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A kozlekedés és hirkozlés
fejlédési tendenciai a méasodik dtéves tervidészakban

Dr. KANYA BBNU

Az 1961-ben kezd6dott tervid6-
szakban a magyar kozlekedés és
hirkozlés teljesitménye, felszerelt-
sége, termelékenysége és dolgozoi-
nak realjovedelme névekedett, de
a szlikségleteket a jelent6s fejlédés
ellenére sem tudta maradéktala-
nul kielégiteni.

A kovetkez6k a fejl6dés iranyat
és néhany adatat foglaljak ossze,
az 1960. évi allapothoz viszo-
nyitva.

Az aruszallitasi teljesitmények
nagyobb aranyban ndvekedtek,
mint a nemzeti jovedelem (1.
abra). A nemzeti jovedelem mel-
lett leginkabb a kiilénosen szalli-
tasigényes termel§ &4gazatok — a
banyaszat, az épitéanyagipar, a
mez6gazdasdg — eredményei be-
folyésoljak az aruszéllitasi telje-
sitmények belfoldi részének dina-
mikajat.

Az Osszes aruszallitason belil a
tranzit és az export-import szallita-
sok nagyobb ardnyban — 45 és
51%-kal — novekedtek, mint a
bels6 szallitasok (26%), jeléil a
nemzetkozi kereskedelem egészsé-
ges fejlédésének. A belsd aru-
szallitasi teljesitmények a terv-
id6szakban csaknem ugyanolyan
ardnyban emelkedtek, mint a
nemzeti jovedelmink. Az 0Osszes
aruszéllitasi teljesitménybdl 1965-
ben a tranzit aruszallitas kereken
15%-ot, az export-import 27%-ot
tett ki. A gépjarmivekkel kul-
foldre szallitott arumennyiség ko-
zel 8-szorosra novekedett. .

A kozlekedés szerkezete a tervid6-
szakban kedvezg iranyban modo-
sult (2. dbra). Novekedett a cs6-
vezetekes szallitas (sulyban 0,6%-
rél 1,8%-ra, tkm-ben 0,4%-r6l
2,0%-ra) és a teherautd szallitas
(a fuvarozé vallalatok szallitasa

sulyban 36,3%-rdl 47,1%-ra, tkm-
ben 5,8%-r6l 8,1%-ra), csokkent
a vasuti szallitas részaranya (suly-
ban 49,4%-rél 45,4%-ra, tkm-ben
85,2%-r6l 81,8%-ra). A kozileti

Arészattitasi teLj. (atkm)
---------- Nemzeti jévedetem

a— »--- K A banydaszat termetese
---------- A mezégazdasag termetese

» « Az épit6anyagipar termetese

1. dbra. Fejlédés az el6z6 év szazalékaban
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széllitdsokkal egyutt a teher-
autokkal végzett szallitasok rész-
ardnya 1960-r6l 1965-re sulyban
50,1%-r61 60,5%-ra, tkm-ben
8,3%-ré6l 11,8%-ra emelkedett.
Sajndlatos, hogy a vizi kozlekedés
részaranya némileg csokkent, bar
szallitasi teljesitmenyei 28%-kal
novekedtek. A hajozas belfoldi
szallitasi teljesitménye 1965-ben
az 6sszesbdl csak 7,7% volt, a tob-
bit a nemzetkdzi —export, import
és tranzit — szallitasok tették Ki.
A légi &ruszéllitds részardnya a
tervid6szakban is kicsi volt, noha
a tkm-ben mért szallitasi teljesit-
ménye kozel 6tszordosre emelke-
dett.

A tavolsagi személyszallitas (3.
abra) utasszdmban ugyanolyan
ardnyban ndvekedett, mint a
nemzeti jovedelem (25,5%), az
utaskm valamivel kisebb arany-
ban (21,0%) nétt. Az utasok sza-
méban a ndvekedés a tavolsagi
autébuszoknal (57%), utaskm-
ben a légi kozlekedésnél volt a leg-
nagyobb (153%). Az utébbinal a
belfoldi szallitds csokkent. A vizi
kozlekedésnél mind az utasszam,
mind az utaskm csokkent.

A helyi személyszallitas Kkisebb
aranyban emelkedett, mint a ta-
volsagi. A ndvekedés utasszam-
ban 16,8%, utaskm-ben 14,5%. A
villamos forgalma alig 2%-kal n6-
vekedett, az autébuszoké ellenben
45%-kal.

A postaforgalmi teljesitményeib6l
a postakiildemények szama 92,5-
%-ra csokkent, a kézbesitett hir-
lapok szdma 126,4%-ra, a tavira-
tok szama 119,4%-ra, az el6fizetbi
tavgepiro idéegységek mennyi-
sége 238%-ra, a helyi tdvbeszélge-
tések mennyisége 103,2%-ra no-
vekedett, a helykozi tavbeszélge-
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tések id6tartama véaltozatlan ma-
radt (bar 1964-ben mar 125%-ra
emelkedett), a radio el&fizeték
szama 117,8%-ra, a televizid el6-
fizet6k szdma 801,5%-ra n6tt. A
dijemelés 1965-ben a tavbeszélge-
téseknek mintegy 30%-0s csOk-
kenését okozta. Az ilyen mérvi
csokkenés atmeneti jellegd.

A szallitasi teljesitmények racio-
nalizalasa, az ésszer(ibb forgalom-
megosztds, a vasUti szallitdsok
koncentréldsa és a hatékony gép-
jarmiiforgalom Kiterjesztése érde-
kében szdmos intézkedést hajtot-
tak végre. Ot kisforgalmd vasut-
vonal teljes forgalmat, kettének a
személyforgalmat kodzutra terel-
ték at. Megsziintették az utasfor-
galmat harom normal nyomkdz({
banyavasuton, a teljes forgalmat
négy kisvasuton, felbontottak ti-
zenhdrom gazdasagi vasUtvona-
lat, kett6n megszlint a személy-
forgalom. Hatvankilenc vasutal-
loméson bevezették a kbzpontosi-
tott fel- és elfuvarozast, hatvan
kisforgalm( vasatallomason be-
szlintették a kocsirakomanyu aru-
forgalmat, vonatp6tlé darabarus
gépkocsijaratok kozlekedtek 4200
kilométer hosszban. Enyhitették
a gépjarmivek korzethatar kor-
latozdasait, viszont korlatoztak
egyes vasuti gocpontok 30 km-es
korzetén helll a vasuti szallitaso-
kat, a tobb vasutalloméssal ren-
delkezd helységek alloméasainak
egymaskozti forgalmat, valamint
egyes nagyforgalmu vasutvonala-
kon a 30 km-nél révidebb tavol-
sagu fuvarozast, tovabbé a vasuti
aruforgalmat olyan viszonylatok-
ban, ahol kozuti szallitassal Gtvo-
nal-révidités érhet§ el. Megszin-
tették a helyi és a 10 km-nél rovi-
debb tavolsagu vasuti kocsirako-
many( fuvarozast, kdzltra terel-
ték néhany fajta aru szallitasat.
A nagybudapesti péalyaudvarok
forgalmanak részleges 0sszevona-
saval és specializ&cidjaval kezde-
tét vette a korzeti péalyaudvar-
rendszer kialakitdsa. Ennek soran
az iparvaganyos és a rakhelybér-
leti kildemények kivételével Ki-
lenc budapesti vasatallomason, il-
letve palyaudvaron megsziint a
kocsirakomany kiildemények fel-
vétele és kiszolgaltatasa.

Ezek az intézkedések hozzaja-
rultak ahhoz, hogy a vilagszerte
tapasztalhaté tendencidnak meg-
feleléen a hazai gépjarmikozieke-
dés az osszes szallitasokb6l — az

------- Kozforgalmu vasutak @sszesen

-—- Teherauté —kdzhasznu- cétfu
—kozileti Gsszesen

%. abra. Aruszallitds vasaton és teherauton

el6z6ek szerint — novelje részese-
dését. A célkitlizést6l eltér6en a
tervidészakban a kozuleti szek-
tor aruszallitdsai valamivel na-
gyobb aranyban novekedtek, mint
egylttesen az autékozlekedési és
fuvarozasi vallalatoké (bar a no-
vekedés a kdzhasznalatu szallita-
soknal volt a legnagyobb aranya).
Megjegyezve, hogy nemzetkdzi vi-
szonylatban a szervezett szektor
részesedési ardnya még igy is ha-
zankban a legnagyobb, a kozileti
gépjarmdaszallitdsok tervezettnél
nagyobb ardnyl emelkedésének
oka a mez8gazdasag szocialista at-
szervezésében, a I6allomany csok-
kenésében és a termel6-egységek
onallésagra toérekvésében talal-
haté meg.

Az autobuszkozlekedés vonalhosz-
sza a koOzuti halézat 71,0%-arol
79,4%-ara terjedt ki, a bekapcsolt
kozségek szama az sszes kdzségek
78,0%-ar6l 85,2%-ara noveke-
dett.

A hajozasnal az utasszallitas
csOkkenése és a nemzetkdzi aru-
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szallitds novekedése volt az ural-
kodd tendencia. Afolyam —tengeri
szallitds mennyiségben 90%-kal,
teljesitményben kozel 50%-kal
novekedett.

A légi kdzlekedést a belfoldi utas-
szallitds csokkenése és a nemzet-
kozi szallitas er6teljes ndvekedése
jellemezte.

A ,Baratsag” olajvezeték lizem-
bevételével a csévezetékes szalli-
tas jelentékenyen novekedett. En-
nek ellenére a vasuti asvanyolaj
szallitds is er6sen emelkedett.

Szervezeti vonatkozasban a leg-
nagyobb jelent6ségl az autdokdz-
lekedésnél végrehajtott vallalati
koncentracio, az Autokozlekedési
Igazgatdsagok megsziintetése és
a KPM Autékozlekedési Vezér-
igazgatdsdg szervezése.

A vasuti palya fejlesztése az en-
gedélyezhet§ tengelynyomas és
sebesseg novelésere, a felépitmény
korossaganak csokkentésére, a he-
zagneélkuli palyahossz novelésére,
masodik vaganyok létesitésére és
allomasbdvitésekre iranyult. A
talnyomoan févonalakon végzett
munkéak eredményeként a 20—23
tonna teherbirdsu palya hossza
hatszorosra emelkedett, elérte az
Osszes palyahossznak kdzel 40 sza-
zalékédt. Hulsz szédzalékkal csok-
kent a 12,5 t, vagy ennél kisebb
tengelynyomasra  engedélyezett
vonalak hossza, de még mindig ko-
zel a negyedrészét teszi ki az 0sz-
szes vonalhossznak. A felépit-
ménycserék 65 cm-enként kiosz-
tott vasbetonaljakra fektetett,
48,3 kg/fm sulyu sinekkel késziil-
tek, 2150 km hosszban. Az 6sszes
vonalvaganyhossznak  mintegy
10%-aval novekedett a 100 km/6
és annal nagyobb sebességli palya-
hossz és ezéltal az ilyen sebessé-
gi tartomanyba tartoz6 palyak
hossza csaknem megkétszerez6-
détt. A vaganyhosszak a tébbi se-
bességi kategoridban is felfelé to-
I6dtak el. A févonalakon csokkent
a felépitmény éatlagos életkora. A
tervidészakban 1661 km hosszu
hézagnélkili vaganyt és 2817 cso-
port hegesztett Kitérét létesitet-
tek. Masodik vagany 80 km hossz-
ban épult. Felfejlodott a vasbe-
tonalj-gyartas, Gydngyodson sinhe-
geszt6 telep létesult, altalanossa
valtak a rugalmas kitérék, kiala-
kult a palyafenntartas és épités
gépesitésének bazisa. Az allomas-
bévitések kozll Szolnok és a za-
honyi korzet a legjelentésebb.
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A vasuti tavkozlés fejlesztése so-
ran csokkent a legvezetékek
hossza, viszont béviilt a tavolsagi
kabeles 0sszekottetések szama.
Emelkedett a gépkapcsolasu koz-
pontok szdma és vonalkapacitésa,
az igazgatésagokon belul megva-
I6sult az automatizalt tavvalasz-
tasi rendszer, a tavgépird kdzpon-
tok gépkapcsolast rendszerben
mikddnek, tobbcsatornas vivo-
frekvencias osszekottetések léte-
sultek. A budapest—miskolci vo-
nalon kozlekedd tehervonatokon
és a vonali menetiranyitd kozott
radiotdvbeszéld osszekottetés [é-
tesult. Létrejott az OPW nemzet-
kozi tavbeszél6halézat. A felsd
irdnyitok munkahelyei  kozott
hanger@sit6 berendezéssel mi-
koddo, duplex-rendszeril konferen-
cia berendezés épult ki.

A vasUti biztositd berendezések
fejlesztése sordn 21 4lloméason kor-
szer(i valtd- és vaganyfoglaltsagot
ellen6rz6 berendezés létesult, 40
kilométer hosszi vonalszakaszon
onmakoddd, 200 km hosszu févo-
nalon Siemens-rendszer( térkdz-
biztosito berendezés, 380 km
hosszi vonalon vonatjelent66ri
berendezés épult. Kisérleti jelleg-
gel fénysorompo6 berendezés léte-
sult. EI6készitették vonatbefolya-
sol6 berendezés létesitéseét.

A vasuti vontatas fejlesztése a
korszer(i vontatasi nemek Kkiter-
jesztésére, a vonatterhelések és se-
bességek novelésére iranyult. Vil-
lamositottdk a Fiizesabony—M is-
kolc—Szerencs, a Miskolc—Dios-
gy6r és a Tatabanya-als6—Orosz-
lany koOzotti vonalat. Elegendd
Diesel- és villamos mozdony beszer-
zésére nem volt lehet6seg, ezért
Ward-Leonard rendszerli és szi-
licium egyeniranyités villamos
mozdonyokon, tovabba nagy-, ké-
zép-, és kisteljesitmény( motoros
mozdonyokon kivil f6javitott
g6zmozdonyokat is szereztek be.
Selejteztek 356 g6zmozdonyt és 7
villamos mozdonyt. Mindezek ha-
tdsdra 1960-hoz képest 1965-ben
az elegytonnakm teljesitmény sza-
zalékos megoszlasa a kovetkezd-
képpen modosult:

O6z........ 88,4%-r61 65,3%-ra
Villamos 7,7%-r61  16,0%-ra
Diesel ... 3,9%-r6l 18,7%-ra

Az éallagvaltozas hatdsdra a
vontatojarmivek LE kapacitasa
14%-kal névekedett, a géziizemi
tolatas 93%-rél 72%-ra csokkent,

az atlagos tehervonatsuly 844 ton-
nardl 934 tonnara, csaknem 11%-
kal, a személyvonatsuly 7%-kal,
260 tonnara novekedett. Emelke-
dett a mozdonyok napi futdsa
és elegytkm teljesitménye is. Az
utazasi sebesség gyorsvonatok-
nal 18%-kal, személyvonatoknal
11%-kal, tehervonatoknal 12%-
kal novekedett. Két korszer( von-
tatasi telep épitése kezdddott meg.

A szemelykocsiknal a négytenge-
lyes kocsik részaranya 27,4%-rol
37,2%-ra emelkedett. A beszer-
zett kocsik a nemzetkodzi forga-
lomban megkivant 140 km/6 se-
bességre alkalmasak. A favazas
kocsik acélvazasitasa nem bizo-
nyult helyesnek, ezért az ilyen at-
alakitasokat besziintették. Foly-
tattdk a siklo csapagyas személy-
kocsik atalakitasat gorg6csapagy-
asra és tovabbi ingavonatokat he-
lyeztek forgalomba. Selejtezték a
szemelyszallitasra hasznalt kocsik
10%-4at. Az Uj kocsik a régieknél
kényelmesebbek és némileg csok-
kent a zsUfoltsag is, ezért az utas-
kilométerenkénti  elegytonnakm
908 kg-rol 974 kg-ra emelkedett.
A kocsik napi futasa 7%-kal, az
egy Ul6helyre jutd utaskm 3%-kal
kedvezGbb.

Teherkocsikbodl tdInyomoan keét-
tengelyes, nagyobb raksulyu ko-
csikat szereztek be, mégpedig az
1960. évi allag 23%-anak megfe-
lel6 mennyiségben. Selejtezték az
1960. évi allagnak tobb mint
17%-4t. Végeredményben ateher-
kocsik raksulykapacitdsa kozel
20%-kal novekedett, a 40 évnél
korosabb kocsik aranya 47%-ra
csokkent.

A kocsiknak kereken 30%-a fe-
dett, 43%-a nyitott. A statikus
terhelés 17,0 tonnarol (8,8%-kal)
18,5 tonnéra, az &tlagos raksuly
20,4 tonnardl (12,4%-kal) 23,0
tonnéara emelkedett. A kocsik napi
futdsa mintegy 10%-kal nétt.

A vasUti rakodogépek, rakoddla-
pok és szallitotartalyok allaga néve-
kedett. Ennek eredményeként a
rakoddgépekkel mozditott aruk
mennyisége kozel 10%-Kkal, a szal-
litotartalyban tovabbitott aru-
mennyiseg kozel 15%-kai ndveke-
dett. Az el6bbi az 0sszes szallitott
sulynak kereken a 8%-at, az
utébbi a 0,15%-at tette ki. A ra-
koddlapos &rutovabbitas 1962-ben
indult meg. A beszerzett 19 000
rakoddlapot 1965-ben 440 000-
szer raktak meg, egy rakoddlapra
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4, dbra. Az (thal6zat burkolat szerinti megosz-
lasanak valtozasa

atlagosan évi 23 megrakés jutott.
1965. januér 1-én a MAV belépett
az Eurdpai Rakoddlap-Poolba. A
szallitott arumennyisegnek mint-
egy 65%-at iparvaganyokon rak-
jak ki, illetve be. Az iparvaganyos
rakodas gépesitési foka kozel
80%, az allomasokon kezelt &ruké
14%.

Az orszagos kozuthal6zat burko-
lat szerinti valtozasat a 4. abra
mutatja. Az alland6é burkolatd
pormentes utak hossza 58%-kal
nagyobb lett, az ilyen utak rész-
aranya 44,6%-ra, atlagos burko-
latszélessége 12%-kal 4,73 m-re
n6tt. Emellett a makadamutak-
nak tébb mint a felét portalanitot-
tak. Ezzel a nagy fejlédéssel szem-
ben a tanacsi kozutaknal csupan
jelentéktelen fejl6dés mutatko-
zott, holott ez az Uthal6zat tdobb
mint kétszerese az orszagos koz-
uthalézatnak. A tanécsi utaknak
87%-a kiépitetlen és csupan 6%-a
pormentes. Népgazdasagunk a
tervidGszakban a kdzutak korsze-
rsitésére és fenntartasara 8,5,
kdzutberuhazasra 1,2 milliard fo-
rintot forditott. A legnagyobb be-
ruhdzés az 1. és VII. szamd aut6-
palya kozos bevezet6szakaszanak
és a VII. szdmU autdpalya els6
szakaszanak épitése volt.

A teherszallitast végz6 gépjarma-
vek mennyisége 66%-kal, 0sszes
rakstulya még nagyobb arédnyban
nétt. A kdzhasznalatu teherautdk
atlagos teherbirasa, raksulyanak
kihasznalasa, atlagos futasa, napi
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5. abra. Néhany miszaki-gazdasagi mutato
alakulasa a telierautdszallitasnal

foglalkoztatési ideje és 1 tonna
szallitott &rura jutd allasideje az
5. abra szerint valtozott. A gepko-
csik évkozbeni foglalkoztatasa a
tervidészakban is nagyon egyen-
I6tlen volt. Az 5. abran lathato
fejlédés ellenére sem kielégit§ a
jarmdallomany osszetétele : kevés a
nagy teherbirdsi és a speciélis
gépkocsi, hasonloképpen a pét-
kocsi is, noha utdbbiak teherbi-

6. abra. A kozhasznalatl gépjarmikoziekcdés
harom féprofilja javitészdzalékanak alakulasa

rdsa haromszorosra nétt. Nem ele-
gend6 a javito kapacitas és a pot-
alkatrész ellatas; emiatt a javito-
allag a 6. &bra szerint alakult. A
rakodasi munka gépesitése sokat
fejlédott, kulondsen a szorodo-
Omlesztett aruknal. A gépesitési
fok a sajat géppel felrakott aruk-
nal 25-szorosre, az idegen géppel
felrakott druknal kozel 6-szorosra
emelkedett. Tobbszorosre noveke-
dett a rakoddgépek kihaszna-
lasa is.

A kbzhasznalati  autdbuszok
mennyisége a beszerzett 2235 db
Uj és az atvett 256 hasznéalt auto-
busszal kozel 30%-kai emelke-
dett, figyelembe véve a leselejte-
zett 1496 autObuszt is. A mennyi-
ségi novelés mellett a cél a nagy-
s&g novelése és az atlagos korossag
csokkentése volt. Az el6bbi alaku-
lasarol a 7. dbra, az utébbirdl a 8.
abra nyujt tajékoztatast. Az atla-
gos utazasi sebesség ndvekedett,
megindult és szépen fejlédik a
nemzetkdzi menetrendszer( és kii-
I6njaratu autébuszforgalom.

A vidéki taxikozlekedés nem fej-
16dott, viszont kezdetét vette a
vezetd nélkili bérautd dgazat mu-
kddése.

A gépjarmdallomany gyors no-
vekedése sziikségessé tette kilon-
féle gépjarmi telepek nagyobb
utemd letesitését is. Jelentds ja-
vulason ment keresztil a karban-
tart6 — javitd bazis, javultak
a munkakdrilmények és szamos
autébuszallomas épult, a kapaci-
tas azonban mégsem volt kielé-
gito.

Viziut halézatunknal javultak a
hajozési viszonyok a kdzds ma-
gyar—csehszlovak és a Buda-
pest—Mohécs kozoétti Duna-sza,-
kaszon. Sajnos, a Duna Kivételé-
vel egyéb viziutjaink a kis vizallas
és a sok gazl6 miatt az év nagyobb
részében hajozasra alig hasznal-
hatok ki. Nem volt jelentds a Ki-
kotok fejlesztése sem.

A hajoipar kapacitashianya és
exportkotelezettsége miatt a ter-
vezettnél kevesebb Uszomlivet: 7
Duna-tengeri és 4 tengeri hajot,
40 uszélyt (ebbll 12 0Onjaro), 2
nagy folyami személyhajét, 3 vizi-
buszt, 2 szarnyashajot, 1szarnyas
motorcsénakot, 2 balatoni kom-
pot szereztek be. A selejtezések fi-
gyelembevételével a személyhajok
utasféréhelye tébb mint 11%-kal,
darabszama 10%-kal, a folyami
vontatok teljesitménye 33%-Kal,

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

1960

V. &bra. A kilénbdz6 nagysagl autdébuszok
aranyanak valtozasa

az uszélyok befogadoképessege
12%-kal, darabszama 3%-kal
ndtt. Erdsen csokkent a g6zhajok

1960

8. dbra. Az autdébuszallomany kor szerinti
alakulasa
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és novekedett a motoroshajok
részaranya.

A légikozlekedés fejlesztésének
iranya a nemzetkozi forgalom no-
velése volt, elsdsorban a nyugati
allamok irdnyaban. Ennek megfe-
lel6en, a korszer(tlen repll6gepe-
ket selejtezve, IL-14 tipusu és
585 km/0 blokksebességli 89 sze-
mélyes, 2600 km hatosugaron be-
il 13,5 tonna kereskedelmi ter-
helhet6ségl 1L-18 tipusu gépeket
szereztek be. A nemzetkozi utvo-
nalhdl6zat megkeétszerez&dott, vi-
szont a belfoldi csokkent, mert
Budapestr6él a nagyobb vidéki va-
rosokig kozlekedd gydrsvonatok
menetidejét sikerllt jelent6sen
csokkenteni.

Az egy leltari gépre jutd napi
repult hossz 1282km, az évi exten-
ziv kihasznalds 960 6ra, az 1000
tkm-re jutod tuzel6anyag fogyasz-
tds 833 kg volt (poggyasszal
egyutt egy belfoldi utas 90 kg,
egy kulfoldi utas 100 kg). A feri-
hegyi repul6tér nagy mértékben fej-
16dott: magaslégtér-iranyitd, ko-
zelkorzeti radar berendezés léte-
silt, bévult az el6térbeton, avaroé-
termek, a vamterilet, 0j szocia-

lis épiilet épult, elkészllt a han-
garfltés.

A postanal a budapesti auto-
mata tavbeszéld fékdzpontok ka-
pacitdsa 25%-kai, a bekapcsolt
allomasok szama 27%-kal, a vidé-
ki tdvbeszél§ fékdzpontok kapa-
citasa 15%-kal, a bekapcsolt f6-
allomasok szama 21%-kal, a be-
kapcsolt mellékallomasok szama
28%-kal emelkedett. 100 lakosra
5,6 beszél6hely jut. A mdsordorak
szama 33%-kal, a TV adok szama
83%-kal, kép-teljesitménye 83%-
kal, hangteljesitménye 53%-Kkal
nétt. A kapacitas kihasznalas és
a gépesitesi fok novekedett.

A tervidGszakban a népgazdasag
a kozlekedés és hirkozlésfejlesztésére
beruhdzaskent tébb mint 23 mil-
liard forintot forditott. Ennek évi
atlaga tobb mint kétszerese az
1950-t61 1960-ig terjed6 10 év
atlagos beruhazasi 6sszegének és
az osszesnek 11,2%-at tette Ki.
A felGjitasokra és korszer(isitések-
re forditott 6sszeg megkozelitéen
ugyanennyit tett ki.

A munkatermelékenység a vasut-
nal, a folyami hajézasnal és a hir-
kozlésnél tobb mint 20%-kal, a
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gépjarmikoziekedésnel és a légi-
kozlekedésnél mégnagyobb arany-
ban ndtt. Az 4gazati sajatossagok-
bdl ered6en a munkatermelékeny-
ségi szintek kozott természetesen
véltozatlanul nagyok a kilénb-
ségek és a sorrend — hajézas,
vasut, gépjarmd, repilés — val-
tozatlan maradt.

Az onkoltség és a koltségszint
némileg javult.

*

A kozlekedes és a hirkozlés ka-
pacitasanak fejlesztésénél a terv-
iId6szakban a megel6z6eknél Ki-
fejez6bben érvényesiltek a kor-
szer(isitési torekvesek. AT. elért
eredmények jelentdsek. Biztatdak
a széles teriileten folyo el6készitd
munkak. Azonban tovabbi és még
lendiletesebb fejlesztés kivanatos
mind mennyiségi, mind mindségi
vonatkozasban, mert egyes teru-
leteken, pl. a kézhasznalatl gép-
jarmiveknél éséltalaban az tizem-
képes jarm(vek ardnyéanal, a m{-
szaki szinvonal romlott, néhany
terlileten pedig a szikségletek
nem voltak kielégithetdk.

A Lapkiadé Vallalat hirdetéseket felvesz az aldbbi dijszabas szerint:

Egészoldalas hirdetés ara............ 1440,— Ft
Féloldalas hirdetés ara 720,— Ft
Negyedoldalas hirdetés ara 360,— Ft

Hirdessen a

Kozlekedéestudomanyi Szemleben

A hirdetések az alabbi cimre kildendék :

Lapkiadé Vallalat, Budapest, VII., Lenin kérat 9— 11

és a Magyar Hirdeté Vallalat, Budapest V., Felszabadulas tér 1.
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Az orszagos kdzutak amortizacios normdainak meghatarozasa

PACZELT FERENC

BEVEZETES

Hazankban — tudomanyos vizsgalatok hianya-
ban — az Utépitési keretek megallapitasa eddig nem
tdmaszkodhatott a népgazdasdg egyéb agazatai-
ban bevezetett leirdsi hanyad mddszerére. Isme-
retlen volt az utak teljes érteke, ami ugyancsak aka-
dalyozta az amortizaciés normak kialakitasat. A
gazdasagiranyitas fejlesztett mechanizmusa azon-
ban nem nélkuldzheti a jov6ben a gazdalkodas ezen
teriiletén sem a probléma megoldasat. Az OT ren-
delkezésére 1965 folyaman kesziiltek olyan tanul-
manyok, amelyek alapjai lehetnek e kérdés meg-
oldasanak. E célbél mindenekel6tt elemezni kellett
az ipartelepi utak és az orszagos Uthaldzat adatait.
Az Ipartelepi utak amortizacios normait elsésorban
tarcan kivali izemekben hasznaljak, mig az orsza-
gos uthaldzat leirasi kulcsai kozvetlenil a Kozle-
kedés- és Postaligyi Minisztérium problémajat je-
lentik. A profilgazda mindkét Gtkategorianal a
KPM.

Az orszigos Uthalozat leirasi kulcsanak meghata-
rozasa céljabol tobboldalli elemzést kellett vegre-
hajtani. A levezetett leirasi kulcsok végleges hasz-
nalatbavétele csak az alapelvek tovabbfejleszté-
sével biztosithato.

Az orszdgos kozutakat, mint all6eszkozoket a
multban nem értékelték és nem alakult ki a leirasi
hanyad képzésének metodikaja sem. Az egyéb te-
rileteken mér kialakitott amortizaciés normék fi-
gyelembevételével e specidlis terliletre a metodikat
mar az évtizedes ismeretek és gyakorlati tapaszta-
lati adatok felhasznaldsaval lehetett kidolgozni.

Kéburkolatok: Kocka, hdromnegyed

kocka és fejké

Keramit

Beton

Aszfaltburkolatok: 4 cm és vastagabb,
homok aszfalt,

topeka, bitumac

Itatott makadam,
zaroréteggel

2,5 cm-nél vékonyabb
szényeg, feluleti
bevonas

Portalanitott makadam

Vizzel kotott makadam

Egyéb utpalyak

Kiépitetlen

A leirasi kulcsok bevezetéséhez az utak gyakor-
lati funkcidjabol levont kovetkeztetések és elem-
zések adnak szamitasi alapot. Az orszagos uthalo-
zatrél az athaldzati kimutatdsokon kivul részletes
mlszaki nyilvantartdsok készilnek. Ezek az utha-
I6zat minden szamitasba jov6 adatat tartalmazzak.

igy lehet6seg nyilt a valosagot legjobban megkdze-
lit6 javaslat kialakitasara.

A hidak amortizécios kulcsat kulon kell meghata-
rozni. Ertekelésuknél azonban figyelembe vettik
a 2,0 m alatti hidak és atereszek értékét és azokat
beszamitottuk a kozutak értékébe. A 2,01 m fe-
letti m(targyak a hidak katego6ridjdban tartoznak.

Az amortizécios kulcsok kidolgozasaval lehet6vé
valik a kozutak leirasi hanyadéanak forintban tor-
téné megallapitasa. A feltételezés szerint a koz-
utak bruttd értékét kell meghatérozni, ezt a felada-
tot a KPM Kozuti lgazgatdsédgoknak kell végre-
hajtarnok. Az orszagos kozutak bruttd értékének
ismeretében a leirasi hAnyadokat a megfeleld leirasi
kulcsokkal vald egyszer(i beszorzas utjan lehet
meghatarozni.

Az amortizacids kulcsok levezetéséhez Iényegé-
ben az alabbi alapfeladatokat kell megoldani:

a) az orszagos kdzutakat a leirasi kulcs kialaki-
tdsdhoz kategoriakba kell sorolni;

b) ki kell alakitani az orszagos kozutak élettar-
tam-szamitasi metodikdjat;

¢) meg kell allapitani a leirasi rendszert és javas-
latokat kell késziteni a pétlési ciklusidére;

d) javaslat szilkséges az erkdlcsi avulas hatasa-
nak értékelésére.

A szamitasba veendd orszagos kdzuthaldzat hosz-
sza kereken 29 235 km. Az uthal6zati kimutatdsok
adatai szerint az utak burkolatai az aldbbi tipu-
sokba sorolhatok:

Kiskockakd, Kkiské,
szabéalytalan kiské,
lemezes kiskd (deriso)

Soros cyklops terméské

Kot6ézuzalékos
aszfaltmakadam

2X4 cm homok aszfalt,
topeka, bitumac

Az amortizécids kulcsokat beruhazasi, feldjitasi
és korszer(sitési munkakra egyittesen célszerii ki-
alakitani Ggy, hogy a metodika alkalmas legyen
kozOs amortizaciés hanyad megallapitasara. A
fenntartas a leirasi kulcsokban nem szerepel.
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BERUHAZASI, FELUJITASI
ES KORSZERUSITESI LEIRASI KULCSOK

/////

A beruhdzasi, felujitasi és korszer(sitési munkéak
korébe tartoznak a kivitelezéshez szilkséges terv-
dokumentacidk beszerzésének koltségei is. E mun-
kak leirési kulcsainak meghatarozasahoz sziikség-
szer(ien rogziteni kell néhany vizsgalati alapelvet.
Mindenekel6tt az utakat a leirasi kulcsok megalla-
pitasanal dontd jelent6ségli szempontok szerint
kategoriakba kell sorolni.

a) Utkategoriak
A leirasi kulcsok szempontjabdl térténé mérle-
geléshez célszer(i az orszagos kozutak forgalmi,
burkolatnemenkeénti, terepjelleg szerinti, kiépitett-
ségi allapot szerinti és kapacitaskimertlés szerinti
kategdriait meghatarozni.

1. Forgalmi kategoridk

Az orszagos kozutak mdszaki jellemzgit fout-
hal6zati és alsébbrend(i Uthaldézati bontasban, a
perspektiv forgalomra differencialt mdszaki jellem-
z6kkel a tervezési iranyelvek irjak eld. Az amorti-
zaciés kulcsok megallapitasanal is célszerl a ter-
vezési irdnyelvekben szerepld forgalmi kategoriak
figyelembevétele. Az Utligyi Kutatd Intézet Uthalo-
zatfejlesztési Osztalya az uthaldzat fejlesztéséhez
szilkséges tudomanyos alapmunkalatok soran for-
galomel&rebecslési szorzokat allapitott meg. Ezeknek
hasznalatdt a KPM 22/1963. sz. rendeletével mar
elrendelte. igy az utak vagy utszakaszok perspek-
tiv forgalma személygépkocsiegység/nap értékben
a forgalomndvekedési szorzok utjan az 1963. évi
forgalmakbol meghatarozhatd. A szorzas Utjan ka-
pott el6rebecsult forgalmi értékeknek megfelel6en
lehet az orszagos kozutakat forgalmi kateg6ridkba
sorolni. A forgalmi kategoridk megéallapitasa azért
is szilkséges, mert azok nagysagrendje befolyasolja
az utak elettartamat, igy a leirési kulcsok megha-
tarozésa tekintetében ez figyelembe veendd ténye-
z6. A célszeriinek latszé forgalmi kategoridkat az
1. tablazatban kozoljuk.

