hordképésség
Garazs
20 t 15 t 10 t
42 1
43 2
65 1 2

a jarm(veknek a mennyisége és hordképessége is,
amelyek erre a szakositott fuvarozasra rendelke-
zésre allnak.

Az 1.6s a 2. tablazathol lehet a forgalmi probléma
sz8Is6 értékeit megallapitani az lres menetek Ki-
szamitasahoz ; a forgalmi problémét a szignaliza-
tor (diszpécseri szamol6 asztal) segitségével lehet
megoldani. A tovabbi folyamat részére a teljes
matrixb6l csak azokat az értékeket irjuk be a
3. tablézatha, amelyeket a megoldasnal figyelembe
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kell venni. A 3. tablazat ugyanis a hatarértékeket
mutatja. Az eredeti mddszer szerint a megoldas-
nal az értékel6 matrix legkisebb egységei alapjan
kellett a besorozést végrehajtani. Ez az eljarés
Iényegében megmaradt a jelenlegi pontosabb és
egyszerlisitett modszernél is, szorzataiban azon-
ban mar bizonyos legcsekélyebb hordképességek is
bennfoglaltatnak.

Ezt 1Ismét csak a megoldott példan keresztil
lehet bebizonyitani. EI kell foglalni a vonatkozé
korzetek 45. és 53. sorat, valamint a vonatkozo
garazs 42. és a korzet 42. oszlopat. Abbdl a célbdl,
hogy attekintést nyerjunk, a fennmaradd lehet6-
ségeket a 4. tdblazatban foglaljuk Gssze.

Ha most a korabbi mddszer szerint jarnank el,
el kellene foglalni a 203-as jel(i értékel6 mez6t.
A vonatkoz6 szélsé értékek 15 és 20 t, a megoldas
értéke tehat 15. A 43. korzet sordban 5t maradna.
Minthogy példankban a legkisebb hordképesség,
amellyel a menetiranyité rendelkezik 10 t, ezt a
menetet egyetlen jarmd sem lenne képes rako-
mannyal kihasznalni. Ezért ezt a besorozast is
kihagyjuk és a tovabbi legalacsonyabb szdmot,
a 229-et vesszik. igy elfoglalhatunk 20 tonnét és
ezzel felszamoljuk a 43. korzet sorat. A 45. korzet
sordban mindkét mez6be 15 tonnat sorozunk be,
s igy a probléma megoldést nyer.

Az 5. tdblazatba irtuk be a fuvarozési igényeket
és a kiszamitott Ures meneteket; a tablazatot Ki
kell még egésziteni a vonatkoz6 kilométertavol-
sagokkal. Ezt kovet6en az egész helyzetet beraj-
zoljuk a 2. &bra térképvézlatdba, amelyen a
szabalyozott teriilet korzeteit vazlatosan jeloltik.

4. tablazat
42q 42
45 250 252 30
43 203 229 20
15 20
+
15

A fordulé kidolgozasanal ebben a t&blazatban
mindazokat a meneteket vonallal és iranyt jelz6
nyillal {'(elb'lj[]k meg, amelyeket a forduloba be-
sorozunk .

Felhivtuk mar arra a figyelmet, hogy p fordulo-
kat el6szor a rendelkezésre all6 legnagyobb hord-

43 42 65 23 33
43 132 69
42 170 85
65 309 275
23 83 147 295 0 32
44 79 183 104 67 112
45 157 250 35 145 181
53 120 203 153 234 169
62 172 98 221 282 211
65 232 290 7 313 276
10 15 20 40 60
+ +
10 10
4~

10

3. tablazat
42 52 62 64
141 125 175 177 10 4- 10
22 44 92 236 15
298 264 214 58 20 + 10 + 10
93 226 247 243 40 + 60
186 189 242 197 20
252 254 235 131 30
229 163 114 75 60, 20
136 77 12 164 60
299 266 216 59 20 + 40
20 40 60 60
+ +
30 20
15
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Honnan Hova Km Tonna
23 65 60 40
33 53 22 60
42 44 36 20
42 45 56 30
52 23 47 40
52 65 41 20
62 23 50 60
64 62 26 60
43 52 16 10+ 10
42 42 4 15
65 64 16 20+ 10+10
23 23 0 40
23 33 20 60
45 42 56 15
53 42 24 20
53 52 19 40
62 62 0 60
65 64 16 20
44 43 18 10+ 10
45 42 24 15
65 65 0 20+ 10+ 10

képességli jarmiivekre hatarozzuk meg. Esetiink-
ben ez 20 t hordképességl szerelvény, amelynek a
garézsa a 65. kdrzetben van. A 65. kdrzethdl lres
menetek csak a 64. kdrzetben iranyulnak. Ebben a
kdrzetben nincsen mas valasztasra lehet6ség, a sze-
relvény tehat rakoménnyal a 62. korzetbe foly-
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5. tablazat
A jarm(ivek hordképessége
20 15 10 10 10 10
11l /1
/ Il /1l
/ /
/1
11l I
/

/ Il Il
/ I /1
/ /

/
/ /
/1 /1
/ o/ /1l
/
/ /
/ / /
/ /1 /1
/ /
/ /
/
/ / /

tatja Gtjat, ahonnan ismét rakoméannyal a 23.
korzetbe.

Ebbdl a korzeth6l vagy a 33. kérzetbe iranyuld
ires menetet, vagy a 65. korzetbe iranyuld rakott
menetet lehet kiemelni.

Mindkét lehetéséget attekinthetébben a kovet-
kez6keppen fejezhetjiik ki :

65—64 = 62 = 23 = 65
65—64 = 62 = 23 — 33

ahol ,,= ” arakott menetet, ,,—” pedig az lres me-
netet jelzi.

Az els6 tervezett menet tavolsdga 152 km, a
masodiké pedig 112 km. Az els6 példaban zart for-
dulé keletkezett, amely azonban ardnylag rovid,
s ezért azt szerelvénnyel kell biztositani, hacsak
ezt a forduldét nem lehet a miszak jelent6s meg-
hosszabbitasa nélkil megismételni. Ezért a méso-
dik véltozatot hasznaljuk ki.

Aszerelvény ezért a 33. korzetb6l az 53. kdrzetbe
fuvaroz rakomanyt, ahonnan lres menetben az 52.
korzetbe megy, majd ismét rakomannyal a 65.
korzetbe. A jelképesen meghatarozott forduld a
kovetkez6 alakot Olti :

65—64 = 62 = 23—33 = 53—52 = 65

Ez a fordul6 139 km-es rakott menetet és
65 km-es Ures menetet, tehat osszesen 204 km-t
foglal magaban.

A tobbi fordul6 6sszeallitasat mar nem kell kime-
ritéen leirni, elég csak az eredményt tablazat for-
méajaban feltlintetni. (6. tblazat).

4. A Kisérlet Uzemgazdaségi eredményei

Az elmondottakbol kitlnik, hogy kisérleti Gizem
folyaméan a szakositott fuvarozasok szabalyozéasa-
val nemcsak a korzetek képzését sikerlil meghata-
rozni és azok reprezentans helyeit megallapitani,
hanem egyuttal egyszerdsiteni lehet a rakomanyok
komplettirozasat is (mégpedig diszpécseri szamold



Hord-
képes-
ség

15 42 = 45 — 42 = 45 — 42

10 43 — 52 = 23— 33= 53—52= 23—33=
10 43 — 52 = 23 —33 = 53 —52= 23— 33 =
10 65— 64 = 62= 23=65—64=62= 23 =
10 .65—64=62= 23=65—64= 62= 23 =

asztal nélkil is), féleg azonban meg lehet kénnyi-
teni a fordulok osszeallitasat, és meg lehet roviditeni
a fordulok képzésének az idejét.

Ez az egyszer(sités, bar a menetiranyitoi szol-
galat 0j modszerével a kdvetkez6 miszakra szold
tervkészités — kb. 16 Gj mddszer szerint iranyi-
tott szerelvénynél (jarmunél) —valamivel id6igé-
nyesebb az eddigi (hagyomanyos) mddszernél, a
gépkocsifuvarozads terén jelentds megtakaritast
tesz lehet6vé.

Az irdnyitds Uj modszerének hatékonysagat
azokbdl az adatokbdl és mutatdkbdl, valamint abbdl
az onkoltségesokkenésbdl lehet megitélni, amelyet a
kisérleti izem folyaman elértek.

Naponta tizenhat 13 t atlagos hordképességu
szerelvénnyel (jarm(vel) 720 t homokot, kavicsot
és murvat fuvaroztak, ami 35 t teljesitményt
jelent 1t hordképességrel Emellett minden sze-
relvény (jArmd{) naponta &tlagosan 225 km-t
futott, és 1660 tkm hasznos végleges teljesitményt
ért el. Akisérleti Gizem folyaman a "-tényez, a me-
netek kihasznalasi tényezG6je atlagosan elérte a
60%-ot, a hordképesség kihasznalasi tényezdje
pedig a 100%-ot. Hangsulyozni kell, hogy a R
tényezd az Uj modszer révén 0,5%-kai ndvekedett.

A kisérleti Uizem folyamén az Uj modszer szerint
irdnyitott 1 km menetre es6 (berakas és kirakas
nélkuli) onkoltséget sikerllt 16,8%-kal csokkenteni
és a szerelvények (jarmlvek) tébb mint 10%-at,
valamint a gépkocsivezet6k ugyanilyen szazalékat
naponta tovabbi mas fuvarozasokra felhasznalni.

Egyidejlleg kb. 10% (izemanyagot és gumiabron-
csot is megtakaritottak.

Ezeket a kedvez6 eredményeket a kdzds menet-
irdnyitoi szolgalat hatékonysaganak fokozaséval

1 A kisérleti Gizem folyaman a szerelvények mennyi-
sége csak jelentéktelenil valtozott, annak ellenére,
hogy a menetirdnyiték begyakorlasa utan annak foko-
zatos ndvekedésével szamoltak. Erre azonban nem
kerult sor, mert a jarmiveket cukorrépa-fuvarozasra
kellett beallitani.

kozlekedéstudomanyi szemle

6. tablazat
Km

rakottmenet {res menet 0sszesen
112 116 228
53 — 42 = 44 — 43 174 117 291
53 — 42 = 44 — 43 174 117 291
65 272 32 304
65 272 32 304

még tovabb lehet javitani. A fuvaroztatokkal valo
szorosabb egyuttm(kddés révén csokkenteni lehet
majd a rakodéasra varast. A gépkocsivezetfk
megszilarditott fegyelmével pedig biztositani lehet
majd az alkalmas fordulok megtartasat.2

A kisérleti Uzem folyaman a kézds menetiranyi-
toi szolgalatban 2 menetiranyitd végezte a fuvaro-
zasok iranyitasat. Oket, amint begyakoroltadk ma-
gukat, tovabbi feladatok elvégzésével is megbiz-
tak, hogy munkaidejtik ki legyen hasznalva.

Az iranyitds Uj forméja nem igényli a dolgozok
létszaménak a novelését, mert az Uj szamitasi techni-
kaval a legalkalmasabb gépkocsivezetket is be
lehet osztani kozvetlen irdnyitéi munkakdrbe.
Az (j moOdszerre attérés azonos mennyiségl fuva-
rozds mellett kevesebb gépkocsivezet6 foglalkoztata-
sat igényli.

A menetiranyitok segédeszkdzei bevaltak. A szig-
nalizétor eddig még egyszer sem hibasodott meg.
Ezt is—ugyanugy, mint a menetiranyitdi tablat —
modositds nélkul szériagyartasra lehet atadni.

*

A Kisérleti Uzem befejeztével a kdz6s menetira-
nyitdi szolgalat iranyitja tovabbra is a két forgalmi
vallalat uzemet. A szolgalat tevekenységét fokoza-
tosan elmélyitik és kiszélesitik. Avallalati igazgato-
s&g hataskorét, amely a két forgalmi vallalatot
irdnyitja, a jové évben Hradec Kralové jarés teri-
letére is Kiterjesztik.

Parhuzamosan targyaldsok folynak ennek a rend-
szernek a Csehszlovdk Szocialista Koztarsasag
tovabbi jarasaiban tortén6 bevezetéserdl is.

2 Ezeknek az el6feltételeknek a teljesitése esetén

csdkkenteni lehetne a 8 tényezd tervezett és a fuvaroza-
sok alatt ténylegesen elért értéke kdzotti kulonbséget.
Addig, amig a tervezett fordulok R tényez6je 63 %-ot
ért el, a napi bejegyzések kiértékelésénél csak 60%-ot
allapitottak meg. A B tényezd mindkét értékét a kisér-
leti izem 0Osszes napjat figyelembevéve atlagosan sza-
mitottak.
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Célszerlségi szempontok a megallohelyi varohazak tervezéséhez

Dr. AUJESZKY LAsSzLO

Magyarorszagon a helykdzi autobuszvonalak
megalléin, valamint a varosi autébusz- és villamos-
jaratok mentén egyre nagyobb szdmban létesite-
nek az utasok részére vardhédzakat, amelyeknek
az a rendeltetésiik, hogy a jaratok beérkezéséig
vedelmet nydjtsanak az id6jaras viszontagsagai,
elsésorban a szélviharok és esok ellen.

Bar ezek a létesitmények nem a kozlekedés
gyorsabb és simédbb lebonyolitasat szolgaljék,
hanem az utasok személyi kényelmét és egészségik
meg6rzését vannak hivatva elémozditani, mégsem
vitds, hogy hozzatartoznak a kozlekedés kulturalt-
s&géhoz és népegészségligyi szempontbdl elismerést
érdeml§ szerepet toltenek be. Eppen ezért nem
k6z6mbdos, hogy okszer(ien és oly médon éplilnek-e,
hogy valdban betdlthessék a feladatukat.

A tapasztalat — sajnos — azt mutatja, hogy a
varohazak egy részét célszer(itlenil helyezik el.
Figyelmen kivul hagyjak ugyanis a létesités he-
lyén uralkodé természeti adottsdgokat, a szél-
jarast, amelynek dont6 a szerepe a létesitmény
gyakorlati hasznalhatosagéban.

Az 1. dbra a budai hegyvidék egyik mar
régebben létesilt, Uvegfalakkal épllt varohdzanak
alaprajzat tinteti fel. A var6hdz homlokzatil

1 é&bra

oldalan a fémvaz egyik mezejében helyezték el
a bejarati ajtét, a masik mez6ben pedig az Ulveg-
falat. A bejarati ajton keresztll azonban az ural-
kod6 szél akadalytalanul behatolhat a var6tér
belsejébe. Az eredmény az, hogy az egész létesitmény
céljat téveszti: a varakoz6 személyek a varéhazban
éppen olyan mértékben ki vannak téve a hegytet6n
végigszaguldd szélviharoknak, mintha a varohaz
meg sem éplilt volna. Ebben az esetben azzal a saj-
nalatos példaval allunk szemben, hogy a varé-
hazat létesit6 vallalat anyagi aldozatot hozott az
utasok érdekében egy varohaz épitésével, azonban
a meggondolatlan kivitelezés miatt az utasok

mégsem részeslilnek a szélviharral szemben veé-
delemben. Atervezd nyilvan négy fal kdzott végezte
munkajat és nem vett maganak annyi faradsagot,
hogy a helyszin természeti adottsagaival komo-
lyabban foglalkozzék.

A 2. dbra azt tlnteti fel, hogy az elhibézott
épitkezést konnyen rendbe lehetne hozni akkor,

Védett
térrész

% éabra

ha a homlokzati oldalon a bejarati ajtét és az liveg-
falat felcserélnék egymassal. Ebben az esetben az
uralkodd szél nem tudna behatolni a véréhaz
belsejébe, a varohazban val6ban vedett tér kelet-
keznék, amelyet az utasok halaval fogadnénak.

Fel kell hivnunk ennek kapcsan a figyelmet az
uralkodo6 széllel kapcsolatos meteoroldgiai tényekre.
Ismeretes, hogy a szél idénként mas iranybol is
érkezhet, mint ami az uralkodd szél égtajanak
megfelel, azonban az ilyen szelek tébbnyire gyen-
gék vagy legfeljebb kbzepes er6sségliek, ezért
a rendellenes irdnybdl érkez6 szél altalaban nem
okoz kellemetlenséget a jarm(ire varakoz6 uta-
soknak. Budapest févaros terlletén pl. az uralkodo
szélirdny az északnyugati. Az erés és viharos szelek
ugyszolvan Kkivétel nélkul északnyugatrol, vagy
vele kozvetlenll szomszédos irdnybdl érkeznek
(északrdl, illetbleg nyugatrél). Ez gyakorlatilag
azt jelenti, hogy a varéhazak csak akkor felelnek meg
a rendeltetésiiknek, ha nyildsaikkal ugy helyezik el,
hogy a felsorolt iranyu szelek nem képesek a varohaz
belsejébe hatolni.

Ha a varohaznak az alakja hosszlkas, akkor
célszer(itlen megoldasa homlokoldal egész hosszaban
nyilast hagyni. Ebben az esetben ugyanis az érint6-
leges irdnybol érkez6 szél, ha csak kis mértékben
is turbulens jellegli, behatol a var6haz védeni
kivéant terébe, és az utasokat nem tudjuk megveé-
deni a kellemetlenségektdl.

A var6hazak egy masik rendeltetése az, hogy
a heves es6kkel és havazasokkal szemben is meg-
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védjék a jarmlre varakozd utasokat. Felliletesen
gondolkodva azt lehetne képzelni, hogy ezt a fela-
datot a rosszul elhelyezett varohazak is betdlt-
hetik. A val6sag azonban az, hogy Magyarorszagon
a hevesebb csapadékhullasok majdnem sohasem
fordulnak el6 szélcsendes id6ben. A kellemetlen
er6sségl es6k és havazdsok csaknem mind széllel
egyutt jarnak. Ha a var6héaz célszer(itlen nyilas-
elhelyezése kovetkeztében a szél be tud hatolni
a varotér belsejébe, akkor a csapadék is behatol,
a varéhaz tehat ezt a feladatat sem képes kell6en
betdlteni. Ezen kivil a szél &ltal besodort es6viz és
h6 a var6hazban tovabbi kellemetlenségeket is
okoz. Télen pedig a bejutott eséviz megfagyésa
vagy a héréteg Gjrafagyasa Utjan jégbevonat és
sikossag keletkezik, ami balesetek forrasava
valhat.

Meg kell emlitenunk, hogy az orszagnak vannak
vidékei, ahol az uralkod6 szél irdnya nem észak-
nyugati, hanem pl. délnyugati. Ezért a varohazak

Kdényvszemle

Dr. Haltenberger Mihaly: Tengerészeti féldrajz

Bp 1965. M(szaki Kényvkiad6, 264 old. 190 abra
(ara kotve: 55— Ft)

A magyar kereskedelmi tengerésztiszt-képzés 30.
évfordulojara kiadott konyv els6sorban a tengerészet és
a kilkereskedelem dolgozoinak szdl, de bizonyara a
nem szakember olvas6kdzonség korében is érdekl6-
dést kelt.

A harom részbdél allé, gazdag rajz-, térkép- és fény-
képanyaggal illusztralt m{ I. része az altalanos ismere-
teket foglalja 0ssze a tengerekrdl és szarazféldekrél, a
legfontosabb tengeri Gtvonalakrol, a kikot6krél, a ten-
geri kozlekedésrdl és a hirszolgalatrél, a tengerhajézas
biztonsagi tényez6ir6l, a tengerhajozads szerepérél a
nagy felfedezések tdrténetében, tovabba a tengerkuta-
tds torténetérdl.

A mi Il. része foglalkozik a tengerek féldrajzaval,
éspedig az Atlanti-, a Csendes- és az Indiai-6cean al-
talanos tengerrajzi képével, tovabba a melléktengerei-
nek leirdsaval.

A konyv legterjedelmesebb, IIl. része targyalja
a kikot6k foldrajzat. Europa, Azsia, Ausztralia és Ocea-
nia, Amerika és Afrika orszagainak legfontosabb gaz-
dasagi foldrajzi, export- és import-adatait ismertetve,
leirja a kikotéik forgalmat, miszaki berendezéseit, a
parti allamok tavkodzlési viszonyait. A vildg szamos
fontos tengeri kikot6jét térképvazlatok és igen szép
légi felvételek ismertetik meg az olvasoéval.

A kdnyv kezelését tdrgymutaté kdnnyiti meg.
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célszer(i elhelyezését mindenkor a helyi tapasztalatok
alapjan vagy az Orszdgos Meteoroldgiai Intézet
altal nyilvantartott részletes széljarasi adatokat be-
szerezve kell megtervezni.

Ha az uralkod6 szélirany a kozlekedési dtvonal
tengelyére mer8leges vagy kozel mer6leges, akkor
célszer(ibbnek latszik az a megoldas, hogy a varo-
hézat az Utnak a nagyobb utasforgalmi oldalén
helyezzlk el, azonban nyilasadt nem a homlokzati
oldalan képezzik ki, hanem oldalbejaratot léte-
sitiink.

