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A kozlekedés a Kdlcsonos Gazdasagi Segitség Tanacsaban

FOLDVARI LASzLO

\\W 7

A kozlekedés azoknak a népgazdasagi agaknak
egyike, amelynek természeténél, tevékenyseégének
jellegénél fogva szélesednek a nemzetkdzi kapcso-
latai. A kozlekedeés egyes agazatainak feladata,
hogy az utasokat és az arukat eljuttasséak a kivant
helyre, mind a belf6ldi, mind a nemzetkdzi forga-
lomban. Kulfoldi jArm(ivek érkeznek hozzank vagy
haladnak at hazankon. Magyar kdzlekedési eszko-
z0k 1épik at a hatarokat —egyre nagyobb szamban
és gyakorisdggal — a ,,hatukon” személyekkel és
arukkal. A technika gyors és nagyaranyu fejl6dése
az orszagok kozotti nemzetkozi forgalmat minden-
napossé, termeészetesse teszi. A nemzetkoziforgalom
nagysaga a belfoldi szallitasokénal gyorsabb Utem-
ben emelkedik nélunk is, mas orszagokban is. A
kozlekedésnek nemes hivatasa, hogy a népeket ko-
zelebb hozza egymaéshoz, el@segitse egymas életé-
nek megismerését és ezzel jobb megertését, lehe-
tévé tegye a népek, allamok termékeinek és tapasz-
talatainak kolcsonos kicserélését. Kontinensiink,
Eurdpa egyébként is aranylag kis teriileten vi-
szonylag sok allambdl all, ahol a modern szallitas
igen gyorsan valik belfoldib6l nemzetkdzive.

A magyar népgazdasdg - hazank természeti,
foldrajzi sajatossagaibol kifolydan — er@sen érde-
kelt a nemzetkdzi kapcsolatokban, a kélcsénds aru-
csereforgalomban. A Magyar Népkoztarsasag Ko-
zép-Eurdpéban, ,,a népek orszagutjan” fekszik,
természetes Gtiranya a Kelet-Nyugat és az Eszak-
Dél kdzotti forgalomnak szarazfoldon, folyon és le-
veg6ben, emellett &tmend (tranzit) utvonala
egyes tengerek megkdzelitési iranyanak is. Ma-
gyarorszag tehat tranzit orszag, természetes adott-
sagai az atmend szallitasi forgalom legkedvez&bb
Gtirdnyait kinaljak vasdton, kdzuton, cs@vezeté-
ken, a Dunan ésa légtérben, mind foldrésziink egyes
orszagai, mind az Eurdpa és Azsia vagy Eurodpa és
Afrika kozotti 0Osszekottetések vonatkozasaban.
E helyzetink népgazdasagi hatésait figyelembe
kell venniink terveink osszedllitasakor, amikor a
kozlekedési palyak vonalvezetését, atbocsatoképes-
ségét, a jarmipark fejlesztését elGiranyozzuk. Te-
kintetbe kell venniink ilyen befektetéseink megté-
rilésének szamitasanal azt is, hogy a kozlekedés
mindinkdbb a népgazdasag egyik fontos deviza-ter-

meld és deviza-kiméld (az orszagnak devizat megta-
karitd) agazatava fejlédik.

Orszagunk terlilete nem nagy, a szocialista orsza-
gok kozil egyike a legkisebbeknek. Gazdasagfold-
rajzi adottsdgaink olyanok, hogy nyersanyagban és
energiahordozokban behozatalra szorulunk viszony-
lag fejlett iparunk ellatasdhoz. Mindez nagy tonna-
mennyiségl importot tesz szilkségessé. Ennek ki-
egyenlitésére hazank a maga aruival, ipari és mez6-
gazdasagi termekeivel es szolgaltatasaival fizet. Az
aruknak ez a cseréje jelentds, és népgazdasagunk
méreteihez képest nagyaranyl kilkereskedelmi
forgalmat eredményez; ezért orszagunkban a nem-
zetkozi kereskedelem jelentdsége, fizetési mérle-
gunk egyensilyanak fontossadga kildndsen nagy.
Széles korben ismert az olvasok elétt az az arany,
amit nalunk a kulkereskedelem a nemzeti jévedelem
realizalasaban betdlt: ez az arany mér jelenleg is
meghaladja a 35°/0-ot. Ha elgondoljuk, hogy az
egész magyar népgazdasagban a feladatok ilyen
nagy hényada, a termelést is ideértve, tulajdon-
képpen a nemzetkdzi kapcsolatok helyes kiépité
sével, fenntartdsaval és fejlesztésével, a kivitt és
behozott aruk gazdaségos cseréjével fligg Ossze,
mar lehet kdvetkeztetni arra, hogy milyen nagy a
szerepe és feleldssége a kozlekedésnek a nemzetkozi
arucsereforgalom szervezett, j0 minéségd, kelld
idej(, gazdasagos lebonyolitasaban.

Ha mindehhez csak megemlitjik fejlédd idegen-
forgalmunkat, amely mind a magyar turistak kul-
foldre, mind a kalfoldi turistdk hazankba és hazan -
kon &t valé utazésanak gyorsan novekvd tomegét
mutatja, és hozzatessziik a hivatalos (allami, gazda-
ségi, Uzleti, kulturdlis stb.) ugyekben utazék nagy
szamat, akkor bontakozik ki egészében az a nagy
feladat, amelyet a kdzlekedésnek az utasok és aruk
nemzetkozi forgalmaban meg kell oldania.

A nemzetkozi széllitasok megszervezése és lebo-
nyolitdsa, a jarmlvek nemzetkozi forgalma, fel-
hasznaldsa szervezett egyuttmiikodést és osszhangot
kivan meg a magyar kozlekedés és kulfoldi part-
nerei k6zott. Ez nemcsak a menetrendek kialakita-
sara és folyamatos finomitasara vonatkozik, ami
maga is alapos el6készité munkat, sokoldalt gazda-
sAgossagi, utaskényelmi stb. megfontolast igényel,
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és a nemzetkozi utas-, valamint aruforgalom gyors,
pontos, kulturalt lebonyolitasara szinvonalas szer-
vez6 munkat jelent. Az egyuttmiikddést ezen tal-
menden a mindennapi operativ és a fejlesztéssel
Osszefliggd tavlati kérdések kozos el6készitésén és
koordinalasan kell felépiteni.

A magyar kozlekedés a kilfoldi kdzlekedési szer-
vezetekkel sokoldali kormanykézi vagy &gazati,
igazgatasi, vallalati szintl kapcsolatban all. Kap-
csolatai kétoldalt vagy sokoldall szerz6déseken
alapulnak, annak megfeleléen, hogy a nemzetkozi
szallitasok lebonyolitasa az orszagok kozott egysé-
ges elvek és el8irasok, szamos egyezmény és kdzos
szabalyozas kialakitasat tette szikségesse.