2. Burkolatnemenkénti kategoriak

Az orszagos kdzutak burkolatnemenkénti kate-
goriait annak szem el6tt tartdsaval célszerl meg-
hatarozni, hogy technoldgiai szemponthol egymas-
tol kulonboz6 utak is bekerlilhetnek ugyanazon
kategoriaba, ha azokat a leirasi kulcsok szamitasa-
nal figyelembe veendd szempont szerint azonosak-
nak lehet értékelni. Ez a szempont az élettartam
azonossaga lehet. A kulénb6z6 burkolattipusok
szerint ugyanis mas és mas az utak élettartama
és az utanpotlasi ciklus-idé. Ezeknek az alapelvek-
nek megfeleléen az orszagos koézuthaldzat jelen-
legi burkolattipusait az élettartam szempontjabol
az aldbbi kategdridkba célszer( sorolni:

Atlagos napi forgalom, szgke/nap

6000
felett

3000— 6000
kozott
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— k&, keramit, beton, aszfaltburkolat,

— kozép- és konnydaszfalt burkolat,

— felleti bevonas és itatott makadam burkolat,

— makadam burkolat,

— foldutak.

A leirasi kulcsok kialakitdsa szempontjabdl te-
hat 6t olyan burkolatnemenkénti kateg6ria felal-
litasa szukséges, amelyeknél az azokba besorolt
burkolatnemek pdtlasanak ciklusideje csaknem
azonos.

3. Terepjelleg szerinti kategoriak

A kilonféele burkolatnemekbdl allo orszagos ut-
hal6zatot a pdtlas ciklusidejének meghatarozésa
végett a terepjelleg szempontjabdl is kategorizalni
lehet. Az orsz&g csapadékdus terlletein, tehat f6-
ként a domb- és hegyvidékeken az utak alépitmé-
nye, az arkok és burkolatok is nagyobb rongalé-
dasnak vannak kitéve, mint a kevésbé csapadék-
dus terlleten lev6 utaké. Egyes teruleteken az ol-
vado hoié lassabban tavozik el az utarkokbol és az
utak mentén levd tertiletr6l, mint mas terileteken,
igy a terepjelleg élettartamot befolyasol6 tényezd. A
terepjelleg szempontjabol torténd kategoriak fel-
allitdsanal figyelembe kell venni azt is, hogy ahol
tobb az emelkedd, ott a dinamikus és koptato
igénybevételek hatasa is kedvez6tlenebb. Ezért a
sikvidéki, domb- és hegyvidéki terepjelleget is fi-
gyelembe kell venni a terepjelleg szerinti katego6-
riak felallitasanal. Figyelemmel arra, hogy a domb-
és hegyvidéki utakon csaknem azonos hatéssal
jelentkeznek a méar ismertetett hatdsok és hogy az
emelkeddk, valamint ivek gyakorisdga is csaknem
azonos, a domb- és hegyvidéki utak kategoriait
terepjelleg szempontjabol azonos csoportba lehet
sorolni. Ezek szerint két terepjelleg szerinti kategoria
felallitasa latszik célszer(inek:

— sikvidéki,

— domb- és hegyvidéki (megjeldlése: dombvi-
déki).

4. Kiépitettségi allapot szerinti kategoriak

A Kkiépitettségi allapot kategoéridit nemcsak az
atmenetileg katyus vagy lekopott feliilet alapjan,
hanem az utak, illetve Utszakaszok korszer(isitésé-
nek vagy atépitésének id@pontjat is szamitasba
véve kell megéllapitani. A felszabadulds utdn az
utakat altalaban a gépjarmdforgalom igényeit ki-
elégité maszaki jellemzokkel épitették. Akorabban
épitett utak azonban nem elégitik ki a mdszaki
el6irasokat — még a nehézburkolatiak sem —
ezért ezt az altalanos Kiépitettségi allapotot meg-
felel6 differencidlassal, szazalékban kifejezve lehet
meghatarozni a kiépitettségi allapot kategoriait.
Az Gt altalanos nivojanak megallapitasahoz ele-
mezni kell azt is, hogy az Ut egyéb tartozékai meg-
felelnek-e az elGirdsoknak.

Az ismertetett alapelv alapjan az alabbi kiépi-
tettségi allapot-kategdriak allithatok fel:

1. tablazat
Forgalmi kategdria
3000— 1500 500— 1500 500
kdzott kozott alatt



292

a) 100%-os allapotl az az Ut, amelyet az értéke-
lés évéhez tartoz6 otéves tervben épitettek at vagy
korszer(sitettek, Ugy, hogy az elirt mdszaki jel-
lemzOket maradéktalanul figyelembe vették. Az
utak behajlasanak értékei nem lépik tal az 1 mm-t,
az Uttesttartozékok megfelelnek a legujabb el6ira-
soknak és a fasitast, valamint az ut kornyékének
rendezéseét is végrehajtottak.

b) 90%-o0s allapotu az az Ut, amelyet nem az
értékelés évehez tartozd otéves tervben épitettek
at, de az eredeti épités sordn nehézburkolatot ka-
pott és az Ut vagy annak egyes szakaszai nem elé-
gitik ki a sebesseg, a forgalmi kategdria és a terep-
Jelleg filiggvényében eldirt miiszaki jellemzéket,
tovabbéa az Uttesttartozékok régi tipusuak és a fa-
sitds rendezetlen. lde sorolhatok azok az utak is,
amelyeknek korszer(sitését az értékelés évéhez
tartozo Otéves tervben hajtottak végre ké, beton
vagy nehézaszfalt burkolattal, de az el6irt mdszaki
jellemzéket a tervezés és épités sordn maradékta-
lanul nem tartottak be.

0) 85°0-0s allapotl az az ut, amelyet az értéke-
lés évéhez tartozO Otéves tervben konnyl vagy
kozepaszfalt burkolattal korszer(sitettek, de az
eldirt mulszaki jellemz6ket maradéktalanul nem
tartottak be, az Uttesttartozékok régiek, a fasitas
rendezetlen. Tovabba ide tartoznak azok az utak
vagy Utszakaszok is, amelyeket az értékelés id&-
szakahoz tartoz6 oteves tervben feluleti kezeléssel
vagy itatott makaddm burkolattal korszer(sitet-
tek, de az el6irt miszaki jellemz&ket maradékta-
lanul nem tartottak be, az uttesttartozékok régiek,
a fasitas rendezetlen.

d) 75°0-os allapoti az a makadadm at vagy ut-
szakasz, amely poros vagy portalanitott, de a for-
galmi kategoria, terepjelleg és sebesség szerinti
m(iszaki jellemzdknek nem felel meg.

e) 60%-o0s allapotd minden foldat.

5. Kapacitaslcimerilési kategoriak

Az orszégos kozutak haldzatfejlesztési tervének
készitésenél az utakat elemezni kellett a kapacités-
kimertilés szempontjabdl is. A kapacitasvizsgalat
eredményei rendelkezésre allnak. igy célszerli a
leirdsi kulcsok megallapitasanal az utak vagy ut-
szakaszok kapacitasaval és a kapacitas-kimerilés
fuggéseket is felhasznalni.

A kapacitas-kimeriilés azt jelenti, hogy az ut
vagy Utszakasz forgalma perspektivaban oly mer-
tékre emelkedik, hogy bizonyos idéponttdl kez-
dbdden ezt a megnovekedett forgalmat az ut mar
nem tudja zavartalanul lebonyolitani. Az orszdgos
kozathalozaton ugyanis oly nagy mértékd forga-
lomnovekedés allott el6, hogy azt mar figyelembe
kellett venni. Egyes jelenségek a forgalomkutatas
soran arra mutattak, hogy fontos Gtszakaszok ka-
pacitasa mar kozeli perspektivaban kimeril. Ez
akkor kovetkezik be egy utszakaszon, amikor az
arra az Utszakaszra meghatarozott kapacitas-hatar-
értékeket az Utszakasz forgalma tallépi.

A mértékad6 oraforgalmat az atlagos napi forga-
lombol lehet megaéllapitani. A forgalomszamlalas
soran adatokat gy(jtottek a 30—50 6ras mértékadd
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Ora-csucs értékekre vonatkozoan és megallapithato
volt, hogy az atlagos napi forgalom (ANF) hany
szzaléka a mertékado oraforgalom (MOF). A mér-
tékado draforgalom kiszamitasahoz az alabbi sza-
zalékos kulcsok alkalmazésat irtdk el6:

Atlagos forgalmua utaknal.................... 13—15%
Ipari és mez6gazdasagi jellegl utaknal 12%
Vegyes gazdasagi és uduléforgalmi

utaknal ..o 19%
Erésen udul6forgalma utakndl ............ 25%

A MOF értékeket az ANF értékekbdl egyszeri
szorzéssal lehet meghatarozni. Az igy nyert érté-
keket az optimalis és széls6 MOF értékekkel dssze-
hasonlitva allapithatd meg a kapacitas kimerulé-
%énﬁk éve. Az elrendelt kapacitas-értékek az alab-

iak:

Optimalis értékek kétnyomda
atnal 800 szgke/ora
900 szgke/dra
1200 szgke/6ra
1500 szgke/6ra

1600 szgke/dra
2800 szgke/ora

SzEI1s6 értékek..oooovveivniieeannn.

Optimaélis érték 2X2 nyomu
tndl oo,

Y4 oY 4 (-] G

Optimalis érték 2X3 nyomu
Nl o 2200 szgke/ora

SZEISE ErtéK.ovvvreiereiceienn 4000 szgke/éra

Ismeretesek az atkelési szakaszokra elrendelt
MOF értékek is.

Az Utligyi Kutatd Intézet altal kidolgozott me-
todikai alapelv alapjan meghatarozhat6 a kapaci-
tas-kimerdilés éve és ez —burkolatnemenkénti diffe-
rencialas mellett — mint élettartam csokkentd
szempont, egyik tényezGje lehet a leirdsi kulcs
meghatérozésanak.

b) Az utak élettartamanak szamitasa

A potlas ciklusidejének megéallapitasanal azt az
alapelvet kovettik, hogy az ut mindaddig izem-
képes, amig a forgalom zavartalan lebonyolitasa
és biztonsaga szilksegesse nem teszi az Ut vagy Ut-
szakasz mduszaki paramétereinek megvaltoztata-
sat. Az élettartam elemzését burkolattipusok szerint
kell végrehajtani, figyelembe véve, hogy szerkezeti
szempontbél az utak két férészre bonthatok: az
alépitményre és a burkolat-szerkezetre. Az ismert élet-
tartam-periddus szamitadsok szerint a féldmunka
és a burkolat élettartamat kulon-kulon allapitjak
meg; a kettd egylittes értéke adja az Ut élettarta-
mat. A foldmunka altalaban hosszabb élettartama,
mint maga a burkolatszerkezet. Ezt az elvet cél-
szer(i alkalmazni a hazai utak élettartamanak sza-
mitasandl is. A foldmunka élettartama a kilon-
b6z6 technoldgiaval készitett burkolatok esetében
is azonosnak vehet6, igy csupan a terepjelleg te-
kintetében szikségszerl a differencialas. A mar
ismertetett terepjelleg-kategéridknak megfeleléen,
a sikvidéki és a dombvidéki utak foldmunkaira az
alabbi tapasztalati élettartam-norma javasolhato:

sikvidéki terepjellegli utak................. 50 év

dombvidéki terepjellegli utak ........... 40 év

Miutdn a féldmunka nincs kitéve a forgalom
kozvetlen hatasdnak, az —a terepjelleg szerinti
differencialas mellett — az alacsonyabb élettar-
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tam0 burkolatszerkezetek élettartam norméjat
noveli. A novekedési tényez6t a burkolat élettar-
tam normajanak szazalékosan torténé emelésével
fejezziik ki. A novekedési tényezd szazalékban kife-
jezve az alédbbi:

sikvidéki utak f'dldmunka élettartam

SZOTZOAuueeeeeeeceeeeii T 1,15
dombvidéki utak foldmunka élettartam
SZOIZOJA cveveeceeeeee e 1,10

A burkolatnemek szerint pétlas ciklusidejének
meghatarozasanal ugyancsak kilonbséget kell ten-
ni a sikvidéki és dombvidéki terepjellegli utak
kozott.

Az élettartam-normédk az aldbbiakban adhaték

meg:
K@, keramit, beton, aszfalt burkolat:
sikvidéki terepjelleg.....cccccovvviiviiininennns 35 év
dombvidéki terepjelleg .....ccccovvvvrirnnnne. 30 év
Ko6zép- és konnylaszfalt burkolat:
sikvidéki terepjelleg.....ccccoveviniiiiiicnnn, 30 év
dombvidéki terepjelleg ..o, 25 év
Fellleti bevonés és itatott makadam burkolat:
sikvidéki terepjelleg.......ccvivniiicnnnne. 25 év
dombvidéki terepjelleg ........ccocooeininnns 20 év
Makadam burkolat:
sikvidéki terepjelleg.....cccoovivviiiiicinnnnns 20 év
dombvidéki terepjelleg ......ccccovvveiiinnnens 15 év
Foldat:
sikvidéki terepjelleg.......ccovviinvinnennn 15 év
dombvidéki terepjelleg ........cccoovrrinnnnen. 10 év

Az utak élettartamat nem lehet aforgalom nagy-
sigétol fuggetlentl meghatéarozni. A forgalom
ugyanis elsésorban a burkolatszerkezet élettarta-
mat befolyasolja. Az ismertetett forgalmi katego-
riak szgke/nap értékre vonatkoznak. Miutan a bur-
kolatok élettartama fiigg a forgalomt6l, szokasos
az Ut vagy Utszakasz élettartamat jarmikm-ben
vagy tonnakm-ben is kifejezni. Ez eseten az élet-
tartamot évente Ugy kapjuk meg, hogy az egy ut
burkolatnemére jellemz0 6sszteljesitményt eloszt-
juk az atlagos évi teljesitménnyel. Hazai viszonyok
kozott a hatékonysagi vizsgalatokban hasznalt és
megfelelelének talalt szgke/nap forgalmi érték
vehet6 figyelembe a leirasi kulcsok meghataroza-
sanal is. Az alabbi élettartam kulcsok javasolhaték:

6000 szgke/nap feletti forgalomra ........... 15%
3000—6000 szgke/nap kozotti forgalomra . 12%
1500—3000 szgke/nap kozotti forgalomra . 8%
500—1500 szgke/nap kozoétti forgalomra . 6%

500 szgke/nap alatti forgalomra .. 2%

A kapacitas-kimerulés évét utanként és Utszaka-
szonként kell megallapitani, minthogy a kapacitas
kimerilése rendkivil valtozé idépontokban kovet-
kezik be. Az elemzés soran meg lehetett allapitani,
hogy az uthal6zatfejlesztési terv id6szakan belil,
tehat 1966—1980 kozOtt — harom Otéves terv-

293

periodus figyelembevételevel — melyek azok az
utszakaszok, amelyeket 2X2 nyomu Gtta vagy
2X3 nyomu utta kell kapacitas-kimerllés kovet-
keztében bdviteni. Az (thaldzat ilyen szempont-
bol tortént elemzése mar eddig is értékes adatokat
szolgéltatott.

Megallapithat6 volt az elemzések alapjan, hogy
a harmadik 6téves tervperiddusban kisebb uthossz,
a negyedik otéves tervperiddusban ennél nagyobb
Uthossz, az 0tddik otéves tervperiodusban pedig a
negyedik Otéves tervet meghalad6 Gthossz kapa-
citasa meril ki. A tudomanyos elemzések segitsé-
gével megallapitott aranyok alapul szolgalnak a
kapacitas-kimerilés élettartam csokkent0 ténye-
z6inek meghatarozasadhoz. A kapacitas-kimerilési
szorzOk burkolatnemenkénti csoportositdshan az
alabbiak szerint differencialhatok:

K&, keramit, beton, aszfaltburkolat ... 15%
Kdzép- és kdnnydaszfalt burkolat ........ 10%
Fellleti bevonas és itatott makadam

DUrkolat . . .oeeeeeeeiceeeee e 5%
Makadam burkolat .........cocoevvviieiee, 5%
FOIAUL e —%

c) Az utak leirési rendszere

A leirési hanyad kulcsait az ismertetett fizikai
elhasznalodas idejének megkozelitd pontossagu
megallapitdsabdl kiindulva kell meghatérozni,
milnthogy ennek mértékét sok tényez6 befolya-
solja.

A terepjelleg figyelembevételével az élettartam-
norma kiszamitasara az alabbi 6sszefuggések lat-
szanak célszer(inek:

A\=es-e2-/-e3-e4
= 'n'f37%q
ahol Ex= években kifejezett potlasi ciklusidd sik-
videki terepjellegli utakra
AY= években Kkifejezett potlasi ciklusidé
domb- és hegyvidéki terepjellegl utakra
élettartam-viszonyszam sikvidéki
utakra, években kifejezve
ed= élettartam-viszonyszam domb- és hegy-
vidéki utakra, években kifejezve
alépitményi viszonyszam
élettartam csokkentd viszonyszam a
forgalom fliggvényében
kiépitettségi allapot viszonyszama
kapacitas-kimertlési viszonyszam.

A 2—6. tablazatok és a kozolt metodika alapjan
az orszagos kdzutak amortizacios kulcsanak meg-
allapitasahoz szlkséges potlési ciklusidoket, a bur-
kolatnemenkénti, terepjelleg, forgalomkiépitett-
ségi allapot és kapacitas-kimertlés szerinti kate-
goridk figyelembevételével meg lehet hatarozni.

A potlasi ciklusid6hoz megfeleld leirasi kulcsok
kapcsolhaték, a ciklusid6k novekedésével forditott
aranyban ndvekvd szdzalékokkal.

@
1

Az 5 éven aluli potlési ciklusidéhoz 25 9%-0s;
a 31—40 éves potlasi ciklusid6-haté-

rok kozé esd élettartam-norma

BSBEENM oeeeeeeeeeeeeeeeeeees 3 %-0s;
a 61 év feletti pétlasi ciklusid6hdz 1,3%-0s

leirasi kulcs tartozhat.



Elettartam viszonyszam, es— ea években

K&, keramit, beton,
aszfalt

Kozép- és konny-
aszfalt
sik sik

domb domb

35 30 30 25

A bruttd utérték és a leirasi kulcs szorzata 100-

//////

ruhazasi leirdsi hanyadot.

Az évrdl évre végrehajtott feltjitasok, korszer(-
sitések és beruhdzasok kovetkeztében az adatok
kozil els6sorban a burkolat-tipusok valtoznak, és
ennek megfeleléen véltozik az orszdgos kdzutak
bruttd értéke is. Ezenkivil az orszagos kdzutakon

Alépitményi viszonyszam, e2 3. tablazat

€2 STKVIdEKI oo, 1,15
e2domb- és hegyvidéki ..o 1,10
4. tablazat
Kiépitettségi allapot viszonyszama, e3
. . Feluleti
K6, Kozép- .
beton, kénnyd- maka- dam
aszfalt aszfalt dam
0,90 0,85 0,80 0,75 0,60
5. tablazat
Kapacitas-kimerilési viszonyszam, ei
. . Fellleti
Ko, Kozép- bevonas
keramit, és itatott  M3Ka g0y
beton, kénny(- maka- dam
aszfalt aszfalt dam
0,85 0,90 0,95 0,95 1,00

lebonyolddd forgalom évrél évre torténé noveke-
dése kovetkeztében ndvekedhet a forgalmi szorzé
is. Ebbdl eredéen megvéltozhatnak a pétlasi cik-
lusidé-hatéarok is. igy a leirasi hanyadokat évr6l
évre kell megallapitani, az ismertetett leirasi kul-
csokkal.

Elettartam csékkentd viszonyszam a forgalom fiiggvényében, f

Burkolat tipus 6000

felett

K6, keramit, beton, aszfalt ... 0,85
Kozép- és kénnvlaszfalt ... 0,85

Feluleti bevonas és itatott makadam -

Makadam

Féldat
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2. tablazat
Fellleti bevonas . g
itatott makadam Makadam Foldat
sik domb sik domb sik domb
25 2 20 15 15 10

A javasolhato bevezetett kulcsok termékjel sze-
rinti csoportositasat a 7. tébldzatban foglaljuk
ossze.

d) Az utak erkolcsi avulasa

A kozutak a korabbi lassu fogatos jarmivek he-
lyett mindink&dbb a ndvekvé sebességl és allan-
doan szaporod6 motoros gépjarmlvek forgalmat
hivatottak biztositani. Az utak egy része— mi-
szaki kiepitettségének hianyossagai miatt — nem
tudja biztositani azt a sebességet, amelyet a raj-
tuk kozleked6 jarmivek kifejteni képesek lenné-
nek. Ezért az utak teljesitOképessége csokken,
vagyis az Uton vald kozlekedés terméke: a gordild
jarmivek altal megtett fajlagos km-hossz csokken,
nem biztosithatd ezeken az utakon a gazdasagos
Uzemeltetés, a biztonsag és a kényelmes vezetés,
mert nincsenek meg ezeknek a feltételei. A kozut,
mint Uzem szempontjabdl nézve a kérdést: a
tonnakm-ek id6egységre esd ndvelése akadalyokba
utkdzik olyan adottsagok miatt, amelyek méar a
kozut epitesénél jelentkeztek. Egy multban epitett
Gt az épités idépontjaban fennall6 forgalmi felté-
teleknek megfelelhetett, de — mint minden ter-
meld eszk6z —az Ut is erkolcsi kopast szenved, ha a
vele szemben — népgazdasagi érdekbdl, a szilkséges
termelékenység fokozasa érdekében — tamasztott ko-
vetelmények tobb vonatkozasban kielégitetlenek ma-
radnak. Az erkodlcsi kopas tehat nemcsak a for-
galmi terhelésnek megfelel6 magasabbrendl Gt-
burkolat létesitésének hidnyat és ebbdl eredéen
szlikségességét jelenti, hanem a vonalvezetésben:
a kissugaru ivekben és nagy emelkedékben, az elé-
irastol eltér6 dombord vagy homoru lekerekitési
sugarakban jelentkezd hidnyoknak, a miszaki ko-
vetelményeket kielégit§ megvaltoztatasat is Ggy,
hogy a burkolatszélességre és az Utkorona-széles-
ségre vonatkozé elGirasokat is figyelembe vegyék.
Tehét az utak vagy azok egyes szakaszai a forga-

6. tablazat
Szgke/nap

3000— 6000 1500— 3000 500— 1500 500
kbdzott kozott kozott alatt

0,88 0,92 0,94 -
0,88 0,92 0,94 0,94
0,88 0,92 0,94 0,98
0,88 0,92 0,94 0,98
— 0,92 0,94 0,98
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Leirasi
. hanyad
Ter_mek— Megnevezés
Jel sik-  domb-
vidéki  vidéki
111 Fékozlekedési utak
111 1 BetonUt .o 4 4
111 2 Aszfaltut
Nehézaszfalt ... 4 4
Kézepes és kénnyuaszfalt 4 6
111 3 Kiskocka, nagykocka és
egyéb kéburkolatd at (ke-
Famit) . e 4 4
111 4 Makadamut
Fellleti kezelés,
itatott makadam ... 4 6
vizes makadam............ 6 8
113 Osszeko6td és bekodtd utak
113 1 BetonUt .o 4 4
113 2 Aszfaltat
Nehézaszfalt ... 4 4
Kdézepes és kénny( aszfalt 4 6
113 3 Kiskocka, nagykocka és
egyéb kéburkolatd at (ke-
Famit) . 4 4
113 4 Makadamut
Fellleti kezelés,
itatott makadam ....... 4 6
vizes makadam ............ 6 8
113 5 Foldut, javitott foldat és ka-
vicsolt Ut 12 17

lom igényeit kielegité mdszaki jellemzéknek meg-
felel6en atépitenddk. Ezek a munkak az utkor-
szer(isités fogalomkorébe tartoznak, ha az Gt vonal-
vezetése egyébként nem teszi sziikségessé hosszabb

szakaszoknak teljesen Gj nyomra vald atépitését.
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A feldjités és korszer(sités, valamint beruhazas
leirdsi kulcsait az erkdlcsi avulas figyelembevéte-
lével Ugy lehetett levezetni, hogy az utak vagy Gt-
szakaszok erkolcsi avulasat — a kiépitési allapot-
kategdridkba valé sorolassal — megfelel§ elet-
tartamcsokkentd szorzdkkal fejezzik ki. Az opti-
malis utak mdszaki jellemz8it a tervezési irany-
elvek hatarozzék meg. A kulénbdzd burkolatkate-
goriak figyelembevételével az erkdlcsi avulast
10%-t01 40%-ig terjedd értékkel kellett szamitasba
venni.

Szem el6tt kell tartani azt is, hogy az erkolcsi
avulds bizonyos mertékben mar szerepel az utak
bruttd értékenek meghatérozasanal is azaltal, hogy az
értékcsokkenést az egyébként indokolhatd kamat-
tényez6 nélkil veszik szamitasha és a vissznye-
reményi értéket nem allapitjak meg.

Az erkolcsi kopas egy masik megjelenése a koz-
utaknal az atbocsatoképességnek, az Ut kapacita-
sanak kimerulése. A kapacitasvizsgalatok eredmé-
nyei alapjan megallapithatok voltak azok a mér-
tekado draforgalmak, amelyeket a kiilénb6z6 utak
bizonyos tiiréssel még el tudnak viselni. Amennyi-
ben perspektivaban olyan forgalmak alakulnak ki,
hogy azokat az utak elviselni mar nem tudjak, be-
kovetkezik a forgalmi cs6d. Ezért ilyen utakra a
tudomanyos elemzésekkel meghatarozott kapaci-
tasértékek figyelembevételével megallapithatok a
kapacitas-kimerilési idépontok. A kapacitaskime-
rilés, mint élettartamcsokkent6 tényezd Kkifeje-
zésre juttatja az Ut vagy Utszakasz erkolcsi kopa-
sat is.

Fentieknek megfeleléen az erkodlcsi kopas a
bruttd értékben, a kiépitettségi allapot élettartamcsok-
kentd hatasaban és a kapacitaskimertlési élettartam-
csokkentd tényez6ben jut kifejezésre.

A Magyar Tudomanyos Akadémia Mdszaki Tudomanyok Osztalyanak keretében
m(ikoéd6 Epitéstudomanyi, Epitészettdrténeti és Elméleti, Hidrologiai és Vizgazdal-
kodasi, Kozlekedéstudomanyi, valamint Telepuléstudomanyi Bizottsag folyoirata.

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

Megrendelhet§ a Posta Koézponti Hirlapirodanal, Budapest, V., Jozsef nador tér 1.
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A vasuti felépitménycserék kapacitasndvel6 hatasa

HORVATH FERENC

A jelen és az elkdvetkezd tervidészakokban fo-
lyik a MAV vonalain a felépitmény teljes feldji-
tasa. A felépitménycserék kovetkeztében évenként
380—400 km-en (igazgatésagonként  50—100
km-en) emelhet6 a sebesseg és a tengelynyomas. En-
nek kovetkeztében novelhet6k a széllitasi teljesit-
meények. Erdemes megvizsgalni, hogy a méar vegre-
hajtott felépitménycserék hogyan ndvelik egyes
vonalak teljesit6képességét és a forgalom hogyan
hasznalja fel a megndvekedett lehetéséget, hogyan
ndveli az lizemi teljesitményeket.

Az alabbi tanulmény e probléma vizsgalataval
foglalkozik és szamitasi modszert javasol a felépit-
meénycserék hatasanak altalanos értékelésére. A
tanulmanyban kozo6lt szamszer( értékelés a MAV
Szegedi lgazgatdsag vonalaira vonatkozik.

A) TELJESITOKEPESSEG

A vasutvonalak teljesitéképessége a vonalon tel-
jesitett arutonna- és utaskilométerrel jellemezhetd.
Annal nagyobb egy vonal teljesit6képessége, minél
nagyobb terhelést és hosszusagu vonatok, minél
nagyobb sebességgel és minél gyakrabban halad-
hatnak a vonalon.

A vonalak teljesitoképességét igen sok tényez6 be-
folyésolja, igy tobbek kozott a nyiltvonali vaga-
nyok szama, az &llomasok, illetve térkozok tavol-
saga, az allomési vaganyok hossza és szdma, a
jelz6- és biztositdberendezés korszer(isége, a vo-
nalra engedélyezett sebesség és a tengelynyomas,
a lejtviszonyok, a vontatéjarmd és a kocsipark, a
vizvételezési lehet6ségek és még sok mas tenyezé.

1. Egyvaganyu palyak teljesit6képessége

Egyvaganyu péalyak teljesit6képessége az alabbi
osszefliggesekbdl allapithatd meg:
K=2n-A A=L-T
ahol K= teljesit6képesség (a naponta elszallitott
utas- és &rumennyiség tonndban)
2n— a naponta mindkét iranyban indithat6
vonatok szdma,
A — a vonatterhelés (tonna)
L — a vonattengelyszam
T — tengelynyomas (tonna).
A naponta kozlekedtethet6 vonatok szama:

=40

y60 +b

ahol a~ alloméastavolsag (km),
V= sebesség (km/d),
b= tartdzkodas (perc).

Az egyvaganyl palyék teljesit6képessége tehat
fligg a vonatterheléstGl (vonathossz, tengelynyo-
mas) és a vonatok sebességétdl, a keresztezési
allomésok tavolsagatol, valamint befogadoképes-

ségétdl. E tényezbk kozll a sebesség, a tengelynyo-
mas, az Aalloméasi vaganyok hasznalhatd hossza
szorosan Osszefiigg a vasUti palyaval. Ez utobbi
hatdrozza meg a maximalis vonathosszat. Hata-
sukkal kivanatos foglalkozni, mert a felépitmény
feldjitasa alkalmaval lehet6ség adddik e tenyez6k
megjavitasara és ezen keresztil a teljesit6képesség;
novelésére.

B) TARTALEK-TELJESITOKEPESSEG

Barmilyen létesitmény épitésérél van is szo, vizs-
galni kell az épités, Uzemeltetés és az esetleges ke-
s6bbi bévités koltségeit. Ezek a tényezdk ellenté-
tes hatasGak. Lehet epitkezni alacsony Koltséggel,
de az (izemeltetés gazdasagtalan és a késébbi bovi-
tés draga, vagy magasabb épitési kdltség mellett
az Uzemeltetés lehet olcsdbb és a bdvitési igények
késbbb jelentkeznek.

Az ellentétesen hat6 tényez6k kozt kell az opti-
mumot megtalalni.

Ma maér a legtobb Iétesitmény tervezésénél (ide-
értve a vasuti létesitményeket is) figyelembe ve-
szik a kdvetkezd évek vagy évtizedek fejlGdését és
a letesitményeket Ugy tervezik, hogy azok a késGbb
noveked6 igénybevételnek is megfeleljenek, tehat
a kezdetinél nagyobb teljesitményekre is képesek
legyenek. igy az lzembehelyezés idején szinte min-
den létesitménynél jelentkezik olyan teljesitéké-
pességi tartalék, amely nagyobb beruhazasi igényt
Jelent ugyan, de ez az 6sszeg a kés6bbiek folyaman
gazdasagosan megtérdl.

A létesitmény bdvithetbsége donti el, hogy ez a
tartalék teljesit6képesség mekkora legyen. Koltsé-
gesen atalakithatd vagy bdvithetd épitményeknél
nagy tartaléknak kell lennie, kdnnyen és olcson
bévithetd épitményeknél kevés tartalék is ele-
gend@.

A vasUtépitések idején ezt az elvet alig vették
figyelembe. A vonalak nagy részét kis sebességre
és tengelynyomasra, gondatlan vonalvezetéssel,
rovid allomasi vaganyhosszakkal épitették. Ma
mar a vasut fejlesztésének mértéke hosszabb id6re
meghatarozhato, igy a felépitménycserék el6tt pon-
tosan megéllapithato, hogy a vasuti palyat milyen
mértékben gazdasagos fejleszteni és milyen mér-
ték tartalék-teljesitoképességet kell biztositani.

Fenti elvek szerint a vasutak épitésénél és a fel-
épitmeénycseréknél a foldm(vet olyan vonalveze-
tessel és méretekkel kell megeépiteni, hogy azt
30—50 évig ne kelljen megbolygatni. Az allomési
vaganyoknal 10—15 éves, a felépitmeény-cserélésnél
20—30 éves, az éplleteknél 10—15 éves fejlédest
kell figyelembe venni.

A felépitménycseréknél tehat nem a jelenlegi tel-
jesitményekre kell tervezni, hanem mintegy 20—30
eves teljesitményndvekedest is szamitasba kell
venni.
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C) A MEGLEVO VASUTI VONALHALOZAT
MUSZAKI FEJLESZTESE

A teljesit6képességet:
— a vonatsulynak,

— a szallitasi sebességnek és

— a vonatforgalom s(rlségének ndvelése fej-
leszti.

A vonatsuly nagy raksulyd kocsik és nagy ten-
gelyszamd vonatok kozlekedtetésével ndvelhetd,
ami viszont szilkségesse teszi az engedélyezhet6 ten-
gelynyoméas megemelését és az allomasi vaganyok
hasznalhatd hosszanak novelését.

A szallitas sebessége a palyasebesség novelésével
és a tartdzkodasok, tolatasok csokkentésével fokoz-

hat6. Ez maga utan vonja a felépitmény korszer(-
sitését és a vonalvezetés megjavitasat.

A vonatforgalom sir(isége a térk6zok szaporitasa-
val és az alloméskdzok tavolsaganak csokkentésé-
vel novelhet6.

1. Felépitménycserék

A felépitménycseréket a vonal allapota, koros
volta vagy a teljesitmények novekedése teszi szik-
ségessé. A MAV vonalhél6zatdnak egy része el-
avult, cserélésre szorul. A felépitménycserélési prog-
ram 6sszeallitasanal az az elv érvényesiil, hogy az
avult felépitmény(d vonalak kozil elsésorban a
nagyobb forgalmuak keriiljenek cserélésre, ahol a
felépitménycserék teljesitményndveld hatasa a na-
gyobb sebesség és tengelynyomas révén fokozot-
tabban jelentkezik.