Hangsulyozni kivanjuk, hogy az orszagban
létesitett varohazak jelentékeny része éghajlati
szempontbol okszer(len van elhelyezve. Kisebb
szdmban azonban el&fordulnak a leirt elhelyezési
hibdk is, amelyek a var6hdz hasznalhatosagat
illuzérikussa teszik, vagy legaldbbis nagyon erésen
korlatozzak. Kozleményiinket azzal a céllal irtuk,
hogy a jov6ben létesitend6 vardhazak célszer
elhelyezését elémozditsuk.

Horvath Léaszl6 Gabor: Az id6jarasi egyéni érzékenység
és a farmakopszichikus hatasok
Bp. 1964. Akadémiai Kiadd, 395 old. (ara kotve: 80,— Fi)

A szerz8 (j munkaja az egyéni érzékenység szere-
pét vizsgalja a gydgyszerek és élvezeti cikkek, valamint
az id6jarasi tényez6k komplex hatasaiban. Kutatasai-
nak kozéppontjaban a kozlekedési munka all; ezért
kényve ,A kozlekedésmeteorofamakopszichologia té-
nyel és torvényszeriiségei” alcimet viseli.

A szerz6 a probléma felvetése és a kutatasok rovid
torténeti attekintése, a vizsgalatok megszervezésének
ismertetése utan el6szér a gyodgyszerek és élvezeti cik-
kek, illetéleg az id&jarasi frontok atvonulasainak
komplex hatdsat ©sszehasonlit6 maédon vizsgalja a
vérnyomasra, illetéleg a centrdlisan hatdé szerek sze-
repét mutatja be a homalybeli latasra és a hallasi tel-
jesit6képessegre. Ezt kdvetben a kéztremorok alaku-
lasat vizsgalja ugyanilyen tényez6k hatdsara. Kildn
fejezetben mutatja be a kényv a gyogyszerek és élve-
zeti cikkek id6jarasi egyéni érzékenységtél fiiggé ha-
tasat a kozponti idegtevékenységre, valamint a centra-
lisan haté szerek befolyasat a szenzomotoros teljesit-
ményekre. A tovabbi fejezetekben a szerz6 azokat a
vizsgalatait foglalja 6ssze, amelyeket a fenti tényez6k
hatasara vonatkoz6an a sport (céllovész) teljesitmé-
nyek, a megismer6 tevékenység és a szocialis adapta-
ci6, a vasutas dolgozék gerontopszichol6giai kutatasa
teriletén végzett.

A vizsgalatok anyaganak szoveges targyalasa mel-
lett a kdnyv szadmos tablazatban és grafikonban fog-
lalja 0ssze az eredményeket, amelyek az orvosokat,
bioldgusokat, pszicholégusokat épplgy érdekelhetik,
mint a kozlekedési munka sajatossagaival, a balese-
tek megel6zésével foglalkoz6 szakembereket.
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A koézuti forgalom jelzélampas iranyitdsa Bécsben*

DE. EDWIN ENGEL (Bécs)

A forgalom fejlédese

Bécs varosat, amelynek motorizacids foka jelen-
lega nyugat-eurdpai varosok atlagos szinvonalan
all, kb. tiz évvel ezel6tt meglepte, hogy a forgalom
majdnem megbénult (1. abra). Ettol kezdve a
forgalom fejlédésének véarhatd kovetkezményei,
a jovébeni forgalmi zavarok, a forgalom megbénu-
lasa stb. allandé vita targyat képezték. A koril-
mények javitasara iranyulo, azota életbe Iéptetett
intézkedések esetenként eredménnyel jartak ugyan,
de eddig még nem voltak elegend6ek ahhoz, hogy
a nagyvarosi forgalmi problémat egész terjedelme-
ben megoldjak.

*%. z%1_k|>|r_@) Ausztria gépjarmialloméanyéanak fejl6dése (lakosszam:
millio

A mésodik vildghdborat kdvetd elsé években
megkisérelték, hogy a nagyobb forgalmu kozuti
csomopontokon nyomkijelolést (,,csatornazas”-t)
hajtsanak vegre. Korforgalmi csomopontokat is
épitettek. Nemsokara azonban fel kellett ismerni,
hogy ezek a gyorsan novekvd forgalom igényeinek
méar nem felelnek meg, ezért — gyakran csak
utélag — e ,.csatornazott” csomopontokon at-
tértek a jelz6lampas forgalomiranyitasra. Bécsben
kb. 250 csomoponton jelz6ldampékat szereltek fel.

* A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet meghivasara
Budapesten, 1964. okt. 8-an tartott el6adas szOvege.

Szémuk néhany éven belil meg fog kétszerez6dni.
Az (] és részben keresztezésmentesen kialakitott
csomépontokon a forgalom iranyitasanal jelz6-
lampékat is hasznélnak.

A jelz6lampék elrendezése

A jelzéstechnika fejlesztésében Bécs varosa —
kulénosen a jelz6lampék kialakitasa és elrendezése
tekintetében — sajat megoldasokat is Kiprobalt,

1A kozdti forgalom szamara szolgalo jelzo-
lampaékat elvileg az Uttest folé fliggesztik es az ut-
testnek a jobb, de széles Uttesteknél a bal szélén
is alacsonyan elhelyezett all6 jelz6lampaval ismét-
lik meg.

A jelek sorrendje a kovetkez6 :

piros, \%

piros-sérga (tobbnyire 3-t6l legfeljebb 5 méasod-
percig),

z0ld (az utolsé 4 masodpercen &t villogva),

sarga (toébbnyire 3-t6l 5 masodpercig),

piros stb.

A z06ld id6 végén a feny néggszeres kihagyaséaval
jelzik elére a sarga fazist. Ezzel a maodszerrel
kisérelték meg Ausztriaban, hogy a sarga fény
problémajat a megoldashoz kozelebb hozzak.
Emellett megmutatkozott, hogy a villogés tarta-
manak mindenitt allandonak kell lennie, éspedig
kb. 4 masodpercnek. Ezt a felismerést Ausztridban
a jov6ben el6irasszerién is megerdsitik. Amiota
a z0ld villo?ést a forgalomban résztvevok meg-

ismerték, jol bevalt, kulénosen koordinalt jelzo-
lampaknal.

A szokasos haromlencsés jelz6lampak (2a abra)
mellett tobbfazisi csomoépontokndl gyakran

nyomjelz6ket (2b &bra) hasznalnak. Emellett arra
torekszenek, hogy a nyomjelz6ket az illetd6 nyom
(forgalmi sav) folé fuggesszék. Ez az elrendezés
igen jol bevalt, kilénosen ha a nyom burkolati
jeleirosszul lathatok, vagy behavazottak. Anyom-
vagy nyiljelz6k segitségével el lehet érni a tobb-
fazisi csomopont lehetd legnagyobb teljesit6-
képessegét.

Kilonleges a helyzetiik az egylencsés kiegészité
jelz6lampéaknak, amelyeknek zold nyila csupén
z0ld,
soOtét,
zold
sorrendben ad jelzést (2c abra). Ezeket a kiegészité
jelz6lampéakat ott hasznaljak sikerrel, ahol a
csomoponton jobbra vagy balra forduld forgalom
kildnodsen nagy. A kiegeészit6 jelz6lampat be lehet
allitani anélkul, hogy a meglevé jelz6berendezest
és a fazislefolyast meg kellene valtoztatni. A Ki-
egészitd jelz6knél azonban hatranyosnak latszik
a normalis jelz8lampaktol eltérd jelsorrend, amibdl
tovabbi jogi ellentmondasokat lehet levezetni.
Ajanlatosnak latszik tehat a jov6ben az 0j beren-
dezéseknél a kiegészitd jelz6lampék helyett a

haromlencsés nyomijelz6k hasznalata.
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2, &dbra. Bécsben hasznalt jelz6lampafajtak : a%, haromlencsés jelzo-
lampa, b) nyomjelz6lampa — 1: balra fordulé jarmlivek részére,
2: egyenesen ‘tovabbhaladok és jobbra fordulok részére stb. c¢) harom-
lencses jelz6lampa kiegészité jelz6lampaval, d} kétlencsés " gyalogos
jelz6lampa, e) négylencses kozati vasuti jelz6lampa — 1: “minden
iranyban tilos, 2: jobbra fordulas megengedve

2. A védett gyalogatkelGhelyek jelzésére négy-

szdgalaku kuloén gyalogos jelzldampékat hasznalnak
(2d &bra), amelyeket mindig allo jelz6lampaként
a gyalogatkelGhely mindkét vegén helyeznek el.
A Jelzési sorrendjuk a kovetkezo :

piros,
zold,
piros stb.

Itt a zOld fazis az indulédsi (start) szakaszt
jelenti, igy a védett gyalogatkelGhely Kielégité
id@tartamat a piros fazisba beleszamitjak. A gya-
logos jelz6lampak alakjuknal és elrendezesiiknel
fogva nem téveszthetok ossze a kozlti jelz6-
lampékkal.

3. A kozuti vasut kildnleges négylencsés jelz6-

lampéakat hasznal, csak sarga fénnyel (2e abra).
Két lencse megvilagitasdval nemcsak az indul&si
(start) fazist, hanem a megfelel6 menetirdnyt is
lehet mutatni. A forgalomban résztvevd tobbi
kozlekedd a kozuti vasat jelz6lampait mas jelz6-
lampékkal nem téveszti dssze, azokat tobbnyire
észre sem veszi.*

Elméleti alapok

A kozuti forgalomtechnika a jelzés-technika
elméleti alapjait mar kielégitéen felkutatta. Ezek
mindenekel6tt a kovetkezok :

1. a periddus id6 tartaméanak a befolydsa a
teljesit6képességre ;

2. a periodus tartamanak és a_forgalom nagy-
sagnak befolydsa a jarmivek id&veszteségere;

3. a periddus tartamanak és a forgalom nagy-
saganak befolydsa a jarmdtorlodéasra.

Azok a viszonyok, amelyeket a 3. dbra szam-
példaval kétfazisi keresztezésre vonatkoztatva

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

3, abra. Osszefiiggések a periodusidd, teljesitoképesség, idveszteség és
jarm(ivarakozés kozott (kétfazisu keresztezesnels)

bemutat, minGségi tekintetoen harom- és tébb-
fazisi csomopontokra is ervényesek. A legfonto-
sabb eredmények :

a) a teljesitképességet a periddus tartamanak
novekedésevel csak bizonyos hatarértékig (a lehet-
séges teljesit6képességig) lehet aszimptotikusan
fokozni;

b) a periddus tartamat — az idGveszteseget es
a jarmQtorlodast figyelembe véve — lehetbleg
révidre kell szabni, gy hogy csak aranylag csekély
teljesit6képesség tartalék legyen. Ez azonban
nagyon szabalyos forgalmi folyamatot tételez fel.
S6t, minden forgalom nagysdghoz meg lehetne
allapitani a legkedvezdbb periédustartamot, amely
a legrévidebb vérakozési id6ket eredményezi.

Ezeknek az elméleti kdvetelményeknek azon-
ban a gyakorlatban csak részben lehet eleget tenni.
Kompromisszumra kényszeritenek kilondsen a
kovetkezdk :

— az id6ben gyakran erésen valtozo forgalom-
nagysag,

— a kudlénleges helyi korulmények (pl. kéziti
vasut, gyalogosok),

— a kozelben levé jelz6lampa csoportok koor-
dinalasa iranti igények.

A periddus-idd tartamanak nagy jelent§ségét
azonban gyakran ma sem ismerik kellGen.
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Merev automatikus iranyitas

Fenti Osszefliggésekbdl kitlinik a jelz6berendezé-
sek kézi mlikodtetesével jaré hatrany magyarazata
is. A kézi m(kodtetés még ma Is hasznélatos,
kilénosen ideiglenes berendezéseknél, elére nem
latott eseményeknél, a forgalom atallitasanél stb.
(4. abra). A kézi mikodtetésben is valtozoak a
fazisok (sarga, piros-sarga), a zold fazis végén
mindig 4-szer villog. A mikodtet6 egyéni, a
forgalmi csomoépont eseményeitdl befolyasolhatd
id6érzéke folytan gyakran tul hosszu periédusok
keletkeznek, aminek a jarmdtorlodas és hosszU
varakozasi id6 a kdvetkezménye, vagyis az utazasi
sebesség csokken. Tal hosszl fazisok egy iranyban
hosszu jarmioszlopokat hoznak létre, amelyek az
utdna kovetkezd csomopontokat talterhelik. Ezért
arra torekednek, hogy a kézi miikddtetést, amely-
nek az Uzemeltetése ezen felil igen draga is,
automatikus berendezésekkel oly moédon potoljak,
hogy a kézi mikodtetés el6nyei ne vesszenek el.
E cél elérésére eddig két modszert probaltak ki.

Bedllithatd helyi automatika

Egyes kilonalléan szabalyozott, nem szabalyos
forgalomingadozasti csomdpontoknal, kiléndsen
tobbfazistaknai jol bevalt az lizemeltetés kdzben
valtoztathato helyi automatika (5. abra). A fazis-
program valtozatlan és valtozo id6szakokbdl Aall.
A fazisprogramot a forgalom lefolyasanak meg-
figyelése alapjan, az egyes forgalmi folyamatok
nagysaganak megfeleléen allitjak be. Emellett
a periédus tartama is valtoztathatd, ugy hogy a
teljesit6képesség, id6veszteség (utazési sebesség)
és jarm(torlodas kozti 0Osszefuggést tekintetbe
lehet venni.

Ez okoknal fogva azonban az is ajanlatos, hogy
a periédus tartaméat felfelé korlatozzak, ami
kiléndsen tobbfazisu csomdpontoknal fontos.
Koordinalt jelz6lampa rendszerbe val6 beillesztésre

B
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5. dbra. Vazlatos fazisterv beallithatd helyi automatika™, korlatozott
periédus-id6vel

a valtoztathaté helyi program &ltaldban nem
alkalmas.

Differenciélt, merev jelz6programok

Ha a forgalom id6beli lefolydsara megbizhatd
adatok allnak rendelkezésre, akkor néhany eltérd,
merev programot lehet kifejleszteni, ugy hogy
mindegyik program hatarozott forgalmi helyzet-
nek vagy napszaknak felel meg, pl. reggeli, nappali,
esti program és kulonleges programok. E progra-
mok mindegyike beilleszthet6 a koordinalt jelz6-
lampa hal6zatba is.

Koordinalt jelz6ldmpa rendszerek

A szomszédos jelz8lampa csoportok koordinalasa
irdnti kivansag oly régi, mint maguk a jelz6lampék.
Ez az igény annal inkabb el6térbe lép, minél
nagyobb a forgalom, minél jobban csokken az
utazasi sebesség és minél slrdbb a jelz6lampaval
irdnyitott csomépontok halozata. Azt a célt azon-
ban, hogy a jarmivek a koordindlt jelz6lampa
halézaton belil minden menetiranyban mindig
szabad utat (,,z6ld hullam”) talaljanak, ritkén
el6forduld esetek kivételével nem lehet teljesen
megvalositani. A helyi viszonyok (csomopont-
tdvolsdg, utviszonyok) és a forgalmi korilmények
(@ forgalom nagyséaga, becsatlakozas és kivalas)
sem felelnek meg tobbnyire a kielégité ,zold
hullam” feltételeinek. A koordinalt rendszer me-
netrendjének a szerkesztése szempontjabol azon-
ban a legfontosabb tényezd a menetsebesség,
éspedig mind az egyes jarmiivek menetsebessége,
mind a jarm(csoportok &tlagsebessége is. Sajnos,
ez a menetsebesség nagymértékben valtozik :

— a forgalom nagysaga és Osszetétele,

— az Utviszonyok és az id@jarasi viszonyok,

— a napszak stb. kdvetkeztében.

Ezeket az Osszefliggéseket eddig még rendszere-
sen nem vizsgaltdk. A koordinalds tervét egy
bizonyos menetsebességre nézve megszerkesztve
nem szabad tehat meglepddni, ha pl. hirtelen



264

bekdvetkezd es6nél vagy havazéasnal a ,,zold
hulldam” rosszul m(kddik. Ezért megkiserelték
tobb merev koordinalasi prrogramnak a menet-
sebesség kilonboz6 értékével egy bizonyos fazis-
programra valo beallitasat. Eddig még megoldatlan
a legkedvezébb koordinalasi program kivalasztasa-
nak a kérdése, mivel ez a forgalom egyéni meg-
figyelésével legfeljebb csak igen egyszerl esetek-
ben lehetséges. A valddi ,,zéld hullam” m(kodése
részben attol fligg, hogy a jarmiivek a tervezett
sebességet betartjak-e. Ezért egyes orszagokban
a f’érm[]vek szamara a kivant sebességet jelzokkel
fel is tintetik. Kilonosen a valtoztathatd sebesség
jelzbvel (,,Dusseldorfer Trichter”) lehet a forgalom
helyzetén javitani. llyet Bécsben elészor 1964-ben
szereltek fel.

A koordindlasi tervet tobbnyire szerkesztéssel
és kisérletek alapjan készitik. Az eredménynek
csak mindségi megitélése lehetséges. De rendelkez-
nek mar grafikus-szamitasi eljarassal is, amely a
koordinélas értékelését szamszer(ien is lehetdveé
teszi. Ennek az eljarasnak a torlddéasi-varakozasi
id6 diagram (6. abra) az alapja. A jelz6lampa
koordinalasara nézve kiindulasi feltétel az Gsszes
kozlekeddk id6veszteségének a minimuma (a leg-
nagyobb utazasi sebesség Utjan). Mivel minden
csomopont csak egy szabadsagfokot, de tébb forgal-
mi aramlatot mutat, ez a feltétel azt jelenti, hogy
egv funkcié minimumat tébb valtozé alapjan kell
megallapitani. Ezt a minimumot kiegészitd mellék-
feltételekkel lehet korlatozni, pl. a kozuti vasutak
tekintetbevételével, korlatolt torlédasi-varakozasi
helyekkel stb.

Ezt a mddszert elektronikus szamitd berende-
zésekkel els6 alkalommal 1962-ben Bécsben probal-
tak ki a gyakorlatban egy 8 csomépontos hald-
zaton. Ebben az esetben a koordinalast a kozuti
vasutvonalak nagymértékben korlatoztak. Ezzel
kapcsolatban az a vélemény alakult ki, hogy az
egyenl6tlen és kedvezO6tlen csoméponttavolsagokra,
valamint er6s keresztiranyu forgalomra tekintettel
a koordinalas nem jarna haszonnal. Ennek az
Osszes ilyen koordinalt hal6zatokra nézve tipikus
példanak a vizsgélata a kovetkez6ket eredme-
nyezte :

a) a nagymerték( korlatozasok ellenére a leg-
kedvezdbb koordinalas a legkedvezétlenebbtél kb.
50%-ban kilénbozik az atlagos id@veszteség te-
Kintetében ;

b) a koordindlasnak tobb lehet6sége all fenn
és ezek megkozelitéleg egyenlé kedvezd 6sszid6-
veszteséget eredményeznek ;

6. dbra. Torlodasi-varakozasi id6 diagram :r ... tilos id6, g ... szabad
id6. ta ... indulési idéveszteség, a .. . kovetési id6

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

c) egyes csomopontok fazistervének modosita-
saval vagy tobbfazisu csomdpontok fazissorrend-
jének atrendezésével a koordinalds eredményén
bizonyos mértékben lehet javitani. Az egyes
csomopontok fazistervenek szerkesztésében eddig
érvényesult azt az alapelvet, hogy az Osszes jelzo-
lampahoz vezet6 Gtszakaszoknak egyforman nagy
teljesitOképesség tartalékot kell mutatniok, ko-
ordinalt rendszereknél korlatlanul méar nem lehet
érvényesnek tekinteni. Az egyes fazisterveket tehat
a koordinalédssal egydtt kell megszerkeszteni ;

d) komplikalt hal6zatokban a koordinalas akkor
a legkedvez6bb, ha csak kevés forgalmi aramlat
szdméra vagy egyaltalaban nem teremt ,,z6ld
hullamokat”. Az ilyen esetekben a forgalomban
résztvevOk nem tudjak, hogy rajuk nézve optima-
lisan koordindlt rendszerben kozlekednek.

A forgalomtol fliggé automatikus iranyités

A jelzéstechnikdban két ellentétes iranyzat
bontakozott ki. Az egyik merev ritmus szerint
iranyitott forgalmat, a masik forgalomtdl fligg6
jelz6berendezés-mkddtetést kivan biztositani.

Bécsben hasznalatos merev, fix-id6tartamu ve-
zérlés csak korlatozott mértékben ad lehet6séget
a fazistartamnak a forgalomtdl fligg6 véltoz-
tatdsara. Azeddigkiprobalt modszerek az alabbiak:

Igénynek megfelel fazisok

Ezeket csak a szlikséghez mérten kapcsoljak
be, de rendes fézislefutas esetén nem mikodnek.
A csomopont teljesitoképessegének fokozasat szol-
galjak. Elkanyarodd villamosvonal esetén, ahol
a szerelvények aranylag ritkan kovetik egymast
a periodus id6tartamhoz képest, el6nydsek az
igényfazisok. Ezt a fazist a kozeled6 szerelvény
a fels6vezetéken, vagy a valton keresztil adott
elektromos érintkezés Gtjdn hozza miikodésbe.
Kevéssé frekventalt gyalogatkel6helyen bevalt
a nyomoégomb segitségevel torténd igényfazis be-
kapcsolas is.