Sz6ljunk most vézlatosan a kozlekedésnek a
nagyjelentGsegu, kormanyszintl nemzetkozi szoci-
alista gazdasagi egyuttm(kodési szervezetben, a
Kolcsonds Gazdasagi Segitség Tanacsaban elfoglalt
helyér6l, végzett munkajarol.

Mint ismeretes, a Kolcsonds Gazdasagi Segitseg
Tanacsanak (KGST) szervezetében az egyuttm(-
kd6d6 népgazdasagok egyes agazatainak megfele-
I6en &llando bizottsdgokat hoztak létre. Megszervez-
ték tehat a KGST Kozlekedési Allando Bizottsagat
is. Ebben a bizottsagban a tagéallamok kuldott-
ségei a kozlekedésligyl miniszterek vezetése mellett
az egylttm(kodés folyamatos és perspektiv problé-
mainak kidolgozasaval és megvalésitasaval foglal-
koznak. A megoldand¢ feladatoknak megfelelGen a
Kozlekedési Alland6 Bizottsag 6t munkaszervet,
szekciot hivott létre:

kozgazdasagi-tervezesi, azaz a komplex kozle-
kedesi problémak szekcidja,

vasuti kozlekedési szekcid,

vizi kdzlekedési szekcid,

kozuti kozlekedési szekcid,

légi kozlekedési szekcid.

A Kozlekedési Alland6 Bizottsag és szekcioi szer-
vezeti illeszkedése a KGST Tanécsdhoz, annak Vég-
rehajtd Bizottsagahoz, a tarshizottsagokhoz hason-
I6an valosult meg, mint a KGST tdbbi alland6 bi-
zottsagainak kapcsolata. Ezért ennek részletezé-
sére nem tértnk ki. Inkabb a Kozlekedesi Allando
Bizottsdg tevékenységének tartalméat Kkiséreljik
meg bemutatni az alabbiakban.

A KGST-szintl( kozlekedési munkéban az a leg-
fontosabb, hogy a nagy nemzetkézi szocialista gaz-
dasagi egyittm(ikodési szervezetben a kozlekedés
nemzetkdzi sikon is megvalGsithassa azt a feladatat,
amit az egyes nemzeti gazdasagok rendszerében
meg kell oldania. Le kell tehat bonyolitania a szalli-
tasokat kell6 id6ben, jO mindségben és gazda-
sdgosan. A kozlekedés nemzetkdzi meéretekben
is Kiszolgéldja a népgazdasag tobbi againak: az
iparnak, mez6gazdasagnak, kereskedelemnek (ez
esetben féleg a kiillkereskedelemnek) és elsésorban a
lakossagnak; tehat a nemzetkdzi forgalomban is,
egyre novekvd muiszaki szinvonalon, el kell latnia a
szolgaltatd feladatat: kiszolgalnia fuvaroztatott.
A KGST Kozlekedési Allanddé Bizottsdganak teve-
kenységeben alapvetd feladat a fuvaroz6i munka
felmérése, megalapozasa és végrehajtasa. Folya-
matos és kritikus elemzés kiséri tehat a Bizottsag-
ban a szallitdési munkat, amely szamonkéri 6nma-
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gatol, a szervezett6l és tagjaitol a kozdsen kialaki-
tott elképzelések megvaldsulésat, az ajanlasok és
hatarozatok teljesitését. Ez vonatkozik a menet-
rendek megtartasara, a kesések elharitasara vagy
csokkentésere, a késésben atvett jaratok lehetdleg
keésés nélkuli tovdbbadasara.

Ez vonatkozik egyéb tekintetben is a személy-
szallitas kulturaltsaganak javitasara, ami nemcsak a
amenetrendek mar emlitett megtartasaban, hanem
a menetidék allando, fokozatos csokkentésében is
kifejez6dik, ideértve a hatar-tartézkodasi idék rovi-
ditését is. A kulturdlt utasszéllitadshoz tartozik a
jarm(vek higiénidja, tisztasaga, az utasellatas, a ki-
szolgélas utazads kozben. A nemzetkdzi fuvarozoi
munka jo teljesitésének alapfeltétele, hogy a kozle-
kedés elegendd szamu, jol felszerelt és technikailag
korszer( jarmiivel, a kivant forgalom atbocsatasara
képes vonalhalézattal és mindenekeldtt jol képzett
személyzettel alljon megbizdi rendelkezésére.

Eljutottunk ezzel a KGST Kozlekedési Allandd
Bizottsagdnak masik fontos teenddjéhez, amelyet
— a hazai népgazdasagokban betdltott 4gazati sze-
repéhez hasonldan — nemzetkdzi sikon ugyancsak
el kell a kdzlekedésnek latnia. A kozlekedés ugyanis
a népgazdasag termeld és forgalmi &gainak megren-
del6jeként, a gyéartoipar és kulkereskedelem irant
fogalmazza meg ezek egyik legnagyobb lgyfelé-
nek, egyik legfontosabb véasarldjanak igényeit. A
kozlekedési Uizem a népgazdasdgokban igen jelen-
t6s eszkdzoket kot le. Ismeretes, hogy a magyar
népgazdasagban is a termel§ &lléalapok tébb mint
30°/0-at Uzemelteti. A hatalmas szallitasi apparéitus
Uzembentartasa, felljitdsa és fejlesztése, korszerdsi-
tése az egyes orszagok iparatol és kilkereskedel-
mét6l szinvonalas munkét kdvetel az 0j jarmlvek,
palyaelemek, biztositoberendezések sth. gyarta-
saval, illetve behozatalaval kapcsolatban —nem is
sz6lva a meglev6 apparatusok miikddtetéséhez
szlikséges nagy mennyiség(i tartalék alkatrész, f6-
darab stb. biztositasarol. A kozlekedési lizem széles
nomenklatdrdban hasznél jarm(veket, gépeket,
berendezéseket. Uzemeltet6je a sz(ik értelemben
vett kozlekedesi eszk6zokon kivil a palyakat épité
és karbantartd gépeknek, a forgalom iranyitasat és
biztonsagat szolgal6 berendezéseknek, a rakodasi
és csomagolasi eszk6zoknek, az lizemviteli tgyvi-
teli kibernetikanak. Gépei és berendezései mind
dsszetettebbek, bonyolultabbak, technikai fejlédé-
suket a mai élet, a mai ember igényei egyre gyor-
sitjdk. Ennek megfeleléen a KGST kozlekedési
szervezete a ,,nemzetkdzi Uzemeltetd™ : 6sztonzdje,
inspiraldja, sokszor egyenesen gyakorlati szerve-
z8je a kozlekedési eszkdzoket gyartd ipar miiszaki
fejlesztésének, hiszen tobb automatikat, moder-
nebb konstrukcidkat, egyre nagyobb sebességet,
biztonsagot, kényelmet és hatékonysagot kovetel.