A MAV Szegedi lgazgat6sag teriiletén 1964 vé-
géig a nyiltvonal mintegy 25%-an veégezték el a
felepitmeény felGjitdsat (1. 4bra). A vaganycseré-
lést részben hézagnélkili kivitelben, részben 24
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m-es sinhosszakkal hajtottak végre. A cserélésnél
hasznalt sinrendszer févonalon ,,48,3”-as, mellék-
vonalakon ,,48,3”-as ,,c” vagy hasznalt ,,1” rend-
szer(i volt. Az aljtavolsag a hézagnélkili vaganyok-
nal 56, 60 és 65 cm, az illesztéses felépitménynél
77 cm. Alatdmasztasként 95,8%-ban vasbeton-
aljat, 4,2%-ban tal]»fat hasznéaltak fel. Agyazati
anyag a felépitmény cserélése utdn mindenitt 40,
illetve 50 cm vastagsagu zlzottké.

A végrehajtott felépitménycserét az 1. tablazat
adatai jellemzik.

2. Tengelynyomés
A vonalak teljesit6képességét a palyara engedé-
lyezett tengelynyomaés kétféle modon befolyésolja.
Egyreészt sziikséges, hogy az engedélyezett tengely-

nyomas egy-egy vonalon nagy legyen, mésrészt az
egesz vonalhéalozaton csaknem azonos legyen. Nagy
mértékben rontja ugyanis a kocsikihasznalast és
ezen keresztil a teljesitményt, ha a szallitasi utvo-
nalba es6, egyméashoz csatlakozé vasutvonalak
kilénb6z8 tengelynyomastak és igy a nagy rak-
sulyt! kocsik nem terhelhet6k meg teljesen egy koz-

7. tablazat

Felépitménycsere

rendszere % Uj sinrendszer
1 rél 48-ra e, 50,7%
61,5% 48
i-r6l 48-ra ., 10,8%
i-r6l /-re e, 8,8% 8,8% |
i-rél c-re . 29,7 % 29,7% c
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E 10— 12 14— 15
v tonna tonna
1950 45,0% 5,1%
1964 28,8% 5,7%
Valtozas —16,2% + 0,6%

bensé, rovid, kis tengelynyomasud vonalrész miatt.
Ezért nagyjelent6ségli a mellékvonalak, kiiléndsen
af6vonalakat 6sszekoto és a févonalakhoz csatlakozd
mellékvonalak felépitménycseréje és egységes f6-
vonali—mellékvonali tengelynyomas bevezetése.

A vonalhél6zatunkon jelenleg engedélyezett ten-
gelynyomas még igen tg hatarok kozt valtozik, de
a megindult felépitménycserék kovetkeztében a
tengelynyomas egységesitése megkezdddott. Ezt bizo-
nyitjak az igazgatosagi vonalhalézat 1950. evi (a
nagyobb meérvi felepitménycserék megkezdése
elotti) és 1964. évi tengelynyomaéas-adatai, amelyek-
rél a 2. tablazat ny(jt attekintést.

A 2. tablazathol kitlinik, hogy az &tlagos tengely-
nyomas mintegy 19%-kal emelkedett, elsésorban a
10—12 tonna tengelynyomdasu vonalak cserélése
folytan. Csokkent ugyanakkor a 20 tonna koruli
tengelynyomasu vonalak szazaléka is a ,,1” vona-
lak ,,48”-asra tortént cserélése kovetkeztében (2.
abra).

%

2. dbra. A tengelynyoméas megoszlasa a halézaton

A péalyara engedélyezett tengelynyomés, mint
ismeretes, elsGsorban a sinek folyométerenkénti
sulyatol és az aljtavolsagtol fligg. E két tényez6 az

3. tdblazat

Sinsuly/fm 1950 1964 Valtozas
23,6 kg/fm___ 45,2% 28,4% — 16,8%
28—32 kg/fm 5,6% 5,1% — 0,5%
34,5 kg/fm .... 26,1% 35,5% + 9,4%
42,8 kg/fm .... 22,3% 12,4% — 9,9%
48,3 kg/fm .... 0,8% 18,6% + 17,8%
Atlag oo 31,7 kg/fm 34,7 kg/fm  + 9,4%

Atlagos sinstly-névekedés 3,0 kg/fm. (9,4%)

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

2. tablazat
16— 18 18,1—22 23 Atlag,
tonna tonna tonna tonna
28,2% 21,7% - 14,1
29,6% n,0% 17,6% 16,8
+8,7% — 10,7% + 17,6% +27

igazgat6sagi vonalhalézaton 3. és a 4. tablazathan
kozolt adatok szerint valtozott.

4. tablazat,
Aljtavolsag 1950 1964 Valtozas
<60 em .... — 2,5% + 25%
60—69 cm .... e 12,1% +12,1%
70—79 cm .... 37,2% 41,8% + 4,6%
80—90 cm .... 58,4% 39,3% —19,1%
>90 cm .... 4,3% 4,3% -
Atlag ... 80,1 cm 74,8 cm — 72%

Atlagos aljtavolsag-csékkenés 5,3 cm (7,2%).

Kizéarolag a felujitott vonalak tengelynyomés-
adatait vizsgalva, a valtozasokat az 5. tablazat
adatai szerint lehet dsszefoglalni.

5. tdblazat

Ten-

gneylgz 12 tonna 18 tonna 20 tonna 23 tonna Atlag

mas
1950 49,3% _ 50,7% _ 16,4 t
1964 — 29,7% 8,8% 61,5% 205t

A felépitménycserét megel6z6en a palyara enge-
délyezett tengelynyomas atlagos értéke
Tpe—16,4 tonna
A felépitménycsere utén
Tpn—20,5 tonna

A novekedés 4,1 tonna (25%).

Az indexkent hasznalt ,,p™ betl a palyara enge-
délyezett értéket, ,,e” betl a felépitménycserélés
elétti, ,,u” bet( a felépitménycserélés utani értéket
jeloli. _ _

A sinsuly és aljtdvolsag a feldjitott vonalakon
a 0. és 7. tdblazat adatai szerint valtozott.

6. tablazat
Sinsuly, ° .
kg/fm 23,6 34,5 42,8 48,3 Atlag
1950 49,3% — 50,7% _ 33,3 kg/fm

1964 — 29,7% 8,8% 615% 41,4 kg/fm

Novekedés: 8,1 kg/fm (24,3%)
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Aljtavolsag v 60 cm 60— 69 cm

1964 9,2 % 43,4 %

Az aljtavolsdg 10,5 cm-rel (15,3%) csokkent

3. Sebesség

A tengelynyoméshoz hasonlé mértékben befo-
lyasolja a vonalak teljesit6képességét a palyara en-
gedélyezett sebesség is. Hatdsa a személyszallito
vonatokndl jobban megmutatkozik, a tehervona-
toknal (az iranyvonatok kiveételével) a tolatasok,
varakozasok miatt kisebb mértékben érvényesiil.

A pélyara engedélyezhetd sebesség fligg a vonalve-
zetést6l (ivek sugara, emelkeddk), a tilemeléstdl, az
atmeneti ivek hosszatdl, a lejtés-viszonyoktol, a
sinrendszertél, a felépitmény allapotatél és koratol.

A vonalakat létesitésiik idején kis sebességre épi-
tették, Kkis ivsugarakkal, rovid atmeneti ivekkel
vagy atmeneti ivek nélkil. 1d6ék folyamén a fel-
épitménycserék elhanyagolasa folytan a felépit-
mény is el6regedett és még a korabban engedélye-
zett sebességeket is csokkenteni kellett. A févonala-

kon a ,,I” felépitményre korabban engedélyezett
100 km/6, sebességet 50—60 km/érara, a mellék-
vonalak ,,i” felépitményén a sebességet 30—35

km/6-ra kellett leszallitani.

A sinek eloregedését jellemzden fejezi ki a sinek
korossagat feltiintet6 8. tablazat.

8. tablazat
Sinek korossaga 1944 1954 1964
1— 10 éves 5,6% 4,3% 19,5%
11— 20 éves 8,8% 5,5% 6,7%
21— 30 éves - 8,5% b4%
31—40 éves 46,5% — 8,8%
41—50 éves 21,4% 45,6% —
51— 60 éves 13,2% 19,3% 29,6%
61— 70 éves 4,5% 14,0% 16,1%
71— 80 éves - 2,8% 11,9%
Atlagosan 38,4 év 46,4 év 42,4 év

A nagyobb meértékben megindult sincserélések
kovetkeztében a sinek atlagos életkora a legrosz-
szabb évhez viszonyitva tehat 4 évvel csokkent.
Er6sen megnétt az 1—30 év kozti mennyiség
(14,4%-r6l 33,6%-ra). Ugyanakkor azonban az 50
éven feluli sinek mennyisége 17,7%-rdl, 57,6%-ra
emelkedett (3. abra). Annak érdekében, hogy a
sinek atlagos életkora cstkkenjen az igazgatdsagi

70— 79 cm

50,7 %
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7. tablazat
80— 90 cm > 90 cm Atlag
49,3 % — 79,5 cm
47,4 % — — 69,0 cm

%

3. dbra. A sinek korossaga

vonalhaldzaton, évenként legalabb 36,7 km-t kell
aj felépitményre kicserélni. Jelenleg évenként 40—
—b50 km nyiltvonali vagénycserét végzink, tehat
ha lassan is, de csokken a felépitmény korossaga.

A felépitménycserék alkalméaval a palya sebes-
séget befolyasolo tényezék jelentésen megjavulnak,
az ivsugarak novekszenek, a megfelel6 hosszusagu
atmeneti iv és tulemelés kiképzést vegrehajtjak,
az 0j felépitményt a magasabb sebesseg kovetel-
ményeinek megfelelGen alakitjak ki.

Az lzemben levd vasuti palyak atépitésenél a
felépitmény fel(jitadsa alkalmaval a fejlesztési terv-
ben el8irt sebességet kell figyelembe venni még akkor
is, ha ez jelent6sebb ivkorrekciokkal, foldmunka-
val jar. A févonalaknal 125 km/é fejlesztési sebes-
séget és 100 km/O engedélyezési sebességet, mel-
Iékvonalaknal 80 km/6 fejlesztési sebességet és
60 km/6 engedélyezési sebességet kell szamitasha
venni, vagyis mellékvonalakon a fejlesztési terv-
nek megfeleléen legaldbb 400 m, févonalakon
1000 m sugaru iveket kell alkalmazni. Ahhoz azon-
ban, hogy az engedélyezett sebességet a palyan
ne kelljen egy-egy ives szakaszon csokkenteni,
legaldbb 300 m, illetve 600 m sugaru iv épitése
szlikséges.

Vizsgaljuk meg, hogy a felépitménycseréknél az
ivsugarakra vonatkozo el6irasok mennyiben érve-
nyesulnek.

A felépitménycsere 3 févonalon és 6 mellekvona-
lon tértént meg, illetve van folyamatban. A fel-
épitménycsere el6tti, illetve uténi ivviszonyokrol
a 9. tablazat nyujt attekintést.

A 9. tablazat adatait elemezve megallapithato,
hogy az ivsugarak sziikséges mértékben vald nove-
lése megtortént. Az ivkorrekcidk folytan az ateépi-
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9. tablazat
Févonalakon:
<600 600 1000 1200 1890 ;.
R m 999 m 1199 1599 va szes
m gy iv
>
Atépités el6tt 1 8 14 4 72 99
Atépités utan 0 n 16 4 72 99

Atépitve 6 iv.
100 km/6 sebességnek megfelel 99 iv, nem felel meg 0 iv
125 km/6 sebességnek megfelel 92 iv, nem felel meg 7 iv

140 km/6 sebességnek megfelel 77 iv, nem felel meg 22 iv
160 km/6 sebességnek megfelel 73 iv, nem felel meg 26 iv

Mellékvonalakon:

< > A
R 300 300 400 500 600 600 Osz-
m m m m m m Szesiv

Atépités el6tt 127 8 i6 18 40 no

Atépités utan . 3 19 12 23 53 110

Atépitve 36 iv.

60 km/6 sebességnek megfelel 110 iv, nem felelmeg 0 iv
80 km/6 sebességnek megfelel 107 iv, nem felelmeg 3iv
100 km/6 sebességnek megfelel 76 iv, nem felel meg 34 iv

tés utdn valamennyi iv megfelel a palyara engedé-
lyezett sebességnek (60 es 100 km/6) az ivek
95,2%-a megfelel a fejlesztési tervben elbirt sebes-
ségnek (80 és 125 km/0), s6t tekintélyes része ennél

magasabb sebességnek is (100 és 140 km/0).

A palyara engedélyezett sebesseg (4. abra) a
10. tablazat adatai szerint alakult.

A sebesség emelkedése tehat nem nagy, mind-
ossze 3,9 km/6 (7,7%), de figyelembe kell venni,
hogy a felépitmény korosodasa folytdn 1950 és
1964 kozt tobb vonalon a sebességet az alabbiak
szerint le kellett szallitani:

5 km/éraval a vonalak 9,4%-4n
10 km/6réaval a vonalak 32,6%-4n
20 km/6raval a vonalak 4,6%-4an
40 km/6raval a vonalak 5,5%-an

4. dbra A palyara engedélyezett sebesség

kozlekedéstudomanyi szemle

10. tadblazat
Seﬁfnsigg' 1950 1964
20 _ 0,3%
25 _ _
30 0,6% 32,6%
35 5,5% _
40 33,5% b2%
50 23,9 % 3,8%
60 11,3% 45,1%
70 7,7% _
80 11,5% —
100 14,0%
Atlag 50,6 km/6 54,5 km/6

Ez természetesen az atlagos sebességet is csok-
kentette.

Helyesebb képet ad tehat a felépitménycserék
sebessegndvel6 hatasarol, ha kizardlag a feldjitott
vonalak atépités el6tti és utani sebessegét hasonlit-
juk Ossze (11. tablazat). :

11. tablazat
Sebesség, Atépités el6tt  Atépités utan
30 14,1% —
40 25,9% _
50 8,6% _
60 33,6% 48,5%
70 _1 _
'80 17,8% _
90 4
100 _ 51,5%
Atlag 53,5 km/6 80,7 km/6

A felépitménycserét megel6z6en a palyara enge-
délyezett atlag-sebesség értéke
H,.= 53,5 km/6
Felépitménycsere utan
Fj,Me= 80,7 km/6
Az emelkedés: 27,2 km/6 (50,8%).

4. Az allomasi vaganyok szdma és hossza

A nagyobb teljesitményeket biztositdé nagy se-
besség(, nagy tengelyterhelés(i, nagy hosszlséagu vo-
natok kozlekedtetéséhez nemcsak megfelel6 vonal-
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vezetés( és felépitményli palyak, hanem nagy hasz-
nalhaté hosszal és megfelelé szamua vagannyal ren-
delkez6 allomasok is sziikségesek.

Az &llomési vaganyokat korabban kis vonat-
hosszaknak megfelel6en révidre (60—80 tengelyre)
épitették. A vonoer6 novelésével azonban a vona-
tok hossza is megndvekedett. 2000—3000 tonnas
vonatterhelés esetén a vonatok 150—160 tengelye-
sek, ures szerelvényeknél pedig ennél is nagyobbak.

Az allomési' vaganyhosszakat a felépitménycse-
rék alkalmaval nagyobbrészt névelik ugyan, a be-
ruhdzéasi kodex szigorl el6irasai miatt azonban a
vaganyok szama csak kis mértékben szaporithato.
Korabban a felujitasi hitelre végzett felépitmény-
cseréknél a hitel 5%-anak erejéig lehetett bévitést
végrehajtani, a jelenleg érvényben levd rendeletek
szerint a vallalati beruhazasi hitelre elszamolt fel-
épitménycseréknél is csak korlatozott mértékben
lehet béviteni; tovabbra is els6rend(i feladat a meg-
levd vaganyok cserélése.

A felujitdsok sordn 12 allomast 120, 16 allomast
pedig 150 tengelyesre bdvitettlink. A feldjitott
vonalakon az atlagos befogadoképesség 90 ten-
gelyrdl 125 tengelyre (39%), az allomasi vaganyok
hossza 16,2 km-rel (15%) ndtt meg.

A felépitménycserét megel6zéen az &lloméasok
atlagos tengely befogadoképessége:

Lpe= 90 tengely volt.
A felépitménycsere utan
LpU= 125 tengely lett.
A ndvekedés: 35 tengely (39%).

5. A palya mszaki jellemz&inek fejl6dése

A felépitménycserék kdvetkeztében a vonal tel-
jesitékepességét befolyasolé miiszaki jellemzék fej-
I6dése tehat az alabbi volt.

Tengelynyomas:
TR=16,4tonna
Tw—20,5 tonna

Novekedés: 4,1 tonna (25%).

Sebesség:
4%=53,5 km/6

Fj,M: 80,7 km/6.
Novekedés: 27,2 km/6 (50,8%).

Tengelybefogadoképesség:
L \é= 90 tengely
Lpu—125 tengely.
Novekedés: 35 tengely (38,9%).

Vonatterhelés :

A palya miszaki jellemz6it figyelembe véve el-
érhetd vonatterhelés (atlagos tengelynyomas és
tengelybefogaddképesseég szorzata) a felépitmény-
csere el6tt:

Ape=TRe-Lpe= 16,4-90= 1276 tonna.
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Felépitménycsere utan
wu=Tpu sLpu= 20,0 *125= 2063 tonna.
Novekedes: 1287 tonna (101%).

Teljesit6képesség:

A palya mdiszaki jellemz6inek alapjan a K —
=2n-A 0sszefliggéshdl szamitva a teljesit6képes-
séget (a naponta kozlekedd vonatok szdma szo-
rozva az atlagos vonatterheléssel), a kdvetkezdk
szlirhet6k le:

A felépitménycsere el6tt kdzlekedtethetd vona-
tok szama:

2npe— 1440 1440 35,7
y& O + b l‘/-'l “ 4 3)
A felépitménycsere utén :
1440
2 pn— 1440 96 = 38,8
y 60+b 80,7 60+ 30

Az atlagos allomastavolsag 9,6 km, nem valto-
zott Iényegesen.

Teljesit6képesség a felépitménycsere eldtt:
Kpe = 2npe-Ape= 35,1 -1276 = 45 553 tonna
A felépitménycsere utan:
KpU= 2nwi -Aj,«= 38,8 -2563 = 99 444 tonna
A ndvekedés: 53 891 tonna (118%).

D) A TENYLEGES TELJESITMENY

NOVEKEDESET JELLEMZO UZEMI
ADATOK

1. Utazasi sebesség az atépitett vonalakon

A vonatok &tlagos sebessége (km/0) a feldjitott
vonalakon a 12. tablézat szerint alakult.

12. tablazat

Gyors- (sebes-)
vonati 4tlagos

Személyvonati
dtlagos sebes-

é ¢ ség, km /6
Vonal sebesség, km/é g,
1954- 1964- 1954- 1964-
ben ben % ben ben %
Févonal .. 44,6 63,3 + 42,2 36,7 44,2 + 20,6
Mellék-
vonal .. 35,4 50,6 + 43,0 22,2 33,2 + 46,0

Személyszallité vonatok atlagos sebessége (km/6).
1954-ben 1964-bei %

26,8 37,7 + 40,7
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Tehervonatok atlagos sebessége (km/6).
1954-ben 1964-ben %
Févonalon .... 18,8 26,9 + 43,5
Mellékvonalon 12,0 16,6 + 30,2
Osszesitve 15,2 21,8 + 43,4

Valamennyi vonatot figyelembe véve az 4tlagos
sebesség (km/6)

1954-ben 1964-ben %

A fellGjitott vonalakon 19,6 28,0 + 42,8

_Afelépitmenycsere el6tt az atlagos utazasi sebes-
Ség:
vue— 19,6 km/6

A felépitménycserélés utan:
Fa«= 28,0 km/6
Novekedés: 8,4km/6 (42,8%).

Az indexként hasznalt ,,u” betl a tényleges
uzemi értéket, ,€” a felépitmenycserélés elotti,
,U”" a cserélés utani értéket jeloli.

2. Tengelynyomés-kihasznalas

A palyéra engedélyezett tengelynyomaés kihasz-
nalasa a statikus teherkocsi terhelés és dinamikus
kocsiterhelés adatainak emelkedésén keresztll érté-
kelhetd a legjobban. A statikus kocsiterhelés (ko-
csikihasznalas) egyenld: a berakott &rusuly osztva
a kocsimegrakasok szaméaval. A dinamikus kocsi-
terhelés : 0sszes arutonnakilométer osztva a rakott
teherkocsikilométerrel. A rakott teherkocsi kocsi-
tengelykilométert azonban el6z6leg el kell osztani
2,124-gyel, a jelenlegi tlagos tengelymennyiséggel.
Az adatok a 13. tablazatban kozoljuk.

13. tablazat
Kocsiterhelés 1954- 1964- V alto-
ben ben zas, %
Statikus kocsiterhelés,
tonNnNa e 10,07 13,54 + 35,3
Dinamikus kocsiterhelés,
tonna 12,30 15,98 + 29,8

_A tengelynyomas-kihasznaltsag vizsgalatanal a
dinamikus kocsiterhelést alapul véve;

Vonal 1954-ben

Fovonal . 872 tonna
M ellékvonal. . 437 tonna
O sSzeSen . 627 tonna
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a felépitménycsere el6tt:

Due—12,30 tonna,
a felépitménycserélés utan

Duu= 15,98 tonna volt.
A novekedés 3,68 tonna (29,8%).

3. Atlagos nonattengelymennyiség

A tényleges vonattengelymennyiség a felépit-
ménycsere el6tt:

Lie —68,5 tengely; utana:
Luu= 88,3 tengely.

A nbvekedés 19,8 tengely (29%).

4. Atlagos vonatterhelés

Az &tlagos vonatterhelés valtozasat a 14. tabla-
zat adatai tukrozik.

A felépitménycsere el6tt
Alie= 627 tonna.
A felépitménycsere utén
Aix—837 tonna.

A novekedés: 210 tonna (33,5%).

5. Teljesitményemelkedés

Az atépitett vonalak millié elegytonna teljesit-
ményének emelkedése az (15. tdblazat szerint ala-
kult) az atépités el6tti dsszes elegytonnéat 100-nak
véve).

15. tablazat
Vonal 1954- 1964- V altozas,
ben ben
Févonal ., 100 188,8 + 88,8
Mellékvonal..... 100 238,0 + 138,0
Osszesen . .. 100 196,3 + 96,3
A felépitménycsere el&tt
ke —100
A felépitménycsere utan
K ou= 196,3
Az emelkedés 96,3%.
14. tablazat
1964-ben Emelkedés V &ltozas, %
1096 tonna 224 tonna + 25,7
814 tonna 377 tonna + 86,0
837 tonna 210 tonna + 33,5
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E) HATEKONYSAGI EGYUTTHATOK
SZAMITASA

Véleményink szerint a felépitménycserék haté-
konysaga (kihasznéaltsaga) a legegyszerlibben gy
értékelhetd, ha a palya miszaki jellemzéinek vi-
szonyitott fejl6dését 0sszevetjik az tzemi teljesit-
mények viszonyitott ndvekedésével. A kihasznalt-
sag JO, ha a kapott egyutthaté egynél nagyobb,
megfelel6, ha egynél kisebb ugyan, de kdzel all az
egyhez.

A hatékonysagi egyltthatot ,,#”-val jelolve, az
indexként hasznalt bet(ik a korabbi jelolések sze-
rint értelemszeriien a sebességre, tengelynyomasra
.sth. vonatkoznak.

A hatékonysagi (kihaszndltsagi) egyutthaté mi-
ndsitése :

tfAl jo kihasznaltsag

H=0,8—099 megfelel§ kihasznaltsag
H=0,7—0,79  kozepes kihasznaltsag
#<0,7 nem megfelelé kihasznaltsag.
1. Sebesség
A pélyara engedélyezett sebesség ndvekedése
Epe= 53,5 km/6
Wu= 80,7 km/6
T Vw: 272 . oo ko
VpYs 100- 535 100 = 50,5%

Az utazési sebesség ndvekedése
Vile= 19,6 km/4
K« = 28,0 km/6
o, Ylu Yre — A _ o
Vb= Va, 100 iy,olOO 42,5%
A sebesség-kihasznaltsagi egyttthatd
_ Vo 428 _ .
Hv= Yo% 508° 0,844 ;
megfeleld kihasznaltsag.

2. Tengelynyomas

A pélyara engedélyezett tengelynyomas noévekedeése
Tve= 10,4 tonna
Tpn=20,5 tonna

100=25%

Tp% = Tpu~ Tpi 100= 16,4

Dinamikus terhelésnovekedés
Diie= 12,30 tonna
Duu= 15,98 tonna

100=" 100=20,5%

Tengelyterhelés kihasznaltsagi egyttthatd

HTd=
jo kihasznéltsag.

TP 250 = 1192
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3. Tengelyszam

Az allomasi tengelybefogaddképesség novekedése
Lpe— 90 tengely
Lwu= 125 tengely

Lvwo=h---h | 100=] 100= 35,0%

A vonatok &tlagos tengelyszaméanak ndvekedése
Stie= 08,5 tengely
s uu = 88,3 tengely

Sa%= SUn~su-— 1 0 0 A -
bue 00,0

100 = 25,5%

Tengelykihasznaltsagi egyutthato

His = =0,740

Lp% 389
kozepes kihasznaltség.

4. Vonatterhelés

A péalya mdszaki jellemzdit figyelembe véve elér-
hetd atlagos vonatterhelés:

Ape =Tve-Lpe= 16,4 m90= 1276 tonna
Apu=TMW-Lpu=20,5-125 = 2563 tonna

Ap%= AN fpe 100=1~ 100= 100°9%
Atlagos Uizemi vonatterhelési adatok
Aue= 627 tonna
Aum= 837 tonna

Np%-= 100= -V§Z"I,-100 = 33,5%

Vonatterhelés kihasznaltsagi egyutthatd

A% 335 _
Ha= . 1009 =032
nem megfelel6 kihasznaltség.

5. A teljesit6képesség ndvekedése
A péalya miszaki jellemz6i alapjan szamitva :
Kpe=2npe-Ape = -b5,7 -1276 = 45 553
KRI=2npu-a pu=238,8-2563 = 99 444

K,.= V Kp'e' 100@%&100:118%
Uzemi teljesitménynévekedés

K au- Kue 100= 196,3 100 100= 96>%0
K u% K iib 100

Teljesit6képesség-kihasznéltsagi egyttthato
kuw 96,3
MRS oo 118

megfelel6 a kihasznaltsag.

A hatékonysagi egyutthatokat értékelve: igen jo a
tengelynyomads-kihasznalas, mert a dinamikus és

0,815
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statikus terhelés nagyobb mértékben emelkedett,
mint a pélyara engedélyezett tengelynyomas. Jo
a sebessegkihasznalas, az utazasi sebesség emelke-
dése megkozeliti a palyéra engedélyezett sebesség-
novekedést. Alacsony ellenben a tengelykihaszna-
l4s a rovid vonatok miatt eés ennek kovetkeztében
kis mértékben nétt a vonatterhelés is. A teljesitd-
képesség-ndvekedés 82%-a van Kkihasznalva az
uzemi teljesitmények emelkedése révén; ez szin-
tén jo eredménynek mindsithetd.

E) A FELEPITMENYCSEREK
EGYEB HATASA

A felépitménycserek teljesitményndvel§ hatasa
nemcsak az el6bbiekben részletezett tényez6kben
mutatkozik meg, hanem jelentds a tengelynyomas
szempontjabol azért is, mert hosszabb szallitasi
Gtvonalnal kiesnek a raksuly-kihasznalast karosan
befﬁlyésolé rovidebb, kis tengelynyomasl szaka-
szok.

A 10—12 tonna tengelynyomast mellékvonalak
felépitménycseréje ugyanis az alabbiak szerint osz-

lott meg:
23 tonnas vonalakat 0sszekoté mellékvonal

CSEIEJE e 17,5%
23—18 tonnés vonalakat 6sszekoté mellék-

VONal CSEIéJe . i 6,9%

23 tonnéas vonalhoz csatlakoz6 vonalcsere  9,2%
18 tonnas vonalhoz csatlakoz6 vonalcsere  9,9%
12 tonnéas vonalhoz csatlakozé vonalcsere  5,8%

A felépitménycserék kedvezd hatasa jelentkezik
a gazdasagosabb vonatiranyitasoknal is.

A kiskunhalas—kiskunfélegyhazi vonal atépitése
utan kedvezébb az iranyitasi lehetdség a Dunantil
és a Duna-Tisza kozti, valamint a nemzetkozi tran-
zit szallitasoknal. Eddig a nagyobb tengelysulyd
vonatokat kerll§ atiranyon, 19 km-rel hosszabb
tavolsagon kellett futtatni.

A szentes—hodmezévasarhelyi vonal atépitése le-
het6vé tette a Hodmez6vésarhely és kornyekére ira-
nyulé aru Tiszateny6—Szentes—Hodmezdvasarhely
kozti, rovidebb Gton torténd szallitdsat. Elmarad a
szeged—hddmezdvasarhelyi visszafelé iranyulé Gt
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(Gtvonalrdvidités: 23 km). Az (j utvonal az erdsen
terhelt Szeged-rendez6 allomas tehermentesitését,
is szolgalja.

A kétegyhdza—mez6hegyest vonal atépitése foly-
tan Békéscsaba fel6l kozvetlen tehervonatok jarnak
Mez6hegyesig; korabban ezen az Gtvonalon tengely-
nyomas korlatozas volt. Kedvezd nyugat-keleti
Osszekotd utvonalat biztosit a kecskemét—lakiteleki
vonal felépitménycseréje. Nagy tengelynyomasu
olajvonatok kozlekedése valt lehetdvé az Oros-
haza—kardoskdti vonal felépitménycseréje kovet-
keztében.

Az el6bbiekben felsorolt Utvonalréviditések kovet-
keztében évenként mintegy 96 500 ezer elegytonna-
kilométer szallitas csokkenés volt elérhetd, ami
99,20 Et/ezerelegytonnakm koltséget alapul véve,
9,6 milli6 Ft megtakaritast jelent. A palyara enge
délyezett tengelynyomés emelkedése kovetkezté-
ben megndvekedett dinamikus kocsiterhelés jobb
kocsikihasznalast eredményez és csokkenti a teher-
kocsi beszerzési igényeket. A sebesség ndvekedése
pedig nemcsak a személyszallit6 vonatoknal érez-
teti kedvezd hatasat, hanem a teherkocsifordulo
id6 roviditésénél is.

A felépitménycserék kovetkeztében eléallott tel-
jesitOképesség-novekedés és ezek lizemi kihasznalt-
sdga a fentiekben foglalhat6 6ssze. Az 6sszehason-
litds sokszor csak megkdzelitd értékd, jellemzésil
mégis elfogadhatd, mert mind a palyafejlesztésnél,
mind az (izemi teljesitmények értékelésenél relativ
Osszehasonlitast vettiink alapul azzal, hogy a fel-
épitménycserélés el6tti és utani adatokat vetettik
dssze. A szamitdsok pontossagat nagymértékben
rontja az a koérulmény, hogy a felépitménycserét
megel6z6leg fenndllott tartalék-teljesit6képesség
nem értékelhet6 pontosan, tovabb4, hogy a tényle-
ges Uzemi teljesitmények értékét nem a pélya telje-
sit6képessége szabja meg, hanem a ténylegesen je-
lentkezd szallitasi szikséglet.

Ugy Vvéljik azonban, hogy az 6sszehasonlitdsok
még igy, relativ formaban is megmutatjak a fel-
ujitott palyak kihasznaltsaganak mérvet, tehat jo
tampontot adnak a felépitménycserék hatékony-
s&génak vizsgalatara.

LAPUNK PELDANYONKENT MEGVASAROLHATO AZ

V., VACI UTCA 10,

V., BAJCSY-ZSI LINSZKY UT 76, SZAM ALATTI
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Mikor gazdasagos a nagyuzemi gépjarmiikozlekedés!

JIESTYAIEK EIIVIN

Téarsadalmi rendszerlink a kapitalizmusban szi-
letett. Ez magaval hozta, hogy bizonyos szervezeti
formdk a kapitalizmlsban éppugy megvannak,
mint a szocializmusban. A fellletes szemlél§ azt
hiszi, hogy azok a gazdasagi szervezetek — vallala-
tok — amelyek a kapitalizmusban, még mai fejlett
formajaban sem jottek létre, a szocializmusban sem
szlikségesek. Ezek a nézetek altaldban helytelenek,
mert a két tarsadalmi rendszer alapvet6 kilonbsége
folytan a forma, illet6leg szervezet szlikségességet,
vagy feleslegességét hasonlitdsokkal nem lehet el-
donteni. Az ilyen jellegli kérdések elddntése csak a
népgazdasag egyetemes érdekeinek figyelembevéte-
lével, konkrétan lehetséges.

A helyes szervezetiforma kérdését nem lehet szub-
jektiv benyomasok alapjan eldénteni. Az egységes
népgazdasagi érdek megkdveteli, és igy a legfelsdbb
szintli gazdasagi vezetésnek el6 kell irnia, hogy
minden tevékenységet, legyen az akar termelés,
".akér szolgaltatas, olyan szervezeti forméaban végez-
zenek, amely a minimalis 6nkoltség és a maximalis
hatékonysag elérését lehetévé teszi. Tehat a forma
kérdésének eldontése csak népgazdasagi szint(i gaz-
das&gossagon alapulhat.

A monopol helyzetli kbzforgalma autokozlekedés
a kapitalista orszagokban altaldban nem alakult ki.
Jelenleg a kapitalista orszagokban az egyes nagy
ipari vallalatok a profiljukba tartoz6 termelésnek
egyre nagyobb hanyadat ragadjdk magukhoz, vi-
szont ezzel a tendenciaval az autokdzlekedés vona-
lan csak elvétve taldlkozunk, s6t megallapithato,
hogy a tehergépkocsik lényegesen nagyobb része
nem is a kozlekedési vallalatok vagy vallalkozék
kezében van. Ebbdl ered az a kell6képpen meg nem
alapozott felfogas, hogy a szocializmusban nincs
sziikség autokozlekedési nagylzemre.