Fazismeghosszabbitas

Jelenleg kisérleteznek azzal is, hogy egy adott
jelzesfazis sziikség esetén spontan meghosszabbit-
até legyen. igy pl. a balrafordulasnal (7. abra),
ami a csomopont teljesit6képességét lényegesen
csokkenti, a berendezest minimaUs fazisra allitjak
be, Ugy hogy az igénybevétel megndvekedése
esetén a fazist egy-egy alkalommal érintkezé
vezérlés (tjan meghosszabbithassak. Mindazon-
altal szilkséges, hogy az ilyen meghosszabbitas
késébb azonos id6-intervallum atugrasaval kom-
penzélhatd legyen Ugy, hogy a konstans periodus-
id6tartam megmaradjon, és a koordinalast ne
zavarja.

A fazislefutas rogzitése

Egy masik modszer, amellyel varatlanul nagy
forgalmi igényt kivannak kielégiteni, abban all,
hogy a jelz6lampacsoport bizonyos fazisallapotat
az igénynek megfeleléen elére meghatarozott id6-
pontra rogzitik (8.,abra). Emellett az emlitett
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H. bra. Vazlatos fazisterv, fazis-meghosszabbitéas lehet6ségével (C fazis
it méasodperccel)

jelz6lampa csoport koordinélt halézatba is tar-
tozhat.

Ezt a mddszert Bécsben mar eredményesen Ki
is probaltdk. A forgalmat televiziés kamera segit-
ségével iranyitokdzpontbol figyelik, innen vezérlik
megfeleld programozéssal a jelz6berendezéseket is.

Mindezeket a kisérleteket és modszereket a még
hianyz6, forgalomtol figgé és a forgalom altal
iranyitott jelz6lampa vezerlést helyettesité meg-
oldasnak kell tekinteni els6sorban azért, mert
kilfoldon, pl. az USA-ban, Anglidban, Francia-
orszagban stb. hasznalt pneumatikus érintkez6k
mint forgalmi jelzék, a mi éghajlati viszonyaink
mellett nem valnak be. Sikeriilt azonban nem
pneumatikus alapon m(kodd jelzéket is el6alli-
tanunk. llyen jelz6berendezés m(kddik mar né-
hany hénapja egy keresztezésnél, ahol Kiprobalasa,
valamint tanulméanyozéasa folyamatban van.

Ut

I [ -

$. &bra. 1d6-Ut 6sszefliggés ,,zoldhullaiiinar\a fazislefutas rogzitésének
iehetéségével
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Kilatasok
Az lizembiztos indikatorok kiprébalasa a jelzés-
technikaban sok 0 lehet6séget vet fel.

A fejlédés két irdnyzata figyelhet6 meg :

1. a jelz8lampa iranyitasbol az emberi befolyast
minél inkabb ki kell kiszdbolni,

2. a jelz6lampa irdnyitasaval a forgalom nove-
kedéshez a lehet6séghez képest alkalmazkodni kell.

A fejlesztés arra irdnyul, hogy a merev, automa-
tikus jelz6berendezéseket a forgalom rugalmas
levezetésére alkalmassa tegyék és a fazislefutast
az igényeknek me%;felel()’en befolyésoljak. A min-
denkori legmegfelel6bb fazisprogram automatikus
kivalasztdsa a rendelkezésre all6 tébb program
kozul tovabbi lehet6séget biztosit a forgalmi
adottsdgokhoz val6 jobb alkalmazkodésban.

Egyes kilon irdnyitott csomopontoknal a merev
automatikus szabalyozas helyett at fognak térni
a forgalomtdl flggd iranyitésra.

A jelz6lampéakkal felszerelt csomopontok halo-
zatdnak bévilésével a koordinalas sziikségessége
is ndvekedni fog. A koordinalas soran 6sszefliggé
csomoponthalézatokat kell majd kozdsen szaba-
lyozni, tehat a probléméak Iényegesen bonyolul-
tabbak és szertedgazobbak lesznek, mint eddig.

Erdemes megemliteni, hogy Kanadaban Toronto
varosa egészen Uj és ma még merésznek latszo
Utra tért: az Osszeflggd jelz6lampa csoportokat
elektronikus szamitogéppel automatikusan és koz-
pontilag iranyitjak. A forgalmat az Uton elhelyezett
indikatorok segitségével allanddan figyelik ésaz in-
dikatorok impulzusait tovabbitjak a szdmitogépbe.

Tehat ismét a jelz6lampa vezérlés donté kér-
désével talaljuk magunkat szemben : jelz6lampa
altal iranyitott forgalom vagy forgalomtdl fiiggé
jelz6lampa iranyitas ?

A forgalomban résztvevok kivansaga a lehet6leg
korlatozas nélkili szabad utazas Irdnyéban,' a
forgalomtdl fuiggd vezérlés felé mutat. A ndvekedd
forgalom viszont a lebonyolddas egyre rosszabbodd
viszonyai miatt meg fogja kovetelni a forgalom
szabad folyasanak bizonyos mérvi korlatozésat.
A jov6re vonatkozolag ugy tinik, hogy feltétlen
szilkséges lesz a nagyvarosi sirl kozuati forgalmat
kényszer-ritmus segitségevel szabalyozni és lefo-
lydsat ezéltal is elGsegiteni.

Napjainkban a jelz6lampaval val6 forgalom-
irdnyitas technikdja egy hosszl fejlédés kezdeti
allapotat mutatja. Végét még nem lehet el6re latni.
Az el6térben mindenesetre az all, hogy a jelenlegi
korilmények kozott optimélis, olyan forgalom-
lebonyolitast tudjunk biztositani, amely a lehet6-
ség szerinti legnagyobb forgalombiztonsagot ered-
menyezi. Az a mozgéasi szabadsdg, amely a kozuti
forgalomban a motorizalas el6tt fennallt, tobbé
nem biztosithato.
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Az emeletes vasuUti személykocsik fejlédése

TOTH LAsSzLO

A vasuti személyszallitasban
az utazokozonség igényeinek
magasabb szint(i kielégitése : az
utazési sebesség és kényelem fo-
kozésa mellett, a szallitds gazda-
sigossdga is fontos kérdés lett.
Els6sorban ez utébbinak tulaj-
donithatd a kétszintl személy-
kocsik gyéartasanak fejlédése, bar
els6 megjelenésiiket még termé-
szetesen nem ez indokolta. A ko-
vetkezdkben rovid attekintést
nyujtunk az emeletes vasuti sze-
mélyszallité kocsik mintegy 140
éves multjarol.

I. AZ EMELETES VASUTI
SZEMELYKOCSIK FOBB
TIPUSAI

1. Az emeletes kocsik Gse

A vasuti kocsik a postakocsibol
fejlédtek ki ; el6szér csak a
kerékparokat alakitottdk at a
sinen val6 kozlekedéshez, kés6bb
tobb postakocsi-szekrényt kozos
vazra szerelve kozlekedtették a
,vas-Uti kocsit”. A l6vontatasu
vonalakon a postakocsis megemelt
bakja természetesen a helyén ma-
radt. Ez tekinthet6 elsé 1épésnek
azon az uton, amely a mai leg-
modernebb  emeletes  kocsikig
vezetett. A g6zvontatas bevezeté-
sével a kocsibakhoz hasonl6an
megemelt  fékez6lléssel késziilt
kocsik keriiltek forgalomba, majd
ezt kovette a vasuti szemelyzet
mellett az utasok egy részének
is a tetbn — el6szor csak allo-,

késébb Ul6helyeken — tdrténd
elhelyezése.

E korai kezdeményezésekrdl
nincsenek  mf(iszaki adataink,

m(ivészeti alkotadsok alapjan al-
kothatunk magunknak képet a
kilénb6z6 megoldasokrél. Egy
korabeli festmény az 1825-ben
megnyitott Stockton—Darlington
Vasut két kocsijat abrazolja az
emlitett fékez6 Ulésekkel; az 1830-
as évekbdl szarmazé rézmetszetek
a lévontatdst Baltimore—Ohio
Vasut bakiléssel és tet6-allohe-
lyekkel, illetve a Mohawk—
Hudson Vasut 18 tetduléssel Ki-
képzett kocsijat mutatjak be.
A kontinensen el6szér Németor-
szagban, 1835-ben kozlekedett egy
tetlléses, haromfilkés kocsl,

de az 1840-es evekben Parizs kor-
nyékén is megjelentek hasonld
kocsik.

A felsoroltakra egyarant jel-
lemz6, hogy a tetdbn kiképzett
utastér teljesen nyitott, az idGjaras
viszontagsagaitél nem védi az
utasokat.

Az elsO fedett tetSlléses kocsit
(1. abra) Parizs—Versailles
kozott, 1840-ben kozlekedtették.
A 3. osztalyu, kéttengely( kocsi-

kozlekedéstudomanyi szemle

kétszint(i kocsiknal. Ezaltal tobb
utast lehetett, azonos vonat-
hosszak és kozel azonos ellenallas
mellett az emeletes kocsikbdl ki-
képzett szerelvénnyel elszéllitani,
igy a gézmozdonyok korlatozott

vonoerejét jobban ki lehetett
hasznalni.
Az ezen id6szakban keészilt

kocsikra altalaban jellemz6, hogy
az also szinten az 1 és 2. osztélyq,
mig a kényelmetlen fels6 szinten

I. dbra. A Périzs—Versailles kozott kozlekedd tetdlléses kocsi (1840)

nak a sinfejtél az alsé szint
padl6jaig mert magassaga 1230
mm, a tet6 fels§ éléig 4270 mm.
Alul 1640, felil 1420 mm-es ma-
gassagu ter allt az utasok rendel-
kezésére, ami kilonosen a fels6
szint 16 utasanak volt rendkivil
kevés.

Az 1. dbran jol lathato, hogy
az .emeleten levé utastér nem
megy Vvégig a kocsi teljes hosszan,
igy még nem tekinthetd kimon-

ottan emeletesnek.

2. Forgévaz nélkili emeletes

koesik
A vasUti személyszallitds 1850
utan  bekovetkez6  ugrasszer(

fejlodése kesztette a tervezoket
arra, hogy az egész emeleten vegig-
vonuld utasteret létesitsenek az Uj

a 3. osztaly( utasok utaztak. Az
alul levé szakaszokba a kocsi
mentén végigfutd jardan, mig az
emeletre a homokfalon levl héag-
cson keresztll lehetett feljutni

A Kkét szinten az utasok részére
biztositott szabad magassdg — a
szerkesztési szelvények Kkotott -
sége miatt — korlatozott volt,
mivel a kerékatmérd, tkoz6-
magassag, rugozas, hossztarto
és szekrénﬁ Kivitelezés terén az
egyszintli kocsiknal bevalt mod-
szereket probaltak az emeletes
kocsik gyéartadsanal is mérvado-
nak tekinteni.

a) Egyenes hossztartoju kocsik
Az 1850-es években épiilt eme-
letes kocsik jellegzetes vonasa,
hogy els6sorban fat hasznéltak
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fel mind az alvdz, mind a kocsi-
szekrény épitéséhez. Ez maga
utdn vonta, hogy a fdétartonak
torésmentesen, egyenesen kellett
végigfutnia a laprugdkkal rugo-
zott tengelyek felett, s ez maris
jelentés magassagra emelte az
alsé szint padlozatat.

A Francia Nyugati Vasut 1857
—90 kozott tartotta Uzemben az
1. té&blazatban foglalt f6 adatokkal
rendelkezd, teljesen fabdl késziilt,
acél saroklemezekkel és csavarok-
kal OsszeerGsitett kéttengely(i ko-
csit. Az alul lev6 4 szakaszban
8—8 db 2. osztalyu fell 24 db
3. osztalyd Ul6helyetbiztositottak.

Az 1860-as években az indiai
Bombay—Baroda Vas(t szintén
nagy mennyiségl, szamszerint
108 emeletes jarmdivet rendelt a
személyforgalom lebonyolitasara.
A 6,7 m hosszi kocsikban 130
utast tudtak elhelyezni (70-et az
also, 60-at a fels6 szinten), ami a
korabeli egyszint(i kocsikhoz ké-
pest igen nagy eredménynek sza-
mitott, mintegy fele vonatsuly-
nak és vonathossznak felelt meg.
A padldzat magasséga igen tete-
mes volt ; ezen az utasok kényel-
mének fokozasa, valamint az uta-
zasi sebesség novelése érdekében
a kocsi hossztartéjanak a két
végen torténd megemelésével tud-
tak segiteni, minthogy itt mar a
fa alvaz helyett vas-, illetve acél-
szerkezetet hasznaltak.

b) Hajlitott hossztartdja, kocsik

A fenti épitési elv szerinti ko-
csikndl a kozépen sillyesztett,
két végén az uitkoz6k magassagaig
megemelt hossztartd, tovabba a
rugozasnak a hossztartd alél ol-
dalra valé athelyezése jelentette
a legnagyobb Gjdonsagot.

Az 1866-ban megnyitott francia
Enghien—Montmorency  Vasut
szerzett be emeletes kocsikat,
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2. &ra. A MAV 1, 2.. 3. osztalyd emeletes kocsija (1873)

az als6 szinten 2—2 szakaszban
20 db 1 osztalya illetve 24 db
2. osztdlyu, a fels§ szinten 5
szakaszban 40 db 3. osztalyd
hellyel. A tiszta vas alvazu, szog-
vas szekrényvazul, acéllemez bo-
ritdsu kocsi kb. 35%-kal volt
kénnyebb, mint az azonos be-
fogadokéepességui, egyszint( kocsi.

Emeletes kocsi a szdzadfordu-
16ig a Francia Keleti Vasut vo-
nalain is volt (zemben. FG6bb
m(iszaki adatat ugyancsak az
1. téblazat tartalmazza.

Hasonl6 felépitésli az Altona—
Kieler Vasut 1868-ban forgalom-
bahelyezett, 3. osztalyd Kkocsija.
Hossztartojanak az utkdz6k ma-
gassagaba hajlitasaval és kivilre
helyezett rug6zasaval sullyesz-
tették lejebb als6 szintjét. A két
szint  Ulés-elrendezése, s az
emelet kényelmesebb, homlok-
fali Iépcsén keresztll valé meg-
kozelithet6sége mar joval tobb
kényelmet nydjt, mint az el6z6
tipusok.

A kedvez6 tapasztalatok lattan
a 70-es években szamos vasut-
tarsasag szerzett be ilyen vagy
ehhez hasonlé tipusokat, pl. a
rajnai, thiringiai, svajci és daniai
vasutak.

Hazai vonatkozésban érdemes
megemlékezni az 1873-ban az
Osztrak  Allamvasut — Tarsasag
részére a Hernalser Vagongyar
altal készitett emeletes kocsirol.
A kocsi 1:5 Iéptékli modelljét
bemutaté 2. abrardl jol szembe-
tinik a hajlitott hossztartd, az
alsé szinten az egyszakaszos 1
osztaly (3 ul6hely), a héarom-
szakaszos 2. osztaly (16 Ul6hely),
valamint a homlokfali lépcsokon
megkozelithetd 3. osztaly (54
ul6hely).

A Kkocsi hossza utkozékkel 9010
mm, az alsé-fels6 szint tisz-
ta magassdga 1920 mm, on-
stlya 11500 kg volt. A Buda-
pest—Ujpest  kozotti  vonalon
1905-ig tartottak (izemben.

Forgévaz-nélkili emeletes kocsik dsszehasonlitasa

Az emeletes kocsi
fajtaja

Parizs-Versailles ...
Francia Nyugai Vasut (2. 3. oszt.)
Francia Keleti Vasut (3. oszt.)
Altona—Kieler Vasut (3. oszt.)
Osztrdk Allamvasat Térsasadg 1892-
t6i MAV (1. 2. 3. 0SZt.) .o
Osztrak Allamvasat (3. oszt.)

Kocsi-

Gyartasi szekrény Padl6-tetészint a

éve hossza sinfejté6l (mm)

(mm)
1840 5500 1230 4270
1857 6000 1150 4240
1862 7415 800 4148
1868 7693 850 4390
1873 7000 800 4680
1873 7000 800 4680

1. tablazat
Also-felsészint A Ul6-
tiszta magassaga O”ksu',}’ helyek
(mm) (kg) szama
1640 1420
1640 m 1370 56
1650 1650 7 oUU 80
1780 1713 11 100 82
1920 1920 11 500 73
1920 1920 11 100 90
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Az osztrak vasUtvonalakon
a kocsi 3. osztalyd, 11 100 kg
onsalyad, 90 tléhelyes Kivitele szin-
tén hosszabb ideig kozlekedett.

A Kkéttengelyl kocsik kozl
az egyik legkésébb épilt — s igy
legmodernebb is — a Berlini
Korvasuton  1890—1912-ig Uze-
meltetett 78 db 3. osztalyu tlésd,
15 700 kg 6nsulyd emeletes kocsi.

A padl6 szintjének a szokasos
egyszint( kocsikénal 330 mm-rel
lejjebb siillyesztését elsésorban
az tette lehet6évé, hogy a szek-
renyt felfuggeszté laprugokat a
tengelycsapok ala helyezték, s ez-
zel egydttal azt is elérték, hogy
az Ures kocsi sulypontja a tobbi
emeletes kocsikhoz viszonyitva
120—150 mm-rel, utasokkal
egyitt pedig kb. 200 mm-rel
alacsonyabban helyezkedett el,
ami lehet6vé tette a mdszaki
sebesség 75 km/b-ra valo eme-
lését.

Az emeletes kocsik speciélis
valfajarol, a gb6zkazannal ella-
tott, onjard g6zomnibuszrol is
kell néhany szot szélni. Az elsé
ilyen konstrukcio 1868-ban a
Lousanne—Prilly vonalon kodz-
lekedett, Osszesen 75 Ul6hellyel.
Németorszagban hasonlo felépi-
tésl kocsi 1877-ben a Berlin—
Gorlitzi Vasutvonalain jelent meg
és Lipcse kornyékén még az
1900-as évek elején is lizemben
volt. E tipusok altalanos jellem-
z6je, hogy a kocsi a tengely-
nyomas megfeleld értéken tartasa
miatt 3—4 tengelyd. A kocsi
egyik vegén a gbzkazén, a mésik
vegen az emeletre felfutd 1épcsé

3. dbra. A Long Island Vasut emeletes kocsija

(

talalhatd. A kétszintl utastérben
65—80 utasnak volt ul6helye.
A zavartalan kétiranyd koz-
lekedést a kocsi mindkét végén
lev6  vezet6allas, illetve ezek
megfelel6 kapcsolata biztositotta.

3. Forgbvazas emeletes kocsik

A szézadfordul6 idejére tehetd
a forgbvazas vasuti kocsik meg-
jelenése, ami egyrészt a vas(ti
kozlekedés tomegszerliségével, se-
bességével és kényelmével szem-
ben tamasztott megndvekedett
igényeknek, masrészt a kifej-
lesztésiikhdz sziikséges acélszer-
kezetek tokéletesedésének tulaj-
donithat6.

A forgévadz az emeletes kocsik
épitésében is rovid id6n beldl
szerephez jutott, bar altalanossa
csak az 1930-as években valt.
Els6 id6szakban ismét a magasan,
a forgovazak felett egyenesen
végigfutd padlozatdé kocsik épi-
tésére kerult sor, s csak késébb
készultek forgovaz koze sullyesz-
tett padléju tipusok.

a) Forgobvazak felett
egyenesen végigfutd padldja kocsik

1906-ban kezdte meg Uzemét
Berlin el6vérosi korvasutjan az
els6 kettengelyl forgovazakkal
ellatott villamos emeletes motor-
kocsi. A 13,32 m hosszu szekrény(
kocsi als6 éle a sint6l 1,3 m
magasan futott, Iényegesen ma-
gasabban, mint a legkésdbb ke-
szllt kéttengelyl kocsiknal. Ot
ilyen kocsibol képzett szerelvény
1160 l6helyet foglalt magéban.

1333)

kozlekedéstudomanyi szemle

- lgen jellegzetes bels6 térki-
képzéssel keszult 1932-ben a
Long Islandi Vaslttarsasag Nem
York City—Long Island kdzo6tt
kozlekedd emeletes kocsija (3.
abra).

Az abrarol rogton szembetl-
nik, hogy a két szint ablak-
elrendezése egymashoz képest el-
tolt ; ezt az (lésmegoldas indo-
kolta. A cikk-cakkban elhelyezett
uléseket a kocsi ket végén Ki-
alakitott, egyszint{ kocsiknal szo-
kasos feljarobél kiindulé 800 mm
széles kdzépfolyoson lehetett meg-
kozeliteni ; a 430 mm-rel lejjebb,
illetve 548 mm-rel féljebb levé pad-
I6szinteket 2—2 fokos héagcsoszerd
Iépcs6k kototték e folyosoval dssze.

Az alvaz és forgovaz teljesen
acélbol keszilt, mig a szekrény-
hez nagymennyiségl aluminium-
Otvozetet is felhasznaltak. A fala-
kat hészigetelték, a szellGztetés-
ré6l hét tet6szell6z6nyilds gon-
doskodott, a korszer( villamos-
flitéshez és vilagitashoz a kocsira
szerelt dinamo szolgaltatta az
energiat.

