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Operéaciokutatas a tehergépkocsikozlekedés teruletén,
kalonos tekintettel a témegarufuvarozasra

/I\JVAGY MIKLOS
(A% )

Az (j gazdasagi mechanizmus egyértelmden
megkoveteli a gazdalkodas helyes irdnyainak ki-
alakitasat. Ennek hathatés eszkoze az ,,operacio-
kutatas™.

A gazdalkodas helyességét legaldbb két sikban,
az onkoltségek, valamint a lekotott beruhazasok sik-
jaban kell mérni. igy a népgazdasdg egész teriile-
tén az oOnkoltségek vizsgalata mellett a lekotott
beruhazasok vizsgalata is folyik, de lényeges kér-
dés a teljesitmény, valamint az akkumulacio alaku-
lasa is. Végeredményben valamely objektum vagy-
objektumok egyiittes lzemeltetése soran feltétle-
nul vizsgélni kell

a teljesitmények,

az onkoltségek,

az akkumulacid, valamint

a lekotott beruhdzasok
alakulésat.

A termelési eszkdzokkel valé optimélis gazdalko-
désnak jellegzetes formajat mutatja az iparban
kialakult rendszer, amely egyes termelési eszkdzok
(munkageép, berendezés, létesitmény stb.) optimélis
kihasznaldsat az adott technoldgia alapjan végzett
mUveletek figyelembevételével, egyedileg hatarozza
meg.

E gazdasagossagi vizsgalati modszerhez hasonlo
tipust kisérletekkel taldlkozunk az autdkozlekedés
terliletén is. A kozuti kozlekedés termel&eszkdzei-
nek zomét alkotd gépjarmiveket e gazdasagossagi
vizsgalati mddszer tipusonként vizsgalja. A vizs-
galat eredményeit — a tipus gazdasagossdganak
meghatarozasa szempontjabdl szlikséges valameny-
nyi ismérv alapjan — a maodszer tablazatos Ossze-
allitasban adja. Ennek alapjan hatarozza meg egy -
egv tipus gazdasagos foglalkoztatési teriletet.

Tekintettel azonban arra, hogy az eszkdzok
szdma korlatozott és igy nem lehet minden fuvar-
feladatra az arra leginkadbb megfelel6 gépkocsi-
tipust biztositani, a tipusonként végzett gazdasa-
gossagi vizsgalat, illetve kimutatott gazdasagos-
sagi optimum nem biztositja a fuvarozas egészének
optimumat.

Az eszkozokkel valé optimalis gazdalkodas meg-
hatarozasanal tehat nem egy-egy tipus gazdasagossa-
gat kell vizsgalat targyava tenni az adott fuvarfel-
adat lebonyolitdsa kdzben, hanem a rendelkezésre
allo osszes tipus figyelembevételével kell az optimu-
mot meghatarozni, a fuvarfeladatok Osszességére
vonatkozoan.

Ahhoz azonban, hogy a gépkocsitipusok, vala-
mint a fuvarfeladatok 0sszességét figyelembe vevé
optimalis gazdasdgossagi vizsgalatot el tudjuk
végezni, mar nem elégségesek a konvencionalis
kdzgazdasdgi megfontolasok, tovabbé nem elegen-
déek az elemi matematika segitsegével leirhato
fuggvenyek sem. llyen komplex gazdasagossagi
vizsgélathoz, amelyben a mertékadé paraméterek
sokasagara kell tekintettel lenni, az operaciokuta-
tas lehet8ségeihez kell folyamodni.

A bonyolult és szamos tekintetben egyméasnak
ellentmond6 paraméterek sokasadga miatt — a vizs-
galhatésag és elemzés érdekében — elsésorban
azt a matematikai modellt kell megteremteni,
amelynek segitségével a gazdasagi élet dinamika-
jat kovetni lehet. Ez tulajdonképpen a modern
operacidkutatas alapvetd feltétele. A gazdasagi
életet hiven tikr6z6 matematikai modell ismere-
tében ugyanis nyomon lehet kdvetni a gazdasagi
(Uet kilonbdz6 modszereinek és mdiveleti formai-
nak a hatasat anélkil, hogy7a gazdasagi élet tény-
leges gyakorlatdban koltséges és hosszadalmas,
nagyszamu kisérletet végeznénk. A modell alap
jan leszlrhetjik a megfelel6 kovetkeztetéseket és
kivalaszthatjuk a koncepcid szerinti leghelyesebb
utat.

Jelen tanulmany- célja egyfel6l az, hogy meg-
vizsgalja az el6bbi lényeges kodzgazdasagi célok
fuvarbonyolitastol fuggé alakulasat, valamint egy-
masra gy-akorolt hatasat, masfel6l a lehet6ségek-
hez mérten olyan fuvarbonyolitasi mddszert adjon,
amelyet optimalis megoldasként fogadhatunk el.

AKOZUTI ARUFUVAROZAS ALTALANOS
MODELLJENEK MEGFOGALMAZASA

A tomegarufuvarozas specialis problematikaja-
tol eltekintve — tehéat az arufuvarozés egészére
a problémat altalanossadgban az aldbbiak szerint
lehet megfogalmazni.

Jel6ljik az &rukibocsato helyek halmazat ,,A” -val
és legyen ,a* f A” az arukibocsatd helyek halma-
zanak egy eleme, azaz egy konkrét kibocsatohely.
Rendeljunk minden egyes konkrét kibocsatéhely -
hez, azaz a halmaz minden eleméhez egy- szdm-
Otost az alabbiak szerint :
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ahol Kut = az ,r”-edik arukihocsato hely ,,1”-
edik arufélesegenek mennyisege az
,»V”-edik napon és ,,t” idépontban,

Tant — az ,,r”-edik arukibocsaté hely ,,I”-
edik arufélesége napi kiszolgélta-
tasi idejének kezdete az AT -edik
napon,

Tus — az ,r’-edik arukibocsaté hely
edik arufélesége napi kiszolgélta-
tasi idejének veége az ,,V”-edik
napon,

dun= az ,r’-edik arukibocsatd hely
edik arufélesegének ,rr” tipusu gép-
kocsival torténd szallitasa eseten a

hu — az ,,r”’-edik arukibocsato hely
edik arufélesége rakodasi helyeinek
a szama.

Vagyis a fentiek szerint egy bizonyos arukibo-
csato hely tobbféle arut szolgaltathat ki kiilonb6z6
kiszolgaltatasi id6vel, valamint — attdl fligg6en,
hogy milyen tipust gépkocsival tortént a szallitas
(platés, billenés, darus sth.), tovabba, hogy
hogyan van rakodogépekkel ellatva — kulonbdzé
fajlagos felrakasi idovel. TetszOleges tovabba a
rakodo6allasok szdma is.

Jeldljik az aruigényl6 helyek halmazat ,,B”-vel
és legyen bjEB az igényl6helyek halmazénak az
eleme, azaz egy konkrét aruigényl6 hely. Mint az
el6bbiekben, rendeljliink minden egyes konkrét
aruigenyld helyhez, azaz az aruigényl6 helyek hal-
mazanak minden egyes eleméhez egv-egy szam-
Otost a kovetkez6k szerint :
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ahol az elébbieknek megfeleléen :

Kjkst = a,, /’-edik aruigényl6 hely ,,F’-adik aru-
féleségének mennyisége az ,,V”-edik na-

pon a idépontban,

Tjks = a ,,/’-edik aruigényld hely ,,F’-adik aru-
félesége napi fogadasi idejének kezdete az
.,V -edik napon,

Tjks = a ,,/’-edik &ruigényld hely ,,F’-adik aru-

félesége fogadasi idejének vége az ,,N”-
edik napon,
dicn= a ,,/’-edik aruigényl6 hely , F’-adik
aruféleségének ,,rr” tipust gépkocsival
torténd szallitdsa esetén a fajlagos lera-
kési id6 dra/tonnéban,
hjik — a ,,/’-edik aruigényld hely , F’-adik
arufélesége rakodasi helyeinek a szdma.
Vagyis a fentiek szerint egy bizonyos aruigényld
helyre tobbféle &ru érkezhet kulonbdz6 fogadési id6-
vel, valamint — attdl fliggéen, hogy milyen tipusa
gépkocsival torténik a szallitas (platos, darus, bille-
nGs stb.), tovabba, hogy hogyan van rakoddgepek-
kel ellatva — kulonboz6 fajlagos lerakasi iddvel.
Tetsz6leges tovabba a rakoddallomasok szdma is.
Tekintstk az ,,A” és a ,,B” halmazok unidjat,
azaz az A\j B halmazt, tovabbd efUA 0B
részhalmazt, amelyet -definialjunk az alabbiak
szerint :

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

i
e {fflivg; I=k; s/(;}j — 1, 2. ..
r=1,2...

VagyisaziU U halmaza ,ey’ részhalmaza tar-
talmazza mindazon ,,a”,ill. ,,bj" ,,,4”,ill. ,,/?”-beli
elemeket, amelyekre | = k, azaz az aruféleségek
azonosak, tovabba jelentse
Sr= azon ,/”-edik részhalmaz ,a” és ,bj"

eleme kozotti tavolsagot, amely az ,,r”-edik
relacioban lép fel.

Abban az esetben, ha bizonyos &ruféleségnek
csak egy arukibocsaté és egy aruigényld helye van,
az .6 részhalmaz csak két elemmel rendelke-
zik. Abban az esetben, ha az adott aruféleség tobb
arukibocsatd helyen all rendelkezésre és azt tobb
aruigénylé helyre kell szallitani, G4gy az ,.ej” rész-
halmaz tobb elemmel rendelkezik és ejf er£ej,
vagyis minden egyes arukibocsatd hely és aru-
igényld hely relaciot egy lehetséges szallitasi fel-
adatnak tekintiink. Amint a fenti megfogalmazés-
bol 1athato, az

Uud=F

halmaz nem mas, mint a lehetséges fuvarfeladatok
halmaza, vagyis az a halmaz, amelyen afuvarozast
kell végezni.

Tekintsiik tovabba a gépkocsik telephelyeinek
,.,C” halmazét (telephelynek tekintve a kitelepitett
gépkocsioszlopok iddleges tartozkodasi helyét is),
és legyen cmEC egy konkrét telephely, amelyhez
rendeljik hozza a kovetkez§ szamharmast :

m= 1, 2...
Om {(k,nn, drmpS', Imnps) P ~ 1, 2
N= 1 2...

ahol O0m— az ,r-edik telephelyen alloméany-
ban levé Uzemképes ,rr” tipusd
gépkocsik darabszama,

Imnpx = az ,ir’-edik telephelyen alloméany-
ban levd ,rr” tipusa ,,p”-edik gép-
kocsi napi foglalkoztatasi idejének
kezdete az ,,VV”-edik napon,

Jms = az m”-eciik telephelyen éallomény-
ban levd ,rr” tipusd ,,p”-edik gép-
kocsi napi foglalkoztatasi idejének
vége az ,, V ’-edik napon.

Legyen

[ami] ; A L,
a telephelyek, valamint az arukibocsatd helyek
kdzotti tavolsagokat reprezentalé matrix, tovabba

[@®mi]
a telephelyek, valamint az arukibocsatdé helyek
kozotti tavolsagok megtételéhez szikséges 1d6t
reprezentald matrix.

Abban az esetben, ha az arukibocsato helyen el-
fogy a szallitott aruféleség, vagy pedig az aru-
igenyl6 hely megtelt, az aruigényld helyet elbo-
csatd helynek kell tekinteni, vagyis a gépkocsinak
meg kell keresnie a kdvetkez6 fuvarfeladatot.

Legven tehat

tiz elbocsatd helyek, valamint az arukibocsato
helyek egymas kozoétti tavolsagait, azaz az atallasi
km-eket reprezentalé matrix, tovabbéa

L
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az elbocsatd helyek, valamint az &rukibocsato
helyek egymés kozotti tadvolsdgainak megtételé-
hez szlkséges, azaz az atallasi id6t reprezentald
matrix.

Elbocsatd helynek kell tovabbé tekinteni min-
den olyan aruigénylé helyet, ahol — habér a
fuvarozas a volumen nagysagabdl kifolydlag egész
nap folyamatban van — a napi arufogadasi id6
letelt. Ebben az esetben a gépkocsinak a telep-
helyére kell visszadllnia. A telephelyre torténé
visszallast reprezentalé matrixok :

. e Yjmh .
a, beéllasi km-eket reprezentalé matrix,

[
a bedllasi id6ket reprezentald matrix.
Legyen tovabba

0 hatid6pontban nem tartézkodik
gépkocsi az ,,i”-edik arukibo-
csato hely ,,I"’-edik aruféleségé-
nél az ,,AL’-edik napon,

7hatid6pontban az ,7’edik Aaruki-
bocsaté hely ,,/”-edik aruféle-
ségénél egy gépkocsi tartdzko-
dik az ,,W”-edik napon,

2 ha tidépontban az ,,7”-edik &ruki-
bocsatdé hely ,,/”-edik aruféle-
ségenél két gépkocsi tartézko-
dik az ,,AT’-edik napon.

ortn 24
es

0 hatid6pontban nem tartézkodik
gépkocsi a ,,j”-edik &ruigényld
hely ,&’-adik aruféleségenél az
LV’ -edik napon,

lhatid6pontban a ,,j”-edik &ru-
igényl6 hely ,&’-adik aruféle-
ségénél egy gépkocsi tartdzko-
dik az ,,jV”-edik napon,

2 hatid6pontban a ,,/’-edik &ru-
igényl6 hely ,,£”-adik aruféle-
ségénél két gépkocsi tartdézko-
dik az ,,iv”-edik napon.

ontn 24

tmj)vV\gji~\o\
az ,;m” telephelyd ,,n”” tipusa ,,p”-edik gépkocsi
»?”-edik jelentkezési id6pontjat a ,,7v’-edik napon
a ,,(iii” arukibocsato helyen,

trmpNeu-el  pedig

az ,,m” telephelyd ,,n” tipust ,,p”-edik gépkocsi
,U”-edik eltavozasi idépontjat az ,,N”” napon a
»au" arukibocsatd helyrdl.
A két idépont kozotti kulonbség természetesen
a felrakasi id6.
Jel6ljik tovabba
t Vili

Jelsljiik

3

az ,,m” telephelyl ,,n” tipust /> -edik gépkocsi
»t/’-edik jelentkezési id6pontjat az ,,N”” napon a
0K aruigényl6 helyen,

trmw\bilcv&l pedig

az ,,m” telephely( ,,n” tipusu ,,p”-edik gépkocsi
»i/’-edik eltdvozasi id6pontjat az ,,N” napon a
»0JK” aru igényl(ﬁ helyen.

A két id6pont kozotti kilonbség természetesen
a lerakasi id6.

A fentiek alapjan a fuvarozést Ugy kell bonyoli-
tani, hogv az alabbi korlatozo feltételek feltétlendl
érvenyesiljenek :

1 MKa=z Kk
2. Qiun N hn 7=1, 2
h=1,2
és
JKN A hjk i —L 2
Q : §<: 1,2
3 tp\gji =t 7'V
Sy Ejiy
és
tmprxojk -- 741\
tmpviNg 2= TjkX

Az els§ korlatozd feltétel tulajdonképpen két
Kikotést rejt magéaban. Az els6 annak a kivéna-
lomnak a teljesllése, hogy az arukibocsatd helye-
ken rendelkezésre all6 arumennyiség legyen azonos
az aruigényld helyek igényével. Ez a természet-
szer(i kivanalom a gyakorlatban barmikor kielé-
githetd.

A mésik kovetelmény, hogy az arukibocsatd
helyekrél minden arut el kell széllitani az &ru-
igényl6 helyekre.

A mésodik korlatozé feltétel kizarja annak lehe-
téseget, hogy valamelg arukibocsaté vagy aru-
igényl6 helyen egvid6ben tébb gépkocsi tartdz-
kodhassék, mint ahany gepkocsi szdméra ott rako-
dasi lehetéség van.

A harmadik kikotés a fuvarozassal szemben az,
hogy a fuvarok halmazan a fuvarozas csak az
arukibocsatasi, illetve az arufogadasi idén bell
lehetséges.

A fentiek ismeretében a kovetkez6 Iényeges
koltség, teljesitmény-, valamint eszkézgazdalko-
dasi problémét kell felvetni. Hogyan bonyolitsuk
le a globalis fuvarfeladatot ahhoz, hogy afuvaro-
zas lebonyolitasa kozben

1. az Onkoltség a minimalis,

2. a fuvarfeladat lebonyolitdsanak ideje, azaz a
bonyolitasi napok szama minimalis,

3. a fuvarfeladat elvégzésére befektetett fuvar-
orak szama minimalis,

4. a km-futds minimalis,

5. a bevétel maximalis,

6. a koltseghadnyad minimalis,

7. a beruhazési hatékonysag maximalis
leg ven.

irjuk fel ezen teljesen altalanos megfogalma-
zashan az els6 négy célfiggvényt. Valasszuk elsé-
nek a masodikat, mivel a bonyolitasi napok szama-
nak minimalizalasa nemcsak célfliggvény, hanem
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egyben korlatozo feltétéi is. Ugyanis a bonyolitési
napok minimalizaldsdhoz minden egyes gépkocsit
maximalisan kell foglalkoztatni, raadasul gy,
hogy a maximalis foglalkoztatottsagon belil az
egesz gépkocsipark globalisan a legnagyobb telje-
sitményt biztositsa.

Alljon ki az ,10”-edik telephelyrél az ,,n”
tipusu ,,p”-edik szamu gepkocsi az ,,r’’-edik aru-
kibocsatdhelvre az ,,N”” napon.

Kiallasi idejét jeloljik

Z nitly/X cl
A kiallési 0sszes id6t az alabbiak szerint kapjuk :

A &mnpiN
m,n,p,iN
azaz a summazast az 0Osszes indexekre el keli
végezni.
A Kkiallasi 06sszid6khoz hasonléan a beallasi
0sszido :

//////

— BmnpijN
Veégezzen fuvarozast az ,,m” telephelyd ,,n”
tipusu ,,p”-edik gépkocsi az ,,ij”” viszonylatban
1”7 arufélesegben es jel6ljuk a teljesitmenyét,
vagyis az egy tonna aru megmozgatasanak idejet
oraban :
Qmnjnjl
Széllitson el ez a gépkocsi az ,,ij”” viszonylatban
; % mnpijIN
tonna arut.
igy az ,,iV’-edik napon a fenti gépkocsi az adott
viszonylatban
Xlunpijl\ Qmnpijl
orat dolgozik.
Nyilvanvalo, hogy az Osszes effektiv fuvarozas-
sal toltott id6

Irnnpijl\

ImnpijIN
asummazast az Osszes indexekre elvégezve.
Ha az Osszes gépkocsik foglalkoztatasi idejéet
.17-vel jeldljik, ugy

1 = 62% \ (linnpX  1mnpsS)

Ez viszontegyenlG az Osszes kiallasi, az Osszes
fuvarozasi, az osszes atallasi, valamint az Osszes
beéllasi idok 6sszegével, azaz :

1 —A impijiIN A A¥Ympi VA ARMPIIN A A Ymnpjs

Feladatunkat akkor teljesitettuk, ha a fenti
flggvenyt gy oldjuk meg, hogy

N — minimalis
legyen.

Fenti problémat megoldva kaptuk tehat a
minimalis bonyolitdsi napok szamat, amely id§
alatt a rendelkezésre &ll6 gépkocsiparkunk foglal-
koztatdsa maximalis. Nyilvanvalo, hogy teljesen
altalanossagban ez nem jar egyitt sem a minima-
lis 6nkoltség, sem a minimalis fuvardra befekte-
tés( stb. bonyolitassal.

Jeloljuk ezt a fenti minimdlis fuvarbonyolitési
id6t ,,Nx " -el.

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

A tovabbiakban pedig, mint egy negyedik kor-
latozd feltételt, adjuk meg a bonyolitasi napok
lehetséges szamét, amely nyilvanvalé :

4. Nx< N

ilyen feltételek mellett a minimalis fuvaréraval
torten6é bonyolitast gy kapjuk, ha az alabbi cél-
fuggvényt minimalizéaljuk

I —AImpijiIN A A XmupiX A A BmmpijN A
A AymnpjN -* min.
Ha az effektiv fuvarozéas alatt az egv tonna aru
elszallitasara esé km-t
ISmiipijl-el
jeldljuk, agy
AmnpijIN
tonna elszallitasa esetén a gépkocsi
XmnpijIN  Jlmppijl ~ nmnpijIN
km-t tesz meg.

Az egész gépkocsipark sszes km-teljesitménye.
amennyiben azt ,,¥Y”-mal jel6ljik, az drateljesit-
ményhez hasonldan

1 - AUmnpijIN A AymnpiiN A AanpijIN A
A AymnijN
A minimélis km-t rogzitett Nx<yN esetén :
V — minimum
kapjuk.

Befejezésul irjuk még fel a koltség célfliggvényt.

Ha a tovabbiakban az aldbbi jeloléseket vezet-
juk be:

Yn= az ,A’-edik tipus dsszes km-e,

In= az ,,A’-edik tipus osszes fuvarorija,

gn= a tipus gurulokdltsege,

kn= a tipus kdzvetlen iddaranyos koltsége.
és ,,K”-val jel6ljuk a fuvarozas 0Osszes kdzvetlen
koltségét, akkor egv rogzitett Nx< N esetén a
koltseg célfliggvény :

K= ¢(,.YnA Y [/y,/»minimum
n n

Visszatérve az el6bbi hét kdzgazdasagi cél vizs-
géalatéhoz, az aldbbiakat szeretnénk még megje-
gyezni. Az 6nkdltség minimalizalasahoz kommen-
tar nem sziikséges, ehhez nyilvan az onkdltség
csOkkentésébdl eredd valésagos megtakaritas tar-
tozik. A bonyolitasi napok minimalizalasa az adott
gépkocsiparkkal elérhet§ legnagyobb teljesitményt
biztositja, ami korlatozott gépkocsipark esetén a
lehet6 legnagyobb mennyiségl aru elszallitasat teszi
lehetévé. A minimalis fuvardéra alatt végzett
fuvarozas adott id6re vonatkoztatva vagy na-
gyobb volumen({i aru megmozgatasat teszi lehe-
tové, vagy eredményeként eszkdzlekotés csokke-
nést tudunk elérni.

A bevétel maximalizaldsa egyfel6l el6segiti a
vallalatok bevételi tervteljesitéset, masfel6l kozre-
hat a nyereség alakuldsdban is. A koltséghanyad
minimalizalasa a koltségek és a bevételek egydttes
optimumat hatarozza meg Ugy, hogy a nyereseg
a maximalis legyen. A km-ek minimalizalasa lénye-
gében nem tartozik a legfontosabb célkit(izések
korébe, ennek inkdbb forgalmi és miszaki jelen-
t6sege van; forgalmi az utak igénybevétele
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szempontjabol, miszaki pedig a javitasi igényes-
ség szempontjabol.

A beruhdzasi hatékonysdg maximalizalasanak
kérdésére késébb részletesebben Kitérink.

Altaldban az varhat6, hogy a fenti hét szem-
pont szerint szamitott optimumok a fuvarbonyo-
litas szempontjabol egymastol kolcsonosen eltéré
tendencidt mutatnak. Ebben az esetben tehéat
tovabbi problémakeént jelentkezik :

1 az el6bbi hét szempont optimumaibdl kép-
zett szuperoptimum kérdese,

2. tovabba az a kérdés, hogy az elébbi hét szem-
pont kozott elsédlegesnek tekintett optimum meny-
nyiben befolyasolja a tobbi hat, az autékdzlekedés
szaméra lényeges gazdalkodasi cél megvaldsitasa-
nak lehet@ségét.

A SZORODO ARUK

KOzUTI FUVAROZASANAK MODELLJE

Lathato, hogy a fenti, teljesen &ltalanossagban
megfogalmazott probléma mennyi nehézséget rejt
magaban. A kérdést a maga teljes altalanossaga-
ban els6 lépésként nem is probaljuk megoldani.
Le kell sz(kitenink a problémakort az alabbiak
szerint.

7. A Kki-, be-, valamint az éltallasi kin-eket az
altalanos modell ezen els6 kozelitésében nem
vesszik tekintetbe.

2. Nem vagyunk tekintettel a fuvaroztatok val-
toz6 fogadasi idejére, azaz feltételezzik, hogy ezt az
id6t habar bizonyos hatarok k6zott, de mégis
— mi szabhatjuk meg, és az minden fuvarozasi
viszonylatban azonos.

3. Egy lerakéhelyre csak egy felrakéhelyr6l
érkezik aru, és egy felrakdhelyr6l csak egy lerako-
helyre torténik szallitas.

Mivel fuvarozasunk jelenlegi helyzetében opti-
malis fuvarbonyolitasrol csak akkor beszélhetiink,
ha a fuvar szervezését és bonyolitasat a fuvarozd
végzi, lathatd, hogy az altalanossagnak fenti meg-
szoritasa jelenleg a problémat Iényegében a tomeg-
aru és meg ezen belul is a szor6do aruk kategoria-
jara korlatozza.

Ez a ,korlatozott” terllet azonban &aruvolumen-
ben — egyedil a kozhasznélatd autokozlekedés
teruletén —az 6sszvolumen tébb mint 50%-at teszi ki.

Ahhoz, hogy a fenti, most mar lesziikitett cél-
jainkat megvalositsuk, fogalmazzuk meg a fel-
adatot a matematika nyelvén. Miel6tt erre ra-
térnénk, ismerjik meg a késébbiekben hasznalt
jelolések értelmezését :

1”7 index ; gépkocsitipus
)" index; viszonylat (szallitasi tavolséig)

kij az onkoltség matrix elemei, azaz adott viszony-
latban adott gépkocsitipus esetén egy tonna
aru elszallitasanak onkoltsége

ga a teljesitmény matrix elemei, azaz adott vi-
szonylatban, adott gépkocsitipus esetén egy
tonna aru elszallitdsanak ideje déraban

fij a bevételi matrix elemei, azaz adott viszony-
latban, adott gépkocsitipus esetén egy tonna
aru elszéllitasara esd bevétel

YH az egy tonna &ru elszallitasara raforditott km
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bij az egy tonna aru elfuvarozasara es6 beruhazasi
érték

Kj a termelés vektor komponensei, azaz a ,,j"
viszonylatban elszallitott &aru mennyisége
tonnaban

Ci a tervezett leterhelés vektor komponensei, azaz
az r-edik tipusu gépkocsik tervezett leter-
helése 6rakban

({ a tenyleges leterhelés vektor komponensei, azaz
az ,,r’-edik tipusu gépkocsik tényleges leter-
helése 6rakban

J a napi kapacitas vektor komponensei, azaz az
»r-edik tipusi gépkocsik egy napi rendelke-
zésre allé kapacitasa 6rakban

xLl adott gépkocsitipussal adott széllitasi tavol-
sagra széllitandé arumennyiség tonnéban.

Az elébbi hétféle gazdalkodasi cél elérése érdeké-

ben — a célvizsgalatot itt figyelmen kivil hagyva
rendre az alabhi célfiiggvényeket irhatjuk fel :

Z £ KijXn —minimum.
rl
azaz az onkoltség minimumanak a keresése.
Y 2 QijXij = minimum,
i

azaz a minimalis fuvarid6 vagy — ami ezzel egyen-
értekli — a maximalis teljesitmény keresése.

2 2 YijXij —sminimum,
o
azaz a minimalis km-futas keresése.
A AijXij —»maximum,
]
azaz a maximalis bevétel keresése.
Y Y (fij— kij)Xij -* maximum,
o]
azaz a kéltséghanyad minimum keresése (ugyanis a

minimalis koltséghanyad ott van, ahol a bevétel
és az Onkoltség kozott legnagyobb a kilonbség).
_ (fij  KijXij
: [ —>maximum,
\% bijXij
]
azaz a maximalis beruhazési hatékonysag keresése.
Az Osszes fenti célfliggvényeknek az alabbi kor-
l&tozo feltételeket kell kielégi teniiik:
m
N qijXij -ACi
es )=
n
Y Xij= Ki
i=1
(Meg kell jegyeznink, hogy az ©nkoéltség és a
bevétel szinkronban van, minthogy az ©nkoltség
diktalt.)
Az els6 Ot célfliggvény a megadott korlatozd

feltételekkel Iényegében linearis programozési mod-
szerrel oldhaté meg, egy mddositott szimplex elja-
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rassal. A hatodik célfiiggvény mar kilép a lineéaris
Erogramozés keretéb6l és megoldasdra az un.
iperbolikus programozési modszer alkalmas.

A fuvarozas szempontjabol lényeges a ,,Gi”
azaz a tervezett leterhelés vektor komponenseinek
a meghatarozasa. Nem engedhet6 meg itt az az
altalanosan kovetett eljaras, hogy ,,adott az egyes
gépkocsik, illetve gépkocsitipusok bizonyos ora-
kapacitasa.”

Felvetddik ugyanis az a kérdés, hogy a globalis
fuvarfeladat lebonyolitasa nagyjabol mennyi idét
vesz igénybe, tovabba az, hogy ha felvessziik a
leterhelés vektort, akkor a program tényleges
lefutdsa utan mennyiben tér el a tényleges leter-
helés vektor a tervezett6l.

A kérdés lényegében azt a problémét veti fel,
hogy a program lefutdsa utan az egyes gépkocsi-
tipusok a tervezett rdknak ténylegesen hany sza-
zalékat dolgozzak le a fuvarfeladat lebonyolitésa
kdzben. Tételezziikk fel ugyanis, hogy a global
fuvarfeladatot négyféle tipust gépkocsival ohajt-
juk elvégezni és — mivel nem tudjuk el6re, hogy
a fuvarfeladat lebonyolitdséhoz mennyi id6 szik-
séges — el6re felvesszik a feltételezett bonyolitasi
idointervallumot (értve ezen a napok szamat).

igy az egyes tipusokra bizonyos Orakapacitas
érték adodik. A program lefutdsa utan tapasztal-
hatjuk, hogy a négy kocsitipusbol egy vagy ketté
esetleg egyaltalan nem dolgozik, és az egész fuvar-
feladatot a fennmarad6 2—3 gépkocsitipus bonyo-
litja le. Ugyanakkor el6fordulhat ennek az eset-
nek az ellenkezéje is, vagyis az, hogy a fuvarfel-
adat elvégzésének az idejet alabecsiltik és igy a
feladat megoldhatatlan. A fuvarozds szempontja-
bol nyilvanvaloan egyik eset sem engedhetd meg.
Nem engedhetd meg az, hogy ne szallitsunk el
minden arut, tovabba az sem, hogy a fuvarfeladat
lebonyolitdsa kdzben bizonyos szamu gépkocsik
vagy esetleg egyes tipusok ne dolgozzanak. Itt
ugyan lehetne olyan ellenvetést tenni, hogy ame-
lyik gépkocsitipus a programboél Kiesett, az més
fuvarfeladatokra kapjon beosztast. Ez azonban
magaban rejti azt a veszélyt, hogy amit a prog-
ramba bevont gépkocsik altal eredményként fel
tudunk mutatni, azt a programbol kiesett gépko-
csik, illetve gépkocsitipusok teljesen lerontjak.

Fenti probléma egyik megoldasa az lenne, hogy
amennyiben a tervezett és tényleges leterhelés
vektor komponensei bizonyos elére meghatarozott
értéknél tobbel térnek el egymastol, Ggy a terve-
zett leterhelés vektort Ujra kellene becsilni, a
programot Ujra futtatni és mindezt addig foly-
tatni, mig a két vektor bizonyos meghatarozott
pontossaggal meg nem kozeliti egymast.

Fenti modszer egyrészt hosszadalmas, masrészt
koltséges. Tekintettel arra, hogy egy gépi Ora
3000 Ft-ba keriil és a tapasztalat szerint egy-egv
ilyen program lefutdasa az Elliot 803 B tipusl
elektronikus gépen 30—60 percet vesz igénybe, a
program esetleg 5—=6-szor torténd lefuttatasa mar
tul koltségesnek mutatkozik.

Az aldbbi maédszer a tervezett leterhelés vektor
kiszamitdsanak olyan kozelitd eljarésat adja,
amely a gyakorlat szamara mar teljes mértékben
kielégitd. Ezen azt kell érteni, hogy pl. négy gép-
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kocsitipus esetén harom tipus tényleges és terve-
zett munkaideje egyezik a tervezettel, a fennma-
rado egy tipus tenyleges és tervezett munka-
ideje pedig oly mértekben tér el egymastdl, hogy
az eltérés a gyakorlat szdmara mar megfeleld.

Legyen ,,Qij”” a teljesitmény matrix elemeinek-
reciproka, azaz az adott viszonylatban az adott
gépkocsitipussal egy ora alatt elszéllithatd tonna-
mennyiség, akkor képezzik az

Kj 3=1
.o, Qa Qi,

ahol Qi8egy olyan képzett teljesitmény, amelyre
igaz az, hogy :

kifejezést,

V -
% jzi %
Qu8 V KJ
Zj Qj
Tekintettel azonban arra, hogy
Kj
1= @a
adott ,,i”-re azt jelenti, hogy ha csak az ,,i”-edik
tipust gépkocsik szallitanak el a
m
2 K*=K
=1
arutonna mennyiséget, akkor az ,,i”-edik tipusu
gépkocsik munkaideje
K™ lenne.
3=1
Tovabba, mivel a
i %g 2 Kj
i.
QL8 2, a
értékei i — 1, 2... n-re forditott aranyban Aall-
nak, azaz
% aiwQil
ahol m
Kj
2 Qb
M Ki
2 Q\P
3=1

igy az ,,i” sorok standardizalhatok és a standard
egyenértékek

ha ugyanis az egyes

Qij Q\,
Qi
akkor a .
<?4
Qy aw

elfogadhatd teljesitmény standard egyenértékek.
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Ez jelen esetben fennall.
A fentiek alapjan standardul valasztva pl. az
. L/’-adik sort, a

2 Kj=K
j-i

arutonna mennyiség elszéllitdsahoz
\%

j=1
standard (izemoéra szdkséges.

Megalkotva az ,,a«”, azaz az ,,«” -adik sorra vo-
natkozé standard egvenérték vektort, a ténylegesen
szilkséges munkanapok szamét kozelit6leg az alabbi
Osszeflggés adja :

Kj

Gy
ahol a nevez6 a napi kapacitas vektor és az ,,u”-
adik sorra vonatkoz6 standard egyenérték vektor
skaléris szorzata.
igy a ,,(j”, azaz a tervezett leterhelés vektor
egyes komponensei az aldbbiak lesznek :

Ci = yci
A tényleges leterhelés vektor természetesen nem
lesz azonos a tervezett leterhelés vektorral, mivel

Qij * Qv
> Qu,
Qivi
habar a értékek ingadozésa
koril viszonylag csekély.
~QTy
Abban az esetben, ha
3  Q,
i 1 1 2 .n-re
QI’J Q>|/]*
agy c=cC,

azaz az alapfeladat els6 korlatoz6 feltételénél is
hatarozott egyenl@séget lehetne irni, amennyiben
a ,\C” tervezett leterhelés vektor a fentiek szerint
nyer meghatarozast.

Ezzel tehat a kit(izott feladat egyik részet, azaz
a megfelelé modell felépitését megoldottuk. A cél-
fliggvénynek az adott korlatozd feltételek, vala-
mint a tervezett kapacitds vektor fenti értéke
szerinti megoldasanak modszerét, tovabba a gépi
program elkészitését itt nem részletezhetjik, mivel
ez mar egészen specidlis matematikai probléma.

A KULONBOZO GAZDALKODASI CELOK
OSSZEFUGGESEINEK VIZSGALATA A
SZORODO ARUK KOZUTI FUVAROZASANAK

MODELLJE ALAPJAN

Folytassuk vizsgélatainkat tovabb abban az
irdnyban, hogy a hat gazdalkodasi célfiggveny
(a harmadikat véaltozatlanul kihagyva) egymastol
fuggetlenal, kulon-kilén megoldva, milyen ten-
dencidt mutat, azaz milyen fuvarbonyolitast ir eld.