Az autokozlekedési nagylizem kifejezésen nem a
gépkocsik nagy mennyiségének egy vallalaton be-
luli koncentralasat, hanem egy féldrajzi egység koz-
ati fuvarfeladatainak kizardlagos, kozuti szallita-
sainak dont6 tobbségét végz6 fuvarozasi féprofild
vallalatot értiink. Sziikségességének és hatékony
miikodési teriiletének vizsgalata el6tt nézziik meg,
miért nincs monopolhelyzet( autokdzlekedési nagy-
Uzem a kapitalizmusban. Tekintettel arra, hogy f6-
ként az arufuvarozassal kapcsolatosan meril fel a
nagylizem sziikségességének vitatdsa, a felsorolt
példak az arufuvarozésra vonatkoznak.

Az 0néllo kapitalista nagyizem
kialakuldsanak feltételei

A véllalkozasok 6nallé profilra torekednek. Ez
nyilvanvalo, mert az 6nallé profillal jaré, feltétlendl
kialakul6 nagyobb szakértelem elényei kedvez6en ki-
hasznalhatdk. Az 6nall6 profila véllalat kialakula-
sanak feltétele, hogy a mas profild véllalatok errél a
nem féprofiljukat kepezd tevekenységr6l lemond-
janak és ezt masnak — szallitasi esetén a kozleke-
dési vallalatnak —adjak at. Erre akkor kerul sor,

ha a teveékenység ara kisebb, mint az Onkdltsé-
gk —, abban az esetben ha a tevékenységet ma-
guk végzik. Tehat a kialakulas feltételét az 6nkolt-
ség és ar Osszehasonlitasaval kell vizsgalni.

Az 6sszehasonlitasnal a teljes dnkoltséggel kell
szamolni. A teljes onkoltség a kapitalizmusban a
nalunk szokasos elemeken kivil magaban foglalja
a termeléshez lekotott eszkozok kamatat is. Az ar
a kamatteher nélkili 6nkoltség és a profit dsszege. A
profit nyilvadnval6an nagyobb, mint a kamat, ezért
természetszer(ileg az ar magasabb az igy értelme-
zett 6nkoltségnél, mert ha a profit nem lenne na-
gyobb, mint a bankkamat, vallalkozas nem jonne
letre, hiszen a t6kés kockazat nélkill ugyanugy
tudna gylmolcsoztetni a pénzét a bankban, mint
a vallalatnal.

A kamat és a profit nagysaganak kulonbsége ma-
gyardzza az onallosult ipardg, igy a nagyvallalat
kifejl6dését, illetve a kifejlédés mértékét. Onalld
profild nagylzem akkor alakulhat ki, ha arszintje
alacsonyabb, mint az ugyanezen tevékenységre lé-
teslilt a nem féprofild vallalat teljes onkoltség-
szintje. Ezt a tendenciat az orszag gazdasagpoliti-
kéja csak részben szabalyozza, a differencialt ado-
kon keresztiill. Ha az 6nallé Uzem és a nem f6pro-
filu véllalat e tevékenységre vonatkoz6 onkoltségé-
nek kulonbsége nagyobb, mint a profit és a kamat
kilonbsége, torvényszeriien létrejon az 6nallo pro-
fil, tovdbba ha a nagylzem és a szétforgacsolt f6-
profild, de kisuizem onkdltségének kilonbsege na-
gyobb, mint a nagylizemmel jaré tobblet igazgatasi
koltség, a monopol helyzetii nagylizem toérvénysze-
rlileg kialakul. Természetszeriileg, minthogy az 6n-
koltség egyedi, a nem foprofilu tevékenyseg, vala-
mint a féprofilu kis- és nagytzem teruletileg — te-
hat azonos viszonyok kozott is — létezhetnek egy-
méas mellett. Az onall6 féprofilu vallalat és a kon-
centracio kialakulasarol az egyes tényez6k szerepét
és jelentGségét csak matematikai vizsgalat hozza fel-
szinre. Nézzlik ezért a kérdést matematikailag.

A fentiek szerint az 6nall6 Uzem létrejottének
feltétele az, hogy a mellékprofil dnkoltsége és az
ehhez lekotott eszkozok kamata egylttesen na-
gyobb, mint az 6nallé lizem &tlagprofittal novelt
onkoltsége.

Ez matematikai fogalmazasban

k+bkP> on+ bnr

E képletben:

0= a termékenységre esd onkoltség az eszkdzok
kamata nélkl,

b=a termékenységre es6 eszkozlekotés,

p = a bankkamat,

r=az atlag profit,

Indexek:

K=a nem fdprofilként végzett tevékenységre vo-
natkozo érték,

n=a féprofilkent végzett tevékenységre vonat-

_ kozo értek.

Atalakitva az egyenl6tlenséget, az

& Qi> bnr—blp
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Osszefliggést kapjuk. Az dsszefiiggés vizsgalatanal
lathatd, hogy ha az eszkdzlekdtés kulonbsége nem
jelentds, abban az esetben az 6nkdltség kiilonbsé-
gének nagyobbnak kell lenni, mint a lekotott esz-
kozokre vonatkozdan a profit és a kamat kiillénbsé-
gének. Ebbdl kdvetkezik, hogy ha az atlag profit és
bankkamat kiilénbsége kicsiny, mar kisebb eszkdz-
lekdtés-kiilonbségnél vagy kisebb o6nkoltség-ki-
16nbségnél is 1étrejon az 6nallé nagyizem.

Ez latszélagos ellentmondas, mert a gyakorlat
szerint a nagyobb eszkozlekdtést igényl6 dgazatok-
ban intenzivebb a koncentraci6. Ez az ellentmon-
ddas azért latsz6lagos, mert az dnkdltségben szerepel
az eszkozok leirasa is, ami viszont a nagy fajlagos
beruhazasi agazatokban jelent6s. A nagyiizem ter-
mékegységre es6 eszkozlekdtése azonosan fejlett tech-
noldgianal mindig lényegesen kisebb, mint a kis-
uzemnél. Tehat

k—aM> bnr — bkp

Gk—mv bk

azaz, tovabba

Ha feltételezzilk azt, hogy az &nkoltség tobbi
eleme valtozatlan, csak a termékegységre es6 leko-
tés kulonbozik. (Ez gyakorlatilag az azonosan fej-
lett technoldgiat jelenti.) igy az dsszefiiggés, mivel
Ok m=wOn= o,

h. r

bn

Ez azt mutatja, hogy ha apmellék- és foprofilu te-
vékenységnél az eszkdzkihasznalds aranya kedve-
z6bb, mint az atlagprofit és a bankkamat aranya,
azonos technologiai fejlettség esetén is létrején a
féprofild tizem.

Precizebb 6sszefliggést kapunk, ha az énkoltsé-
get részeire bontjuk, figyelembe vessziik az arkép-
zést és a vizsgalatot részletekbe menden végezzik.

Részletes elemzés alapjan [1] az alabbi egyenl6t-
lenség allithato fel:

Az 6nall6 Gzem akkor alakul ki, ha

B Afn '
>
T p tfk P -
B
>(1 o + mC<% - F)+AC\
Itt: B =a gépkocsi ara,
/n=egy gépkocsi évi futadsa a nagyizemnél,
p = a bankkamat-rata,
A = a nagyuzem-kisiizem raksulykihasznalasi
viszony,
fk=egy gépkocsi kistizemi futasa,
r=a profitrata,
Cwv =a kisizem kilométerenkénti anyagkdlt-
sége,
m = a menetid6 tényez6,
C2=a kistizem kilométerenkénti bérkdltsége,
F = a gépkocsi élettartama kilométerben,
C3- a nagyuzem kilométerenkénti iranyitasi
tobbletkdltsége.
Ez az egyenl6tlenség megmutatja, hogy azonos
raksulykihasznalds esetén (azaz amikor A = 1)

fn Ce
fn B
h p

kozlekedéstudomanyi szemle

Ez az 0Osszefliggés megegyezik az el6bbi globalis
Osszehasonlitas eredményével, azaz szavakban: a
tékés profild autokdzlekedési vallalat azonos raksuly-
kihasznalas esetén csak akkor alakulhat ki, ha kihasz-
nalasa (km-ben) annyival nagyobb a kistizeménél,,
mintamennyivel nagyobb a profit-rata a kamatnal.

Az 0Osszehasonlitd egyenl6tlenség sokvaltozos
fliggvény. Gyakorlatilag kezelhet6vé akkor valik,
ha a val6s értékek alapjan egyes viszonyszamokat,
allandonak tételeziink fel. Az atlagértékek alapjan.

[2
8000 1.8

h ~A

E képlet alapjan kiilénb6z6 raksulykihasznalas
(A) és kistizemi futds (/*,) esetén a megengedhetd
nagyuzemi kilométerenkénti iranyitasi tobbletkolt-
ség (Cs) szazszorosat az 1. tablazat tinteti fel.

>C3 15

1. tblazat

A 105 1,08 10 115 12 13 14 16 16
/K

40 000 4 6 14 20 32 40 50 58
38000 - 5 7 15 2 3B 41 51 59
36 000 1 7 9 17 23 3 43 53 61
32 000 4 10 12 20 26 38 46 56 64
30 000 5 11 13 21 27 39 47 571 65
26000 10 16 18 26 3R 4 52 62 70

A feltételezett értékek szerint az 1. tablazat érté-
kei egyben széazalékot is jelentenek, azaz a tobblet-
irdnyitas koltsége nem lehet nagyobb, mint a gép-
kocsivezet6i bértablazatban feltlintetett szazaléka.

A Kkilométerteljesitmény alapjan torténd osszeha-
sonlitast csak a szemléletesség kedvéért valasztot-
tuk. Az dsszehasonlitas a fenti elvi alapokon a fu-
varoréara, az arutonnakilométerre vagy egyéb reéalis
mérdszamra is elvégezhetd.

A tablazat szamai azt mutatjak, hogy az énall6-
kozlekedési tizem létjogosultsagahoz nagyaranyu Ki-
hasznalas-kilonbség szikséges. Tekintettel azon-
ban arra, hogy egészen kis tizemeknél el6fordul az.
ilyen nagyaranyu kihasznalas-kilénbség is, a koz-
lekedési vallalat Iétrejon, azonban monopol helyze-
tet nem ér el.

Az 0nallo kozlekedési véallalat kialakulasa és ter-
jeszkedése nem folyamatosan megy végbe. Egyes id6-
szakokban ez a tendencia er6teljesebb, maskor
gyodngébb. A kialakulast szlikségessé tevd tényezdk
véltoznak, mert;

— az atlagprofit és a bankkamat viszonya kdzel
sem allando, a konjuktdra és dekonjunktura valto-
zasai ezt erdsen befolyésoljak.

— A termelés mennyisége, ezzel egyltt a szalli-
tas mennyisége is valtozik.

Ebbdl kdvetkezik, hogy a kozlekedési vallalatok
kialakulasa egyes id6szakokban intenzivebb. A kis
és nagyvallalatok viszonya, azaz a kis vallalatok
megsz(inése és a nagy véllalatok, illetve monop6-
liumok keletkezése ugyancsak a fenti ingadozasok
kdvetkezményeként egyes id6szakokban nagyobb
mértékd.



XVI. EVFOLYAM 1966. 7. SZAM

A nagytizem kialakulasanak feltételei
a szocializmusban

A szocialista orszagokban nincs profit, itt a ter-
melés célja a szilkségletek kielégitése. A gazdasagi ve-
zetés feladata a szukségletek lehet6 maximalis Ki-
elégitése. A maximalis kielégités az adott termel6
er6k mellett gy valdsulhat meg, hogy a termelés a
legkisebb raforditassal megy végbe.

A réforditéas él6- és holtmunka. A holtmunka-ra-
forditds természetszeriileg magaban foglalja a le-
kotott allGeszkozoket is. Ezert a termelési raforditas
komplex, azaz az 6nkoltségen kiviul a beruh&zasokat
is tartalmazza. A komplex mennyiségek két dimen-
zidsak, ezért az onkoltség forintjat nem lehet a be-
ruhazas forintjahoz hozzédadni. A gyakorlatban a
kétféle forinttal (beruhazasi, onkoltségi) torténd
szamolas nehézséget okoz, ezért kdzos dimenzidra
hozasuk célszerd.

A beruhézési koltségek onkoltséggel torténd osz-
szevonasanak lehet6veé tételére az atlagos népgazda-
sagi hatékonysagot szamitd6 maédszer a legalkalma-
sabb. E mddszer abbdl all, hogy a termékegyseg
onkoltségéhez (0) hozza kell adni — természetesen
az Onkoltség a leirast is tartalmazza — az egység
termeléséhez lekotott eszkozok aranak (b)és az at-
lagos népgazdasagi hatékonysagi tényezdének (A)
szorzatat. Tehat a raforditas:

o+Ab

E mdbdszernél, magdn a hatékonyséag értéken
(zl-én) kival, elméleti vitak folynak arrol, hogy az
ar helyett az érték, illetve az utdbbinal a bruttd érték
vagy nettd érték képezze a szamitas alapjat. A ki-
alakult hazai gyakorlat a brutt6 értéket és az Orsza-
gos Tervhivatal allasfoglalasa alapjan A=0,2 koef-
ficienst hasznal.

E komplex modszer lehet6séget nyujt a kulon-
boz6 beruhazasi igényl szervezeti form&ban végzett
azonos termelés gazdasédgossédganak Osszehasonlita-
sara, illetve a szukséges Uj beruhazasoknal az opti-
malis valtozat meghatarozasara.

Pl. az, hogy a termelés sziikséges bdvitését a nagy
onkoltségl (6X) és kis beruhazasa (Bf) vagy a kis
onkoltségl (62) és a nagy beruhazasi koltségl (B2
helyen hajtsédk-e végre, egyértelm(en eldonthetd.
Ugyanis ezt a kérdést az:

6l+ABi™ 62+AB2
Osszefuiggése donti el.

Ebben az dsszefliggésben

0= a termékegységre es6 6nkoltség,

B =a termékegységre esd beruhazas,

A= az atlagos népgazdaséagi hatékonysag,

1,2 az Osszetartozo indexek.

Amelyik oldala kisebb, az a valtozat a gazdasa-
gosabb.

A nagyuzem népgazdasagi szinten szamitott gaz-
dasagossaganak vagy gazdasagtalansaganak kér-
dése ugyanezzel az 0sszefliggéssel donthetd el.

Az autokozlekedési vallalat, mint nagylizem 06n-
koltsége elméletileg kiilonbozik a kdzileti tzemel-
tetés Onkoltségétbl. Ez egyrészt a fenntartassal
kapcsolatos hatékonyabb munka, valamint a for-
galomszervezési, forgalomirdnyitasi és fuvardijel-
szamolasi koltségek megjelenése miatt all el, més-
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részt annak tulajdonithat6, hogy a nagyizem az
orszégos szervezet folytdn jobb raksulykihaszné-
last, az atfogo feladatok folytan pedig nagyobb id6-
beli kihasznalast tesz lehet6vé. Tekintettel azonban
arra, hogy javitovallalatok szervezésével, a karban-
tartassal kapcsolatos koltségek a nagyuzem szint-
jére hozhatok, tovabba, hogy a menetiranyitési
halozat nemcsak a nagyizemi autokozlekedési val-
lalat keretében mlkddhet, a javitassal kapcsolatos
koltsegek kilonbségét és az orszagos menetiranyi-
tas eredményeit a szamitas soran nem vesszik fi-
gyelembe.

A szamitds alapjat képez6 oOnkoltségkillonbség
tehdt a forgalomszervezési és forgalomiranyitasi,
valamint fuvardijelszdmolési koltsegekre korlato-
zodik, de a kozlekedési vallalatoknal atermelékeny-
séghez sziikséges eszkozlekotés a forgalomszervezes
kovetkeztében csokken. A szervezett fuvarozas
ugyanis a gepkocsik jobb kihasznalasat biztositja.

A fentiek el6rebocsatasaval az elméleti 6sszeha-
sonlitas a komplex réforditsok alapjan viszonylag
egyszer(ien megoldhat6. Autékozlekedési nagy-
Uzem akkor sziikséges, ha az gazdasdgos. A gazda-
s&gossag feltétele, hogy

6n--Abn <C 8k \-Abk

Itt: n index a nagylizemi szervezetre vonatkozo ér-

téket,

K index a kozuletre vagy kistizemre vonatkozé
értéket,

0 a termékegységre es6 dnkoltséget,

b a termékegységre es6 lekotott beruhazast,

A az é&tlagos népgazdaséagi hatékonysagot je-
lenti.

Atalakitva az egyenl6tlenséget;

on ok <A(bk —bn)

az elGbbiek szerint )
on—&k=C

igy a nagyuzem gazdasagossaganak feltétele

C
&8 <A
azaz szavakban: a nagyuzem népgazdasagi szinten
akkor gazdasagos, ha a termékegysegre jutd irdnyitasi
tobbletkdltség viszonya az eszkozlekotési megtakaritas-
hoz kisebb, mint az atlagos népgazdasagi hatékonysag.

Ez a gazdasadgossdgot meghatarozé fogalmazas
természetszer(ileg azonos fuvarfeladatokat, azonos
kocsitipust és azonos teherbiras kihasznélast téte-
lez fel. Tekintettel azonban arra, hogy a gyakorlat-
ban a teherbiras-kihasznalas a szervezettel legtobb-
rzor valtozik, a vizsgalatot a teherbiras ndvekedésére
részletesebben is el kell végezni.

A futdsnovekedés hatasa

A vizsgalat elsd részében tekintstink el a raksuly-
kihasznalas kiilonbségeit6l. A szallitas sordn nevez-
zuk az egy tehergépkocsira jutd forgalomiranyitasi
tobbletkoltséget (7-nek, a geépkocsi evi futdsat /
km-nek, egy gépkocsi beszerzési koltségét b’-nek.
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igy az el6bb hasznalt indexekkel az el6bbi egyenlet
az alébbi alakban irhat6 fel:

C
g B </l

h fn
Atalakitva az egyenl6tlenséget és az egyszerdsi-
téseket elvégezve:

Szavakban ez az 6sszefliggés azt jelenti, hogy az
évi kilométerenkénti forgalomiranyitasi tobblet-
koltség kisebb, mint az egy kilométerre esé megko-
vetelt gépkocsiberuhdzasi hatékonysag és a futas-
ndvekedési rata szorzata.

Szemléletesebb azonban, ha az iranyitasi tobb-
letkOltséget egy kocsira vetitve vizsgaljuk. igy

fn

Példaképpen vegytk fel, hogy

B =200 000 Ft,

2J=0,2.

E felvett értékek alapjan az egy gépkocsira es6

megengedhetd irdnyitasi tobbletkoltség a 2. tabla-
zat szerint alakul.

2. tablazat

J* = 36 000 34 000 33 000 30 000 25 000
fn

40 000 4700 4900 6200 6400

36 000 - 3700 3950 4300 5200

33 000 — — 3600 4300

Természetesen a megengedhet6 iranyitasi tobb-
letkdltség a gépkocsi araval lineérisan valtozik, igy
pl. 400 000,— Ft-0s gépkocsiar esetén kétszer annyi
Iranyitasi tobbletkodltség engedhetd meg.

A futaskihasznalasi 6sszefliggés viszonylag kony-
nyen attekinthetd. Statisztikai adatok is rendelke-
zesre allnak, ennek ellenére azonban statisztikailag
a két futasteljesitmény kdzott — a kiilonbdzé for-
galmi feltételek miatt — nincs meg az azonos alap.
Ezért alevonhato kovetkeztetések csak tajekoztatd
jelleglek.

Elvileg a nagylizemnek — a programozaés és ja-
ratszervezés folytdn — térvényszerlen jobb a rak-
sulykihasznalasa, mint a kistizemnek, ezért a rak-
stlykihasznalas valtozasanak gazdasagi hatasait is
figyelembe kell venni.

A raksulykihasznalas-névekedés hatasa.

Tapasztalatok szerint a nagylzem raksulyki-
Jiasznélasanak novekedése jelentds. Ez mind az 6n-
koltséget, mind a lekotott beruhazast csokkenti. A
koltségcsokkentés azonban nem egyenesen aranyos,
ezert szlikséges a kérdés részletesebb vizsgalata.

Raksulykihasznalas-novekedés, %-ban
Futaskihasznalasi tobblet, %-ban

10(T— 1) 0 1 2
ioo(f-i) 83 73 62

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

Az 0Onkoltseg kilomeéteraranyos és idGaranyos
részre bonthato. A raksulykihasznalassal forditva
ardnyos a feladat ellatdsdhoz sziikséges gépkocsi-
kilométerek szdma. A szallitasi feladat ellatdsdhoz
szlikséges id6 azonban nem csokken ilyen arany-
ban, mert a raforditasi id6 jelentds részét képezd
rakodasi id6 nem valtozik.

Ha elfogadjuk azt az alaki hasonlésdgot — mi-
szerint a bankkamat és a minimalis profit egyarant
a megkovetelt népgazdaséagi hatékonysagnak felel
meg — a kapitalista 6nallé tzem kialakul&sara vo-
natkoz6 egyenl6tlenséget a szocializmusban is ér-
vényesnek vehetjik.

Az egyenl6tlenséget tehat a példaban hasznalt
értékekkel, valamint

2=0,2 és

szamszer(isitéseket figyelembe véve az alabbi egy-
szer(i sszefliggést kapjuk:

Szavakban kifejezve: a kozlekedési nagyuzem ak-
kor gazdasagos, ha az iranyitas tobbletkoltségeinek
aranya a kozvetlen (gépkocsivezet6i) bérkoltségekhez
kisebb, mint a relativ raksulykihasznalas és a relativ
futdskihasznalas-novekedés 0Osszegének 20%-kal no-
velt értéke.

Hazai viszonyok kdzott az irdnyitas tobbletkolt-
sége a produktiv bérkoltségnek kevesebb mint
10%-4t képezi; az dsszetartozo értékeket a 3. tab-
lazat mutatja.

E tablazatban az egymas alatti értékek azt mu-
tatjdk, hogy kulénboz6 raksulykihasznalas ésfutés-
teljesitmény novekedések esetén a nagyiizem mar gaz-
dasagos. Természetesen ha valamelyik érték na-
gyobb, a nagyiizem hatékonysaga fokozottabb.

Ezeknek az dsszefliggeseknek az alapjan a haté-
konysag, illetve a gazdasdgossag megallapithato.
A statisztikai alapon tértén6 gazdasagossag elhata-
rolds hatranya, hogy a szubjektiv szempontokat is
figyelembe veszi. Ez azt jelenti, hogy az eredmé-
nyek és kilonbségeik nem a targyi adottsagok, ha-
nem az iranyitok (esetleg a statisztikusok) jé vagy
rossz munkajanak kovetkeztében jonnek létre. En-
nek alapjan a targyilagos dontésekre a statisztikai
adatok nem alkalmasak. Sziikséges ezért olyan elmé-
leti modszer, amely a helyi vezetés szinvonalatél
flggetlendl is alkalmas a helyes elhatéarolasra. Ez a
modszer a val6sziniségszamitas. [3].

A gépkocsi kihasznélhatdsag novekedése
aforgalomnagysag fliggvényében

Ismeretes, hogy a fuvaroztatdk igénye valtozo.
Egy-egv fuvaroztat6 az egyes napokon nem azonos
fuvart (azaz vagy bizonyos gépkocsimennyiséget,
vagy bizonyos arumennyiség szallitast) igényel. Az

3. tablazat

3 4 6 7 8 8,1
52 42 32 12 01 O
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igényelt fuvar mennyisége nagyon sok tényez6tdl
fligg. E tényezdk legnagyobb része vagy nem, vagy
csak igen nehezen kovethet8, ezért a sziikséges fu-
varmennyiséget a véletlen jatékanak tekinthetjlk.
A véletlen jelenségek azonban csak egyideileg vé-
letlenek, tdmegukben — tehat amikor hasonlo je-
lenségek nagy szamban fordulnak el6 — a nagy
szamok torvényének, azaz a valoszinliségszamitas
szabéalyainak felelnek meg; igy a nagyizemi jobb
gépkocsikihasznélas nem véletlen jelenség. Ez a va-
l6szinliség szamitassal objektive is bizonyithato.

Adott gépkoesinagysag esetén a terilet fuvarfel-
adatainak ellatasahoz Q kilométer sziikséges. Az
egy kocsira jutd kilométer az 6sszes km és a kocsi-
szam hanyadosa. Abban az esetben, ha minden fu-
varoztatd sajat magat latja el gépkocsival, a szik-
séges gépkocsiszam: .

D— n
i=i
Kozponti gépkocsiellatas esetén a szilkséges gép-

Kocsiszamot az elméleti maximum és a szlkségleti
tényez0 szorzata adja, azaz

W=ED

Az egy kocsira es0 futas tehat, azonos kihaszna-
Ias esetén is,

akoziletnél  anagyilizemnél
h=D fir ED
A kettd viszonya
L
h_ D F
fnQ
ED
n
i?7i1+ Aa

|2n:|Im

Ebben: Ri=a fuvaroztatok atlagos igényének osz-
szege,
mi =a fuvaroztatok maximalis igényének
Osszege,
A =a szbrddasi szorzo, kb. 2—3,
a=az egyes fuvaroztatok fuvarigényenek
szbrésa.

Szampélda:

Az egyszerliség kedveert tételezzik fel, hogy egy
AKOQV 25 fuvaroztato részére ad kocsikat. A fuva-
roztatok 6t nap kozul egy napon 5, egy napon 3, a
tobbin pedig 4 db gépkocsit 1gényelnek.

Tekintettel arra, hogy egv-egy kisfuvaroztaténal
a fuvarigény szérasa jelentds, még nagy biztonsag
esetén is Iényegesen kevesebb kocsival oldhaté meg
a széllitas, igy a futaskihasznalés kilénbsége a ko-
zuletnél és nagyuzemnél torvényszerd.

A gyakorlatban természetesen a szorasok helyes
szdmbavétele nem egyszer(i. Ennek ellenére tobb
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szamitas E=0,80 és E=0,9 eredményt ad. Ha a
kozhasznalat( jarm{vek évi futdsa 35000 km, ak-
kor 28 000—31 500 km a kozuleti kocsik évi futasa.
Ez a statisztikAnak — ambar a feltételek kiilénbo-
z6ek — jol megfelel.

Osszefoglalas

A kozolt, egymastol fliggetlen szdmitdsi modsze-
reknek helyessége nem tekinthet6 elfogadottnak.
Probaljuk meg ezért helyességiiket egymassal el-
lendrizni.

A Kkapitalista kornyezetre vonatkozd szdmitasi
madd alkalmazésa elvileg a szocialista viszonyokra
nem helyes, ha azonban a profit és kamat kulonb-
séget 0-nak, a kamat helyett az atlagos népgazda-
sdgi hatékonysagot 0,2-nek, az élettartamot 10 év-
nek vesszik:

Ta_1Zi(0,1+0,2)>~

hﬁ(L .0$B>c

Nézzik ezt az Osszefliggést kulénbdzd gépko-
csinkénti tobbletkdltség esetén. Ha a gépkocsik be-
szerzési koltsége 200 000,— Et,

a tobbletkoltseg Ft/gk.

20000 15000 10000 5000
30% 22% 15% 7%

A kozileti km futads ha: a kdzhasznl
32000 24600 26300 23000 30000

Ha a nem kozlekedési véllalat gépkocsijai az adott
nagylzemi kozlekedés irényitasi tobbletkdltsége
mellett kevesebbet teljesitenek, Ugy népgazdasagi
szinten fenntartasuk, azonos raksulykihasznalas
esetén is gazdasagtalanabb, mint a kozforgalmd val-
lalathoz tortén6 koncentralasuk.

Kovetkeztetések

Mint fentiekbdl lathatd, a haromféle szamitasi
maodszer egymastol fuggetlen. A jelenlegi statisz-
tikai adatok behelyettesitésével mindharom mad-
szer egyOntetlien kimutatja, hogy a kdzforgalmi
autokozlekedés — iranyitasi tobbletkoltsége ellenére
is — gazdasagosabb, mint az elszort kistizemi (k6zl-
leti) gépkocsiszallitas. Jelenlegi beruhazési és ar-
rendszerlink azonban nem alkalmas arra, hogy ez
a népgazdasagi gazdasagossag tizemi eredmeny for-
méjaban, illetbleg a konyvelés szamadataiban is
tikrozOdjék. Feladatunk ez esetben a konyvelés
altal kimutatott eredményektdl fliggetlen nepgaz-
dasagi szintii hatékonysagra valo torekvés és amig
a gépkocsi beszerzési lehet6ségeink korlatozottak,
a gépkocsik elosztasanal a jobb kihasznalast nydjté
kdzhasznl autokozlekedés ndvekvd részesedesét
helyes biztositani.

A monopol helyzet( autokozlekedési nagylizem,
mint a fentiekbdl lathato, lényegesen kisebb gép-
kocsiszammal oldja meg a szallitasi feladatokat.
Ezzel egytt jar, hogy az esetleges slirg6s szallitasi
feladatokhoz esetleg nem all megfelel6 mennyiség(
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gépkocsi rendelkezésre. Ez azonban adminisztrativ
eszkozokkel nehézség nélkul athidalhato.

Jegyzetek

[1] A fajlagos onkoltség f6bb részei (kapitalista szem-
mel) :

B

Amortizacié termékegységre esé része .. .

(B teljes eszkozlekotés, F az eszkozzel

termelheté mennyiség)
Energia és javitasi anyagkoltség
Gépkocsivezetdi bérkoltség ...
Iranyitasi KOItSEg ..o

Kamatteher ...

(/ az évi termelés, p a kamatlab)

A kamat szempontjadbd6l nem jelent6sek a forgéeszkd-
zok, mert ezek rovid idé alatt térilnek meg, tehat ha a
forgdeszkdzok évi forgasszamat i, stb-vel jelezzik, a
kamatteher

(B Gl1 C, C\ B

lj+ Tfi+f>KT

A termelési ar és az 6nkoltség killonbsége — eltekintve
az adotol, illetve az addkulcsok kilénbségétél — kapi-
talista felfogas szerint az, hogy kamat helyett profitot
szamitunk.

Feltételezve az azonos géppel torténé termelést, az
onallo vallalat kialakulasanak feltétele:

B B
— — \-C\lc+Orb+ C 3+ p
P K fk

B B
> —jz== r—b\n +G3n+can +rf- f
Pn n

Tételezzuk fel, hogy a jarm(tipus, a feladat és a tech-
nolégia azonos, de az 6nallé féprofild vallalatnal a vissz-
fuvarok folytan a raksilykihasznéalas jobb.

A raksulykihasznalas valtozasaval
a koltségek is valtoznak

A valtozas oka egyrészt az, hogy a nagyobb raksuly-
kihasznalds azonos technolégia esetén csak nagyobb ra-
kodasi id6vel oldhaté6 meg, masrészt, hogy a raksulyki-
hasznalas névekedése a fizikai munkat is noveli, igy az
anyag- és energiakoltség is névekszik.

Megkdzelitéleg fogadjuk el, hogy a kilométerenkénti
anyag- és energiakdltség egy szazalék raksulykihaszna-
las névekedésekor 0,5 %-kai n6, azaz (ha a nagylizemi —
kistizemi kihasznalasok hanyadosat 4-val jeldljuk):

CreCi(] 415

A kozvetlen gépkocsivezetdi bér, ha m a menetid§ té-
nyezé (A — 1), (1 — m)-el névekszik, igy

Con=C,i[1+ (A — 1) 1 — m)]= CA[A — m (A — 1)]

Az azonos szallitasi feladatokra vonatkozé koltsége-
ket azonos gépkocsiknal tgy kapjuk, ha a kilométerkdlt-
séget osztjuk a kihasznalasokkal, vagy relative az egyi-
ket a hanyadossal (A-val).

Igy a koltségkulénbségek:

@ k= Gk=-A-(1 mA)
A 2A

Gh . A—m(A—1) Acx CX
0™ =Cuk-~
~A ~1
Az azonos szallitasi feladatokra a tonnakilométerekre

vonatkozé koltségeket Ggy kapjuk, hogy a nagyizemi
koltséget elosztjuk a raksulykihasznalasi arannyal, igy

m(l —A)

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

B B
—'r("ik+ Cik+ CXk+ P —

~ B Cin G2n  G3n B
> FnA +~A~+"A~ + ~A~+JIfA

A behelyettesitéseket elvégezve és atrendezve :
/1 1 p r\

B\--omoommmeeeee + — 1>
}Fk FnA fn fnA )~

NN 2AV ; A
Fk= Fn= F helyettesitéssel és atrendezéssel :
. B {Afn r\
—(l - aja—bl—-—-——--

> (1—A) (—2> + fr2im) + AC3
Ennek alapjan 6néall6 tzem akkor alakul ki, ha :

"t~ 1) HISA)L Y HCRY ) A

[2] A sokvaltozés fliggvény attekinthetdvé tételére~ve-
gyunk fel néhany kiindulé adatot:

gépkocsi Ar i B = 200 000
bankkamat... p=0,04
alap-profit ... " r=0,06
gépkocsi fUtAS/éV .., fn —40 000
m= 0,5
gépkocsi élettartam ..o F —400 000
Behelyettesitve a feltételezett értékeket:
200 000 r 40 000 0,06\
O04VA s = >
40 000 | fk oM
200 000
>(1-A)(0,5+05- + AG3
( )0, Too 000
8000
——————— A—0,3> 15- 15M+ AC3
fk
Ebbdl :
8000 1,8
+ 15— >Gs
7r A

[3] Tekintettel arra, hogy a fuvarfeladatokkal kapcso-
latos valészinliségszamitas még nem kialakult, nézzuk
ezért matematikai targyalasat.

Kihasznalasi és sziikségleti tényez§

Egy korzetben, ha a kozlekedési eszkdézok nem kon-
centraltak — tehat a szallitasi igényét minden valla-
lat sajat gépkocsijaval elégiti ki — a sziikséges gépkocsi-
szam az egyes vallalatok maximalis igényének dsszege.
Ha tehat egy vallalat maximalis gépkocsi igénye mi, ak-
kor a maximalisan szikséges gépkocsik szama (D):

n

i=1
itt ,n” a fuvaroztatd, illetve szallitasi igényd vallalatok
~ 77 7 s z P 7
szama Il az ,,I"" vallalat legnagyobb gépkocsi igénye,

amely a hénap vagy az év akadrmelyik napjan szikséges,
Egy vallalat évi atlagban Ri szdmu gépkocsit kot le.
Az atlagos gépkocsiszamot Ggy kapjuk, hogy a vallalat
naponkénti igényét 6sszegezzik és osztjuk a napok sza-
maval.
Az atlagos gépkocsimennyiség 6sszege (G):

n
o=2 Ri
i=1



XVI. EVFOLYAM 1966. 7. SZAM

Természetszerlileg a maximumok &sszege nagyobb,
mint az atlagok dsszege, azaz

G<D
n n
Y.Rj< Y, mi
i=1 i—1

E két mennyiség viszonyat kihasznaléasi tényezének (k)
nevezzuk.