A Kkocsi fébb mdszaki adatai
a 2. tablazatban talalhatok.

Az érdekes, egymas folott el-
tolt Uléselrendezéshdl az az elény
szarmazott, hogy kozos, nagy
légteret és mindendiitt kell6 magas-
s&got biztositott az utasoknak, de
ugyanakkor a sok lépcs6, a gya-
kori szintkilonbség megnehezi-
tette és meglassitotta az utas-
cserét, s a kocsi tisztdntartasat is
korlilményessé tette.

Az emeletes kocsi nemcsak
a rovid, hanem a tavolsagi vona-
lakra is utat tort maganak.
Az amerikai Pullman-Kocsiépité
Tarsasag 1932-ben emeletes halo-
kocsikat adott 4t a New York,
Washington és Pittsburg kozotti
vasutvonalakra, majd a kedvezd
tapasztalatok lattan 1936-ban
csuklés, halo és kilat6-szalon-
kocsis ikerszerelvények gyéartasat
kezdte meg. Kilondsen a halo-
kocsis megoldasokat kedvelték,
mivel emeletes Kivitelben mod
nyilt egyagyas halofulkék kiala-
kitasara is. E kocsikra egyarant
jellemzd a padlészint nagy magas-
saga. Kézenfekvd volt a két forgé-
vaz kozotti utastér lesullyesztése,
de ezt az athidaland6 nagy tavol-
s&g miatt csak a tartdészerkezetek
tovabbi fejlesztése, a hegesztés
széleskorl bevezetése tette le-
het6vé.
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A masodik vilaghabora el6tti forgdvazas emeletes kocsik &sszehasonlitasa 2. tablazat
Kocsi, . ,, -
Az emeletes kocsi Gyar- vagy sze- Padl6-tets- Sf}ﬁf'{f;;?a Snsal Ul6hely - Or;(suly Ajtonyilas
vagy szerelvény tasi relvény «avinta sin- S0 S0 K Y 6@ ««i szém (kg) (mm)
fajtaja éve hossza fejtdl (mm) tamy ko) S 100 vfm UlShely- o0 e
(mm) Szam
Long-Island
Vasut (3. oszt.) 1932 22 630 1168 4304 — — 120 2 529 8800
Parizsi 8 kocsis
szerelvény (1. 2.
3. 0SZt.) e, 1933 184000 380 4340 1900 1900 34 800 918 32 500 379 20200
Liubeck-Bichener
Vasut ikerkocsis
szerelvénye (1. 2.
3. 0SZt) e 1936 46 140 335 4320 1905 1962 71 000 300 4 650 237 10400

b) Forgovazak kozott lesullyesztett
padloju kocsik

Az egyik legrégibb ilyen meg-
oldasu emeletes kocsirol 1927-
bél, a délafrikai Fokvarosbol van
hirink. Az alvaz egyenes két
hossztartdja kozépen, a két fogo-
vaz kozott mintegy 9,5 méteres
hosszban végigfutd, a sint 152
mm-re megkozelité oldalfalat tart,
ami megfelel§ kereszttartokkal
biztositjia az als6 szint padlo-
zatanak a sint6l mért 400 mm-es
magassagat. A 18,5 m hosszu
kocsi ket szintjén 128 db 3.
osztalyl ul6helyet képeztek ki,
de az alléhelyek maximalis Kki-
hasznalasaval 250 utas is szallit-
hat6 egy egységben. Erdekes az
egymasba nyulo kétszintl tér-
elrendezés, amelyet a keskeny-
nyomkoz(i alacsonyabb (irszel-
veny tett szikségessé. A be- és
kiszallast a forgovazak feletti
kétszarnyu tolbajtok tették le-
het6vé. Az el6térbdl 4 [épcs-
fokon lehet az alsé szinten végig-
vezetd kozépfolyosora, illetve 3—
3 lépcséfokon a felsGszint két
oldalan levé folyosokra feljutni.
A hosszanti Uléshelyzet, az ala-
csony belsd magassag nem bizto-
sitott kielégitdé kényelmet az uta-
soknak.

Az 1932—33 telén Parizs el6-
varosai vonalain bevezetett for-
govazas kocsikbdl (4. abra) allo
szerelvények mar Iényegesen ked-
vez6bb  kialakitasiak voltak.
A nyolc kocsis szerelvénybdl a
két végkocsi vezet6allast, cso-
magteret, WC-t, valamint 109
ulé- és 135 alléhelyet tartal-
mazott.

A kovetkez6 1—1 kocsi 1. és
2. osztélyu helyekbdl 114-et, il-
letve 106-ot foglalt magaba, mig
a 4 kozéps6 3. osztalyl Kkocsi

118, illetve 160 utas wl6-, illetve
allohelyét tette lehet6vé. Egy
szerelvény igy 2040 utas elszal-
litasara valt alkalmassa.

A szerelvény fpbb miuszaki
adatai a 2. tablazatban talal-
hatok.

Az alsé szint szerkezeti meg-
oldasa hasonld az el6z6kben is-
mertetetthez ; a vegigfuté hossz-
tartd alatt a két forgovaz kdzotti
szakaszon oldalfaltartoval mere-
vitett, s padlotartokkal rogzitett,
sullyesztett padléju utasteret tud-
tak létrehozni. Az alvaz épitéséhez
Otvozott acélt, a burkolatoknal,
valamint a racsos szerkezet(i szek-
rényvaznal nagymenyiség dur-
aluminiumot hasznéltak.

A le- és felszallast a forgdvazak
feletti toloajtokon keresztul ol-
dottdk meg. Az utasok kényel-
mét szolgalta a szintenkénti 6—6
nagyméret(, részben nyithat6 ab-
lak is. A kocsik villanyvilagitas-
sal és goOzfitéssel késziltek.

A mésodik vilaghabora el6tt
épiilt legmodernebb kivitelli eme-
letes szerelvényt (5. &bra) Né-

metorszagban épitették 1936-ban,
s a LUbeck—Bucheneri Vasut-
tarsasag vonalain kezdték meg
Uzemeltetését. A vasuttarsasag
modern, aramvonalas emeletes
szerelvény beszerzésére irdnyulo
terveit foként az indokolta, hogy
a 30-as évek gazdasagi vélsaga-
nak a kozlekedésre is Kiterjedd
hatdsat a szép, kényelmes, nagy-
sebességli vonatok utaskozonsé-
get vonzo hatdsaval kivantak
ellenstlyozni.

A szerelvény két csuklds iker-
kocsibol allt; 300 tGl6helyet foglalt,
magaban, és egy IBI tengely-
elrendezésli aramvonalas tender
gbzmozdony vontatta.

Az ikerkocsik két kilsé végén
a szokasos kéttengelyl kozos,
a_k0zéps6 végén Jakobs-fele spe-
cidlis forgovaz volt. A szerelveny
elsé felében vezet6allas, csomag-
tarolo, fel- és leszallotér, 146
kényelmes és 10 lehajthaté 3.
osztalyd ulésii utastér, valamint
WC-K, a maéasodik felében 98,
illetve 38 allandd, 4 lehajthato
3., illetve 2. osztdlyu wlGhely,
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5. dbra. A Liubeck—Buchener Vasit emeletes ikerkocsija (1936)

WC., fel- és leszallotér és vezetd-
allas talalhato.

Az ikerkocsis szerelvény fébb
miszaki adatai ugyancsak a 2.
tablazatban talalhatok.

A kocsik forgovaza és sillyesz-
tett alviza hegesztett Kivitelben
készilt. Erdekes technikai Gjdon-
sagnak szamitott a kozépso forgo-
vaz gdmbcsuklds megoldast kocsi-
szekrény aldtdmasztasa.

A szerelvényoldalanként 4—4
db 1200 mm széles tolajté négy
elég nagy alapteriletld el6térbe
‘Yezetett, ahonnan egy ko6zéps6,
szélesebb felfelé, és két oldalsg,
keskenyebb lefelé futdé lépcsé a
gyors utascserét volt hivatott
biztositani.

A korabeli legmodernebb fék-,
h(t6-, flit6- és vilagitdé berende-
zesek egészitették ki a kényelmes,
s klonosen a 2. osztalyra jellemz6
elegans utastér-kialakitast ko-
csikat.

Kilsé megjelenésében is igen
imponal6 benyomast keltett a tel-
jesen aramvonalas, még az tko-
z6ket is burkolat ala rejté veze-
téallas—homlokfal kiképzés. A
Tonat két végén levl vezet6allashol
villamos csengd és hangosbeszél§
atjan a mozdonyvezetd tolt menet
esetén a mozdonyon tartézkodd

flit6 részére adhatott megfeleld
utasitasokat, s ezzel a fejpélya-
udvarokon el lehetett kertlni
az id6trablé vonat-forditasokat.

A koénny( gyorsvonati mozdony
rendkivil sima, aramvonalas bur-
kolataval jol illeszkedett a szerel-
vényhez. A 650 LE teljesitményd,
0 1980 mm hajtottkerékparu
mozdony 185 t tengelynyomas
mellett 120 km/6 maximalis se-
bességgel vontatta az ikerkocsis
szerelvényt.

Az el6l>)/biekben roviden ismer-
tetett emeletes szerelvény a ma-
sodik vilaghé&boru elt6tti technika
minden vivmanyat hasznositotta.
Atovébbi fejlédést azonban hosz-
sz id6re megszakitotta a hat-
éves pusztitd habord, valamint az
ezt kovet§ oridsi karok helyre-
allitasa. Csak az otvenes években
kerult sor Gjabb tipusok kifej-
lesztésére.

A masodik vilaghaboru utén
épilt els6 kocsikrol hiranyag az
Amerikai Egyesilt Allamokbol
all rendelkezéstinkre. A St. Lousi-i
vagongyar Chicago megnoveke-
dett forgalmu peremvarosainak
vasutvonalaira 1954 folyaméan 16
db, egyenkent 169 Ul6helyes eme-
letes kocsit adott at a forgalom-
nak. 80 mérfoldes (128 km) éran-

<6 4dbra. Az NDK négyrészes emeletes vonata (1954)

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

kénti sebességre késziltek, oOn-
hordoszerkezetliek,  gorg6esap-
agyas forgOvazakkal és tekercs-
rugézassal.

Minden kocsin egy oldalon ha-
rom toldajté van, a két végén és
a kozepén ; pneumatikusan, tav-
vezérléssel mikodnek, szélesek,
egyszerre harom ember széllhat
le és fel, igy még csucsforgalom-
ban is zavartalan az utasaramlas.
Az emeleti utasteret toldajtok zar-
jak el a lépcsds el6tértdl, ahol
poggyasztarolot létesitettek. A ki-
sebb csomagok a fels§ szinten
ﬁolcos csomagtartokon helyez-
etk el, a nagyobb csomagok
az als6 szinten az Ulések alatt.

A kopsik magassagi méretei
miatt (4,828 m) a chicagdi vona-
lon tébb helyen atépitéseket kel-
lett végrehajtani. Hosszuk : 25,5
méter. A 16 kocsibdl allo szerel-
vényen 2704 (l6hely van, annyi,
mint 33 egyszintin.

Ezt a tipust révid id6n beldl
kovette a Pullman Kocsiépitd
Tarsasdg  emeletes  kocsija.
A Southern Pacific Vasuttarsasag
megrendelésére 1955-ben 10 db
emeletes kocsit a San Francisco—
San J6se vonalon helyeztek
Uzembe.

Ezekkel a reggeli, az esti és az
tinnepnapi csucsforgalom lebo-
nyolitdsat konnyitik meg. Ez a
tipus kényelmesebb a St. Lousi-i
gyarénal, a kocsikban mosdo-
helyiség, ndvelt poggyéasztér ta-
lalhato.

A felszallo ajtokat a kocsik
végen eés koézepen helyezték el,
mukodtetésik automatikus.
Az el6térb6l vezetnek a lépcs6k
a fels6 és also utasterekbe. A tet6
4,77 m-re, a padlé 0,4 m-re van
a sinfejtél, a jarmd szélessége
3,30 m. A kocsiszekrény 6nhord6
szerkezetd, két db 2,6 m tengely-
tava kéttengelyl  forg6vazon
nyugszik. Az utazas kellemesebbé
tételét szolgélja a nagyteljesit-
mény( légkondicionalé berendezés.
Az utasteret padloba épitett
elektromos f(it6testekkel f(itik.

Amerika mellett természetesen
Eurdpaban is megindult a haboru
utan az emeletes kocsik tovéabb-
fejlesztése. Ebben a munkaban
attéré szerepe volt az NDK
Gorlitz-i Vagongyaranak, elsésor-
ban az 1936-0s csuklds ikerkocsis
szerelvény épitése soran szerzett
tapasztalataival.
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Az NDK 1954-ben épitette az
els6, négy egységhdl allo emeletes
szerelvényét (6. abra).

A négy kocsi hossza 73,4 m,
onsulya 130 t, legnagyobb sebes-
sége 120 km/6. A szerelvény
13 kerékpérjat 3 db haromtenge-
lyG és 2 db kéttengelyld forgo-
vazba szerelték. Fér6hely szem-
pontjabol a kocsi jo megoldas,
ugyanis a két szinten lev6 utastér
hosszi, a forgovazak rovidek.
A négyrészes vonatban 6sszesen
440 Ul6- és 440 'alléhely van.
A jobb helykihasznalas miatt
a kocsiban keresztiranyban o6t
Ul6helyet helyeztek el 3 + 2-es
elrendezésben (7. abra).

A kocsik mindkét oldalan levé
két kettds toldajté nyilasa 1,7 m.
A forgovazak folott egyszint
fel- és leszalloterek helyezkednek
el, ahonnan a WC. fiilkékhez
és a vonatradio fllkéjéhez van
bejarat. Az el6terekbél két oldal-
Iépcs6 az alsd, és egy kozéplépcsd
a fels6 utastérbe vezet (8. abra).

A padlo, a fal, a mennyezet
burkolata lin6leum, mdbér, rost-
lemez. Az alsé szinten az ablakok
also része beépitett, felsé részik
keretes, befelé billenthet6 ; az
emeleti ablakokat a fels6 ferde
részében helyezték el, alsé részik
leereszthetd, fels6 részik mereven
beépitett.

A fels6 emelet mennyezetébe
szell6z6ket épitettek be, az egész
tet6részt piathermmel szigetelték.

A kocsikat alacsony nyomasu
g6zzel fltik, a vilagitast fény-
csovekkel, az aramszolgaltatast
tengelydinamdkkal és akkumu-
latorokkal 1atjak el.

Az ismertetett 4 részes szerel-
vényt els6sorban el6vérosi for-
galomban hasznéltdk ; héarom
ilyen szerelvény 0Osszekapcsola-
saval tavolsagi személyvonatok
helyigényének megfelel6 szerel-
vényt is képezhetnek, de termé-
szetesen a 2 -f- 3-as Uléselrendezés
és a kis csomagtartok — amint a
7. &bra mutatja — hosszabb
Utra nem biztositanak kielégitd
kényelmet. Ezen a gyar konstruk-
térei az 1961—62-ben elkészult
Uj, tovabbfejlesztett szerelvény-
nyel segitettek.

A kuls6re lényegtelen valtoz-
tatdsokat a bels§ utastér nagy-
aranyu atalakitisa kovette. A 3+
2-es Uleéselrendezést 2+2-es val-
totta fel, az Uléseket kényelmes
fej- és kartamlaval egészitették

i. dbra. A négyrészes vonat als6 utastere

8. dbra. A”nggyre’szes vonat két szintjét Ossze-
koté 1épcséz

ki, és mind az als6, mind a felsd
szinten (9. &bra) az el6z6 ti-
pushoz képest lIényegesen nagyobb
ulésfeletti csomagtartét épitet-
tek. Természetesen a nagyobb
kényelem a vonathossz valto-
zatlan megtartdsa mellett csak
az Ul6helyszam csokkenésével valt
elérhetévé ; az (j 4 részes szerel-
vény csa k356 ul6helyes. A higié-
nia fokozésara a korabbi két

9. dbra. Az Uj négyrészes emeletes vonat felsd
utastere
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WC helyett négyet épitettek be
ugy, hogy a szolgalati helyiseg
mereteit csokkentették. Nagy fel-
és leszallo el6teret képeztek ki,
ahol a nagyterjedelm( poggya-
szok és gyermekkocsik tarolasara
nyilik lehet6ség.

A fenti, az utazas kulturaltsa-
gat fokozo valtoztatdsok az on-
sulyban csak minimdlis ndveke-
dest jelentettek; a korabbi 130
tonnaval szemben az 0j szerel-
veny 138 t onsulyu.

Az els6 négyrészes emeletes
szerelvény (izemeltetése soran
szerzett tapasztalatok felhaszné-
lasaval szerkesztették és gyar-
tottdk a Gorlitz-i Vagongyarban
1957-ben az elsé Otrészes emeletes
csuklds félvonatot (10. &bra).

, Minden kocsiban 128 (l6hely
van, 60 az alsé szinten és 68 az
emeleten. A félvonat két vég-
kocsibél, harom kozépkocsibdl és
négy fel- és leszallast biztosito
Osszekotd részbél all. Az 6t kocsi-
rész 6 db kéttengely( forgovazon
nyugszik. Az also és fels6 szint
az 0sszekotd részekbdl, illetve
a ket végkocsi szélsé forgovazai
feletti terekbdl lépcsékon keresz-
til kozelithetd meg.

A félvonat f6bb miszaki adatai
a 3. tablazatban talalhatok.

Az Otrészes félvonat lényeges
jellegzetessege, hogy az egyes
ocsik  csuklésan — csatlakoznak
egymashoz, az 6sszekotd rész (11.
dbra) — az egyszintl kocsik
szokasos atjaréliidjaval szem-
ben — nem szakitja meg a szerel-
veny kils6 burkolatanak foly-
tonossagat. A kodzépkocsiknak
nincs homlokfaluk, ami a 4 részes
szerelvényhez képest Ujdonsag.

A csuklés vonatnal kiléndsen
fontos volt a koénnyl épités,
ezt teljesen hegesztett 6nhordd kocsi-
szerkezettel érték el. Az utas-
cserét széles, kétszarnyu, konny(-
fémbdl készult toldajtok bizto-
sitjak. A kocsik 6sszekot6 részei-
b6l kozéplépesd vezet a szomszé-
dos kocsik emeleteire, két oldal-
lépcs6 pedig az alsé szintekre.

A kocsik emeleti és also (12.
abra) utasterében 0Osszesen 128
Uléhely fér el; az Ulések 2+ 2
elrendezésliek, magas hattamla-
val, fej- és kartartdval ellatva,
felettik mindkét szinten kdnnyd-
fémb6l  késziilt keresztiranyu
poggyéasztartok. Az alsd szinten
az ablakok alsé része rogzitett,
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10. dbra. Az NDK o0trészes emeletes félvonata (1957)

fels6 része befelé billenthetd, az
emeleten az also rész leereszthet6,
a felsd rész beépitett. A ferde
tetérészbe esé ablakok napsuga-
rat sz(ir6 tvegbdl készlilnek. Min-
den kodzépkocsi also szintjén két,
mosddberendezéssel ellatott WC.
helyiség szolgalja a higiéniat.

Az 0sszekotd részbdl a kdzép-
kocsiba val6 atmenetet telesz-
kopszer(i  konstrukcio biztositja,
amely szerelvény ivbe val6 ked-
vez0 behaladasat teszi lehet6vé.
A Kocsiatjarokat vastag gumi-
szényeg fedi, az 0sszekoOtd részt
és a kozépkocsit a falakon és

kozlekedéstudomanyi szemle

a tetén kivil-belll egyarant ru-
galmas gumiszalagok kotik 6Gssze
(11. abra).

A Kkocsit a mennyezetre szerelt
fénycsovekkel vilagitjdk meg, az
utasok szorakoztatsat és tajé-
koztatdsat szolgdlé hangosbeszé-
I6ket is itt helyezték el (12. abra).
A fiitést alacsonynyomésu g6z-
zel, konnydifém flitétestekkel ol-
dottak meg.

Az el6z6ekben leirt félvonat
részét képezi a tizenegyrészes vo-
natnak, amely 2 db oOtrészes
szerelvénybdl és egy kozéjuk kap-
csolt bufékocsibdl all. A szerelvény
1280 Ul6helyes, s igy a tavolsagi
forgalmu igényeket is Kielégiti.
A bufékocsi vaza a csuklés vonat
tobbi kocsijahoz hasonld, nagy-
sdga is ehhez alkalmazkodik.
Hossza 20,8 m, onsalya 45 t.
A ket félvonat végkocsijaihoz
a szokasos 0sszekotbrész  koti.