7

A tovébbiakban hasznaljuk az alabbi jel6lési
rendszert :

G,— egy tonna aru elszallitdisdnak atlagideje
oraban, O/t,

ka= egy tonna aru elszéllitasanak atlagos
tiszta széllitasi onkoltsége (tiszta szallitasi

onkoltségen a rakodasi mivele-
tek nélkuli — ide értve a billentést is —
szallitasi folyamat onkoltsége értendd) Ft-

ban, Ft/t,

/ = a fuvarfeladatok elvégzésére raforditott
osszes fuvarora, ora,

[m= a fuvarfeladatok elvégzésére raforditott
0sszes menetid6 6raban, ora,

/, = a fuvarfeladatok elvégzésére raforditott
m, = egy tonna aru elfuvarozéasara réaforditott
atlagos menetid6 éraban, o/t,
t, = egv tonna aru elfuvarozéséara raforditott
atlagos allasidé oraban, 0/t,
M = a fuvarfeladatok elvégzése kdzben elszalli-
tott dsszes aru tonnaban, t,
X = a fuvarfeladatok elvégzésére raforditott
Gsszes km, km,
My - a >}’ viszonylatban az ,,i”” tipusi gépko-
csira rarakhat6 suly tonnaban, t,
S = ?( Y’ -edik fuvarfeladat szallitdisi tavolsaga,
m!
kx= egv tonna aru billentésének é&tlagos &n-
koltsége, Ft,
Kx= az 6sszes billentés koltsége, Ft,
A= X X Mv sh a fuvarfeladatok arutonna-
km-e, atkm,
rw — a ,,J°7 viszonylatban szallitd i~
gépkocsi raksulya, t,
= a,,j”-edik fuvarfeladatra réforditott km, km,
R = X E rijifi a fuvarfeladatok raksiilytonna-
km-e, rtkm,
ya— az egy tonna aru elszéllitdsara raforditott
atlagos km, km,

5, = XXM Y 3 afuvarfeladatok sulyozott atlagos

tipusu

XMa
szallitasi tavolsaga, km
qt = ZTUY, dinamikus teherbiras, t,

Xyt

atlagos menetsebesseg, km/0,

az egy oOrara jutd atlagos kozvetlen id6-

arényos koltség, Ft/9,

g, atlagos gurulokdltség, Ft/km (a billend
szerkezet koltségei 1s bentfoglaltaknak),

K - a fuvarfeladatok elvégzésére raforditott
Osszes koltség, Ft,

A, = a fuvarfeladatok elvégzésére raforditott
Osszes kozvetlen koltség, Ft (csak a tiszta
szallitasi folyamat koltsége),

K, = a fuvarfeladatok elvégzésére raforditott

Osszes kozvetett koltség, Ft.

A bizonyitds mell6zésével, a fenti jel6léseket
hasznalva az alabbi teljesitmény- és koltség-Ossze-
flggések irhatok fel :

g« - (1)



(-S igy

= S”_\E_:A K (2)

A tiszta széllitasi koltségekre nézve igaz tovabba
az, bogy

ka= Vla+  —FK, &)

A teljesitményekre vonatkozélag két 0Osszefiig-
gést irtunk fel. Vizsgaljuk el6szor az(l) 0Ossze-
fuggést,

Mint tudjuk, a ,,0a” az egv tonna aru elszallita-
sanak idejét reprezentalja ordban. A teljesit-
ményre torténd' programozas eredményeként ez az
<irték kerul minimalizalasra. Ha megnézzik az
Osszefliggés jobb oldalat, akkor feltétleniil észre
kell venni a kovetkez6t :

A ,ta”, vagyis az egy tonna aru elfuvarozasara
raforditott atlagos allasid6, valamint &,va”, azaz
az atlagos menetsebesség egy adott konkrét fuvar-
feladat dsszességénél rogzitett érték, mivel mind az
allasidé, mind a menetsebesség helyi vagy orsza-
gos normativak alapjan adott (ezeket a normékat
a gépkocsivezet6k 95—105%-0s hatdrok kozott
be is tartjak). Igv az Osszefliggés jobboldalan
csak egy tényez6 marad, amelynek a ,,q,,”” vagyis
az égj’ tonna aru atlagos elszéllitasi idejének mini-
malizaldsaval egyutt szintén minimalizalddnia
kell, mégpedig az ,.y,,” erték, azaz az egy tonna aru
elszallitasara raforditott &tlagos km. Az idd
minimalizalasa tehat feltétlenll Ta,za utdn vonja, a
km-ek minimalizalasét is.

Vizsgaljuk tovabba a (2) dsszefliggést. Az atla-
gos allasidére, az atlagsebességre, valamint a si-
lyozott atlagos szallitasi tavolsagra nyilvanval6an
ugyanazokat lehet elmondani mint az el6bb, azaz
ezek a fuvarszervezéstdl és a programozastol fug-
getlen értékek. Egy adott fuvarfeladat dsszessegé-
nél ugyszintén fliggetlen az arutonna-km értéke,
mert hiszen az az atlagos széllitasi tavolsaggal,
valamint az &sszes elszallitand6 aru sulyaval rog-
zitett. Ha eltekintlink a ki-, be-, valamint az at-
allasi km-ektdl, akkor a raksulvtonnakm rBinden-

kor az arutonna-km kétszerese. Igv az x érté
két Osszehasonlitd szdmitdsoknal az eredmények
meghamisitasa nelkul A 2-nek vehetjuk fel.

Marad tehat a (2) Osszefiiggésben egy olyan
tényezd, amely értéknek a ,,ga’ valtozasaval kell
valtoznia, ez pedig a ,,0k”’, azaz a dinamikus teher-
biras.

Adott gépkocsipark esetén az id6 minimaliza-
lasa tehat a dinamikus teherbiras maximalizalasat
jelenti.

Vizsgaljuk tovabba a (3)-mal és (4)-gyel jelzett
koltség-osszefiggéseket. A (3)-mal jelzett koltség-
osszefliggéshdl, azaz

ka= ¥, 0n + qaa— &j-bél
vildgosan latszik, hogy ,.ka” akkor minimum, ha
087 minimum. Az id0 minimalizalasaval ugyanis
a km-ek is, azaz az ,,ya” értéke is minimalizald-
dik, miga a z a z az egy tonnara esd billentési
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koltség, valamint az ,,iu”, azaz az egv Oréara es6
id6aranyos koltség konstans (vagyis a fuvarszer-
vezéstdl fliggetlen), a ,,gtt” pedig, azaz az atlagos
gurulékdéltseg mint a fuvarszervezés, tehat a dina-
mikus teherbirés figgvénye, adott erték.

Ez utébbi megjegyzés azonban egy kis figyelmet
érdemel. Nyilvanval6, hogy a dinamikus teher-
birds emelkedése az atlagos km-re vetitett guruld-
koltséget is emeli. EIméletileg még nem tisztazott
ez az Osszefliggés, de a gyakorlat azt mutatja,
hogy a novekedés mindig kisebb, mint a km-futas
csokkenése. igy tehat kimondhatjuk, hogy az id6,
azaz a ,,0,,”, tovabba a km-ek, azaz az ,,ya” mini-
malizadlasa maga utan vonja a koltségek minimali-
zalasat is.

A téma vizsgalatdnak jelenlegi szakaszaban
kimondhaté tehéat, hogyaz 1., 3. és 4. pontbhan fog-
lalt gazdalkodasi célok megvalositasa, azaz az 7,
3. és 4. minimum célfiiggveny azonos megoldasra
vezet, lévén, hogy a minimalis fuvarid6 alatt le-
bonyolitott fuvarfeladat egyben a fuvarfeladatot
a minimélis km-futassal, valamint a minimalis
onkoltséggel oldja meg.

Tomegarufuvarozads esetében amennyiben
eltekintlink a sulydijas fuvarozasi tarifa nagy-
kocsis kedvezményétdl, amit nyugodtan megtehe-
tink, mivel a jovében készlld Gj sulydijas tarifa
ezt a dijtételt el6relathatdlag torli — az 5. pontban
foglalt cél, azaz a maximalis bevétel kérdése prob-
[émamentes marad, tekintettel arra, hogy mind
a sulydijas, mind az egységdijas tarifa bizonyos
aruvolumen adott helyrél adott helyre torténd
széllitasanak dijat tonnara vetitve allapitja meg
és igy az adott drumennyiség dijbevétele a fuva-
rozds modjatdl flggetlen, azaz rogzitett érték.
Nyugodtan kimondhatjuk tehat, hogy a 6. pont-
ijan foglalt célunkat, azaz a koltséghanyad minima-
lizaldsat is sikerlt megvaldsitani az 6nkoltség
minimalizalasaval egyutt.

Ett6l fuggetlenll bizonyithatd, hogy még a
jelenlegi tarifarendszer mellett is, tehat a sulydijas
fuvarozéas nagykocsis kedvezményét is tekintetbe
véve, a minimalis ©Onkoltséghez a maximalis
arbevétel tartozik. Ennek logikai megindoklasat
roviden az aldbbiakban foglalhatjuk &ssze.

Az 7, 2. és 4. célfuggvény minimalizalasanak
eredményeként a nagykocsik - tehat azok, ame-
lyek a sulydijas tarifaban kedvezményt élveznek —
hossz( tdvon dolgoznak és igy — tekintetbe véve
sulydijas tarifank degressziv jellegét — a hosszl
tdvon tortén6 kevesebb &ru elfuvarozasa a nagy-
kocsis kezdvezményt tekintve kevesebb bevétel-
csokkenést eredményez, mintha ezek a kocsik
rovid tdvon dolgoznanak.

Ha mindezekhez még hozzavesszik azt, hogy a
leterhelés vektor el6bbi célszeri megvalasztasandl
tulajdonképpen a munkanapok szamat is minimali-
zaltuk, Ggy vegséként kimondhatjuk, hogy a tomeg-
arufuvarozas tekintetében a hét kitlzott cel kozul
hat biztosan egyirdnyl megoldast szolgéltat, azaz
amennyiben a programot pl. a minimalis fuvaroérara
oldjuk meg, ugy a minimalis bonyolitasi id6 mellett
minimalis lesz az Onkodltség, a bonyolitasi napok
szama, a km-futds, valamint a koltséghanyad és
maximalis lesz a bevétel.
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A 7. célfuggvényt részleteiben itt nem vizsgal-
juk, csupédn csak az alabbi bizonyithaté tények
megallapitdsara szoritkozunk :

/. A teherbirds novekedésével — barmilyen
sz&llitasi tdvolsdgon —az egy tonna aru elfuva-
rozéséra esd id6 csokken. Vagyis a teljesitmény
szempontjabol - Ujra hangsulyozva, hogy bar-
milyen szallitasi tdvolsdg mellett — minél nagyobb
a geépkocsi, annél nagyobb a teljesitmény.

2. Az egy tonna aru elszéllitasanak koltsége
viszont — barmilyen szallitasi tavolsagon — annal
kisebb, minél nagyobb a gépkocsi.

Rzek alapjan jogosan vetddik fel az a kérdes,
hogy pl. a témegaruk fuvarozdsdhoz miért van
szikség kozepes es kis teherbirdsu billends gép-
kocsikra, és miért kivanunk a jovében is zommel
kozepteljesitmény( billen6s gépkocsikat besze-
rezni. Hiszen minden olyan fuvarfeladat elvégzé-
sere, melyre a 350-es Csepel vagy kis Zil gépkocsik
alkalmasak, alkalmas a nagyteljesitmény(i Skoda
vagy Téatra billenés gépkocsi is.

A gazdasagos termeléshez, tehat jelen esetben
a gazdasagos fuvarozashoz nem elégséges a gazda-
sagos fuvarszervezés, hanem feltétlentl sziikséges,
hogy a gazdaségos fuvarszervezéssel egyutt gazda-
sagos eszkozok is alljanak rendelkezésre a fuvar-
feladatok lebonyolitdsdhoz. Ha tehat pusztan
csak koltség és teljesitmény szempontokat vizs-
galunk, akkor gépkocsiparkunk specifikécidja, azaz
tipuselosztdsa mind a jelen, mind a jovot illeté
tervekben a gazdasagossadg szempontjabdl nagyon
kedvez6tlen képet mutat. A tdmegarufuvarozast
tekintve pedig ez a kép meg rosszabb, tekintettel
arra, hogy éppen a tomegarufuvarozasunk az a
jellemz§ teriilet, ahol az elszallitand6 aruk volu-
mene szinte kiz&rdlag olyan terjedelmd, hogy ott
gyakorlatilag barmilyen nagysagu kocsitipus hasz-
nos terhelése tobbizben kihasznalhatd.

Van a kérdésnek azonban egy masik oldala is.
Akoltseggazdalkodasi szemlélet a jelenlegi mutato-
és gazdalkodasi rendszerink mellett tipikusan
agazati szemlélet.

Egészen mésképp alakul a kérdés abban az
esetben, ha az 4gazatival nem egyez6 népgazdasagi
szempontbdl nézziik az optimalis gépkocsinagysag
szerepet a szallitasi tavolsag flggvényében. Nem
mindegy ugyanis, hogy a kilonbdzd teherbirasd
billen6s gépkocsiknak mennyi a beszerzési értéke,
azaz végeredményben billends gépkocsiparkunk
lekotott beruhdzési értéke. lgaz ugyan, hogy a teher-
birds novekedésével az egy tonna aru elszéllitasa-
nak onkoltsége csokken, azonban ugyanakkor a
gépkocsi beszerzési ara novekszik. Népgazdasagi
szempontbdl lényeges, hogy beruhézésaink nép-
gazdasadgi haszonként egy év alatt a beruhazott
0sszeg héany szazalékat téritik meg. Ez ut6bbi
szempont pedig kildndsen az Uj gazdasagi mecha-
nizmus szemléletében —akkor, amikor a vallalatok
beruhazési objektumaikat mar nem mint népgaz-
dasagi ajandékot kapjak — egyre nagyobb jelen-
t6ségi.

Bizonyithatd, hogy a billenés gépkocsira vonat-
kozban az optimalis gépkocsitipus — egy km-es
szallitési tavolsag esetén, gépi fel- és lerakodasi

id6t és 25 km/6 menetsebességet feltételezve
3.5 tonnéra adddik.

Mint érdekességet megemlitjik, hogy itt a haté-
konysdg 115%, ami azt jelenti, hogy ha a fenti
3.5 t teherbirast gépkocsival egész éven at ilyen
atlagos szallitdsi Tavolsagra torténik a szallitas,
akkor a gépkocsi — sulydijas tarifat tekintetbe
véve  egy év alatt aranak 115%-at jovedelmezi.
Ha ugyanezt a fuvarfeladatot nem 3,5 hanem
0,56 tonnas gépkocsival végeznénk el, akkor a
hatékonysagi fliggvény értéke 0-at adna, ami egyet
jelent azzal, hogy ennél a gépkocsitipusnal, ebben
a fuvarfeladatban az 0Onkoltség és a termelési
érték azonos. Vizsgalat targyava tettiik a 10 tonnas
gépkocsinak a hatékonysagat is ugyanebben a
fuvarfeladatban, eredményként 82,5% adodott.

Bizonyithatd, hogy ha a fenti fuvarfeladatot 3,5
tonnas gépkocsikkal oldjak meg, az abszolut nyereseg
magasabb, mint akkor, ha afuvarfeladatot W tonnés
gépkocsikkal latjuk el. Bzzel szemben viszont a
termelés dragabb. Amig ugyanis az elébbi egy km-es
szallitasi tavolsdgra megallapitott optimélis teher-
gépkocsitipushoz  34%-0s koltseghanyad tartozik,
addig az ugyanilyen f uvarfeladatban foglalkoztatott
10 tonnas tehergepkocsik koltséghényada 25°/0.

A tovébbiakban — az egyszer(iség kedvéért
az els6 hat célkitlizést vonjuk egy kérdéscsoportba
és nevezzik el koltséghanyad-teljesitmény problé-
manak. Hirr6l a problémakoérrdl tudjuk, hogy a
hat probléma kozil barmelyik megolddsa maga
utan vonja a toébbi 6t probléma azonos iranyu
megoldasat is, azaz mind a hat megoldéas azonos
fuvarbonyolitast ir elé. (Kiemelve, de nem meg-
indokolva megjegyezziik, hogy ebbdl a szempont-
bol az 5. probléma, tehat a maximalis bevétel
problémaja az egyedili kivétel, amely csak bizo-
nyos specidlis esetben ad a tobbi néggyel megegyez6
megoldast.)

A kérdéskomplexum ezzel lényegében két prob-
Iéméara sz(kdal le :

1 A koltséghanyad-teljesitmény problemati-
kaja,

{2. a beruhazési hatékonysdg problematikaja,

Az elsére vonatkozéan lattuk, hogy a probléma
megoldhato, azaz a jelenlegi gépkocsi-specifika-
Ciot tekintetbe vére  az optimalisforgalom lebonyo-
litasi feltételeit meghatarozhatjuk. Azt is lattuk,
hogy amennyiben a jovére nézve is dontden a
koltséghanyad- és teljesitményi szempontokat helyez-
zuk el6térbe — tavlatilag gépkocsiparkunk specifi-
kaciojat alapvetéen meg kell valtoztatnunk.

A mésodik kérdéskomplexummal, tehat a be-
ruh&zasi hatékonysag maximuméinak problémajaval
jelen targyalas soran részleteiben nem foglalkoz-
tunk. Onmagéban vizsgalva a kérdést nyilvanvalo,
hogy jelenlegi gépkocsiparkunkra vonatkoztatva
meghatarozhatd az az optimalis fuvarbonyolitas,
amely mellett a beruh&zasi hatékonysag a maxi-
mumot éri el. Amennyiben f6 gazdasagi célkitd-
zésnek a maximalis hatékonysagot tekintjik, kidol-
gozhatunk olyan mddszert, amely a jov6re nézve
e szempont szerint adja meg az optimalis gépkocsi-
specifikaciot.

Vizsgalhat6 tovabba e két kérdéscsoport egyut-
tes optimuma is. .leien targyalés keretében azonban
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sem a masodik kérdéscsoporttal, sem eme két fenti
kérdéscsoport szuperoptimumanak kérdésével nem
foglalkozhatunk, hiszen ezek 06nmagukban is
olyan sulyuak, hogy kulén targyalast igényelnek.

A PROGRAM ERTEKELESENEK
METODIKAJA

Befejezésként a programozott tomegarufuva-
rozas altal elérhet6 eredményeket ismertetjik, a
kérdést az elsd kérdéscsoport szemszogébdl nézve.

A tobbleteredmény-realizalodas kiszdmitasanak
alapja a kovetkez6 :

Programozott tomegarufuvarozds esetében is
ugyanolyan napi atlagos foglalkoztatasi iddvel,
valamint atlagos statikus raksuly-tonna kapacitas-
sal fuvarozunk, mint nem programozott tomegéaru-
fuvarozas esetében; a két fuvarozasi modot azonos
idGintervallumra vetitjuk, feltételezve, hogy nem
programozott fuvarozas esetében is az arudssze-
tétel, tehat a fajlagos atlagos allasidd, az atlagos
szallitasi tavolsag, valamint az &tlagos menet-
sebesség azonos a program szerint bonyolitott
fuvarozaséval. A bizonyitas mell6zésével, az ily
modon  adodo tobbleteredmény  kiszamitasanak
modszere a kovetkez6 :

Ha a tobbleteredmonyt ,/1F”-vel jel6ljuk, Ggy
AV ={B-KR (I— —Ka(l—-J)

ahol B = programozott fuvarozas esetén az 0ssz-
bevétel,

Kr = programozott fuvarozas esetén az osz-
szes rakodasi koltség,
a programozott fuvarozas tiszta szalli-
tasi folyamaténak koltsége,

(p = teljesitményindex.

; A fenti tényez6 a ,ga” és a ,,qa” értékek hanya-
0sa,
ahol ,,ga” = a bazisid6szak program nélkil vég-
zett bonyolitadsahoz tartozd teljesit-
mény, azaz egy tonna aru elszallita-
sénak ideje 6raban, mig a
a programozott fuvarozas teljesit
menye.

Mivel programozott fuvarozas esetén az egy
tonna aru elszallitasanak ideje 6raban Kkisebb a
program nélkuli fuvarozasenal, igy a fenti tényez6
értéke nyilvan egynél nagyobb érték.

\p — koltségindex,

mely az el8bbi indexhez hasonl6an az egy tonna
aru elszallitasara vonatkoztatott koltségcsokke-
nést fejezi ki.

Fenti tényez6 értéke is egynél nagyobb, azon-
ban es-nél altaldban valamivel kisebb.

A gyakorlatban végrehajtott kisérlettel az alabbi
eredménytdbblet-realizaciot lehetett kimutatni.

A programban résztvett gépkocsik szama 25 db
volt, az étlagos statikus kapacitds 5,6. Az elszalli-
tott aru 43 700 tonnét tett ki. A program lebonyoli-
tdsdnak fuvarsziikséglete 5510 6ra volt, ebbdl az
allasid6é 1549, a menetidd pedig 3961 orat képviselt.
Az el6bbi 6sszefliggés alapjan kimutathatd nyereség-
tobblet-realizacié kereken 70 000 Ft-ot tett ki.

Ka

an‘"
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Mindehhez szeretnénk még megjegyezni, hogy
a teljes fuvarfeladat lebonyolitasa minddssze 13
munkanapot igényelt.

Veégul a tanulméany konnyebb attekinthet6sége
érdekében az alabbi logikai sémat kozoljuk:

A kozuti teherarufuvarozas
altalanos modelljének megfogalmazéasa

Paraméterek :
— arukibocsaté helvek halmaza,
aruigénylé helyek halmaza,
lehetséges fuvarfeladatok halmaza,
gépkocsi telephelyek halmaza,
gépkocsitipusok halmaza,
a gépkocsik db-szamanak halmaza,
a gépkocsik napi foglalkoztatasi idejének hal-
maza,
— az elbocsaté helyek halmaza,
— a telephelyek, valamint az arukibocsaté he-
lyek kozotti tdvolsdgokat reprezentdlé matrix,
— az elbocsatd helyek, valamint az arukibocsaté
helyek kozotti tavolsagokat reprezentalé mat-
rix,
— a telephelyre térténdé bedallasi km-eket repre-
zentalé matrix,
— a telephelyre torténd beéallasi id6ket reprezen-
talé matrix,
- a fel- és lerakéhelyek id6fiiggvénybeli gépko-
csi-leterhelését figyel6 valtozo,
— a telephelyrél torténdé kiallasi idéket reprezen-
talé matrix,
— az atallasi id6ket reprezentalé matrix,
— azegy tonna a&ru megmozgatasanak idejét rep-
Y rézéntdlé matrix.

A kilonb6z6 gazdalkodasi
célok felvetése

Y.

A szuperoptimum vizsgéalati
lehetéségének felvetése

Y.

A modell leszlkitése a kozuti
toinegarufuvarozasra

|
r

A modell

j Paraméterek :

i — onkoltség matrix,

teljesitmény matrix,

bevételi matrix,

az egy tonna aru elszallitasara raforditott km,
az egy tonna aru elfuvarozasara esé beruhéa-
zasi érték,

termelés vektor,

tervezett leterhelés vektor,

ténvleges leterhelés vektor,

Y — napi kapacitas vektor.

A hat gazdalkodasi
célfiggvény

Y

A gazdalkodasi célfiggvények
Osszefliggéseinek vizsgalata

Y

A program értékelésének
metodikaja
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A Diesel- és villamos vontatads magasépitési vonatkozasai

ERDELYI TIBOR

A vasuUtnal a korszer(i vontatasi nemek beveze-
tése a kapacitds novelésének egyik leghatékonyabb
modszere. A Diesel- és villamos mozdonyok jobb
hatdsfokot, nagyobb vonoerét, sebességet és ki-
hasznalasi lehetGséget, vagyis gazdasagosabb (izem-
vitelt is eredményeznek. A korszer(i vontatasi
eszkozok munkaltatasaval jard gazdasagi hatekony-
sdg azonban csak akkor érvényesul, ha a kihasz-
nalasukhoz feltétlen szikséges létesitmények és
berendezések rendelkezésre allanak. Ehhez els6-
sorban helyesen méretezett, korszer(ien épitett és
felszerelt vontatasi telepek tartoznak A vontatasi
telepeken az lizemi és javitészinek, anyagraktar és
kiadohelyek stb. kialakitasa elengedhetetlen.

A kapcsolatok jelentdsége még jobban megmu-
tatkozik, ha az igenyeket az id6 fliggvényében vizs-
géljuk. A korszer( jarmiivek beszerzése és forga-
lomba allitdsa — a beruhdzasi lehetéségek figye-
lembevetelével — folyamatosan es viszonylag
gyorsan lebonyolithatd, mig a jelent&sebb épitke-
zesek elb6készitése és végrehajtasa legaldbb 3—5
évet vesz igénybe. Erzékelhetd ebbdl, hogy a gép-
beszerzések és a hozzajuk tartozd épitési igenyek ki-
elégitése id6ben tavolodik egyméstdl. A nodveked6
eltérés hatranyosan befolyasolja a gazdaségos ki-
hasznalast, mert felesleges mozdonyfutdsokkal,
hasznos lizemiddk kiesésével jar. A vontatasi telep
korszer( létesitméenyei hijan ugyanis a gépeknek
olyan javitdsokra Is a jarm(javitd milhelyekbe
kell bejarnia, amely munkékat egyébként a honos
vagy korzeti vontatasi telepen végeznének el.

Kdzgazdasdgi megfogalmazasban az agazati ara-
nyos fejlesztés jelentéségére kell utalni. Ez eset-
ben a vasutnak, mint kozlekedési agazatnak sza-
mos ardnyosan fejlesztend6 miszaki eleme kozil
a vonder6nek — amely a szallitdsi dinamizmus
reprezentdnsa — és a gazdasagos iizembentartés-
hoz szilkseges létesitményeknek aranyos fejlesz-
téset kell biztositani.

Az egyes mlszaki elemek egymasnak megfeleld
teljesitOképessegl, kedvezd allapota — az egyen-
kapacitas — nem t{irhet meg olyan jellemzG6ket és
keresztmetszeteket, ami mas helyen kihasznalat-
lansaghoz vezetne. Az egyenkapacitdas miszakilag
helyesen megtervezett elemeit a korszer(i tzemi
technolégia flizi egyméshoz, ugyanis gazdaségilag
hatékony (izemvitel csak ezzel tarthaté fenn.

A korszer(i vontatdsnak megfelel6 céllal a kiilon-
boz8 kapacitasi keresztmetszetek helyeshitését
kisebb részben szervezeti intézkedésekkel, tdbb-
ségében egyidejlisités vagy parhuzamositas Gtjan
érhetik el. Egyidejlsités esetén tobb kilénboz6
miveleti elemet egy jarm(von egvidGben, ugyan-
azon a helyen végeznek el, mig parhuzamositaskor
azonos mveleti elemeket egvid6ben, de tobb jar-
mavon és helyen hajtanak végre.

A vontatasi telep vaganyhalozata, az (zem-
anyag feladoberendezések, az épuletek méretei,
bels6 épitményeik, berendezéseik és azok egymaés-

hoz viszonyitott aranya stb. mind ennek az elv-
nek kell hogy megfeleljen.

A legfontosabb muszaki és technoldgiai elemek-
nek az egyenkapacitas figyelembevételével meg-
oldott telepitese s szervezese lehetGséget ad arra,
hogy a vontatasi telep teljes kihasznalds mellett
zavartalanul mikodjék. .

Sokoldaluan bebizonyitott tény —ezért ehelyutt
a kérdés részletezésére nem térunk ki — hogy a
korszer( vontatasi nemek bevezetése népgazdasagi
szinten is jelent6s megtakaritdsokat eredményez.
E megtakaritasok ellentétele a sziikséges beruhazési
igények kielégitése.

A gépbeszerzések mellett tetemesek az aranyos
fejlesztes koltségei: f6ként az egyéb vontatasi, az
épitési és a biztositdberendezési beruhazasok. A
megtérulés ideje elfogadhatd becslések szerint két-
harom évre tehetd. A megtérilési id6 szdmitasa a
kozvetett beruhdzasokat és megtakaritdsokat nem
tartalmazza, csupdn a mozdonyok mUszaki és
koltségjellemzdin alapul.

A nagy beruhazasi igény és a kapcsolatos épitési
tevékenység id6tartama a kedvez6 megtériilés elle-
nére sem teszi lehetévé a korszerl vontatas gyors
bevezetését. Az egész haldzat vontatési struktaréja-
nak atallitisa — a népgazdasag teherbirdképes-
ségének figgvényében — hosszabb id6, esetleg
csak évtizedek alatt hajthatd végre. Ugyanakkor a
korszer(i vontatdsi eszkozok kedvezO gazdasagi
hatdsa a varhatd6 mértékben csak teljes bevezeté-
suk esetén jelentkezik.

Az &tallitas munkaprogramjat a kidolgozott
fejlesztési terv adja meg. A terv meghatarozza min-
den vonal végleges vontatdsi nemét, a szlikséges
vontatasi telepek helyét és jellegét, az egyes tele-
pekre allomasitott mozdonyok mennyiséget. A fej-
lesztésre id6ben els6dlegesen kiszemelt vonalakon
és vontatasi telepeken vegyes vontatds keletkezik.
(A vegyes lzem itt a g6zmozdonyok és a korszer(
jarmivek egyidejl Uzemeltetését jelenti. A Diesel-
és villamos jarmlvek egyidejii Uzemeltetését —
magasépitési vonatkozasban — nem tekintjik
vegyes Uzemnek.)

A vegyes vontatas bonyolult és gazdasagtalan
atmeneti allapotokat teremt a vontatési telepen :
ezért kivanatos, hogy az atallitasra kijel6lt vonala-
kon és telepeken miel6bb egységes szervezet alakul-
jon ki. Avontatasi telep terlletigénye vegyes izem-
nél a g6zlizemhez képest altaldban névekszik.

A Diesel-jarmiiveknek lizemanyagtarolé tarta-
lyok, kenBanyag felvevéhelyek, homokldberende-
zések, vizvételezési lehet6ségek és vizsgaldcsator-
nék sziukségesek. A villamos mozdonyok vaganyai
folé felsbvezetékhaldzatot épitenek. E kényesebb
jarmuveket a gézizemtdl tavol kell tartani. A g6z-
mozdonyok reszére a széntereket, szénszerelOket
és vizdarukat, valamint a kilén vizsgalécsator-
nékat fenn kell tartani.
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A vontatasi telepen a g6zmozdonyszint eleinte
megosztjak a két zemeltetési mod kozott. A szin
két részét vélaszfallal kuldnitik el egymastol.
GOzlzemmel kozos légterli csarnokban a flistkép-
z6dés miatt Diesel-jarmiveket nem szabad javi-
tani, illetve tarolni. A levalasztads helyét a gepek
ardnya és az épllet szerkezeti adottsagai hataroz-
zdk meg. A téglalap alaprajzu szinéplletekben a
hossziranyu, vaganyokkal parhuzamos levalasztas
nagyon koltséges, a keresztirany megosztas viszont
a vaganyhaldzat miatt nem mindig lehetséges. Ha a
helyszinrajzi adttsagok megengedik, keresztiranyu
megoldast kell alkalmazni. A kérgy(r( alaprajzu
mozdonyszineket sugariranyban osztjak meg.

A gbzlizem megszlntetésével az egész vontatasi
telep kiszolgalasi, vizsgalati, taroldsi rendszerét,
s6t személyzeti és adminisztrativ mikodését is at-
szervezik. Bontésokat, atépitéseket hajtanak végre,
Uj létesitményeket épitenek.

A vegyes Uzem lényegében két kényszerlien
Osszetelepitett, de egymastdl sok tekintetben k-
I6nb6z6 vontatasi rendszer parhuzamos kiszolga-
lasat latja el. A zavartalan miszaki munka és a
gazdasagossdg tehat azt koveteli, hogy mielébb
Iétrejjjon a vontatasi telep egységes profilja.

A telep egységesitése —a g6ziizem miel6bbi meg-
szlintetése — érdekeben :

a) ti beruhazasok koncentralasaval meg kell rovi-
diteni a nem kivanatos vegyes lUzemek miikodési
idészakat,

b) az atallitast keves Iépcs6ben kell végrehajtani,
hog;L az atszervezesek a legkevesebb zavarral jar-
janak.

*

Az elvileg tisztdzott feladatok megallapitasa
utdn a konkrét fejlesztési terv alapjan meghatéa-
rozhaté az az épitési tevékenység, amelyet az egyen-
kapacitas érdekében végre kell hajtani.

Az épitési feladat nagysagrendje a rendelkezésre
allo épuletallag mennyiségi és mindségi felmérése-
nek, valamint a fejlesztési terv igényeinek ossze-
vetésébdl adodik. Ennek alapjan az épitési szik-
séglet természetes mértékegységben (m3), rendel-
tetési egységben (mozdonyallds) és pénzértékben
egyarant meghatarozhato.

El6szor a vonatkozo épuletéllag értékelését kell
elvégezni. Ezt a szineplletek allaghelyzetere kell
korlatoznunk, tekintettel arra, hogy ezek az épiile-
tek jelentik a legnagyobb magasépitési feladatokat.
Az allag birdlatanak alapja a szerkezeti avulds és
az éplletek erkolcsi kopasa.

A szerkezeti avulas legfontosabb mércéje az
allékonysag, a biztonséag helyzete. A régi mozdony-
szinek tégla-, esetleg kéfalas, vas- vagy faszerke-
zet( tetGvel ellatott épliletek. Szerkezeti elemeikre
a fustgazok rombol6 hatasa, a sokszor kiméletlen
Uzemeltetéssel jar6 rongdlédasok nagy mértékben
artalmasak. A szerkezet kritikdja szempontjabol
a leglényegesebb a nagyfesztavl tetdszerkezet allé-
konysaga : csarnokrendszer(i éplilet esetében a
statikailag alkalmatlan szerkezet atépitése jelenti
a legnagyobb koltséget.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Altalanossagban elfogadhatd, hogy atépités ese-
tén — az (j épilethez képest — legalabb 25%
koltsegmegtakaritast kell elérni. Ha az atépitésnél
ilyen megtakaritds nem varhato, akkor uj épulet
létesitése kivanatos, mert a kotottségek miatt az
atépités mar nem indokolt.

A technikai fejl6dés Uteme miatt a szinépliletek
erkolcsi kopasa — kulondsen a korszerli vontatas
valtozott épliletigényei kovetkeztében — megelézi
a szerkezeti avulast. A szerkezeti minfség és a
korszer(i technologiai igények Kkielégitetlenségét
jelent6 erkolcsi kopas a régi épuletek primitiv
szerkezeti és funkcionalis kialakitasadban, hianyos
épliletgépészeti felszereltségében, az alkalmatlan
csarnokméretekben és berendezésekben nyilvanul
meg. Az erkolcsi kopés elhéaritdsa olyan mértéki
atépitéseket, belsd atalakitasokat tehet sziikségessé,
ami az épllet alkalmassagat a korszer(i vontatasi
célokra kétségessé teheti.

Az épllet helyszinrajzi kontlrja szintén hatassal
lehet az alkalmasséagra ; sajnos, a nalunk gyakori
korgy(rd alaka szinépuletek sugarirdnyban valtozd
szélességi méretei technoldgiai nehézségek miatt
(pl. daruzés) kedvez6tlenek. A szinépuletek cél-
szer(i forméaja a négyszog.

A targyalt értékelési tényez6k a szinek szerke-
zeti és eszmei vizsgalatara szoritkoznak, a kor-
nyezettel valo Gsszeflggés targyalasa nélkil. Amig
az épllet értékelésének mddja meghatarozhatd, a
jarulekos adottsagokat minden esetben — a fej-
lesztési terv alapjan — egyedenként kell vizsgalni,
mivel a helyi korilmények hatasa alapvetd (pl.
vaganyhalozat és épulet kapcsolata, epitési ido-
tartam. (izemkozbeni épitkezes stb.)

*

Az épiiletek értékelése tehat bonyolult miszaki
és gazdasagossagi vizsgalatra vezethet6 vissza. A
vizsgélati halmaz szelektalasa céljabol az avuldsi
id6tartam megallapitasahoz folyamodunk. Az épii
letekre kordbban meghatarozott évi 2%-os, illetve
jelenlegi 1,3%-os leirasi hanyad azt jelenti, hogy
az épllet 50—76 év alatt elméletileg értéktelenné
valik. Baér a szerkezetek élettartama felujitassal
meghosszabbithatd, a gyors erkdlcsi kopas miatt
az épulet eszmeileg megsemmisiil.