Tehat:

2 \W

i=1

Ez a tényez6 azt mutatja, hogy egyenletes foglalkoz-
tatads esetén a gépkocsiknak csak ,~’’-szorosara lenne
szliikség.

Az egyes fuvaroztatok szallitasi igényét nem lehet al-
landéva tenni. Abban az esetben azonban, ha a gépko-
csikat egy kézpont adja, nem sziikséges, hogy a maximu-
mok dsszegével egyenld gépkocsi szammal rendelkezzék,
ugyanis altaldban nem ugyanazon napon van minden
fuvaroztaténak a maximalis kocsiszamra sziiksége. Ezért
barmely napra vonatkozbéan fuvaroztatok altal igé-
nyelt kocsimennyiség az elméletileg lehetséges maximu-
mot, tehat az egyes fuvaroztaték altal egy nagyobb idé-
szak alatt igényelt legnagyobb kocsiszamok 6sszegét (D)
nem éri el, hanem lényegesen ez alatt marad. A gyakor-
latilag elért maximum és az elméletileg lehetséges maxi-
mum viszonyat szikségleti tényezének nevezzik.

Képletben: ha a gyakorlatilag elért maximum W, a
szukségleti tényez6 (E):

w W

S

A szikségleti és kihasznéalasi tényez6 vizsgalata el6tt
nézzik az elemi folyamatot, tehat egy fuvaroztatét vizs-
galjunk meg.

Egy fuvaroztaté gépkocsi igénye

A fuvaroztaték altaldban csak munkanapokon igé-
nyelnek gépkocsit, illetéleg nem munkanapokon a mun-
kanapi mennyiségnél Iényegesen kevesebbet igényelnek.
Ezért a szikséges maximum szempontjabél csak a mun-
kanapokkal foglalkozunk ; az atlagnal is csak ezeket
vesszuk figyelembe.

A vizsgalt id6szakban azon munkanapok szdma, ame-
lyen a fuvaroztatd kocsitigényel:, r”. Az egyes napokon
szlikséges kocsimennyiséget nevezzitk Epnek. Azoknak
a munkanapoknak a szama, amikor a fuvaroztaté Ili ko-
csit igényel: Woor. Ha tehat ,,r” nap kozul a fuvaroztat6
Wir napon vesz Riszadmu kocsit igénybe, Ggy

Wir a vonatkoz6 esetek
TrT T TTTesszes esetek T = wi

Tehat Wi az Riszamu kocsi igénybevételének feltéte-
les valdészinlisége. igy az igényelt napokon az atlagos

]
E= 2 WiRi-r
=1

A vallalat altal igényelt gépkocsiszam szdérasa az igé-
nyelt napokra vonatkozé6an

S = 2 W fR -R iY

i~1

311

Az idészak munkanapjainak szaméat nevezzik ,,6”-
nek. igy azoknak a napoknak a szama, amikor a vallalat
nem igényel kocsit, nyilvan

b—r

Nézzik meg, mi a valdszinlisége annak, hogy a valla-
lat igényelt kocsit. A lehetséges esetek szdma b, az igény-
lések szama r, tehat az igénylés valészin(sége

b

azon napok szama, mikor igénylés nincs, b— r, tehat a
nem igénylés valészin(sége

Természetesen az igénylés és nem igénylés valészinG-
ségének 0Osszege kell, hogy egyet adjon, mert harmadik
eset nincs. Tehat

P+Q=1

felbontva

r b—r

A kocsiigénylés valdszinlisége szorozva az igényelt ko-
csiszdm 4atlagaval adja az idészakra vonatkoz6 atlagos
kocsiigényt, azaz

a=PR
ennek az atlagnak a széréasa
0=Y Psz+QPR*

Az atlag és a szoras kifejezésben szereplé kiindulési
értékek
r—a vizsgalt id6pont azon napjainak szadma, amikor
a vallalat igényelt kocsit,
6= az id6szak munkanapjainak szama,
Ri = az egységes napokon igényelt kocsik szdma sta-
tisztikai, illet6leg nyilvantartasi adatokbol alla-
pithaté meg.

Tobb fuvaroztatd egytttes gépkocsi igénye

Ha tobb fuvaroztaté kodzds készletbdl elégiti ki kocsi-
igényét, vizsgaljuk az r-ik fuvaroztatot.

E fuvaroztat6 atlagosan Ri kocsit igényel. Ha minden
munkanapon van kocsiigénylés, gy P = 1, tehat az atlag
egyenl6 az igénylési napok atlagaval, ezért Ri—R  ha
viszont az igénylés Pi valészinGségl

Ri= PiRi

A fuvaroztaték egytttes atlagos kocsiigénye, ha a fu-
varoztatok szdma n:

i=1

Ennek szérdsa S. Ha az egyes fuvaroztatok R{ atlaga-
nak szorasa of, akkor

n

S*=2 o
i=1

A kihasznéalasi tényez6 a bevezetében kozolt definicio
szerint

2mi

=1
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A fuvaroztatok kocsiigényének egyuttes varhaté maxi-
malis értéke (W). Ez az érték a valdszin(iségszamitas is-
mert szabalyai szerint az atlagos értékbdl a széras A
szorzataval térhet el, tehat

W=C+AS

w= V Ri+As
o - i=I
Kifejezve a szdrast
n
p— - N
w= V rita Ve P At (0] i)’lLIJ
i=1
A szikségleti tényez6 tehat a varhatdé.maximum viszonya
az elméleti maximumhoz

w i=1
E=—= e
D i
1=
AS
=k+ -
) i=i
vagy Osszevontan : s
E=k+ A
15

Ebbél lathatd, hogy a sziikségleti tényez6 a kihasznalasi
tényez6nél mindig nagyobb. Ez kocsiszamra vonatkozéan
azt jelenti, hogy a sziikséges gépkocsimennyiség az atla-
gos gépkocsimennyiségnél nagyobb.

A sziikségleti tényez6 a kihaszndalasi tényezénél a szo-
Tés és az elméletileg sziikséges legnagyobb kocsiszdm ha-
nyadosanak -&-szorosaval nagyobb. Az A tényezdt ezért
szorasi szorzonak nevezziik. A szérasi szorz6 nagysaga a
cstcsigény ellatdsanak biztonsagatol figg.

A szdmszer( eredmény meghatarozdsahoz a szérasi
szorz6 (A) értékének kiszamitdsa szikséges.

Konyvszemle

Autbékozlekedési Tudomanyos Kutatéd Intézet:
Autdkozlekedési kutatdsok 1964.
Bp. 1965. Kozlekedési Dokumentacios Vallalat, 211. old.

Az Autbékodzlekedési Tudoméanyos Kutaté Intézet
(ATUKI) legujabb évkonyve — mint az ,,ATUKI Tudo-
manyos Kdézlemények” VII. évfolyama — az 1964. esz-
tend6 fébb kutatdsi eredményeirél szamol be." A kiad-
vany 31 rovidebb témaismertetd tanulményt tartalmaz,
abrakkal és fényképekkel illusztralva, a kovetkez6k sze-
rint:

Feledy Béla: Az Autékdzlekedési Tudomanyos Ku-
taté Intézet 1964. évi tudomanyos tevékenysége; Temesi
Joézsef: A kozlekedés teriileti tervezésének néhany prob-
léméaja; Gera Gyorgy: Az Aaru- és személyszallitas fej-
lesztésének problémai a mez6gazdasagban; Heged(s
Agoston: A varhaté személyszallitasi feladatok kielégi-
téséhez sziikséges autébuszkapacitas alakulasa és a tav-
lati fejlesztési tervek kozti oOsszefiggések vizsgdlata;
Dr. Hunkar Dénes: A gépjarmiallomany optimalis dsz-
szetételének meghatarozasdhoz sziikséges adatok sta-
tisztikai kiértékelésének maodszerei és tervezési irdny-
elvei; Rad6czy Tamas—Molnar Léaszlé: Gépjarmivek
optimalis elosztasa linearis programozassal; Dr. Lakatos
Lajos: A kodzponti palyaudvar-rendszer megvaldsitasa-
nak kozati kozlekedési problémai; Molnar Laszl6: Tech-
nolégiai tipusmodellek a kozuti kozlekedés rakodasgé-
pesitésének teriuletén; Dr. Apati Rezs6: A veszélyes
aruk fuvarozasdnak szabdlyozdsa a belfoldi tehergép-
jarmd kozlekedésben; Dr. Kovacs Lé&szl6—Dr. Balas
Alajos: A szallitdsi folyamat elemei és az alapbizony-

KOZLEKEDESTUDOMANYI szem le

A szorasr szorzo nagysaga

A koOzépérték és az észlelt érték kulénbségének valé-
szinliségére Csebisev 1867-ben allitott fel dsszefliggést.
(A késb6bbi szigorubb 6sszefliggések az eloszlasra megko-
téseket tartalmaznak, amelyeknek fennéalldsa az aut6-
kozlekedés teriiletén nem igazolhat6, igy ezt alegaltala-
nosabb fogalmazéast kell elfogadnunk.)

Csehisev tétele szerint annak valészintsége (F), hogy
az észlelt (W) a kozépértéktdl (C) a széras (s) hanyszo-
rosanal (A) kevesebbel tér el, roviden a

(IF—C)+ AS
tartoméanyba essék:
F(m)=1 A2

Csebisev tételét értelmezhetjuk a kiegészité valészint-
ségekre is. Ugyanis vagy kevesebbel tér el egy szam egy
meghatarozott mennyiségnél vagy tobbel. Tehat a két
valészinliség egymast kiegésziti, igy annak a val6szin(-
sége, hogy az eltérés a fentinél nagyobb, az

V+Vn=1 kiindulasbol
1—v=vn
1—F= 1-—- —

1 A2

A2

Nem bizonyitott, hogy az elosztds szimmetrikus, a
tényadatok azonban igazoljak azt a feltevést, hogy kis
A értékeknél az elosztas két oldala egyenlé, igy a

W —C < As
osszefliggésbél kiindulva

Ebbé6l a F — A fuggvény értékei:
A 1 2 3 4 5
v 0,25 0,12 0,05 0,03 0,02
A gyakorlat szerint a szallitasi feladatok ellatasaban
nagyfoku fejlédést jelentene, ha a fuvarfeladatokat csak
a csucsforgalmi idészak, 5— 10%-dbannem tudnank ki-
elégiteni. Ezért az
A=2
értéket elfogadhatjuk.

lati rend: Dr. Kovacs Laszl6—Dr. Balas Alajos: A gép-
jarmikozlekedés statisztikai adatszolgaltatasanak rendje
a KGST igények tiukrében: Dr. Totfalusi Istvdn: A bel-
kereskedelmi szallitdsok problémai Gy6r-Sopron me-
gyében; Dr. Papp Endre: Az autokozlekedés oktatasi
intézményeinek fejlesztési iranya; Roé6zsa Sandor: Ki-
16nb6z6 tipusi és mindségl Gtburkolatok hatdsanak
vizsgalata a gépjarmiikozlekedés koltségeire; Racz La-
jos: Gépjarmivek miszaki allapotanak felllvizsgala-
tara szolgalé korszer( ellenérzé allomasok; Martonyi
Janos: Gépjarmivek zajossaganak korszerl vizsgala-
tai, modszerei és mdiszerei; Kovats Béla: A menetsta-
bilitas kisérleti vizsgalata; Annar Janos: Gépjarmd sur.-
lédobetétek vizsgaldberendezései és vizsgalati mdédsze-
rei; Ajtés Imre: Fényszérék beéallitdsa; Reményi R6-
bert: Hazai gyartméanyu pétkocsik gazdasagi és mdszaki
értékelése; Dr. Flamisch Ott6: A gépjarmivek fogyasz-
tasanak ellen6rzése és beszabalyozasa prébapadon; Dr.
Flamisch Ott6: A gépjarmiivek kipuffogégazai altal
okozott légszennyez6dés mérési és csokkentési problé-
mai; Dr. Gal Tibor: A gépjarmivek karbantartasi pe-
riodusanak helyes megvéalasztasa; Jancs6 Bélané dr.:
Gépjarm( abroncsok radioizotopmodszerrel térténdé ko-
pasméréseinek Ujabb eredményei; Vargha Zoltan:
Nagyjavitott gépjarmivek festésének keret-technolé-
giai; Vargha Zoltan: Az. aramnélkuli galvanbevonatok
technol6giai; Nadasi Endre; Autéalkatrészjavitas koz-
pontositdsa; Cseh Sandor: Onalapl csapagyak potlasa;
Gyé6ri Jozsef—Orkényi Jozsef: Autdalkatrészek termé-
kémiai kezelése diffaziés kromozéassal; Vadasz Emil:
MGanyagok alkalmazéstechnolégiai vizsgalata; Fodor
Gyorgy: Az Intézet 1964. évi egyéb tevékenysége.
Az évkényvet Nyary Sandor szerkesztette.
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Mozgasszervi korlatozottak

313

gépkocsivezetésének muaszaki szempontjai

FRANK GYORGY

A dolgozénak lakéhelyér6l a munkahelyéhez,
illetve vissza a munkahelyétdl a lakohelyére val6
széllitasa, kozlekedtetése a tarsadalmi Gjraterme-
Iés fontos tényezdje. A mozgasszervi korlatozott sze-
mélyek jelent6s részét azonban A&llapota akada-
lyozza abban, hogy igénybe vegye a tomegkozle-
kedési eszkozoket, szamukra lehetetlenné valik a
munkahelyre valo eljutas, igy nem képesek bekap-
csolédni a termelésbe. Ezeknek a személyeknek a
szdmara tehat meg kell teremteni a lehetdséget
arra, hogy kozlekedési igényiik Kielégitésére meg-
felel6en atalakitott személygépkocsit hasznalhassa-
nak.

Mozgasszervi korlatozott részére készitett vagy
atalakitott gépkocsinal fokozott mértékben szem
el6tt kell tartani, hogy a gépkocsivezet6 és a gép-
kocsi csak egyutt alkot funkciondlis egységet és az
egesz rendszer miikodési hatékonysagat a mozgas-
szervi korlatozott mozgésképessegei, valamint a
gépkocsi adottsagai egyuttesen hatarozzak meg. M(-
szakilag a legjobban atalakitott gépkocsival sem
lehet eredményeket elérni, ha az atalakitas soran
a gépkocsit vezetd ember funkcionalis képességei-
nek adatait nem veszik figyelembe, és azt nem épi-
tik be a rendszer mikddési terveibe.

Alapkdvetelmény a mozgasszervi korlatozottak gép-
jarmiivével szemben: az atalakitott gépkocsi a for-
galomban csak akkor vehet részt, ha annak kozleke-
désbiztonsdga nem csokkent azaltal, hogy azt mozgas-
szervi korlatozott vezeti.1

1. A vezet6llés kiképzése

Az (lés kiképzésének kovetnie kell az emberi
test természetes igényét, de kertlni kell a tul puha
kialakitdsokat, mivel ilyenkor a gerinc természet-
ellenes helyzetet vesz fel, a csipbvonal szoget zar
be a vallvonallal, ami kényelmetlenségi érzést és
idd eldtti faradast eredményez.

Az emberi testben az izomzat tartja fligg6leges
allasban a gerincoszlopot. Ha ezek az izmok tul
hosszu idén keresztiill nagy igénybevételnek van-
nak kitéve, sekdzben tartosan megfeszitett allapot-
ban maradva (ami pl. a hosszu ideig tarté, azonos
helyzetben tortén6 Ulésnél bekdvetkezik) elfarad-
nak, jelentkezik az altalanos faradtsag érzése. Az
Uléseket tehat gy kell kialakitani, hogy azok a
gerincoszlopot normalis helyzetben tartsak, és ehhez
az izomzatnak csak minimélis tdmogatast kelljen
nyGjtania. A kényelmes ulés érdekében az ulés
tamlajanak egészen a vallmagassagig kell érnie, ki-
képzése pedig olyan legyen, hogy a keresztcsont
magassagéban tdmaszt nyudjtson a gerincoszlopnak
és mindkét oldalon a torzset kissé megtdmassza, s
ezaltal a félkdralaku kisebb mélyedésben az il6nek
megfelel§ kényelmet és tamaszt biztositson.

A gépkocsiban helyet foglald vezet6re és uta-
sokra a kocsi mozgasabol kifolydlag allandéan val-
toz6 irdnyd gyorsulas hat. Az ul6 helyzetben levé
emberi test egyensulybantartasat, viszonylagos
nyugalmat a hat-, a has-, a medencetajéki és comb-
izmok biztositjak. A mozgésszervi korlatozott em-
ber esetében viszont a kitAmaszto labak, esetleg a
kéz hianyzik vagy valamilyen okbol kifolyolag
funkcidjukat betolteni nem képesek, igy a test az
er6k hatasara labilis helyzetbe keril, ami nagy
mértékben befolyésolja, s6t esetleg lehetetlenné is
teszi a vezetés kozben sziikséges mveletek elvég-
zését. A felmeril6 probléman segit, s6t a rallye-
versenyeken szerzett tapasztalatok bizonyitjak,
hogy az Un. ,,bucket seat’ tipusu ulés, bekotd heve-
derrel, fejtamasszal kombinalva igen célszerdi.

Az emlitett tipusu és felszerelési iléseken a veze-
tés biztonsagos, mivel az Ulés kialakitasanal fogva
megakadalyozza a keresztirdnyu elcsUszéasokat, a
bekot6heveder a hossziranyu, a fejtdmasz pedig a
hirtelen gyorsulds esetén lehetetlenné teszi a fej
hatracsuklasat (1. abra).

Nem mellékes a tapadas szempontjabol az lés
huzata sem. A bdrrel bevont ulésen a vezet csuszik,
éppen azért kerulni kell az ilyen uléseket vagy pe-
dig jol felfeszitett, megfelel6 tapadasu huzattal
kell azokat bevonni.

2. A Kkarok, pedalok kialakitasa

A vezérl6karok kialakitasa el6tt vizsgalni kell,
hogy azok miikddtetése milyen izmok, izomcsopor-
tok munk@jat veszi majd igénybe, tovabba, hogy
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milyen téri elhelyezéssel biztosithatjdk a kezelés
optimalis feltételeit. Minden kezelendd, vezérl6 ele-
met, minthogy azokat l6helyzetb6l hasznéljék,
az Un. anatémiailag maximalis forgastérben kell el-
helyezni. A gyakran haszndlt vezérl6elemek pedig
ennél kb. 10—15%-kai kisebb térben (belsé moz-
gasi korben) helyezkedjenek el. A gépjarmd at-
alakitasa el6tt meg kell mérni a mozgasszervi rok-
kant altal a kilénbdzd vezérlési helyzetekben ki-
fejthet6 maximalis, minimalis eréket és ezekhez az
adatokhoz kell tervezni egyedileg valamennyi
pedalt, kart, tehat a vezérlémechanizmust (2.
abra). Bizonyos vezérl6k mikodtetéséhez a kéz
szoritasa &ltal elérhet6 markol6 erét hasznaljak
fel. Az igy kifejthet6 maximalis erd igen nagy sz6-
rédast mutat. A férfiak 90%-a jobb kézzel 50 k
koruli szoritast tud elérni (a balkezzel kifejthet6 erd
altaldban 5 kg-mal kisebb). N6knél ez az er6 alta-
laban 30%-kal kisebb. A vezerlokaroknal kifejt-
hetd er6k nagysagafiigg —tébbek kozott —a vezer-
I6karnak az Ul6hely tamlapjatol valé tavolsagatdl,
a test fiigg6leges vonaldhoz viszonyitott helyzeté-
t6l. A vezérlokarok mikodtetésére forditott er6
az atlag ember szdmara 2,5—14 kg kézott optima-
lis (2. abra).

A labpedalokra vonatkoz6 vizsgalatok azt mutat-
jak, hogy a pedalok magasségi helyzete is befolya-
solja a maximalisan kifejthet6 emberi erét. A 1ab
taposo ereje a lab tartasszogétdl figgden 60—200 kg,
de az optimélis érték 7,5—27 kg kozott van. A
maximalis értékek tartos teljesitmenyek szempont-
jabol nem veheték alapul (az adatok egészséges
emberre vonatkoznak).

Magukat a pedalokat, a karokat, a miikod6
mechanizmust mindig az adott esetnek legmegfele-
I6bben kell kialakitani, hogy a mikddtetésik ne
kivanjon felesleges plusz id6t és mozgéasenergiat,
Sokat segithet egy jobban barazdalt pedalfeliilet,
biztonsagi oldalperem a pedalon, kézenfekvd ve-
zérl6kar-kiképzés sthb. Tanulmanyozni kell a moz-
dulatok hatasait, hogy azok ugyanazon a szinten
legyenek, mint maguk a mozdulatok. Részleteiben:
a pedalon az ellendllast ugy kell beallitani, hogy
pl. nagyobb fékhatasnak nagyobb ellenallés, tehat
a lab vagy kar nagyobb er6feszitése feleljen meg. A
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fontos valtozasok el6idézésére szolgald vezérld be-
rendezések (fék, tengelykapcsold sth.) ellenéllasat
inkabb fokozni kell, mint cs6kkenteni, hogy a szer-
vezet bioldgiai igénybevételének fokozasaval is fel-
hivjuk a figyelmet a mivelet fontossagara és a
véletlen elmozditasok lehetéséget csokkentsik. A
két kéz és altaldban a testrészek muvelteit ki kell
egyensulyozni. igy pl. a két kéz szimetrikus és
szimultan munkajat a mdszaki megoldas is segitse
el6. A domindlé kéznek (balkezeseknél a bal kéz-
nek) tobb munkat kell adni, a kezeket a labbal kell
segiteni stb.

Megvizsgaltak a pedalfeliiletnek a test szimetria
sikjatol mert és novekvo tavolsaganak befolyasat
a maximalis er6kifejtésre. A mérések szerint a ki-
fejtheté er6 anndl jobban, éspedig igen gyorsan
csokken, minél inkdbb oldalt vannak a vezérld be-
rendezések elhelyezve.

200 mm tavolsag esetén a maximalis er6 pl. mar
csak 67%-a testszimetria sik irdnyaban mért er6-
nek (3. abra).

A gépkocsin legalabb két labpedal van (tengely-
kapcsol6, fék), amelyek nagyobb er6k Kifejtését
igénylik, tehat nem fekhet a kettd a testszimetria
sikban. Nem lenne szabad azonban ezeket 80—120
mm-nél tavolabbra balra, illetve jobbra elhelyezni.
A tavolsag a labkdzépt6l a labkozépig torténd egy-
idejd mdkdodtetés esetén is legfeljebb 160—240 mm
legyen, mert egyébként a kifejthetd er6 nagy mér-
tékben csokken.

A kisebb erdkifejtést igénylé pedalok: gazpedal,
bilux stb. kezelésével szemben munkafizioldgiai
oldalr6l egészen mas kovetelmények tamasztan-
dok, mint a nagy erdkifejtéseket igényl6 labpeda-
lokkal szemben.

Ezeknél inkabb dont6 az érzékenység, a konstruk-
ci6s szempont, mint az erékifejtés mertéke. Alab-
bal mikddtetett gdzpedalnal a fels6 bokaizilet hely-
zete jatszik fontos szerepet, ti. ezt az izliletet mint-
egy 60°-nyi maximalis teriileten lehet csak miikdd-
tetni. EbbOl az egész terliletb6l a mozgasok sza-
mara szolgald végs6 hatarterlletek rendkivil ked-
vez6tlenek, mert kozben az izmok és inszalagok
er6sen kinyulnak. Az an. ,fiziolégiai 0 helyzet” a
legkellemesebb labhelyzet, mert itt az izmok és az
inszalagok feszultségel kiegyenlitettek. Ez a hely-
zet a fels6 bokaizlletnél, mintegy 15°-kal van a
Iab legkulsé nyujtott helyzete el6tt, és egyideji-
leg ennek kell a gazadas végsé helyzetének is

3. adbra
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lenni (,,teljes g&z”). Ebb6I a helyzetbél kiindulva,
visszafelé 20°-nél a bokaizlilet mozgésszogénél talal-
hat6 a gazadasi kiindulohelyzet.

3. A kormany

A gépjarmiveknél &ltaldban, de fokozottabb
mértékben olyan gépjarmlveknél, amelyeketmoz-
gasszervi korlatozottak vezetnek, minden vezérl6
részt a kormanykerék koré kell &sszpontositani,
mert az allandéan ,,uzemk6zben” van és ebben az
allapotban kell és lehet csak a tobbi berendezést
hasznalni. Egyébként is a kormanykerékt6l Ki-
indulva kovetkezik be minden kinyulast igényld
mozdulat.

A korméanykerék elhelyezése az liléshez és a hat-
tdmlahoz viszonyitva eldontheti a fels6 testtartas
kényelmességét és egyben a kilonféle kapcsolok
kezelésénél felmertl6 reakcid id6k hosszat is, hir-
telen megvaltozott kdzlekedési szituaciok esetében.

Ugyelni kell arra, hogy a kormanykerék kdzép-
ponti tavolsaga a hattamlatol egyrészt ne nehezitse
meg a leulést és a felkelést, masrészt azonban a
karoknak megfeleld6 munkahelyzetet biztositson.
Ez akkor all fenn, ha a karok enyhén el6re nyujtva,
kdnnyedén a korménykeréken nyugszanak Ugy,
hogy a kézfejek hatulrol fogjak a kormanykereket.
Nagyobb intenzitadst vezetOi tevékenység esetén,
pl. varosi er6s forgalomban vagy nagy sebességl
vezetésnél ez a kartartas gyors reakciot tesz lehe-
téve.

El6nyds megoldas, mikor a kormanykerék allit-
haté modon keszll. Sajnos, ez még napjainkban
inkabb csak miiszaki kilénlegesség.

A kormanykérék-délés beallitdsanak foka a keze-
I6h6z viszonyitva az egyes jarm(tipusoknal rend-
kivil kilonb6z8. Vannak jarmdvek, amelyeknél
a kormanyoszlop 50—80°-0s szogben all. Akadnak
olyanok is, amelyeknél a korményoszlop majdnem
vizszintesen fekszik. E két széls6ség kozott megta-
lalhaté minden &tmenet. Ezért modell-kisérleti ké-
szuléken kozelebbr6l megvizsgaltdk a kormany-
kerék beallitasi szogének befolyasat a gépkocsive-
zet6 munkavégzésére (4. abra).

Alapkdvetelmény azonban a kormanyoknal,
hogy a mikddtetéshez — mar szerkezeténél fogva
is — csak csekeély erékifejtés legyen sziikséges.

A kormanyzasi mozgas altaldban nem nagy, pl.
egyenes (ton a vezet szinte csak ,,jatszik” a kor-
manykerékkel, mivel a kocsi az irdnyt énmagatdl
is tartja (ha egyébként a tobbi szerkezet rendben
van). Esetenkent adddnak azonban olyan elkeriil-
hetetlen helyzetek, amikor gyorsan kell forgatni a
kormanykereket, pl. szlik uton, tolatassal valo for-
dulasnal, kis ivben val6 kanyarodasnal stb. Ha a
kormany kezelésére nem all rendelkezésre mind a
két kéz, hanem csak az egyik, ugy a korméany-
kerék nagyobb fordulattal valé folyamatos forga-
tasat megfelel6 helyre elhelyezett kormanykerék
forgatdgomb teszi lehet6ve.

4. A kézifek
A mozgésszervi korlatozottak részére atalakitott
gépkocsiknal fokozott mértékben ugyelni kell arra,
hogy a kézifék hasznélhatésaga mellett a kormany
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legaldbb egy kézzel tarthaté legyen, ne keletkezzék
fogastechnikai nehézség, ami pl. lehetetlenné teszi
a Jarm( forgalombiztos indulasat emelkeddn.

A kézifék fogantyl elhelyezésénél azonban még
egy masik szempont is fontos. A fék meghizasa, a
fékm(ikodtetés megbizhatésaga megkivanja a vi-
szonylag nagy kar- és kézier6 kifejtést. Az az er6
azonban, amit az ember igy kifejteni képes, nagy
mértékben fligg a kartartastol. A kisérletek soran
(5. abra) valtoztattdk a foganty( helyzetét a
csip6 magassagaban, a fels6testtdl névekvd, illetve
csokkend tavolsag figyelembevételével. Kiilénbdz6
kartartdsnal, a konyokizuleti sz6g véltozasaval
egyltt, kulonbdzd munkafizioldgiai viszonyok all-
tak elé. Kiderult, hogy a felsGtest kozelében csak
csekély er6t tud a gépkocsivezetd kifejteni. Ezzel
szemben ezek az er6k a tavolsag ndvekedésével
egyidejlleg a konyokiziletnek majdnem tokéletes
kinyajtasaig novekednek. A gyakorlatban ez azt
jelenti, hogy a kézifék fogantyujat és mas hasonld,
er6hangsulyos kezelést igényl6 kapcsoldt a fogastér
hatartertletén kell elhelyezni Ggy, hogy a fogantyu
megragadasakor a kar a konyokiziletben éppen
csak enyhén legyen meghajtva.

A vezet6tdl kivant miikodtetd er6k az er6hang-
stlyos kéz- és karmozdulatok esetében, pl. a kor-
manykeréknél ne tegyenek ki 15 kg-nal tobbet, a

Elettgnllgg maximalis
" astér
Anatémiailag
maximalis
fogastér

Optimalis fogaslehe-
toség erdhangsulyos

Y mozgasnal
Ikézifék)
Fogastavolsag Kiindulasi
a hattamasztol helyzet

[cm]

0 20 W 60 SO 100
Fogastavolsag a felvett maximalis
értékek %-aban
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kézifék kezelésénél legfeljebb 10 kg, egyébként
pedig, hiivelyk- és egyéb ujjal tortend makodtetes
esetén, legfeljebb 2 kg mikdédtetd erét kivanha-
tunk meg.

5. A mozgéasszervi korlatozottak
jarmivenek klimatizacioja

A jarm( utasterében uralkoddé mikroklima tényezdi
erésen befolyasoljak a gépkocsivezet6 munkavég-
z6sét, a teljesitményét és azon keresztiil, de 6n-
magaban kozvetlenll is a vezetésbiztonsagot.

A mikroklima tényez6i kozott elsésorban a hé-
mérséklet jatszik szerepet, egyrészt az éberség fenn-
tartdsaval, mésrészt a mozgasszervi korlatozott
ember szempontjabol; gyermekbénulads utani alla-
potban pl. a végtagok igen érzékenyek a kilsé
hémérsékletre.

A hémérsékletnek az optimalistdl vald eltérése
— csOkkenés vagy novekedés' — hibaszam nove-
kedést és éberség-csokkenést eredményez (6. &bra).

A Kisérleti eredmények a gépkocsik megfelel6
klimatizaldsa mellett taniskodnak és arra utal-
nak, hogy a fiziologiai koriilmények a klimatiza-
las tukrében is vizsgalanddk. Szamos valtoz6 jat-
szik szerepet a gépjarmivek klimatizalasaban.
Ezek kozll a szerkeszt6ktdl fugg a szarazhémérsék-
let, a falak h6hatésa, a nedvesség foka, az a&ramlo
levegl mennyisége és sebessége.

6. A mozgéasszervi korlatozottak
jarmlivezetését megkonnyité mlszaki megoldasok

Automatikus tengelykapcsolék (tengelykapcsold
pedal nincs). Mozgasszervi korlatozottak szamara
kulondsen nagy elényt jelenetenek az olyan kap-

7. ébra
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csol6 automatdk, amelyek hibatlanul mikddnek,
és legaldbb annyira képesek alkalmazkodni a kii-
I16nb0z6 menetviszonyok kdvetelményeihez, mint
a j0 autovezetd. PIl. az automatikus tengelykapcsolo
lehet6vé teszi, hogy egylab-csonkolt vagy béna
személy minden atalakitas nélkil képes legyen gép-
kocsit vezetni. S6t az atalakitasokat is igen leegy-
szer(isitik kétvégtagos (labak) csonkoltsag vagy
bénultsag esetére. Automatikus tengelykapcsolok:
Trabant ,,Fiyeomat”, Soxomat stb.

Onm(ikddé erdatviteli rendszerek (tengelykapcsolo-
pedal, sebességvaltokar nincs). Szamos autétipus-
ban taldlhatd félautomatikus sebességvaltd egy-
szer(i tarcsas, magneses vagy hidraulikus tengely-
kapcsoldval. Nagy kocsikban gyakoriak a teljesen
automatikus bolygdkerekes sebességvalték hidrau-
likus tengelykapcsoldval épplgy, mint a hidrauli-
kus nyomatékvaltok, nyomatékatalakitok. Egy-
id6ben a Borg—Warner szisztémaju automatikus
erGatviteli szerkezetet épitettek be dragabb, nagy-
teljesitményd eurdpai autdkba, tobbek kozott az
angol Alvis, Austin, Ford, Humber, Jaguar,
MG Riley, Rover és Wolsely gyartmanyok egyes
tipusaiba, valamint a német Mercedes-Benz 300
modellbe. Kés6bb a Mercedes 220, 300 és Gjabban
a Mercedes 600 kocsikhoz is alakitottak ki specialis
automata kapcsoldkat, Un. DB jelzés(i konstruk-
ciot. Ennek alapja a Fottinger elv szerinti hidro-
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dinamikus tengelykapcsol6 és egy négyfokozati boly-
goOkerekes sebességvaltd. Ez az erOatviteli egyseg
automatikusan mukodik.