3. tablazat
A masodik vilaghdbord utani forgévazas emeletes kocsik Osszehasonlitasa két egyszintl kocsival
@ §§g Padlé-tets- Also-felsz6- | on @ Ulshel Onsaly Ajto-
A kocsi vagy o >>— szint a siri- szint tiszta Onsuly 0 szémy (kg) nyilas
mszerelvény fajtdja ca Bo© g magassaga (kg) @ 504% ilGhely (mm)
> fejtél (mm) (mm) & 100 vfm 1
10) . szam 100 vfm
M ®jS p c
Chicagéi
emeletes kocsi 1964 25 500 4828 169 3 663
NDK 4 részes
emeletes
szerelvény 1964 73400 335 4320 1905 1962 130 000 440 8 599 295 18 600
Southern Pacific
emeletes
KOoCSin. 1955 25500 390 4770 145 3 569
NDK 5 részes
emeletes
szerelvény .... 1957 104 300 380 4650 2040 2070 129 000 640 6 614 201,5 8 400
Kinai emeletes
KocSi v, 1958 24 539 350 4650 1950 2120 47 500 198 2 807 240 10 400
NDK aj 4
részes emele-
tes szerelvény 1962 73400 335 4320 1905 1962 138 000 356 8 485 388 18 600
NDK emeletes
kocsija Sz. U.
részére ... 1962 25300 436 4690 1955 1955 51 000 136 2 537 376 12 700
Sidneyi emele-
tes kocSi......... 1963 24 500 33 500 132 2 538 254 13 700
MAV Bah tip.
egyszintd
KOCSi e 1958 23 760 12255 3861 23935 35900 80 4 337 449 13 400
Ré&ba—Balaton
motoros vonat
egyszintd,
aluminium 23 200 80 2 345 290 6 900
KOCSi.rrinn. 1960 23 200 1250 3800 2400
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11. &bra. Az otrészes félvonat Osszekotd része

A biifékocsi emeleti részein egy-
egy 15,7 m hosszl, 1,75 m széles
bifétér huzdédik. Mellette 1 m
széles kozlekedd folyoso fut (13.
abra). A kocsi emeleti elrendezése
és szinharmdnigja 6sszhangban
van a félvonatokkal, a szerelvény
szerves részének tekinthet6. Az
alsé szinten az utasellaté szolgélat
uzemi helyiségeit helyezték el,
pl. élelmiszer tarolok, edény- evé-
eszkdz tartok, mosogatok stb.

E szerelvények els6 kedvez6
németorszagi tapasztalatai alap-
jan mas baréati orszagok vasutai
is érdekl6dtek e tipusok irént.
gy BI. a Szovjetunidban mar
1959-ben az NDK-t6i véasarolt
oOtrészes szerelvények kozleked-
tek a Moszkva—Rjazany kozotti
198 km-es tavon (Jellemzd a
Szovjetunid nagy kiterjedésére,
hogy ezen — a szamunkra jelen-
tds — tavolsagon tipikus helyi
forgalmat bonyolitanak le.)

Ezen Kivil Lengyelorszagban,
Csehszlovakidban, valamint ha-
zénkban is felmerilt a felhaszna-
las gondolata az illetékesek elétt,
azonban fékeént a csuklos szerke-
zeti vonategységek lizemkozbeni
meghibasodasabol, valamint ja-
vitasuk bonyolultsagabdl kifo-
ly6lag nem terjedek el széles
korben.

A kivanalmaknak eleget téve,
a Gorlitz-i Vagongyar konstruk-
torei az 1963-as Lipcsei Véasaron
Uj tipusd, szovjet megrendelésre
készilg, szélesnyomtava kocsival
jelentkeztek. A kocsi — ellentét-
ben a 4, 5, illetve 11 részes

12. &bra. Az otrészes félvonat als6 utastere

szerelvénnyel kalénalld egy-
séget képez (14. abra).
Természetesen a csuklos, kdzos
forgovaz elvének feladésa jelentds
sulyndvekedést idézett el6, s ezen
tulmenéen a szovjet kivansagra,
az Ul6helyek rovasara megnovelt
fel- és leszalloterek, WC-K, sze-
mélyzeti fiilke stb. a kocsi tébb
paraméterét  megvaltoztattak.
A kocsik kdzponti itkdz6- és vono-
készulekkel, pneumatikus ajto-
mozgatéssal és villamos fitéssel
ellatva késziilnek. A két végiikén
lev6 2—2 db 1600 mm széles
toléajtd, a nagy el6terek gyors
utasaramlast tesznek lehetdve.
A 2-f-3-as Uléselrendezés, valamint
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a nagymennyiségl alléhely biz-
tositasa is azt igazolja, hogy a
kocsik kimondottan rovidtava,
elévérosi, forgalom lebonyolita-
sara szolgalnak.

A kocsi f6bb mdiszaki adatai
a 3. tablazatban talalhatdk.

Amerika és Eurdpa utdn Azsia
terliletén is megindult az emele-
tes vasuti kocsiépités. Kinaban
csak 1949-ben kezdték kifejlesz-
teni a vasuti jarmdipart, s az els6
emeletes kocsit 1958-ban készi-
tették. A vonat négy kocsibol és
egy kétrészes diesel-hidraulikus
mozdonybol KN, A szerelvény 6ssz-
hossza 139 m, Onsulya 320 t ;
Peking—Tiensin  kozott  kozle-
kedik helyi vonatként.



14. dbra. Az NDK-ban szovjet megrendelésre gyartott emeletes kocsi (i960)

A szerelvényt a két végén levé,
taviranyitassal 6sszekapcsolt és
egyenként 600 LE teljesitményd,
140 km/6 maximalis sebességli
dieselmozdony vontatja. A ve-
zet6fulke mogotti motorhdzban
két db 300 LE-S motort helyeztek
el, enhez 10 m3es csomagtarolo
helyiség csatlakozik, amelynek
mindkét oldalan egy-egv 1,2 m-es
csomagberakd ajtd talalhato.
A motorkocsi végén kis étterem
van, amelyhez az emeletes ko-
csikbol és a csomagtérbll egy-
arént biztositottak bejarast. Az
emeletes kocsik 6nallo egységet
képeznek, igy az utassziikséglet-
nek megfelel6 szamban kapcsol-
hatok 6ssze (15. abra). A kocsik
2 db Kkéttengelyli forgdvazzal,
140 km/6 maximalis sebességre
készultek. Az (Ul6helyek szama
3+3-as Uléselrendezéssel, 198,
ebb6l 104 az emeleten (16. abra),
80 az als6 szinten, 14 pedig az
el6térben van elhelyezve. A sze-
relvény elsé emeletes kocsijaban

15. &bra. A kinai emeletes kocsi (1958)

az utastéren kivil a kocsikisérd
részére is biztositottak fllkét.
A masodik és harmadik kocsiban
WC-ket, a negyedikben a f(it6-
berendezéseket helyezték el.

A kocsi f6bb miuszaki adatai
szli(ntén a 3. tablazatban talalha-
tok.

A viszonylag sz(k 0l6helyek
bevonata m(ib6r, az Ulések felett
csomagtartokat és fogasokat, a
homlokfalakon hangosbeszél6t he-
lyeztek el. A szell6ztetést 18 tet6-
szell6z6, a vilagitast fénycsovek
biztositjak. A kocsikon oldalan-
ként 2—2 1200 mm széles told-
ajtét képeztek ki, az innen nyild
el6térbdl kozépsd 1épcsé vezet az
emeletre, két széls6 pedig az alsé
szintre. Az egyes kocsik kodzott
az egyszintl kocsikhoz hasonld
redés kapcsolat és atjaréhid biz-
tositja az 0sszekottetést.

Az emeletes kocsik el6zéekben
vazolt torténeti fejlédésebdl azt
lathatjuk, hogy egyetlen konti-
nens, Ausztralia az, amely nem
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haszndlt a legutébbi id6kig ilyen
tipustd  széllitéeszkozt. 1963
novemberében azonban Sidney
elévarosi forgalmanak lebonyo-
litdsara 120 db négytengelyl eme-
letes . kocsit allitottak (zembe.
Egy kocsi 132 ulBhelyes, de a
nagymennyiségd alléhely figye-
lembevételével 278 személy be-
fogadasara alkalmas. A kocsi 6n-
sulya 335 t; ez a szokasos
épitési  kocsikénal lényegesen
kisebb, mivel a kocsiszekrényben
igen sok aluminium-6tvozetet
épitettek be. A fels6 szint a le-
és felszallo elGterekkel két oldalso,
az alsd szint egy szélesebb, ko-
zeps6 1épcsdvel csatlakozik. Kocsi-
oldalankénta 2—2db 1680 mm-es
ajtonyilason keresztlil gyors utas-
csere érhet6 el. Az utasok kényel-
mét kivantak a tervez6k a tetd,
és az oldalfalak hdszigetelésevel
a tetOventillatorokkal es a kel-
lemes megvilagitassal biztositani.

E torténeti attekintést csupan
a rendelkezésre all6 adatok alap-
jan allitottuk Osszes és természe-
tesen nem torekedhettiink teljes-
ségre. A felsorolasbél szandékosan
kihagytuk a kizérélagosan luxus
célokat szolgald Uvegtet6s kilato-
kocsikat és szerelvényeket, mivel
ezek témaja kilén tanulmanyt
igényelne.

A tovabbiakban a felsorolt és
ismertetett tipusok e?(yméssal,
illetve az egyszintii kocsikkal
val6  Osszehasonlitasaval, fel-
hasznéalasuk néhany kérdésével
kivanunk foglalkozni.

ll. AZ EMELETES VASUTI
SZEMELYSZALLITO KOCSIK
FELHASZNALASA

1. Az emeletes kocsik 0ssze-
hasonlitasa

Az 6sszehasonlitas célja kett6s ;
egyreszt az emeletes kocsik fejlo-
désének szemléltetd 0Osszegezése,
mésrészt a legmodernebb emele-
tes és egyszintli kocsik szembe-
allitasa fébb méreteik alapjan.
Az 0©sszehasonlitasnal kovetjik
a torténeti fejlédést, s el6szor a
forgévaz-nélkiali, majd a forgo-
vazas kocsikat targyaljuk.

a) Forgovaz-nélkili emeletes kocsik

A torténeti érdekességli Ossze-
vetésben csak a leglényegesebb,
a kocsikra legjellemz6bb értékek
tablazatos 6sszefoglalasara szo-
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ritkozunk. Ezek : kocsi hossza,
padlé-tetdszint  sinfejtél  meért
tavolsaga, also-felsé szint tiszta
magassaga, oOnsuly és az (l6-
helyek szama.

Az 1 tabldzatbol vilagosan Ki-
tlnik, hogy egyrészt a kocsi-
szekrény novelésével a befogado-
képességet, masrészt az alsd szint
padlévonalanak  lesullyesztése-
vel a két szint utasok részére
biztositott tiszta magassagat Ki-
vantak fokozni. Ez utobbi ered-
mény kiléndsen a fels6 szinten

igen tetemes, hiszen 1840-t6l
1878-ig kereken 500 mm-rel sike-
rilt novelni az emelet belsd

magassagat, s ezzel lényegesen
kedvezdbb koriilményeket lehe-
tett biztositani az utasoknak.
Az utasszam, s egyuttal a kocsi-
szekrény tovabbi novelésének,
valamint a padldszint lejebb-
vitelének — mint ismeretes —
egyarant a kéttengelyl Kkocsi-
épitési mod és az acelszerkezetek
korlatolt alkalmazésa szabott ha-
tart.

b) A masodik vildghaboru el6tti
forgovézas emeletes kocsik
(szerelvények)

Az Osszehasonlitasnal az el6z6k-
ben mar felhasznalt adatokon
kivil még néhany jellemzd érté-
ket is tablazatba foglaltunk, a
100 vaganyfolyéméterre es6 Ul6-
helyszamot, az egy ul6helyre juto
onsulyt, kocsioldalankénti ajtok
szamat és a 100 vaganyfolyo-
méterenkénti  Osszes ajtonyilast
(2. tablazat). Ez utobbi értékek
féleg a legujabb tipusok fejl6-
désenek lemérésére szolgélnak.

A 2. tablazatbol kitlinik, hogy
a forgdvéazas emeletes kocsik elsd
tipusanal egyenesen végigfutd
padlészintek lesllyesztésével
mindkét szint padlézata t6bb
mint 800 mm-rel kertlt alacso-
nyabbra. A Kkocsihosszak, ezzel

ardnyosan az (l6helyek és a
befogaddképességek megkétsze-
rez6dtek, s kialakult a mai szem-
pontok alapjan el6véarosi kozle-
kedésre alkalmasnak mondhat6
kocsitipus.

c) A masodik vilaghabora utani
forgévazas emeletes kocsik
(szerelvények)

A 3. téblazatban az |. fejezet
3. pontjdban ismertetett emeletes
kocsitipusokon kivil két modern
magyar egyszintii  kocsitipus
értékeit hasznaltuk fel az Ossze-
hasonlitds teljesebbé tételére.
Az egyik a Bah tipustu el6varosi
forgalomra készult, acélszekrény-
vazas személykocsi, a masik a
Ré&ba—Balaton motorvonat sze-
gecselt, teljesen aluminium 6tvo-
zeth6l késziilt szekrényl mellék-
kocsija. A valasztas azért esett
éppen e két tipusra, mert egy-
részt a jelenlegi, szokasos acel-
szekrényes kocsik, masrészt a
jov6 koénny(ifém és mlanyag szer-
kezet(i egyszint( kocsijai jellem-
z6it kivantuk bemutatni a leg-
Ujabb emeletes tipusok mellett.

A 3. tablazatb6l megéllapithato,
hogy a kulénféle emeletes kocsik,
illetve szerelvények kozott ma-
gassdgi szempontbo6l csak mini-
malis a kilonbség, hiszen a padl6
és tetGszint — a minimalis szer-
kezeti magassaggal és a maxima-
lis szerkesztési szelvény kihasz-
nalassal — rendkivil kozeli érté-
keknek adodik. Onsulyban, (l6-
helyben, valamint ajtészamban
mar lényegesen nagyobbak a k-
I6nbségek, de az dsszehasonlitas-
hoz a fajlagos értekek szolgéltat-
nak jo alapot.

Az egy UlBhelyre es6 fajlagos
sulyokat tekintve az 5 részes
szerelvény 2015 kg/Ul6hely-es
értéke kiugréan kedvezd, de a
tobbi emeletes kocsit jellemzd,
300 kg alatti érték is igen jonak
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tekinthet. Csak az 0j 4 részes
szerelvénnyel és a Szovjetunio
részére gyartott kocsinal kaptunk
emeletes-kocsi viszonylatban ma-
gas sulyokat, de még ez is ul6-
helyenként 60—70 kg-mal konv-
nyebb épitést jelent a szokésos
egyszintd  kocsikhoz ~ képest.
Meégegyszer hangsulyozni kivén-
juk, hogy egyrészt a 4 részes
szerelvény kényelmének fokozésa
miatt, masrészt a szovjet fél
kivansaga szerinti nagy elGterek
mellett fennmarad6 kis ul6hely-
szam miatt ndvekedett ilyen nagy
mértékben a fajlagos onsuly.

A legmodernebb magyar kénnyd-
fém személykocsival elért 290
kg/ul6helyes érték mar az eme-
letes kocsik kodzepes sulyainak,
felel meg, s mivel a szegecselt
szerkezet tovabbfejlesztett, he-
gesztett kivitellel valo felvaltasa
meég tovabbi  sulycsokkenést
jelenthet, ebbdl a szempontbdl
ez a tipus az emeletes kocsikkal
mindenképpen  versenyképesnel-
tekinthetd.

Erdekes képet nydjt a 100
vaganyfolyométerre es6 Ul6hely-
szam alakuldsa emeletes, illetve
egyszintii kocsik esetén. Emeletes
kocsiknal az atlag 500—600 Ul6-
hely/100 m ; ez a méasodik vilag-
haborl el6tti és utani tipusokra
egyarant jellemz6. Kiugr6 érték-
nek tekinthetd az (j 4 részes
szerelvény alacsony, de még igg
is az egyszintli kocsikénal tob
mint 40%-kal kedvez6bb adata,
valamint a kinai konstrukcid igen
magas, 807 Ul6hely/100 m-es ér-
téke. Ezzel szemben az egyszinti
kocsik — a szokasos szerelvény-
hosszak és ul6helyszamok mellett
— atlagosan 340 Ul6helyet tud-
nak biztositani 100 vaganyfolyé-
méterre, s ezzel azonos vagany-
hosszon  megkozelitleg  fele-
kétharmada annyi utast tudnak
magukba fogadni, mint a két-
szint(iek.

A harmadik fajlagos mutatd,
a 100 vaganyfolyométerre es6 ajto-
nyilés szélesség az utascsere szem-
pontjabol ad bizonyos tajékozta-
tdst az olvasbnak. A 2. és 3.
tbldzatot nézve Kkitlinik, hogy
az 1933-ban épitett francia eme-
letes kocsikbol all6 szerelvény
20,2 m/100 m-es értéke a leg-
magasabb, az atlag 14—15 m/100
m koril mozog, mig a legkedve-
z6tlenebb az NDK 5 részes csuk-
I6s félvonat 8,4 m/100 m-es mini-
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muma. Ez az érték abbol adadik,
hogy a felszall6 ajtokat a csuk-
l6san kapcsolodo kocsik  kozott
alakitottak ki, s bar széles tolo-
ajtokkal kivantdk az ajtok cse-
kély szamat ellenstlyozni, ez —
amint latszik — nem sikerilt
teljes mértékben. Ennek kovet-
keztében lehetett viszont az (l6-
helyek szamat a tobbi, nagyobb
ajtofeliileti emeletes kocsikéhoz
képest ndvelni.

Ha az el6varosi forgalomra
készult egyszinti Bah Kkocsi
13,4 m-és értékét, valamint az eh
hez tartoz6 utasmenynyiségetvet-
juk 6ssze az atlagos emeletes ko-
csik hasonlé adataival, akkor az
a kovetkeztetés vonhato le, hogy
megkodzelitbleg fele akkora ajto-
nyilas all az emeletes szerelvény
utasainak rendelkezésére, mint
az egyszintli kocsin utazoknak.

A 2. és 3. tabldzatban szerepl6
tipusok egyes jellemzéit a rendel-
kezésre all6 szakirodalom hiényos
adatai miatt nem tudtuk ismer-
tetni, azonban bizonyos foku al-
talanos képet ezek nélkul is
nyerhettiink a legmodernebb két-
szint kocsikral.

2. Az emeletes kocsik el6nyei

Az emeletes kocsikra legjellem-
z6bb el6nyok az alédbbiakban
foglalhatdk ossze :

— a vaganyfolyéméterre esd
magas Ul6helyszam,

— az egy Ul6helyre esd alacsony
onsuly.

Ezek az el6nyok gazdasagi,
miszaki és forgalmi téren egy-
ardnt éreztetik hatasukat.

Az (il6helyszdmhoz képest kis
vonathossziisag noveli a vasut tel-
jesitbképességet.

A helyhezkotott berendezések-
nek és a jarm(parknak a kapa-
citdskihasznalds szadmitasa terén
masok és masok a jellemzéi.
A helyhezkotott  berendezések
alapjan szamitott teljesit6képes-
ség a vonal athbocsatoképessége,
mely az adott keresztmetszeten
meghatérozott id6 alatt athaladé
vonatok legnagyobb mennyisé-
gét jelenti. A jarm(park mennyi-
ségi jellemzGinek alapulvételével
megallapitott vasuti teljesit6-
képesség a szallitoképesség. A két
fogalom kozul a vonal atbocsato-
képessége a dontd, de a maximalis
kihasznalas el6feltétele az, hogy

a jarmdpark a forgalom igényei-
nek megfeleljen.

Az emeletes vonatok mind az
atbocsato-, mind a széllitoképes-
ség fokozasdban egyarant nagy
jelent6segliek. Azonos Ul6hely-
szam mellett az egyszint( kocsik
vaganyfoglaltsaga az emeletes ko-
csikénak kétszerese, a kinai emele-
tes konstrukciéénak pedig két
és félszerese. Pl. egv atlagos 640
ul6helyes otrészes csuklos vonat
hossza 104,3 m, a 640 Ul6hely
eléréséhez szilkséges 8 db Bah-
tipust, 80 UlGhelyes kocsikbol
képzett szerelvénye ennek majd-
nem ketszerese, 190,08 m. Ez azt
jelenti, hogy az &trészes csuklds
vonatok esetén az automatikus
biztositd berendezésekkel ellatott
vonalakon jelentds mértékben
csokken a palya foglaltsaga és
ezzel egyidejlleg a vonatkdvetési
id6 is. Természetesen ez csak
akkor érhet6 el, ha hasonlé se-
bességli vonatokkal bonyolitjdk
le a forgalmat, és ha az allomasok
kapacitasa ennek a megndveke-
dett forgalomnak megfelel.

Nemcsak a nyilt palyan, hanem
az éallomasokon is jelentés az
emeletes vonatoknak az a tulaj-
donsaga, hogy sokkal kisebb sin-
mez@szakaszt foglalnak, mint az
egyszintl vonatok. Tébb vonatot
lehet a vaganyokon elhelyezni és
a rovid perond allomésokon is
kénnyebb a fel- és leszallas.

Az egy Ul6helyre es6 Onsuly-
hanyad az emeletes kocsiknal igen
nagy mértékben csokkenthetd.
Az 6trészes vonat egy Ul6helyére
esd Onsuly 201,5 kg, az atlag is
300 kg alatti ; ezzel szemben a
szokésos  acélszerkezetl  egy-
szintd kocsiknal jéval 400 kg
felett van. (Bar ismertettik az
aluminium személykocsi kedvez6
adatait, de az ma még nem te-
kinthetd &ltalanosnak, igy indo-
kolt a Bah-tipusu kocsival torténd
Osszehasonlitasa is.)