Ezen allaspont alapjan az éplletek létesitésének
éve szerint az épuletdllag két részre oszthatd. .Meg-
felel6 valasztovonalnak az 1910. esztend6 latszik.
Az ezt megel6z6 id6pontban éplilt mozdonyszine-
ket ugy kell tekinteni, mint amelyek a korszer(i
vontatasi nemek bevezetésénél mar nem johetnek
szamitasbha. Ezek a tervezett atallasi id6pontig
1980-ig — mar minimum 70 esztendds epiiletek
lennének, amelyeket nem érdemes atépiteni. Az
1910 utén létesitett szinek 1980-ig szdmitott atlag-
kora 35 év, igy jovendd felhasznalasuk vizsgalata
indokolt. A f6javitasos korszerdsités ezeket az épl-
leteket a korszer(i Vontatasi nemek szdmara elfo-
gadhatdva teheti.

Az orszag tertlettn — 1000 m3re kerekitett
értékekkel — 585 000 m3 mozdonyszin épilet van.
tobb mint 750 mozdonyallassal. E térfogat kozel
100 helyen telepitett szinéplletben létesilt. Az
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éplletek kb. 6000 m3es atlagtérfogata aranylag
nagyszamu, kisebb éptletre utal. Egv mozdony-
allasra (ossz m3dsszes mozdonyallas szama) kere-
ken 740 m3jut. A mozdonyallasok m3-atlaga kor-
szer(i viszonyok kdzott nem elégséges.

Még kedvez6tlenebb képet mutatnak az allag
korcsoportjai. A teljes mennyiségh6l 179 000 m3
1910 eldtt épllt. Feltételezéslink szerint tehat az
allag 30%-a a korszer(i vontatds szaméra nem
hasznéalhat6. Az 1. és 2. &bra a szineket épitésuk
évtizedei szerint sorolja és a teljes &llag vasut-
igazgatosagok kozotti megoszlasat mutatja be.

Akorcsoportok vasutigazgatdésagok szerinti meg-
oszlasanal a vidéki igazgatosagok — els6sorban a
debreceni és miskolci — kedvezdbb helyzetben
vannak. Az 1910 el6tt épiilt szineknek kb. 50%-a
a budapesti igazgatdsag tertletén talalhato.

Az 1. tablazat — kiegészitésként — a mozdony-
allasok és m3aranyok igazgatdsadgi megoszlasat
mutatja be.

A fejlesztési terv — figyelembe véve az (j von-
tatasi telepek magas létesitési koltségét — a tele-
peket a korszer(isités soran is mar meglevé gocponti
allomés vontatasi telepén alakitja ki. A Kkorszerd
vontatéeszkdzok nagyobb hatdsugara miatt azon-
ban a vontatasi telepek szama csokken. A korszer(-
sités koncentracidja a szinépuletek nagyséagrend-
jére is hatéssal lesz. Az egyes vasUtigazgat6sagok

13
1. tablazat
L. o4 m 3, Mozdony-
VasUtigazgatésagok % allas, %
Budapest ... 33 34
Debrecen ..o 10 10
Miskolc ... 16 12
Pécs v 20 16
Szeged .o 12 15
Szombathely 9 13
Osszesen 100 100

fejlesztés nélkili allagvaltozésait a korszeri von-
tatasi nemekre valo attérés utan a 3. abra mutatja.

Az abra felsd részében a kettévalasztott igazga-
tosagi hasabok a szinépiiletek szdmszerinti csok-
kenésére utalnak, mig az alsé részen az ugyanazon
igazgatdsdgokhoz tartozo térfogatvaltozas lathato,
a meglevé és a megmaradd éplletek kozotti ara-
nyokban. A szinéplletek szamanak csokkenése
Iényegesen fellilmulja a térfogatcsdkkenés aranyat.
A szinépuletek szdméanak 50%-0s csokkenése (az
Osszes bontas 56 000 m3), a teljes allagnak még a
10%-4t sem teszi ki.

Korossagi szempontbdl a lebontand6 épulettér-
fogat kb. 62%-a (35000 m3) olyan &llag, amely
1910 el6tt épilt, igy feltételezésunk szerint min-
denképpen lebontandd. Az Gjjaépitésre vard 179000
m3 térfogatot tehat 35000 m3rel csokkenteni
lehet, mert ezen épliletallag pétlasara nincs sziik-
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ség. A teljes atépitést igényld épllettérfogat ezzel
114 000 m3-re csokken.

A vizsgélati korbéra kirendeltség jellegl vonta-
tasi telepeket kivonhatjuk. Miutan a kirendeltségek
onallé mozdonyallaggal nem rendelkeznek, az ott
megforduld gépek egyszer( karbantartdsi munkait
az adott korilmények kdzott meg lehet oldani.

A kirendeltségek bontéasra itélt térfogataval —
amely kereken 38 000 m3t tesz ki — ismét csok-
kenthet§ az 1980-ig megvaldsitandd épitési fel-
adat. VVégeredményben tehéat, ha a meglevé allag-
bol indulunk ki — a korrekciok figyelembevétele-
vel — 0sszesen 106 000 m3 meglevd épilet teljes
elbontésat és korszer(i forméban vald6 megépitését
kell 15 év alatt elvégezni. A 106 000 m3lebontandé
épulet a 740 m3 mozdonydllas-atlag szerint kb.
140 régi mozdonyallasnak felel meg.

A teljes épuletallagot (585 000 m3 a lebontandd
éplletek és a kirendeltségeken levo szinek térfo-
gataval (56 000 + 38 000 m3) ugyancsak csokken-
teni lehet: a jelzett id6szak alatt tehat 491 000 m3
épuletallaggal kell szamolni.

Megvaltozik azonban az épitési igény, ha a prob-
Iémét a korszer( kovetelmények oldalérol kozelitjik
meg.

A fejlesztési terv adatai alapjan szamitott allag
mintegy 2000 jarmdvet tesz ki. A teljes allag-
mennyiségbél kell meghatarozni a sziikséges moz-
donyallasok szamat. Kilféldi tapasztalatok a
kivant mértéket kb. 8—12%-ra teszik. Némi
Ovatossdggal — amit bizonyos kedvezétlen adott-
sagok (menetrendi kotottségek, kiegyensulyozat-
lan utas- és elegyaramlés, rovidebb egyiranyu tavol
s&gok stb.) indokolnak — az Allasigeny 15—20%
kozott latszik reélisnak.

Konkrét allassziikséglet-szamitast a szinepulet-
ben tervezett munka alapjan, a mozdonyok évi
futdskilométerét, a javitasi id6k hosszat stb. figye-
lembe véve lehet csak végezni. Az orszagos becs-
léshez azonban a fenti sz&zalékos meghatarozas
elégséges.

Az éllagra vetitett mozdonyallas igény a honos
és korzeti vontatasi telepek tertiletén mintegy 360
mozdonyéllast indokol. A 360 &llas mindsege a
telephelyek szerint konkréten meghatarozhato.
Ebbd6l:

106 000 m3-t kitevd allag, amely a régi térfogat-
ban mintegy 140 éallasnak felel meg, atépitend,

‘a fennmaradd 220 mozdonyallast kitevo allag
f6javitas és korszer(sités utan izemeltethetd.

Az épitési igény megéllapitésahoz meg kell
hatdrozni a rendeltetési egységre vetitett korszer(
térfogat-szikségletet. A korszer( szinben a legkisebb
vaganytengely tavolsdg 6 m. Az &llashosszat (a
korszeri mozdonyok hosszmérete 19 m korili) a
vizsgaldcsatorna és a bels6 kozlekedési utak miatt
atlagosan legalabb 25 m-ben célszer(i meghatarozni.
A honos szinek belsé magassaga 6—8 m, a korzeti
szineké 8—12 m. A legnagyobb magassag ritkabb
igénye miatt az atlagos bels6é magassagot 9 m-ben
allapitjuk meg. Az igy szamitott atlagos szinallas

kozlekedéstudomanyi szemle

(6x25x9) kereken 1350 m3 A 140 mozdonyéllas
potlasahoz tehat 189 000 m3 csarnoképilet sziik-
séges.

220 allas épitési igénye az 1350 m30j és a 740 m3
régi rendeltetési egységnek megfelel§ térfogat ko-
zotti 600 m3Imozdonyallasban jelentkezik. Ez
132 000 m3 csarnoképlletet tesz ki. Az Osszes Uj
épitési szikséglet tehat :

189 000 m3
132 000 m3

Osszesen : 321 000 m3

A felGjitasra keruld 220 allas a régi 740 m3es
kubaturaval 163 000 m3-t jelent.

A szinekre vonatkozd kizarolagosan magasépitési
feladat érzékelésére hozzavetbleges forintértékeket
szamitottunk. A csarnoképilet intenziv beépitési
maodja (sullyesztok, vizsgaldcsatornak, darupalyak
sth.) kb. 700 Ft/ m3egységarat indokol, miga csar-
nok korszer(isitésekre kb. 500 Ft/m3 elGiranyzat
szlikséges, tehat :

321 000 m3X700 F t............. 225 000 000 Ft
163 000 m3X500 F t............. 82 000 000 Ft

Osszesen : ........ 307 000 000 Ft

A kb. 300 000 000 Ft-os épitési 6sszeg a vonta-
tasi telep legfontosabb és szerkezeti adottsagai
miatt legnehezebben Kkivitelezhetd szinépileteink
igényét tukrozi. A csarnoképilethez azonban
egyéb,k nem nélkilozhetd magasépitmények is tar-
toznak :

a) segédmiihelyek a csarnokok korzetében,

b) kiegészit6 tizemrészek (pl. szertari raktarak),
c) kocsijavité mihelyek,

d) irodaépiletek,

e) hdkdzpontok— kazanhazak,

f) szocialis (61t6z6-mosdo, étkezd) épliletek.

Az emlitett épuletfajtakon kivil ide tartoznak a
vaganyatalakitassal, taroléberendezéssekkel és
Uzemgépeészettel kapcsolatos épitkezések is. Vala-
mennyi jarulékos épitési igény meghatarozasa az
adott vontatéasi telep korulményeitdl fliggé konk-
rét feladat. Mas komplex tanulmany foglalkozik
ilyen jellegli felméressel is: bizonyos, hogy ajaru-
lékos magas- és mélyépitési munkék mennyisége
felulmalja a szinéplletek epitési koltseget.

Csupan a csarnoképliletek létesitésének épitési
feladata atlagban mintegy évi 20 milli6 Ft beépi-
tését jelenti 14 éven keresztill ahhoz, hogy a kor-
szer(i vontatashoz sziikséges szinépuletek rendelke-
zesre é&lljanak. E munkamennyiség kozel 200
épit6ipari dolgozo allandé foglalkoztatasat kivanja
meg.

A Diesel- és villamos vontatasra valo attérés
magasépitési vonatkozasaban jelentkez6 feladatok
tehat mennyiségben és Kiviteli minéségben egy-
arant jelent6sek. Alig lehet kétséges az is, hogy a
vontatasi telepek (zemeltetési problémai miatt
kizarolagosan hazilagos épitbipari tevékenységgel
kell szdmolni. A feladat megvalG@sitidsa az onkeze-
léses munkaltatads nagy er6probaja, megvaldsitasa
pedig a korszer(isitett vasut egészéhez értékes hoz-
zajarulés lesz.
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Vizsgalatok a vasuti biztositdberendezések kapcsolasi biztonsaganak

fokozasara*
Dr. KLAUS FISCHER (Drezda)

1. Bevezetés

A vasUti biztositdberendezések Iényegileg két
feladatot latnak el : egyrészt az Uzemet gordule-
kennyé és teljesit6képessé kell tenniuk, mésrészt
a biztonsagot kell szolgéalniuk vonatmeneteknél és
esetleg tolatasi meneteknél.

Mivel nines olyan miiszaki berendezés, amellyel
abszolut biztonsag érhet6 el, szikséges azzal a kér-
déssel foglalkozni, hogy milyen hibak lépnek fel a
vasuti biztositoberendezésekben és milyen hibak
befolyésoljak, akadalyozzék azok biztos mikodé-
sét, vagy vezethetnek a IétesitménK teljes Uzem-
képtelenségére. Ezekbdl az ismeretekbdl kiindulva
olyan intézkedéseket lehet tenni, amelyek a hibak
fellépése esetén ellensilyozzak a biztonsag csokke-
néset.

Az NDK vasutaindl (Deutsche Reichsbahn) a
jelfogos allitokdzpontokra (11. tipust vaganyképes
allitokdzpont) nézve rogzitették, hogy egymagéaban
fellépé hiba sohasem okozhat kozvetlenll Uzem-
veszélyes helyzetet [1]. Masrészrél nem kell felté-
telezni és szamitasba venni két els6rendd hiba [1]
egyideji megjelenését. Viszont nem allhat el6
tzemveszélyes helyzet, ha egy elsOrendii es egyr
masodrendd hiba egyidejiileg lép fel [1]. Ez azt je-
lenti, hogy a vasUti biztositoberendezések mére-
tezése a teljesitendd biztonsag szempontjabdl olyan
megallapitdsokra van alapozva, amelyek tapasz-
talati aton jottek létre. Ezek a globélis megéllapi-
tasok mennyiségi szempontb6l nagyon kilonbéz6
értékeket szolgaltathatnak ; a létesitmény egyes
cles't]etekben talméretezett, masokban aldméretezett
ehet.

Célszer(ibb volna a biztositoberendezéseknél
minden esetben a matematikai mddszerek alkalma-
zésa. Ezen az uton védekezni lehet a biztositobe-
rendezési létesitmények talméretezése és alamére-
tezése ellen, ami a jelenlegi eljards mellett nem
lehetséges.

A vasUti biztositoberendezések biztonsaganak
matematikai maodszerrel térténé meghatarozasa
—tobbek kozott—a kdvetkezd lehet6segekkel jar:

1 a megkovetelt biztonsagi fokkal rendelkezd
kapcsolas Kivalasztasa (a tul- és aldméretezés el-
kerlilése mellett),

2. a kapcsolasi valtoztatasok biztonsagra gya-
korolt befolyasanak meghatarozasa,

3. a biztonsag novelését célzo legkedvezébb in-
tézkedések meghatarozasa,

4. magukbol az egyenletekbdl lehetéségek vezet-
het6k le a biztonsag novelésére,

5. a vasuti biztositoberendezésekre jellemz6
biztonsagi szdmértékek megallapitasa.

* Forditotta : Balogh Gyé8z6.

Addig, amig egy megfelel6 matematikai modszer
gyakorlati hasznalatra éretté valik, sokat kell dol-
gozni, még akkor is, ha mér szamos elézetes mun-
kat végeztek [2], [3], [4], [5], [6], [10].

Kilonosen fontos a biztonsdg mértékének pontos
meghatarozasa Uj biztositoberendezések kivalaszta-
sanal és kifejlesztésénél. Mivel napjainkban ko-
molyan foglalkoznak az elektronikus allitokdz-
pontok Kkifejlesztéseével, nagy jelent6ségli volna
ezek kivalasztasaval kapcsolatban matematikai
modszerekre alapozni a biztonsag meértékének meg-
allapitasat. E celbol térjink itt ki néhany, e teru-
letr0l eredd kérdésre. Ezeket a problémékat a jel-
fogos technika révén mutatjuk be. Mas aramkori
elemek hasznéalata esetén hasonl6 eljarasok johet-
nek szdba.

2. A vasuti biztositoberendezések befolyasa
az Uzemre

A vasuti biztositoberendezések a vasUti Uzem
gyors és biztos lebonyolitaséat segitik el6. Emiatt
az lizem a kdvetkezd 6 kovetelményeket tdmasztja
a biztositoberendezésekkel szemben :

1. nagy miikodési sebesség

2. nagyfoku biztonsdg az lizem veszélyeztetésé-
vel szemben

3. nagyfok( biztonsag az lUzem fennakadasaval
szemben.

2.1. Biztonsag az Uzem veszélyeztetésével szemben

Ha valamely biztositoberendezésben veszélyes
hibak1 lépnek fel, mint pl. érintkez6k athidalasa,
feszlltségbefolyas, jelfogok fennakadésa, és e hibak
kovetkeztében egy vagy tobb érintkezés nem va-
I6sul meg, a biztositoberendezés biztos miikddése
meghilsul és veszélyes allapot keletkezik. Ha most
vonatmenetet hoznak létre, adott (izemhelyzet
[10] esetén, az (zem veszélyeztetése kovetkez-
hetik be.

Ennek val6szinlségét az (1) egyenletben [5] a
W(g)-W{b) tag fejezi ki.

W(u) = [W(g) + W(h) sW(M)\W(b)2 (1)

Az 1-W(u)3 biztonsag csokken, ha az zemve-
szélyes helyzettel szemben fennall6 1-W{g) bizton-
s&g kicsiny.

1 Olyan hibak, amelyek veszélyes allapotra vezethet-
nek.

2 A hasznalt roviditések jegyzékét az 1. tadblazat tar-
talmazza.

3 Az egyenletekben szamitastechnikai okokbdl kifo-
ly6lag a biztonsag helyett a W(u) baleseti valdszin(iség-
gel szamolunk.

Ha valamely kapcsolds &ltal nyujtott bizton-
sagot novelni kell, akkor lehetésegeket kell ke-



16

resni a W(g) mennyiség csokkentéseére. Ilyen lehe-
téségeket targyal a 3. fejezel.

2.2. Biztonsag az Uzem fennakadasaval szemben

Ha valamely biztositoberendezésben akadalyozo
hibak1lépnek fel, mint pl. vezetékszakadas, rossz
jelfogotekercs, az érintkez6 nem zar, akkor az
tzem fennakadasa all el6. A biztositoberendezés,
illetve annak részei nem kezelheték.

A vasuti Uzem sajatossagai miatt a biztosito-
berendezés lizemének fennakadasa esetén a vasuti
tzem nem szakadhat meg. Ez azt jelenti, hogy ez
esetben rendszerint az embernek kell a mszaki
berendezés helyebe Iépnie [5], [6]. A vasuti for-
galmi dolgozonak a berendezes W(h) valdszintiseg
szerint eldall6 meghibasodésa esetén az izemet az
érvényes utasitasok szerint tovabb kell vezetnie és
a felelGsséged a biztonsagra nézve magara vennie.
E ténykedése soran W(M) val6szinlség szerint
kudarcot vallhat és igy Uzemveszélyes allapotot
idézhet eld. Ezt a korilményt az (1) egyenletben a
W(h) « W(M) mH(0) taggal fejezzik ki.

Emiatt céltalan a W(g) kilondsen kis értékeire
valo torekvés, ha emellett ardnylag nagy W)
értéket veszlink szamitasba, mert ha \Y(h) sV(M)j>
j>W(g) lesz, akkor ez a tag lesz dontd a JE(w)-ra
nézve.

A fennakadéas! val6szin(iség azonban nemcsak a
biztonsagra hat, hanem befolyésolja a vasuti tizem
gordlilékenységét és teljesitOképességét is.

Ennek kovetkeztében nagyon fontos, hogy a
biztositoberendezések kifejlesztésénél ne csak meg-
hatarozott W(u)zi értékek, hanem meghatarozott
W(h)Zi értékek betartasat is megkoveteljik.

Ennek alapjan a jelfogés kapcsolasok biztonsa-
ganak novelesénél [W(g) csokkentésénél] egyide-
Jlleg W(h) viselkedésetds figyelembe kell venni.

3. Lehet6ségek a biztonsag novelésére

Jelfogds kapcsolasok veszélyes allapotanak el6-
fordulasi valoszinisége a kovetkez6képpen befo-
lyasolhato :

a) az alkatelemek kivalasztasaval,

h) a kapcsolasi elv kivalasztasaval,

c) a kapcsolasi elemek kolcsonds elrendezésere
nézve kilonleges elvek alkalmazésaval,

~d) az egyes kapcsolasi elemeknek a veszelyes
hibakra vald ellenGrzésével,

e) redundéns kapcsoldsok alkalmazésaval.

Az alkatelemek kivalasztasaval (pl. tavkodzlg-
vagy biztositoberendezési jelfogok) és a kapcsolasi
elvekkel (pl. nyugalmi- vagy dolgozdaram) Ossze-
fugg6 kérdéseket mar kilonb6z6 helyeken tar-
gyaltdk [7]. Ezért ezeket itt figyelmen kivil hagy-
Juk. A redundéns kapcsolasok alkalmazéasara sem
térink ki e cikkben; ezek a kérdések kuldn tanul-
many targyat képezhetik.

4 Olyan hibak, amelyek akadalyoz6 allapotra vezet-

nek.

kozlekedéstudomanyi szemle

4. Kulonleges elvek a kapcsolési elemek
kolcsonds elrendezésére

4.1. Altalaban

Ha egy meghatérozott probléma szamara rog-
zitve vannak a kapcsolasi elemek és a kapcsolasi
elv, akkor még megvizsgéalandd, vajon k6zombdos-e
az egyes kapcsolasi elemek kolcsonos elrendezése a
biztonsag szempontjabol, avagy itt szintén kilon-
leges szempontokra kell tgyelni. Erre nézve mar
vegeztek néhany vizsgalatot [7].

Az érthet6ség fokozéasa céljabol vegylk kilon-
kilén szemigyre az egyes hibatipusokat. Mivel
azonban a kapcsolasi elemek kdlcsonds elrendezeé-
sének csak a ,,feszliltségbefolyas™ és a ,,vezeték-
érintkezés a sajat aramkorben [4] megnevezés(
hibatipusoknal van hatdsa a W(u) mennyiségre,
elegendd e két hibatipus targyalédsa. Tovabba csak
azokkal a kapcsolasokkal foglalkozunk, amelyek-
nél valamennyi kapcsoléasi elem egymassal sorba
van kapcsolva, amelyek dolgozéaramu elv szerint
m(kodnek és foldmentesek. Mas aramkorok érte-
lemszer(ien targyalhatok.

IF4

LE3

1. é&bra

A valoszinliségek ez esetbeni Osszeadasa csak
els6 kozelitésben engedheté meg, ha a val6szind-
segek oly Kicsik, hogy nem kell szamolni az egy-
idejl el6fordulassal és ezért ezek egymast kdlcso-
nosen kizar6 hibakként targyalhatok.

Az attekintés, az érthet6ség tokéletesitése cel-
jabol és szamitasi segédeszkozként képzelt tavolsagi
sikokat helyeziink el az egyes kapcsolasi elemeken
at. Ez azt jelenti, hogy egy soros &ramkdrnél min-
den egyes érintkezd egy kulon tavolsagsikban fek-
szik (parhuzamos érintkez6k azonos tavolsagsik-
ban vannak).

A tavolsagsikokat a jelfogdtol kezdédben sza-
mozzuk, éspedig Ugy, hogy a jelfogd a 0 tavolsag-
sikban, a jelfogobhoz legkdzelebbi érintkez6 az 1
tavolsagsikban van, és igy tovabb, az n-edik tavol-
s&gsikig. Az 1., illetve n tavolsagsik helyett rovi-
den EI, illetve En jelzést fogunk hasznalni (lasd
az 7. abrat).

4.2. , Fesziltségbefolyas” hibatipus

Valamely kapcsolas érintkez6i kulonbozd je-
lent6ségliek lehetnek, amit az Y-értékek fejeznek
Ki [4]. PI. egy csuccsal szemben igénybevett (Y sp)
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véalténak nagyobb az Y-értéke, mint egy gyokkel
szemben igenybe vette (v st), vagy még inkabb
mint egy olyan valtéé (¥Ypg), amely a megcsuszasi
tdvolsadgban van (v,p i>vst> Yn).

Vizsgaljuk most meg, hogy az érintkez6k
milyen sorrendje esetén lesz W (u)q minimalis.

Feltételezzilk hogy az &ramkor minden veze-
tékének azonos W(q) értéke van.

1. W(q)Ei= W{qg)c-, Yj 4= Yc

Figyeljink meg olyan &ramkoroket, amelyek-
nél minden érintkez6 a jelfogd egyik oldalan van.

Kiinduldsul a W(u)p-rc érvényes egyenlet
szolgal [6]. Emellett feltételezziik itt, hogy vala-
mennyi érintkez6 a pozitiv sarok és a jelfogd
k6zo6tt van. Ha viszont a negativ sarok és a jel-
fogd kozé helyeznénk Oket, akkor ugyanez az
egyenlet volna érvényes, csak p helyébe m értéket
kellene irni. Az aldbbi vizsgalatok igy W(u)mre
nézve érteleid szerint érvényesek.

Az egyenlet igy szdl :
W(Wo=\w (p)Ei (YEI 4- y»2 + ..+ Yeu) +

W (p)e2(YR2 4~ | 12%4~eeed"| )b~ eoe +

W(p)En- Y Bn\ W(x) (%))
El6feltételink az volt, hogy
W(plei = W(p)E2= ...= W(p)Eh= W(p)c.
Ebbdl adodik, hogy
(Wp —
— [1le1 4~2 Yoo Y 3 1E34" em4“neYEN] N(p)C*
=W (X) (3)

Ez az egyenlet akkor adja W(u)p részére a
minimalis értéket, ha a szorzatok 6sszege minima-
lis; ez az az eset, ha

Yei ® KE2> eem VYEn (3a)

A (3) egyenlet kimondja, hogy az érintkez6t
és az atala megtestesitett feltételt az E| sikban
csak egy, az En sikban lev6 érintkez6t azonban
n feszlltségbefolyas nem ellendrzi. Ez kdnnyen
belathatd, mivel az En sikban lev6 érintkez6t
mind az |Ei mmmlEn 0sszekot6é vezetékben levé
feszlltségbefolydsok méar nem ellenérzik, mig
ugyanezt a hatast az EI érintkez6nél csak
egyetlen fesziltségbefolydssal (az Bl-ben) lehet
el6idézni.

Végs6 kovetkeztetés : ha a kapcsolasban kii-
I6nboz6 v értékl felvételek szerepelnek, akkor
ezeket Ugy kell az aramkorben elrendezni, hogy a
legnagyobb Y| értékkel jaro felvétel a jelfogéhoz leg-
kozelebb, a masodik legnagyobb vj értékkel jaré a
jelfogbhoz képest a masodik helyen stb. legyen,
ha a minimalis W(u)p elérése a cél.

Ez altal ez az eredmény matematikai bizonyi-
tdsat adja annak a sokszorosan alkalmazott Ut-
mutatasnak, hogy a legfontosabb érintkez6t koz-
vetlendl a jelfogo elé kell kapcsolni.

Az érintkez6k Kkulonb6zd sorrendje a fenn-
akadast el6idéz6 allapot W(h) val6szin(iségét
gyakorlatilag nem befolyasolja.

Példa: Elrendezend6k az &ramkdrben egy
cstccsal szembeni, egy gyokkel szembeni és egy
a megcsuszasi tavolsagban levd valto ellen6rzo
érintkez6i. Legyenek ezek F-érintkez6i. Ysp=
= 08y; Yst=104 vy; YP= 01 y. A (33
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osszefliggés alapjan a jelfog6tol szdmitva a kovet-
kez6nek kell a sorrendnek lennie: elészor a
cstccsal szembeni, azutan a gyodkkel szembeni és
végul a megcsiszasi tavolsagban levé valtd érint-
kez6it kell kapcsolni. Ezaltal :

W(u)p= [0,8 + 204 + 3.0,1)y-W(x)-W(p)c (4a)
W(u)p — 1,9 «y mW/(x) m\(p)c (4b)
adodik. Ha megforditanank a sorrendet:
Wup = [0,1 + 2.04 + 3.0,8]yW(x)-W(p)c (5a)
W(u)P=3,3 -y W(x) V(p)c (5h)

volna az eredmény.

Lathat6, hogy a W(u)-ra kapott eredmény
kedvezétlenebb, ha a sorrendet nem a (3a) 0ssze-
fliggés szerint valasztjuk.

2. W(q)Ei = W(g)c; Yj= Yc

Olyan &ramkoroket vizsgalunk, amelyeknek
érintkez6i a jelfogonak csak egyik oldalan vannak.

Az érintkez6k kolcsonds térbeli elhelyezke-
dése szerint az Osszekotd vezetékekre kulonboz6
vezetékparamétereket kapunk. W(q) nagyobb lesz,
ha két érintkezd térbelileg nagyon messze van
egymastol (mas épuiletben van), mintha két érint-
kez6 kdzvetlenil egyméas mellett van.

Vizsgaljuk most meg, milyen sorrendben kell
a vezetékeket W) eértékeinek megfeleléen az
aramkorben elhelyezni, hogy minimalis W(u)
legyen elérhet6. Mivel azonban a vezetékek nem
oncéltak, hanem az a feladatuk, hogy létrehozzak
az 0Osszekottetést az egyes érintkez6k kozott,
amelyek térbeli elhelyezését adottnak kell fel-
tételezni, a vezetékek sorrendjét csak ugy lehet
megvaltoztatni, ha az érintkez6k sorrendjét meg-
véaltoztatjuk.

Hagyjuk azonban ezt egyel6re figyelmen kivil
és nézzik a fennald viszonyokat a (2) egyenlet
alapjan, amelybe bevezetjik az YEi = Yc fel-
tételt. Ezaltal

W(u)p =
= [n-W(p)Ei4- (n—I)W(p)Ez-\-... + W(p)En\YC*
*W(x) ©)

adodik.

W(u)p értéke az adott feltételek kozott mini-
malis lesz, ha a szorzatok 6sszege minimalis. Ez
akkor all fenn, ha

IW(p)ei <, W(P)E2< ...~ W(p)En  (6a)

A (6) egyenlet kimondja, hogy az IEL vezetek
a hozza tartoz6 W(p)Ei értékkel n szamud érint-
kez6re gyakorol befolyast, mig az IE\ vezeték
a hozza tartoz6 W(p)En értékkel csak az n-edik
sikban levd érintkezére hathat. Ez kdnnyen be-
lathato, mivel egy, az IEn vezetékben érvényesilé
fesziiltségbefolyas a jelfogd meghlzasara vezet
anélkil, hogy egyetlen feltétel vizsgalata is meg-
torténnék.

Végsé kovetkeztetés : A vezetékeket ugy kell
az aramkorben elrendezni, hogy a legkisebb W(p)E
érték( vezeték a jelfogotol az els6 sikba, a kovetkez6
legkisebb W(p)Ei értéki az els6 sikbdl a méasodikba
sth. vezessen, ha a minimalis W(u)P<) érték elérése
a cél. Hasonlé eredménvre jutott méar Miller
[11] is.
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Példaul: Legyen az /. abram levd 1\ és IE>
vezeték W(p) értéke 5/, az IE$ és Im vezetéki'l
pedig 2A. A W(u)ple) kiszamitasata (7) egyenletek-
ben végeztik el :

W(uype) = [3-5 + 25 4- 1-2] A YreW(x) (la)
W(u)pfk) = 27 «A-Yc -W(x) (1b)

Ha az aramkort Ggy alakitjuk at, hogy a fel-
tételek (a jelfogd felol nézve) a b, r sorrendben
jelenjenek meg (2. &bra), akkor az Gj Im és IK,

vezeték W(p) értéke 2/, az Uj IESés IEi vezetéké
pediaS/. A (QpB>kiszamitasat a (8) egyenletek -
adjék :

W(u)v@) [3-2 +2-2 + 1-5|A- IV-H'(.r)  (8a)
W(u)p@Q = 15A- Yc-Ur(x) (80)

Ha 0Osszehasonlitjuk az eredményeket, lat-
haté, hogy az &ramkor Aatalakitdsdval W(u)p
csOkkenthetd volt. Kzzel kapcsolatban megallapit-
hatd, hogy a vezetékparaméterek valtoztatasat
csak az altal érhettiik el, hogy az érintkez6k sor-
rendjét megvaltoztattuk. Vagyis az érintkezOket
lehet6leg aigy kell elrendezni, hogy a jelfogonal levé
vezetéknek legyen a lehet6 legkisebb, a kovetkezd
vezetéknek a legkisebb utan kovetkez6 W(q) eértéke
és igy tovabb.

Az érintkezOk térbeli helyzete alapjan (ezt
adottnak kell feltételezni) a (6a) Osszefugges tel-
jesitése olyan idedlis allapot, amely a gyakorlat-
ban alig valosithatd meg. A felhasznalt vezeték-
anyagot. az elhelyezés modjat és a vezeték hosszat
nem lehet tetszés szerint megvalasztani, hanem
ezek fliggnek attol, hogy milyen helyi dsszefiiggé-
sek allnak fenn az 0sszekdtendd érintkezOk kozott.

Ebb6l az is kiderul, hogy egy meghatarozott
feltétel nem kapcsolddik elvileg egy bizonyos W(p)
val6szinliséggel rendelkez6 vezetékhez, hanem a
meghatarozé vezetékparaméterek inkdbb csak az
egyes érintkezdk és a szomszédjaik kdzott fennallo
elhelyezkedés megitélésétél adodnak. A feltételek
sorrendjének megvaltoztatdsa egyes 0sszekotd
vezetékek vagy (az egyes érintkezOk kozotti) sok
Osszekot6 vezeték paramétereinek teljes megvaltoz-
tatdsat vonhatja magaval.

Lassunk erre egy egyszer(i peldat:

Valamely é&ramkér az S jelfog6 és a b, c,
d és e feltételeket tartalmazza. Az egyes kap-
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csolasi elemek egymaés kozti helyzetét a 3a &bra
mutatlja. Feltételezziik, hogy valamennyi Y érték
egyenld. W) novekedjék a tavolsaggal aranyosan,
feltéve, hogy az egységnyi tavolsaghoz ). tartozik.
Ez &ltal az egyes vezetékekre a kovetkezd W(q)
értékek adodnak :

N—b=2AS —r - 1A —“d=3A;8—e=

TA; c—d=2A: r b—3A; r—e,= 6A;

b d—5A;b -e=09A;d -

Keressilk a kapcsolasi elemek ama sorrendjét,
amelynél W(u)qs) a legkisebb értékd.

Ha a sorrendet a (6a) Osszefliggés szerint
rogzitjik, akkor a kovetkez6t kapjuk :

S—c d—e—Db (l&sd a 3a &brat).

Az igy felépitett aramkorre

WUtN = (4-1+ 3-2+ 2-4 + 1-9)A«Yc-W(X)
H(M9S) = 27 As Yc m\(X)

Ennél az egyszer(i példanal konnyen felismer-
juk, hogy egyS — b—c—d —esorrend W'(m),-ra
nézve kedvez6bb lesz (lasd a 3b abrat), mivel
kett6s huzalvezetés csak két felvett tavolsag-
egvségre terjed ki, mig a fent meghatarozott sor-
rend 7 tavolsagegysegen at tesz szukségessé kettds
huzalvezetést. Ha W(u)qs) értékét a méasodik sor-
rendre Kkiszamitjuk, 25AsYc -W(x) lesz az ered-
mény. Ez kedvezébb, mint az elsé.

A (6a) Osszefliggés hasznalatdval adodd hamis
eredmeny okéat abban kell keresniink, hogy mindig
csak egy kapcsolasi elem és a tobbi, még meg nem
hatarozott kapcsolasi elem kdzoétti helyi 0sszefiiggé-
seket vizsgaljuk, de a még nem rogzitett kapcsolasi
elemek kozotti tobbi helyi 0sszefliggést, amelyek
részben az els6 megallapitasokbol kényszertien
kdvetkeznek, figyelmen kivil hagyjuk.

A vélasztott pelddban az S és b, ¢, d, e
valamint cés b. d, e kozotti helyi dsszefliggest vizs-
galjuk, figyelmen kivil hagyjuk azonban, hogy
milyen kovetkezmények adodnak pl. b feltétel
csatlakoztataséra.

Az erre vonatkozé tovabbi részletkérdésektdl
el kell tekinteniink ; ezzel kapcsolatban a [6]-ra
utalunk. Lényeges azonban annak felismerese,
hogy altalaban nem célszerd, ha a jelfogohoz koz-
vetlendl, illetve annak kodzvetlen kozeleben olyan
érintkezdket csatlakoztatunk, amelyek csak kilsd
vezetékek utjan érhet6k el és csak ez utan kovet-
kezhetik a tobbi érintkez6, amelyek a jelfogotdl
kiindulélag bels6-, illetve helyiségi vezetékek
Utjan csatlakoztathaték.