J6 hatasfokkal miikodik a hidraulikus és mecha-
nikus nyomatékatalakito elemeinek kombinacio-
jat jelentd, méar emlitett Borg— Warner szerkezet.
Leegyszer(sitett a vezetés, mert a kapcsolas a kor-
manyoszlop melletti kis kar beallitasara korlatozo-
dik. A kapcsolokar helyzete szerint bedllithaté az
el6remenet, amelynek harom fokozata a menetvi-
szonyoknak megfelel6en automatikusan kapcsolo-
dik. Ugyancsak karral szabalyozhat6 a hatramenet
is vagy a terepfokozat és a kocsi all6helyzetbeni
rogzitese, valamint a semleges allapot, amely a
motor és hajtém(i fuggetlenitését teszi lehetdveé.
A vezetést megkdnnyitd, ismert 6nmdkodd er6-
atviteli rendszerek kozul a holland DAF-gyar
Variomatic kapcsol6ja talan az egyedili, amely egy
szer(i alkatrészekkel 1atja el-feladatat.

7. Mozgasszervi korlatozottak szaméira
atalakitott gépkocsik

A 7. abran bemutatott Simca 1000 tip. atalaki-
tott személygépkocsi bal lab nélkil vezethet6.

A Moszkvics 407. tip. atalakitott személygép-
kocsit pedig — mint a 8. abrén lathat6 — jobb lab
nélkul lehet vezetni.

A 9. dbran a két lab nélkil vezethet§ Trabant
600 tip. atalakitott személygépkocsit mutatjuk be.

Koényvszemle

Makkos Alajos—Neumann L&szIld:
Epitéipari anyagmozgat6 gépek
Bp. 1966. M{(szaki Kdonyvkiadd, 380 old. 326 &bra
(&ra flzve: 25— Ft, kotve: 28,50 Ft)

Az ,lpari Szakkonyvtar”-nak ez az (j kotete az
épitéiparban dolgozé gépkezelék, szakmunkasok széa-
mara készilt és az ebben az iparagban hasznalt emel6-,
szallit6- és rakoddgépekkel foglalkozik.

A kiadvany négy f6 fejezetbdl all. Az I. fejezet tar-
gyalja az anyagmozgaté gépek elemeit és berendezéseit,
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A Volkswagen atalakitott személygépkocsi lehe-
t,?')vé) teszi a vezetést a bal kézfej hianyaval (10.
abra).

Vegul a 11. &bra bemutatja a kéz-protézis Ki-
alakitasat, a kormanykerék tartasara.

A testi fogyatékossdgban szenvedd embereket
bioldgiai gyégyuldsuk utdn Gjra vissza kell vezetni
az életbe és lehet6séget kell adni szdmukra, hogy
ismételten megtalaljak helyiket a tdrsadalomban.
E probléméaval szamos orszagban foglalkoznak,
keresik a megoldéast, amely mind a tarsadalom,
mind az egyén szamara kielégit6. Az eddig elért
eredmények és a megoldésra varé feladatok ismer-
tetését, a tapasztalatok kicserélését, egymas mun-
kdinak megismerését tlizte ki célul a Testileg Kor-
latozottak X. Vilagkongresszusa, amely ez év szep-
temberében Ul dssze.
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igy a kotél- és lanchajtas elemeit, a teherfelvoné eleme-
ket és szerkezeteket, a fékeket és a rogzitdszerkezete-
ket, a futékerekeket és darupalyakat, az anyagmozgat6
gépek hajtéberendezéseit. A Il. fejezetben a szerz6k az
épitéipar emel6gépeire — az emelékre és a darukra —
vonatkozé ismereteket foglaljak oOssze. A 11l. fejezet
tartalmazza a szallitégépek, mégpedig a folyamatos
tUzem( szallitégépek (hevederes szallitészalagok, serle-
ges elevator, szallitécsiga, a beton- és habarcsszallitas
gépei, pneumatikus szallitoberendezések, segédberen-
dezések) és a szakaszos lUzem( szallitégépek (a munka-
helyi és a tavolsagi szallitds eszkozei) tudnivaldit. Vé-
gul a IV. fejezet a szakaszos és folyamatos tUzem( ra-
kodégépekkel, illetéleg a kirakéberendezésekkel fog-
lalkozik.
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INTEZET K & ZLEMENYE./

A vaslti 6nm@kodé jarmikapcsolo készulékekre torténd attéreés

gazdasagossagi vizsgalata

Dr. PALVOLGYI ISTVAN

Az eurlpai vasutak nagy eréfeszitéseket tesznek
az 6nm(kod6 vasuti jarmukapcsolo késziulékek leg-
korszer(ibb kialakitasara és miel6bbi Gizembehelye-
zésére. Az Uzembehelyezés egyik fontos feladata
annak az elddntése, hogy a vasutak milyen méd-
szerekkel térjenek at a csavarkapcsolasrol az 6n-
m(kodé kapcsolds lizemre.

1. Az attérési modszerek altalanos jellemzése

Héarom attérési modszer ismeretes, mégpedig:

a) aszimultan

b) a folyamatos és

c) a kombinativ
attérési madszer.

1.1. A szimultén attérés. Ez az attérési modszer
sokévi el6készit6 munkat kovetel. A forgalomban
levé kocsikon févizsgdk alkalmaval atalakitjak az
alvadzakat, meger6sitik a hossztartokat, elékeszitik
a mellgerendakat a kapcsoldk felszereléséhez és be-
épitik az 6nm(ik6d6 kapcsoldkésziilék egyes alkat-
reszeit. Az ujonnan beszerzendd jarmiveken eze-
ket az elémunkalatokat még forgalomba helyezé-
suk el6tt a gyartd Uzem végzi el. E kdzben a felsze-
relésre kerilo 6nmUikodd kapcsoldkat folyamatosan
gyartjak és a kijelolt tarolohelyekre (rendszerint az
atszerelési vagy ennek kozelében fekvd helyekre)
szallitjak. Az atszerelést végz6 személyzet megfe-
lel6 kiképzése utan a vasuti forgalom rovid idejd tel-
jes vagy részleges korlatozasaval hajtjak végre a kap-
csoldk kicserélesét.

1.2. A folyamatos éattérés. Az 6nm(ikédé kapcso-
16k végleges felszerelése a kocsik egyidejii atalakita-
saval folyamatosan, az (zemeltetés megszakitésa
nélkil megy végbe. Az Gjonnan beszerzett kocsikat
mar énm(kod6é kapcsolokkal felszerelten helyezik
forgalomba.

Az id6tartam Aaltaldban 5—20 év, amelyet az
egyes vasutak Uzemi sajatossagai is befolyasolnak.

Az attérés id6szakaban a csavarkapcsos kocsik
onmikodo kapcsolasokkal egyutt uzemelnek, en-
nélfogva harom kapcsolasi mod fordul eld:

a) csavarkapcsos — csavarkapoccsal,

b) csavarkapcsos — 6nmiikddd kapcsoloval,

Ic) onmkddé kapcsold — onmiikodd kapcsolo-
val.

Ennél az attérési mddszernél a vasutiizem tehat
vegyeskapcsolasokkal dolgozik, ami kisebb vagy na-
gyobb mértékben megneheziti az Gzem munkajat
és megnoveli az ezzel kapcsolatos koltsegeket. Az
Uzemi nehézségek a csavarkapcsos és az onm(ikodo
kapcsolos kocsik aranyéatol fuggden véltoznak. Az
atallasi id6szak elején novekedd tendenciat mutat-
nak, a felénél elérnek egy maximumot és azutan
csokkennek.

A vegyeskapcsolasu lizemben a kdzvetit6 kapcsold-
készilékek hasznélata nélkiilozhetetlen. A kdzvetitd
szerkezet megvalasztasatol fligg, hogy a vegyeskap-
csolasos id@szakban a vasutiizemnek milyen nehéz-
ségeket mennyi tobbletkéltséggel kell lekiizdenie.
Ismeretes, a ,le nem szerelhet0”, beépitett (pl. az
Unitendeur) és a ,,levehetd”, hordozhat6 szerkezeti
megoldas.

1.3. A kombinativ attérés. Ez az attérési modszer

a két el6bbi, a szimultan és a folyamatos médszer
kombinacidja. A vasutak elészor szimultan maod-
szerrel szerelik fel kocsiparkjuk egy részét onm(-
kodd kapcsolokkal, mig a fennmaradd hanyadot
folyamatosan szerelik at. Kovetkezésképpen mind-
két modszer miiszaki és (izemi sajatossagait egye-
siti. A modszer gazdasagossagat és a jelentkezd
tzemi nehézségek legydzesét erGsen befolyasolja,
hogy az atszerelési idOtartam és a kocsipark atsze-
relendd része hogyan oszlik meg a két médszer ko-
z6tt. Cél a folyamatos attérés idejének és atszere-
lendd kocsimennyiségének lehetd csokkentése, ami
altal a vegyes kapcsolasbho6l szdrmaz6 izemi nehéz-
ségeket konnyebben lehet lekiizdeni.

2. A gazdasagossagi szamitas modszere

2.1 A gazdasdgossagi szamitds modszere Iénye-

gében differencialis koltségszamitasi modell, amely a
csavarkapcsos és az 6nmiikédd kapcsolos lizem dsz-
szehasonlitdsaval a varhato tobbletkoltségek, il-
letve koltsegmegtakaritasok egybevetésével alla-
pitja meg a gazdasagi eredményt.

Az étszereles soran altaldban tobbletkoltséget okoz:

— az 0nm(kodd6 kapcsoldszerkezetekre esé be-
ruhdazas,

— a magasabb leiras és karbantartas,

— a kapcsolo6szerkezetek és egyéb kocsialkatré-
szek fel- és leszerelése,

— az 6nmi{koddd kapcsoloszerkezetek sziikséges
raktarozésa,
~— ajarmdjavito és vontatasi mihelyek atalaki-
tdsa és bovitese, és

— a kocsionsuly novekedésebdl és a raksuly
csokkenésébdl, valamint a vegyes kapcsolashol
szdrmazd lzemi veszteség.

Ezzel szemben lizemi megtakaritas szarmazik:

— az 6nm(ikod6 kapcsoldszerkezetek lizemelte-
tésébdl és

— a kapcsolo6szerkezetek és egyéb kocsialkatré-
szek leszerelése soran visszanyert anyagértékbdl.

2.11. A szamitdsokhoz elsGsorban az attérési pa-
ramétereket kell meghatérozni attérési modszerek és
ia"zokon beliil a felvett valtozatok szerint kilén-K-
on.

Az attérési parameéterek magukban foglaljak az
attérés teljes id6tartamat, a kapcsoloszerkezetek
tipusat és az atallas (atszerelés) teljes tervét.
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2.2. Beruh&zasok. Az 6nm(ikod6é kapcsolokészi-
Iék gyartasaval kapcsolatos kdzvetett beruh&zéso-
kat (gyarto Uzemek létesitését) két okbol nem vesz-
sziik figyelembe:

a) a gyartd tzemek létesitésének koltségeire el-
fogadhato bazis még nem all rendelkezésuinkre,

b) valamennyi attérési modszernél e beruhaza-
sok altalaban egyenl6 sullyal szerepelnek, Ugyhogy
elhanyagolasuk a szamitasok eredményét lenyege-
sen nem befolyésolja.

A kozvetlen beruhazasoknél az 6nm(ikodd kap-
csolokésziilek és az atalakitott (meger6sitett) alvaz
(kocsiegységben szamitva) a metodikai iranyelvek
szerint onall6 beruhazasi egységként szerepel.

Azoknal az attérési modszereknél, amelyeknél az
onmiikodé kapcsolas az attérési id6szak végén
(vagy utolso szakaszdban) lzemel, a raktarozott
onm(koddd kapcsolokészilékek beruhazési dsszege
utéE eszkozlekotési jarulékot (évente 3%-0s) szami-
tunk.

2.3. Az értékcsokkenési leirdsok és a karbantarta-
sok. Az értékcsokkenési leirasok differenciajat agy
kapjuk meg, hogy az lizembe helyezett Gnmiikodoé
kapcsoldkésziilékekre és az atalakitott alvazakra
esO leirasokbdl a csavarkapcsos vondkésziilékre esé
leirdsokat levonjuk. Szamitasainknal az OSZZSD
tagvasutak altal meghatarozott kulcsszamokat te-
kintjik mértékadonak.

A karbantartasi tobbletkdltségeket az UIC altal
elrebecsiilt erték alapjan kocsiegységben szamitjuk.

2.4. A kapcsolokészilékek és egyeb kocsialkatré-
szek fel- és leszerelése. E részben az énm(ikodd kap-
csolokészilékek beszerelésével, a csavarkapcsos vo-
nokészulekek Kkiszerelésével és az (tkdzok leszere-
Iésével kapcsolatos koltségek jonnek figyelembe.
Ezek a koltségek magukban foglaljak a szerelések-
kel kapcsolatos munkabéreket és az atszerelési he-
lyeken végbemend kocsimozgatasok koltségét, ko-
csiegysegben kifejezve, valamint a munkéalatokhoz
szlikséges szerszamok koltségét. Az dsszes kdltsége-
ket a legegyszer(ibben Ugy kapjuk meg, hogy a fel-
és leszereles kocsiegységben kifejezett kdltségmuta-
tojaval megszorozzuk az 6nmuikddé kapcsolokkal
felszerelt (meger6sitett, atalakitott alvazas kocsik),
illetve az Utk0z6 leszereléses kocsik szamat és ehhez
még hozzaadjuk a munkalatokhoz sziikséges szer-
szdmok (darabszdm szerint megéllapitott) koltsé-

ét-

A szerelési mlveletek lefolyasat és id6tartamat pon-
tosan meg kell tervezni. A szimultan és a kombina-
tiv attérési mddszereknél, amelyeknél a felszerelés
nem folyamatosan megy végbe, két valtozatot ve-
szlink figyelembe, éspedig: az 5 és a 20 nap alatt
tortén6 felszerelési mlveleteket. Az tkozok lesze-
relését az altalanos metodikai iranyelvek vala-
minnyi attérési modszer esetében két évre korlatoz-
zak.

2.5. Az 6nm(ikdd6 kapcsolokésziilékek raktarozasa.
A raktérozasi koltségek azoknal az attérési modsze-
reknél jelentkeznek, amelyeknél az dnm(ikodd kap-
csolok nagy mennyiségben torténd hosszabb ideig
tartd tarolasa szikséges. igy e koltségeket felsza-
mitjuk a szimultan és a kombinativ attérési mod-
szereknél. A szamitast gy végezzik, hogy az atal-
l&si tervek alapjan megallapitjuk az talakitott al-
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vazas kocsikba beszerelendd énm(kddd kapcsold-
szerkezetek darabszamat, a tartalékmennyiséggel
egyUtt, és az igy nyert 6sszmennyiség tarolasahoz
szukséges fedett raktarhelyiség legkébméter szik-
segletét, majd a raktarozasi térsziksegletet afajlagos
épitési koltsegekkel szorozzuk. Az igy kapott 0sszeg-
hez még hozzéaszamitjuk a szilkséges raktari beren-
dezésekre (emel6k, belsd szallitasi eszkozok stb.)
es beruhazasokat és izemeltetési koltségeket, to-
vabba az 6nmkddé kapcsolokészilékek raktarozas
alatti rendszeres karbantartdsanak (id6szakos ke-
nés, tisztitas stb.) koltsegét is.

2.6. A mihelyek atalakitasa és bdvitése. Az Snm(-
kddd kapcsolokeszilékekkel felszerelt kocsik vizs-
galata és javitasa térigényesebb, mint a csavarkap-
csos kocsiké. Kovetkezoleg, valamennyi attérési
maodszer esetében a jarmdjavitd és vontatasi mu-
helyek bizonyos bévitése és atalakitasa valik szik-
ségessé. Ennek nagysagat —a DB-ra és az SNCF-ra
végzett el6reszamitasok alapjan — kocsitengelyki'lo-
meéter teljesitmények ardnyéban szdmoljuk.

2.7. Az Uzemeltetési veszteseégek.

2.71. Az 6nm(ikddd kapcsolokésziilékek a jelen-
legi miiszaki megoldasok szerint (belathatd id6n
belul sz&mottev6 valtozas alig varhatd) lényegesen
sulyosabbak, mint a csavarkapcsos vonokeszilékek
és a sziiksegképpen meger0sitett alvdzak megndve-
kedett stlya is jelent6sen noveli a kocsik 6nsulyat.
Kovetkezbleg ugyanazon szallitasi feladatok telje-
sitése tobbletteljesitményekkel és tobletkdltségekkel
jar. A tobbletkoltséget (AK) Ggy szamoljuk, hogy a
Jelentkezd szilkséges elegytonnakilométer tobbletet
(AE) megszorozzuk az elegytonnakilométer koltség-
mutatojaval (ke), tehat:

AK=AE-ke @)
A AE-t kovetkezBképpen képezziik:
AE=AEfNf %)

ahol: AEf=& egy kocsiforduldra esd sziikséges
tobbletelegytonnakilométer,
N/= a kocsifordulok szdma évente.

A AEf-t a kovetkezdképpen szamoljuk ki:

— el6szor meghatarozzuk az egy kocsifordulora
es6 elegytonnakilométert (Ef) és az arutonnakilo-
métert (Af) az eredeti kocsionsuly (Ejeés Aje) és a
megndvekedett kocsionsuly (Ejn és Ajn) alapjan,
—'majd az egy kocsiforduléra es6 megndveke-
dett Kkocsionsullyal szamitott arutonnakilométer
(Ajn) és elegytonnakilométer (Ejn) viszonyszama
(20 alapjan képezzik az egy kocsiforduléra es aru-
tonnakilométer teljesitéséhez tartozé elegytonnaki-
lométert (EjK);

— ezutdn az egy kocsiforduléra esé képzett
elegytonnakilométerbdl (Ejt) levonjuk az egy ko-
csiforduléra es6 megndvekedett kocsionsuly alap-
jan (Ejn) szamitott elegytonnakilométert.

Képletileg:

AEj=Ejt—Ejn, 3)
= Ae,
tijh =
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Az nf-t az aldbbi 6sszefiggés alapjan kapjuk
meg:

— N k*“n f
Nt = ki @
ahol: Nk =a dolgoz6 kocsik szdma,
» = 365 nap,

kf =kocsiforduld idé (kocsinap).

A sz&mitasokat az atallasi tervszamok alapjan a
teljesitményi tervek és mutatdok figyelembevéte-
Iével valamennyi attérési mddszernél évenként k-
I6n-kilon végezzilk. Olyan esetekben, amikor per-
spektivikus tervszamok nem 4llnak rendelkezé-
sUnIﬁre, valészinlségi és trend-értékekkel dolgo-
zunk.

2.72. A vegyes kapcsolas a folyamatos és kombi-
nativ attérési modszereknél fordul el6. E kapcsolasi
modbél szdrmazd tobbletkdltségek (lizemi vesz-
teségek) nagysagat altaldban a kapcsoldsi modok
(esetek) relativ gyakorisaga hatdrozza meg. A tébb-
letk6ltségek fokozatosan ndvekednek addig, amig
vegyesen kapcsoljak a kocsipark 50%-at, majd fo-
kozatosan csokkennek. A maximumot tehat a ve-
gyes kapcsolas 50%-os relativ gyakorisaganal érik
el. Minthogy a vegyes kapcsolasos id6szakban
tiszta 6nmakodd kapcsolasok is Gizemelnek, igy az
e kapcsolasokbdl ad6dd megtakaritdsok bizonyos
mértékben mérsékelik a tobbletkoltségeket.

A vegyes kapcsolasoknal tobbletkdltséget idéz-
nek el6:

— a kozvetité kapcsoloszerkezetekre es§ beru-
hazasok és karbantartasok,

— a tolatasoknal keletkezd id6veszteségek,

— a vonémozdony allasanak novekedésébdl
szarmaz6 veszteségek,

— a vonatszakadasok, balesetek és arukarok
varhatd ndvekedésébdl szarmaz6 veszteségek,

— az egyes kozvetitd kapcsoldkésziléknel szik-
séges kapacitashdvitések.

2.72.1. A kozvetitd kapcsoldszerkezetekre es6 be-
ruhéazasokat a szlikséges darabszam és az ipar altal
megadott gyartasi egységar alapjan szamoljuk.
A le nem szerelhetd, unitendeur készulékb6l a szik-
ségletet az attérési idétartam kezd6 kocsiallaga
alapjan képezzik, hozzdadva a tartalékigényeket
és levonva a rendszeres fordavonatokban kozlekedd
kocsikra esé mennyiséget. A levehet6 (hordozhato)
szerkezetekbdl — tekintettel arra, hogy ebben az
esetben a csavarkapcsos kocsik kilon csoportosi-
tasa szikseges, a szukségletet a naponta kozlekedd
vonatok, kiszolgalasi menetek és a dolgozo tarta-
Iékmozdonyok mennyiségének, valamint a tarta-
lékigényeknek a figyelembevételével képezzik.

A Kkézvetits szerkezetek karbantartasat (kenés, tisz-
titds stb.) az ipar altal el6rebecsilt (Unitendeur ké-
szuléknél) vagy tapasztalati értékekkel (levehetd
szerkezetnél) sz&moljuk. Megjegyezzilk, hogy ez a
koltségtobblet igen csekély.

2.72.2. A tolatasnal keletkez6 idOveszteség az
egyedi kapcsolasnél a vegyes kapcsoldsnak a tiszta
csavarkapcsos kapcsoldshoz mért differenciaibdl
szdrmazik. (A vegyes kapcsolds mért teljes ideje
2—2,2-vel nagyobb a csavarkapocs kapcsolasnal).
A hélbzati realizdlhatd tolatasi Ora id6tobbletet
(ATiwor) a Vastti Tudomanyos Kutatointézet 11/1964.
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sz. jelentésében foglalt mérési modszer szerint sza-
mitjuk. Ha ezt az id6tdbbletet megszorozzuk a to-
latasi O6ra koltségmutatojaval (km), megkapjuk a
halézati tolatasi koltségtobbletet (AKtai), tehat

AKtoi= AT tol-ktoi )

2.72.3. A vonémozdony allasanak névekedésébdl
szarmazé veszteseget, illetve tobbletkOltséget
(AKvn) a kovetkez0 egyenlGség alapjan szamitjuk:

AKvm~ ATmozdvm ‘kmozd ATmozdsz ‘kmozdsz ATg6z 'kgdz

6)
aho\\A T mozdvm= &tehervonatoknal keletkez6 tobb-
letmozdonyora,
kmozd,= mozdonydra kdltségmutatdja (6sz-
szefliggesben csak a tehervonatok-
nal foglalkoztatott mozdonyok ér-
tékcsokkenési leirasaval),
A T mozdsz=a tehervonatoknal keletkezd tobb-
let mozdonyszemélyzeti 6ra,
kmozdsz = @ mozdonyszemélyzeti 6ra koltség-
mutatdja (mozdonyszemélyzet ja-
vadalmazasa),
Tgtz = a tébblet gbztartasi 6ra a tehervo-
natoknal,
kg = a fajlagos, Orara es6 energiafelhasz-
nalas mutatoja.

A tébblet mozdony-, mozdonyszemélyzeti és g6z-
tartasi 6rakat a vasati Tudomanyos Kutatdintézet
el6bb idézett jelentésében taldlhatd méréses mod-
szerek szerint kepezzilk, a koltségmutatokat pedig
dinamikusan, a valtozé teljesitmenyek fliggvényé-
ben, az altalanos koltségmutatés onkoltségszam itasi
modszer szerint szamitjuk.

2.72.4.  Avegyes kapcsolas nehézsegéebbl és tizem-
veszélyesebb voltabdl feltételezhetjik a vonatsza-
kadasok, balesetek és arukarok némi emelkedését.

A vonatszakadasok névekedésével jaro tobblet-
koltséget (aksz) az alabbi Gsszefliggés alapjan sza-
mitjuk:

A K &—A T mozdvm ‘kmozd ‘t ATmozdsz *kmozdsz A
"hAagoz ‘k g6z V A T vonsz *kvonsSz -F-A T ko uk 0 )

ahol: ATwonz= a vonatszakadasoknal keletkez6
tobblet vonatszemélyzeti ora,
kvonsz = vonatszemélyzeti ora koltségmuta-
toja,
ATw=a vonatszakadasoknal
tobblet kocsidra (allasoéra),
kO—kocsidra koltségmutatoja,

A tobbi tag értelmét 1asd a (6) képletnél, érte-
lemszer(ien a varhaté vonatszakadasokra vonat-
koztatva.

A tobbletérakat ugyancsak a Vasati Tudoméanyos
Kutaté Intézet idézett jelentésében foglalt méréses
modszerek szerint képezzik, a koltsegmutatokat
pedig szintén az altalanos kiltségmutatos onkolt-
ségszamitasi modszer alapjan szamitjuk.

A balesetekb6l €S az arukarok varhatd novekedésé-
bél ered6 tobbletkoltségeket a vegyes kapcsolasos
uzemmel dolgozott vasutak tapasztalatai szerint, a
béﬁisszémok alapjan szazalékos aranyban képez-
zuk.

keletkez6
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2.72.5. A rendez6vaganyok mennyiségének ndve-
lése csupan a levehetd (hordozhat6) kozvetit6 szer-
kezet hasznélatanal sziikseéges. Tekintettel az at-
meneti id6re, a kapacitasbévités minél kisebb
szintre szoritasa érdekében a rendezési irdnyokat a
lehet6 legjobban dssze kell vonni. A kapacitash6-
vitéssel kapcsolatos tobbletkoltségeket a vegyes kap-
csolassal dolgozott vasutak tapasztalati adatai
alapjan, képzett vaganykilométerek és a fajlagos
vaganyépitesi koltsegmutatod szorzataibdl kapjuk,
kalon-kulon szdmitva a siktolatasos- és a guritds
rendezd-allomésokra.

2.72.6. A vegyes kapcsolasbol szarmazé tobblet-
koltségeket a tervezett varhatd teljesitmények és
az atallasi terv kapcsoldszerkezet szerinti valtoza-
sainak fuggvenyeben az atterési idGtartam vala-
mennyi évere kilon-kilon szamitjuk.

2.8. Az Uzemeltetési megtakaritasok

2.81. Az 6nm(ikodd kapcsolokésziilék bevezetése

kihat mindazokra az allomasi technoldgiai mavele-
tekre, amelyeknél a jarm(vek kapcsolasa és szét-
kapcsolasa el6fordul. gy kihat az 4lloméasok ren-
dezési, tolatasi, Kiszolgaltatasi és vonatképzési
munkajara, amelyeken keresztul befolyasolja az al-
lomésok elegyfeldolgozd képességét, a mozdony- és
kocsitartézkodasok id6tartamat, valamint a for-
galmi és kereskedelmi, tovabba a tolatd (szallitas)
mozdonyszemélyzet igénybevételét. Az emlitett
m(iveleteknél az egyedi kapcsolashol keletkezd id6-
megtakaritas folytan az id6raforditas csokken, ko-
vetkezésképpen megrovidilnek a technoldgiai id6k,
az allomésok munkéja meggyorsulhat, az elegyfeldol-
gozéképesség (alloméasok teljesitéképessege) noveked-
het, és a haldzati mozdony és kocsifordulé idé csok-
kenhet. Ezen felil munkaeré megtakaritas jelentkez-
het az 4llomasi és a tolatbmozdonyszemélyzetnél, a
kocsirendez6 és tolatd szemelyzet baleseti biztonsaga
és afuvarozott aruk védelme pedig névekedhet.

A vasuti jarmivek 6nm(ikodd kapcsolasa befo-
lyasolja a vonattovabbitas és az llomasi (f6képpen a
vonal-kozépallomasi) Kiszolgélds technolégiajat, a
vonatmozdony és a vonatkiserd személyzet igénybe-
vételét, valamint a vonatkézlekedés biztonsagat. Az
egyedi kapcsolasokbol szdrmazd idémegtakaritas
kovetkeztében megrovidiilhet az allomasokon (f6-
leg a kdzépallomasokon) térténé kocsihagyas, ko-
csibeallitas és a kocsifelvétel mivelete, az allomasi
tartozkodasi id6k csokkenése folytan a vonatok
menettartama, a mozdony s a vonatkisérd személy-
zetnek az indulés el6késziileteihez, valamint érke-
zéskor az utomunkélatokhoz szikséges ideje. A
kapcsoloszerkezetnek a csavarkapcsosnal biztonsa-
gosabb miikodése és nagyobb szakitdszilardsaga
pedig lehetéve teszi a vonatszakadasok és a vonat-
kapcsolasokndl keletkez6 balesetek csokkenését,
valamint a vonatterhelés és a vonatsebesség jelen-
t6s novelését. Voltaképpen a vonatok kozlekedése
biztonsagosabba valik és meggyorsulhat, ami nével-
heti avonalak teljesitoképességét €s szintén csokkent-
heti a mozdony- és kocsifordulé idéket.

Az id0megtakaritasokbol szarmazo el6nyok rea-
lizalodasa és célszerli Uzemi kihasznalasa természe-
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tesen nagyrészt aforgalomszervezés fokatol és a for-
galmi dolgozék magatartasatol figg.

2.82. A realizdlhatd wuzemi idémegtakaritasok a
Vasuti Tudomanyos Kutatd Intézet el6bb hivatko-
zott kutatdsi jelentésében foglalt modszerekkel sza-
mitjuk ki, majd az érdekelt forgalmi terileteken
osszefliggésbe hozzuk a tolatési, illetve mozdony-
orakkal. Altaldban elfogadhatjuk, hogy minden to-
latassal (rendezéssel) és kiszolgalassal kapcsolatos
id6megtakaritas atolatasi 6rakkal, a vonatmozdony
és vonatallasnal (vonatszakaddsoknal) ad6do ido-
megtakaritds a mozdonyérakkal (illetve kocsiérak-
kal) hozhatd 6sszefuiggésbe. igy:

a) az allomasi- és iparvaganyos idémegtakarités
a tolatasi orakkal,

b) tehervonatoknal:

— az allomasrendezéshdl, kocsikihagyashdl és
kocsifelvételbél szarmazo idémegtakaritas a tola-
tasi orakkal,

— a vonatmozdony allasidejébdl adddo idémeg-
takaritas a mozdonyorakkal,

¢) a vonatszakadasok elmaradasabol keletkez6
idémegtakaritas pedig részben a mozdony-, részben
a kocsidrakkal hozhatd sszefliggéshe.

Ezek utdn a kapcsolasi mlveletekb6l szarmazé
idémegtakaritasok realizalhat6 értékeit tolatasi és
mozdonyérakra atszamitva, a megfeleld kdltségmu-
tatoval megszorozzuk.

2.83. A tolatasi ora (Tw) értelmét mar elébb ki-
fejtettuk; koltsegmutatéjanak a jele: ktoi-

A tehervonati mozdonyora (jele: T mozd) csupan
az e vonatokndl foglalkoztatott mozdonyok érték-
csokkenési leirdsaval van 6sszefliggésben; koltség-
mutatoja: kinozd.

A kocsidra (Tk0) ugyancsak a kocsi értékcsokke-
nési leirdsaval van osszefliggésben, koltségmuta-
téja: kio-

Mindezekbdl lathato, hogy teljes koltségerteke-
lést csupan a tolatasi 6rédknal végzink. Ennek ko-
vetkezteben a mozdonydréanal (illetve a kocsidra-
nal) az eddig felmeril6 koltségeket is szamitasha
kell venni. Igy a vonomozdony &llasidejének meg-
takaritasanéal amozdonyszemélyzeti rakat (T mozdsz)
és koltségmutatdjat (kmozdsz), valamint a g6ztartasi
orékat (TgSz) és a fajlagos (6réra es6) energiafel-
hasznalas értékét (kg is figyelembe kell venni.

A vonatszakadés csokkenésébdl adddo idémeg-
takaritadsoknal pedig a mozdony, kocsi, mozdony-
személyzeti és g6ztartési 6rakon Kivill még a vonat-
kiséreti csapatorat (Tvom) és koltségmutatdjat
(kvonsz) is sz&mitasba kell venni.

Fentiek alapjan a tolatasi (Km), a vondmozdony
allasanak csokkenésébdl (K'\m) es a vonatszakadas
csokkenésébol (k sz) keletkezd koltségmegtakarita-
sokat a kovetkez6 egyenlsegekkel szamoljuk:

Km —T\oi *kfdi (8)
Kvm — T mozdvm 'kmozd T T mozdsz 'k mozdsz E T g6z ‘Kgﬁz (9)

hész —Tjco 'kko E Tmozdvm *kmozd E Tmozdsz ’kmozdsz E
+ T vonsz *kvonsz E T g6z K g6z (10)
2.84. Az 0nm(kodo kapcsolos tzemmel dolgozo

vasutak tapasztalatai alapjan a balesetek atlagosan
80% -os csokkenésével szamolhatunk. Ha a baleseti
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Modszerek és

valtozatok Szimultdn moédszerek

A paraméterek

megnevezése 1. valtozat 2. véltozat

Végleges vonoé-litkoz6készilé-

1. Onm(ik6d6 kapcsold neme ... ono-(it Z
kes 6nm(ikdd6 kapcsold

2. Vegyeskapcsolashoz szilkséges

kozvetité szerkezet neme .... szilkség nincs

3. Attérés el6készileti

3. véltozat

Végleges vono- és ltkozdkészilékes
onm(ikodé kapcsold

a) valtozat: Unitendeur le nem szerelheté
szerkezet
b) valtozat: levehet6, hordozhatd szerkezet

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE
1 2z

Folyamatos modszerek Kombinativ médszerek

4. véaltozat 5. valtozat 6. valtozat 7. véltozat

Végleges vono- és utkozéke-
keészulékes onmiikodé
kapcsolo

a) véltozat: Unitendeur le
nem szerelhetd szerkezet

b) valtozat: levehetd,
hordozhat6 szerkezet

id6tartama ..o 1966—1968 1966—1968 1966—1968 1966—1968 1966—1968 1966—1968 1966—1968
4. Attérés megkezdésének
idépontja oo 1968 1968 1968 1968 1968 1968 1968
5. Atszerelés idGtartama . 1968—1977 1968—1975 1968—1977 1968—1975 1968—1985 ZSL968—It1985 1968—1985
zimultan
maodszer:
1968—1977 1968—1977
Folyamatos
madszer:
1978—1985 1978—1985
6. Utkozok leszerelésének
id6tartama ..o 1978—1979 1976—1977 1978—1979 1976—1977 1986—1987 1986—1987 1986—1987
7. A kapcsolokészilékek be- és
leszerelésének id6tartama ... a) véltozat: Folyamatos 5 nap 5 nap
5 nap 5 nap
b) valtozat:
20 nap 20 nap
8. A tiszta 5nm(ik6dds kapcsolés
Uizem beindulasi idépontja ... 1978 1976 1978 1976 1986 1986 1986

fajtakra (halalos, sulyos, kisebb balesetek) es6 koz-
vetett és kdzvetlen koltségeket a szazalékosan csok-
kentett el6forduléasi esetek szaméaval megszorozzuk,
megkapjuk a megtakaritott forint értékeket. Ter-
mészetesen, a balesetekbdl adddd eszmei vesztesé-
geket nem értékelhetjuk.