A muiszaki kovetelmények kidolgozasaval, kzdsen
elvégzett kutatasok realizdlasaval, a legkorszer(ibb
tipusok, jarmdvek, berendezések, fédarabok Kkiva-
lasztasaval (tipizélas, egységesités, szabvanyositas)
az Uzemeltetd kozlekedés KGST bizottsadga egyben
el6segitbje is a kdzlekedési eszkozok gyartas szakosita-
sanak (specializécid). Ez a tevékenység fontos esz-
kodze a tagorszagok altal pdrhuzamosan folytatott,
gazdasagtalannak mindsiilé termelés fokozatos sz(i-
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kitésének, a termelési feladatok ésszer(ibb elosztasa-
nak. Ily mddon nyilhat lehetdség az iparok olyan
fontos tertiletein, mint pl. kohaszat, géepipar, hira-
dastechnika az okosabb, gazdasagosabb, nagyobb
sorozatu gyartasra, azazfejlettebb miszaki szinvonalt
nemzetkdzi munkamegosztasra az érdekelt orszagok
kozott.

Az egyes nepgazdasadgokban mindenitt, rend-
szeresen torekednek arra, hogy a termelési rafordi-
tasok szamottev6 hanyadat kitevd szallitasfajlagos
koltségeinek csokkentése érdekében ésszerlien hataroz-
zak meg a szallitasi feladatok aranyéat a kozlekedési
agazatok kozott. Ezt kell megoldani nemzetkdzi mé-
retekben is. A torekvés az, hogy minden kozleke-
dési agazat azokat az arukat olyan tavolsagra fuva-
rozza, amely aruk esetében és amely tadvolsagokon
a leghatékonyabb eredményt tudja felmutatni;
értve ezen nemcsak a sz(ikén vett kozlekedési valla-
lati 6nkoltséget, hanem a szallitott aru mindségé-
nek megoOvasat, a célhoz juttatas sebességét, az at-
rakasi, csomagolasi koltségek csokkentését sth. A
KGST Kozlekedési Allando Bizottsdga nem kevés
figyelmet és id6t szentel a tagorszagok export-import
és tranzit forgalma olyan megszervezésének, amely a
kozlekedési agazatok kozotti ésszer(ibb fuvarfela-
dat megosztassal fokozatosan igyekszik megkdze-
liteni a lehetséges, de rendkivul sok tényez6t6l
fliggd optimalis gazdasagossagot. A KGST kdzleke-
dési szervezete tehat a nemzetkozi kozlekedéspolitika
fontos szerve is, amely a fuvaroztatoi igények jo
kielegitésére torekedve alakitja ki az egyes kozleke-
dési agazatok részvételének aranyat a nemzetkozi for-
galomban. Ez azt jelenti, hogy a bizottsadg az aga-
zatok fejlesztési aranyainak kezdeményez6jévé és
j6 részben meghatdrozojavd is valik, ideértve
mind az agazatok egymas koOzOtti részaranyat,
mind pedig egyes kozlekedési &gazatokon bellli
ardnyokat is (pl. a jarm(iparkok Osszetételének, al-
lomanyanak esszerlbb struktarajat). Az ilyen tu-
datos kozlekedéspolitika eredményeképpen no-
vekszik a tagorszagok kozotti forgalomban — a
vasuton szallitott aruk volumenének emelkedé-
sével egyidejlileg — a kodzuton, vizen és csbveze-
teken szallitott aruk abszolUt mennyisége és relativ
aranya is. )

Emlitettuk, hogy a KGST Kozlekedési Allandd
Bizottsdga révén tolti be a nemzetkdzi szocialista
kozlekedés szolgaltatd szerepét, teljesitve a nem-
zetkdzi szocialista termelés és kereskedelem meg-
bizésait. Ehhez azonban nemcsak és nem is
els6sorban az (j kapacitast (jarm(vet, péalyat,
biztositoberendezést stb.) igényli. A bizottsag-
nak, az egyes tagorszagok és a szocialista tabor
érdekeit tekintetbevéve, mindenekel6tt a meg-
levé szallitasi kapacitasok jobb (abszolut és rela-
tiv) kihasznalasat kell elémozditania. Ezen a téren
a szocialista nemzetkdzi egyuttmdikodés rendkivil
sokat képes elérni és mar eddig is figyelemre méltok
az eredményei. Maga az a tény, hogy a Kolcsonos
Gazdasagi Segitség Tanécsénak ebben a szektora-
ban is — mint a tdbbiekben —az Alland¢ Bizottsag
és szekcid mikodese lényegében véve a tapaszta-
latok kolcsonos kicserélésének és Onzetlen, szinte
folyamatos atadasanak féruma, mutatta eddig is:
mennyi tartalék feltdrdsa és hasznositasa lehetsé-