A kis oOnsuly az (zemeltetés
soran  nagyaranyd  vonoer6-
sziilcséglet csokkentessel jar. Mivel
a kocsik élettartama 30—40 év,
nem k6zombds, hogy ezen iddn
keresztul hany ezer tonnat kell
feleslegesen vontatni.

Ha pl. 6t tonnaval nagyobb
az onsuly, mint amennyi elméleti-
leg szlikséges lenne, évi 100 000
km futds mellett 30 év alatt 15
miih6 tonnakm-t kell feleslegesen
teljesiteni. A Kis onsuly tehat
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jelentés lzemanyag megtakari-
tast eredményez. Az alabbiakban
példa kedvéert hasonlitsuk Ossze
a Bah tipust az 5 részes német
gyartményud, azonos Ul6hely-
szdmU vonattal a tizel6anyag
felhasznélas szempontjabol.

Ha figyelembe vesszilk, hogy
100 elegytonnakm vontatasahoz
6,8 kg szabvéanyszén sziikséges,
akkor megkozelitéleg az egyszint(
és kétszintl kocsikbal allo szerel-
vények elegysulyainak aranya-
ban oszlik meg a tlizel6anyag
fogyasztés, azonos napi, illetve
évi km futas esetén.

A Bah tipust kocsikbdl ossze-
allitott szerelvénynél :

8 kocsi dnsulya

(35,9x8) T 287,2t
640 személy sulya

(0,08X640) ....coeeies 51,2t

elegytonnasuly 3384t

A szerelvény vontatasadhoz
szukséges tlzelGanyag :

100 km-re (338,4x6,8) 2300 kg

Eves viszonylatban 100 000 km -t
véve alapul : 2 300 000 Kkg.
Az NDK 5 részes csukldos sze-

relvényénél :

5 részes szerelvény 0On-

stlya ..o 129 t
640 személy sulya 512 t
elegytonnasuly 180,2 t

Aszerelvény vontatasdhoz sziik-
séges tlizelGanyag :
100 km-re 1225 kg
Eves viszonylatban
100 000 km-t véve
. alapul
Uzemanyag meg-
takaritas 100

1225 000 kg

. 1075 kg
Uzemanyag meg-

takaritas éven-
. ként 1075 000 kg
Uzemanyag meg-

takaritds %-osan 46,8%

A gyakorlatban az elméleti
értéknél kisebb megtakaritéas je-
lentkezik. Ez abbol adddik, hogy
a Jakobs-féle forgovazbol addédo
nagyobb vontatasi ellendllés, va-
lamint a novelt szerkesztési szel-
vény miatt fokozdodo légellenallas
bizonyos lUzemanyagot felemészt,
de a megtakaritas még egy szerel-
vény esetében is jelentdsnek tekint-
hetd.

Az emeletes vonatok, kulono-
sen a csuklés vonatok jellegzetes
forgovézai,  Utkdzé-megoldasai
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és az Onhordo szerkezet egyutte-
sen koénnyd épitést biztositanak ;
ez egyduttal jelent6s anyagmeg-
takaritassal is jar. Az anyagmeg-
takaritds nemcsak a kivitelezés-
nél, hanem a karbantartasnal is
megmutatkozik. Az emeles ko-
csik, vonatok javitdsa kevéshé
koltseges, mert kerékparjaik,
csapagyaik, forgdvazaik s egyéb
alkatrészeik szama sokkal kisebb,
mint az ugyanolyan ul6helyszamu
egyszintleké. A kocsik szokasos
évi févizsgalatdnal mintegy 10%-
os megtakaritassal lehet szamolni.

Nem mondhat6 ki altaldnosan,
de a zart szerelvényben kozleked
emeletes kocsik elénye, hogy a
szerelvénybe valé besorolasuk nem

igényel idét.
Az emeletes kocsikban, a be-
fogaddképességhez  viszonyitva,

kevesebb  vonatkisér§ sziikséges,
mint az egyszintes kocsik eseté-
ben. A vonatkisér§ személyzet
szdma ugyanis az egy kocsiban
elhelyezett utasok szaméval nem
né aranyosan, igy az egy utas-
kilométerre jutd bérkdltseg csok-
kenthet6.

3. Az emeletes koesik hatranyai

Az emeletes kocsik felhasznélasi
korét sz(kiti le bizonyos mertékig
a tengelyek kis szamabodl adddo
magas tengelynyomas. Még az on-
sulyban legkedvez6bb Sidney-i
emeletes kocsi is normél terhelés
mellett tébb mint 2 tonnaval
nagyobb tengelynyomasu, mint
egy atlagos egyszint( kocsi (4.
tablazat).

A kevés tengely az épitési és
fenntartasi koltségeket tekintve
elényds. A felépitményt viszont
fokozottabb  mértékben  veszi
igénybe, ez pedig a palyafenn-
tartasi koltségek novekedésében
tikrozédik. A magas tengely-
nyomas kovetkeztében a gyen-
gébb felépitményd péalyakon a koz-

Emeletes és egyszintd

Kocsi vagy szerelvény tipusa

NDK 4 részes emeletes szerelvény..
NDK 6 részes emeletes szerelvény..

Sidney-i emeletes kocsi
MAYV Bah tipusu kocsi

lekedtetés nem biztonsagos, igy
nem is engedélyezhetd.

A kulénboz6 tipusu kocsik ten-
gelynyoméséat a 4. tablazat 0ssze-
hasonlit6 adatai tartalmazzak.

Az emeletes kocsikban szallit-
haté nagy utaslétszdm miatt a
Ie?tébb esetben a rendelkezésre
allo ajtonyilasok nem elégségesek
ahhoz, hogy a fel- és leszallast
gyorsan le lehessen bonyolitani.
A 3. tablazatbdl jol lathato, hogy
az emeletes kocsik ajtonyilasai
altaldban nem haladjak meg Ié-
nyegesen az egyszintliekét, pl.
az 5-részes csuklosnal rendkivil
el is marad. Mivel emeletes ko-
csiknél azonos vonathosszra kb.
kétszeres utasmennyiséggel lehet
szdmitani, igy érthetd, hogy a
ki- beszallas lassubb. A viszony-
lag sziik le- es felvezet6 Iépcsok
szintén akadalyozzak az utas-
adramlast. Az el6térb6l a kocsik
also és felsé szintje nem tekint-
het6 at, ezért a felszall6 utas
helykeresés miatt tobbszor s
kénytelen a bels6 lépcsékon at-
haladni, ezzel gatolja az utas-
forgalmat és torlodast idéz el6.
Mindezek miatt az allomasi tar-
tozkodasi id6k az egyszintd vona-
tokhoz képest megndvekedhetnek,
ami az utazési id6 alakulaséara
nézve karos.

Bar a legkorszer(ibb emeletes
kocsik mindkét szinten biztosit-
jadk a minimalisan szikséges belsd
tiszta magassagot (3. tablazat),
ez lényegesen kisebb, mint az
egyszint( kocsikndl. Egyrészt az
alacsony menyezet az utasra ked-
vezGtlen benyomaést kelthet, més-
részt az egy utasra jutd lég-
kébméter is alacsony, pl. az
5 részes csuklés vonatnal 0,9m3%
uléhely-, a Bah tipus 1,2 m3ul6-
hely értékével szemben. Nyo-
masztéan hat az is, hogy az also
szinten levd ablakokbol a bokrok
és novenyek egy szintben vannak
az utasokkal.

4. tablazol
kocsik tengelynyomasa
A . Normal
Onstlybol o hejeshsl
adodo ad6do
tengely- tengely-
nyomas (t) nyomas (t)
....................... 12,0 151
....................... 13,3 18,1
....................... 8,4 13,4
....................... 9,0 111
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Az emeletes kocsitipusok alta-
laban helyi forgalomra kesziiltek,
s tobbnyire nincs poggyaszterik,
de elkeriilhetetlen nagyobb cso-
magok széllitasa is; ezek el-
helyezése viszont nehézségekbe
utkozik.

Az emeletes kocsik mélyen le-
huz6do szekrénye miatt a futémd,
a forgovazak, valamint a fék-
berendezés vizsgalata és utanalli-
tsa is nehézkes. A nagyobb szer-
kesztési szelvény miatt kulonleges
'avitém[ihel?:ek, specialis emel6-
erendezések szilikségesek e kocsi-
tipusok javitasahoz.

A zart szerelvényben kozlekedd
csuklés  vonatoknak — fenntartasi
szempontbdl még egyéb héatranyuk
is van. Ha Uzemeltetés kozben
barmelyik egység meghibasodik
— a csuklds szerkezetnel fogva —
az egész vonat Uzemképtelenné
valik, az egész szerelvényt javi-
tasra kell kiildeni. Nem sziikséges
kialon kitérni arra, hogy ez for-
galmi szempontbél is milyen ne-
hézségeket idézhet eld. A javito
szolgalatot tekintve nagy meg-
terhelést jelent a csuklds szerke-
zetek szétszerelése utan az egyes
kocsik mozgatasa, tarolasa stb. is.

Nehézkes a magasan lev6, tet6-
részbe benyuld ablakok tisztitasa,
valamint a szamos lépcs6, szoglet
takaritdsa. Az alsé szint mélyen
fekvl, részben nyitott ablakain
keresztll elég sok por, szennyez6-
dés, gbézvontatas esetén pernye és
szikra is bekerllhet az utastérbe.

Mindezen hatranyok ellenére
azokban az orszagokban, ahol az
emeletes kocsik forgalomban van-
nak, a vasutas dolgozok, vala-
mint az utazokdzonség véleménye
szerint az emeletes tipus megfelel6
és az egyes miliszaki nehézségek
jobb  megoldasaval kényelme-
?]ebbé és még gazdasagosabba te-

etd.

4. Az emeletes kocsik
legcélszerdbb felhasznalasa

Az emeletes kocsik torténeti
fejlédésébdl, kilondsen a legmo-
dernebb tipusanak elterjedésébdl
lathat6, hogy legaltalanosabb fel-
hasznélasi terlilete a nagyvarosok
elévarosi, illetve kirandulo forgal-
manak lebonyolitasaban jeldl-
hetd Ki.

Ennek bizonyitdsara roviden
ramutatunk a helyi és a tavolségi
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vonatok fébb forgalmi és miszaki
jellemzdire.

Az elsé szembetlind kilonbség,
hogy a tavolsagi személy-, illetve
gyorsvonati vonalak végallomé-
sainak és a helyi, elévarosi, illetve
munkésvonatok fordulé &lloma-
sainak tavolsaga kozott lenyeges
eltérés tapasztalhat6. Erre km-
ben nem lehet minden esetre ér-
vényes atlagot megallapitani, Iri-
szen ez nemcsak az illet6 varos
munkasfelszivé hatasarol, kor-
nyezd kiranduld és Udul6helyei-
nek fekvésétdl, hanem még az
orszagok Kiterjedésétdl is fiigg.
Hazankban a helyi forgalom éatla-
gosan Budapest 50—100 km-es
korzetében belll zajlik le, ugyan-
akkor pl. Moszkva—Rjazany 198
km-es tavolsagdn kimondottan
helyi forgalom bonyolddik le.

Maésodsorban megemlithet a
kétféle vonatnem atlagos megallo-
helyi tavolsaganak eltéré volta.
Az el6varosi es kornyeki forgalom
vonatai —hazénkat véve alapul
- sok esetben 1,5—2 km-enként
is megallnak, ugyanakkor a tavol-
sagi vonalak atlagos megallohely-
tavolsaga 7- 10 km kérul mozog.

A gyakori megallas és indulas
csak  nagy  gyorsitokepességd,
révid fékatu, magas mlszaki se-
bességli ~ vontatojarmd  altal
Uzemeltetett kis sulyu szerelvény
eseten eredményezhet optimalis
menetidét.

Harmadik f6 IJeIIemZOJe e for-
galomnak az elszallitand6 igen
nagy utasmennyiseg. A szokasos
tavolséagi utazési igényt sokszoro-
san felilnnilja a kornyéki utas-
forgalom, ami a vonatok szama-
ban és kovetési idejében egyarant

megmutatkozik.  Szamszer(leg
naponta Budapesten és kérnyékén
tobb mint 200 000 ember munka-
helyre és haza szallitasarol kell
a vasltnak gondoskodnia.

A negyedik — a vasut jarmda-
parkja és létesitményei szempont-
Jabdl egyarént a legnagyobb meg-
terhelést jelent6—tényez6je a helyi
forgalomnak a rendkivili id6beli
koncentracié. A munkaba mendk,
illetve hazautazok témegét néhan
ara leforgdsa alatt kell elszalli-
tani. Ez természetesen nagy se-
bességli, illetve befogaddképes-
ségl, rovid allomasi, illetve vég-
allomasi  tartézkodasi  idej,
rovid allomasi (nyiltvonali) va-
ganyfoglaltsdgu vonatokkal ér-
hetd el, a legkisebb szdmu szerel-
vény beszerzése és lizemeltetése
mellett.

Kilonosen kedvezéek az éllo-
masi véaanyfoglaltség szempont-
jabol a kis vonathosszakat ered-
ményez6 emeletes szerelvények
a nagyvarosok' altalaban zsufolt
fejpalyaudvarainal. A két vezet6
allasos kapcsoléssal ellatott szerel-
vények tolt menetben torténd
kozlekedtetése jelentds fordulo-
allomési tartézkodasi id6 rovidi-
tést eredményezhet.

A felsoroltak mellett még meg-
emlithetd, hogy az utasok a rovid
utazéasi iddre, s a kisebb tdvolsagra
valé tekintettel nem igénylik a
helyi vonatokon azt a kényelmet,
amely egy tavolsagi szerelvényen
természetes kovetelmény.

A fenti szempontoknak a leg-
Ujabb tipusu emeletes kocsik jol
megfelelnek, ezért érthetd, hogy
ezeket az esetek tulnyomo tébb-
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ségében a rovidtavl utazési igé-
nyek kielégitésére hasznaljak fel.
Sokszor nincs is mas gazdasagos
megoldas a nagyvarosok oriasira
duzzadt el6varosi forgalmanak
lebonyolitasara. Egyes tipusok
- mint pl. az NDK 11 részes
szerelvénye, ahol a tavolsagi vo-
natok utasainak bufészolgalati
igényet az emeletes bfékocsi
Kielegiti, vag?/ az Uj 4 reszes sze-
relvény, ahol a kényelmes (lés-
elrendezésen kivil a nagyobb
csomagok tarolasara is lehet6sé-
get biztositanak — tavolsagi for-
galomra is alkalmasak. Ez azon-
ban a helyi forgalomban torténd
felhasznalashoz képest kis jelen-
t6ségl. Ezért a legcélszer(ibb fel-
hasznélési terlletnek tovabbra is
a rovidtavl, nagy utastdmeg(i el6-
varosi forgalom jelélhet§ meg,
mert az emeletes kocsik két leg-
nagyobb elénye — az eg?/ ulg-
helyre juté Kis suly, valamint
a rovid vonathosszba elhelyezhetd
sok uléhely — itt domborodik ki
a legjobban.
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Europai korkép a kozlekedéstudomanyok fels6oktatasarol

Dr PAPP I MRE

A magyar szakkorokben is jol ismert Verkehr
c. osztrak kozlekedési folydirat — amely egy-eg
aj évfolyam els6 szdmat a kozlekedéstudomanyo
valamely probléméjanak szolgélataba allitja — 1904-
ben jelent6s vallalkozasba fogott : kdrképet kivant
nyQjtani olvasoinak a kozlekedéstudoméanyok fels6-
oktatasanak helyzetér6l Eurdpaban. A célkitlizés
megvalositisa igen terjedelmes, s természetesen
orszagonként er6sen differencialt anyag attekin-
tését és rendezését tette sziikségesse. A helyzet-
feltards cikksorozatta terebélyesedett.*

Ugy Véljuk, érdekl6désre tarthat szamot a
Kozlekedéstudoményi Szemle olvasdinak taboraban
a cikksorozatban targyalt, Uttord kisérletet jelent
tdjékoztatasi anyag ismertetése, a rendelkezésre
allé hely altal megszabott terjedelemben és tomor-
ségben.

Osztrdk laptarsunk szerkeszt6sége hézagpdtld
véllalkozdséban korantsem a teljesség igényével
foglalta 0Ossze a korkérdés alapjan beérkezett
valaszokat. A mindenesetre széles horizontu &t-
tekintést kisérletnek mindsiti s egyben 6szténzés-
nek arra, hogy a kozlekedéstudomanyok eurdpai
fels6fokl oktatési lehetGségeinek és gyakorlatanak
felmérése, elemzése és értékeld egybevetése tekin-
tetében rendszeres munka alakuljon ki. A cikk-
sorozat az egyes orszagokban fennallo helyzet at-
tekintésével csak olyan altalanos megjegyzésre
szoritkozik, amely a feltard&s nem konnyen at-
hidalhaté nehézségeit vilagitja me?.

Az egyes orszagokban a targyalt szempontbdl
fennall6 helyzet hosszabb-rovidebb felvazolasa
el6tt — amit célszer(ibb az orszdgok nevének
alfabetikus sorrendjében elvégezni — utalni kell
arra, hogy miként a tudomanyok nagy csaladja-
nak fiatal agai kozott szereplé kozlekedéstudoma-
nyokkal kapcsolatban még tobbféle és sok tekin-
tetben ki nem kristalyosodott szempont, illetve
vélemény uralkodik, ugyanigy a kozlekedéstudo-
manyok oktatdsanak bevonésa a fels6foku oktatas
tantervekbe csak viszonylag rovid idGvel ezel6tt
kezd6dott meg és erre valo alkalmassaganak el-
ismerése még egyaltalan nem fejez6dott be. Az orsza-
gonként varidlodé helyzet, a kozlekedéstudoma-
nyokkal 0sszefiiggé fogalomkor terminoldgiajaban
fennalld kilénbségek olyan sajatos, mondhatni

* Angewandte V'erkehrswissenschaft als akade-
misches Lehrfach I—VI. rész, a Verkehr (Wien) 1964.
évi 1., 8., 14., 35., 36. és 40. szamaban. Az egyes foly-
tatasok részben S7,erkesztéségi, részben névvel jegyzett
cikkek. igy Prof. Dr. Leopold L. llletschko, Wien az 1.,
Dipl,-Kfm. P. K., Kdln a 14., Doz. Dr. Josek Blazek,
Praha a 35., Dr. G. Polovina, Beograd, Prof. Julij
Gspan, Ljubljana, Prof. Dr. Vladislav Brajkovic,
Zagreb a 36. és Prof. Er. Boleslaw Kasprovicz, Sopot a
40. szamban irt hazajaban fennalld, targyszerinti hely-
zetr6l tanulmanyt.

egyéni szinezetet adnak a beszdmoldknak, hogy
igen nehéz volna, de talan nem is szabad erQltetett
egyOntetliségre torekvessel ezek tonusat elszurki-

teni. . o %

Ausztria. A kozlekedésgazdasagtant az elsd
vilaghabort uténi idékig a nemzetgazdasagtan
keretében — az e targy el6adojatdl fuiggben eré-
sebb, vagy gyengébb mértékben — a bécsi Export
Akadeémian, a késébbi Vilagkereskedelmi Foiskolan
oktattdk. Ahuszas évek elején ennek az intézmény-
nek a keretében onall6 Kozlekedéstudomanyi Ku-
tatd Intézet alakult, amely szakirodalmi gyfijte-
ményt hozott létre, publikaciokat tett kozze, el6-
adasokat tartott és eleven szeminariumi tevé-
kenységet fejtett ki. Az intézet kapcsolatban volt
a kozlekedes- es biztositastigyi tanszekkel, ahol a
fuvarozési és szallitmanyozasi szakma hallgatoi
részére el6adasokat és gyakorlatokat tartottak
a vasuti, hajozasi és légikozlekedési lizemek keres-
kedelmi tecnikdjarol, a szallitmanyozasi, rakta-
rozasi és fuvarozési Ugyletekrdl, valamint a koz-
lekedési agazatok szamvitelér6l és szervezésérol.

Ily médon a kodzlekedésgazdasagtani oktatas és
kutatds gondozédsa a nemzetgazdaséagtan terileté-
rél atkerllt az annak idején mind hatdrozottabb
korvonalakkal jelentkezé Gj tudoményszakba, az
Uizemgazdasagtanba.

1943-ban a biztositasligy tanszékét a bank-
ugyhoz helyezték at, igy a szakterllet hatarozot-
tabb kozlekedési arculatot 6ltott, amely az idegen-
forgalom és annak gazdasagi kérdéseivel bévilve,
a ,,Kozlekedésgazdasagi Intézet” falain bell talalt
otthonra. Az intézet fejl6désének jelent6s alloméasa
volt 1951, amikor — U0jbdl az idegenforgalom
nélkul — a ,,Szallitdsgazdasagi Intézet” elnevezést
vette fel, féleg az amerikai szakkorok altal kép-
viselt allaspontnak az elfogadasaképpen.