W(h) értékére az érintkez6k sorrendje gya-
korlatilag nem gyakorol befolyast.

3. Wa)xi = W(g)c és Yj = Yc

Megvizsgalandé a kérdés, hogy a feltételezés
szerinti esetben, amikor W(Q)Ei = W(g)c és Y] =

ul~0 >

D'Hh

3. abra
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— Yc, lehetséges-e a kapcsolasi elemek modositott
elrendezésével W(u) értekét befolyasolni.

Ha a (2) egyenletbdl indulunk ki, megélla-
pithatd, hogy W(u) annal nagyobb lesz, minél
nagyobb u, azaz minél tdbb érintkez6 van az
aramkaorben.

Ezért W(u)q érdekében meg kell Kkisérelni,
hogy n értéke a lehetd legkisebb legyen. A fel-
hasznélt feltételek szdmabdl kiindulva semmilyen
javulds nem érhet6 el, mert bizonyos szamu fel-
tételt ki kell elégiteni, miel6tt egy meghatérozott
jelfogd meghuzhat és egy kapcsolas tartalméat nem
szabad, illetve nem kell megvaltoztatni. Az n
csokkentésének mas lehet6ségei abban allnak,
hogy valamely aramkort két vagy tobb részre
felosztunk, vagy a feltételeket a jelfogd két oldalara
elosztjuk. Mutassuk ezt meg egy olyan aramkor
példgjan, amelynél az érintkezok a jelfogd két
oldalan helyezkednek el.

Olyan aramko6r W(u)qbaleseti valoszin(iségét,
amelynek a jelfogd6 mindkét oldalan vannak
érintkez0i, a (9) egyenlet szerint kell meghatarozni :

W(u), = W(u)p + W), ©

Ha abbol indulunk ki, hogy az &ramkorben

foglalt n feltételt a jelfogd ket oldalara (mindket

oldalra n/2) elosztjuk, akkor a kdvetkezd egyen-
letek adodnak :

W{u)p =
| 2Y gy, Y B)2_ \W{p)c-W(x)
W(u)n (10
Yt 1+ ..+ T YE2, W m)c- W(X)

(1)

Ha az ¥j — Yc és W(q)Ei — W(g)c rogzitett
feltételeket a (10) és (11) keépletbe behelyettesit-
juk, tovabba feltesszilk, hogy n paros szam és
W(p) — W(m) = W(g), akkor a (10) és (11)
egyenletnek a (9)-be helyezésével a (12) adddik :

W{u)q =
=2[c +(1“DHI~9+ - +1KX
-W(x)-Yc (12)

Ha pedig a zardjeles részt dsszeadjuk :

Wma= {j +y ) Wajce  +Yc 1Y)
Osszehasonlitasképpen hatarozzuk meg W(u)q
értékét ugyanezen feltételekkel az érintkez6knek
a jelfogd egyik oldalara helyezése mellett, a (3)
egyenlet segitségével.
A zérojeles rész osszege :
n-n2
Lk)'a = W(g)ceYc-W(x) (14
A két eredmény 6sszehasonlitasa azt mutatja,
hogy az érintkez6knek a jelfogo két oldalara vald
egyenl6 elosztasa esetén W(u)q kisebb, mintha
minden érintkez6 a jelfogo el6tt vagy mogott van.
Ha az érintkez6k szama oly nagy, hogy n elhanya-
golhatd w2-hez képest, akkor érvényes, hogy

W)t A~ W (u)'q (15)
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Végsé kovetkeztetés : A minimalis W(u)qg ugy
érhet el, ha az érintkez8k egyenl6en vannak elosztva
ajelfogd két oldalara, mivel ezen elosztds révén egy
feszilltségbefolyas hatésa lényegesen csokkenthetd.

Ugyanez az eredmény adodik, ha az itt Ki-
mondott  Yj — Yc és W)Ei = Ma)c feltétel
nem érvényes. Ezekben az esetekben azonban
nem szabad az érintkez6ket a jelfogd két oldaléra
tetszés szerint elrendezni, ha minimalis W(u)q
elérése a cél.

4.3. ,, Vezetékérintkezés a sajat aramkorben”
hibatipus

A |, fesziiltségbefolyds” hibatipus veszélyes
hibaihoz hasonléan megtargyalhatjuk a ,,vezeték-
érintkezés a sajat aramkdrben” hibatipus veszélyes
hibait.

Ha megvizsgalunk egy olyan soros dramkort,
amelynél minden érintkez6 a jelfogd egyik oldalén
van, akkor n érintkez6, illetve tavolsagsik esetén

) ) o nf1
a lehetseges veszélyes hibdk szama ——.

E szdm hordereje azonban a biztonsagi vizs-
galatok részére talsagosan csekély, mert nem fejezi
ki az egyes vezetékérintkezések kiilonbdzd jelentd-
ségét. Lehetnek olyan vezetékérintkezések, ahol
csak egy feltétel athidalasa torténik meg, azonban
éppenugy n feltétel is rovidre zarddhat egyetlen
vezetékérintkezés folytan.

Ez azt jelenti, hogy W(u)x meghatirozasahoz
nem elegendd a lehetséges vezetékérintkezések
szamat ismerni, hanem minden esetben figyelembe
kell venni az éathidalt feltételek szamat, ahol ismét
csak kifejezesre kell juttatni az egyes feltételek
jelentdséget.

IEjMjj meghatarozdsa szempontjabol jelentds,
hogy milyen helyi 6sszefiggések allnak fenn az
egyes vezetékek kozott. Nem kdzoémbos a W(u)l
kiszadmitasara nézve, hogy pl. két vezeték ugyan-
azon vezetéknyaldbban van-e, vagy esetleg egészen
més helyiségekben futnak. Mig az els6 esetben a
vezetékerintkezés valdszinlisége meglehetésen nagy
lehet, a masodik esetben gyakorlatilag nullava
valik. E helyi 6sszefliggések problémaira itt nem
térhetiink Ki.

A ,vezetékérintkezés a sajat aramkorben”
hibatipusnal fennall annak a lehet6sége, hogy az
egyes vezetékérintkezésekre pontosabb valdszind-
segeket kapjunk, mint a ,feszlltségbefolyas”
hibatipusnal, mivel itt pontosan meghatarozott
vezetékekrél van szd, mig a ,,feszlltségbefolyas”
hibatipusnal csak egy vezeték (a ,vev0”) van
pontosan definialva és minden mas vezeték mint-
egy ,,adoként” mikodhet. Ezektdl a megkilonbdz-
tetésekt6l — az attekinthetdség céljabdl — tekint-
sunk itt el.

Vizsgaljuk most meg, hogy az aramkorben
az érintkez6k milyen sorrendje szolgéltatja a
minimalis értéket.

Egyszer(sités  céljabol  feltételezziik, hogy
W(V)ei = W(\')c- Tovabba olyan aramkoroket
vizsgalunk, amelyeknél minden érintkez6 a jelfogd
egyik oldaléan van.

1 WOk - W(V)o; Yj + Yc



20

W(u)1l a (16) egyenlet [6] szerint hatirozhat6
meg. Itt figyelembe kell venni, hogy IV(1)e
mN(1") = JP(i).

L (Wl—[nel1B-n—1) «2i E2~Y(n —2)3 ¢) £3-)-
+ 2(» —1) YEn-xI+n-YEN-W(\)c-W(x) (16)
Ez az egyenlet akkor ad LLwn), szamara mini-
malis értéket, ha az érintkez6k elrendezése olyan,
hogy az
El> i En)~ (I E'I’  Eri—i) A A
n, Y n+j), illetve Y n+l  (16q)
B 2 A 2 E 2
Osszefuggés teljesdl.

A (16) egyenlet kimondja, hogy az aramkor
elején vagy végén levé érintkez6ket a legkevesebb
1en szdmu vezetékérintkezés (kulonboz6 vezeték-
kombinécidé) nem vizsgalja.

Veégsd kovetkeztetés : Ha a kapcsolasban
kilénboz8 Y| nagysagu feltételek szerepelnek, akkor
ezeket Ggy kell az aramkorben elrendezni, hogy a
legnagyobb Yj-vel rendelkezd feltételt a jelfogohoz
és a feszlltséget visel6 sorokhoz a legkdzelebb, a leg-
nagyobb utén kovetkez0 Yj értékd feltételt a kovet-
kez0 helyre stb. kell rendezni, ha a miniméalis W(u)|
értéket kivanjuk elérni.

Az érintkez6k kulonbdzd sorrendje gyakorla-
tilag nem befolyasolja az akadalyozé allapot :
W(h) val6szindségét.

2. W(V)m= W(I")c; Yj= Yc

Meg kell vizsgalni, vajon a ,fesziltségbefo-
lyas” hibatipushoz hasonléan W(u)l csokkenthet6-e
akkor, ha az érintkezOket a jelfogd két oldaléra
elosztjuk.

Ha a (16) egyenletben az Yei = Yc helyette-
sitést elvégezziik,

JEWj= [>+2(>—1)+3(n —2) +
bNe— 1)2 + »] W(l)c-Ye-W<,x)  (17)

adodik.

Osszegezés utan kapjuk, hogy
WU\ = (n3+ 2)W(\)c-Ye-W{x)  (18)

Ha viszont az érintkez6ket egyenl6en el-
osztjuk a jelfogd két oldaléra, akkor

W (u\ = 2 [<+343 JF(i)c. Yc mX) (19)

A (18) és (19) egyenletekben foglalt eredmé-
nyek Osszehasonlitdisa azt mutatja, hogy az
érintkez6knek a jelfogd két oldalara val6 elosztasa
esetén W(u)x lényegesen kedvez6bb értékd, mint
ha valamennyi érintkez6 a jelfogd egyik oldalan
van [6].

Minél nagyobb a feltételek szama, annal
jelent6sebb a kilonbség. Az érintkez6knek a jel-
fogd két oldalara val6 elosztasa esetén n = 2-nél
W(u)1 az 50%-a, n = S-nal csak a 33%-a annak
a baleseti valdszinliségnek, amely valamennyi
érintkezének a jelfogo egyik oldaléra valo helyezé-
sével adodik.

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

4.4 0sszefoglalas

Bemutattuk, hogy a kapcsoldsoknak a ,,fe-
szlltségbefolyds” és a ,,vezetékérintkezés a sajat
aramkorben” hibatipusokkal szembeni biztonsagan
kapcsolasi elemek meghatarozott elrendezésével novel-
hetd. Az,,érintkez6athidalas” ésa,.jelfogofennakad™
hibatipusoknal nem &ll fenn megfeleld lehet6ség-

Figyelemre mélté még, hogy a kapcsolasi
elemek kulonleges elrendezésével a W(g) 0Ossze-
tevé csokkenthet6 anélkul,.hogy ezaltal W(h)
novekednék. Ezen kivil gyakorlatilag nem Iép
fel tobblet-befektetés. Ha egy meghatarozott kap-
csolas részére a minimalis W(u) értéket kell elérni,,
akkor minden megadott és fennall6 kapcsolasi
utasitist meg kell valdsitani. Most méar csak arra
a kérdésre kell vélaszt adni, hogy megvaldsit-
hato-e ez

Ezzel kapcsolatban jelenleg a kovetkez6
nehézségek allnak fenn :

a) akapcsolasielemek legkedvezdbb elrendezésé-
nek meghatarozasa sokszor nagyon nehéz, kiilo-
nosen a kapcsolasok véltoztatasai vagy kiegészi-
tései soran ;

b) bizonyos korulmények kozott helyileg egy-
mas mellett levé kapcsolasi elemeket kapcsolas-
technikai szempontbol el kell véalasztani egymaés-
tol ;

c) bizonyos koriilmények kozott ellentétbe ke-
raliink a muszaki-gazdasagossagi kovetelményekkel
(szerelési id6 megtakaritasa, az egységek sorozat-
gyartasa) ;

d) a kapcsolasi utasitdsokat nem lehet athatdan
megvaldsitani, mivel a ,feszlltségbefolyas” és a
»vezetékérintkezés a sajat &ramkdrben” hiba-
tipusokra vonatkozé szabalyok részben ellentmon-
danak egymasnak, Ggyhogy csak az egyikik telje-
sithetd kovetkezetesen.

Ha ez az Ut a vasuti Gizem biztonsaganak nove-
Iésére nem is latszik eredménnyel biztatonak, a
kapcsolasi utasitdsok ismerete jelentds, mert kii-
I6nleges esetekben célszerli a kapcsolési utasita-
sokat figyelembe venni. Masrészrdl mindenekel6tt
meg kivantuk mutatni, hogyan lehet matematikai
Im;ﬁqlszerekkel kedvezébb kapcsolési formékat ta-
alni.

A biztonsag novelésének egy masik lehet6sége
abban &ll, hogy az egyes kapcsolési elemeket a
veszélyes hibadk szempontjabol ellendrizzik.

5. Az egyes kapcsolasi elemek ellendrzése
a veszélyes hibak szempontjabol

Az egyes hibatipusokhoz tartozo6 veszélyes hibak
fennallasénak val6szinliségét azéltal is csokkent-
hetjik, hogy a hib&k fennalldsanak idejét megrovi-
ditjik. Ez oly médon lehetséges, hogy egyes kap-
csolasi folyamatokat, illetve kapcsolasi elemeket
kalon ellendriziink. Ezen ellen6rzés réven a hibas
allapot ismertté valik és Iényegesen gyorsabban
megszilintethet, mint egyébként. Ez azt jelenti,
hogy az egyes W(f) értékek kisebbek lesznek, ami-
nek kovetkeztében W(g) révén W(u) csokken és
ndvekszik a biztonsag.

A veszélyes hibak kulénféleképpen ellendriz-
hetdk.
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Pl. egy ,feszultségbefolyas” védo6biztositékkal,
egy .jelfogd fennakadt” hiba egy masik aram-
korben levé megfelel§ érintkezével vagy hasonlé-
képpen ellendrizhetd stb. [7]. Az utobbit ,,a va-
ganyképes allitokdzpontra és a hozza tartozo
berendezesekre vonatkozé ideiglenes elGirasok IV.
8. pontja a biztositoberendezesi jelfogokra nézve
kifejezetten meg is kovetelik [8].

A hibdk ellen6rzése (pl. elengedésvizsgalat)
atjan a megfelel6 W(f) valdszinlség csokken.
A csokkenés mértéke fligg itt az ellen6rzés fokatol.

Az ellen6rzés a) el6idézhet jelzést (lathato
vagy hallhaté modon), b) reteszelheti a berendezést
(az lUzem akadalyozasa). Az ellenGrzés értéke
minden esetben problematikus.

5.1. Ellendrzés jelzéssel

Ha jelzés atjan ellendrziink, akkor az ellen6rzés
hatasossaga a vasuUtiizemi dolgozd figyelmességé-
t6l és lelkiismeretességétdl figg. Minél sokrétlibbek
feladatai és minél s(irlbb és bonyolultabb a forga-
lom, anndl kdnnyebben lehet egy ilyen jelzest
elnézni, illetve nem kiértékelni, mialtal az ellen-
Orzés hatastalansagra van itélve. Ez azonban azt
jelenti, hogy az ellen6rzés értéke a legkisebb akkor,
ha az zem helyzete a balesetre nézve a legkedve-
z6bb — nagy W) — és ez altal az ellendrzés a
legsziikségesehb.

Ha minden veszélyes hibat ellen6rzink, baleset
csak az esetben kdvetkezhet be, ha veszélyes hiba
Iép fel és az ellen6rzés felmondja a szolgalatot.
Ez a kovetkez6 egyenlettel fejezhet6 ki:

W(u) = [W(g)-W(i)gf + W(h)*-W(M)WU>){20)

A (20) egyenletbél felismerhetd, hogy W(u)-t
a W(g) ertéknél W(l)ga szorz6 csokkenti. Ezzel
kapcsolatban W{h) nem ndvekedett, mert a fliggési
kapcsolasokba semmi olyan kiegészit6 elemet nem
vettlink fel, amelyeken akadalyoz6 jellegi hibak
Iéphetnek fel.

Figyelembe kell azonban venni, hogy a vasut-
uzemi dolgozonak megfeleld jelzés vételekor meg-
hatarozott intézkedéseket kell elinditani, illetve
végrehajtani. Ezaltal az zemben is késedelmek
keletkeznek, amelyeket a (20) egyenlet nem tar-
talmaz, mivel ezeket emberek idézik eld.

5.2. Ellen6rzés reteszeléssel

Bizonyos vonatkozasban kedvezébb a reteszelés-
sel valo ellendrzés.BEnnél legkésdbben a kovetkez6
uzemi ténykedés alkalméaval reteszelés all eld,
azaz a vasUtlizemi dolgoz6 a berendezését egy-
altalan nem, vagy csak részben tudja kezelni.
Ez azt jelenti, hogK pl. a ,jelfogé fennakadt”
hibat a berendezés kényszerkapcsolat utjan jelzi

6 Az ,a” index itt arra utal, hogy az ellen6rzés az a)

eset szerinti.

6 Itt a jobb megkilénboztetés céljabél W(h) helyett
W(h0)-t frunk.

7 Az ellenbrzés létrejohet kell6 vagv nem megfelel6
idében. Ett6] a megkllénboztetést6l itt eltekinthetiink.
Ezért a ,,b” esetben feltételezzik, hogy az lGzemi aka-
daly kell6 idében kovetkezik be.
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és csak ezéltal teljesiti a biztonsagot [6]. A biz-
tositoberendezési technika ez&ltal mentesil a
felel6sség aldl. (Nem engedett meg semmiféle
kozvetlen lizemveszélyes allapotot.) Azonban més-
képpen latja ezt a munkahelyérdl a vasitiizemi
dolgozé. Mivel az (izemet tovabb kell vinni, a
mostani korllmények kozott a biztonsdg feletti
felel6sség az emberre harul, azaz ha most az ember
hibdjabol az Uzemre veszélyes allapot kovetkezik
be, azt mondhatjuk, hogy azt kdzvetve a biztosito-
berendezés idézte el6 az altal, hogy a berendezés
a hibaellen6rzés elemeinek miikodése kovetkezté-
ben hatastalanna valt. Ezzel kapcsolatban figye-
lembe kell még venni, hogy a berendezés kiesese
esetén az embernek mindent felelésségteljesen kell
végrehajtania, mig a hiba esetleg csak egy egészen
kis részben csokkenthétté a biztonsagot vagy az
Uzemi akadalyt éppen maganak a hibaellenérzés-
nek az elemei idezték eld.

Reteszeléssel valo ellen6rzés esetén a W(u)
egyenlete a kovetkez6 alaku lesz :

W(u) =
= {W{g)-W(u)'b+ (JF(A)0+ W(hHh)W\W{M)} W(b)
(21

A W(h)u mennyiség két tagbdl all. Egyrészt
kifejezi a veszélyes hibak ellendrzése révén tuda-
tosan elért reteszelést W(h)ag, méasrészt megjelen-
het a hibak ellendrzésére szolgald elemek reteszel
jellegd hibai révén és ugyancsak reteszelést okoz-
hat :  Wh)ih-

A (21) egyenletbdl lathatd, hogy az elsé tagot
az ellen6rzés csokkentette [W(U)m tényezd]. Vi-
szont a masodik tag a W(h)u «W(M) taggal nove-
kedett.

Az lizem veszélyeztetésével szenbeni biztonsag
novekedett és az Uzem akadalyozasaval szembeni
biztonsag csokkent.

Az ellen6rzésnek W(u)-ra vald befolydsat a
Wo) [1 — M(U)g]l— W(h)usW(M) kilonbséggel
lehet meghatérozni. Ha ez a kilénbség pozitiv,
akkor W(u) kisebb, ha viszont negativ, akkor W(u)
nagyobb lesz. A masodik esetben az ellenfrzés
ebben az alakban értelmetlen.

A biztonsag ndvelésének ez az alakja megterheli
a forgalmi dolgozét és csokkenti a vasut teljesito-
képességét. Olyan rendszerekre nézve, amelyek
messzemenden emberek jelenléte nélkil dolgoznak,
célszer(itlen az ilyen berendezés, vagy elutasitandd
ha Wfi) talsdgosan nagy.

5.3. Az ellen6rzési eljarasok dsszehasonlitasa

Ha a biztossagot ellen6rzési eljarasokkal kell
novelni, a két eljards eredményeit Gssze lehet ha-
sonlitani és igy meg tudjuk hatarozni, hogy
melyik adja a kedvez6bb W(u) értéket.

Az ellendrzés kilonbdzd fokat a W(u)ag, illetve
W(U)dp ertek fejezi ki. W(U)aj> W(U)d>

Most mar meghatarozhaté a két eljarasnal a
TH(W)-bai mért kilonbség. Ennek értéke jelzéssel
valo ellenérzésnél

AW{u)a= W{g) [1 — W(UM\-W\b)
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és reteszeléssel valé ellenGrzésnél
AW(u)b=
= Wo) [1— W(U)d-W{b) — W(h)i- W{M) =\W(b)

Ez utdn az eredmények 0Osszehasonlithatok.

Ha a AW(u)b—AW(u)a kulonbség pozitiv,
akkor reteszeléssel kedvezdbb az ellendrzes, viszont
abban az esetben, ha a kilénbség negativ, akkor
a jelzéssel valo hibaellenérzési ad kedvez6bb W(u)
értéket.

A veszélyes hibadk mindkét ellendrzési esetében
figyelembe kell venni, hogy a forgalmi dolgoz6
terhelése nagyobb lesz és a palyaudvar teljesit6-
Iliépgl?sége csokken vagy hasonlé hatrany kelet-

ezik.

6. Osszefoglalas

Bemutattuk a vasuti biztositoberendezések mé-
retezésére szolgalé matematikai mddszerek elényeit.
Ezzel kapcsolatban utalunk arra, hogy a vasuti
biztositoberendezéseket nemcsak a biztonsag, ha-
nem egy akadalyozo allapot el6forduldsanak valo-
szin(isége szempontjabdl is méretezni kell, mivel az
utébbi befolyasolja a vasut teljesit6képességét.

A jelfogos kapcsolasok biztonsagat novel6 ne-
hany lehet6séget kozelebbrdl vizsgaltunk. Ezzel
kapcsolatban azt az eredményt kaptuk, hogy
a baleseti valoszin(iség a kapcsolasi elemek kilon-
leges elrendezésével megvaltoztathatd. Ennek soran
az akadalyozé allapot fennallasanak valoszin(isége
véltozatlan marad. Méas viszonyok uralkodnak,
ha a berendezést a veszélyes hibak szempontjabol
ellendrzéssel latjuk el. Ebben az esetben csOkken
a veszélyes allapot el6forduldsénak valoszinlisége,
viszont az akadalyozé allapot eléforduldsa novekszik.

1. tablazat

A cikkben alkalmazott jelolések jegyzéke8

EH Az i-edik tavolsagaik (képzelt tavolsagsik.
; amelyet szamitasi segédletként fektetiink az
egyes kapcsolasi elemeken at).

Eip, ill. Eim A jelfog6 és a pozitiv-, illetve negativ sarok
kozotti i-edik tavolsagsik.
lei Az (i — I)-edik és az r-edik tavolsagsik kdézotti

0sszekdtd vezetékek mennyisége.

IElp, ul- IEim Megfelel ijjj-nek, de azzal a kiilonbséggel,
hogy p, illetve m kifejezi, hogy ezek az 6ssze-
koté vezetékek a pozitiv, illetve negativ sarok
és a jelfogd kozott vannak.

W(fi Veszélyes hiba valdszinlisége altalaban.

nn) Veszélyes allapot valésziniisége.

W(M) Olyan veszélyes allapot valészin(isége, ame-
lyet emberi hiba okoz.

W(h) Akadalyozé allapot valészin(isége.

W(h) 0 Akadalyozé allapot val6szinlisége hibaellen6r-
zés nélkili kapcsolasban (csak ott hasznaljak,
ahol ez a megkulénboztetés sziikséges).

W(h)u Olyan akadéalyoz6 allapot valészin(isége, ame-
lyet altalanos értelemben vett hibaellen6rzés
okoz.

W(h)iag Olyan akadalyozé allapot valészin(isége, ame-

lyet a veszélyes hibak ellenérzése okoz.

8 Az itt alkalmazott jeléléseket Prof. Dr. Ing. Miller
kiadott és kiadatlan munkdibél vettem at. A sziikséges
kiegészitéseket ezekkel Odsszeegyeztettem. A jeldlések
magyarazatat lényegileg Lorenz [4] munkajabdél vettem
at.

kozlekedéstudomanyi szemle

W(h)nh  Olyan akadéalyoz6 allapot valészin(isége, ame-
lyet veszélyes hibak ellendrzésére szolgalé ele-
mek akadalyozd jellegli hibaja okoz.

1P(i) Sajat aramkorbeli vezetékérintkezés valdszi-
nlsége.

w(ly Olyan vezetékérintkezésre es6 val6szin(iség-
hanyad, amelyet egy vezeték okoz.

W(I)c  Olyan vezetékérintkezésre esd valoszintiség-
hanyad, amelyet egy vezeték okoz, ha vala-
mennyi W(1')ei azonos nagysagu.

Whe = WIcmW(I')e

W (M) Negativ fesziultségbefolyas valésziniisége.

W(m)c Negativ fesziltségbefolyas val6szinlisége, ha
valamennyi W(m)Ei azonos nagysagu.

W(p) Pozitiv feszililtségbefolyas valészin(isége.

W (p)c Pozitiv fesziltségbefolyas valészin(isége, ha
valamennyi W (p)ei azonos nagysagu.

W(q) Feszilltségbefolyas valészin(isége.

V\(q)c Fesziltségbefolyds valdszin(isége, ha vala-
mennyi W(q)Ei azonos nagysagu.

W(p)Ei, ill. W(m)Ei Pozitiv, illetve negativ fesztltségbe-
folyas valészinlisége az i-edik tavolsagsikba
mend vezetékben.

W(u) Baleset val6szintsége.

W(u)i Sajat aramkadrbeli vezetékérintkezés altal oko-
zott baleset valdszin(sége.

\N(u)m Negativ feszlltségbefolyas &altal okozott bal-
eset valdszin(isége.

W (u)v Pozitiv feszultségbefolyas altal okozott bal-
eset valdszin(sége.

W(u)q Feszultségbefolyas altal okozott baleset valé-
szin(isége.

W (u)f Altalanos tipusa hiba altal okozott baleset va-
lészintisége.

W (u)yz) Ugyanaz, ha azt Z aramkor idézi el6.

W(u)f(j) Ugyanaz, ha aztj feltétel idézi el6.

W(b) Balesetre nézve kedvezé helyzet valészin(isége.

W(i)g A veszélyes hibakra iranyul6 ellen6rzés hatés-
talansdganak valdszin(sége.

W(x) TF(6)-nek feltételektdl figgetlen része.

Yei, UlmYj Olyan tényez6, amely kifejezi a sz6banforgé
feltétel jelentéségét a tobbi feltételekhez ké-
pest (L, 6)-nek feltételektél fiiggd része). Az
Ei index az aramkdr helyzetére utal, migj a
szébanforgé feltételt jeloli meg.

Yc TF(6)-nek feltételektél fiiggé része, ha vala-
mennyi YEi, illetve Yj azonos nagysagu.
IRODALOM
[1] -— — Technische Vorschriften fur das Gleisbild-

stellwerk Bauform A (Md(szaki el§irasok az A tipusu
vaganyképes allitékézpont részére), Deutsche
Reichsbahn, 19t>3. marcius.

[2] Miuller, W.— Fischer, K,-—Lorenz, M. : Studie uber
die Modglichkeiten einer rechnerischen Behandlung
von Anlagen und Schaltungen der Eisenbahnsiche-
rungstechnik. (Tanulméany a vasUtbiztosité tech-
nika berendezéseinek és kapcsoldsainak matemati-
kai targyalasi lehet6ségeir6l.) Forschungsbericht.
Hochschule fiur Verkehrswesen Dresden. Institut
fur Eisenbahnsicherungstechnik. (Kutatasi jelen-
tés. Drezdai Kozlekedési Fdiskola. Vasutbiztosito
Berendezések Intézete.)

[3] Muller, W.: Ein Beitrag zur Beurteilung von Ei-
senbahnsicherungsanlagen. (Adalék a vasUtbizto-
sitd berendezések megitéléséhez.) Deutsche Eisen-
bahntechnik (i. (1958). 3. fuzet.

[4] Lorenz, M. : Eine rechnerische Methode zur quan-
titativen Bewertung der Sicherheit von Schaltun-
gen besonders der Eisenbahnsicherungstechnik.
(Szamitasi eljaras kapcsolasok biztonsaganak
mennyiségi megitélésére, kilondsen a vasutbizto-
sité technika tertiletén.) Dissertation an der Hoch-
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schule fur Verkehrswesen ,,Friedrich List”. Insti-
tut fur Eisenbahnsicherungstechnik. (Disszertacio
a , Friedrich List” Kozlekedési Féiskola Vaslt-
biztosité berendezési Tanszékén.)

[5] Miller, XV.: Gesichtspunkte zur Frage der Bewer-
tung von Sicherungsanlagen. (Szempontok a bizto-
sit6 berendezések értékelésének kérdéséhez.) Vor-
trag. Gehalten auf den 4. Verkehrswissenschaftli-
chen Tagen der Hochschule fur Verkehrswesen
Dresden. (A Drezdai Kozlekedési Fdiskola 4. Koz-
lekedéstudomanyi konferencidjan tartott el6adas.)

[6] Fischer, K. : Untersuchung von Maédglichkeiten zur
Erhdhung der Sicherheit von Relaisschaltungen der
Eisenbahnsicherungstechnik unter Berucksichti-
gung der gegenwadartigen und in der Zukunft zu er-
wartenden Betriebsverhaltnisse. (A vasuUtbiztosit
technikdban alkalmazott jelfogés kapcsoldsok biz-
tonsdganak ndvelésére szolgald lehet6ségek vizsga-
lata, tekintettel a jelenlegi és a jov6ben varhaté
Uzemi viszonyokra.) Dissertation an der Hoch-
schule fur Verkehrswesen ,Friedrich List”, Insti-
tut fur Eisenbahnsicherungstechnik.'(Disszertacio
a ,Friedrich List” Kozlekedési Fdiskola Vasutbiz-
tosit6-berendezések Tanszékén.)

[7] Schmitz, W. : Das Entwerfen und die Beurteilung
von Schaltungen unter besonderer Bericksichti-
gung von Eisenbahnsignalschaltungen. (Kapcsola-
sok tervezése és megitélése, kulonos tekintettel

Egyesuleti hirek

1965. oktéber—november hénapokban tartott budapesti
el6adasok és egyéb rendezvények

Okt. 1. A kozuti kozlekedési jarmdivek fejlesztése.
(Véarosi Kozlekedési Szakosztaly. Jogi Szakcsoport ren-
dezésében.) El6ad6: Jancs6 Gabor oki. mérnok (F6v.
Tan. V. B.).

Okt. 6. Tanulmanyut az Aszialtatépité V. Aszfalt-
gyaraban. (Kozds rendezésben az Epitéipari Tudoma-
nyos Egyesilettel.) A gyarat bemutatta: Csikés Jozsef
fétechnoldgus (Aszfaltatépité V.).

FESZITETT BETON KONFERENCIA

Okt. 6. A feszitett betonszerkezetek anyagaval kap-
csolatos kérdések.

A feszitett beton fejl6dése az NDK-ban. El6adé:
Fenster Dagobert oki. mérnok (Berlin).

Feszitett betonacélhuzalok gyartasanak fejlédése
Magyarorszagon. El6ad6: Szarka Gyula fétechnolégus
(Decembre 4. Drétmivek, Miskolc).

Feszit6huzalok korr6ziés veszélye és védelme. EIS-
adé: Baranyai-Horvath Miklés oki. mérnok (ETI).

Feszit6huzalok reoldgiai tulajdonsagai. El6add: Er-
délyi Attila egyet, adjunktus (EKME).

Hidegen hengerelt patentozott acélhuzalokkal vég-
zett vizsgalatok. El6ad6é: Hajek Jan kutatomérndk
(SAV, Pozsony).

Betonszilardsagi tartalékok. El6add: dr. Kilian J6-
zsef egyet, docens (EKME).

A betonok terhelés hatasara bekévetkez6 struktu-
ralis valtozasai. El6ad6: Béres Lajos oki. mérndk (ETI).

A feszitett betonszerkezetek elemeinek gyartasa és
szerelése: EIndk: Fogarasi Mihaly vezérigazgaté-helyet-
tes (KPM Kozlekedési Epité Troszt).

Az el6regyartott, nehéz feszitett betonelemek sze-
relésének lengyelorszagi tapasztalatai a kozati hidak
épitése soran. El6ad6: Pajchel Wladislaw oki. mérndk
(Varso).

Ipari feszitett betonszerkezetek hazankban. EI6-
addé: Mokk Laszl6 f6technolégus (EM 31. AEV).

A feszitett hidak fejlédése Csehszlovakiaban. EI6-
adé: Zuda Karel egyetemi tanar (Md(szaki Fd&iskola.
Brno).
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vasUtbiztosité kapcsolasokra.) Dr. Arthur Tetzlaff-
Verlag, Frankfurt/M.

18] — Vorlaufige technische Vorschriften fur das Gleis-
bildstellwerk einschliesslich der zugehdrigen An-
lagen. (ldeiglenes miszaki leirasok a vaganyképes
kdozpontra és az ahhoz tartozé berendezésekre.)
Deutsche Reichsbahn. Berlin, 1955. marcius.

|19] — Gesetzbuch der Arbeit der Deutschen Demokra-
tischen Republik. (A Német Demokratikus Koz-
tarsasag Munka Torvénykényve.) GBI 1. S. 27,
1961. aprilis 12.

1J0j Miller, XV.: Die Wahrscheinlichkeit fir das vor-
zeitige Wirken eines Komplexen Steuerungssys-
tems, speziell der Eisenbahnsicherungstechnik un-
ter Berucksichtigung des Unterhaltungsverfahrens.
(Egy komplex — kiléndsképpen a vasUtbiztosité-
technikaban alkalmazott — vezérlérendszer id6-
el6tti mikoddésének valészinlisége, kulonos tekin-
tettel a fenntartasi eljarasra.) Wies. Zeitschrift der
Hochschule  fur Verkehrswesen Dresden. 9.
(1961/62) 2. fuzet.

[11] Mdller, XV. : Einige Aufgaben, Methoden und Prob-
leme der Analyse von Eisenbahnsicherungsschal-
tungen. (Néhany feladat, médszer és probléma a
vasUtbiztosit6-berendezési kapcsolasok elemzésé-
nek korébél.)) Deutsche Eisenbahnteehnik 4. évf.
(1956) 11. fiizet.

Feszitett beton szerkezeti elemek Uzemi gyéartasa
hazdnkban és a fejlesztés tapasztalatai. El6adé: Csuha
Pal miuszaki igazgaté (Betonelemgyéarté V.).

Feszitett vasbeton torony épitése eléregyartott ele-
mekkel. El6ad6: dr. Petur Alajos oki. mérnék (UVA-
TERV).

Gyaruzemi és segédizemi el6regyartde eredmé-
nyeinek Osszehasonlitdsa egy feszitett csarnokszerkezet
esetében. El6adé: Reischl Rébert épitészmérnok (IPAR-
TERV).

Hazai feszitési technolégiak fejlesztésének gazda-
sadgi eredményei. El6ad6: Papp Léaszl6 csop.-vez. mér-
nok (Betonelemgyarté V.).

Az Uzemi elemgyartas fejl6édésének irdnya a
gazdasagossag szem el6tt tartasa mellett. El6ado:
dr. Széntai Janos tud. munkatars (E. M. EGSZ1).

Elérefeszittett hidgerendak lzemi gyartasanak ta-
pasztalatai. El6add: Vihar Levente épitésvezetd (Kozi.
Epité Vall.).

Okt. 7.: A feszitett betonszerkezetek tervezési kér-
dései: Elndk: dr. Petur Alajos oki. mérndk (UVATERYV).