383

ges. A munkamodszerek egybevetése, a nemzeti
kozlekedési apparatusok — vasutak, hajozés, gép-
jarm( kozlekedés, repiilés — adatainak szembealli-
tasa szamos kovetkeztetésre és cselekvésre is alapot
nyujt. A KGST Kozlekedési Allando Bizottsagéiban
a tagallamok kicserélik kutatasi eredményeiket és
kodzos kutatdsokat is veégeznek. Ezen tilmenden a
Kozlekedési Allandd Bizottsag a kozlekedési kapa-
citas kihasznéalasat javitd széleskor(i kézgazdasagi
szervezési intézkedéseket is kidolgoz. Ennek korében
kdzosen elhatarozott és megtett 1épésekrdl van szo.
A jarmUvek kihasznalasat minden kozlekedési aga-
zatban el8seqgiti pl. az aruk gépesitett rakodasa, a
konténerekben, rakodolapokon térténd, csomago-
lasi megtakaritdst eredményezd széllitds. Hogy
csak néhany szervezési intézkedést emlitsiink, ilye-
nek a vasuti kozlekedésben — a szakmai kozvele-
ményunkben jol ismert — Kézds Vasuti Teherkocsi-
park els6 évének eredményei, amelyek szazezernyi
vasUti teherkocsi ures futasanak csokkentéséhez,
gazdasdgosabb kihasznéldsahoz vezettek a nemzet-
kozi forgalomban. Itt emlithet6k a hatarallomasi
munka megjavitasara tett intézkedések, amelyek
hozzajarultak a személy- és aruszallitd szerelvé-
nyek hataron val¢ tartézkodasi idejének csokken-
téséhez oly modon, hogy két orszag vasiti, vam-
Ugyi és hatarellen6rz6 szervei a tevékenységiiket
0sszehangoltan, sok esetben egyidejlleg, gyorsab-
ban, szervezettebben hajtjak végre. A hatarallo-
masi munka legfejlettebb maodszereit és legjelentd-
sebb eredményeit a kézos hatarallomasok mutatjak
fel. Ezek esetében a két orszag minden hatarponti
tevékenységét az erre kijelolt egyik hatarallomason
végzik el, korszer(ibb technoldgia segitségével. Ez a
modszer a vasuti mszaki-Uzemi, hatarérizeti és
vamlugyi feladatok elvégzésének idejét a korabbi-
nak toredékére szoritotta le. A szervezési intézkedé-
sek fontos részei a nemzetkozi irdnyvonalok képzé-
sére is mar megtett és folyamatban levé er6feszité-
sek. Ezek arra iranyulnak, hogy az egyes vasutak a
masik orszagoknak az export vagy tranzit céli vas-
uti kocsikat a rendeltetési cél szerint rendezett te-
hervonati szerelvényekben, irdnyvonatokban adjak
at. A vizi szallitdsok korében tett szervezési intéz-
kedések kozil utalunk a KGST tagorszagok Hajo-
bérlést Koordinalo Irodajanak létrenozésara; amely
el6segiti a kulkereskedelmi szallitaisok mind na-
gyobb hanyadanak szocialista tengeri hajétérrel
torténd lebonyolitadsat. A folyami szallitast érin-
t6en egyezményt dolgoztak ki a KGteT-ben az ér-
dekelt allamok az egységes (kombindlt) vasuti és
vizi fuvarozés szervezett lebonyolitasara. lde tar-
toznak a Kozlekedési Allandé Bizottsagban a Duné-
nak, mint nemzetkozi viziatnak hatékonyabb ki-
hasznalasara napirenden levd elgondolasok is. A
nemzetkozi kozati kozelekedesben is sok szervezési 1é-
pés fokozza ennek az dgazatnak részvételét a kiil-
kereskedelmi szallitasok lebonyolitasaban. Folya-
matban van a KGST tagallamok nemzetkdzi gép-
jarmd fuvarozasai egységes szabalyainak és feltételei-
nek kidolgozasa. Foglalkoznak a nemzetkézi forga-
lomban kozleked6 gépjarmiiszerelvények vissz-
fuvarellatasanak megszervezésével. Kidolgoztak a
kiilorszagokban jaré tehergépkocsik és autobuszok
részére sziikséges kolcsonds miiszaki segitségnyujtas
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rendjét stb. A repiilésben — e kozlekedési agazat
jellegébdl folydan —is sok hasznos szervezési l1épés
szolgélja az egylttm(kodést. A KGST tagorszagok
kozotti légiforgalmat a barati reptlévallalatok nem-
csak egyseges forgalomiranyitasi és biztonsagi szaba-
lyok szerint, hanem szoros Uzleti egyuttmiikodésben
(pool-ban) bonyolitjdk le. Egymas repilégépeinek
és személyzetének kolcsdndsen segitséget nyujta-
nak feladataik ellatasahoz. A nem szocialista or-
szagokba iranyuld légiforgalom terén kialakitott
egyuttm(ikbdés egyik példajaként emlithetjuk,
hogy a t6kés orszagok repul6terein kozos alkatrész- és
fédarabraktarakat szerveztek, amelyeket repul6te-
renként mas-mas barati repulévallalat tart fenn.

A fuvaroztatoi igények szervezettebb kielégitése
és a kozlekedési kapacitas ésszer(ibb kihasznalasa
céljabal igen fontos az a szervezd munka, amelyet a
KGST Kozlekedési Allandé Bizottsaga a széllitasok
egyenletesebb lebonyolitdsa érdekében kifejt. Az
egyes szocialista orszagok kozlekedési szervezetei
kilkereskedelmikkel egyuttm(ikédve faradoznak
azon, hogy az arucsereforgalmi egyezmények meg-
kotésekor a széllitdsok gazdasagosabb (itemezésé-
ben &llapodjanak meg. Az ilyen gyakorlat lehet6vé
teszi a szallitdsok aranytalansagainak mérséklését,
egyenetlenségeinek enyhitését a negyedévek vagy
honapok kozott és a kozlekedési kapacitas egyenle-
tesebb kihasznalasat az egész éven at; ezen a téren
vannak mar eredmények, amelyek azonban még
nem adnak okot a megelégedésre. Nalunk is sziiksé-
ges, hogy a kozlekedés illetékesei kiilkereskedel-
minkkel egyutt fokozatosantovabb javitsdk anem-
zetkozi szallitdsok egyenletességét, ami kilondsen
az export mennyiségét sokszorosan felilmulé im-
porttal dolgozo magyar népgazdasagban nagyjelen-
t6ségld. A széllitasok egyenletesebb (temezése
azért is elengedhetetlen, mert az id6jarasi korilme-
nyek Ugyis — objektive — okoznak bizonyos egye-
netlenséget a kozlekedési munkaban (haj6zé utak
vizéllasi és jégviszonyai, hd- és jegesedési nehézsé-
gek a kozutakon, vasuton szallitott egyes aruk
oOsszefagyasa stb). A kozlekedés kapacitasat vi-
szonylagosan ndveld szervezési, kozlekedéspolitikai
intézkedések kozott utolsonak emlitjik a jelent6sé-
gében messze nem utolsé problémat: a gazdasagta-
lan szallitasok lehet csokkentését a nemzetkdzi forga-
lomban is. llyen nemcsak az Gj, nemzetkdzi szuk-
ségletre is termel6 lzemek telepitési helyének ész-
szer(l Kkivalasztasara valé torekvés, hanem az
aruknak koncentraltabb allapotban (dusitott ércek,
mezdgazdasagi termékek iparilag feldolgozottan)
széllitasa, a széllitott szén aranyanak csokkentése
az olaj, villamosenergia, gaz javara stb.