A nemcsak elnevezésében véltozott intézet
roviden vazolt fejlédése oly fokra érkezett el, amely
lehet6vé tette 1956-ban hét kényvbdl allo sorozat
publikalasat, amely a széllitas (izemgazdasagtana
alapvetd témainak, valamint a kozlekedéstudo-
manyok és az Uzemgazdasagtan viszonyanak
analizisén felil egyedi kérdéseket is targyalt,
mint a helikopter forgalmat, az utépitési koltség-
sz&mitdst, a vasuUti teljesit6képesség szamitdsat,
az Uzemen bellli szallitast, a varosi kdzforgalmi
kozlekedést. Ezen Kivil szamos més 6nallé kiad-
vany és szakvélemény is napvilagot latott a
SzéllitAsgazdasagi Intézet nemzetkozileg is elismert
tudomanyfejlesztd tevékenységének eredménye-
ként.

A Vilagkereskedelmi F6iskolan kivil Ausztria-
ban a bécsi Mdszaki FGiskolan folyik széllitas-
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gazdasdgi ismeretek oktatdsa, mégpedig, régi
kivanséagot kielégitve, vendégprofesszor meghivasa
utjan, aki a leendé mernékok kozul a kozlekedési
mernoki palyara torekvéknek — elsGizben a gépész-
meérndki karon, az elmult oktatasi évt6l kezdve
el6adasokat és gyakorlatokat tart.

Belgium. A sajat tengeri kikot6kkel rendelkezé
orszadgokhoz hasonléan a kozlekedést Belgiumban
is a gazdasagi fellendilés tenyez6jeként értékelik,
s ennek megfeleléen a kozlekedés, mint tanszak,
teljes elismerésre talal a felséfoki oktatas korében.
Kozlekedési el6adasokat tartanak a brisszeli,
luttichi, leweni és genti egyetemeken, valamint az
antwerpeni két kereskedelmi f6iskolan.

A Brusszeli Szabad Egyetemen a mérnoki fakul-
tdsok hallgatdinak tartott kozlekedési elGadasok
hangsulyozottan moiszaki természetliek és csak
kis mertékben foglalkoznak kereskedelmi szem-
pontokkal. Az el6adott tantargyak: a vasut
Uzeme milszaki és kereskedelmi szempontbol,
a bels6 viziutak és a belvizi hajozés, a kikot6-
épités es tengeri kikotégazdasag, kozuti kdzlekedés-
technika, a légikozlekedés szervezése, a légi koz-
lekedési navigacid, asztronautika stb.

A luttichi egyetemen a kozlekedés tananyaga az
alkalmazott tudoményok fakultasanak tantervében
szerepel. Itt az altalanos mérnoki és a kozigazga-
tasi tudoméanyok szakirdnyzatainak hallgatésaga
részben kotelezd, részben vélasztott el6adasokat
hallgathat : a vasit izeme, miszaki berendezések
a kozlekedésgazdasagban, a szallitdsok szervezése
és okonomidja, a tengeri hajok zeme és egyéb
targykoroket. A jogi fakultason kozlekedésjogi
alapfogalmakrdl, kozlekedési és széllitasi jog-
szolgaltatasrél, kozlekedési és vamtorvényekrol
a koOzgazdasagi és kozigazgatdsi tudomanyok
hallgatoi — s nem a joghallgatok — részére tarta-
nak el6adésokat.

Antwerpenben két felsGoktatasi intézménynél
(az Allami Kereskedelmi F6iskolan és a Szent Ignéc
Foiskolan) folyik a kozlekedésgazdasagtan okta-
tasa, teljesen a gyakorlati vonatkozéasokra (pl. a
kozlekedes szerkezete, a kozlekedés szerepe a
gazdasagi életben, a széllitasi koltségek befolyasa
az ipartelepitésre, a kozlekedési agazatok ver-
senye) és mindenekel6tt a tengeri kikdt6gazdasag
témaira (pl. a tengeri kikot6k mdszaki berendezéseli
a kikotéi Uzem és igazgatds, kikotOstatisztika)
6sszpontosulva.

Bulgaria. Az egyetemi rangu szofiai Marx
Kéaroly Intézetben auton6ém vasuatugyi fakultas
mikaodik, amelynek tantervében miiszaki és lizem-
gazdasagi kérdések szerepelnek.

Csehszlovakia. A haboru el6tti id6ben egyetlen
féiskolan sem volt a kozlekedés 6nallo tanulmanyi
vagy tanitasi szak. Jollehet egy kozlekedési f6-
iskola szervezésére vonatkozé igény a kozlekedés
szakemberei részér6l mar akkor felmerilt, a meg-
valdsulds a masodik vilaghabor( utanra maradt.

Pragaban 1953-ban Vasuti F&iskola kezdte meg
m(kddését, amelynek tantervét, atobbi kdzlekedési
agazat ei-Gteljes fejl6dése kovetkeztében sziiksé-
gessé valt fbiskolai végzettségli szakemberutan-
potlas biztositasara, kibdvitették. Az intézmény
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1959-ben Kozlekedesi Fdoiskolavd alakult &t, s
egyidejlileg Zsolnara helyezték.

A két fakultdsu zsolnai intézet a kozlekedés
legfontosabb fels6oktatasi intézménye. Feladata :
valamennyi kozlekedési agazat szamara miiszaki-
Uzemi, épitéstechnikai, gépészeti és elektrotechni-
kai szakirdnyokban mérnokok, foglalkozési elneve-
zés szerint kozlekedési, gépész és tavkozlési mér-
nokok képzése.

A kozlekedéslizemi és gazdasadgi fakultason a
kovetkez§ targyak szerepelnek :

— kozlekedési berendezések lizeme, épitése és
karbantartésa ;

— Uzemtan és gazdasagtan, vasuti kozlekedési,
kozuti kozlekedési, belvizi hajézasi (még nincs
bevezetve), légikozlekedési, posta és tavkozlési
tagozddasban.

A gépészeti és elektrotechnikai fakultason:

— gépgyartasi technoldgia (az abszolvensek
a kozlekedeésen kivili teriileteken helyezkednek el)
— sinhez kotott jarmlivek konstrukcidja és
uzeme ;
kozlekedési berendezések uzeme, karban-
tartdsa és épitése, sinhez kotott jarmdvek, villa-
mos vontatds és kozlekedési elektroenergetika,
kozlekedési biztositd-, jelz6- és tavkozléberende-
zési technika tagozédasban.

A kozlekedéstudomanyok oktatdsanak masik
bdzisa az 1953-ban alapitott prégai Gazdasagi
Foiskola, amelynek falai kdzott a termelési gazda-
sagtan fakultdson oktatjdk a kozlekedésgazdasag-
tant, valamint a postai és tAvkdzlési gazdasagtant.
Mindkét szakirdny ©nall6 tanszakot képez. Az
altalanos tantargyakon kivul a kozlekedés és a
tavkozlés technoldgiajat feldlel el6adasok is sze-
repelnek, a kbzgazdaszoknak sziikséges mértékben.
A tiz féléves tanulmanyi id6 derekan kezdédik a
tulajdonképpeni szaktanulméany, mégpedig az em-
litett két kozlekedési dgazat gazdasagtanan Kivil
a kozlekedés szervezetére és iranyitasara, vala-
mint a gazdasagi tevekenyseg analizisére is Kiter-
jedden. Mindkét fels6oktatdsi intézménynél leve-
lez§ oktatés is folyik. Az ebben résztvevok tanul-
manyi ideje egy évvel hosszabb, mint a rendes
hallgatoké.

A kép teljessége megkivanja, hogy a fenti
féiskolakkal szoros kapcsolatban all6 pragai Koz-
lekedesi Kutaté Intézetet és zsolnai fidkjat is meg-
emlitsik. Az egyuttm(kodés kétirdnyd : a fo-
iskoldk professzorai és oktatd személyzete részt
vesznek a kutatdintézet tudoményos munkajaban,
illetve a kutatok meghivott el6addok a féiskolakon.

Franciaorszdg. A fels6foku kozlekedési szak-
oktatds béazisa — miutdn kozlekedési arculatu
egyetemi fakultas nem mikodik — az ,,Ecole
Nouvelle d’Organisation Economique et Sociale”
szOvetség keretébe tartozO6 parizsi ,,Széllitasi
Féiskola”. A két éves tanulményi id6 tanterve
rendkivil korszer(i, s mind a kereskedelmi, mind
a mszaki téméakban teljesen a gyakorlat kivéanal-
maihoz igazodik. Az els6 évben, csak példaként
emlitve, a kozlekedésgazdasdg, a kozlekedési
teljesitmények értéke és a kozlekedés rentabilitasa,
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a vaslt, a kozuti kozlekedés, a belvizi hajozas,
a tengeri hajozés, a légikozlekedeés és mas koz-
lekedesi agazatok alapvet6 sajatossagai, a koz-
lekedési agazatok kereskedelmi tevékenységével
Osszefuggd miszaki kérdések, kozlekedési jog,
kozlekedési foldrajz szerepelnek a tantervben.
A masodik év anyagat — egyebek kozott — koz-
lekedésgazdasagi és kozlekedéspolitikai (a koordi-
naciés momentumok er6teljes hangsulyozasaval),
kozlekedési statisztikai, dijszabasi, kozlekedési
jogi és a szallitds szerepét a nagy véllalatoknal
bemutato el6éadasok képezik.

Hollandia. A legmagasabb szint(i kozlekedési
oktatas &ltaldnos képét, Belgiumhoz hasonldan,
az orszagnak a tengeri hajozasban valé nagyfoku
érdekeltsége szabja meg. Ez okbdl gyakran ,,koz-
lekedés- és kikotégazdasag”rol beszélnek. Az el-
nevezés helyességét nem firtatva, tényként allapit-
haté meg, hogy a kozlekedés az orszag szolgaltatas
jelleg teljesitményeinek kétharmadat mondhatja
magaénak.

Nem csoda, hogy a kozlekedési szakok oktatasa
és tanuldsa messze el6rehaladt és fels6foka szinten
is meghonosodott. Kdzlekedési tananyagot adnak
el6 a rotterdami Holland Kézgazdasagi Foiskolan
és az amszterdami egyetemen. EI&bbi 1947-ben
el6addt hivott meg a kozlekedésgazdasag tan-
szakra, 1954-ben a tanszakot kibGvitették és nevét
széllitasgazdasagra valtoztattdk. Néhany érdekes
téma az egyel6re fakultativ jellegd, de disszertéalasi
joggal rendelkezé tanszak el6adasainak sorabol :
a kozlekedés helyzete a nemzetgazdasagban, trend,
konjunktura és idény a kozlekedésben, a szallitasi
koltségek befolyésa a késztermék aréra, a kereslet
jellege és szerepe a kozlekedésben, kozlekedés-
politika és kozlekedési koordinéacio, légikozleke-
dés és a piacgazdaséag jellemzoi.

A szintén fakultativ jellegl ,kikét6gazdasag”
tanszak elGadasainak néhanya : tengeri kikotok
és kozlekedéspolitika, a tengeri kikotok és hdrmas
(ipari, kereskedelmi és kozlekedési) funkcidjuk
kolcsonds vonatkozasai, kikot6i beruhazasok, ko-
ordindcio két szomszedos kikdté kdzott stb.

Az amszterdami egyetem 1960-ban kezdte meg
a kozlekedéstudomanyok targyainak oktatasat. Az
el6adasok fakultativ jellegliek. A tananyag nem-
zeti és nemzetkozi vonatkozasu kozlekedésgazda-
sagi kerdéseket Olel fel, és Iényegében megegyezik
a rotterdami f6iskola tematikajaval. Napirendi
kérdés az egyetemen egy kozlekedéstigyi intézet
létrehozésa, amelynek szervezeti kialakitdsan mar
dolgoznak.

Kulonleges akadémiai kozlekedési tovabbképz6
tanfolyamokat tartalmaz a delfti Mdszaki F6iskola
és a zilburgi Katolikus FGiskola alland6 tanterve.

Jugoszlavia. A belgradi egyetem kozlekedési fakul-
tdsa a komplex kozlekedés terlletén a legmaga-
sabb fokd tudomanyos intézmeény, amely vasuti,
kozuti és varosi kozlekedési, folyami, csatorna- és
tengerhajozasi, valamint légikozlekedési tago-
zattal rendelkezik. A fakultason természettudo-
manyi és matematikai, altaldnos mf(szaki alap-
tudomanyi, aruatrakas gépesitési, kozlekedési és
jogtudoméanyi, a vasuti kozlekedési eszkdzok
hasznélata, a kdzuti és varosi kozlekedési eszkdzok
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hasznalata, varostervezési és varosi, illetve kdziti
kozlekedés szabalyozasi és biztositasi technika,
automatika, telemechanika és hirkozlés, vizi-
kozlekedési eszkdzok hasznalata, hajozésbizton-
sagi technika és légikozlekedési eszkdzok hasznalata
tanszék — szamszerint 11 — mikodik.

Az egyetemen folyo rendes oktatas hdrom 6nallo,
de egyben 0sszefliggé fokozatot olel fel : az els6
(okozat két, a masodik harom, a harmadik két
évig tart. A harmadik fokozat elnyerésének fel-
tétele a masodik sikeres elvégzése.

Ugyanezen egyetem kozgazdasagi fakultasan
kozlekedéstudomanyi tanszék mikodik a koz-
lekedési vallalatok gazdasaga és szervezete, vala-
mint kozlekedéspolitika tagozattal. A tanszak
fakultativ.

A jogi fakultason a kozlekedési jognak o6nallo
tanszéke van.

Az épitészeti és geodéziai fakultason Gt- és vasut-
épitési tagozat mukaodik.

Belgrad a székhelye az 1961-ben alapitott
Kozlekedéstudomanyi Intézetnek is, amely oOnallé
igazgatasi és gazdasagi egységként tudomanyos
kutatassal foglalkozik.

A ljubljanai egyetemen — ahol az oktatas majd-
nem Kizar6lag muszaki iranyzatl — az épitéstigyi
fakultdson hét kozlekedési tanszék: az epitési I.
és Il., a vasutépités alapjai, a kozlekedésugyi, a
vasUtépitési, a vasuti felépitményi és allomas-
épitési, a kozlekedési berendezések automatizalasa
c. tanszékek képviselik a kdzlekedéstudomanyokat.
A hallgatok oktatasat szolgélja az egyetem jol
felszerelt Kozlekedéstechnikai Intézete is.

A horvét felsGoktatasugy terlletén a kozlekedési
tanulmanyokat nem kézpontositottdk, hanem az
egyetemek és fdiskoldk megfelel6 fakultasaiba
épitették be, mégpedig intézményenként kilon-
b6z6 mabdon attol fuggben, hogy a jogtudo-
many, kozgazdasagtudomany, vagy a miszaki
tudomanyok teriiletére esik-e a valasztott f@szak.
Igy a z&grébi egyetem jogi fakultdsan 6nallo tanszék
foglalkozik altalanos kozlekedési jogi, de hang-
sulyozottan tengeri jogi anyaggal. A kozgazdasagi
fakultason a kozlekedésgazdasagtan és a tengeri
kozlekedésgazdasagtan targykorb6l a kozlekedés
és idegenforgalom szakagazat hallgatoinak egy
féléven at tartanak el6adasokat.

Splitben a jogtudomanyi, Rijekaban a kézgazda-
sagi fakultason tengeri jogi és altalanos kozlekedési
jogi kollégium szerepel a tantervben egy, illetve
két féléven at. Tengeri jogot adnak el6 fakultativ
targykent egy féléven at a zagrabi gépész- és hajo-
mérndki karon is.

A mUszaki tudomanyok kozlekedési vonatkozésait
a horvat egyetemek kuloénbdzé mlszaki fakultasain
a szakdgazatnak megfelel6en osztottdk fel: az
épitészeti fakultdson kozlekedésépitési kollégiu-
mot, a gépészmérnoki tagozaton a kozlekedési
eszkozOk géptechnikai kérdéseit adjak el6: az
elektrotechnikai fakultdson — Splitben is — a
gyengeadramu tagozatban jelzéstechnikat adnak el6.

Lengyelorszdg. A két vildghaborl kodzott sem
a kozlekedésgazdasdg, sem valamely részteriilete
nem volt fels6fokl oktatas targya, jollehet a
gyakorlati szakemberek korébdl meghivott el6-
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addk tartottak bizonyos monografikus és kozlekedés-
politikai el6adasokat, valamint szemin&riumokat.

A népi Lengyelorszag mar kezdetben felkarolta
a széllitds féiskolai szint(i oktatdsdnak Ugyét és
onallo gazdasagi féiskola keretébe illesztve azt,
célul tlzte ki a szallithsgazdasdg olyan szak-
embereinek kiképzését, akik kodzgazdaszként és
Uzemgazdaszként egyarant bevalnak. A jelenlegi
gazdasagi foiskolai rendszer kereteit 1951-ben
alakitottak ki. Az egyes részteriileteken id6kdzben
bekdvetkezett valtozasok a rendszer lényegét nem
érintették. Napjaink feladata, hogy az elméleti
megfogalmazasokban lezajlott fejlédés, a tudoma-
nyos kutatdsok nagy sikerei alapjan a teljes gaz-
daségi tanterv, ezen belll természetesen a koz-
lekedésgazdasdg akadémiai szint(i oktatasi intéz-
ményeinek a tanterve is, atdolgozéasra kerlljon.

Jelenleg dont6en a sopoti Gazdasag FOiskolan —
1953-ig ,, Tengeri Kereskedelmi F&iskola” — folyik
a régebbrél érvényesuld torekvések eredménye-
képpen a kozlekedésgazdasagtani felsdoktatas,
azzal a ceéllal, hogy a kozlekedésnek fels6 szinten
képzett specializalt tudast szakember utdnpdtlast
biztositson. Itt 1957-ben vezették be — a kozuti
kozlekedés kivételével — valamennyi kozlekedési
dgazat tantargyait, hangsullyal a kozlekedésgazda-
sagtan elméletenek oktatdsat. A miikodé harom
tanszékbd6l egy az altalanos kozlekedésgazdasag-
tani, kett6 a tengerhajozas szakteruleteivel fog-
lalkozik. Atémak tanszeékek kozotti témafelosztasa
nem végleges.

Akozuti kdzlekedés az 1950-ben alakult szczecini
Mdszaki F6iskola 6nall6 fakultésanak gondozéséaba
tartozik, és f6leg a belsd szallitasi kérdésekkel fog-
lalkozé szallitasi fakultashol fejlédott ki.

A lengyel egyetemek jogi fakultdsan a rendes
jogi oktatas keretében tartott kozlekedési jogi
eldadasokon kivil a sopoti Gazdasagi FOiskolan
specidlis kozlekedési jogi el6adasokat tartanak a
tengeri jogrol.

A varséi Gazdasagtervezési és Statisztikai F&-
iskolan a kulkereskedelmi fakultds a gazdaja a
fels6foku kozlekedési oktatasnak. Az itt mikddé
kozlekedéstudomanyi  tanszék  tudoményos-
didaktikai beéllitottsdga alapvetéen kulénbozik
a sopoti tarsintézményétdl. Varséban az oktatas
irdnyvonalat a kozlekedés hasznaldinak szem-
pontjai szabjak meg, s a cél jol felkészilt kozle-
kedésgazdaszok képzése a kilkereskedelmi intéz-
mények szamara.

A belkereskedelmi fakultason, éppenﬂgy, mint
Poznanban és Lodzban is a Gazdasagi Foiskolan,
illetve az egyetemen, meghivott el6adok oktatjak
a hallgatésagot az altalanos kozlekedési ismere-
tekre.

A kozlekedési miliszaki fels6oktatds a varsoi
Mdszaki Fo6iskolan kilon kar, a tobbi miszaki
féiskolan tanszék keretében torténik.

A kozlekedéstudomanyok fels6oktatasi intéz-
ményeinek kore nem volna teljes a gdanski Tenger-
hajozési Intézet, a varsoi Vasuti Kutato és Fejlesz-
tési Intézet, a Kozuti Kozlekedési Kutatd Intézet
és az 1962-ben alapitott Kozlekedésgazdasagi Inte-
zet emlitése nélkil, amelyek szakositott jellegliknek

kozlekedéstudomanyi szemle

megfeleléen tudomanyos szinten foglalkoznak a
kozlekedés mdlszaki és gazdasdgi problémaéival.

Magyarorszag. A kozlekedéstudomanyok hazai
felsGoktatasi helyzetének ismertsége megenged-
hetéveé, a jelen beszamold terjedelmi hatérai szik-
ségessé teszik, hogy az osztrak lapnak csupéan azt
a megallapitasat emeljuk ki, miszerint , Kozép-
Eurdpaban Magyarorszageé az elsé olyan fels6oktatasi
intézmény alapitasanak érdeme, amelyen az oktatas
teljesen a kozlekedes kovetelményeihez igazodik™.
A budapesti Epitlipari és Kozlekedési Miiszaki
Egyetemrdl van sz0, amely gondoskodik a kozle-
kedés és a népgazdasdg egyeb agai szdmara is az
alaposan és sokrétiien képzett kozlekedési mérnok-
utdnpotlasrol.