Az elérefeszitett betongerendak dinamikai vizsga-
lata. El6ad6: Goffi Luigi egyetemi tanar (Politecnico di
Torino).

A feszitett beton tervezése és épitése a Német Szo-
vetségi Koztarsasagban. El6adé: dr. Trost Heinrich tud.
tanacsad6 (Md(szaki Egy. Hannover).

Feszitett betonszerkezetek faradasa. El6adé: dr
Goschy Béla osztalyvezets (EMI).

A kuiszas hatasa kilonbozé elemekbdl 6sszeépitett,
statikailag hatarozatlan rendszerd tartéra. El6ad6:
Zuda Karel egyetemi tanar (Mdszaki F&iskola, Brno).

Magasvezetés(i kozut tervezése és épitése Drezda-
ban. El6ad6: Thirmer Eckard oki. mérnok (VE Projek-
tierungsbetrieb  des  Strassenwesens. Aussenstelle.
Dresden).

Feszitett vasuti vasbetonhid. El6adé: Schiler Fri-
gyes oki. mérnok (UVATERV).

Feszitett mez6gazdasagi épuletek vazszerkezete.
El6adé: Fogarasi Gyula old. mérnék (ELITI).

Vezetéktarté oszlopok tervezési és gyartasi tapasz-
talatai. El6ad6: dr. Gabory Pal tud. fémunkatars (ETI).

i Folylatds n 12. oldalon)



24

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Beszamol6é ,,A Duna-csatornazas szerepe és jelent6sége

a transzkontinentalis viziuthalézatban” c.

CSAK SH VIN

A Gépipari Tudomanyos Egyesiilet, a Kozleke-
déstudomanyi Egyesulet és a Magyar Hidroldgiali
Tarsasag keretében m(ikod6 Hajozasiudomanyi
Egylttmikodési MTESZ Egyesiletkdzi Bizottsag
1965. szeptember 6—9. k6z6tt kongresszust rende-
zett Budapesten.

A kongresszus feladata az volt, hogy megvila-
gitsa a transzkontinentdlis viziutak jelent6ségét a
hajézas, a hajoépités és a viziutak épitése terén,
tovabba, hogy megvitassa a dunai hajézasban
varhatd forgalomndvekedés gazdasdgi hatasait és
az ezekkel kapcsolatban felmerll6 kérdéseket,
feladatokat. A kongresszuson, amelynek szinhelye
a Technika Haza volt, a tobb sz&z fényi hazai szak-
emberen Kivil mintegy 70 kulfoldi, a hajozas,
hajoépités és a viziltepités elméleti és gyakorlati
kérdéseivel foglalkozd szakértd vett részt.

Képviseltette magat a kongresszuson a Duna-
bizottsag, tovabba megjelentek 11 kulfoldi orszag-
nak (Anglia, Ausztria, Bulgaria, Csehszlovakia,
Dénia, Franciaorszdg, Hollandia, Lengyelorszag,
Német Demokratikus Kdztarsasadg, Német Szovet-
ségi KoOztarsasag és Svajc) az emlitett harmas
témakdrben ismert szakemberei. Az el6adasokat
az el6add altal valasztott nyelven tartottak;
magyar, orosz, német és angol nyelv(i szinkron
tolmacsolas biztositotta az el6adasok figyelemmel
kisérését. Az osszes el6adasok magyar és német
nyelv(i gy(ijteményét kb. 400 oldal terjedelmdi
kiadvanyban bocsatottdk a kongresszus kezdete
el6tt a részvevlk rendelkezésére.

Prockl LaszI6 oki. gépészmérndk, a Gépipari
Tudoméanyos Egyesilet fétitkarhelyettesének be-
vezetd szavai utdn Rdénai Rudolf kozlekedés- és
postaligyi miniszterhelyettes tartotta meg az
unnepi megnyitét. Beszédében kiemelte, hogy ma
mar nem a kérdések puszta felvetésének idejét
éljuk, hanem a mar korabban feltart problémak
megoldasa, megvalodsitasa van soron. Hangsu-
lyozta a kongresszus id6szer(iségét és azt hogy az
elmélet fejl6desét soron kell kdvetnie a gyakorlat
elérehaladasnak is, ami végsd soron egy nagyszerdi
tavlati megvaldsitasban olt testet.

Az elsé elGadast dr. Kadas Ké&lméan tanszék-
vezet6 egyetemi tanar, a miszaki tudomanyok
kandidatusa tartotta ,,A Duna eurdpai vizilt-
rendszerekkel tervezett Osszekottetésének hatdsa a
nemzetkdzi munkamegosztasra es nemzetkdzi hajo-
zasra” cimmel. Ismertette a nemzetkdzi munka-
megosztas és abban a kozlekedés szerepét, killénds
tekintettel fejlédésiik kdlcsdnhatasainak alakula-
séara. A nemzetkozi gazdasagi egylttm(kddéshél
ered6 értékes el6nyok altalaban ndvekszenek, ha
az egyuttm(kodés foldrajzilag bdévil, hasonlo-

kongresszusrol

képpen ha az eddigi egyuttmikodeés gazdasagi
hatekonysaga fokozodik. A kozelekedés fejlettsége
meg kell, hogy el6zze az egyes terlletek intenzi-
vebb gazdasagi kooperacidra lépését. A korszer(
és gazdasdgos kozlekedés mindig elGsegiti a teri-
letk6zi gazdasagi kooperaciot, ez utdbbi élénkiilése
és fokozddasa pedig megnoveli a kozlekedési igé-
nyeket, ami a kozlekedés fejlodésének alapvets
motivuma. Magyarorszag gazdasagi struktdrajanal
fogva nagy mértékben rautalt a nemzetkdzi gaz-
dasagi munkamegosztashban val6 intenziv részvé-
telre. Vizsgalva a kozlekedési munkamegosztast
és fejlédésenek hatasat a nemzetkdzi gazdasagi
kapcsolatokra — kilonos tekintettel a vizikozle-
kedés kulonboz6 formainak kifejlédésére — meg-
allapithatd, hogy szdmos esetben, kiildndsen a nem
tul nagy értékd arukndl a viziszallitas joval alkal-
masabb lehet, mint a vasiti, vagy még inkabb
mint a kozuti széllitds. E lehetdséget a gyakorlat-
ban els6sorban a szocialista tervgazdalkodas tudja
jol kihasznalni, melynél a kozlekedési munkameg-
osztdas nem a kozlekedési agazatok versenyében
alakul ki. Az el6adas megvilagitotta a Duna eur6-
pai viziatrendszerekkel (p.o. Duna—Majna—Raj-
na ; Duna—Odera—Elba) val6 0sszekottésének
véarhatd hatdsat a nemzetkdzi hajozasra és az
érintett eurdpai orszagok kolcsonds gazdasagi
kapcsolatara. Ismertette az 0j viziutrendszerek
varhat6 hatasat a KGST-orszagok és az egyéb
orszagok nemzetkdzi hajozasara és kolcsonos
gazdasagi kapcsolataira. Ez utébbinal voltaképpen
nem kevesebbrél, mint a szocialista és a kapitalista
Eurdpa gazdasagi kapcsolatainak a belvizi haj6zas
Utjan, egyes irdnyokban valé fejlesztésérol és
megalapozésardl van szo. Ismertetésre kerllt végul
az (j viziatrendszerek varhaté hatdsa a dunai hajo-
zas és a dunai allamok gazdasagi fejlédésére, vala-
mint a magyar folyami és folyamtengeri hajézasra,
ezen keresztlil pedig Magyarorszdg nemzetkozi
gazdasagi kapcsolataira.

A kovetkezd el6adast Dr. Eberhard Buzmann
(NDK), a drezdai ,Friedrich List” Kdzlekedési
Féiskola tanszékvezet6je tartotta ,,Hozzaszolas a
belvizi hajozas gazdasédgossaganak kerdéséhez” cim-
mel. Fejtegetései sordn ramutatott a vizidttervek
komplex voltara, melyeknek népgazdasagi hata-
sait minden oldalr6l meg kell vizsgaim. A népgaz-
dasagi érdekek megvédésére szolgald targyi fel-
tételek egy orszag uralkodd gazdasagi formajatol
fugg6en kulonbdznek. Arra a kérdésre, vajjon
vannak-e altalanos érvényd, az adott kozlekedési
viszonylatoktol fliggetlen ismérvek az egyes Ut-
vonalak kozotti gazdasagi feladatfelosztasra, nem-
mel kell felelni. Az egyes kozlekedési agazatok
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kozotti feladatfelosztdsnal a kovetkez6 alapelvek-
bél kell kiindulni :

1 Az egyes Utvonalak adott szallitasi szlikséglet
kielégitésében valdé részaranyanak meghataro-
zasakor nem lehet a tapasztalatokat mell6zni, és
az mindig csak konkret arudramlasokra szorit-
kozhat.

2. A széllitasi szukségletnek valamely utvonalra
jutd része nem valtozatlan volumen(, nagysaga
flgg az egyes jarmlvek miliszaki gazdasagi fel-
tételeinek valtozasatol.

Ennek kovetkeztében altalanos érvényl meg-
allapitdsok a belvizi hajozas gazdasdgossagara
vonatkozoan csakis a problematika madszertani
oldalardl tehet6k. A gazdasagi hatékonysag tény-
leges és mennyiségi értékelését mindig hatarozott
kozlekedési viszonylatokban, megkuldnbdztetet-
ten és az azokat jellemz8 adatoktol fuiggéen kell
végezni. Elméletileg hamis az a felfogas, amely
szerint a belvizi hajozas népgazdasagi feladata a
vasut, tehermentesitésé”-ben allana. Ez a felfogas
akadalyozza a két szallitdsi modozat kozotti gaz-
dasagi szempontbol torténé feladatfelosztast, mert
kényszer(ien arra vezetne, hogy a belvizi hajozas
szallitasi feladatait nem a gazdasagi hatékonysag
alapjan, hanem csupan a vasut altal nem fedezhetd
szukségletként hatarozzak meg. Azzal kapcsolat-
ban, hogy a belvizi hajozas azért képes mas kozle-
kedesi agazatokkal szemben koltségelénydsen dol-
gozni, mert nem kell figyelembe vennie a felmerild
palyakoltségeket, érdemes volna egyszer kiszami-
tani: milyen 16bbkéltsége keletkezik a belvizi ha-
jézasnak bizonyos tekintetben ,alkalmazkodasi
koltség-ként, mert a maga részérgl nem tud sem-
mi kozvetlen befolyast gyakorolni a kozlekedési Ut
mszaki kialakitasara és gyakran kevéssé kedvezd
féparamétereire.

Ez utdn a ,,Duna, mint gazdasagi tényez6”
cimmel dr. Kari Foerster (NSZK), a mincheni
Rajna—Majna—Duna Rt. kozlekedéstudomanyi és
energiagazdalkodasi vezet6je tartotta meg el6-
adasat. Hangsulyozta, hogy a korszer(i kovetel-
ményeknek megfelel§ viziutak mind teljesit6képes
ut6erek, flggetleniil a mindenkori gazdasagi ren-
szert6l. Gazdasagi jelentéségik foleg korzetfej-
leszt6 hatasukban mutatkozik meg. Ismertette a
viziutak korzetfejleszt6 erejének meghatarozésara
iranyulo kilénboz6 vizsgalatokat, amelyekbdl lat-
hatd, hogy a viziutak korzetében az egyes foglal-
koztatottakra &tlagosan lényegesen nagyobb for-
galom és ezzel az egyes munkahelyekre is jelentésen
nagyobb termelés esik, mint az egyéb teriletekre.

Valamely viziut korzetfejleszt6 erejét min-
denekel6tt a Majnan elért fejlédés igazolja. Min-
denesetre figyelembe kell venni, hogy gyakran
hossz( id6 mulik el, amig az Ujjaépitett vagy
djonnan épitett viziut kifejti a maga korzetfej-
lesztd hatasat. Tény, hogy a Duna Kkiépitése és az
eurdpai viziuthalozat tokeletesitése — a Dunénak
mas folyamokkal és folyorendszerekkel val6 dssze-
kottetése altal — teljesen a korszer(i miiszaki-gaz-
dasagi fejl6dés jegyében all6 olyan jelenség, ame-
lyet nem rendkivilinek, hanem magatol éret6dé-
nek kell tekinteni. A dunai forgalom emelkedd
tendencidjat tovabb fogja fokozni :
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1. a folyéd folyamatos kiépitése és a haj6zasi
viszonyoknak ez altal elért javulasa ;

2. () épitésekkel és atépitésekkel a dunamenti
allamok hajozasanak megnovelt kapacitasa ;

3. a folyam mentén a gazdasagi fejlédés.

Ez altal a Rajna-Majna—Duna hajozasi f6-
Utvonal az Osszes szomszédos allamoknak nagy
elényoket fcg nyudjtani. Ezek annédl nagyobbak
lesznek, minél inkdbb megnovekszik e viziut
segitségével a gazdasagi tevékenység a szomszédos
allamokban, és minél inkdbb megjavulnak, illetve
elmélyilnek az allamok kozotti gazdasagi kapcso-
latok.

Az els6 napi teljes wlés utolsé el6adaja dr. Hans
Georg Wurmbdck igazgatd (Ausztria), a bécsi
Continentale Géphajozasi Rt. valasztmanyi tagja
volt, ,,A Duna—Majna—Bajna csatorna Ausztria
szempontjabdl™ c. eléadasaval. Ugy véli, hegy nem
koral 0jbél foglalkozni azzal a kérdéssel, milyen
kihatdsokkal lehet Ausztriara a tervezett csatorna.
Eurdpa térképét egy korrel atfogva, Ausztria a
foldresznek mintegy a kozéppontjaban fekszik.
A kereskedelmi forgalmat illetéen a természetes
kolcsonds viszonyok er6sebbnek bizonyultak a
politikai irdnyzatoknal. Amig a két vilaghaboru
kozotti id6ben a dunai orszagok inkabb a gazda-
sagi onellatasara térekedtek, most mar egy nagy
gazdasagi teriilet tervezésének adnak el6nyt,
amelyben a Duna tovéabbra is Iényeges kapocs
marad.

Ausztria kilforgalménak sulypontja nyugat
felé tolodott el és er6sebb kapcsolatba kerilt a
nyugat-europai gazdasagi teruletekkel anélkil,
hogy e térségben a viziut nyujtotta dsszekottetés
elényével rendelkezzék. A Duna—Majna—Rajna
csatorna tehat nemcsak olcsd kozlekedési eszkdz
Nyugat-Eurdpa felé, hanem még inkédbb kdzvetlen
kijarat az Atlanti-6cean tengeri kikoét6ihez, olyan,
mint amilyennel Ausztria a Duna altal mar a
Fekete-tengeri kikot6khoz rendelkezik. A terve-
zett csatornaépités altal el6relathatéan tovabbi
ipari kapacitasok fognak keletkezni, melyek f6leg
a délkelet-eurdpai és nyugat-eurépai orszagok ko-
z0tti olcso Osszekottetest akarjak kihasznalni. En-
nélfogva e gazdasagi teruletek a viziat altal lassan
egymashoz kozelebb fognak kerlni.

Az els6 teljes Glést kdvetd masodik és harmadik
napon a kongresszus két szekcidban, szakositva
tartotta tovabbi Uléseit.

Az A-szekcidban a viziGtépitési szakérték tar-
tottak el6adasokat. Iliéi Vilmos oki. mérndk, a
Vizugyi Tervez6 Iroda létesitményi fémérnoke
.»A Duna csatornazasa és hatdsa a folyo jellegének
megvaltoztatdsara, kilonds figyemmel a magyar
Duna-szakasz atalakitasara™ c. el6adaséban ismer-
tette a Duna termeszetes allapotét, az arvizi sza-
balyozést, valamint a kdzépvizi és kisvizi szabalyo-
zdst. A Duna csatorndzasat illetéen beszélt a
nagyesesli szakasz vizlépcs6ir6l (Duna—Majna—
Rajna csatorna—Gony() és a kisesésli szakasz
csatornazasarél (Gonyl—Fekete-tenger). Vizs-
galta a folyOcsatornazas hatasat a folyam jellegére.
A foly6csatornazas eredményeit a vizierd-haszno-
sitds, a hajozés, a mez6- erd6- és nddgazdasag,
tovabba a telepilésfejlesztés szempontjaibdl tag-
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Jalta. Megallapitotta, hogy a Duna csatornazasa
jelent6s mértékben megvaltoztatja a folyam és
kornyezete jellegét. A duzzasztas és a kotrasok
novelik a vizmenységet, csokkentik a vizfolyas
sebességét. A toltésépitések és a rézsiik vedelme
szabalyozott utat biztosit az arviz és jég levonula
séra. A hordalékmozgas nagymértékben csokken
és a hordalék a folyam mentén eloszolva rakédik le.
Koordinalt jéglebocsatas esetén a jéghelyzet javul.
A védtoltések épitésével ndvekszik a mez6gazda-
sagi és telepulési célra felhasznalhato tertilet. A viz
Iépcs6k megépitésével megteremtédik a Duna
teljes hosszan az 0Osszefligg, kell6 mélységl
szelességl, kedvez6 kanyarulat] viszonyokkal ren-
delkezd csendes folyast hajéut.

Ezt kovette ,,A Duna--Majna—Rajna vizi-
éit épitési munkainak allasa és tovabbi tervek™ c.
el6adéas, amelyet ar. Heinz Fuchs (NSZK), a
miincheni Rajna -Majna— Duna Rt. valasztmanyi
tagja, tervezési és épitési vezeto tartott. Ismertette,
hogy a Majnan 388 km hosszu szakaszt Bambergig
1350 tonnas hajok részére mar Kkiépitették, 37
vizlépcsbvel, 300x12 m-es zsilipekkel. A Duna
kiéﬁitése eddig a Regensburgtdl lefele terjed6
szakaszra korlatozodott. A 46 km-es nyugatnémet
szakasz Vilshdfent6l Passau alatt a hatarig, vagyis
a Kachlet-i és Jochenstein-i vizlépcs6k revén tel-
jesen kiépult. A Duna-—~Majna dsszekottetés Bam-
bergnél kapcsolddik a Majnahoz és Kelheimnél,
36 km-rel Regensburg felett a Dunadhoz ; hossza
168 km. A tovabbi épitési program el6iranyozza az
Erlangen-i Kriegenbrunn-i és a Nirnberg-i tarta-
Iékzsilipek és duzzasztok épitését. A hatramaradd
szakaszt Nirnberg és a Duna kozott alapvonalai-
ban megtervezték és jelenleg regiondlis vizsgalat
alatt all.

Kebleimtdl lefelé Regensburgig a Dunat 2 viz-
Iépcsdvel lehet csatorndzni. A Regensburgtél Strau-
bingig terjedd szakaszra keretterv készilt. 1965
végeig a Straubing—Vilshofen szakaszra is befeje-
z6dik ii keretterv készitése. Ha az emlitett szaka-
szok elkésziilnek, a Rajnatol Jochenstein.ig, a nyu-
gatnémet-osztrdk hatérig a termeészetes vizfolya-
soktol fuggetlen hajout ll majd rendelkezésre, egesz
éven at, az 1350 tonnas hajék szamara.

Jaroslav_Tornanal oki. hajoskapitany (Csehszlo-
vakia), a Csehszlovdk Dunai Hajozasi Vallalat ré-
szér6l ,,A Duna kozlekedési rendszerének a Rajna
viziltrendszerével és a hozzacsatlakozd nyugat- és
északeuropai rendszerekkel valé dsszekotésének jelen -
tsége” cimmel tartott el6adast. Miutan ismertette
a csatornaépités mellett sz616, ma mar megddnthe-
tetlen érveket, vazolta, hogy mennyiben érdekelt
Csehszlovakia a Duna és Rajna 0sszekotésének
megvaldsitdsdban. A maésodik vildghabord utan
Eurdpéban igen jelentds politikai valtozasok men-
tek végbe, melyek a nemzetkdzi kereskedelemre is
kihatottak. Ennek megfelel6en kdvetkezett be az
egész csehszlovak kozlekedés alapvetd fordulata, a
kilkereskedelem irdanyanak megvaltozasa. Az ipari
fejlédés utemének fokozodésara és a Fekete-tengeri
kikotékkel vald korlatozott kapcsolatara tekintet-
tel az orszag erdeke, hogy belvizi Gton elérje a
nagykapacitast nyugati kikotéket is.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Glnter Glazik oki. mérnok (NDK), a berlini Ha-
j6zasi, Viz- és Mélyépitési Kutatd Intézet tudoma-
nyos munkatarsa a ,,Folyoszabalyozas, folydcsator-
nazas és viztarolas hatasa a hajozasra, az energiagaz-
dalkodasra és afoldmivelésre, az Elba példaja alap-
jan” cimmel tartott el6adasaban ismertette az Elba
kiépitésének torténeti fejl6dését, a folydszabalyo-
zé&s végrehajtasa réven elért eddigi eredmeényeket,
az arlevonulasok szabalyozasat, a vizszint és fenék-
stllyedés alakulasat és a folydcsatornazas hatasait,
osszefoglalasként  az Elbara vonatkozoan vég-
zett vizsgalatok alapjan megallapitotta, hogy
tavlatban a csatorndzas és a messzemend tarolasos
vizgazdalkodas a vizkincs legjobb kihasznéalasanak
el6feltétele.

,»AZ osztrak Duna-szakasz folyami vizerémdivei és
kapcsolatuk a hajézassal” cimmel tartott el6adast az
Osztrak Dunaerdm( Rt. cégvezet6je, Josef Kobilka
oki. mérnok (Ausztria), Szamos vetitett képpel is-
mertette az osztrak szakaszon eddig végzett mun-
kalatokat. 6sszesen 13 vizlépcs6 létesitéset iranyoz-
tak el6. A megkdvetelt kiépitési szabvanyméretek
a Dunabizottsag ajanlasaibol folyd nemzetkdzi ko-
telezettségekbdl szarmaznak. A Duna 350 km hosz-
sZUsagu osztrak szakaszan 160 m esés all rendelke-
zésre. A jelenlegi vizlépcs6-elosztasi tervben sike-
ralt elérni az esés 80%-o0s kihasznalasat, azonban
az egyes vizlépcsbkre vonatkoz6 szdmitasok szerint
némelyek energiatermelési szempontbdl valo kiépi-
tése mar nem lesz gazdasagos, ha elmaradnak a
megfelel§ koltségatharitdsok. Amennyiben ezek
épitése elmaradna, Ugy ez Gtjat allna a hajézas to-
vabbi fejl6désének. Anagy kiterjedés(i hajozasi aka-
dalyok kikiiszébolésének eléfeltétele viszont a vizi
er6hasznositasi lehet6ségek kihasznéaldsa. Ezért a
kozos cél elérése érdekében megértd egyuttmikodés
szukséges.

Jaroslav Kubec. épitészmérnok (Csehszlovakia), a
pragai Kozlekedési Kutatd Intézet viziUtépitési
szakert6je ,,A Rajna-Majna—Duna és az Elba-
Odera- Duna csatornék dsszehasonlitasa™ c. el6ada-
saban ismertette a Dunat és a k6zép-europai hajo-
zé&si Uthalozatot Osszekotd csatornak elkepzelhetd
vonalvezetéseit. Az el6adas cimében jelzett két ha-
jozési ut mlszaki 6sszehasonlitdsa keretében va-
zolta a vonalvezetéseket, a magassagi viszonyokat,
a hajozési utak féméreteit, a dunai hajout 6sszeko-
tését az Eszak- és a Keleti-tengerrel, a csatlakozé
viziutak jelenlegi és tavlati helyzetét, az 6sszeha-
sonlitott hajozési utak szallitasi tevékenységét, va-
lamint e rendszerek kiépitésének kihatasat a dunai
hajoutra. El6adasaban arra a kovetkeztetésre ju-
tott, hogy

/..a Dunatol a Keleti és Eszaki-tengeri Kikot6k
felé vezet6 transzkontinentalis hajout létesitésére
a Duna—Odera—Elba rendszer ténylegesen és
Uzemi szempontbol révidebb Gt lesz, mint a Raj-
na Majna Duna rendszer, azonban

2. a Duna Odera Elba rendszerhez csatla-
kozé viziutak hajézasi viszonyai lényegesen elény-
telenebbek, minta Rajna Majna- Duna rendszer-
hez csatlakoz6 viziutaké.

~Végeredményben mindkét rendszert az egész eu-
ropai viziuthalozat lényeges részének kell tekin-
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teiii, amelyek emelni fogjak a halozat teljesitékeé-
pességét.

A Vizgazdalkodasi Tudomanyos Kutatd Intézet
f6osztalyvezet6je, dr. Laszlo6ffy Woldeméar, a m-
szaki tudomanyok doktora ,,A Duna hasznosita-
sanak hidrologiai vonatkozasai” c. el6adaséban
elemezte a hidroldgia kialakulasat, a Dunéra vonat-
kozo hidrolégiai ismereteket, értékelte az adatokat
a Duna hasznositasa szempontjabél, ismertette
a hidrologiai el6rejelzéseket. A jovét illeté teenddk
sordn ramutatott arra, hogy a vizgazdalkodas fej-
I6désével a hidrologianak lij szakaszba kell 1ép-
nie. Egészében kell vizsgalnia egy-egy vizgy(jton
belil a mlszaki létesitmények és a hidrolégiai je-
lenségek kdlcsonhatésat.

Dr. Paul Beyer (NSZK), a Német Belvizi Hajo-
zasi Koézponti Egyesiilet gazdasagi és kozlekedés-
politikai vezet6je elB6adasanak cime ,,A Német
Szbvetségi Koztarsasdg viziltrendszere orszagos és
eurdpai szemszogh6l” volt. Beszélt a belvizi utak
vizgazdalkodasi, energiagazdalodasi, és forgalom-
gazdasagi funkcidirol, majd megemlitette a nyugat-
német viziutak kiépitésevel kapcsolatos id6szer(
probléméakat. A mai napig a nyugatnémet vizi-
utak fele a haj6zas altal kivant kdvetelményeknek
megfelelt. Azonban még sokkal nagyobb felada-
tokat kell megoldani, hogy e viziGtrendszer hiva-
tdsat mind orszagos, mind nemzetkozi viszony-
latban betoltse.

Anemzetkdzi forgalom a belvizi Gthaldzaton vég-
eredményben a kulcsa a nyugatnémet viziutak
irdnti nemzetkdzi érdekl6désnek, amely a Rajnéara
és a Dunéra osszpontosul. A viziutakban érdekelt
nemzetkdzi testiiletek koncepcioit egymassal dssze-
hasonlitva, megallapithat6, hogy azok mindegyiké-
ben kézponti helyet foglal el a nyugatnémet vizi-
uthalézat és minden eurdpai viziuttervezésnek
egyik fontos tényezGjét képezi.

Az el6adas felkért hozzaszo16i, az Orszagos Terv-
hivatal munkatarsai : dr. Szép Andor f6el6add és
Barna Aladar csoportvezetd fémérnok harom kér-
dést érintettek :

— belvizi Gtjaink ma még nem tekintheték egy-
séges rendszernek,

— ezek bels§ forgalmi igényeinek Kkielégitése
szoros Osszefuggésben van a vizgazdalkodasi és
energiagazdalkodasi problémainkkal,

— aforgalmi funkcidk oldalarol nézve, a magyar
vizikozlekedés tovabbi fejl6dése egyrészt a vizi-
uthalozat bévitésenek szikségességében, masrészt
az UIJ( hajézasi Uzemi formak bevezetésében jelent-
ezik.

..Néhany tervezési szempont a Gabcikovo-i vizieré-
md zsilipéivel és zsilip megkdzelitésével kapcsolatban”
cimmel tartott el6adasaban Zdenek Sebele mérnok
(Csehszlovakia), a pozsonyi ,,Hydroprojekt” ter-
vezlje vazolta a zsilipek és az ezekhez vezetd utak
elrendezési terveivel, majd az ezen ut f6jellemz6i-
vel kapcsolatos szempontokat, a tervezésnél figye-
lembe vett specidlis hajézasi problémékat. Ki-
emelte, hogy atervezésnél nem szandékoztak a hajé-
zast alavetni az er6md muakodésének, hanem in-
kabb arra torekedtek, hogy az utobbit hozzaigazit
shék a korlatlan és biztonsagos hajozas szlikségletei-

ez.
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Schilling Ferenc oki. mérnok, a Vizgazdalkodasi
Tudomanyos Kutaté Intézet tudomanyos fémun-
katarsa — felkért hozzasz6l6 —, a zsilipméreteket
elemezte, figyelembe véve egyrészt a dunai hajozas
jelenlegi forméjat : a vontatéhajézast, masfeldl
pedig a jovO hajoparkjan alapuld tol6hajozést.
Atterve a zsilipoblokre, megallapitotta, hogy vele-
ménye szerint bizonyos meretcsokkentéssel meg-
takaritasok érhet6k el anélkil, hogy ez az energia-
F]ermelésre és a hajozas Uzemére kedvez6tlendl

atna.

A kovetkez6 el6add dr. Horvath Sandor, a m{-
szaki tudoményok kandidatusa, a Vizgazdalkodasi
Tudomanyos Kutaté Intézet mb. igazgatohelyet-
tese volt. ,, A magyar vizilthalozat fejlesztésének
irdnyai” c. el6adasaban a jelenlegi magyar vizi
utrendszer allapotat és kihasznalasat targyalta,
rovid helyzetkepet adott az eurdpai viziutakrol,
ismertette viziuthalézatunk fejlesztéseinek f6 ira-
nyait és végll néhany gazdasagi kérdest érintett.
Osszefoglalojaban megallapitotta, hogy a viziszalli-
tas fejlesztése és a kozlekedési agazatok kozotti
helyes részesedési aranyanak kialakitdsa fontos
feladat. A fejlesztésnek ki kell terjednie a viziut-
hal6zat, a kikot6k és rakoddk, a raktarhazhaldzat,
valamint a hajépark és ezzel kapcsolatban a hajo6-
épitd ipar fejlesztésére. ViziGthaldzatunk fejlesz-
tese azonban csak a komplex vizgazdalkodas kere
tében — egyéb vizgazdalkodasi célokhoz kapcso-
I6dva — oldhat6 meg gazdasagosan.

Az A-szekcio el6adéassorozatat dr. Peter Dani-
sovic mérnok (Csehszlovékia), a pozsonyi ,,Hydro-
projekt” f@szakértbje zarta be ,, A hajézési fel-
tételek megjavitasa a csehszlovak Duna-szakaszon™
cimmel. El6adéasaban a Pozsony és Gonvii kozotti
gazloés szakasz hajozési viszonyaira korlatozddott.
A gabcikovoi és nagymarosi vizierémiveket egy
uzemegységként kell mérlegelni. Megépitésével az
emlitett szakaszon a kdvetkezd hatésok érhetdk el :

1. A biztositott utmélvség lényegesen megno-
vekszik.

2. A viz atfolyasi és fellleti sebessége jelentésen
csokken.

3. A hajout kiegyenesitése eés kiszélesitése lehe-
tOvé teszi a tolohajozasi forgalom bevezetéset.

4. A Duna kozéps6 es fels0 szakaszan egyszeriibb
I6sz a hajoforgalom rendje.

A tervezett vizlépcs6k megvalositisa az ebben
részes orszagok miszaki és gazdasagi lehetGsegei-
t6l, de f6leg e nagy beruhézasi vallalkozas gazda-
sagi hatékonységatol flgg.

Felkért hozzaszdlokent Széli Imre oki. gepész-
mérndk megemlitette, hogy a létesitett duzzasztd -
si hatas egyedil nem képes kiegyenliteni a felsd és
kdzépsl szakasz hajozasi viszonyai kdzotti dsszes el
téréseket. A vizieromlvek megepitésének gazdasa-
gossaga elbiralasanal szdmos szempontot kell fi-
gyelembe venni. Altaldban az energiatermelés és
az arvizmentesités azok a szempontok, melyeknek
gazdasdgossaga a legjelentésebb és csak ezek utén
sorolhatd a hajo6zéasi szempont. A hajozés fizikai
adottsagai miatt a leggazdasagosabb, dnkdltsége a
legkisebb, de ebben jelentékeny a szerepe a viziut-
fenntartasi koltsegnek  mint palyakoltségnek —
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az arvizmentesités és a hajozas kozotti részaranyos
megosztas folytan.

A B-szekcioban a haj6zéasi és hajoepitési szak-
ért6k tartottak el6adasokat és vetitettképes ismer-
tetéseket.

Az els6 el6adast Balogh Béla, a Budapesti M-
szaki Egyetem tanara, a Magyar Hajo- és Daru-
gyar fékonstruktére tartotta ,,A Duna jov6 hajo-
parkjanak fejlédési irdnyai, kulonos tekintettel a
Duna—Majna—Rajna transzkontinentalis vizititra™
cimmel. A szovjet hajozas sikeres kisérletek utén
bevezette a Dunadn a toléhajézast és szamitani
lehet e hajézasi mod fokozott elterjedésére. Var-
hatd, hogy a nagy kontinentalis vizrendszer egyes
szakaszain id6vel a jelenleginél nagyobb fémere-
tekkel rendelkezd hajok is megjelennek. igy elkép-
zelhetd, hogy Budapest és a Fekete-tenger kozott,
de kedvez6 korilmények kozott Budapest felett
is az 1500, st 2000 tonnas hajok is megfordulhat-
nak teljes rakomannyal. A jelenleg altalanosnak
tekinthetd utazasi sebességhez képest 15—20%-0s
sebességndvekedessel lehet szamolni. Az optimalis
sebesség nem egy meghatarozott sebesség lesz, ha-
nem a viziat kulénboz6 szakaszainak megfeleld,
kismértékben valtozo értékek és a valdsagban in-
kabb ,,optimélis sebességtartomanyrol” beszélhe-
tlnk. Elképzelheték LBH (T) = 70x11x2,7(2,1)
m méret(d, 1250 t hordképességl tolt barkak, ame-
lyek a Dunén 2 4- 2 -(- 2 alakzatban 1500 Le-s
40 m hosszU toléhajoval kozlekednének. Az ilyen
toléegységgel egyszerre 7500 t rakomany szallit-
hat6. A hajozsilipek miatt csokkentett méretd,
1500 Le teljesitmenyd tolohajo kifejlesztése is el-
képzelhetd. Az onjar6 géphajok kozil a Gustaw
Koenigs tipus, esetleg annak még kifejleszthetd,
szélesitett, kétcsavaros valtozata latszik alkalmas-
nak a transzkontinentalis, vizilt barmely szaka-
szan vald hajozasra. A megfelel6 féméretek és
haj6zasi modok megvalasztasa mellett igen nagy
fontossagot kell tulajdonitani a hajok és tolatma-
nyok korményzasanak, amely megfelel6 6sszhang-
ban lesz a gazdasagosabb sebességgel. Minden bi-
zonnyal 0 hajétipusok kerilnek kifejlesztésre és
ezek kozul a természetes kivalasztddas torvény-
szeriségének megfeleld leggazdasagosabb ,transz-
kontinentélis haj6tipusok™ .

A felkért hozzaszo6l6 Kom Ferenc oki. gépész-
mérnodk, a MAHABT Hajdjavité Uzemigazgatdsag
fékonstruktére volt. Megemlitette, hogy a Dunan
perspektivikus maximumként szamitasba johet az
5000 Le-s tol6hajo is, amely teljesitmény mellett
valoszinlleg méar nagyon el6nydsen alkalmazhat6
lenne a gazgenerator-gazturbina kombinécio. E tel-
jesitmény-kateg6ridban ma mar nem tekinthet6
utépidnak az atomreaktor alkalmazésa sem és valo-
szin(, hogy ez a kdvetkezd évtizedekben a folyami
haj6zas terén is alkalmazast nyer. Véleménye
szerint a Duna—Majna—Rajna csatornan valdszi-
nlbbnek latszik az onjaré hajok elterjedése.