A nemzetkozi forgalom lebonyolitasa a kozleke-
dési szervezetekre egyre névekvo feladatokat harit.
A sajtébdl jol ismertek az 1966—70 évek id6sza-
kdra a szocialista orszagok kozott lefolytatott
tervkoordinéciés és hosszulejaratt kilkereskedelmi
targyalasok eredményei. Ezekbdl kitlin6en a kdvet-
kez6 esztend6kben tovabb erésodik a KGST orsza-
gok egyuttm(kodése, ami kifejez6dik — tobbek
kozott — a nemzetkdzi munkamegosztas fejlédésé-
ben, a kolcsonds arucsereforgalom ndvekedésében
is. Hazank is boviti kapcsolatait a barati szocialista
orszagokkal. Ennek hatdsaként a magyar kozleke-
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dés munkajaban az export-import szallitasok lebo-
nyolitasa, a tobbi szocialista orsz&g er6sod6 kiilke-
reskedelmi kapcsolataibol folydan pedig a tranzit
forgalom ndvekedése is mind nagyobb feladatot
jelent. Novekszik a tranzit forgalom, a szocialista
orszadgok kozotti kapcsolatokon tal, a t6kés orsza-
gokkal val6 kereskedelmiik hatasaként is. Magyar-
orszagon at szamottevd szallitast bonyolitanak le a
szocialista orszagokbol a t6kés allamokba és vi-
szont, és van tranzitforgalmunk a t6kés orszagok
egymaskozti szallitdsainak kdvetkezményeként is.
A KGST tagéllamainak nagyobb része tengerparti
orszdg, mas részilk (Csehszlovék Szocialista Koztar-
sasdgMagyar N epkoztarsasadg, Mongol N épkoztar-
sasag) szarazfoldi, kontinentalis elhelyezkedésii. A
tagallamok foldrajzi fekvésuk révén a szocialista
tabor szélén fekvok (végpontiak) vagy atmenetiek
(tranzit) lehetnek. Ez nyilvanvaléan azt is jelenti,
hogy bizonyos kérdések megtargyalasanal az egyes
orszagok figyelembe veszik a maguk sajatos szalli-
tdsi gazdasagi helyzetét, igyekezvén azokat egybe-
hangolni a barati allamok érdekeivel. Az érdekek
kozelitése természetesen csak eszmecserék, vitak és
kompromisszumok Utjan lehetséges. Utdbbiak elvi
alapja a sajat nemzeti érdek és a nemzetkdzi szocia-
lista érdek lehet6 legjobb dsszeegyeztetése.

A KGST kozlekedési szervezetében évrél-évre
meghatarozzak a fuvarozasi feladatok volumenét, a
nemzetkozi szallitasban felajanlani vart aruk aram-
latat viszonylatonként, irdnyonként, kozlekedési
agazatonként. A feladatok felmérése szolgaltatja a
kiinduld szikségleti adatokat a kozlekedési kapacitas
fejlesztéséhez — legyen bar relativ vagy abszolut fej-
lesztésrol sz0. Az egv-egv esztendei idGszakra meg-
ejtett feladatfelméres azonban csak operativ fejlesz-
tesi-szervezési intézkedéseket tesz lehet6vé, hiszena
kozlekedési apparatus tomege, a benne alkalmazott
bonyolult technika fejlesztése, a kapacitasanak no-
velésére szlikséges jelentds beruhazas hosszabb tav-
lath sziikségletelemzést és a teljesitésére torténd
gyakorlati felkészilést igényel. Ezért — hasonloan
a Kolcsonds Gazdasagi Segitség Tanacsdban a tobbi
népgazdasagi &gakban kialakitott 6sszehangolas-
hoz —a kdzlekedésben is egybevetették a kovetkezd
otéves tervidGszakra a fejlesztesi elkepzeléseket. Ez
alkalommal is a szallitasi feladatokbdl indultak ki,
és ezek meghatarozasahoz figyelembe vették az
egyes orszagok ipari és mez6gazdasagi termelésé-
nek tervbe vett fejlesztését. Tekintettel voltak to-
vabbd a nemzetkozi szocialista kereskedelemben
el6iranyzott forgalomnovekedés mértékére. Az
egyeztetett szallitdsi feladatok ismeretében haté-
roztak meg a kapacités sziikségletet, figyelembevéve
a feladatoknak a kdzlekedési agazatok kdzotti meg-
osztasat és a szervezési intézkedésekkel elérhet6 vi-
szonylagos kapacitasnévekedést is.

Az ilyen 6téves és ennél hosszabb tavlatu fejlesz-
tési munkak kidolgozéasa széleskorli és sokoldall
egyeztetést igényel, hiszen sok esetben nagyobb be-
ruhdzasi munkak térbeli és id6beli dsszhangjat is
meg kell teremteni az orszdgok kozott. Elegendd
csak a nemzetkdzi févonali haldzat fejlesztésére,
vagy a meglevé vonalak &tbocsatoképességének
emelésére, a nemzetkdzi haldzatokat Osszekotd
pontok kijeldlésére utalni az orszéghatarokon.
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Nem érdektelen talan a fejlesztést el6készitd
ilyen ,.alapoz6” munkdk kozil megemliteni a
KGST orszagok kozotti osszefliggd, egységes. bel-
vizi uthaldzat kialakitdsdnak kutatdsi koncepcio-
jat. Kidolgozasa nagyon sok kériilmény feltarasat
es elemzését tételezi fel: el6szor az egyes vizi Gtha-
I6zatokon belili és e héalozatok kozotti szallitési
szlikségletek, arudramlatok vizsgalatait, majd a
megvalositasuk szoba, johetd Uj vizi Gsszekotteté-
sek gazdasagossagat illet6 elmelyilt hatékonysagi
szamitasok végzését. Sz6 van a Duna és az Elba-
Odera, valamint az Odera-Visztula-Bug-Dnyeper
vizmedencéinek az 6sszekapcsolasardl is.

Ez a munka nem folyik elszigetelten az egységes
eurdpai viziGthalozat létrehozéséra az Egyesult
Nemzetek Szervezete Eurdpai Gazdasagi Bizottsagéa-
ban megindult tevékenységtél. Az érdekelt KGST
orszagok az utdbbi szervezetben is részesei ennek a
feladatnak, amelynek megvalositdsdt — helye-
sen — 0Osszekotik az &ltalanos és teljes leszerelés
gondolataval, felvetve a békés munkara felszaba-
dulé munkaer6k foglalkoztatasat az ilyen nagy-
szabasl természetatalakitd, kozlekedési, energia-
ellatasi, mez6gazdasagi stb. szempontbdl is egy-
arant jelent6s kihatasu munkéakon.