2.85. Az arukarok elmaradasabol szdrmaz6 meg-
takaritast ugyancsak az 6nm(kodd kapcsolos
uzemmel rendelkez vasutak tapasztalatai alapjan
vesszik szamitasba.

2.86. Az tizemeltetés nyereségeibsl szarmazoé kolt-
segmegtakaritasokat a tervezett varhato teljesit-
mények valtozasainak fluggvényében, az attéresi
id6tartam valamennyi évére kulén-kulén szamit-
juk.

2.9. Az anyagvisszanyerésh6l szarmaz6é megtakari-

ts . Az attérés utan a leszerelt Utk6zbket és csavar-
kapcsos vonokeészilékeket, valamint a vegyeskap-
csoldsnél hasznélt kozvetité szerkezeteket a vas-
utak altaldban nem tudjak felhasznalni (egyes
iparvasutakndl nem szamottevé mennyiségben a
készlilékek bizonyos ideig még elhelyezheték) és
CSupén a visszanyert anyagmennyiséget értékesit-
hetik ¢cskavasként. Az értékesithetd dcskavasmeny-
nyiség anyagkdltségmegtakaritast eredményez. Ezt
ugy szamitjuk ki, hogy a kocsiegységre es6 vissza-
nyert 6cskavasmennyiséget (tonndban szamitva)
megszorozzuk a leszerelt kocsik sz&méval és az
Ocskavas tonnadraval, illet6leg a kdzvetité szerke-
zeteknél az egy kozvetit§ szerkezet tonnaban szé-
mitott sulyat a szerkezetek 6cskavasként vissza-
nyert darabszaméval és a csavarkapcsos 6cskavas
tonnaéraval.

9. A kocsiparknak szimultan
maédszer szerint atszere-
lendé hanyada:

0% | 60%

3. A gazdasagossag szamszer(i mérlegelése

3.1. Az attérésszamitasi paraméterei. Az altalanos

metodikai iranyelvek szerint a harom attérési mod-
szerre kilonb6z6 szamitasi parameétereket vettiink
fel. igy a szamitasokat tobb valtozatban végeztik.

2. tablazat
Az attérési médszerek eredményeinek dsszehasonlitasa
ezer forintban
N.  Attérési mod-
N. szerek és val-

N. tozatok - Koltség-
IIprtt)s%Ie;k eg- Eredmény
9 takaritasok
Koltségek \
A) Szimultan
modszerek:
I/a valtozat ... 5 730 980 568 588 5162 392
LIb valtozat ... 5 728 674 568 631 5160 043
2a valtozat . .. 6336 034 539 651 4 796 383
2b valtozat . .. 5 333 755 539 724 4 794 031
B) Folyamatos
modszerek:
3/a valtozat . .. 6585 557 1392 279 5 193 278
3/b valtozat ... 7 005 859 1388 913 5616 946
4/a valtozat ... 6039 470 1200 296 4 839 174
4/b valtozat . .. 6 450 770 1196 930 5 253 840
5/a valtozat ... 10 338 763 2 424 790 7913 973
5/b valtozat ... 10 759 588 2 421 662 8337 926
C) Kombinativ
modszerek:
@a valtozat . .. 9 249 993 1823 019 7426 974
@b valtozat . .. 9726 843 1822 611 7904 232
7/a valtozat ... 9 613 681 1940 768 7672 913
7/b valtozat ... 9 998 381 1940 972 8057 409
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Aparamétereket az 1. tdblazatban foglaltuk dssze.

3.2. A szamitasi eredményeket, az &ttérési maod-

szerek és a felvett valtozatok szerint szemléltetve,
a 2. tablazatban mutatjuk ki.

A végeredményekbll a kovetkezék allapithatok
meg:

a) a legkisebb koltséget igényld (leggazdasago-
sabb) valtozat a szimultan attérési mddszer 2. b. val-
tozata, amikor a teherforgalom teljes leallasara nincs
sziikség, hanem a forgalom csokkentésével oldhato
meg az 6nmkddd kapcsoldkészilékek felszerelése.

b) A legtobb koltséget igényl6 valtozat afolyama-
tos attérési madszer 5. b. véltozata. Indok: a hosszu
attérési idGtartam.

c) A kombinativ modszerek viszonylag magasabb
koltségeit az attérési paraméterekben felvett hosszu
attérési id6tartamok indokoljak. E modszerek gaz-
dasagi hatdsat dontéen befolyasolja, hogy a mod-
szeren belul milyen ardnyban oszlik meg a szimul-
tan és a folyamatos attérés idGtartama.
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d) A folyamatos mddszerek gazdasadgossagat eré-

sen befolyasolja az a kortilmény, hogy a vegyes
kapcsolashoz milyen kozvetitd szerkezetet haszna-
lunk. Afrancia Unitendeur késziilék hasznélata ese-
tén a gazdasagi eredmeények jelentésen megkdzelit-
hetik a szimultan modszereket.

ej Az attérési idétartammal aranyosan ndveked-
nek a veszteségek, kovetkez6leg minden attérési
maodszernél torekedni kell az attérési id6 lehetd
csokkentésére.

IRODALOM

Sarbé Tamaés: Modszerek a vasuti 6nmikod6é kapcsolé-
készulék bevezetésére Eurdpaban, Kozlekedéstudo-
manyi Szemle, 1964. évi 2. sz.

Dr. Talvdlgyi Istvan: Az 6nm{ikédd jarmiszerkezetekre
torténd attérés gazdasagossagi vizsgalata, aVTKI ku-
tatasi jelentése, Bp. 1965.

OItK B 4l bizottsadg oOsszefoglald jelentése: Versuche fir
den Sonderausschuss fur selbsttéatige Kupplung, Ut-
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Az Epit6ipari és Kozlekedési M(iszaki Egyetemen
1967-ben induld szakmérndki tanfolyamok

Az Epitéipari és Kozlekedési Miiszaki Egyetemen a
jové évben ismét szdmos szakmérndki tanfolyam indul.
E tanfolyamok célja az okleveles mérndkdék szakiranyu
tovabbképzése az épitészmérnoki, épitémérnoki és koz-
lekedési tudomanyok valamely szlikebb teriletén. Az
elézetes tervek szerint 1967 februarjaban megindulé
szakok céljat, programjat és allamvizsgatargyait az
alabbiakban — tajékoztatds céljab6l — roviden ismer-
tetjuk.

EPITESZMERNOKI KAR

Epitéstechnolégia

A szak oktatasi célja a termelést kozvetlenil vagy
kozvetve iranyité épitési (els6sorban magasépitési) mun-
kéak kivitelezésével foglalkozé mérnokok tovabbképzése.
Eeladata, hogy a gyorsan fejl6dé épitéipari technolégiai
és szervezési szinvonal kévetelményeinek megfeleld, azt
allandéan kovet6 és alkalmazni — sziikség szerint to-
vabbfejleszteni — tud6 kivitelez6 mérndkok széles réte-
gét képezze ki.

A szak fontosabb targyai: 0j épitéipari tenchnol6-
giak, 0j szakipari technolégiak, valogatott fejezetek az
organizaci6 korébél, épit6gépek Uzemtana, iparagi gaz-
dasagtan, betontechnolégia. A targyak felsorolasabdl is
kitlinik, hogy a szak hallgatéi a kivitelezés legfontosabb
kérdéseir6l részletes, korszerl tajékoztatast kapnak, s
igy mlszaki és gazdasagi feladataik ellatdsaban a szak-
mérnoki oklevél megszerzése jelentés segitséget nyujt.

A tanfolyam diplomaterv készitésével és allamvizs-
gaval zarul. Az allamvizsga targyai:

Uj épitéipari technoldgiak (beleértve az Uj szakipari
technolégidkat is).

Iparagi gazdasagtan.

KOZLEKEDESI UZEMMERNOKI KAR
Vasuti és kozuati jarmdvek javitasa

A szak célja a vasiti és kozuti jarmdjavitassal kap-
csolatos gyakorlati és elméleti kérdések ismertetése, az
e tertleten dolgoz6 mérnokok szaméara. A tanfolyam a
jarmikarbantartas és fenntartds sokféle tudoméanyag-
ban elszértan és hézagosan fellelhet6 anyaganak azt a
részét foglalja 6ssze, mely az egyetemi tanulmanyok sza-
kositott, magasabbszint( folytatasat jelenti, és amely a
legtjabb fejlédés eredményeit is tartalmazza. A tanfo-
lyamon szerzett ismeretek a hallgatékat képesitik jar-
mkarbantarté és fenntartdé tUzemek, Gzemrészek onallé

vezetésére, tovabba az ezeket ellenérz6, iranyité felada-
tok ellatasara, ilyen Gizemek tervezésére és szervezésére.

A tanfolyam anyaga feldleli — az alaptargyak: mate-
matika, anyagvizsgalat stb. mellett — a karbantartas,
fenntartas technolégiai vonatkozasu feladatain kivil a
karbantarté és javité Uzemek tervezési, szervezési és
gazdasagi kérdéseit is. A kozati és vasuti jarmdfajtak
karbantartasi és fenntartasi problémait nagyrészt egyit-
tesen targyalja, néhany specialisnak tekintheté tantargy
tekintetében azonban a tanfolyam két &gazatra tago-
zodik.

A tanfolyam allamvizsgaval zarul, amelynek tar-
gyai:

Vasuti szakos hallgaték részére:

Vasuti jarmivek karbantartasa, javitasa.

Korszerl jarmikarbantarté és javitom(hely terve-
zése, berendezése.

Korszer( jarmikarbantarté és javitom(hely tGzem-
szervezése és gazdasagi kérdései.

Koézati gépjarmi-szakos hallgaték részére:

Gépjarmimotorok, gépjarmi szerkezetek karban-
tartasa és javitasa.

Korszerld jarmikarbantarté és javitom(hely terve-
zése, berendezése.

Korszer( jarmikarbantarté és javitém(hely tGzem-
szervezése és gazdasagi kérdései.

Vasuti tavkozl6- és biztositoberendezések

A tanfolyam célja a vasati kozlekedésben alkalma-
zott tavkozlé- és biztositéberendezések elveinek, épité-
sének, az ezekkel szemben tdmasztott kovetelmények-
nek korszer(i ismertetése. A szak hallgatéi a berendezé-
sekkel kapcsolatos matematikai alapok elsajatitasa utan
megismerkednek az impulzus- és atviteltechnika kérdé-
seivel, s az elektrotechnika azon fejezeteivel, amelyeke
berendezések Uzemeltetéséhez sziikségesek.

A tanfolyam legfontosabb targyai: matematika, im-
pulzus- és atviteltechnika, vasati hirkozl6 eszkdzok, a
tavvezérlés alapjai, kozlekedési kibernetika, kozati for-
galomiranyité automatikak.

A tanfolyam allamvizsgaval zarul, amelynek tar-
gyai:

A tavvezérlés alapjai.

Korszerl sindramkorok.

Kozuti' forgalomiranyité automatikak.

Vonatbefolyasolas.

Bevezetés a kozlekedési kibernetikaba.

(Folytatasa kovetkezik a 331. oldalon)
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NEMZETKOZI SZEMLE

kozlekedestudomanyi szemle

Szemeélyszallité sodronykdétélpalya Lengyelorszagban*

AKDUZEJ MIECZKOWSKI (Zakopane)

A személyszallitd sodronykdtélpalydk épitése és
fejlesztése — kulondsen a masodik vilaghdboru
utan — hatalmas fejlédésnek indult. Minthogy a
sodronykotélpalyék a tereptdl viszonylag fligget-
len berendezések és kilondsképpen alkalmasak
hegyvidéken valo széllitas céljaira, az ilyen beren-
dezéseket elsésorban a hegységekkel rendelkezd
orszagokban, mint pl. Franciaorszagban, Olasz-
orszagha?i, Svajchban és Ausztriaban fejlesztették.
Azonban nincs olyan orszag Eurdpéaban, amely —
legalabbis részben — ne rendelkeznék kisebb-
nagyobb hegyekkel és dombokkal, ennek kévet-
keztében a sik teruletekkel rendelkezé orszagok-
ban is kifejlédott a sisport és a turisztika. Annak
érdekében, hogy a sok szdzezer embernek szabad
ideje kihasznalasandl segitséget nyujtsunk és azo-
kat a lehetd leggyorsabban a hegyvidékre szallit-
hassuk, sodronykotélpalyakat, ezen belil pedig
kilonosen fliggdkotélpalyakat épitink.

Lengyelorszagban is kedvez6 helyzet alakult ki a
sodronykdtélpalyak épitésére annak ellenére, hogy
az orszag viszonylag nem tulsdgosan gazdag hegy-
vidékben. Az orszag déli részében elteril6 gyo-
nyor( és vadregényes Tatra vidéke, amely a Kar-
patokban, az Alpok és a Kaukéazus kozott elhe-
lyezkedd egyetlen magas tombot képez, viszony-
lag nagyon kicsi, Lengyelorszagban csak 176 km 2re
terjed ki.

A Kérpatok kulonbozd vonulatai kozvetlenil a
déli hatdr mentén haladnak el, nevezetesen nyuga-
ton a Szudétdk az oOridshegységben levé 1603 m
magas Schneekoppe-val, kozépen a Beszkidek a
Sszyndzielnia, Skrzyczne, Babiagora csucsokkal
és a délkeleti részen a Biesszczady cstccsal. Ezal-

* Az 1965. évi kotélpalya konferencian elhangzott elé-
adas.
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tal az orszagnak csupan déli részében alakultak Ki
kedvezd feltételek a sisport és a hegyi turdzéas
megvaldsitasara.

Az elsé sodronykotélpalyat 1936-ban épitették
a Tatraban és adtak at rendeltetésnek, nem messze
a jolismert Zakopane nev( helységtél. Ez a két-
kotetes fliggé kotélpalya az egyetlen nagyméretii
palya Lengyelorszagban. Bleichert-Zuegg rend-
szer(i, kétszakaszos, 0sszesen 4300 m hosszusaggal
és kb. 900 m magassagkilonbséggel; a Kasprowy
Wierch-re vezet és ezen a néven széles kdrben
ismeretes.

A létesitménnyel kapcsolatban érdekes megemli-
teni, hogy azt rekordidé alatt, 7 honapos munkaval
épitették. Meg kell emliteni tovabba, hogy a leg-
nagyobb mértékben kihasznalt sodronykotélpélya
Europédban, és hogy a négy tartésodrony kozul
harom még ma is, tehat csaknem 30 év 6ta m(ko-
dik. A sodronyokat évente egyszer-kétszer elektro-
magneses Uton ellendrizziik. A sodronykotélpalya
teljesitménye 6ranként 200 személy mindkét irany-
ban. Az 1936-t6l 1963-ig terjedd években ezzel a
sodronykotélpalyaval tobb mint 10 millié utast
szallitottunk, pl. csupan 1964-ben kb. 745 000 em-
bert. A palyat folyamatosan modernizaljuk, igy
pl. 1961-ben modernebb Kivitelli, nagyobb és
kdnnyebb kabinokat létesitettlink 35+ 1 személyes
befogadokepességgel; ezeket a kabinokat hazailag
terveztiik és gyartottuk.

A fent emlitett sodronykétélpalyan kivil a ha-
boru el6tt két siklopalyat épitettink Gubanovka-
ban és Gora Parkova-ban, valamint egy szanfelvono-
palyat Kasprowy Wierch-ben, svéjci rendszer sze-
rint. A kozszeretetnek 6rvendd Gubalowka hegyi
palya egy orai teljesitménye kb. 500 személy; ez a
palya 1938-t6l 1963-ig terjed6en 21,2 millié utast,
csupan 1964-ben tébb mint 1,6 millié utast szalli-
tott.

A habori kovetkeztében Lengyelorszagbhan a
drétkotélpalyak fejlédése 14 évig megszakadt. A
haboru utan épult elsé személyszallité sodronyko-
télpalya a Bielsko-Biala textilvarostol nem messze,,
a sziléziai Beszkidekben létesitett Szindzielnia
nevezet(i palya volt. Kétkoteles, az osztrdk Girak
Korneuburg-rendszernek megfelel6 korpalya. A
kb. 2000 m hosszisagu pélya 32 db négyiléses
kabinnal rendelkezik és teljesitménye oOranként
300 személy szallitasa. E palya épitésének céljaira
kisegitd sodronykdtéplalyat kellett létesiteni. Ezt
hazailag terveztik és Kiviteleztik és az els6, tel-
jes egészében lengyel tervezésii és kivitelezésl péa-
lydnak mondhatjuk; vele nyertik els6 tapasztala-
tainkat. Ezt a palyat — fuggdépalyat — mar tébb
példanyban legyéartottuk, a nehéz terepen végre-
hajtandd széllitds koltségeinek csokkentése cél-
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jabol. Ez id6 dta Lengyelorszagban tovabbi ket-
koteles személyszallito palyat nem épitettiink és
kiilonb6z6 okokbol székfelvonopalyak épitésére kor-
latoztuk magunkat.

Mint ismeretes, a sodronykotélpalya rendszeré-
nek kivalasztasa igen nagy mértékben a terept6l
flgg. Gazdag tereptagolasi magas hegyekben tu-
lajdonkeppen csak ketsodronyos fiiggototelpalvat
lehet Kivitelezni. Domborzatokban kevésbée gaz-
dag terepen azonban kétkotetes korforgalmi pa-
lyak, illetve egykotetes kabinos palyak épitése is
tehetséges. A székfelvonopalya szallitd szokét azon-
ban nem szabad a talajtol 8—10 m-nél magasab-
ban Vezetni; ez a kdvetelmény természetesen csak
a viszonylag egyenletesen haladé terep esetében
val@sithatd meg.

Minthogy az egész Tatra-teriilet természeti par-
kot képez, a nagykabinos palydk épitése a magas
csucsok felé nincs megengedve, és minthogy ha-
zankban csaknem az 6sszes tobbi terepen kedvezé
feltétetek allnak rendelkezésre székfelvondpélya
létesitésére, ezt a rendszer tekinthetjik az 0sszes
sodronykdétélpalva-rendszerek kozil a legolcsobb-
nak. Figyelembe kell venniink ezenkivil azt a koriil-
ményt is, hogy a székfelvonopalyék a legkisebb
karbantartasi koltségeket igénylik, igen kedvezd
teljesitmény mellett.

E rendszer fejl6dése 1945-re nyllik vissza és
azoOta a sodronykotélpalyakat épit6 orszagokban
tobbszaz ilyen létesitmény talalhat6. Ez a rend-
szer hasznalat szempontjabol mind a téli, mind a
nyari idészakban egyarant alkalmas. Szdmos téli
sporttelepen igen nagy kozkedveltségnek orvend.

Mint ismeretes, ez a rendszer egy zart hurkot
képezd allanddan korbefutd szallitokotél hasznéla-
tan alapszik; a sodronyra fix kapcsolok segitsége-
vel egy vagy két személy szallitasara szolgald
ulések vannak felfiiggesztve. A végallomasokon
a sodronyt az Ulésekkel egydltt a hajto, illetve at-
vezetd tarcsakon korllvezetik. A szallitoszakaszo-
kon a sodronyt tamasztékokra elhelyezett gorgé-
kon vezetjik. A székekre vald beszallés vagy az
azokrol torténd leszallas a vegalloméasokon mozgd
ulések mellett megy végbe, ennek kovetkeztében
a sodrony sebessége mérsékelt. A széllitasi dij egy
ilyen létesitménynél meglehetésen olcso, ezzel szem-
ben az utasoknak nyitott tlésen torténé haladas-
sal és mozgasban tevd székekre torténd fel- és le-
szallassal kell szdmolniuk. Ebben a vonatkozéasban
azonban panaszokkal egyaltalan nem talalkoztunk
és maga az utazas a legtébb embernek nagy élve-
zetet és élményt jelent. Az ilyen sodomykotél-
palyakon val6 utazésrol csak igen kevés ember
kényszerll lemondani, fékeéppen azok, akik vala-
miféle tériszonyban szenvednek.

Az egysodronyos kabinos palyakon Kkivil az
0sszes sodronykotépalya-rendszereket megtalal-
hatjuk Lengyelorszagban. Az 1. tablazat, amelyet
az OITAF javaslatai alapjan Allitottunk 0Ossze,
rendre bemutatja osszes Iétesitményeinket.

Az els6é két székfelvonopalyat (Skrzyczne) a
Lipcsei VTA Schwermaschinenbau (azel6tt Blei-
chert-cég) véllalattal val6 egyuttmikodésben léte-
sitettlik; ez a véllalat szallitotta a gépi berendezé-
seket. Az Osszes tobbi sodronykotélpalyat teljes
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egeszében hazdnkban terveztik és épitettik. A tel-
jes dokumentéaciét a gépi berendezésre vonatkoz6
szerkesztési rajzokkal, valamint az elektromos be-
rendezés terveivel egyutt a Krakkdi Ipari Epitke-
zések Tervezd6 Hivatala dolgozta ki. Ez a szerv
specialis részleget tart fenn Zakopane-ban a sod-
ronykotélpalyak tervezésére. Sodronykotélpalyak
épitésére szakositott specialis vallalattal még, saj-
nos, nem rendelkeziink.

Tovabbi drétkotélpéalya létesitmények épitését
is tervezzilk és ezzel kapcsolatosan el6zetes targya-
lasokat folytatunk. Pillanatnyilag négy létesit-
mény dokumentaciojan dolgozunk, éspedig egy
kétliléses székfelvonopalya Kasprowy korzetben
Borickova Aim felé, és harom kétliléses székfelvo-
ndpalya a Katowicze-t6i nem messze tev6 nagy kul-
tarparkban (Sziléziai Ipari Kézpont). A harom fel-
vonopalyat igen érdekes megoldasban, haromszog-
ben alakitjuk ki, teljes hossza az 5500 m-t meg
fogja haladni. Minden egyes palya 0nallo létesit-
menyt képez. A héaromszog cslcsaiban atszallo
alloméasokat létesitiink, ennek figyelembevételével
az utas akar aharomszog egyik oldalat képezé egyik
szakaszt, vagy akar az egész haromszoget beutaz-
hatja. Minthogy mindegyik péalya egyiranyban kb.
800 szemelyes teljesitménnyel fog rendelkezni,
ennek kovetkeztében oranként kb. 5000 személyt
szallithatunk maximalisan. E palyakkal kapcsolat-
ban azt tervezzilk, hogy azok nemcsak a park egy-
mastol tavollévd részei kozotti forgalmat biztosit-
sék, hanem egyszersmind szorakozas céljat is szol-
galjak. Eppen ezért a palya sebességét kicsire szab-
Juk; a tervek szerint masodpercenként kb. 1,6 m
lesz a sebesség. Az egész létesitmény szénmez6
folott helyezkedik el, ennek kdvetkeztében a ter-
vezésnél az esetleg beall6 banyaomlasokat figye-
lembe kell venni és megfeleld biztonagi berende-
zésekrdl kell gondoskodni.

Miutan roviden emlitést tettem a Lengyelorszag-
ban mar létrehozott és jelenleg tervezés alatt allo
berendezésekrdl, szeretnék néhany megjegyzést
tenni a székfelvondpalyak teriiletén nyert tapasztalata-
inkrol ésaz ezzel kapcsolatos tervezésrdl. Véleményem
szerint ez érdekelni fogja a magyar kollégékat,
minthogy tudomasom szerint Magyarorszag néhany
szép teruletén kedvezd feltételek &llnak rendelkezésre



326 KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

" a Hossz. >
E Eo = < B «
@ oS =0 > >
> =E g2 A B M e
<5 . e . R . 1% 173
_ ., = Tervezés Kivitelezés = >N S0 £fi - < £
Sor Megnevezés g S 28 S 3 = n 2=z
£ kel I = > fh == £ <L @
g 5
D 04 msim  m m m % m n’
1 2 % 3 4 5 6 7 8 9 10
1— K @frowy Wierch I. ... 1936 Bleichert/Siemens PKf 1352 328 1974 AL 205 998 3
2 K2Bprowy Wierch I1. 1936 Bleichert/Siemens PKf 1959 607 2208 2290 30.5 830 3
3 GUbAtOWKa oo 1938 Von Roll/BBC S N2 209 1295 1338 28 _  _
4 Gora Parkowa.....c..e... 1937 Von Roll/BBC S 781 148 624 625 26 -
5—IP  Szyndzielnia.........c..... 1953 Girak/Elin B. P. Z. B. Bielsko
Girak UKk 954 451 1806 1920 40 643 o7
61K  SKkrzyczne l....... 1958 VEB Schwermaschi- .
nenbau Leipzig B. P. Z. B. Bielsko UESf 933 405 1580 1680 334 165 18
BPBP
7—2K  Skrzyczne ... '1958 VEB Schwermaschi-
nenbau Leipzig
KBPBP UESf 1234 298 1163 1250 50,7 148 17
83Kk Mata Kopa.nn. 1959 KBPBP Translin Mostostal Zabrze UESf 1325 530 2205 2278 40 173 24
9—4K  Szrenica l .., 1962 KBPBP Translin Mostostal Zabrze UESf 884 177 1448 1456 164 115 Z)
10—5K  Szrenica ..o 1962 KBPBP Translin Mostostal Zabrze UESf 1344 460 1495 1563 48,3 140 D
11—3P KrokKiew ....oooviinnne 1962 KBPBP Translin Mostostal Zabrze PESf 1040 117 229 258 55 53 6
12 6k  Gasienicowa 1962 KBPBP Translin Mostostal Zabrze UESf 1950 345 1123 1178 43,8 133 14
13—9K Czantoria ... 1967 KBPBP Translin B. P. Z. B. Bielsko
Mostostal Zabrze ~ UESf 850 462 1570 1640 463 121 22

\HII@GIBZGI' . P =Ingapalya, PE = Egykoteles ingapalya, U= Kétkételes korforgalmi, UE = Egykoételes korforgalml, S=Sikl6, K= Kabin,
S=Fiigg6szék f=Fix kapcsolas, k = Lekapcsolhatd, PKf= Kabinos ingarendszer, UKk = Kétkoteles™ folyamatos tizem, lekapcsolhato kabinokkal,.
UESf= Folyamatos uzemi egykdtell fixkapcsolas

székfelvonopéalyak épitésére. E tanulmany keretei, an jelenleg nemzetkozi irdnyelvek allnak rendelke-
sajnos, nem teszik lehet6vé, hogy err6l az érdekes zésre, és ezekre alapozva kotelezGen betartandd
témardl kimeritéen beszéljiink, kdvetkezésképpen eldirasokat dolgoztunk ki. A magasépitmények és-
csak a legsziikségesebb megjegyzésekre szoritkoz- acélszerkezetek tervezésével kapcsolatban a hazai
hatunk. PN-normakat vessziik figyelembe. A gépi berende-
A széban forg6 témat a kdvetkezd alcsoportokra zéseket a fenti korilmények figyelembevétele mel-
bontjuk fel: lett, a modern technika szabalyai alapjan tervez-
1. El8irasok. ziik és epitjuk.
2. Teljesitmény. o
3. Sebesség. 2. Teljesitmény
4. FeszitGberendezes. Egy székfelvondpalya teljesitménye a palya
5. Vonalvezetes. hosszUsagatol fuggetlen: egyuléses székfelvonopa-
6. Sodronyok. lya esetén kb. 400 személy, kétiiléses székfelvono-
7. Szallitéeszkoz. palya esetén pedig 800 személy. E megadott szam-
8. Hajtas. ) adatokat a szocialista orszagok Koélcsénds Gazdasagi
9. Elektromos berendezések. Segitség Tanacsatol paraméterként vettiik at. A
10. Epuletek.1 nemzetkozi tapasztalatok és javaslatok alapjan az.
o ulések egymaéstol szamitott tavolsagat a sebesség-
1. ElGirasok t61 kell fiigg6vé tenni, éspedig:
Miel6tt egy sodronykotélpélya tervezésehez fog- — egyuléses székfelvonopalyaknal 6 mésodperc-
nank, tisztaban kell lenniink a tervezést és kivite- nél,
lezést szabalyoz6 és befolyasol6 el6irasokkal. Mind —Kkétlléses székfelvondpalyaknal 10 masodperc-
a rendel6 félnek, mind pedig a jovendd ellen6rzé nél kevesebb newy lehet. Ez az érték mésodpercen-
szerveknek mar eleve figyelembe kell venniik a ként 2 m-es — és még kényelmesnek mondhat6 —
megfeleld el6irdsokat. Ebben a vonatkozasban je- sebesség mellett 450, illetve 720 személyes teljesit-
lenleg az osztrak sodronykoétélpalya feltételeihez ményt, masodpercenként 2,2 m-es sebesség mellett
alkalmazkodunk, amelyek a mi viszonyainknak a 410, illetve 655 személyes teljesitményt biztosit.
legjobban megfelelnek. A személyszallito sodrony- Novekvd sebesség mellett tehat a sz6banforgd pé-

kotélpalyak épitésere és Uzemeltetésére vonatkozo- lya teljesitménye csokken. Ennek ellenére, kuléno-
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sen hosszu palyéan és téli lzemeltetés mellett, a
sebességet nem szabad tulsdgosan alacsony szinten
tartani. Nagyobb sebesség mellett a széllitasi id6
rovidebb, a sodronykotélpalya Uléseinek széma
kevesebb és ezaltal a vonal terhelése is alacsonyabb.
Lengyelorszagban kiilonboz6 teljesitményl pa-
lyékat létesitettlink. Jelenlegi irdnyzatunk azon-
ban az, hogy a szobanforg6 palya teljesitményét a
lehetd legnagyobbra fokozzuk, amint azt egyrészt
a tapasztalatokon alapulé el6irasok, masreszt a
sodrony és a hajtoberendezés szilardsagi feltételei
lehetdvé teszik. E tapasztalatoknak megfelel6en
egy sodronykotélpalya maximalis igénybevételére
az Unnepnapokon és az Unnepnapokat megel6z6
napokon szamithatunk. A berendezés legjobb ki-
hasznélasa érdekében tehat nem az atlagos teljesit-
ményre kell szamitanunk, hanem mindenkor a
maximalis teljesitményt kell biztositanunk. Az
esetleg némileg er6sebb hajtom és a nagyobb (lés-
szdm biztositasara forditott koltségtobblet l1ényeg-
telennek mondhat6 az egész létesitmény 0Ossz-
koltségéhez viszonyitva. Az Uzemeltetési koltségek
maximalis teljesitmény( palya esetében alig vala-
mivel magasabbak, mint a kisebb teljesitmény
sodronykotélpalya viszonylataban.

3. Sebesség

Az els6 létesitmenyt kapcsolomi beiktatasaval,
kétsebesseglire epitettiik, éspedig masodpercen-
ként 1,6 m-es sebességlre a nyari évszakban, és
masodpercenként 2,0 m-es sebességre téli tzemel-
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1. tablazat
Vondkotél
[=2] o = =
g 5 P
° © o Zog
= ‘ 2 = 588
= szerkezet % S (7)‘5_.
kp/gmm mm  kp/gmm °
19 D 2 2 23
10+ 180 s6 (1+ 9+ 9)+ Ao 18 180 744 000
10 180 s @ 9+9). Ao 18 180
S6 (1. 9. 9). Ao 30 160 1596 000
S6 (1. 9. 9). Ao 2 160 598 000
305 140..180 B 7+ Ao D 180 263 000
— 6x 7+ Ao 2 180 303 000
6x7 + Ao 2 180 249 000
W6([L])+ 4+ 4+4)+ Aqg 23 165 256 000
S6 (I+9+9)+ Ao 24 180 166 000
S6 (1+9+9)+ Ao 24 180 160 000
S6 (1+9+9)+ Ao 16 160 3 140
S6 (1+ 9+ 9)+ Ao 2 180 154 000
S6 (1+ 9+ 9)+ Ao 32 170

Osszesen 4 492 140

tetésnél. A tapasztalatok azt mutatjak, hogy a
nagyobb sebességtél egyaltalan nem kell félni. A
berendezést gyakorlatilag nem is jaratjuk mésod-
percenként 2,0 m-nél kisebb sebesség mellett. Az
el6irasok szerint masodpercenként 2,25 m-nél na-
gyobb sebességgel nem szabad a berendezést Uze-
meltetni; ezt a sebességet is csak télen szabad
fenntartani, mikor a szébanforg6 sodronykotél-
palyat fiatalabb és a sportokhoz jobban hozza-
szokott emberek hasznéljak. Ennek ellenére a se-
bességet masodpercenként csaknem 2,4 m-re fo-
koztuk és ebben a vonatkozasban panaszokat meg-
sem hallottunk. A nagyobb sebesség biztositasa
foképpen a téli id6szakban fontos, amikor a hideg
id6jaras miatt a hosszabb menetid6 mar kellemet-
lenné valhat. A magam részérél elényben részesi-
tem azokat a hajtoberendezéseket, amelyeknél az
els6 attétel ékszijak segitségével van biztositva.
Ebben az esetben ugyanis egy tarcsa egyszerd Ki-
cserélésével a sebesség és ezzel egyidejlleg a menet-
id6 valtoztathat6. Ezzel kapcsolatban figyelembe
kell venniink, hogy a hajtéberendezés nyomatékat
fenn kell tartanunk, vagyis a sebesség novelése
esetében néhéany szallito ulést le kell allitani.

A 11. szam( berendezésen a Zakopane-i nagy
siugrésanc egysodronyos lengé sodronykotélpalya-
ja értendd. Itt nyugalmi helyzetben lehet be- és
kiszallni. Ezt a palyat méasodpercenként 3,5 m-t is
meghaladd sebességgel izemeltetjiik. Annak elle-
nére, hogy ezen a berendezésen a normalis, egyulé-
ses székfelvonopalydkon szokasos kapcsolokat és
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gorgbesoportokat hasznaljuk, ebben a vonatkozas-
ban semmiféle nehézséget sem tapasztaltunk.