A ,:Toléhajok legkedvezGbb teljesitményének meg-
hatarozdsa” cimmel tartott el6adast dr. Hans
Joachim Pusch (NDK), a berlini Hajozasi, Viz- és
Mélvépétisi Kutatdintézet részér6l. El6adasaban
ismertette a problémat, az optimalitds ismérveit,
az adatokat a legkedvezdbb sebesség meghatéro-

kozlekedéstudomanyi szemle

zasahoz. Vazolta a legkedvezdbb sebesség megha-
tarozasat egy Elba folyami tolohajo példajan, be-
szélt a legkedvezdbb hajtoteljesitményrdl és emli-
tést tett a legkedvezdbb sebesség és hajtoteljesit-
mény meghatarozasanak leegyszer(sitett modsze-
reirl. dsszefoglalasul megallapitotta, hogy :

— Novekvl sekélyvizi hatasok mellett a leg-
kedvezdébb sebesség és hajdteljesitmény csokken.

— Mindaddig, amig az A&rra vonatkoztatott
hajo- és személyzeti koltségek allanddknak tekint-
het6k, az évi utazasi id6tol fliggben csokken a leg-
kedvezdbb sebesseg és hajtoteljesitmény.

«— A tol6haj6zasi lizemben a legkedvezdbb se-
besség a szallitdsi vagy uUzemeltetési szakasztol
kozel flggetlen.

Az elGadas utdn a londoni Stone Manganese
Marine Ltd. mérndke, Robert Tereny Carr (Anglia)
filmismertetést tartott a hajocsavargyartasrol.

Dr. Karl buck6 (NDK), a Rostock-i Egyetem
Szallitasgazdaséagi tanszékének docense ,,Kombi-
nalt szallitas tartalyokkal vizen, vasiton és kdzuton”
cimmel ismertette az Un. ,megszakitatlan szalli-
tasi lanc” elvét. A korszer( szallitasi lanc lényege,
hogy elkeriljék az aruk atrakéasat a szallitoeszko-
z0k cseréjénel, vagyis, hogy egymassal kozvetlenul
Osszekossek a szallitasi lanc egyes széllitdtagjait.
Ez azonban csak akkor lehetséges, ha az edények
gyorsan és minden bonyolultsag nélkiil elvalaszt-
hatok a mindenkori jarm(ivekt6l. Ez az egyes koz-
lekedési agazatok jarm(iparkjanak teljes szerke-
zetvaltozasat igényli. A végmegoldast a szabva-
nyok atfogd rendszere jelenti, mely :

a) a csomagolasok és szallitbedenyek méreteire
és teherbirasara,

b) az athelyez&gépezetek nagysagara és telje-
sit6képességére,

c) a jarmivek csatlakozasi méreteire,

d) a szallitasi Gt térméreteire és hordképessé-
gére, valamint

e) az arunemek szallitastechnikai tulajdonsa-
gaira vonatkozik.

Ez megkdveteli a széllitastechnikusok és a szer-
vezOk, a jarm(- és szerkezettervezdk stb. egyutt-
m(ikodését nemcsak nemzeti, hanem nemzetkozi
keretben is, mert a szallitasi lancok hatarokon és
tengereken is atnyulnak.

A felkért hozz6sz6l6, Almasi Janos oki. gépész-
mérndk, a MAHART Vezérigazgatosaga kutatasi
csoportjanak vezet6je ismertette, hogy a folya-
matos szallitasi lanc bevezetésének milyen jelen-
t6sége lenne hazai viszonylatban, elsésorban e lanc
viziszallitasi szakaszam. A MAHART a hajozaési
aruforgalomban pl. 1963-ban 2,4 millié t &rut szalli-
tott és e mennyiséggel kapcsolatosan 3,7 millio t
rakodasara kerult sor, sigy minden arut atlagosan
1,5-szer kellett megmozgatni. A hajézasnal a vizs-
galt tdmegaruk a teljes forgalom dontd részét al-
kotjak és ezek alkalmasak els6sorban a folyamatos
szallitasi lanc keretében torténd szallitdsra. A
Duna —Majna—Rajna csatorna megnyitasaval var-
haté forgalomnovekedéssel nyilvanvaléan ugyan-
csak novekedni fog a tdomegaruk mennyisége, ami
indokoltta teszi a kérdés megfontolasat.

A bécsi Mszaki Féiskola hajéépitési és hajézasi
tanara, dr. Helmut Volker (Ausztria) el6adast tar-



XVI. EVFOLYAM 1913. 1. SZAM

tott ,,A Duna- Majna—Rajna csatornan valé tolo-
hajozéas lehet6ségei”-rél. A Dunéan és a Majnan még
nincs rendszeres tol6hajozas, de a kozeljovbben itt
is megkezdddik, hogy felvaltsa a régi vontatoha-
jozést. Szoros kolcsonhatdsok allnak fenn a vizi-
utak mostani allapota, azoknak a legkdzelebbi év-
tizedekben val6 tovabbi kiépitése és a tolt egységek
navigacios utazasi lehet6ségei kozott. A toldegy-
ségek alkalmazésat a zsilipek és a sz(ik folydkanya-
rulatok korlatozzak. Mindezek legy6zéséhez sziik-
séges, hogy a szakemberek el8szor 1s szabaduljanak
meg a vontatohajozas régi szokésaitdl, pl. attdl az
elképzeléstdl, hogy a géphajonak feltétleniil hosszu-
nak és keskenynek kell lennie. A hajoutat ugy kell
kialakitani, hogy a teljes Duna-szakaszon negyes,
a mellékcsatorndkon pedig legaldbb kettes egy-
ségek kozlekedhessenek. Ezzel kapcsolatban ja-
vaslatba hozott egy 20x11x2,5 m méretii, 1,4 m
meriilésli, 3x400 Le teljesitményld tolohajoét,
amelynek személyzete 12 6. Az egy f6 személy-
zetre esd kb. kétszeres rakomanymennyiségbdl
szarmazo el6nyt 6ssze kell vetni a négyes tolat-
manyok épitési koltségeivel, amelyek még orrsugar-
kormény és hajlékony csatolast biztosito berende-
zések esetén is gazdasagilag jol elviselhet6k. A bar-
kak és toléhajok végleges hajoformajat modell-
kisérletekkel kell ellendrizni. Végil a Fels6-Dunan
a toldegységek Kiproblasat és bevezetését lépésen-
ként, gondosan kell megtervezni.

Jakus Mihany oki. hajoskapitany, a MAHART
vezérigazgatosaga hajozasi osztalyanak vezetfje
— mint felkért hozzasz6l6 — egészitette ki az eld-
adast. Korlatozé tényez6ként megemlitette a gaz-
I6kat, amelyek miatt egyes esetekben még a haj-
lékony vontatmanyokat is megosztva kell atvon-
tatni. Beszélt tovadbba a szabadfolyasu szakaszok
keresztaramlasairdl, amelyek a hossz( tolt egysé-
get az eredeti iranybdl még olyankor is eltéritik,
ha a kormanyos felkésziilt a keresztdramlas var-
haté hatasara. Figyelmet kell forditani a forditasi
igényre és a fordulasi miveletet a tolatmany
hosszanak megfelelé szélességli folyoszakaszon le-
het6leg kevés elsodrodassal kell végrehajtani. Ez
megkodveteli az orrkormany vagy orrcsavar alkal-
mazasat, amely a Duna egyes kissugard kanya-
rulataiban a nehezen méretezhetd csuklos csato-
last is pétolhatna.

Dr. Zygmunt Sojka (Lengyelorszag), a gdanski
Tengerészeti Kutatd Intézet tengerhajozasi koz-
gazdésza el6adasanak cime az ,,Aruszallito hajok
optimélis nagysadganak meghatarozasa” volt. Rész-
letesen taglalta az optimalis hajo kritériumat,
majd ismertette az optimalis hajonagysag meg-
hatarozasénak analitikus mddszereit és az analiti-
kailag meghatérozott hajonagyséagot korlatozé té-
nyezOket. Hogy a tervezett hajé jov6beli Uzemel-
tetési bizonytalansagabdl ered6 kockazat nagy-
sagat a minimumra csokkentsék, figyelembe kell
venni a mlszaki és gazdasagi fejlesztési torekvé-
seket is, amelyek a legnagyobb befolyassal vannak
a hajonagysag meghatarozasara. A jovobeli gazda-
sagi és mlszaki fejlédés el6rebecslése a dontd ira-
nyokban mindig nehézséggel jart. Ezért manapsag
a hajonagysagot kizarolag, vagy legalabb is rész-
ben az dan. anal6gidi médszerrel hatarozzak meg a
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legtdbb haj6zési vallalatnal. Ez a modszer l1ényegé-
ben a multbeli (sajat és idegen) tapasztalatoknak a
hajotervezésnél alkalmazott &ltalanositott meér-
legelésében jelentkezik.

Balogh Béla egyetemi tanar, felkért hozzaszolo
megemlitette, hogy az Un. hatdsfok mutatd a fel-
tintetett dimenzidjaval nem szerencses, mert a
hordképesség fuggvénye. Jellemzébb mutatét ad a
devizahatékonysagi mutatd. Az ismertetett anali-
tikus madszer lényegében tébbféle valtozat vizs-
galatat teszi sziikségessé. Ez kétségtelenil a leg-
célravezet6bb, de a legmunkaigényesebb maodszer.

»A modern tengeri navigacios vilagitd berende-
zések alkalmazasa a belvizi hajoutakon™ cimmel tar-
tott el6adast a Sussex-i Stone-Chance Ltd. mér-
noke, Kenneth Charles Sutton-Jones (Anglia). Elem-
zésében vizsgalta a kilonbozd vilagitasi megolda-
sokat, amelyeket torkolatoknal, csatorndknal és
folyéknal alkalmaznak. Ismertette a vilagité be-
rendezesek fajtait, ezek keretében a halozatrol és
attol fuggetlenil miikodbket. A gdzzal miikod6k
kozul ismertette az acetilén- és propan-gaz rend-
szereket, mig az akkuteleppel mikddék kozil az
izz6ldmpa rendszert és a xenon gaztoltésd kisilési
lampés rendszert.

A felkért hozzasz6l6 Szomor Kornél oki. tenge-
részkapitany, a MAHART Tengerhajozasi Uzem-
igazgatésag Forgalmi osztdlyanak vezetdje rész-
letesen elemezte a felsorolt vilagitasi rendszerek
dunai alkalmazasanak lehet6ségeit, féleg a Duna
zuhatagos szakaszat illet6en.

Axel Olsen (Dénia), a koppenhégai Storno cég
mérndke ,,URH radio-hirkozlés viziutak részére’c.
el6adasdban korvonalazta az ultrarovid-hullam
alkalmazésénak elényeit és hatranyait a folyami
forgalomban. Attekintést adott az Eurdpaban és
Eszak-Amerikaban lebonyolddé csatornaforgalom
részére szolgalé fontosabb URH-rendszerekr6l. Is-
mertette a frekvencia-tartomanyok koordinalasat
az 1956. eévi Hagai Egyezmeény alapjan, majd az
URH-rendszernek az el6rejelzesére torténd alkal-
mazasdval kapcsolatos terveket, a folyam- és
csatornahajozas biztositdsa érdekében. Megvizs-
galta az URH-berendezések hajokon val6 alkal-
mazasi lehet6ségét a helyi forgalom, a nemzetkdzi
forgalom és a megbizhatdsag vonatkozasaban.
Végll filmvetités keretében szemléltette egy koz-
Iési rendszer gyakorlati hasznéalhatdsagat.

A felkért hozzaszol6 Angeli Gyorgy oki. elektro-
mérndk, a MAHART Vezérigazgatosag Mdszaki
Szakosztalyanak csoportvezetGje volt. Ismertette
az URH hirkozlés jelent6ségét a belvizi hajozas-
ban, alkalmazasi lehet6ségeit a Dunan, a berende-
zések segitségével ellathatd feladatokat. Beszélt a
haldzatok kiépitésére szolgalo fejlesztési utemterv-
rél, valamint kilonféle megoldasra varé feladatok-
rol a hélézat tzemével kapcsolatban. Megéllapi-
totta, hogy az URH berendezések alkalmazasa
rendkivul célszer(i, gazdasagos és kivanatos, mert
nagy mértékben elésegiti mind az élet- és vagyon-
biztonsag ndvekedését, mind pedig a hajozas gaz-
dasdgossaganak emelkedését.

..Belvizi hajok haladd mozgasa, kiilénds tekin-
tettel a nyilt folyamon és a duzzasztott szakaszon valo
haladasra” cimmel tartotta meg el6adésat dr.
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Nicolas Jaquet (Svéjc), a Bazeli Hajozasi Egyesulés
elnoke, a Svajci Hajozési Rt igazgatdja. A belvizi
haj6zas gazdasagossaga egy jov6beni eurdpai vizi-
Gthal6zaton nagyban attél figg majd, hogy si-
keriil-e megvaldsitani olyan Uizemeltetési formakat,
amelyek a legkedvezdbb gazdasagi eredményekkel
vezethet6k be a kolinbozé hajoutakon. Ahhoz,
hogy a belvizi hajézas eurdpai feladatat teljesitse,
Osszekot6 utat kell létesiteni nyugatrol keletre. Ez
megkoveteli a Rhone Osszekottetését a Rajnaval
Franciaorszagban és a Majnaét a Dunaval az NSZK
teriiletén. Szerinte az 6njard haj6 az a jarmd, mely
az eurdpai viziutakon a jov6 hajotipusat jelenti.
A toldbéarkékat 0Osszeéllitottan tovabbitd tolo-
hajozads gazdasédgos alkalmazasanak a viziltban
rejlé hatarai vannak. A tolébarkak onjaréval tor-
tén6 toldsa viszont 0j lehet6ségeket hozott az
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ésszer(sités irdnyéban.

Jakus Mihdly oki. hajéskapitany, mint felkért
hozzasz6l6 tablazatban ismertette a Duna egyes
szakaszain a hajok kihasznalhatdsagat egy éves
id6szakra, vetitve. A Dunan a tervezett hajo-
zsilipek izembehelyezése utan nagyobb vontat-
manyok és tolatméanyok is megbontas nélkil koz-
lekedhetnek. Felhivta a figyelmet a ,,Z” hajtd-
mvel ellatott 6njard uszalyokra, melyek az eddigi
Uzemi tapasztalatok szerint rovid tavolsagra a
jovO egyik hajotipusat képezhetik.

Dr. Hans Joachim Pusch (NDK) el6adasanak
cime az ,,Aruszallité hajok optiméalis méreteirdl”
volt. A tengeri aruszallitdé hajokat targyalta, de
arra torekedett, hogy szamos tételt olyan alakban
fogalmazzon meg, amelyek csekély atalakitas utan
— a sekély vizek befolyasénak utdlagos figyelem-
bevételével — folyam-tengeri és tisztdn belvizi
hajokra is alkalmazhatdék Ismertette a hajonagy-
ségok fejlédését a szazadfordulo Ota, a hajénagy-
sdgok novekedésének okait, majd az optimalis
hajonagysag probléméjat és ezen belil a hajozési
vallalati és népgazdasagi szempontokat elemezte.
El6adasdnak gondolatmenetét szdmos tablazattal
és diagrammal tdmasztotta al4. Matematikai 6ssze-
fliggéseket kdzolt az optimalis sebesség és a f6gép-
teljesitménv kiszamitasara, amelyekben az egyet-
len fliggetlen valtozé a deadweight hordképesség.

Mint felkért hozzaszdl6, Balogh Béla egyetemi
tanar szerint helyesebb, ha a rendeld a sebességet
csak tajékoztatasi értekként kozli és igy lehetdség
nyilik a legkedvez6bbnek mutatkozd erték meg-
allapitasara, ami szamos valtozat kidolgozasaval
véalik lehetségessé. A rendel§ dontse el a hord-
képességet, a tervez feladata pedig a legkedvezébb
sebesseg megallapitasa legyen. Az optimalis meg-
oldasra iranyulo torekvesek féazisainak szétva-
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lasztdsa azonban nem jelentheti az egyik, vagy
masik fontossaganak elGtérbe helyezéseét. A don-
tést szlikségszerlien tébb kortilmény befolyésolja,
ezek kozott olyanok is, amelyek az adott idészak
miszaki fejlettségének fliggvényei.

A két napont at tartott szakositott el6adasso-
rozat utdn a negyedik, befejez6 napon plenaris és
egyben zaroulésre kerilt sor, amelyen dr. Fekete
Gyorgy, a mioszaki tudoméanyok kandidatusa, a
Dunabizottsag igazgatéhelyettese a ,,Hajok és
viziutak egymasra hatasa, valamint az egységesités
f6bb feladatai az eurdpai belvizi Uth&l6zati rendszer
létesitésével kapcsolatban™ cimmel tartott el6adéast.
A fébb eurdpai viziutak 6sszekdtése most mar
valoban ,kiiszobon all”. Ezért ma mar id6szerd
behatéan foglalkozni a hajok és viziutak egymasra
hatdsainak kérdéseivel. Ismertette az e téren vég-
zett elemzéseit, nevezetesen a hajétipusok és vizi-
utak un. TK-faktorra tértént vizsgalatat.

A Kkulénb6z6 viziutak 6sszehasonlitasara lehe-
téséget nyujtd6 TK-faktor komplex médon — 15
kilonb6z0, hajozast befolyasold paraméter figye-
lembevételével — kifejezi a hajo, a viziot, a nauti-
tikai, mdszaki, hidrometeorol6giai és részben mor-
fologiai adottsdgok kolcsdnhatasait a hajozés lze-
melése szempontjabol. Ezek utan az el6ad6 a fébb
témacsoportok szerint, mint a viziutak, a hajopark,
a nautikai kérdések, a kikot6k, a statisztika és
végul az altalanos jellegli kérdések szerinti csopor-
tositasban tézisszerlien gondolatokat sorolt fel,
mindendtt kihangstlyozva a jové szempontjabol
szlikségesnek Vélt és idejében megteendd intézke-
déseket.

A zar0szot dr. Bélay Jozsef, a Kozlekedés- és
Postaligyi Minisztérium Hajozéasi FGosztalydnak
vezet6je, a MAHART vezérigazgat6ja mondotta.
Hangsulyozta, hogy a kongresszus tartalmi és
értelmi vezérfonala ,,az adott lehetéségek kell§ id6-
ben tortén6é felismerése” volt. Megmutatkozott,
hogy mennyi kozélnivalo van a problémak Gjra-
mérlegelésérél és az el6ttiink allo jovérél. Fel-
adataink sokrét(isége a megoldasoknal koveteléén
igényli — mind gazdasagi, mind m(szaki teri-
leten — a toretlen egyuttm(ikddést.

A protokollaris program keretében a kongresszus
elsé napjan este a rendez6ség fogadast adott a kil-
foldi vendégek tiszteletére a Néphadsereg Tiszti-
hdzanak nyari helyiségeiben, majd az ezt kovetd
masodik este sétahajozas volt a MAHART Hajo-
javito Uzemegysege altal épitett 0j, ,,Rakoczi”
nevl személyhajon.

(A kongresszus terjedelmes anyagéara figyelem-
mel, fentiekben csak az el6re felkért hozzaszdlok
felszolalasait ismertettik, mivel azok az elhangzott
el6adéasokat szervesen kiegészitették.)
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is a munkaer0Osziukséglet megallapitdsa az NDK vasutainal

SIMO it LASZLO

A vasuti kozlekedés munkéjénak termelékeny-
sége nagymeértékben fiigg az él6munka gazdasagos
felhasznalasatol, a tervszerd létszdm- és munka-
er6gazdalkodéstol. A gazdasagossag €s a terv-
szerliség az élémunka felhasznaldsaban széleskor(i
intézkedéseket tesz sziikségessé. Mindenek eldtt
a munkaerdszikséglet helyes megallapitasanak
iztézménvesen biztositott rendjét kell kialakitani.
Ehhez jelent6s segitség a szocialista orszagok
hasonl6 munkajanak megismerése és egyes tapasz-
talataiknak megfelel6 felhasznélésa.

Az aldbbiakban bemutatjuk a Német Demokra-
tikus Koztarsasag vasuti kozlekedésének a Iétszam-
gazdalkodas és a munkaer@szikséglet megalla-
pitdsa teruletén végzett munkdjat azzal a céllal,
hogy ily modon is segitséget nyujtsunk ennek a
nagyjelent6ségl feladatnak a magyar vasuti koz-
lekedésben folyamatban Iév6 megoldasahoz.

A Német Birodalmi Vasutaknal (DR) a terv-
gazdasagi és munkaigyi szervek a munkaer6-
létszdm harom fajtajat kulonboztetik meg. Ezek :

— a munkaer6terv,
— a munkaer@sziikséglet Iétszama és
— a munkaerd tényszama.

A munkaer6terv készitésének alapjat

a) a korébbi évek tényszamai,

b) az Allami Tervbizottsag altal az orszagos
munkaerémérleg alapjan kialakitott munkaeré
keretszdmok és

c) a munkaligyi apparatus altal megéallapitott
munkaerdszikseglet képezik.

A vasut munkaer6terve_ a nalunk is ismert
maodon, Iényegében az alabbi négy ttemben készill :

7. irdnyszamok és irdnyelvek kiadasa,
2. a tervjavaslat kidolgozésa,

3. a terv jovahagyésa és felbontasa,
4. a tervteljesités megszervezése.

A mi tervezési modszeriinkt6l annyiban tér el
az eljaras, hogy a vasutigazgatésagok a terveket
nem az egyes felligyeleti szakszolgalatoktol,
hanem 0&sszesitve a minisztert6l kapjak. A mun-
kaer6tervek keretében az alkalmazotti Iétszdmokra
féigazgatdsagonként és vasltigazgatdsadgonként
létszdmkereteket allapitanak meg. Azt a korabbi
gyakorlatot, amely szerint minden alkalmazotti
letszamhelyet a minisztérium szervezési osztalya
kdzpontilag engedélyezett, az elmalt években meg-
szintették.

A forgalmi es kereskedelmi fGigazgatosag tertile-
tén a munkaer6terveket az Uzemfonokségekig, a
tobbi szakszolgalat teriiletén pedig vasttigazgato-
s&gi szakszolgalati osztalyokig bontjak le. A kul-
szolgélati fénoksegek nem kapnak munkaer6ter-
vet ; munkaer6- es létszamgazdalkodasuk alapja

a késbbb reszletesen ismertetendd Uzemi munkaerd-
szilkségleti iv.

A DR kozlekedési &gazatdban a dolgozdkat a
kovetkezé allomanycsoportok szerint csoportosit-
jak :

a) Termel6 munkasok.

Ez az allomanycsoport magaban foglalja az
egesz forgalmi végrehajtd szolgalat személyzetét és a
munkésokat. Ide tartoznak a forgalmi szolgalat-
tevOk, valtokezel6k, kocsirendezOk, menetjegy-
pénztarosok, raktarnokok, flitbhazak és vontatasi
mihelyek munkésai, palyamunkésok stb. Ez a
csoport lényegében a magyar vasuti kozlekedes
»forgalmi személyzet és munkéasok” allomany-
csoportjanak felel meg.

b) Alkalmazottak.

[de tartozik a mdszaki, a gazdasagi és igazga-
tasi, a Kisegitd személyzet, az Uzemvédelem, a
munkésellatas és az egyeb személyzet.

A miiszaki személyzet korébe tartoznak a for-
galmi és kereskedelmi szakszolgalatnal a munka-
védelmi- és biztonsagtechnikai megbizotton Kkivil
— tobbek kozott - az &lloméasfénokok, a brigddok
vezet6i, a vezényl6tisztek, a kocsiszolgéalat veze-
t6je. Egyebekben az &allomanycsoportba sorolas
megfelel a nalunk is kialakult fogalmaknak.

A munkaerdszikségletet az 1965. évi januar ho
1-t6l érvényes létszamgazdalkodasi utasitas szerint:

s

a) a teljesitményi tervben elGirt feladatok és

b) a mlszakilag megalapozott munkanormak,
illetéleg miiszakilag és gazdasagilag megalapozott
teljesitményi mutaték alapjan kell megallapitani.

A teljesitményi terv mennyiségi felsorolésat tar-
talmazza azoknak a részteljesitményeknek, ame-
lyeket az egyes szakszolgalati agaknak f6igazgato-
sagi, igazgatosagi szakszolgalati, Uzemfénokségi,
illetéleg kilszolgalati fénokségi szinten teljesi-
tenitik kell. A teljesitményi tervek belsd tartalmat
(ateljesitményi mutatokat) az egyes szakszolgalati
agak altal dsszeallitott nomenklatirak hatarozzak
meg.

igy pl. a forgalmi és kereskedelmi szakszolgalat-
nal osszefoglalt tervet készitenek a teljesitmények-
rél és a mlszaki-gazdasagi mutatokrol. Az egyes
kilszolgalati fondksegeknek meg kell tervezniuk a
helyi arufeladast suly, kocsimennyiség és atlagos
terhelés szerint, a kirakand6 kocsik mennyiségét
és egy sor miiszaki-gazdasagi mutatot (az inditandd
vonatok szamat, a kocsitartdozkodasi id6ket, a
tolatasi 6rak szamat, az éjszakai, vasar- és (innep-
napi kocsiberakasokat stb.).

A szolgélati fénokségek, Uzemfénokségek és
vasUtigazgatdsagok figyelembe veendd feladatait
a vasUt szervezeti szabalyzatanak szdveges kiegé-
szitését tartalmazo mikodési szabalyzat allapitja
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meg. E szabalyzatok osszefoglaléan megallapitjak
az egyes szolgalati fénokségek szervezetet, munka-
terileteit, a hataskoroket és elhataroljak az egyes
feladatokért vald felelGsséget.

A szervezeti szabélyzatokkal szolgélati f6nokségi
tipusokat létesitettek. A f(it6hazak részére hétféle,
az allomasok részére otféle tipusszervezet készilt.
Az egyes tipusokba a szolgalati hely nagysagat
és feladatait jellemz6 pontszamok alapjan soroltdk
be a szolgélati helyeket. Kiilénb6zd pontszammal
értékelték a kozlekedett vonatok szamat, az aru-
és személyszallitasti teljesitményeket, a szolgélati
helyen dolgozOk létszamat, az egyes gazdasagi
es politikai stlyponti feladatokat stb. igy pl. az
elsd csoportba soroltdk a 140 és ennél magasabb,
a méasodik csoportba a 62—139 pontszdmu szol-
galati fénokségeket stb.

A szervezeti szabalyzatok ily médon meghatéroz-
zak azt, hogy a szolgalati fonokségeknél milyen
allasok lehetnek. A szervezeti szabalyzat tovabbi
bontasat a munkakdri lapok tartalmazzak, amelyek-
nek — amint majd késobb latni fogjuk — ugyan-
csak fontos szerepik van a munkaerdszikseglet
megéallapitasanal.

A tobb szolgélati fénokségnél azonos munka-
folyamatok elvegzéséhez sziikséges munkaerészik-
ségletet orszagos munkanormdk, illetéleg teljesit-
menyi mutatok alapjan allapitjdk meg. E munka-
normakat és teljesitményi mutatdékat két katalo-
gusba foglaljak Ossze : a termel6 munkésok és az
alkalmazottak csoportjai részeére.

Ez id6 szerint a termelé munkéasok csoportjaban

a gépészeti szakszolgalat teriiletén :

a tervszer(i g6zmozdony fenntartasara, a terven
felili g6zmozdony fenntartasara, az erdsaramu
berendezések fenntartasra, a villamos mozdonyok
tervszer( és terven fellli munkaira ;

a palyafenntartési szakszolgélatnal:

a felépitmeény tervszer(i fenntartadsara és a fel-
épitményi munkékra vannak orszdgos munkanor-
mak.

Aforgalmi és kereskedelmi szakszolgalat teriiletén
az orszagos munkanormdak kidolgozasa még fo-
lyamatban van (pl. kocsirendezd személyzet nor-
mai); egyes munkateriletekre (pl. a menetjegy-
kiadasra) mar el is készilt. Kidolgozés alatt all-
nak a kocsigazdalkodasi szolgélat, valamint a
tavkozl6- és biztositoberendezési szakszolgalat ter-
mel6 munkéasainak orszdgos munkanormai és a
kozeljovBben tervezik dsszeallitani az alkalmazot-
tak mi(iszakilag 'és gazdasagilag megalapozott tel-
jesitményi mutatdit is.

Uzemi normakat ott irnak eld, ahol

a) a szolgalati hely mi(szaki, technologiai és
szervezeési korlilményel miatt még nem lehet meg-
kodvetelni az orszdgos normakat,

b) a munkafolyamat sajatos korilményei miatt
a munkaréforditas alacsonyabb, mint az orszagos
munkanorma,

c) orszagos munkanormak meég nincsenek, ille-
t6leg ilyeneket a munkafolyamat sajatossagai
miatt nem is lehet késziteni.

Aforgalmi és kereskedelmi szakszolgélat kilszol-
gélati szerveinél a termeld munkat végz6 személy-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

zet létszamszikségletét — egy-két munkaterilet
Kivételével — Uzemi normék alapjan hatarozzak
meg. Az Uzemfénokségek azonban 6sszehasonli-
litAst végeznek az egyes kilszolgalati fénoksegek
helyileg megallapitott (zemi normai kozott, a
kilszolgalati fénokségeket az Uzemi norméak egy-
ségesitése felé irdnyitjak és ezzel bizonyos mértékig
potoljak az orszagos munkanormak hidnyat.

Az alkalmazotti létszamsziikséglet megallapitasa-
nal a feladat nehezebb. A tevékenységi jegyzékek-
ben, illetleg a munkakdri lapokban el@irt felada-
tok és az igazgatdsagok, illetéleg tizemfénokségek
részére kiadott alkalmazotti Iétszdmkeretek képe-
zik a létszdmgazdalkodas alapjat. Ezek a Iétszdm-
tervek még nincsenek tudomanyosan megalapozva,
bar a kilonbségeket az egyes vasutigazgatdsagok
kozott igyekeznek a bazis-adatok mellett is
figyelembe venni.

Ennek a helyzetnek a megjavitasa érdekében a
drezdai vasUtigazgatdsdg megbizast kapott arra,
hogy a tdbbi vasutigazgatdsaggal egyuttmikddve
alakitsa ki az egyes alkalmazotti munkakdrok
létszamsziikségletet azzal a megkdtéssel, hogy az
— Osszességében — az igazgatosagi létszam csok-
kenésével jarjon. A feladat elvégzéséhez még kb.
egy év szlkséges.

A DR kozlekedési agazatanak kilszolgalati
fénokségeinél a munkaerdsziikséglet megallapi-
tdsdhoz a kovetkezd okményokat hasznéaljak :

1. munkanorma-lap,

2. segédiv a munkaerdsziikséglet megallapita-
séhoz,

3. munkakdri lap,

4. (zemi munkaer@szikségleti iv.

Munkanorma-lapokat csak azokrél a termel6
munkafolyamatokrol allitanak ki, ahol

a) a helyi Gzemi norma id6értéke az orszagos
normanal a helyi sajatossagok miatt magasabb,
illetéleg annal alacsonyabb,

b) orszdgos munkanormak nincsenek.

Kern éllitanak ki munkanorma-lapokat — magé-
tél értetdd6en — az alkalmazotti munkafolyama-
tokrél és ezen kiviil azokrol a termel6 munkafolya-
matokrol sem, amelyeknél nincs eltérés az izemben
megkdvetelt norma és az orszdgos norma idéértékei
kozott. Az utdbbiaknal ugyanis az id6értékeket az
orszagos normakatalogusokbol vezetik be — mint
majd kés6bb latni fogjuk — a munkaerdszikseglet
megallapitasara szolgald segédivbe.

A munkanorma-lap az egyes feladatok tételes
leirasat, az azok elvégzéséhez sziikséges Uzemi
normaidéket, az orszdgos nomaiddket, az orszagos
normaiddktdl valo eltérést és annak indokolasat
tartalmazza.

A menetjegykiadasra pl. orszagos normak van-
nak érvényben (kész menetjegyek eladésa, (irjegy-
kartonok kinyomtatésa, kilonféle Grjegyek Ki-
allitasa, zarlatkészités stb.), azoktdl azonban az
Uzemi normak egyes esetekben (pl. szamoldszer-
kezet nélkuli jegynyomdgép esetén) eltérnek. Ezért
a menetjegy kiadasarél kiallitandé normalapnak
tartalmaznia kell azoknak a munkafeladatoknak
a felsorolasat, amelyeknek tizemi normai eltérnek
az orszagos normaktol, az idGértékeket, azok
kilonbségeit és az eltérés indokolasat.




XVI. EVFOLYAM 19C. 1. SZAM

Meg Kkell jegyezni, hogy adolgozokat célprémium-
ok Kittizésével ésjutalmazasokkal teszik érdekeltté
abban, hogy az Uzemi normaid6k és az orszagos
normaid6k kozotti idékilonbségeket minél eldbb
megsziintessék.

Azoknal a termel6 munkafolyamatoknal, ame-
lyekre orszagos munkanormak nincsenek, a mun-
kanorma-lap csak a munkafeladatok tételes fel-
sorolasat, az azokhoz tartoz6é idGértékeket és a
munka Aaltalanos jellemzését (rendelkezésre allo
munkaeszkdzok, miszakvaltasi rend, munkakoril-
mények részletes leirdsa stb.) tartalmazza.

A munkaerésziikséglet megéallapitasara szolgald
segedivet a gépészeti, kocsigazdalkodasi, tavkozl6-
és biztositoberendezési szakszolgalat termelé mun-
kasai létszamszikségletének megallapitasara készi-
tenek. Asegédiv azt a célt szolgalja, hogy a munka-
norma-lapokbol, illet6leg az orszagos munkanorma-
katalégusokbol vett idoértékek es az elvégzendd
munkafeladatok mennyiségének alapjan megalla-
pitsdk a szikséges munkaslétszdmot.

A pélyafenntartasi szakszolgalat termel6 munké-
sai munkaerdszikségletének megaliapitdsara a
teljesitményi jegyzékeket hasznéljak, a vontatasi
utazészemélyzet és a vonatkiséreti személyzet lét-
szamsziikségletét pedig kilon rendelkezések szerint
allapitjdk meg.

Munkakdri lapot minden szolgalati fénokségen,
minden munkakorrél ki kell allitani. A munkakor
fogalmén a DR-nél Iényegében az egyes szolgélati
fénokségek alapvetd és egyben legkisebb szerve-
zeti egyseget értik. Ez a fogalom tehat nem azonos
a foglalkozas fogalmaval, amelynek felsorolasat
foglalkozési jegyzekek tartalmazzak. Pl. a 12. sz.
munkakor, a ,,személyzeti- és munkatgyek” két
foglalkozést foglal magaban : 1 a személyzeti
munkatars, 2. a munkaugyi munkatars.

Munkakor pl. a kisallomasi forgalmi szolgalat-
tev6i munkakér. Ehhez a munakérhéz a tulajdon-
képpeni forgalmi szolgélaton kivil taviratkezelés,
menetjegykiadéds, &allomastisztogatdsi munkak,
utasitasjavitds, nyomtatvanykezelés, pénztari zar-
lat készitése sth. is tartoznak. Ezek a munkafela-
datok azonban mar nem a forgalmi szolgéalattevd,
hanem a téavirdsz, személypénztaros, allomasi
munkas, irodai segéderd stb. foglalkozdsok munka-
feldatai.

A munkafeladatok ilyen részletezésének azért
van gyakorlati jelent6sége, mert a munkakori
lapokon nyilvan kell tartani, hogy a munkakdrben
az egész munkaidének hany szazalékat teszik ki az
egyes munkafeladatok, és az az azokra megéllapitott
egyes berezesi ertékelést veszikfigyelembeaz egész mun-
kakor bérezésének megallapitasanal. A kisallomasi
forgalmi szolalattevd altal végzett menetjegyki-
adast, penztari zarlatkészitést tehat a jegypenzta-
rosokra, az allomastisztogatasi munkakat az allo-
masisegédmunkasra, stb. megéallapitott bérkatego-
ria szerint értékelik ésaz ezek végzesével toltott id6,
valamint az 6sszmunkaidd figyelembevételével alla-
pitjdk meg a munkakor atlagos bérkategoridjat.