Afenti példa csak egyik illusztral6ja annak, hogy
a KGST kozlekedesi munkaja — e szocialista
egyuttmdkddési szervezet egyeb dgazataiban folyo
tevékenységhez hasonléan — nem tekinthet6 zart-

Kdényvszemle

Dr. Turanyi Istvan: Vasiti Gzemtan

Bp. 1966. Tankdnyvkiadé, 501 old. 127 &bra
(&ra kotve: 56,— Ft)

Dr. Turanyi Istvan allami dijas egyetemi tanar
nemrég megjelent kényve els6sorban az Epitdipari és
Kozlekedési Miiszaki Egyetem Kozlekedési Uzemmér-
noki Karanak tankodnyve, de nagy érdekl6désre tarthat
szamot mindazon vasUti szakemberek részérél is, akik
korszer(i Gzemtani ismeretekre térekszenek.

Mint tankonyv, a vasUti GUzemtan szélesebb témate-
riletérél els6sorban az aruaramlatok jelenségeinek és
folyamatainak, az iranyitas elveinek és maddszereinek
targyalasat oleli fel. Nem foglalkozik tehat az altalanos
kozlekedési tzemtani ismeretekkel, az dlloméasok uzem-
tanaval, valamint a személyszallitds lGzemtani problé-
maival, amelyek mas kapcsoléd6 tantadrgyak anyagat
képezik.

A konyv 4 részb6l all.

Az . rész a kocsidramlés szervezésével, a vonatkoz-
lekedési tervvel foglalkozik. Ennek keretében el6szor
részletesen targyalja a szerz6 a kocsidramlatokat és azok
osztalyozasat, a tehervonatspecializaciét, a kocsiaramla-
tok tervezését és iranyitasat. Ezt kovet6en bemutatja az
optimalis, komplex vonatkodzlekedési terv meghataroza-
sdnak maédjat, a rakodas helyérdl indulé kocsiaramlatok
szervezését, a rendezépalyaudvarok és rendelkez6 allo-
masok vonatdsszeallitasi tervének kidolgozasat, vala-
mint a darabarus kocsik koézlekedési tervét. Az I. rész a
vonatkdzlekedési terv teljesitésének biztositasat tar-
gyalé fejezetekkel zarul.

A kotet Il. része foglalja dssze a vasuti kozlekedés
id6- (menet-) rendjének tervezésére vonatkozé tananya-
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nak, izolaltnak. A KGST Kozlekedési Allandd Bi-
zottsadga szamos mas nemzetkdzi kdzlekedési szervezet-
tel kooperal, olyanokkal, amelyeknek europai és
Eurépan kivili szocialista orszdgok a tagjai €s
olyanokkal is, amelyekben eurdpai és Eurépan ki-
vili nem szocialista orszagok Is résztvesznek. A
kozlekedesi nemzetkozi szervezetek kozotti ilyen koope-
racio is emeli a szocialista nemzetkdzi gazdasagi
szervezet tekintélyét, szélesiti a kdlcsondsen kicse-
rélhet6 tapasztalatok korét, erGsiti a kozlekedési
gazdasagi kapcsolatokat az allamok k&zott, szol-
galja a békés egymas mellett €lés gondolatat.

A nemzetkdzi kozlekedési munka fontos része
itthoni gazdasagi feladatainknak. A szervezést, a
fejlesztést célzd dontéseink el6tt nemcsak a bel-
foldi szallitasi problémaékat vessziik szdmitasba, ha-
nem a gyorsan novekvl export-import és tranzit-
forgalom feladatait is. Mindehhez hasznositjuk a
Kolcsonds Gazdasagi Segitség Tanacsa kozleke-
dési szervezetében kidolgozott ajanlasokat és hata-
rozatokat, barataink bevalt jo tapasztalatait és
munkamadszereit.

Az egymas érdekeinek, a kolcsdnds el6nyodknek
figyelembevétele alapjan fejl6d6 nemzetkozi szo-
cialista egyuttmikodesben a KGST Kozlekedési
Allandé Bizottsaga munkdjaval hasznosan jarul
hozza a barati orszdgok gazdasagi és miszaki tudo-
manyos kapcsolatainak tovabbi kiszélesitéséhez,
népeik jolétének emeléséhez.

got, igy a menetrendi alapismereteket, a vasuati teljesi-
sit6képesség altalanos tudnivaléit és a nyilt vonali telje-
sit6képesség meghatarozasat, a vasuti teljesit6képesség
kihasznélasanak tervezését, a kozlekedési zavarok okait
és hatdsuk szamitasat, a menetrendszerkesztés modsze-
rét, valamint a rendelkezési szakasz helyi munkéajanak
szervezését.

A 11l. részben targyalja a szerz6 a vasuUti teljesité-
képesség és kihasznalas fokozasat, éspedig az ezt szol-
gal6 szervezési-m(iszaki intézkedéseket, valamint az at-
bocsatéképességet noveld6 beruhazéasokat (rekonstruk-
ciot), a jelz6é-, biztosit6- és tavkdzl6berendezések, a pa-
lya, illet6leg a vontat6é és vontatott jarmdivek fejleszté-
sével.

A IV. rész — amely a konyv legterjedelmesebb
anyaga — részletesen bemutatja a vasuti Gzemvitel (a
jarm(ipark kapacitasanak és kihasznalasanak) tervezé-
sét. Az Uzemvitel tervezése keretében féleg a rakodas
és a vonatforgalom tervezését, valamint a sziikséges jar-
mvek (kocsi- és mozdonypark) megallapitadsat és a sziuk-
séges vonatkiséré csapatok mennyiségének meghataro-
zasat targyalja. Foglalkozik az tzemviteli terv 'teljesité-
sének megszervezésével, az operativ forgalomtervezés-
sel és iranyitassal. Kulén fejezetek ismertetik a vonat-
forgalom diszpécser-rendszer( iranyitasat. Ez a rész —
és egyben az egész kotet — az tzemyvitel elemzési méd-
szerének bemutatasaval zarul.

A konyvben targyalt fogalmak és &sszefliggések
konnyebb megértését kovetkezetesen végigvezetett
szampéldak biztositjak. A problémdak bemutatdsakor a
szerz6 a legkorszer(ibb kibernetikai és szamitastechni-
kai irdnyokat és ezek varhat6 fejl6dését is ismerteti.
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Az eurdpai belvizi hajézas miszaki-gazdasagi szinvonala

Dr. 8ZTANKOCZY ZOLTAN

I. A BELVizI HAJOZAS
SZEREPE
A KOZLEKEDESI
MUNKAMEGOSZTASBAN

A kozlekedési munkamegosztas a
kozlekedésgazdasagtan és a koz-
lekedéspolitika tudvalévéén el-
sOdleges fontossagu kérdése. En-
nek a munkamegosztasnak az
alakuldsaban a dontd szerepet a
tarsadalmi-gazdasagi tényezdk jat-
szak, amelyeknek eredményekép-
pen azt az altalanosan érvénye-
stlé tendenciat allapithatjuk meg,
miszerint minél magasabb fejlett-
ségli az anyagi termelés, annél na-
gyobb részarannyal vesznek részt
a munkamegosztasban az Un.
klasszikus kozlekedési adgazatok-
kal (vasuti kozlekedés, hajozas)
szemben az uj kozlekedési dgaza-
tok (gépkocsikozlekedés, repl-
Iés). Az is altalanos érvény( meg-
allapitas azonban, hogy a kozle-
kedési munkamegosztasban a ter-
mészeti tényezOk hatdsa szamot-
tevd lehet.