Kétlléses székfelvondpalyaknal masodpercen-
ként 2,0 m sebességgel dolgozunk, mert ebben az
esetben két személynek egyidejileg kell felszall-
nia. Csupan a mar emlitett kultarparkkal kapcsola-
tos palyak szdmara javasoltunk masodpercenként
1,6 m-es haladési sebességet, mert hiszen ebben az
esetben egy park felett végrehajtandé szérakoztato
menetr6l van szd. A péalya nagyobb sebességl lize-
meltetése folytan hosszu ulésfuggesztékekrol kell
gondoskodni.

4. FeszitGberendezés

A legkisebb kotélvonder6 vonatkozdsédban a ke-
resztiranyu terhelési viszony a mérvadd. Minthogy
ez az 1/20 értéket nem haladhatja meg, ily mddon
a legkisebb huzalfeszités, vagyis a feszit6szdmnal:

—eqgyuléses székfelvonoknal korulbelil 2500 kp,

—keétiiléses felvonoknal kb. 4600 kp értékre ado-
dik. Ezek azok a szamadatok, melyekbdl ki kell
indulnunk a kotélszamitas végrehajtasanal. Az
emlitett eléfeszités nem csupan viszonylag merev
kotélvezetést, hanem teljesen kielégit6 erGatviteli
viszonyokat is biztosit a kotél és a gumibélési
hajtotarcsa kozott, az esetben is, ha a feszit6hajtas-
ként Kivitelezett hajtoberendezés alul helyezkedik
el. llyen esetekben azonban el6fordulhat, hogy az
el6feszitést ndvelni kell.

A feszit6palya hosszat a sodrony névleges atme-
réje fuggvenyében szamitjuk, éspedig oly modon,
hogy a kotél roviditése esetében roviditett kotél-
toldast biztosithassunk, tehat

5 Vonalvezetés

Apélya j6 munkajanak alapvet6 feltétele a meg-
felelo vonalvezetés. Kiindulasként megfelel6 mér-
tékegységben kidolgozott (altaldban 1 : 500/500)
hosszszelvénnyel kell rendelkezni. A terepfelvételt
rendkivil gondosan kell végrehajtani. A hossz-
szelvényt megfeleléen l1épcsdzetes Osszehasonlitd
sikra kell felhordani és a profil alatt a vonalvezetés
helyzeti tervét kb. 10 m-es minimalis szélességgel
kell felvenni. Ajanlatos, hogy a f6tengellyel par-
huzamosan két, egyenként kb. +5,0 m-es seged-
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tengelyt mérjlnk fel, Ggyhogy ebbél azonnal meg-
allapithatd legyen a metszeti profil. A nyomtav
altaldban 3,0, illetve 3,6 m.

A tdmaszok beosztasanal minden lehet6t el kell
kodvetni a lefogd tdmaszok elkerllésére és csupan
egy, a volgyben levé allomas peronjat hatarolo Ki-
futdsi tdmaszt kell felallitani. A mar létrehozott,
illetve tervezett 12 palya esetében csupan két pa-
lydnak van a tavolsagi szakaszon egy lefogd ta-
masza. Annak ellenére, hogy a kapcsolok megfele-
I6en kialakitott hatrészekkel rendelkeznek, egy le-
fogd tdmaszon torténé athaladas lokeés, illetve (it-
kozés nélkil nem valosithaté meg.

Az allvanyhajlasszog, az allvanyterhelés és a ter-
helt, valamint az Ures kotéliv meghatarozasa érde-
kében a nyomvonalat megfelel0 részszakaszokra
bontjuk, a kilonb6z6 terhelésekkel kapcsolatban
szlikséges feszitéerdket az el6bb emlitett szakaszok
végpontjain kiszamitjuk és azokat grafikonban ab-
razoljuk. Ebb&l minden egyes kotélszakasz sza-
mara a mindenkor legkedvez6tlenebb eréviszonyo-
kat (legkisebb feszités, legnagyobb bel6gas, illetve
forditva) allapithatjuk meg és a beldgast is meg-
hatarozhatjuk. Az (lés a talaj folott nem lehet
8—10 m-t meghaladdé magassagban és a terepet
takar6 legnagyobb hovastagsag folott is minimali-
san 2,5 m-rel kell legyen. Az atlagos tdmasztavol-
s&g kb. 80—100 m-t tesz ki. A szakasz hosszusagat
nem szabad tul nagyra méretezni. Ezzel kapcsolat-
ban barmilyen lizemzavar esetén az utasok gyors
mentését, valamint a menetid6t is figyelembe kell
venni. A mi palyaink azonban viszonylag hosszlak.
Az els6 teljesen Lengyelorszagban tervezett és ki-
vitelezett Mala Kopa-i felvonopéalya az eurdpai 1é-
tesitmények egyik leghosszabbja; hosszlséga egy
szakaszban kb. 2300 m. A Szrenica Aim-i felvono-
palydk hossza kb. 3000 m, két szakaszban. Ennek
ellenére az emlitett felvondpalydk kifogéstalanul
miikddnek és nagy kozkedveltségnek érvendenek.

A legalacsonyabb tdmasz &ltaldban az allomas
el6tti kiinduldsi tdmasz. A legmagasabb tdmasz
azonban a 12 m koruli hosszusagot nem haladhatja
meg, minthogy — mint ismeretes — az ulésnek a
talajtol vald legnagyobb tavolsaga nem lehet 10 In-
nél tobb. Az egyenként 1,0 m Iépcs6zetességei 5—
12 m-ig terjed0 kozbens6é tartomanyban helyez-
kednek el az dsszes tobbi allvanyok, valtakozva a
kétgorgbs és négygorgds gorgbécsoportok szamaéra.
A maximalisan megengedhet§ gdrgényomas nem
lehet nagyobb a szazalékban kifejezett (4%) fél
torésszog, a centiméterben kifejezett névleges kotél-
atmerg és az ugyszintén cm-ben kifejezett gorgo-
atmér6 szorzatanal. A gorg6atmérének minimali-
san a neévleges kotélatmerd 15-szorosének kell
lennie.

Gorglink az alabbi atmérével rendelkeznek, a
kovetkez0 feltételek mellett:

Egyuléses felvondknal 375 mm, 330 kp megen-
gedhetd terheléssel, kétliléses felvondknal 480 mm,
kortlbelil 575 kp megengedhet6 terheléssel. A sod-
ronyvezetés céljaira szolgalé osszes gorgék golyds-
csapagyazottak és gumibélésiiek. A gorg6fliggesz-
tek csak fuggoleges, a kotéltengelyen atmend sik-
irAnyban mozgathat6. A szerelés soran azonban a
fuggesztékek helyzete oly mddon korrigalhato,
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hogy ez a sik pontosan parhuzamosan helyezked-
jék el a vonalvezetéssel.

A legkisebb gorgényoméasnak minimalisan 50
kp-nak, lefog6 tamaszoknal 90 kp-nak kell lennie.
Ezek tehat a gorgdcsoportok, a tAmasztékterhelé-
sek és a vonalvezetés paraméterei.

6. Kotelek

Yondkdtelekként kizarélag parhuzamos sodras-
ban Kivitelezett koteleket hasznalunk, els6sorban
6X19, 20—22 mm, illetve 30—32 mm atmérdjl
Seale koteleket hosszfonésu kivitelben, és a beren-
dezéseknek megfelel6en 160-t6l 180 kp/mm2-es szi-
lardsaggal. A feszit6kotelekkel kapcsolatban sokkal
tobb gondunk van, mert a gyarak kis mennyisége-
ket nem akarnak gyartani. Kovetkezésképpen nor-
mal konstrukciot valasztunk: pl. 6X37-es kereszt-
sodratot.

7. A szallitéeszkoz

Mint mar fentebb emlitettik, a fliggeszték hosz-
szUséga a sebességtél fugg. Talnyomorészt 2500—
2700 mm hosszusagu flggesztékeket hasznalunk.
Az uléseket varratmentesen hlzott precizios acél-
csovekbdl gyartjuk, az ulések felcsaphatok és biz-
tonsagi kengyellel vannak ellatva. A latbdmasz
nem tulsagosan praktikus, kilonben is csak akkor
szereljik fel, lia a palyan siel6ket szallitunk.

A legnagyobb figyelmet a kapcsoléra kell fordi-
tani. Erre a célra odorban kovécsolt kapcsoldkat
hasznélunk. Ezek a szoritder6t automatikusan ta-
nyérrugok segitségével egyenlitik ki. A kapcsolo-
kat kifutonyelvekkel szereltiik fel, hogy a lefogo
tdmasztékok alatti 4thaladast enyhébbé tegyuk.
Figyelembe kell venniink, hogy a szoritd er0 igen
magas értéket képvisel, pl. kettds uléseknél kb.
2000 kp-ot tesz ki, minthogy a kapcsolok elcsisza-
séval szembeni biztonsagnak miniméalisan harom-
szorosnak kell lennie. A tanyérrugokat F. A.
Schnorr adatainak megfeleléen szamitottuk Kki.
Ennek kulénos figyelmet kell szentelni, mert el6-
allitasuk rendkivil nehéz. A rugokat krom-vana-
diumrugoacélbol kell gyartani, edzésnek és gémb-
sugarzasnak kell alavetni. A 100%-o0s ellendrzést
semmiképpen sem szabad elkeriilni. Uj Glés és (]
kapcsol6 gyartasanal ezeket tartés szilardsagi vizs-
galatnak vetjik ala. Az tlést minimalisan 5 millio
terhelésvaltakozasbdl allo tartés lukteté igénybe-
vételnek kell alavetni. Ezzel kapcsolatban az also
terhelési hatdr szamara az egyszemélyes ulésnél
kb. 120 kp-ot, a felsd terhelési hatar szamara ha-
romszor annyit, vagyis 360 kp-ot irunk elé. Csak
a vizsgalatok sikeres eredménye esetén kezdhetiink
a sorozatgyartdshoz. Az ezzel kapcsolatos Kisérle-
teket egy egyetemi intézetben végezzik el.

8. Hajtas
Hajtomdveink szerkezete a kdvetkezd:

Hegesztett szerkezetl, gumibélésii egyhornyos
hajtétarcsa, a tengely nehéz 6nbedll6 gorgéscsap-
agyakban fut, egy fofékrendszer kozvetlenil a
hajtotarcsara hat, nyitott homlokkerekes hajtom(
nyilfogazassal, egy normal sorozatgyartasu zart
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hajtom(, egy tengelykapcsold a hajtomUszekrény
és a féktarcsas és egy fékkel felszerelt motor k6zott,
egy elektromotor, egy segédmotor, éspedig vagy
robbanomotor,, vagy Elektra-motor, amelyet se-
gédaggregat hajt meg. Mindkét fék pofasfék-rend-
szer(. A f6féket belsé pofas, illetve kilsé pofas
fékrendszerként alakitjuk ki, a féknyomast vagy
ejtésaly, vagy rugonyomas valtja ki. Az utdbbi
esetben a fékkésleltetés szabalyozasara olajcsilla-
pitérendszert is beépitettiink.

Az lzemi fék a motor minden kikapcsolasa ese-
tén mikodésbe 1ép. Automata kikapcsolas kovet-
kezik be a sebessegnek 15%-kal torténd tullépése
mellett. A sebesség 20%-kal térténd tallépése, il-
letve egy, a peronon elhelyezked6 kioldd billenty(
mikodtetése esetén a fofek kioldhato. Ezzel egy-
idejlleg az dramtaplalas megszlnik, az Uzemi fek
pedig mikddésbe 1ép.

A sebességtullépést tachodinamd segitségével el-
len6rizzik. A fékek bedllitasdra a legnagyobb
figyelmet kell forditani, a killonbdz6 széles hatarok
kozott valtakozo6 terhelési esetek figyelembevétele
mellett. Kévetkezésképpen az iizemi fékeket Eldro-
ventillatorokkal és olajcsillapitd berendezéssel sze-
reljuk fel. Kétuléses félvonopalyaink Gjonnan konst-
rualt hajtémdveit ezenkivil két azonos Uizemi fék-
kel latjuk el. Ezek belépeset a talterheléstol fuggd-
vé tessziik. A hajtomiveket felll kell elhelyezni.
A volgyben elhelyezked6 hajtomi esetén azt fe-
szit6hajtomként kell kialakitani. A kotélvonoerék
a végpontokban nagy mértékben valtoznak. Ilyen
berendezés esetén attdl lehet tartani, hogy a m-
kodés kevésbé egyenletes. A vonalvezetés szami-
tasanal kilonboz6 feszitberbket kell figyelembe
venni, a legtobb esetben az el6feszitést és ezzel
egyidejlleg a kotél vastagsagat novelni kell.

Az egész hajtomlivet erds keretre szereljik és az
épuletalapzattol flggetlenul felallitott betonalap-
zatra rogzitjuk. Nagyon ajanlatos a keret és az
alapzat koze rugalmas alatétet helyezni. A gyorsan
mozgd részek, tehat az esetleges ékszijtarcsak és
a tengelykapcsold részei dinamikusan kiegyenlitet-
tek kell legyenek.

A feszitoberendezés ugyanolyan tarcsaval ren-
delkezik, mint a hajtomd. A feszit6szant golyos-
csapagyazasu futdkerekekkel Kkell ellatni, hogy
kénnyen mozgathatd legyen.

9. Elektrotechnikai berendezések

A hajtomQallomés transzformatoranak &aram-
taplalasat a természetvédelem figyelembevételével
lehetGleg foldkabel segitsegével oldjuk meg. A mo-
torteljesitmény egyiléses felvonopalydk esetén
40—50 kW-ot, kétlléses palydk esetén 100—150
kW-ot tesz ki. Mindeddig csak asszinkron motoro-
kat hasznaltunk, allandoan felfekvd kefékkel és
kontaktorkapcsolast automatikus inditéberende-
zéssel. A legtdbb berendezésnél Eldro-fékszabalyo-
z0 berendezést hasznalunk, a rovid id6 alatt végre-
hajtandd sebességcsokkentés és az azt kdvetd se-
bességfokozas biztositasara. A féhajtomiivet telje-
sitmény szempontjabél allandé maximaélis forga-
lomra és az utasokkal teljesen elfoglalt palyanak
hegymenetre vald inditasara képesre kell méretezni.
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4. &bra. A tlasienicowa rolgyalloinasa

Biztonsagi berendezésekkent a kdvetkezd rendsze-
reket szereljik be:

1 A menetsebességet szabalyoz6 és a berende-
zést kikapcsold rendszereket, a sebességnek 15 és
20%-kal torténd tallépése esetére.

2. Olyan visszacsUszasgatld rendszert, amely a
féfék kioldasat idézi eld.

3. Az ellen6rzd berendezések és a fékek szabalyo-
zOrendszerét, amelyek az egész létesitmény indita-
sat valamely mszaki hiba fennforgésa esetén meg-
akadalyozzak.

4. dN/dt reléket, amelyek a terhelést6l fliggetle-
nil a hajtomd teljesitményfelvételében bekovet-
kezd véltozas eseten miikodésbe lépnek.

5. Kiloén kivanatra a tAmaszokon elhelyezked6
kotél helyzetét és egy-egy fulkének az allomasra
tortén6 nem kivanatos behaladésat is ellenérizzik.

6. Vészfékezés céljaira a peronokon és sziikség
esetén a vonalra is vészfogantyukat helyezink el,
amelyek (izemeltetésével az egész felvondpalya le-
allithatd. Az 6sszes biztonsagi érintkez6ket nyu-
galmi aramkaorbe kapcsoljuk.

7. Mindket allomas olyan telefonkdzponttal ren-
relkezik, amelyekkel az Utvonalszakaszon érintke-
zésbe lehet Iépni. Ezenkivil az egyik allomés, tobb-
nyire a volgyben elhelyezkedd allomés, postai kap-
csolatot kap.

Maga a hajtomi a szokésos szabalyoz6 és mutatd
késziilékkel rendelkezik. Az egész palya villam-
harité rendszerrel kell hogy rendelkezzék, ezzel
kapcsolatban minden 300—500 m-en elhelyezked6
tdmaszt lefoldeliink, hogy az atmoszférikus tolté-
seket és kistléseket levezethessik.

10. Epiiletek

Az éplletek kérdése kényes téma. A felvondpa-
lya Uzemeltetésének céljaira csupan a hajtomd el-
fedésére, az elektromos vezérl6berendezések és hiz-
tonsagi berendezések céljaira szolgalo helyiségekre
van szikség; ezenkivil az utasok szamara utakra
és peronra. A felvondpalyat azonban nagy ember-
tomegek keresik fel és a [étesitmény gyakran kora
reggeltél késo estig hasznalatban van. Eppen ezért,
egyrészt a berendezés kezel6 személyzetének, més-
részt az utasoknak céljaira kilonboz6é helységeket
kell létesiteni, nevezetesen:
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1. 0ltoz6- és tartézkodasi helyiséget a kezeld
személyzet szamara,

2. Uzemvezet6i irodat,

3. arnyekszékeket,

4. pénztarhelyiséget,

5. vardszobat,

6. kis mdhelyt és tarolohelyiséget,

7. gyakran lakohelyiséget a kezelGszemélyzet
szamara.

Szdbakerilhet tovabba Gjsagarus és trafik-kioszk,
frissit6 ital aruda létesitése. Az allomas el6tt par-
kot és a volgyben elhelyezked6 allomés el6tt par-
koléhelyet kell létesiteni. Tobbnyire bekotd Gt-
vonal épitése is szébakeril.

E létesitmények épitésével kapcsolatban azon-
ban nagy 6vatossaggal kell eljarni, minthogy ezek
a munkalatok az egész felvondpalya épitési kolt-
ségét tobbnyire igen megdragitjak.

Annak érdekében, hogy az utasokat megfelel6en
tajékoztassdk, az allomasokon és olykor az utvo-
nalszakaszokon is hangszérdkat kell felszerelni. Az
allomasokon megfelelo ment6késziilekeket —mint
pl. koteleket, csakanyokat — is allanddan haszné-
latra kész allapotban kell tartani.

Ezzel korulbeliil végére is értiink a lengyelorszagi
székfelvono létesitmények miiszaki berendezéseire
vonatkozo rovid ismertetésnek.

Az egykoteles korforgalmu péalyéak tervezésével,
Kivitelezeésével és lzemeltetésével kapcsolatos ta-
pasztalatainkat Ujabban az anyagszallito egykételes
kotélpalyak tervezeseinek kidolgozasanal hasznosit-
juk. Olyan palyékrdl van sz6, amelyek allomésain
a teherszallitd kocsik kikapcsolhatok. Pillanatnyi-
lag 6ranként 80 t teljesitmény( palyat épitink.
Az egyes kocsik brutté sulya 1000 kg és az angol
elvnek megfelel Kivitelezésl nyerges kapcsolokkal
vannak felszerelve. Ez a rendszer lényegesen egy-
szer(ibb és olcsobb, mint a kétkoteles palyak.
Oréanként 150 tonnaig terjedd teljesitményre épit-
juk és minden reményunk megvan arra, hogy ki-
fogastalanul m(kadjon.

A székfelvonopalyak épitésével kapcsolatban
nyert tapasztalatainkat a banyamdveléssel kapcso-
latban is hasznositjuk. Ennek segitségével a ba-
nyaszok forgalmat a fold alatt megkonnyitjik és
gyorsitjuk. Oranként kb. 400 személy szallitasara
alkalmas ilyen palya épitése van folyamatban, a
palya hosszlséga 850 m. A pélya sz(ik volta és az
egyébként is tapasztalhatd térhiany szamos (j
problémat vetett fel, ezzel szemben az iddjarassal
kapcsolatos problémak ilyen esetben elesnek.
Amennyiben az elsé banyaban létesitendd személy-
szallitd palyat belathatdé idén belil Gzemeltetni
kezdjuk, és ez a palya megfelel6 gyakorlati értékét
bebizonyitotta, akkor szdmos ilyen tipusu palyat
épitunk még. Azok minden berendezését a lehet6
legmesszebbmenden szabvanyositani igyekszink.

Az elmondottak figyelembevételével felelGssé-
gink teljes tudatdban megallapithatjuk, hogy a
székfelvonopalya egyszerd, olcsod, a természetet
nem zavard, mindazonaltal mégis modern és prak-
tikus szallitbeszkdznek tekinthet6.

Csatlakozva a fligg6székes palydk miszaki be-
rendezéseinek kivitelezéséhez, a tovabbiakban né-
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hany adatot kozlunk a berendezések épitési beru-
hazasaval kapcsolatban. A 2. tablazat egy kb. 1500m
hosszU és 360 személy/o6, illetve 720 személy/d
teljesitmény( berendezés gépészeti felszereléseinek
kg-ban megadott korilbelili adatait tartalmazza.

2. tablazat

Egy- Két-

. Uléses Uléses
Berendezés

felvono, kg

KOteleK e 6 000 12 000
XJlés kapcsoldval ... 5 500 11 500
Fiigg6gorgbék a palyan 5 500 11 000

Hajtas és az allomaés felszerelése 9 500 13 000
Forditd és feszit6allomas.............. 3 500 6 500
Egyebek (szerszam stb.) ... 2 000 2 000

Osszesen .. 32 000 56 000

Tehat az egyszemélyes felvon6 35 t, a kétszemé-
lyes kétuléses felvond 60 t anyagot igényel.

Az allvanyok szama és magassaga éppugy, mint
sulyuk természetesen fugg a nyomvonaltol. All-
vanyaink fm salya racsos, illetve lemezes szerkezet
esetén egyuléses felvonénal kb. 130—160 kg, két-
személyes felvondnal 170—200 kg; ez értékek kozl
az alacsonyabbak kétgorg6s, a magasabbak négy-
gorg6s allvanyokra mértekadok.

Egy kb. 1500 m hossz( péalyan kb. 20—22 all-
vany épitése szilkséges, kb. 22 t dsszsullyal egyulé-
ses felvononal, és 30 t dsszsullyal kétlleses palya-
nal. igy egyuléses palyanal az dsszsuly kb. 54—601,
kétlleses palyanal 86—90 t.

Az épités koltségei rendkivil eltéréek, és kilono-
sen az alébbiaktol flggnek:

a) terepviszonyok,

b geologiai viszonyok,

c) szallitasi koltségek,

d) aramellatasi koltségek,

e) a tervezett épitmények, lakasok, szocidlis be-
rendezések, utak stb.

Az 1200 m hosszU 12-es szamu ,,Gasienieowa”
palya csupan 3 100 000 zlotiba kerlt, miutdn az
épitkezés tulajdonképpen csak a gépi berendezést
és a palyat foglalta magéban. A hegyallomas épu-
lete ugyanis mar megvolt, csupan at kellett alaki-
tani. A villanydram szintén ott volt; a volgyallo-
mas tulajdonképpen nyiltan all.

A 9. és 10. sz. felvono a Szrenica Almon 13 milli6
zlotiba kertlt, egyenként tehat 6,5 millidba. A két-

(Folytatasa kovetkezik a 323. oldalrél)
MERNOKI KAR

Acélszerkezetek

A szak célja olyan szakemberek tovabbképzése,
akik el6képzettségiik és szakmai gyakorlatuk alapjan
alkalmasak arra, hogy a korszer(i fémszerkezetek ter-
vezését és kivitelezését elsajatitsak. Mivel Magyarorsza-
gon elsésorban a korszer( ipari acélszerkezetek épitése
terén varhaté nagyobb fejlédés, a szakmérnokképzés
gerincét az ilyen szerkezetek tervezését eldsegité isme-
retek oktatasa képezi.
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5. dbra. A Casienieofva lioKvalliiindsa

uléses 13. szdmu ,,Czantoria” koéltségvetés szerint
16 millié zlotiba kell hogy kertiljén, azonban annak
volgyallomasa kilondsen béségesen méretezett.

A székfelvondk zemi koltségei a legalacsonyab-
bak valamennyi kotélpalya tipushoz képest, Kkii-
I6ndsen ha a felvondk nagy teljesitményét figye-
lembe vesszik. Egy felvonot a kdvetkez6 személy-
zettel kell ellatni:

1 pénztéros (jegy-automatéaval helyettesithetd),

1 szereld,

,2|—2, teh&t 4 ember a peronokon, dsszesen 7 sze-
mély.

Erds tzemben és mindkétiranya szallitasnal a
peronszemélyzet létszamat novelni kell. Az utazasi
Jegyek ellendrzését a bejarat el6l a peronra viszik.

A személyzetnek kotelessége — munka el6tt és
utan — a karbantartasi munkékat és a kis javita-
sokat is elvégezni. Ajanlatos ezért kis mihelyt is
egy-két személy szdméra berendezni.

A lengyel felvonokon a 3. tablazatban koz6lt uta-
zasi dijakat szedik.

3. tablazat
Hegymenet
Szam Felvoné
oda vissza
6—7. Krezyczne
I. vagy II. ... 7,— 71 10— 21
M. ésll.. . 14— 71 20— 71
8 Mia-Kopa 12—7 18— 71
9. és ﬁ& Szrenica... mint 6—7.
Gasienieowa 5—271 2x5—10,— ZI

Szeretném remélni, hogy rovid dsszefoglalasom
mind a felvonok miszaki berendezéseir6l, mind a
szikseges befektetésekr6l némi tdmpontot nyuj-
tott és adataimat a magyarorszégi felvonok épi-
tésénél hasznositani lehet.

A szak legfontosabb el6adésai: alaptargyként az
acélszerkezeti anyagismeret, Kkorszer(i acélszerkezeti
kapcsolatok (NE csavar, ragasztas, hegesztés), hegesztés-
technoldgia, statika, stabilitdselmélet, kisérleti feszult-
séganalizis. A kulonféle magasépitési acélszerkezetek is-
mertetése mellett kilon targy foglalkozik a vasbetonle-
mezzel egylttdolgoz6 acéltartékkal és a hazai viszony-
latban nagy fejlédés el6tt all6 aluminiumszerkezetek-
kel. A hallgaték az acélszerkezetekkel kapcsol6dé épité-
szeti, éplletszerkezeti és gépészeti problémékat is meg-
ismerik és elsajatitjak a korszer(i gyartas, szerelés és
fenntartds szempontjait. A képzés a magasépitési fém-
szerkezetek mellett a korszer( acélhidakkal is foglalko-
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zik, s mddot ad arra, hogy a hidszerkezetekkel elért
eredmények magasépitési szerkezeteknél is hasznosit-
haték legyenek.

A tanfolyam allamvizsgaval zarul, amelynek tar-
gyai:

Magasépitési acélszerkezetek.

Hegesztett szerkezetek méretezése.

Acélhidak.

Epitdipari mindségvizsgalat

A tanfolyam célja a tervezés, a kivitelezés, az ellen-
6rzés és a kutatds szamara olyan szakmérnokok kikép-
zése, akik az épitéanyagok és szerkezetek alapvetd tu-
lajdonsagait elmélytlten ismerik, tamaszkodva a kor-
szer(i altalanos anyag- és szildrdsagtani alapismeretek-
re. Ebbdl a célbol elsajatitjak az épitéanyagok és tarto-
szerkezetek vizsgalatainak modszereit, az eredmények
értékelésének matematikai-statisztikai mdédjat, a minég-
sités és ellendrzés feladatait, eljarasait az tizemben és a
helyszinen, ezenkivill a kutatas és tervezés, valamint
szervezés alapelveit, tovabba a miszaki szabalyozas és
mindéségellendrzés iranyelveit.

A szak alaptargyai: a matematika, altalanos anyag-
tan, valamint mdszer- és méréstechnika alapot adnak a
tovabbi tanulmanyokban részletesen targyalt épitéanya-
gok és szerkezetek kutatasdhoz, vizsgalatahoz, értékelé-
séhez. Fontos targyak még a tartdszerkezetek, mérnoki
szerkezetek, épuletszerkezetek, épuletfizika. Foglalko-
zik a szak a tudomanyos vizsgalat mdédszereivel és szer-
vezési kérdéseivel is.

A tanfolyam allamvizsgaval zarul, amelynek tar-
gyai:

Epitéanyagok alapjai.

Kétéanyagok és betonok.

Kiilénleges betonok és habarcsok.

Tart6szerkezetek II.

Epuletszerkezetek.

Utépités és kozati forgalomtechnika

E szakmérnoki &dgazat tanterve a kozutak és varosi
utak forgalomtechnikai, tervezési, burkolattechnoldgiai
és fenntartasi kérdéseivel foglalkozik. Igy a tanfolyam
elvégzése hasznos mind az Uttervezd, az Utépité és az Ut-
fenntartast iranyité, mind pedig a varosi és kozuti koz-
lekedéssel foglalkozé mérnékok részére.

A tanfolyam anyaga a legUjabb fejlédést rogziti. Az
alapozé jellegl targyakra épulé f6 targykérok: atpalya-
szerkezetek tervezése, aszfaltburkolatok, betonburkola-
tok technolégiaja és kivitelezése, attervezés, kozuti és
varosi forgalomtechnika, korszer( Gtfenntartas. Fontos
el6adéasok foglalkoznak a véarosi kozlekedés, a kézleke-
dés telepliléstervezési vonatkozésai, kozuti hatékonyséa-
gi szamitdsok, Utesztétika és Uzemi létesitmények, végul
a kozlekedéspolitika kérdéseivel.

A tanfolyam &llamvizsgaval zarul, amelynek tar-
ai:

Aszfaltburkolatok.

Palyaszerkezetek tervezése.

Kozuti forgalomtechnika.

Vasbetonépités

A szak oktatasi célja, hogy a vasbetonépités terile-
tén dolgoz6é okleveles mérndkok, illetve épitészek sza-
mara magasszinvonall, az atlagos mérndki ismereteket
joval meghaladd, kulonleges képzést nyajtson. A szakot
végzOk elsajatitjdk a vasbetonszerkezetek tertiletén a
korszerd méretezési eljarasokat, szerkezeti kialakitaso-
kat, a tervezés gazdasagossagi és esztétikai szempont-
jait, valamint a technolégiai kdvetelményeket és a kor-
szer( kivitelezés mddszereit.

A szak programjanak keretében — matematikai és
mechanikai tanulméanyok alapjan — a vasbetonépités
kulénféle terileteinek részletes targyaldsara kerul sor.
igy pl.: vasbeton-szilardsdgtan, feszitett szerkezetek,
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radszerkezetek, ivszerkezetek, héjszerkezetek, lemezek
és lemezmivek, vasbetonszerkezetek torési elmélete,
alapozéasa.

A tanfolyam allamvizsgaval zarul, amelynek tar-
gyai:

Feszitett betonszerkezetek.

Héjszerkezetek.

Vasbetonszerkezetek torési elmélete.

Vasuti palydk épitése és fenntartdsa

A szak oktatasi célja a vasuti palyak épitésével és
fenntartdsaval foglalkozé szakemberek tovabbképzése.
A szak hallgatéi a vasut szallitoképességének novelésé-
vel, a kdzleked6 vonatok sebesség- és terhelésndvekedé-
sével, valamint az Ujabb vontatdsi nemek elterjedésével
fs més, a vasUthalézat teljes atépitését, korszer(sitését
igényl6 kérdésekkel ismerkednek meg.

A szak oktatdsi programjéban olyan vasutépitési és
fenntartasi kérdések szerepelnek, amelyekre — a ren-
des egyetemi oktatds anyagan tulmenéen — a vasuti pa-
lyaberendezések tervezésével, épitésével és fenntartasa-
val foglalkoz6 mérndknek ma mar elengedhetetlenil
sziiksége van.

igy a tananyagban szerepel tobbek kozétt a vasuti
alépitmény, a foldm(vek, a vasati m(itargyak és magas-
épitmények, a korszer(, hegesztett hézagnélkili felépit-
mény, a kitér6k, az allomastervezés, az allomasi tzem-
tan, a palyaépitési és fenntartasi gépek, valamint egyes
kulonleges vasuttipusok (kozuti vasutak, fuggépalyak)
elméleti, szerkezet-épitési, fenntartasi és Uzemi kérdé-
seinek korszer( targyaldsa, a legUjabb hazai és kulfoldi
kutatasi és gyakorlati eredmények felhasznalasaval.

A tanfolyam allamvizsgaval zarul, amelynek tar-
gyai:

Vaganybeépités és sinhegesztés (beleértve: a vasuti
al- és felépitmeny egyes fejezeteit).

Alloméasok és csomoépontok tervezése (beleértve: a
kitér6k és vaganykapcsolasok egyes fejezeteit).

Palyafenntartas.

ALTALANOS TUDNIVALOK

A szakmérnoki tanfolyamok négy félévesek. A sza-
kok tanulmanyi anyagéanak osszeallitdsanal az 1960—64.
évi — tehat még nem az an. reform-tananyagot — vet-
ték a szakok figyelembe. A tananyagot jegyzetek vagy
Gtmutaték formajadban a hallgatok megszerezhetik. A
tanfolyam &llamvizsgaval zarul, amelynek sikeres leté-
tele esetében a hallgaté a megfelel6 szakmérnoki cim
viselésére jogosult.

A szakokra altaldaban azok veheték fel, akik a Epi-
téipari és Kozlekedési Miiszaki Egyetemen, illetve jog-
elédjén mérnoki képesitést szereztek, és legalabb 2 éve?
szakmai gyakorlatuk van. Feltételesen az olyan jelent-
kez6 is felvehetd, aki fentiektdl eltéré egyetemi végzett-
séggel rendelkezik, de a szakmérnoki tanulmanyok ered-
ményes folytatdsahoz sziikséges alapismereteket legfel-
jebb 1 év alatt megszerzi. A feltételesen felvett hallga-
tonak a dékan altal megéallapitott egy vagy tobb targy-
b6l kulonbdzeti vizsgat kell tennie.

A hallgaté félévenként 500 Ft tandijat, az allam-
vizsga el6tt pedig 150 Ft vizsgadijat koteles fizetni. A
tanfolyam hallgatéi a 14/1956. (V. 30.) MT., valamint a
19/1960. (1V. 13) Korm. sz. rendeletben meghatarozott
munkaiddkedvezményben részesitheték.

A felvétefi kérelmet a TU. 821. sz. nyomtatvanyon a
mellékletekkel felszerelve a munkaltaténal kell benyuj-
tani, amely azt véleményezi és f. év szeptember hé 15-ig
megkuldi az illetékes kar dékani hivatalanak. A jelent-
kez6ket a kar a felvételi bizottsdg hatarozatarél novem-
ber hé végéig értesiti.

Kozelebbi felvilagositast a szakmérndki tanfolya-
mokkal kapcsolatban az illetékes karok dékani hivata-
lai adnak.
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