Haromfele munkakori lapot hasznédlnak. Ezek:

a) a forgalmi és kereskedelmi szakszolgalat
termeld munkasainak (kivéve a vonatkisérg sze-
mélyzetet) munkakdri lapja,
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b) a gépészeti szakszolgalat (kivéve a vontatasi
utazd személyzetet), a kocsigazdalkodasi szakszol-
gélat, a palyafenntartasi szakszolgalat, a tavkozl6-
es biztositoberendezesi szakszolgalat es a kdzponti
szolgalati helyek termelé munkasainak munkakori
lapja,

c) valamennyi szolgalati hely alkalmazottainak
munkakori lapja.

A forgalmi és kereskedelmi szakszolgalat termeld
munkasairol (kivéve a vonatkiséré személyzetet) a
munkakdri lapokat a kovetkezdképpen allitjak ki :

A szolgélati féndkség minden munkakorr6l
(forgalmi szolgalattevék, valtdkezelSk stb.) egv-egv
munkakori lapot allit ki.

A munkakori lapon tételesen fel kell sorolni :

a) a termelési- eés szervezési eszkozoket (pl. :
vonali és Aalloméasi blokkberendezés, szolgalati
utasitasok, dijszabésok stb.):

b) a munkahelyi kortlményeket (pl. : kdzponti
flités, jo vilagitas, négybrigados valtasi rend stb.).

c) az egyes munkafeladatokat (pl. : személy-
vonatmenesztés, tolatdszolgalat, menetjegykiadas
stb.).

Az egyes munkafeladatok mellett fel kell tiin-
tetni a munkafeladat végzéséhez szlikséges id6-
értekeket és a munkafeladatok évi mennyiségét.
A munkafeladatok egy napra es6 atlaganak és az
egységidknek a szorzata alapjan sz&mitjak ki a
munkakdr kiszolgalasahoz sziikséges nyers munka-
er@szikségletet, amely a szakmai oktatas, a mun-
kahelyel6készités, a kényszer(i varakozas idGivel
felemelve adja a munkakor munkaerésziikségletét.

Egy kozépallomasi forgalmi szolgalattev6i mun-
kakorrél kiallitott munkakdéri lap pl. 17 munka-
feladatot tartalmaz (személyvonatmenesztés, tola-
toszolgalat, menetjegykiadas, napi zarlat, pénztar-
atadas a felvaltonak, belsd és kilsé kocsiszolgélat,
egyéb igazgatasi munkak stb.). Ebben a munka-
korben a munkaerdésziikséglet kiszamitasanak mene-
tét az 7. tablazat szemlélteti.

|. tablazat
= T -g
< > 3
U SEa @
A munkafeladat leirdsa € EaoDT 7éﬂ "
Qe —-£-979 «
ST >c2 $ru* %\0
T8 wlg §dp©
Személvvonatmenesztés 9 29 200 1,87 58,79
Tolatészolgalat ... 10 2190 0,10 5,03
Menetjegykiadas :
jegvszekrénvbol .... 2 14 071 0,20 6,29
kéregilljegybél...... 3 ti034 0,13 4,09
Napi zarlatkészités .... 45 0,12 3,77
Pénztaratadas ... 15 1095 0,12 3,77
EgVvéb — — — —
Nyers
munkaerdszikséglet 3,18 100,00
Oktatas, szakmai érte-
kéziét, munkahelyek)-
készités, rovid munka-
kozi szliinetek 0sszesen 0,40
Készenlét, varakozas 0,42
A munkakoér munkaeré-
szikséglete. ... 4,00
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A DR-nél tehét az egyes munkakdéroknek nem-
csak egy-ket jellemzd munkafeladatadt, hanem
valamennyi el6fordul6 munkafeladatat figye-
lembe veszik és annak elvégzésére normaidd-
ket (a forgalmi nem utaz6 munkakorok talnyomo
tobbségében jelenleg még csak szolgalati fonoksé-
gen bellili helyi normakat) allapitanak meg.

Ez a rendszer hasonlit a MAV-nal korébban
végrehajtott terhelési vizsgalatokhoz, amelyek soran
annak idején minden forgalmi dolgozénak megal-
lapitottdk az igénybevételét és annak alapjan
részére taloradijat, valamint készenléti dijat fizet-
tek. Lényeges az eltérés azonban abban, hogy a
DR-nél e normak alapjan nem fizetnek taléradijat,
és a munkaidén beluli készenlét kimutatasa is
csak a feladatok jobb elosztasanak lehetéve tete-
lére — és természetesen a munkaerdsziikséglet
egyértelm{ megallapitdsara —szolgal.

A gépeszeti szakszolgélat (kivéve a vontatasi
utaz6 szolgalatot), a kocsigazdalkodasi szakszol-
galat, a tavkozl6- és biztositoberendezési szakszol-
galat és a kozponti szolgélati helyek termel6
munkésainak munkakori lapjat masképpen allit-
jak ki. Ezeknél a szakszolgalatoknal ugyanis az
azonos munkakorbe tartoz6 termeld munkasoknak
nagyobb szdma dolgozik egy szolgalati fénokségnél
(pl. mozdonylakatosok), ezért ezek létszdmszik-
segletét nem a munkakori lapokon, hanem az
el6z6kben mar emlitett segédiveken kell kiszami-
tani és a segédivb6l kell a munkakoéri lapra at-
vezetni. Ezek a munkakéri lapok tehat nem a mun-
kaer@szlkséglet megallapitasanak, hanem — a
munkakori lapok eredeti rendeltetésének megfele-
I6en — a beérkategéridba valé soroldsnak céljait
szolgaljak.

A palyafenntartasi szakszolgalat termel6 mun-
késairol vezetett munkakdéri lapok szintén a bér-
kategériaba sorolas céljait szolgaljak. Ezekben a
munkakorékben a munkaer6sziikségletet, kulon
rendelkezések szerint, a teljesitmenyi lapok gydij-
t6ivebdl, illet6leg ezen a kdron kivil es6 munkaknal
(pl. az Uzemen beldli szallitasoknal) a szolgalati
helyek altal vezetett feljegyzésekbOl vezetik a
munkakaori lapokra.

Az alkalmazotti munkakorék munkaerészik-
segletét a szolgalati fénoksegek az alkalmazotti
munkakdri lapokon a rendelkezésre allo teljesit-
ményi mutatok, illet6leg szervezeti és mikodési
szabalyzatok, tovabba a munkaer6terv keretén
belll kialakitott alkalmazotti Iétszdmkeretek alap-
jan allapitjak meg.

Az egyes alkalmazotti munkakorok létszamszik-
segletét a mlkodési szabalyzatokbol a szolgalati
fénokségekre es6 feladatok felsorolasaval kell
indokolni. Ugyanakkor biztositani kell azt is, hogy
a mikodési szabalyzathdl a szolgalati fénokségre
harulo feladatokat hianytalanul felvegyék és az
egyes alkalmazotti munkakdrok egyenletesen legye-
nek munkaval megterhelve.

A kilszolgélati fénokségek altal kiallitott mun-
kakori lapokat a felettes Uzemfénokségek, illetéleg
a felettes igazgatdsdgi szakszolglati osztalyok
felllvizsgaljak. K felulvizsgalatnak az a célja, hogy
biztositsak a feladatok egyértelm( elhatarolasat
és a munkaidd optimalis kihasznalasat. A munka-
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kori lapok segitik az orszdgos munkanormék ki-
dolgozasat, mert ezek alapjan ki lehet keresni a
legjobb id6ket és meg kell allapitani, hogy azokat
milyen m(szaki feltételek mellett érték el. A terv
az, hogy az igy kialakitott normaid6k koételezévé
tétele utan tdrelmi id6t fognak meghatarozni,
amelynek elteltével a kilszolgalati fénokségeknek
ra kell térnilik az orszagos munkanormékra.

A munkakéri lapok alapjan megallapitott mun-
kaer@sziikséglet Osszesitésére az Uzemi munkaer6-
sziikségleti iv szolgl. Minden kulszolgélati f6nok-
ségen egy munkaerdsziikségleti ivet kell késziteni,
amely alloméanycsoportonkénti, munkaerénkeénti
és munkabércsoportonkénti felsorolassal tartal-
mazza a szolgalati fénokség sziikséges létszamat.
Ezen szdmitjak ki a tartalékosok szlkséges lét-
szdmat, valamint a betegség, szabadsag és egyéb
igazolt tavoliét miatt kies6 munkanapok szdmat is.
Az lzemi munkaerdszikségleti iv egy évre szol.
A forgalmi és kereskedelmi szakszolgalat kilszol-
galati szerveinek munkaer@sziikségleti iveit a
felettes lizemfénokség, a tobbi kiilszolgalati f6nok-
ség munkaerdszikségleti iveit pedig a felettes
igazgatésagi szakszolgalati osztaly hagyja jova.
Evkozben csak a felettes szerv altal kiadott zaro-
lasok, illet6leg tallépési engedélyek alapjan lehet
eltérni az lUzemi munkaerdsziikségleti ivben jova-
hagyott munkaerdlétszamoktdl.

Az Uzemi munkaerGsziiksegleti iveket a felettes
szervek 0Osszesitik. Az osszesitd ivek tdjékoztatast
nyUjtanak a munkaerd sziikséges létszamarél, a
munkaer6 tervszamardél és tényszamarol, ezek
kilonféle részletezéseir6l (n6k, tanulok, részfog-
lalkozastak), a tulmunkéarol és szabadsagokrol, a
béralapgazdalkodas kulonféle részletkérdéseirdl.
LehetOseget teremtenek az Uzemfénokségeknek és
az igazgatdsadgoknak arra, hogy a munkaerd- és
létszamkeretek hidnyait és foloseit a teriletiikdn
kiegyenlitsék.

Erdekes megjegyezni, hogy a DR-nél a munka-
erd tervezésénél, a munkaerosziikséglet megallapi-
tasanal és a munkaerd elszdmolésnal sajatos mer-
tékegységekkel dolgoznak. A nyers munkaer0szik-
ségletet munkaidOegyseégben (AZE = Arbeitszeit-
einheit), az igazolt mulasztas miatt kiesett munka-
er6t kies6 munkaidbiegységben (AfZE-Ausfall-
zeiteinheit), a tulmunka nélkili munkaer6ét pedig
teljes munkaer6egységben (VBE-Vollbeschaftig-
teneinheit) szamitjak. 3

A munkaiddegység (AZE) mértéke fligg attél a
tervezési és elszamolasi id6szakt6l, amelyre vonat-
kozik. igy pl. egy 26 munkanapot magéban foglald
honapban 45 6ras munkahét mellett 195 6ra tesz
ki egy munkaid6egységet.

A kies6 munkaidéegyseg (AfZE) az igazolt
mulasztdsok (betegség, szabadsdg, allampolgéri
kotelességek teljesitése sth.) miatt Kkies6 oOrak
egységbe foglalasa. Pl. egy 26 munkanapot maga-
ban foglal6 hdnapban 195 kies6 munkaora tesz ki
egy kies6 munkaidéegységet.

A teljes munkaer6egység (VBE) a tulora nélkili
munkaid6bdl, illet6leg a munkaid6bdl és a kieso
id6b6l ad6dd munkaerdsziikséglet, illetéleg mun-
kaer6raforditds. PI, ha az elszamolasi id6szakban
két részfoglalkozast dolgozé kozul mindegyik 0,5
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munkaid6egységet teljesit, az 0sszesen egy teljes
munkaerbegységet tesz ki.

A munkaer@sziikséglet megallapitdsanal fontos
szerepe van a szolgalati beosztasi tablanak. A szol-
gélati beosztasi tablak alapjan szamitjak ki, hogy
egy-egv munkakor betoltesehez hany dolgozo
szukseges. A szamitast munkaidéegységekben, ille-
t6leg teljes munkaer6egységekben végzik.

Haromféle szolgalati beosztasi tAblat hasznalnak

a) a négybrigddos rendszerben dolgoz6 munka-
korok,

b) a tobb mliszakban, illetbleg hétkdzben és
vasarnap egy mlszakban dolgoz6 munkakdrok és

c) az egyéb munkakorok
szolgélati beosztasi tablajat.

A négybrigados rendszerben dolgozé munkakdrok
szolgalati beosztasa négyhetes turnusokban alap-
jaiban a ,,8 ora szolgalat 24 éra szabadid6” rend-
szert koveti, a szombati és vasarnapi hosszabb
szabadid6 céljabol azonban att6l bizonyos mérté-
kig eltér. Hétkozben egy m(iszak 8 dra, vasarnap
12 6ra, A miszakvaltasok hétkdzben naponta
haromszor : 6, 14 és 22 Grakor, vasarnap kétszer :
10 és 22 orakor vannak. A négyhetes ciklusban
minden dolgozé egyszer 40 6ras, egyszer 60 6ras
pihen6t kap és két alkalommal 4—4 éras munka-
helyi megbeszélésen és egyszer 4 Oras szakmai
oktatdson koteles megjelenni.

A korabbi években arra torekedtek, hogy az
egész vasiton — st a népgazdasag mas teriletein
is, a folyamatos Uzemet tart6 munkakorékben —
altalanossa tegyék a négybrigddos rendszert. Ezt
a torekvést azonban nem sikerilt keresztilvinni.
Jelenleg csak afévonalakon kovetelik meg a négy-
brigddos valtasi rendet, a mellékvonalakon és a
févonalak olyan munkakdreiben, ahol a szolgéalat
nem teszi szikségessé az allandé jelenlétet a mun-
kahelyen (pl. menetjegykiadds, &rukezelés stb.),
maés valtasi rendszereket alkalmaznak.

Azokban a munkakorokben, amelyek nem négy-
brigddos véltasi rendben dolgoznak, szintén be
kell tartani a kollektiv keretszerz6désnek a négy-
brigaddos rendszerre vonatkozé alapvetd szabalyait
Ezek a kovetkezOk :

— két szolgélat kozott szabaly szerint 24 dra
pihendidének kell lenni és az egy esetben sem lehet
kevesebb, mint 12 éra,

— egy évben 26, legalabb 40 6rat magaban fog-
lal6 vasarnapi pihenénapot kell biztositani,

— hétkéznap 22 6rat6l masnap 22 6raig
terjed6 pihenéid6k—szombat kivételével — a va-
sarnap teljesitett szolgalat helyett adott pihe-
nénapnak mindsilnek,

— legfeljebb harom éjszakai szolgalatot szabad
egymas utan megkovetelni,

— a 20 percnél rovidebb munkaszlnetek a
munkaid6be beszamitanak stb.

Fontos szabaly, hogy ha a dolgoz6 a négybriga-
dos szolgélati beosztastol eltér6 beosztast kap,
arrol leglabb 48 oraval kordbban értesiteni kell. Ha
ez nem torténik meg, az eltér§ idd tulmunkanak
szamit.

Egy utipoggyasz és expresszaru feladasi raktar-
ban pl., ahol a raktar hetf6t6l péntekig, reggel 7
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oratol éjjel 22 dréig, szombaton és vasarnap pedig
reggel Toratdl délutan 14.30-ig van nyitva, a szol-
galatot két raktarnok latja el. Hétf6t6l péntekig
két mlszakot: egy délel6ttit és egy délutanit, szom-
baton és vasarnap egv mdiszakot : egy-egy dél-
eléttit tartanak. A délel6tti miszak hetfétdl pén-
tekig reggel 7 oratél délutan 14 6raig, szombaton
és vasarnap reggel 7 oratél délutan 14,30-ig, a dél-
utani miszak hétf6tél pentekig délutdn 14 6ratol
é{'jel 22 oraig tart. A dolgozé egyik héten a dél-
el6tti, masik héten a délutani midszakban dolgozik.
A délel6ttds vasarnap, a délutanos pedig szomba-
ton szabad.

Természetesen ett6l eltér6 beosztasi tablakat is
lehet késziteni, az el6z6kben ismertetett alapelvek
szem el6tt tartasa mellett.

Az egyéb munkakorok szolgalati beosztési tab-
l4ja szerint kell elkésziteni az allomasfénok szolga-
lati beosztasat. Az alloméasfénok hétf6t6l naponta
8 oréat, reggel 7,30 6ratol 12,00 6rdig és délutan
13,00 6réatol 16,30-ig, szombaton pedig 5 oOrat, reg-
gel 7,30-t6l déli 12,30-ig van szolgalatban. Ha az
allomasfénék vasarnap 7,30-t6l 12,30-ig szolgalatot
teljesit, ennek megvaltasaként a kovetkezd szom-
baton kapja meg a heti pihenénapjat.

Az egy mlszakban dolgozo uzemekben is altala-
ban a het elsé 5 napjan naponta 8 6rat, szombaton
5 orat dolgoznak.

Osztott munkaidd esetén tervbe vették anyagi
ellenszolgaltatas nydjtasat a dolgozé részére azért,
mert az osztott munkaid§ — kuléndsen a tavol-
lakoknal — kedvez6tlen.

A mozg6 péalyaépitd részlegeknél kéthetenkénti
90 orés ciklusban dolgoznak. Nyaron naponta 10
6ra a munkaidé 9 napon keresztill, utana 5 nap
hazautazéasra és otthoni pihenésre szolgél. Télen
naponta 9 éra a munkaidd 10 napon keresztll és
utana 4 nap szabad. A gépkihasznalas novelése
érdekében az egyes munkéscsapatok ciklusait
egymashoz képest eltoljak, a gépkezel6k munka-
idejét pedig a géprevarasok elkeriilése érdekében
hét napon keresztul télen napi 11 6réban, nyaron
12 6raban, a nyolcadik napon pedig télen 8,
nyaron 8,5 6raban allapitjak meg. Ennek teljesitése
utan a gépkezeld 6 nap szabadot kap. A ciklusokat
ugy allapitjdk meg, hogy mindegyik 4—5, illetve
6 napba beleesik egy vasarnap is. A havi munkaid6t
éves viszonylatban teljesitik.

A szoros értelemben vett 5 napos munkahetet
(hétf6tél péntekig tartd munkahetet) a DR-nél nem
vezették be. A négybrigados rendszer azonban 1é-
nyegében csisztatott formaban biztositja a szabad
szombatot és vasarnapot, négyhetenként egy al-
kalommal.

A szolgélati beosztési tablak egyénekre lebon-
tott Kkiegészitései az egyes szolgalati beosztésok.
Ezekben kell az egyes dolgozok szolgélati beoszta-
sanak rendjét névre szo6l6an felsorolni. A szolgélati
beosztasbol minden egyes dolgoz6 lathatja a md-
szakok valtasi rendjét ésidejét, azonkivil azt, hogy
mikor milyen hossz( pihendnap illeti meg. A val-
tasi rendt6l valo esetleges eltéréseket is itt kell fel-
tintetni. A szolgalati beosztasokat egy egész évre
el6re is ki kell dolgozni, amib6l minden dolgozo
naptari napok szerint lathatja, hogy mikor, hogyan
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lesz szolgélatban, illet6leg mett6l meddig lesz
pihenénapja.

Szolgélati beosztasokat csak a forgalmi és keres-
kedelmi szakszolgélatnal kell kotelez6 mddon ve-
zetni, a tobbi szolgalati agaknal csak akkor, ha az
celszerlinek mutatkozik. Kuldn részletes szabalyok
érvényesek az utazd személyzet szolgalati beoszta-
sainak elkészitésére vonatkozoan.

A DR-nél az Uzemi munkaer6sziikségleti ivek
alapjan kiszamitott sziikséges létszdm joval tobb,
mint amit az orszagos munkaerémérleg alapulvéte-
lével kialakitott munkaer6terv biztosit.

A forgalmi és kereskedelmi f6igazgatosag ezért
arra torekszik, hogy elsésorban helyes munkaszer-
vezési intézkedesekkel lehetévé tegye az egyébként
munkaer6hiannyal kizdd vasati szolgalati helye-
ken a szolgélat zavartalan lebonyolitasat.

A munkaszervezési feladatok kdzott nagy jelen-
t6ségliek a vasut forgalmi és kereskedelmi szak-
szolgélata teriletén végzett technoldgiai vizsgalatok.
Céljuk az, hogy korszer(i technologiaval a leg-
nagyobb takarékossagot és az Uzemvitel legmeg-
felel6bb vitelét érjék el, biztositsak az tizem bizton-
sagat, noveljék a jarmivek és berendezések kihasz-
néalasat.

Aforgalmi szolgalatnal pl. a technoldgiai vizsga-
latok a kovetkezdkbdl allnak :

a) a szolgalati f6ndkségek altal vezetett (izemi
feljegyzések (forgalmi napld, vonatjelentd napld,
kocsifelirokonyv sth.) adatainak értékelése,

b) elméleti szamitdsok a tudoményos vasuti
uzemtan alapjéan,

c) munkanapfelvételek az izemben,

d) modellek segitségével végzett vizsgalatok.

A technoldgiai vizsgalatok legegyszertibb maéd-
szere a szolgalati fénokség altal vezetett lzemi
naplok és feljegyzések adatainak értékelése. Anap-
I0k és feljegyzések alapjan allapitjak meg az allo-
mas tényleges teljesitményét egy meghatarozott
— &ltaldban hosszabb — id@szakra és ezt dsszeha-
sonlitjak a tervfeladatokkal. Az eltérések alapjan
kutatjak fel azokat a munkateriileteket, amelyeken
a technolégia megvéltoztatdsa szikséges. Ha az
igy nyert eredmény nem kielégit6, elméleti szami-
tasokra, illet6leg munkanap felvételekre ker(l sor.

Ehnéleti szdmitdsokat els6sorban a vonalak at-
bocsatoképességének megallapitasa céljabol, at-
épitések és 0 létesitmények tervének elbirdlasa
alkalméaval hasznélnak.

Munkanapfelvételekre akkor keril sor, ha az
uzemvitel gazdasdgossaganak elbirdlasahoz az
egyes tevékenységek pontos ismerete is szlikséges.
Kuléndsen nagy palyaudvaroknal lehet ezt a méd-
szert el6nydsen hasznositani, mert itt lehetdség

kozlekedéstudomanyi szemle

van a munkafolyamatoknak tébb kdrzetben vald
dsszehasonlitasara és annak eredménye az egész
munkafolyamat jo attekinthetéségét biztositja.
Amunkanapfelvételt joleld kell késziteni tgy, hogy
ez &ltaldban 24 6rat oleljen fel. Ez id6 szerint
széleskor(i technoldgiai vizsgalatok vannak folya-
matban a nagy rendez6pélyaudvarokon. Igen sokat
varnak az allomasi szemelyzet javaslataitol.

Egyes nagyobb vasuti Iétesitmények épitése, at-
alakitasa el6tt modell készitésére is sor keril;
ennek segitségével kisérletezik ki a legjobb meg-
oldast.

Az elmondottakhoz hasonl6 vizsgalatokat végez-
nek a kereskedelmi szakszolgalat tertletén is.

A forgalmi és kereskedelmi féigazgat6sag a kdvet-
kez6 években féként az alabbi intézkedésektdl var
létszammegtakaritast :

1. Arukezelési csomopontok kialakitasa.

2. Darabaruforgalmi csomoépontok kialakitasa,

3. Vonatkisér6 nélkili vonattovabbitas (sze-
mélyszallitd vonatoknal egy jegyvizsgal6val, teher-
vonatoknal vonatkisérd nelkdil).

4. A palyaudvari zart peron-rendszer megszin-
tetése és a palyaudvari kapusi allasok felszdmolasa,

5. A technoldgia fejlesztése a rendezdpalyaud-
varokon (tavolrol kezelt vaganyfekek, radiokap-
csolat a tolatbmozdony, az allitomd és a tolatas-
vezet6 kozott).

6. Olyan allitomdvek Uzembe helyezése, ame-
lyek a vaganyfoglaltsagot is mutatjak.

7. Sorompok megszintetése vagy automatiza-
lasa és tavolrol kezelhetd sorompok letesitése.

8. A teljesitmények célszeri megosztasa az
egyes kozlekedési dgazatok kdzott; az aruszallitas
egy részének atadasa a tehergépkocsi-kozlekedés-
nek, a Kisforgalmd vasutvonalak megsziintetése.

9. Az adatfeldolgozés gépesitése és meggyor-
sitésa.

A Német Demokratikus Kéztarsasag kozlekedésé-
ben olyan atfogd egységesitési torekvés tapasztal-
hatd, amely egységes koziekedéspolitika megvalo-
sitasat, az egyes kozlekedési dgazatok, ezen beliil
a vasut egyes szakszolgalatainak egységes Iétszam-
és munkaerdgazdalkodasi,’ munkaidd és bérezési
szabalyok szerinti irdnyitasat tizte ki feladataul.

A kozlekedés egységes elvek szerinti irdnyita-
séra valo torekvésnek a példaja az ismertetett lét-
szdm- és munkaer6gazdalkodasi tevékenység s,
amely —ha sikeresen fog folytatédni —az él6mun-
ka gazdaséagos felhasznalasaban fennallo, kétségtele-
nil stlyos kérdések megoldéasat Iényegesen el6
tudja majd segiteni. Ennek a kordbbinal 06ssze-
hasonlithatatlanul koordinéltabb munkénak az
eredményei az elkovetkez6 években feltétlenlil meg
fognak mutatkozni.
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A Magyar Allamvasutak épitészeinek Ill. talalkozoja

KI1SS ISTVAN

A Magyar Allamvasutak magasépitési feladatai a
felszabadulast kdvetd években mennyiségiikben no-
vekedtek és minéségiikben Osszetettebbekké val-
tak. Az allami épitGipar teljesit6képessegenek bévi-
tése nem tudott Iépést tartani az igények ndveke-
désével, ezért tobb minisztériumnal és féhatosag-
nal — kozottik a KPM 1. Vasuti F6osztalyanal
is — hézilagos 'magasépitési szervezetet kellett lét-
rehozni. Az 1949 évben alapitott izemi vallalatok,
majd azok jogutddjai, az épitési fénokségek jelen-
tés létszama szakembert foglalkoztatnak az elé-
készitd, tervezd, kivitelez6 és iranyitdé munkaban.
A magasépitési szervezet miszaki és adminisztrativ
dolgozoinak tdlnyomo tébbsége a Kozlekedéstudo-
manyi Egyestuletben kereste és taldlta meg azt a fo-
rumot, amely a tudomanyos és technikai haladas
elémozditasara, a szakmai képzettség alland6 eme-
Iésére vonatkozé igényeiket kielégiti és miikodési-
ket, tarsadalmi Gton, orszagosan osszefogja és el6-
mozditja.

Az egyesiilet Vasuti Magasépitési Szakosztalya
fenti altalanos célkitlizései — az egyesuleti munka
vezerfonalaként hosszabb idGszakra érvénye-
sek ; szlkséges azonban, hogy tartalmi kitoltesu-
ket, a megvalositashoz szukseges munkamddszere-
ket idénkent felulvizsgéljak és korszer(sitsék.

Az emlitett problémak szeleskorl megvitata-
sara, véleményezesere €s a tarsadalmi er6k ezek er-
dekébe torténg Osszpontositasara ult Gssze 1965.
szeptember 16-an és 17-én a Magyar Allamvasutak
épitészeinek 111. talalkozdja, a KPM 1 Vasuti F&-
osztaly kultdrtermében.

A szakmai kordkben nagy érdekl6déssel vart ta-
lalkoz6t a KPM //6° Epitési és Palyafenntartasi
Szakosztalya, a Kozlekedeéstudomanyi Egyestlet Va-
suti Magasépitési Szakosztalya és a MAV Vasutter-
vez6 Uzemi Vallalat rendezte, 300 meghivott szak-
ember részvételével. A konferencia programja
el6adassorozatot, mliszaki terv- és dokumenta-
Cilé? I]Siiillitést, filmbemutatot és épuletlatogatast
Glelt fel.

A konferenciat Harmati Sandor MAV vezérigaz-
gatéhelyettes — az egyesulet elnokségének tagja —
nyitotta meg. Méltatta a vasuti magasépités jelen-
toségét, majd vazolta a taldlkoz6 programjat. El-
sOdleges célként jeldlte meg a kivitelezGi kapacitas
bévitését, a konnyebb szerkezetii, helyszinen, révid
id6 alatt szerelhetd csarnok- és tipusépiletek kiala-
kitasat, és az atfutasi id6 csokkenteset.

Az elsd két el6adas a miiszaki-gazdasagi fejlesztés
kérdéseivel foglalkozott. Az el6adok a kdvetkezd 5,
illetve 10 év feladatairdl beszéltek. Herey Janos —
a KPM 1/6. C. osztaly dolgozéja a harmadik &téves
terv épitési felljitasi és fenntartasi igényeit ismer-
tgttel, a fontosabb létesitmények meghataroza-
séval.

Kdrvonalazta a tervezésben és kivitelezésben egyre
fontosabba valé regionalis szemlélet f6bb iranyel-
veit. Kiss Istvan — a Vasuti Magasépitési Szakosz-
taly titkara — a hézilagos magaseépitesi szervezet tiz
éves fejlesztési tervérdl szolt, a fobb épitési muta-
tok alakulasa feltételeinek és kovetkezményeinek
elemzésével.

A konferencia kovetkez0 két el6adasa tervezési
kérdéseket érintett. Ferenczy Jend, a MAV VasUt-
tervez6 UV osztalyvezetGje az épllettervez6 iroda
fejl6dé munkajarol beszélt. Ertékes.gondolatokkal
vildgitotta meg az épitész mlvészi munkaja és a
vasut ismeretét koveteld Uzemi igények, illetve
szempontok kozotti szlikséges kapcsolatot. Megal-
lapitotta, hogy a Il. épitésztalalkozo 6ta eltelt id6-
szakban ezen a téren jelentds eredmények szilet-
tek. Juhasz Jézsef — A Vaslti Magasépitési Szak-
osztaly vezet6ségi tagja — a tervbiralatok segitd sze-
repének fontossagat hangsulyozta a komplex-léte-
sitmények tervezésében. Felhivta a figyelmet az
épitésztervezd felelGsségére és munkajanak iranyito
jellegére.

A konferencia els6 napja szakmai filmek vetité-
sével zarult. A négy filmbdl &ll6 dokumentécios
anyag a modern épit6gépeket mutatta be hasznalat
kdzben, ismertette a legujabb alapozasi modszere-
ket, foglalkozott a betonkavicsot potl6 kohdhab-
salak felhasznaldsaval és attekintést adott az
utébbi évek — EM Altal Kivitelezett  kiemelkedd
Uj épuleteirdl.

A talalkoz6 masodik napjan Tajthy Jozsef — a
KPM 1/6. C osztaly gépészmérnoke — megnyito
el6adasaban a vasut lizemgépészetének és éplletgépé-
szetének kapcsolatardl beszeélt, kihangsulyozva an-
nak szoros 0sszetartozasat a fiités, a vilagitas és viz-
ellatads vonalan.

Viola Janos —a MAV Epuletelemgyartd Fénok
ség termelési vezet6je — a korszer(i segédipari lze-
mekrél tartott el6adéast. Azokat az elveket ismer-
tette, amelyek a vasUt hazilagos magasepitési szer
vezetében a fa-, fém- és betonipari termékek koz-
pontos el6allitasat meghatarozzak, illetve, amely
mennyiségi hataron alul azok decentralizalt gyar
tdsa gazdasagos és indokolt. Hangsulyozta egy
technoldgiai szerel6részleg felallitasanak szikséges-
séget, amely a tavflitési rendszerek kiépitését, vala
mint az allomasi viz- és csatornazasi munkak meg-
valositasat végezne.

Erdélyi Tibor — a VasUti Magasépitési Szakosz-
taly elnoke — a vasUti magasépités sajatos felada-
tairol, a szervezet szerteagazo tevékenységérél be-
szélt. Atennivaldkat két fO részre osztotta :az alta-
lanos, tehat orszagos épitbipari tevékenységre és a
sajatosan vasUti problémat jelentd mliszaki tevé-
kenysegre. El6adasaban helyesen allapitotta meg
a kizarolagosan vasutiizemi kérdések megoldasu-
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1. 4bra. Az ,LJjal)l> vasati épuletek” c. kiallitas részlete

2. dbra. 4 Budapest Déli pti. rekonstrukcidjat bemutaté tablé

nak els6dlegességet, amelyet a vasut szervezési és
mUszaki valtozadsanak — az (zem korszer(sitésé-
nek—figyelembe vétele mellett kell megvalositani
a tervezésben és Kivitelezésbhen egyarant.
Weichinger Karoly miegyetemi tanar a korszer(
vasuti felvételi épuletekrdl tartott szinvonalas el6-
adast. Okfejtését az ipari centrumok erételjes la-
kossag-koncentracidjara., az Ujszer( varos- és tele-
pllés-szervezési megoldasokra és az ebb6l kovet-
kezd Gjabb kozlekedési feladatokra alapozta. Az
ujonnan épitend6 felvételi épuletek jellegét és hova-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

tartozasat ebbd6l kiinduldan
hatdrozta meg. Beszélt az
épuletek elhelyezésérél, a
funkcié és az alaprajz kap-
csolatarél, valamint az alkal-
mazandd épitéanyagokrol.
El6adésat a felvételi épile-
tek tervezésének az épit6-
mivész szemszogébdl vald
megitélésevel zarta be.
Gazdag tartalmu és igen
érdekes vetitettképes el6-
adast tartott dr. Pogany Fri-
gyes miiegyetemi tanar ,,Em-
ber és kornyezet” cimmel.
El6adasidban az ember és a
korllotte levé vildg viszo-
nyéat fejtegette az esztétikus
épitémivész szemszogébol.
Atfogo képet adott az ember
éskornyezet egymasra hata-
sarol, a kilonboz6 korok
tarsadalmi rendszerek, égta-
jak és gazdasagi viszonyok
tikrében. Végigvezette a
hallgatokat a formakialaki-
tas, a stilustorténet és a szi-
nek torveényszer( jelentkeze-
sének indokolasaval, az 6kor-
tol napjainkig. Kulon feje-
zetben foglalkozott a modern
épitészet formakialakitasi to-
rekvéseivel. i
Azel6adassorozatot, Epi-
tész szemmel Eurdpaha»’cim-
mel 122 szines felvételbdl al-
16 vetitettképes el6adas zar-
ta le. A képeket vasutas kol-
legak készitették és azok a
Szovjetunio, a Dalmat-ten-
gerpart, Ausztria, Német-
orszag, Anglia, Franciaor-
szag és Olaszorszag kiemel-
kedd épitészeti alkotasait
mutattak be.
A taldlkoz6 Tusa Lajos
— a KPM 1/6. Epitési és
Palyafenntartasi  Szakosz-
taly vezetGjének helyettese
zarszavaval ért veget.
A taldlkoz6t sikeresnek ér-
tékelte, mert jo irAnymuta-
tasul szolgalt a harmadik
Otéves terv térben és id6ben
meghatarozott moszaki és szervezési feladatai
megvaldsitdsdhoz, egyben kijeldlte azt az irany-
vonalat is, amelynek alapjan a vasut épitészei
még eredményesebb munkéssdgot fejthetnek ki a
vasutlizem fejlesztése érdekében. i
Az épité-ztalalkczoé keretében rendezett ,,Ujabb
vas(ti éplletek’ c. dokumentacios kiallitast R6donyi
Karoly miniszterhelyettes, a Kdzlekedéstudomanyi
Egyesulet f6titkara nyitotta meg. Hangsulyozta
annak a munkéanak jelent6ségét, amelyet a magas-
épitészeti szervek a vasut keretében megvaldsita-
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nak, és elismeréssel sz6lott a
szervezetnek a masodik Ot-
éves terv folyaman elért
eredményeirdl. Megallapitot-
ta, hogy az épuletek formai
megjelenése is drvendetesen
megjavult az el6z6 id6szak-
ban létesilt épuletekhez ké-
pest. | .

A MAV Vasittervezd UV
szervezésében rendezett kial-
liths anyagdt a masodik
Otéves terv el6z8 éveiben
megvalosult vagy tervezett
épuletek dokumentacidibdl
valogattak ossze.