A kozlekedési munkamegosz-
tast befolyasold, vagyis a tarsa-
dalmi-gazdasagi és a természeti
tényez6k kozil a természeti ténye-
z6k (els6sorban a vizrajzi és a
domborzati viszonyok) jel6lik ki
a munkamegosztas kereteit, an-
nak lehet6ségeit, hogy egyik vagy
maésik szallitdsi mdd egyéltalan
tekintetbe johet-e és milyen Ki-
terjedésben a szallitasi sziikség-
letek kielégitésénél, vagy pedig
alkalmazasa jelent6sen korlato-
zott, esetleg teljesen Kkizart.

Foldunkén hatalmas olyan te-
riletek-vannak, ahol a tarsadal-
mi-gazdasagi feltételek (a fejlett-
ség alacsony szinvonalanak meg-
feleléen a vasutak és kiépitett
utak hianya), valamint a termé-
szeti tényez6k (jarhatatlan Gser-
d6ékben nagy vizb6ségl folyo-
halézat) egyarant a fluvidlis

tipusu kozlekedést, tehat a belvizi
hajozas vezetd szerepét alakitottdk
ki. Példaként az Amazonasz vagy
a Kongd vizrendszerét idézhet-
juk. Lényegében ugyancsak a bel-
vizi hajézas a dont6 szallitasi mod
Eszak-Amerika és Eurazsia sark-
alatti Ovezeteiben is, ahol a vas-
utak és kozutak hidnya az aru-
szallitast id6ben a hajézasi ho-
napokhoz, irdnyban a folydk és
tavak rendszeréhez igazitja. Van-
nak viszont Foldinkén hatalmas
kiterjedési olyan teriletek is,
ahol a belvizi hajézés teljesen hi-
anyzik és a kozlekedés széarazfoldi
(terresztikus) tipusu. Belsé-Azsia,
ElGazsia, Eszak-Amerika, Ausz-
tralia sivatagi teruletei erre a koz-
ismert peldak.

A munkamegosztasban részt-
vevl 6 széllitdsi modok, neve-
zetesen a vasuti és a kozati koz-
lekedés, a tengeri és a belvizi ha-
jozds, valamint a cs6vezetékes
szallitas kozul a belvizi (és a ten-
geri) hajozas lényeges jellemzéje,
hogy szerepének, a szallitasi fel-
adatok 6sszességén belili aranya-
nak meghatarozasiban a termé-
szeti tényez6k hatésa szembet(ing,
ellentétben a méasik harom kozle-
kedési agazattal, amelyeknél az
egyes orszagok egész kozlekedését
tartva szem el6tt, ez nem altala-
nos. Ebbél kdvetkez6en pl. a vas-
ati kdzlekedés részaranyat, a gép-
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H d Belvizi hajozas

1 lvasiti kozi

kocsikozlekedés térhdditasat in-
dokolt az anyagi termelés fejlett-
ségének fliggvényében vizsgalni
az egyes eurdpai orszagok ko-
zOtti 0sszehasonlitasban, de nem
volna célravezetd ez a belvizi ha-
jozas elterjedtségének elemzésé-
ben. A nemzeti jovedelem fajla-
gos (egy fére es6) értéke és a vas-
uti-kdzuti szallitds aranya kozot-
ti korrelaciéhoz hasonld6 modszer
a hajézas esetében nem bizonyul-
na reélisnak.

Vannak Eurdpaban a gazdasagi
fejlettség magasabb és alacso-
nyabb fokan all6 orszagok, ame-
lyekben hajozhatd belvizi halo-
zat hianyaban ez a szallitasi mod
teljesen hianyzik (pl. Norvégia,
Dénia, Gor0gorszag), vagy pe-
dig teljesen alarendelt jelent6ség(i
(pl. Nagy-Britannia, Olaszorszag,
Spanyolorszag stb.). Az 7. &bran
ezért csak azokat az orszagokat
szerepeltetjik, amelyekben a bel-
vizi hajozas érdemleges szerepet
jatszik.

Lathatjuk, hogy egyetlen olyan
orszéag van Eurdpéban, Hollandia,
amelynek &ruszallitadsara a bel-
vizi hajézas vezet6 szerepe a jel-
lemz6, mert az 0ssz-&rutonna-
kilométer teljesitményeknek tébb
mint 60%-at végzi el. Van ezen-
kivil két orszag, Belgium és a
Német SzOvetségi Koztarsasag,
ahol a belvizi haj6zas fontossaga
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1 ¢l Cs6vezetéki szall.

1 4bra. A belvizi hajézas részesedése az aruszallitdisban (1963)
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ugyancsak kiemelkedd, a vasuté-
hoz egészen kozelélld. A tobbi or-
szagban azonban a haj6zéas része-
sedése a teljes aruforgalomban
viszonylag szerény.

A belvizi hajozads kiemelkedd
szerepét tobb tényezlre lehet visz-
szavezetni. A viziuthalozat s(rd-
ségének jelentGsége kétségtelen'
kiléndsen éppen Hollandidban,
ahol a viziutak hossza a vasut-
vonalak hosszénak kétszeresét éri
el. Fz azonban semmiképpen sem
lehet dontd, hiszen més orszagok-
ban is felilmualhatja a viziuthalo-
zat a vasuti halézatot (pl. a Szov
jetunidban is, Finnorszagban is)
anélkil, hogy a belvizi hajézast
dontd jelent6seghez segitené.