Nagy-Britannia. A londoni egyetemen harom
éves kozlekedésgazdasagi tanfolyam m(ikddik, amely
— noha professzorok vezetik — ez id6 szerint
a rendes el6adasok programjaban nem szerepel.
A széllitdsgazdasagi szak ezért mellék vagy fakul-
tativ szakként sem valaszthato.

A tanfolyam els6 évének anyagat a kozlekedés
gazdasagi kérdései, ezen belil fdleg vasuti és
kozuti kozlekedési Uzemgazdasagi problémak, a
kozlekedési statisztika, koltségmegoszlas, dijszaba-
sok alkalmazédsa és a kozlekedesi beruhazasok
targyalasa képezik. A mésodik év tantervében
Nagy-Britannia 6sszehasonlitd kozlekedési fold-
rajza és annak mdiszaki és gazdasagi hatasa az
ors;éga kozlekedesére, gazdasag- és kozlekedés-
politika, gazdasagtorténet, valamint az iparositas
és a modern tarsadalmi rétegz6dés hatdsa az aru-
és személyszallitasra c. témak szerepelnek. A har-
madik évfolyamon négy szakaszban targyaljak a
kozlekedésnek és hasznaldinak, a kozlekedésnek
és a nemzetgazdasagnak, a kozlekedésnek és a
vallalkozdknak, végll a kozlekedésnek és a tarsa-
dalomnak az egymasrahatasat.

A tanulméanyokat igen szigoru (legaldbb harom
oras) vizsga fejezi be, amely egy specialis kiegészit6
vizsgaval valik teljessé.

A nem iskolaszer(i, s nem fels6fokd tantervi
megkotottségekkel rendelkez6, sajatosan angol,
a gyakorlati tovabbképzést szolgalé Institute of
Transport a kozlekedésben dolgozok cslcsszerve-
zete. A tagsdg kulonbozd fokozatainak elnyerése
a teljesen gyakorlati jellegli és kozlekedési agaza-
tonként megoszio el6készitd tanfolyamok elvég-
z6sét6l és a vizsgak letételétdl flgg.

Német Demokratikus K'c)ztérsasé% A kozlekedés-
tudomanyok fels6fokl oktatdsanak (és a kozleke-
dési tudomanyos kutatémunkanak) kozpontja a
drezdai ,,Friedrich List” Kozlekedési Fdiskola, ahol
a kozlekedés valamennyi mdszaki, zemi, gazda-
s&gi és jogi keérdését egyetemi szinten oktatjak.
A fbiskolan vasuti, autokozlekedési, hajézasi,
idegenforgalmi, valamint postai és tavkozlési szak-
embereket képeznek. A hallgatok tanulméanyaikat
mint oki. mernokok, illetve mint oki. mérnok-
kozgazdaszok fejezik be.

A val6ban komplex kozlekedéstudomanyi okta-
tasi intézmeény szervezete és tanterve itt aligha
részletezhet6. Helyes kép alkotasa végett utalunk
arra, hogy a fdiskolanak négy fakultdsa van.
Ezek : kozlekedési kar (ezen belul vasutiizemi
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tagozat 11 tanszékkel ; vasuti biztositoberendezési
és tavkozléstechnikai tagozat négy tanszékkel és
két intézettel ; villamos vasutak es berendezések
tagozat héarom tanszékkel és egy intézettel),
kozlekedésépitési kar (ezen belul vasUtépitési
tagozat két tanszékkel és egy intézettel; kozleke-
dési vizepitési tagozat nyolc tanszékkel és két
intézettel ; Gtépitesi és kozuti kozlekedési tagozat
két tanszékkel és egy intézettel), szallitasi és tav-
kozlési mérnok-kozgazdasz kar (ezen belul szalli-
tasligyi tagozat két tanszékkel és harom intézettel;
postai és tavkozlési tagozat két tanszékkel és egy
intézettel). Ehhez a fakultashoz tartozik a Kozle-
kedésstatisztikai, a Kozlekedésjogi, a Kozlekedés-
foldrajzi és a Kozlekedéstorténeti Intézet is.
N negyedik kar az ipari-intézeti kar, természet-
tudomanyi alapok és kozlekedéstechnikai tago-
zattal.

A rostocki egyetem kebelében miikddik a
Tengeri- és KiJcot6gazdasagi Intézet, valamint a
Tengeri Jogi Intézet.

Drezdaban a M(szaki Egyetemen is tartanak a
kozlekedéstudomanyok teruletére tartozé el6ada-
sokat, nevezetesen a vasuti es kozlekedésugyi
tanszéken.

Német Szdvetségi Koztarsasag. Akorképbe tartozé
intézmények szama az NSZK terliletén kilondsen
nagy annak kovetkeztében, hogy a kozlekedés-
tudomanyok targyait felsd szinten szdmos egyetem
és fOiskola kulonbozd fakultasain oktatjak.

Felsorolds jellegi ismertetésre szoritkozva is
emlitést kivan, hogy a Bonnban, Erlangen-Nirn-
bergben, Majna-Frankfurtban, Freiburgban, Ham-
burgban, Kélnben, Mainzban, Miinsterben és Wirz-
burgban mi{ikddé egyetemeken, hol a jog- és
allamtudomanyi karon, hol a gazdasag- és tarsa-
dalomtudomanyi karon vagy azokhoz szorosan
kapcsolédva é&ltaldban egy-egy tanszék vagy
intézet keretében oktatjdk a kozlekedéstudoma-
nyok targyait. A részleteket illeten izelit6ul csak
a Majna-Frankfurt-i ,,Johann Wolfgang Goethe
Egyetem” — mindenesetre a legjobban kiépilt —
kozlekedéstudoméanyi oktatdsdnak forumait sorol-
juk fel : allamtudomanyi, kuléndsen kozlekedés-
tudomanyi tanszék, kozlekedési jogi tanszék és
lizemgazdasagtani, kilénosen kozlekedési ilizem-
tani tanszék, tovabba Kozlekedéstudomanyi Intézet
és Kozlekedésgazdasagi Intézet.

A muszaki féiskolak keretében a kozlekedés-
épitési intézetek és tanszakok szdma és feladata
meglehetds ingadozasokat mutat, de szamuk lénye-
gesen nagyobb, mint az egyetemek kozlekedés-
politikai, illetve kozlekedésgazdasagi intézeteinek
szama. A nyugatnémet miszaki f6iskolak koziil az
Aachen-i, Braunschweig-i, Darmstadt-i, Hanno-
ver-i, Karlsruhe-i, Minchen-i és Stuttgart-i foglal-
kozik specializalt kdzlekedési kérdésekre tagozodo
kozlekedéstudoméanyi stadiumokkal.

Miutdn a nyugatnémet egyetemeken a kozle-
kedésgazdasagtant elvileg csak a gazdasagtudo-
manyok keretében oktatjdk, a tanulmanyok be-
fejezése csak a kozgazdasadgi diplomék (pl. oki.
kozgazdasz, oki. kereskedelmi tanar) megszerzé-
sével, vagy a gazdasagtudoményok doktora cimre
épllve lehetséges.
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A miszaki f6iskoldkon &ltaldnosan kotelez6
szamu és térgya kozlekedési el6adas hallgatasat
irjak el6 minden hallgaté szdméra. A kozlekedési
szakot valasztoknak ezen tulmend el6adéasokat kell
hallgatniok és gyakorlati érakon kell részt vennik.

Olaszorszdg. Az olasz egyetemeken és mUszaki
féiskoladkon a kozlekedési kikeépzés sulypontja egy-
értelmlen a moiszaki terlletre esik. Tisztan kozle-
kedésgazdasagi problémakkal csak a m(iszaki szem-
pontbdl szilkséges mértékben foglalkoznak. Bari,
Bologna, Genova, Napoly, Padua, Palermo, Pisa,
Rdma és Trieszt egyetemein a mlszaki fakultasokon
szallitasugyi tagozatok, illetve intézetek mikod-
nek. llyen pl. a romai egyetemen az ismert Legi-
kozlekedési Intézet. A milandi és turini Mdszaki
Foiskolan is mikaodik szallitasugyi tagozat. Ezeken
és az egyetemi tagozatokon is az Uzemen belili
és lzemen kivili szallitas problémaival foglalkoz-
nak moszaki szempontbol.

Igen elterjedtek az olasz felséfokd tanintézetek-
ben a kilonbdz6 szakiranyokban tovabbképzést
nyujté tanfolyamok, a mar egyetemi, f6iskolai
képzettséggel rendelkez6k részére. Kozlekedési
vonatkozasban ilyenek a bolognai egyetemen a
szallitasiigyi, a paduain az altalanos kozlekedés-
technikai, a pisain a vasuti kdzlekedési, a romain
az Utépitési, varostervezési és altalanos kozleke-
dési, végll a milandi Mdszaki F&iskolan az ut-
epitéstechnikai tovabbkeépz4 kurzusok. lgen nagy
latogatottsdgnak oOrvendenek az 1960 Ota éven-
ként nyaron Triesztben megrendezett hdrom hetes
tanfolyamok, amelyeken jeles el6adok a Kozos
Piac kozlekedéspolitikai koncepcidjaval ismertetik
meg a hallgat6sagot.

Romania. Bukarestben a Politechnikai Intézet-
ben és a Gazdasagtudomanyok Intézetében adnak
el6 kozlekedési szaktargyakat. Az elébbi intézet-
ben autondm szallitasi fakultdas mikodik, ahol a
vasut és a gépjarmikozlekedés mdiszaki, illetve
Uzemgazdaséagi kérdéseit oktatjadk. Az utdbbi
intézet kilkereskedelmi tagozatdn nemzetkozi
szallitmanyozasrol tartanak el6adasokat.

Svajc. A kozlekedésgazdasdgtan hat egyetem
és egy- féiskola tantervében szerepel. A béazeli,
a berni, a genfi ésalLausanne-i, valamint a zirichi
egyetemen egy-egy kozlekedésgazdasagi tanszék,
a friebourgi egyetemen kozlekedésgazdasagi és
széllitasjogi tanszék miikodik, ahol dsszeségukben
a kozlekedési dgazatok mindegyikét feldleld, igen
véaltozatos Uzemi, gazdaségi, dijszabasi és kozle-
kedéspolitikai el6adasokon vehetnek részt a hall-
gaték. A St. Gallen-i f6iskolan kozlekedéspolitika,
illetve Gjabban ,kozlekedés” cimmel a kozlekedés-
gazdasag alapjairol és a kozlekedéspolitika fonto-
sabb kérdéseirdl tartanak el6adéasokat.

Svédorszdg. A kozlekedési szaktargyakban a
fels6foku kiképzés kizardlag a mUiszaki felsGoktatasi
intézményekre épll, Olaszorszaghoz hasonléan csak
a miszaki képzéshez sziikséges mélysegben foglal-
koznak kozlekedesgazdasagi kérdésekkel. igy
Stockholmban a Kiralyi Mdszaki Féiskola Kozle-
kedési és Kozlekedéstechnikai Intézetében a majdani
kozlekedéstervezéssel és varosépitéssel foglalkozo
Ut- és vizépitési mérnokhallgatdkat oktatjdk. Koz-
lekedési profilu a Széllitastechnikai, a Varosépitési
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és az Utépitési Intézet is. Goteborgban a M(iszaki
Foiskolan folyé kozlekedési oktatds elsd'sorban a
varosi kozlekedést oleli fel. Emellett — ha sz(ikre
szabottan is — a vasUti, tengeri és légikozlekedés
temai is helyet kapnak majdnem kizarélag a
személyszallitasra korlatozva. Az Gjonnan létesi-
tett lundi Mdszaki Fo0iskola kozlekedési tan-
székének kialakitdsanal a stockholmi tarsintézmény
hasonlo tanszékét vették mintaul.

Szovjetunio. A kozlekedes legmagasabb tudoma-
nyos oktatasi intézmenye a Szovjet Tudomanyos
Akadémia mellett szervezett Mdszaki-Tudomanyos
Kozlekedési Intézet. Ez a moszkvai intézmeny
kett6s feladatot lat el: egyfeldl kiképzi a kozle-
kedésligy egésze szamara a miszaki-gazdasagi
utanpotlast, masfel6l sajatos kozlekedéstudomanyi
intézet is, amely onallo kutatasokat végez.

U yancsak a szovjet fGvaros a szekhelye az
,,Ordzsonikidze Intézet”-nek, amely 06nall6 tan-
intézetként makodik, s amelyne tantervét a
vasiti kozlekedés miszaki és gazdaséagi témai
toltik ki. Szinte teljesen a kozlekedés gazdasag-
tudoméanyi feladataival foglalkozik a moszkvai
Kozlekedési Intézet, amely mindenekel6tt a koz-
lekedési agazatok kozotti koordinacié kérdéseit
oktatja. Ennek az intézetnek keretében foglalkozik
kozlekedési kérdésekkel a Gazdasagi Mérnok Inte-

Konyvszemle

B. V. Gnyegyenko—V. Sz. Komijuk—E. I.. .luscsenko—
Szelezsan Janos: Bevezetés a programozasba. 1—IlI.

Bp. 1964. Miiszaki Konyvkiado, 228 205 old.
(ara flizve: 33,— Ft)

Az ,,Uj Technika” sorozatban megjelent mi az
elektronikus szamologépek irant érdekl6dék szamara
késziilt, akiknek kore hazankban is egyre jobban bé-
vil. Célja az, hogy attekintést adjon e gépek adta le-
het6ségekr6l — a gép mellett dolgoz6 matematikuso-
kon, mdiszakiakon, programozékon felil — mindazon
mérndkok, kozgazdaszok és egyéb szakemberek sza-
mara, akik modern szdmologépet is igényl6 matemati-
kai moddszereket alkalmaznak.

A |. kotet 4 fejezetbdl all és el6szor az elektroni-
kus szamolégépek mikodésének alapelveit (l.), a gé-
pek programvezérlésének alapelveit (lIl.), tovabba a
gépek programozasat (l11.) targyalja, Utmutatast adva
barmely konkrét utasitdsrendszerli gép programoza-
sanak elsajatitasdhoz. A IV. fejezet roviden a hazank-
ban mi{koédd géptipusokat ismerteti (M—3, Elliott—803,
Ural—1, Ural—2).

A Il. kdtet a programozas formalizalasaval fog-
lalkozik, 5 fejezet keretében. A programozas opera-
tor modszere (V.) utdn a cimprogramozast (VI.) is-
merteti. A VII. fejezetben targyalja a kényv az Elliott
autokodot, amely az Elliott—803 gép formalis gépi

KOZLEKEDESTUDOMANYI

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

zetbdl 1958-ban alakult fakultas is, amely a meg-
hatarozott szakirdnyl f6iskolak tipuséanak felel
meg.*

* * *

A fentiekben vazolt, sok szervezeti, tematikai,
tanulmanyi és vizsgarendi részletet kényszeriien
megvildgitatlanul hagyd kozlekedési felsGoktatasi
korkép azt mutatja, hogy a kozlekedéstudoményok
felsd szintl oktatasanak bazisat vagy a kilénb6z4
tudomany-, illetve miszaki egyetemek és fGiskolak
vagy — mint a tervgazdalkodast folytato orszagok
donto tébbsegeben — sajatos kézlekedési oktatasi
intézmények kepe2|k Az utébbiakban foly6 kon-
centralt, felsd szintli kozlekedési oktatas vilagosan
tikrozi az utobbi évtizedek 0j tudoméanyai kdzott
helyet kért és kapott kozlekedési ismeretanyagnak
a fontossagat.

* A Szovjetunid vilagszerte elismert szinvonalld és
sokrétli fels6oktatdsanak kozlekedési szaktertletérél
a cikksorozat befejez6 (hatodik) folytatdsanak kozzé-
tételéig (1964. okt. hd) részletesebb tajékoztatas nem
érkezett a ,Verkehr” szerkeszt6ségéhez, amely ennek
kapcsan megjegyzi : ,Kilatdas van arra, hogy a Szov-
jetunidban folyo kozlekedési szakember-képzésr6l a
legk6zelebbi id6ben tajékoztatast tudunk adni. Ennek
idépontja azonban még nem ismeretes.” Ily moédon a
fenti tadjékoztatas is er6sen hidnyos (Szerte.).

nyelve. A VIII. fejezet a FORTRAN-nyelvet mutatja
be, mig az utolsd, IX. fejezet az ALGOIj-nyelvet tar-
gyalja, amely alapja lehet egy univerzalis gépi
nyelvnek.

Kiraly Elemér: Budapesti [Jtmutaté 1964.

Bp. 1964. Panorama, 640 old. 1 térk.
(ara kotve: 34— Ft)

A ,,Budapesti Utmutaté” gyakorlati segédeszkdz
mindazok szamara, akik a f@varosban megbizhatéan
és gyorsan tdjékozodni kivannak.

Az 0j kiadas a_jelenlegi helyzetnek megfelelGen
kézli Budapest utainak, utcainak és tereinek teljes
betlirendes jegyzékét, tartalmazza az utcanév-valtoza-
sokat. Az U(tmutaté segitségével megtudjuk, hogy
milyen kozlekedési eszkdzzel utazzunk, és hol szall-
junk le a keresett utcahoz, illetve annak keresett haz-
szaméhoz.

A kdényv az utcajegyzéken felil felsorolja és is-
merteti a legfontosabb kozlekedési csomoépontokat,
kozli a villamos- és autbbuszjiratokat, a Budapesti
Helyi Erdekdi Vasut és a MAV azon menetrendi ada-
tait, amelyek az utcajegyzékkel kapcsolatosak. A ko-
tet a fontosabb kozérdekl telefonszamok és cimek
jegyzékeit is tartalmazza. A térképmelléklet Nagy-
Budapest kozlekedési vonalairol ad attekintést.

SZEMLE

F6szerkeszt6: Harmati Sandor— Szerkeszt6: dr. Czére Béla
Kiadja a Miszaki Konyvkiad6, V., Bajcsy-Zsiinszky ut 22. Telefon: 113-450—-Felel6s kiad6: Solt Sandor
Megjelent 1400 példanyban
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Példanyonkénti eladasi ara: 6,— Ft

MUSZAKI KONYVKIADO

A kdzelmultban megjelent kiadvanyok

Matyk6é Vilmos

KIE AZ ELSOBBSEG?

A konyv dsszefoglalja a jellegzetes (egyszeriibb és
bonyolultabb) kozlekedési helyzeteket, s a helyes meg-
oldas ismertetése altal alapot nyujtahhoz, hogy a vezetd
a szikséges judaciumot és jartassagot ily modon és ne
sajat karan okulva szerezze meg.
112 oldal, 86 &bra. Ara flizve: 8— Ft
Baranszky—Jéb

ALUMINIUM A JARMUIPARBAN

Fejlédé aluminiumiparunk kovetkeztében az alumi-
nium egyre nagyobb tért hodit a jarmdiparban is.
A konyv részletesen ismerteti az aluminium felhasz-
nalasat és megmunkalasi mdédozatait a jarmdiparmin-
den agaban, s igy mind az aluminium-, mind a jarmd-
ipar minden dolgoz6ja szaméara nélkulézhetetlen
segédeszkoz.

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

Sidlovics J.—Takacs Gy.:

Galgoczy G. (szerk.)

fuggOpAlyAk, védbéberendezések

A flgg6palydk és az Gt- vasUtkeresztez6déseknél léte-
sitend6 véddéhidak problémaival foglalkozik a kdnyv.
Részletesen targyalja e berendezések tervezésével,
épitésével, lzemeltetésével kapcsolatos 0Osszes tudni-
valdkat.

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

Sarik Joézsef

GEPKOCSI KAROSSZERIAK
ES JAVITASA

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

A kdnyv ismerteti a kilénb6z6 karosszéria tipusokat,
karbantartasukat és javitasukat. Foglalkozik a javitas-
hoz hasznéalt eszkozokkel, szerkezetekkel és ismerteti
a korszer( javitasi modszereket.

259 oldal, 162 &bra.

KARBANTARTASA

Ara flizve: 18— Ft,
kotve: 21,50 Ft

Kordbban megjelent és még kaphatd konyvek

Baranszky—Job—Fekete

KOzUTI ES GYORSFORGALMU VILLAMOS
JARMUVEK

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

GEPJARMUTECHNIKAI ZSEBKONYV

2. jav. és atd. kiadas.

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

Jereb G.

SZARNYAS HAJOK

208 oldal, 154 éabra, Ara f(izve: 16,50 Ft

Popov, V. A.

GEPJARMUVEK MEROMUSZEREI
266 oldal, 207 &bra, Ara fizve: 18— Ft

Takdch—Trencséni—Vaghegyi

VASUTI DIESEL-JARMUVEK UZEME ES UZEMI
BERENDEZESEI
584 oldal, 433 &bra, Ara kotve: 62— Fi

Valent—Prohaszka—Zsak

DIESEL GEPJARMUMOTOROK ADAGOLOBEREN-
DEZESEI

2. atd. és bdév. kiadas.

360 oldal, 375 &bra, Ara kotve: 55— Ft

Visi |.
A HAJOGYARTAS TECHNOLOGIAJA

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

Volkov—Ivanov

KOHOSALAK AZ UTEPITESBEN

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

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