A kiallitas két nagy téma-
kort olelt fel; egyik a va-
sutiizemi épuletek, masik sj6-
Iéti és szocidlis éplletek vol-
tak. Ebben az iddszakban
500-nél tébb 0j vasatizemi
épulet létesilt, mintegy 300
miihd Ft értékben. A kialli-
tott fényképek, tervek és mo-
dellek a legjelentésebb léte-
sitményeket mutattdk be,
igy pl. a Déli pu. Gj varo-
csarnokat, azdhonvi felvételi
éplletet, a ferencvarosi g6z-
mozdonyszint, a koméaromi,
celldomolki, keszthelyi, tisza-
fiiredi, vamosgvorki, had-
mezO6vasarhelyi és szegedi
felvételi éplleteket, az épiild
székesfehervari Diesel-von-
tatasi telep egyes létesitmé-
nyeit és a befejezés el6tt allo
Kozlekedési Muzeumot. K-
16nds érdekl6dést keltettek
a nyiregyhdazi, pécsi, székes-
fehérvari, kaposvari és nagy-
kanizsai szocialis épuletek,
valamint a miskolci szak-
orvosi rendel§, tovabba a
miskolci, debreceniésakelen-
foldi munkasszallok.

A talalkozo részvevdi vé-
gul Gundel Istvan, a MAV
Vasuttervezd UV osztalv-
vezetGje vezetésével meg-
tekintették a Kozlekedési
Muzeumot. Dr. Mészaros
Vince muzeumigazgatd a Kozlekedési Muzeum
multjat és fejlédését ismertette, valamint jovendd
feladatairol tajékoztatta a hallgatdsagot. Gun-
del Istvdn a korszer(isités elveirdl, a tervezés
altalanos elgondolasarol és részleteirdl, az épitési
technoldgiarol, a kilonféle épitési és ipari problé-
méak megoldasardl beszélt. Az ismertetés utan a
résztvevOknek alkalmuk volt az épiiletet behatéan
tanulmanyozni.
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3. dbra. A székesfehérvari Diesel-vontatasi telep dokumentumai

4. ibra. A Kozlekedési Muzeum Ui épuletét bemutatd tablo

Az épitésztaladlkoz6 altaldban nagy érdeklédést
keltett. Az el6adasokon atlagosan mintegy 250
vasUti épitész vett reszt.

A széleskorl és sokoldalu tanacskozas sikere
—amellyel a napi sajté is foglalkozott — bebizo-
nyitotta, hogy a tarsadalmi egyesilet — a tagsa
tevékeny kozrem(kddésével — hatékonyan eld
tudja segiteni a fejl6dés altal igényelt magasabb-
rendd célok megvaldsitasat.
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I. 4bra. Keitfer Perem* haj6z6 csatorna terve a mai \agykoriit helyén :

A pesti csatorna altal atszelt eszményi varosrész*'

Haj6zd csatorna Budapesten —egy terv a mult szazadbdél

TOTH MIHALY

Heitt er Ferenc fémérndk 1865-ben kdnyv-
alakban  megjelent ,,Dunaszab&lyo6zas
Buda és Pest kdzott. Pest hajozasi
csatorna. Csepel sziget s a sorok-
sari  Duna -4 balpartjan fekv0)
drtér armentesitése” emlékirata szerint
,egy pesti hajézhaté csatorndnak eszméje” mar
1848 el6tt felvet&dott,

1862-ben a kirdlyi helytartétanacs julius ho
25-én  kelt 46.599 sz. leiratdban a Reitter
Ferenc A&ltal megpenditett eszmét a varosnak
olyan felszolitassal ajanlotta figyelmébe, hogy arrol
készittessen tervet. A varosnak ily célra akkor sem
pénzé, sem mérnoki személyzete nem volt, az Ugy
Gjra feledésbe ment, mig azutdn maga Reit ter
Ferenc,,a sajatfaradsadgan és koltségén™ elkészi-
tette a terveket és a bevezetben emlitett emlék-
iratanak Kkiséretében azt 1865. augusztus havaban
a varosi tanacshoz elGterjesztette.

Reifte r az 1838 évi rendkivili nagy arviz
okozta katasztrofa ismétl6dését akarta elkerilni, s

ezért a D nna szabalyozasaval kapcsolatban elke-
rilhetetlendll sziikségesnek tartotta a soroksari Duna
&g elzérasat. E célra az agat mind a fels6, mind az
alsé torkolatanal egy-en;y kamarazsilippel
kivanta ellatni. Miutan azonban egyfel6l az ily
modon el6alld koltségeket nem, taldlta aranybanall6-
nak azokkal az elényokkel amelyek a soroksari &g-
nak jelzett eljarassal torténé hajozhatova teteléve/
el6allananak, masfel6l pedig a D un a -szabalyozas
hitelét sem akarta az emlitett munkalatok koltségé-
vel terhelni, azt ajanlotta, hogy a soroksari D un a -
&g felsd torkolatanal tervezett kamarazsilip folyta
fasaként a varos legmélyebben fekvd teriletén ha-
jOozh até csatornat épitsenek.

Az emlitett dvcsatorna a Dundbol, a Margit-
hidtol délre, kb. a mai Stollar Béla utcanal,
a jelenlegi M arko6 utca meghosszabbitaséban, a
mai Szondy utcanal érte volna el a Teréz
korutat (Lenin korat) s a korut vonaldnak iranyéat
kévetve hlzodott volna a Boréros térig, ahonnan azu-
tnaSorokséari utésa Duna kozott térnie-
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2. bra. Iteitter Ferenc, a Kdzmunkatanécs e%yik_megalapitéja, miszaki
osztalyanak elsé fénoke (Marastoni Jozsef kdrajza)

ten vezetett volna tovabb, a soroksari Duna-agba
valé betorlcoldsaig. A csatornabdl a Boraros
téren, kamarazsilip segélyével, kozvetlenil a D u-
nab a is lehetett volna jutni. Ugyancsak ennek
kozelében torkolt volna a Duna — Tisza
csatorna is a csatornéba.

A soroksari aggal egyiitt 64,5 km hossz( viziutat
képez6 csatorna ,,fekirdnyl vizmedencéjét’ két végén
egy-egy kamarazsilip hatérolta volna. E zsilipek
kozil afels6 torkolatnél lev6— a Duna 0 pontja
folotti -\-1,90 m vizallasnal magasabb vizeknél —
a Dunédbdl szolgéltatta volna a csatorna tép-
vizét, mig a jelzettnél alacsonyabb vizallasoknal,
amelynek idétartamat Reitter kereken évi 100
napra becsllte, a csatornaban el6allé parolgés, szi-
vargas, valamint a zsilipelés igényelte vizveszteségek
potlasdra a csatornanak ama viztdmege szolgalt
volna, amely a csatornaban annak hajozési vizszi-
nétél szamitott 0,65 méternyi vizszintstllyedésig,
rendelkezésre allott volna. Tekintettel arra, hogy a
haj6z6 csatorna fenekéta D na 0O pontja alatt
0,63 m-rel mélyebbre tervezte s igy a Dunéanak
-f-1,90 m vizallasanal a csatorndban 2,53 m lett
volna a vizmélység, a csatorndban vizelvonas altal
el6allo 0,63 méternyi apadas esetén is még mindig
1,90 m vizmélység allott volna a hajézas rendelke-
zZésére.

A soroksari Duna-ag alsé torkolatandl levé kama-
razsilipnél, a Duna legkisebb vizallasanal 6,15 m
vizszint magassagkulonbség allott volna el6.
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3. dbra. Pest és.Buda térképe Reitter Ferenc haj6z6 csatornajanak ter-
Ylsl\§edégt%|%rn.3ntésR§itItDEérIEf/iizs‘?]liblt(%zvoatiwenlévm az Osztrak Allamvasutak

Reitter a csatorna szélesseget nyilt
szakaszon 37,90 m-re, a hidak alatt pedig 15,18
m-re tervezte.

A csatorna oldalait O felett j-1,58 m-ig
betonbdl és e folott vegyes kébél és téglabdl készilt
faragottkd burkolatu partfalak képezték volna. 0
folott -\-4,42 m-re, tehat a rendes hajdzasi vizszint
folott -\-2,53 m magassadgban, a csatorna nyugati
oldcdan 7,60 m és a keleti oldalan 15,2 m széles
rakpart szolgalt volna az arurakodasra, mig e
folott -\-7,58 m 0fol6tti magassagig hatso tamfal
épitését tervezte, melyet egy 1,10 m magas Ontéttvas
korlat segélyezett volna. E tamfalt6l szamitott 18,99
m szélességben mindkét oldalon vezetett volna a
KO r 0t amelynek mentén éplltek volna a ,.palota-
sorok™.

Az alsé rakodorol a szikséges helyeken bolto-

zott alagutak vezettek volna a hazak fold-
alatti részeibe. A nyugati koraton lévas untat, a
keleti részen gb6zerre berendezett ,vaspalyat”
is tervezett, ,,amelyek altal a csatorna és a harom
orszagos palyaudvar dsszekottetésbe jutott volna”.
A hidak alatt 5,69 m szabad magassag allott volna
rendelkezésre.

A zsilipszekrényeket 68,37 m hosszisdg mellett
11,38 m szélesre tervezte, ugyhogy abban ,kézép-
nagysagu Duna-hajokbol kett6t, a kisebbfélékbdl
négyet lehessen egy zsilip megtoltéssel atszall!'tani.”

A hajoz6 csatornadsszkdltsége azelbirany-
zat szerint a soroksari Duna-ag kikotrasaval. rairt-
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mint a csatorna kératjain tal jobbra-balra kisajati-
tando és foldfeltoltésre felhasznalandd teriletek ara-
val egyutt 17 588 478forint, amibdl az Gvcsatornéra
9 047 508 forint esik.

A Pest varos hatésaga altal 1868-ban kiadott
,Reitter-féle csatorna tervezeté-
nek muiszaki és peénzigyi szem-
pontb6li megvizsgalasara sz kir
Pest varos kodzgyllése altal kikill-
dott bizottsadgi tudoésitas”™ emlék-
iratban azt talaljuk, hogy atanacs méar 1865. augusz-
tus 26-an 23.173s... alattkeltvégzésévelacsatorna
fontosséagat elismerte, a terveket a ,,R edo u -
te” (Vigadod) épuletében megtekintésre kiallitotta.

A tanédcs elnokségének 1866. IV.
28-4n 726. ein. sz. alatt kelt felhivasa — a gazda-
sagi bizottméany, a budapesti kereskedelmi és ipar-
kamara, tovabba a kereskedelmi testliletekbdl allo
szakért6 valasztmanynak 1867. 1X. 20-an kelt jegy-
z6konyve szerint — a szébanforgé munkélatokat ,,a
varosra és az orszagra nézve, kilénosen kozelekdési
és nemzetgazdaszati szempontbdl is, nemcsak kiva-
natosnak, hanem a varos részérél is erejéhez képest
tdmogatanddnak és elémozditand6 vallalat”-nak véle-
ményezte.

E bizottsagi javaslatot a kdzgylles még
ugyanazon év szeptember 9-én tartott (Ulésében
30.998 sz. alatt targyalta és helyeselve ,,a m. Kir.
kbzmunka és kozi. miniszternek azon kéréssel ter-
jesztette fel, hogy az (igyet orszagosan felkarolni,
hathatsan tamogatni és felette hatarozni, a megélla-
podasrél pedig a varos kozonségét tovabbi eljaras
végett értesiteni méltoztassék.”

E feliratra 1868. februar 8-an 6818. sz. alatt kelt
rendelettel a miniszter a varos kézonségét arrdl érte-
sitette, hogy ,,A Duna szabalyozasi el6émunkélatok
azonnal foganatba vétetni rendeltettek.”

A hajoz6 csatorna megvaldsuldsanak lgye meg-
akadt. Az elgondolasrdl azonban tudomast szerzett
egy belga véllalkozd cég, Mention Alphons
és erdektarsai. Az emlitett vallalkozd azzal a kérés-

(Folytatds a 23. oldalrél)

Elérefesaitett felliletszerkezetek szamitasanak alap-
jai. El6ad6: dr. Tyszowiecki Jan Kanty docens (M-
szaki Fdiskola, Krakow).

Feszitett betontarték ellen6rzése. El6ad6: dr. Szalai
Janos tud. fémunkatars (EKME).

Feszitett tartd vizsgalata a teherbirasi vonal fel-
hasznalasaval. El6ad6: dr. Szalai Kalman egyet, docens
(EKME).

Derékszogl négyszog-keresztmetszet szamitasa ru-
galmas-képlékeny allapotban, tetszéleges el6feszités és
tetsz6leges acélmingséggel torténd vasalas esetén. EI6-
ad6: Musil Zdenék iranyité tervezd (Kerileti Tervezd
Iroda, Brno).

Feszitett beton racsos tartok optimalis kialakitasa.
El6ad6: Lenkei Péter tud. munkatars (ETI).

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

seifordult a varoshoz, hogy a Reitter -féle dvcsa-
tornéra részikre més vallalkozokkal szemben egy évi
id6tartamra els6bbséget biztositson. A kérelmet 1868.
VII. 3-4n 21.845 sz. alatt iktattak.

A kbzgyGlés a kérelemnek még ugyanazon
honapban 22.970. sz. alatti hatarozataval helytadott,
s egyidejlileg julius 15-én kelt 23.754. sz. hatéroza-
taval a csatorna céljaira szilkséges terlleten a to-
vabbi épitkezésekre az engedélyt 1869.
1. 31-ig be is szlintette. Ugyancsak félbeszakitotta
a partépitési maganvallalatokkal megkezdett tar-
gyaldsokat azért, ,,nehogy ez a Reitter-féle csatorna-
val” oOsszeitkdzésbe kerlljon. A vonal bejarasara
kulon valasztmanyt kildott ki oly meghagyassal,
hogy az elgondolasokat vegye figyelembe a tervezett
csongradi hajoz6é csatorna vonalaira is.

A Reitter -féle csatornaterveknek mszaki és
pénziigyi szempontbol vald tiizetes tanulmanyozasara
kikildott bizottsdg a maga kebelébdl két albizottsa-
got kildott ki. Ezek egyikét a tervezet miiszaki olda-
lanak, masikat a targy pénziigyi részének tiizetes
megvizsgalasara utasitottdk. Egy harmadik albi-
zottsagnak az volt a feladata, hogy a Mention
Alphons és érdektarsai altal a csatorna épité-
sének ,.felvallalasara™ és végrehajtasara benyuijtott
irasbeli ajanlatot elbirlja.

Az ekként osszedllitott adatok alapjan a bizott-
méany 1868. szeptember 10-én tartott teljes Ulésen
hozott hatarozataval az egész kérdést minden részle-
tében megvilagitod, sét a vallalkozokkal kétend6 szer-
z6dés feltételeit is magéban foglalé vélem ényes
jelentést terjesztett a kozgy(lés elé.

A Reitt er-féle terv sorsardl tovabbi adatok
nem ismeretesek. Némelyek azt allitjak, jogy a kolt-
ségfedezet hidnya, mésok szerint a vart érdekl6dés
elmaradésa, vagy talan az id6kdzben beallott teriilet-
dragulas okozta lekiizdhetetlen nehézségek miatt nem
valosulhatott meg. Az azonban bizonyos, hogy — ha
a terv nem is valt valora —a Nagykdrat
megteremtésének alapgondolata Reitter Fe-

r_

renc nevéhez fliz6dik.

A csehszlovakiai vasuti hidak tervezésének és épi-
tésének néhany tapasztalata. El6ad6: Dahinter Kari
oki. mérnok (Stavby silnic a Zeleznic n. p. Praha).

Okt. 7.: A feszitett szerkezetek ellendrzése a gyar-
tds soran és tapasztalatok megépitett szerkezeteken.
EInék: Apathy Arpad oszt.-vezet6 fémérnok (KPM).

Feszitett hidak épitése Magyarorszagon. El6adék:
Apathy Arpad oszt.-vez. f6mérnok és Trager Herbert
oszt.-vez.-h. fémérndok (KPM).

Feszitett beton tervezésének és épitésének francia-
orszagi tapasztalatai. El6ad6: Worontzoff M. G. oki.
mérndk (STUP, Parizs).

Feszitett beton szerkezeti elemek mindségellendr-
zésének problémai a tdomeggyartasban. El6ad6: dr.
Gyeng6 Tibor oszt.-vez. (Betonelemgyarté V.).

(Folytatas a 48. oldalon)
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Hannover, a vasarvaros kozlekedése

P KY ETEI.KA

Hannover 570 000 lakoséaval a
Német Szovetségi Koztarsasag
hetedik legnagyobb varosa. Koz-
lekedésére azonban nemcsak a
varos, hanem Niedersachsen allam
is sok gondot fordit, hiszen az
aranylag  kozepes  nagysagu
Hannoverben, a minden évben
megrendezett vasar idején mint-
egy 35—45 000 idegen gépkocsi
is kozlekedik —a varosban allan-
doéan futé 87 200 gépkocsi mel-
lett.

Hannover  kozlekedésfejlesz-
tésével a ,,Tiefbauamt™ foglalko-
zik, amelynek részei:

1 Tprvez6 részleg :

a) atnézeti terveket Kkeszitd
csoportok :
7. csomoOpont- és attervezés

2. jelz6ldampa és elektronikus
berendezések,

B tomegkozlekedés,

b) kiviteli terveket Kkészit§
csoportok (felosztas a négy nagy
korzet szerint).

Il1. Koltségvetési csoport.

1. Kivitelezést
csoport.

IV. Adminisztraciés részleg.

A hannoveri  Tiefbauamt
munkajat (de a hamburgit és
karlsruheit is)

— az iroda felszereltsége és
korszerlisége (szamitdgépek Ki-
terjedt hasznalata), valamint

— a kozlekedésfejlesztésre
rendelkezésre &ll6 kell6 anyagi
fedezet jellemzi.

Hannover kozlekedésére pl. 4
év alatt, 1964-ig 50 milli6 DM-t
forditottak, és a kovetkez6 20
évre évenkénti 64,7 milli6 DM
szilkségletet &llapitottak meg.
Az  igényességet jellemzi pl.,
hogy a rampéknal 2,5%-nél na-
gyobb emelked6t féatvonalon nem
terveznek, mert Hannover és kor-
nyéke sik teriilet, és ezen kivil
meg akarjak ovni a vérost a na-
gyobb emelked6vel jaré6 motor-
zajoktol.

A német nagyvarosok mind-
egyike rendelkezik teljes koz-
lekedésfejlesztési  tanulménnyal,
amelyet az orszagban m(kodo

ellenérz6 intézetek dolgoznak ki. Az inté-

zetek feladata — a forgalom fel-
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vételén kivil — a jov8beni koz-
lekedési  hal6zatra tervjavaslat
készitése. Ez a tervjavaslat az
alapja a varosi kozlekedési halo-
zat joger6s tervének, amelyet
azutdn a varosi ,Tiefbauamt”
sok részletében kidolgoz, illetve
tovabbfejleszt.

Hannoverben ennek az atfogd
tervnek az alapjait 1947-ben fek-
tették le. A foldig bombazott

varost  Hillebrecht  professzor
tervei alapjan, a kozlekedési szem-
pontok elsédleges figyelembe-

vételével épitették Gjja. igy nem-
csak a varoskép korszerd, leve-

g6s, hanem elegend6é hely van a
kozlekedés szamara is (2. abra).

Erdekes az altalanos Gthaldzati
terv véltozdsa 16 év alatt. A ré-
gebbi tervek szerint sugariranyd
gyorsforgalmi  Gtrendszer  ve-
zetné a forgalmat a belvarosba,
A mai felfogas szerint a gyors-
forgalmd utaknak avaroskézpont-
hoz képest tangencidlis kialaki-
tasaval biztositjdk a varos és az
autépalyak kapcsolatat (3. abra).
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'S. 4bra

HauptverkehrsstraBennetz 1963

CeHe

Autobahn Oat-West

Westschne!

Osnabriick

Hameln Kassel
217

3. éabra

Két autépalya érinti Hanno-
vert. Ezen autdpalyakat gyors-
forgalmu utak kotik dssze a varos
helyi athalézataval. A , West-
tangente” (4. abra) teljes hossza-
nak mintegy fele kiépitett, a

Autobahn Nord—Sud
sseschneliweg

HHdasfem1

,»Sudschnellweg™ (5. és 6: &bra)
varosi szakasza, a keleten hatéa-
rol6  ,Messeschnellweg™  teljes
egészében elkeészllt. A kiépitett
keresztmetszet: 2—2 nyom, ko-
zépen elvalasztésav felfestéssel.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Az (jonnan tervezett szakaszokon
igyekeznek azonban a 4,00 m-es
kdzéps6 kiemelt elvalasztdsavot
biztositani.

A gyorsforgalmu utakrol az an.
rahordd utak (Zubringerstrasse)
veszik at a forgalmat és tovabbit-
jak a belvarost 6vez6 kérgydr(ig.
Ezek szelvényére &ltalaban jel-
lemz6 a kdzépen fekvé villamos-
vasut, és iranyonként 3—3 Ki-
épitett nyom (10,5—10,5 m szé-
lességgel), sok helyen kerékpér-
tankkal kiegészitve.

Ezekre az utakra jellemzd :

- a jol értelmezhet6 utbur-
kolati jelekkel és tablakkal vald
ellatottsag,

— a baliv vagy fordulési lehe-
t6ség korlatozasa,

a z6ldhulldam, meghatéaro-
zott sebességgel.

A rahord6 utakrol a belvarost
Ovezd korgydrd (Innenstadtring)
veszi 4t a forgalmat. A bels6é
varosrész korszer(isitésére is van
terve a varosnak, amelyben igen
fontos szerepet- jatszik a gépjar
mivek és a gyalogosok, illetve a
kerékparforgalom szintbeni el-
valasztdsa. A mellékelt rajzon
(7. abra) lathaté az aluljaro-
rendszer terve; az aluljarok kozul
kettd mar készen van. A belvaros-
ban nem javasolnak a gépkocsi-
forgalom szamara kétszintes meg-
oldasokat. ~Meélyvezetést egy-
altalaban nem, magasvezetést
csak igen Kivételes esetbentervez-
nek. Ilyen pl. az Aegidientor
Platz, amely a Hildesheimer
Strasse-n felf(iz6d6 egész déli va-
rosrész kapuja. A csomoponto-
kat a belvarosban a forgalmi
nyomok markans kijelolése és a
komplex jelz6lampaberendezések
jellemzik.

A belvéarosban nagy probléma
a parkolas. Itt tébb mint 11 000
parkol6hely van, tébbnyire a ha-
borGs pusztitisok nyoman cél-
tudatosan beépitetleniil hagyott
telkeken. Ez 1975-re 13 500-ra
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bévithetd  szintbeni  parkolé-
helyekkel, a tovabbi 1975-ig fel-
meruld igényt 10 parkol6garazs
épitésével igyekeznek kielégi-
teni. Jelenleg a varoskdzpontban
egy rampas rendszerd emeletes
és egy mélygardzs van.

A vérosrendezés legnagyobb
probléméja a szolgaltatd intézmé-
nyek (Dienstleistungsgewerbe)
hatalmas aranyu felduzzadéasa.
A bankok, biztositotarsasagok,
aruhazak stb. igen sok Gj munka-
hellyel jelentkeznek a véroskoz-
pontban. Ugyanakkor Hannover
Dusseldorf utan a masodik leg-
nagyobb népsliriségli varos a
Német Szovetségi Koztarsasag-
ban. Avéaroshatarokon bellil maxi-
mum 16 000 lakost tudnak még
elhelyezni, és mar most latszik,
hogy a szolgéltaté intézmények
helyigénye mind tébb lakéteriile-
tet fog elvenni. Igy a varoskoz-
pontban az autéforgalom arény-
talanul megnévekszik. A tobbi
német nagyvaroshoz hasonléan
Hannoverben is az utfelszin alatti
gyorsvasat megépitésében latjak
a megoldast. Még ebben az évben
két helyen — a pélyaudvar
(Raschplatz) és a Stadion (Wa-
terloo-Platz) mellett — megkez-
dik az épitkezést. Az els§ 10,4 km
hosszU szakasz megépitéset 10
éven belil 600 milli6 DM kolt-
séggel irdnyozzak eld.

5. abra

A hannoveri kozlekedési szak-
emberek évenként megismétlédé
és a széles nyilvanossag el6tt le-
zajlé tiznapos ,vizsgdja” : a
hannoveri  vasar kozlekedésének
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lebonyolitdsa. A renddrséggel
egyutt hatalmas apparétus fog-
lalkozik mar honapokkal a vasar
el6étt a ,,Messeverkehr” megszer-
vezésével.
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ti. abra

T. abra

LLi Tervezett magasat
3 Tervezett gyalogaluljaré
I Meglévé gyalogaluljaré

kozlekedéstudomanyi szemle

A vésar terliletének légitaxival
felszerelt kilon repul6tere van.
A légitaxi biztositja az 6sszekotte-
tést az allando repll6térrel. A va-
sér idején kilon teher- és személy-
palyaudvar all a Kkiallitok és a
latogatdk rendelkezésére, ezen fe-
0l kozvetlen villamosjarat és
kulén autodt, az un. ,,Messe-
schnellweg” vezet a véaséarhoz.
ljesztéen hatalmas méretli —
880 000 m2— a vasar terlletén az
autoparkol6, amely 44 000 kocsi
szamara biztosit helyet (8. abra).
A legtavolabbi parkol6helyrél
a vasar terlletére besétald |a-
togat6 Utja id6ben annyi, mintha
a varoskdzpontbol kdzvetlen to-
megkozlekedési  eszkdzzel uta-
zott volna a vésarba. (A par-
koléhelyen azonban aut6busz-
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kozlekedes is rendelkezésre all a
tdvolabb parkolok szdméra.)

Aforgalom iranyitasat egy 50 m
magas iranyitotoronybol végzik.
Itt foglal helyet a véaros forgalmét
koordinalé rend6r, aki el6tt TV
erny6kon lathatdé az egész varos
kozlekedése (9. abra). A forgal-
masabb Utszakaszon és csomo-
ponton TV kamerdkat allitanak
fel, amelyeket a kdzponti iranyito
rend6r forgatni tud, — tehéat az
egesz teret figyelemmel tudja ki-
sérni. E kozponti iranyitd radié
Osszekottetéshen all az egyes cso-
mopontokon szolgélatot teljesité
rendérokkel, és az esetleges for-
galomtorlédéasokat igy a forgalom
atterelésével meg tudja sziintetni.
Ujabban  rendGrhelikopter s
rendelkezésre All.

Reggelenként az dsszes irany-
bol par oran keresztul érkez6
gépkocsi-folyamot — amely csak
bizonyos utakat terhel — igye-
keznek elvalasztani a belvarosba
irdnyul6 forgalomtdl, és a leg-
rovidebb Uton a vasar parkol6ja-
hoz vezetik. A kozlekedés iranyi-
tdsa nemcsak kozvetlenil Hanno-
ver hataraban kezd6dik, hanem
méar pl. Hildesheimnél vagy
Neuendorfnal (kb. 30 km-es kor-
zet). A Messeschnellweg mind a
négy nyoman reggelenként a va-
sar iranyaban, este a varos felé
egyiranyd a forgalom. A varos
terliletén és a varosha vezet6
utak kapujaban kb. 700 tabla
iranyjelz6 nyilakkal, ezenkivil
mintegy 3000 tajékoztatdé koz-
lekedési rajz és 200 kilon erre
a 10 napra készitett felfestés
tereli a gépkocsivezetdket. A 10.
dbra a vasarhoz vezet§ gyorsfor-
galmu utat mutatja.

A kozelekedéstervez6k min-
den évben megprdbaljak az el6z6
évi vasar forgalomiranyitasi ter-
veit atvenni ; ez azonban még
sohasem sikerult, mert minden
évben az eddiginél nagyobb fel-
adatok, Uj kozlekedési helyzetek
adodtak.

10. &0ra
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(Folytatas a 42. oldalrdl)

A repedések hatasa a gyartmany teherbirasara.
El6ad6: Bod6 Léaszl6 mérndk (Bp.-i Epuletelemgyar).

A feszitett betonhidakra haté dinamikus hatdsok
vizsgalata. El6adé: Javor Tibor oki. mérndk (VUS, Po-
zsony).

El6regyartott feszitett gerendagyartmanyok ming-
sitése. El6add: dr. Orosz Arpad egyet, docens (EKME).

Feszlltségveszteség—veszteségmérések  részekbdl
0sszeépitett hidtartékon. El6ad6: dr. Baladzs Gyorgy
egyet, docens és Horvath Albert egyet, tanarsegéd
(EKME).

Részekb6l Osszeépitett tarté szilardsagi vizsgalata.
El6ad6: Rysavy Erzsébet oki. mérndok (ETI).

A kébel lehorgonyzé témbdkkel végzett kisérletek
eredményei. El6ad6: Dubrovszky Sandorné oki. meér-
nok (ETI).

Okt. 8.: Feszitett betonszerkezetek fejlédésének
irdnyai: EIn6k: dr. Boélcskei Elemér tanszékvezetd
egyet, tanar (EKME).

Tervezés és épités feszitett betonbdl. El6ad6: dr.
Brondum Nielsen Troels egyet, tanar (Dania).

A feszitett héjszerkezetek hazai alkalmazasai. EI6-
ad6é: Loké Endre oki. mérnok (IPARTERV).

Szabadszereléses hidépités az NDK-ban. Eléadé:
Freitag Heinz oki. mérndék (NDK).

Feszitési eljaras a hidépitésben, koncentralt feszit6
kotegekkel. El6adé: Lippold Peter oki. mérndék (NDK).

Feszitett beton hazai alkalmazasanak lehetdségei
és gazdasagossagi kérdései vasuti hidak épitése soran.
El6ad6: dr. Garay Lajos oki. mérndk (ETI).

A jovében kovetend6 fejlédés iranya szervezeti és
gazdasagossagi szempontb6l. El6ad6: Repay Gy6z6 oki
mérnék (MAV Vaslttervezé UV).

Keramzit beton feszitett fédémszerkezetek. El6ado:
Béres Lajosné oki. épitészmérndk (ETI).

Okt. 13.: Vivé6frekvencias technika szimmetrikus,
vagy koaxialis kabelekkel. (Vasati Tavkozlé és Bizt.
Bér. Szakoszt. rendezésében.) El6ad6: Jan Toint oki.
mérndk (Belgium).

ORSZAGOS ANYAGMOZGATASI KONFERENCIA
Okt. 14—16.: A Kozlekedési Szekcié el6adasai:

A szallitétartadlyos anyagmozgatas néhany iddészerd(
kérdése. El6ad6: Garamszegi Gyorgy oki. gépészmér-
nok (Magyarorsz.).

A tehergépkocsira szerelt o6nrakodégépek alkal-
mazasa. El6ado: Takats Julius oki. mérnok (Csehszlo-
vékia).

Kulonleges vasiti jarmivek szerepe a telephelyek
kozotti anyagmozgatasban. ElSad6: Szalontay Valér
oki. gépészmérnok (Magyarorsz.).

A lengyelorszagi szallitétartaly-forgalommal kap-
csolatos néhany probléma. El6ad6: dr. Sitko Andrzej
oki. mérndk (Lengyelorsz.).

A rakodasi munkak gépesitése az NDK-ban, a koz-
pontositott szallitds megvalésitasa érdekében. El6adé:
Behrenbruch Kurt oki. mérnok (NDK).

A tobb gyarbdl szervezett ipari nagyvallalatok
bels6 és kiils6 kooperacidjaval osszefiiggé szaiiicasoK
néhany probléméaja. El6adé: Becs Laszlé oki. kézgaz-

dasz (Magyarorsz.).

(A konferenciat a Gépipari Tudomanyos Egyesilet
rendezésében, a Kozlekedéstudomanyi Egyesilet
kozrem(kddésével bonyolitottak le.)

Okt. 19.: Résfalas alapozasi moédszerek. (Talajme-
chanikai Szakoszt. rendezésében.) El6ad6: Sergio Poggio
(Milano), a Commestero-cég (Wien) képviselGje.

Okt. 20.: Magnetoelektronikus kapcsoléeszkozdk al-
kalmazéasi lehet6ségei a vasuti tavkozlé és biztosito-
berendezéseknél. (Vasuti TavkozIlé és Bizt. Bér. Szak-
oszt. rendezésében.) El6adé: dr. Gali Jézsef (Bp.-i M-
szaki Egyetem).

KOZLEKEDESTUDOMANYI szem le

Okt. 22.: Az atrakasos Duna—tengeri forgalom és
a kulfoldi hajéjavitdasok gazdasadgi kérdései. (Hajozasi
Szakosztaly rendezésében.) El6ad6: Schuszter Jdézsef
(MAHART).

Okt. 26.: Tapolca iranyvonati béazisalloméassa fej-
lesztésének tanulmanya. (Vasutizemi Szakoszt. rende-
zésében.) El6ad6: Locskai Ferenc (MAV Szombathelyi
lg.).

Okt. 27.: Kationaktiv emulziok el6allitasa és fel-
hasznaldsa. (A Kozuti Szakosztaly és a Magyar Kémi-
kusok Egyesulete Bitumen Munkabizottsaga kozds ren-
dezésében.) El6adé: Bub6cz Tibor (EKME).

KOzUTI FORGALOMBIZTONSAGI KONFERENCIA

Nov. 2.: A kozuati forgalom biztonsdganak helyzete
Magyarorszagon. Az 1964. évi konferencia ota elért
eredmények. El6ad6: Koller Sandor (EKME).

I. Témakoér: A forgalombiztonsdg novelése az utak
kialakitasanak és felszerelésének fejlesztésével.

A forgalombiztonsag novelése a varosi utak és
csomopontok kialakitdsanak fejlesztésével. El6ad6:
dr. A. Bottaro (Olaszorsz.).

Az utakon eléfordulé veszélyes szakaszok feltara-
sdnak modszertana. El6adé: dr. V. F. Babkov (Szovjet-
unio).

Az Utjellemz6ék és a forgalombiztonsdg kapcsolata
a magyarorszagi vizsgalatok eredményei szerint. EI§-
add: Balogh Tibor (Magyarorsz.).

Nov. 3.0 Il. témakor: Forgalomtechnikai és gép-
jarmimozgasi vizsgalatok felhasznalasa a forgalom-
biztonsag novelésében.

A Road Research Laboratory (Anglia) vizsgalatai.
El6add: dr. R. J. Smeed (Anglia).

Kritikus teriiletek és a forgalombiztonsdg a csomo6-
pontokon. El6adé: dr. K. Harpe (NDK).

A kozlekedési baleseti kutatds alapjai és modszer-
tana. El6adé: dr. K. Lehmann (NSZK).

A jelenleg szokasos optikai jelzések helyzete; fény-
technikai szikségletek. El6addé: Hornig (NDK).

I11. témakor: Varosi tomegkozlekedési balesetek
megel6zésének modszerei.

A budapesti tomegkozlekedés biztonsdganak érté-
kelése. El6ad6: Nagy Rudolf (Magyarorsz.).

A témegkodzlekedési balesetek elharitdsanak méd-
szerei. El6ad6: M. Latoszek (Lengyelorsz.).

Nov. 4.0 IV. témakdr: A renddri baleseti vizsgala-
tok korszerl modszerei és felszerelései.

A vizsgalatok kapcsolata a megel6zési tevékeny-
séggel és forgalomszervezéssel. El6ad6: dr. B. Kacafi-
rek (Csehszlovéakia) és Homilius (NDK).

A kozlekedési statisztikdban kimutatott okok és
eltérések a tényleges okokkal szemben. El6ad6: dr. P.
Fischer (NDK).

V. témakoér: Az oktatds és nevelés terén bevalt
modszerek és sziikséges fejlesztések.

Magyarorszagi eredmények és feladatok a kozle-
kedési oktatds és nevelés terén. El6ad6: Kucsara Pal
(Magyarorsz.).

Az oktatds és nevelés teruletén bevalt mddszerek
és szUkséges fejlesztések. El6adé: H. Hermann (NDK).
M. Syczewski (Lengyelorsz.) és M. Walecki (Lengyel-
orsz.).

A gépjarmivezeték képzésének kérdései. El6ado:
Balogh Janos (Magyarorsz.), dr. Demeter Péter (Ma-»
gyarorsz.) és dr. P. Fischer (NDK).

Beszamoldk az orvosi vizsgalatok, az iskolai okta-
tds és a propaganda (sajté, radio, televizid) kérdéseir6l.
El6ad6: dr. Paal Gyérgy (Magyarorsz.), Nyiri Jéanos
(Magyarorsz.), Pelbart Jené (Magyarorsz.) és dr. Szabd
Laszl6 (Magyarorsz.).

Véaradi Jozsef
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