Nagy fontossagot kell viszont
tulajdonitani az orszagok egymas-
hoz viszonyitott foldrajzi fekvésé-
nek, kdzelebbrél a fekvésben rej-
16 kozlekedési helyzeti energidnak.
Hollandia belvizi haj6zésat els6-
sorban éppen az orszadg kuszob-
helyzete teszi az aruszallitas vezetd
agava. Aldtdmasztja ezt a meg-
allapitast a hollandiai Rajna,-wa-
kasz forgalma is, ahol a bels6 és a
nemzetkozi forgalom egymaéshoz
viszonyitott aranya 4:6. Ez a
kiisz6bhelyzet csak nagyforgalmu
viziat, nagyon fejlett mdgottes
vonzasi terulet és a tengeri vilag-
forgalomhoz valé kozvetlen kap-
csolat esetében teszi a tranzit-
szallitdsokat ilyen nagy volume-
nlvé. Ellenkezd esetben, pl. a
Duna esetében, Roméania szamara
mar nem hoz megkdzelitéleg sem
ilyen eredményt. Hasonlé megal-
lapitasokat tehetiink az un. koz-
bens§ forgalmu fekvéssel kapcso-
latban is, amikor egy orszag két
vagy tobb mas orszag kozotti for-
galomban tolt be tranzitalé sze-
repet. llyen lehet6ség ma jofor-
man csak a Dunara vonatkozéan
all fenn, amely mentén tébb ilyen
tranzit helyzet(i orsz&g (pl. Jugo-
szlavia, Magyarorszag, Ausztria
stb.) is helyet foglal. A vilagfor-
galomtol tavoli Fekete-tengerbe

val6 torkolds, a dunamenti alla-
moknak viszonylag alacsonyabb
foku ipari fejlettsége, valamint
az a tény, hogy a f6 ipari baziso-
kat a tdmegaruk termeld és fel-
hasznalé korzeteit a Duna koz-
vetlenil nem érinti, egyarant a
belvizi haj6zas térhoditasanak le-
hetdségeit gyengitik.

A belvizi hajozast a kozlekedé-
si munkamegosztasban nagyobb
aranyhoz segit6 tényez6k kozott
a legddntébb szerepet annak kell
tulajdonitanunk, hogy vajon a
viziutak a tdmegaruk aramlésa-
nak iranyéaba, az aruforgalom ten-
gelyébe esnek-e vagy pedig nem.
Hollandia, Belgium, Nyugat-Né-
metorszag viziuthalozata, illet6-
leg a vezetd szerepet jatszd vizi-
utak egybeesnek ezzel a tengely-
lyel. Ahol ez nem all fenn (és pél-
daként utalhatunk mindjart ép-
pen Magyarorszdg vagy akar a
Szovjetunio, Bulgaria, Romania
helyzetére), ott nagy teljesit6ké-
pességl és viszonylag hosszu vizi-
uthal6zat sem biztosithat a bel-
vizi hajozasnak nagyobb szerepet.

Minthogy a belvizi hajozas gaz-
daségi elényei kétsegtelenil els6-
sorban a nagyobb tavolsagi szal-
litisokban érvényesiilnek, nem
meglepd, hogy a nemzetkdzi for-
galomban a belvizi hajézéas rész-
aranya szamottevéen magasabb,
mint a belfoldi szallitdsokban (2.
abra). A két nagy eurdpai nem-
zetkdzi vizilt, a Rajna és a Duna
mentén levd orszagok nemzetkozi
aruforgalomban a belvizi haj6zas

Ausztria
Belgium
Franciao.
N.DK.
Hollandia
Svéjc
Jugoszlavia
Magyaro.
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részaranya 20—30%. Ehhez még
hozza kell tenni, hogy ez a magas
részesedés a tengeri hajozassal
szallitott arukat is magaba foglal6
nemzetkdzi forgalomra vonatko-
kozik, ami az 1 &bra ardnyaiban
nem szerepel; ez a tény mégin-
kabb aldhtzza a 2. &bréan tukro-
z6d6 szerepet.

A vilagforgalom fontos tenge-
reivel (Atlanti-6cean, Foldkozi-
tenger) hataros orszagokban a
nemzetkozi aruforgalom f6 hor-
dozoja a tengeri hajozés. Amennyi-
ben ezekben az orszagokban a
tengeri kikot6khoz megfeleld belsé
viziuthalézat csatlakozik, a belvizi
hajézéas altaldban megel6zi a vas-
utat a nemzetkodzi forgalomban.
(A gépkocsi és csbvezeték szerepe
még alérendelt a klasszikus &ga-
zatokhoz képest.)

A 2. abra egyben arra is alkal-
mas, hogy szintén aldtdmassza a
belvizi hajézas szerepének meg-
okolasaval kapcsolatban fentebb
elmondottakat. Franciaorszag sza-
mara a Rajna sokkal kevésbé
jelentds, mint a tébbi rajnai or-
szagnak, mert periférialis hatar-
folyo, amely kozvetlenil a f6 ipar-
vidékeket nem érinti, és ezért
nem fekszik a f6 aramlasi irany-
ban. Ugyanakkor, bar csak 21
km-es szakasz esik a hajozhat6
Rajndbol Svéjcra, ebben az or-
szagban a legfontosabb kaput je-
lenti a nyersanyagok és Uzem-
anyagok szallitdsa szamara, ami
a nemzetkozi belvizi haj6zast ki-
emelkedd szerephez segiti.

10e
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W I Belvizi hajozas T-y\ Tengeri hajézas

A vasati kézi.

EMO Egyéb)kozit, csovez}

2. &bra. A belvizi haj6zas részesedése a nemzetkdzi aruforgalomban (191>3)
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Il. ABELVIizZI HAJOZAS
ARUFORGALMANAK
DINAMIKAJA

A belvizi hajézdsnak a kozle-
kedési munkamegosztasban elfog-
lalt aranya mellett figyelemre
tarthat szamot aruforgalmanak
novekedesi Uteme és ezzel egytt
a munkamegosztason bellili hely-
zetének dinamikaja. A f6 tenden-
cidk bemutatésat célozzék a 3. és
4. abrak, amelyek egyrészt egybe-
vetik a belvizi hajézas (és a vasut)
aruforgalmét az &ltalanos gazda-
sagi fejlédest kifejez6 nemzeti jo-
védelemmel, maésrészt pedig jel-
lemzik a harom f6 kozlekedési

%

D vasati kézi. jovedelem

3. &bra. 1 belvizi hajézas és a vasat aruforgal-
manak szazalékos valtozdsa 1957-r6l 1963-ra

ESD Gépkocsi kdzlekedés

|| vasiti szallitas

L Belvizi hajézés,
4. abra. Az aruszallitds évi atlagos novekedési
lteme 1957—196J kozt

agazat &ruszallitisdnak éves no-
vekedési itemét.

A két ,klasszikus” kozlekedési
dgazat: a vasUt és a hajozas az
eurdpai orszagok aruforgalmaban
ma is alapvetd fontossagu, hiszen
egylttesen az aruforgalom (&ru-
tonnakul teljesitmények) 65—70
sz&zalékénak hordozéi a gazda-
sdgilag fejlett orszagokban is.
Egyttes teljesitménylik ndveke-
dése lassubb dtemd, mint az
anyagi termelést atfogoan jel-
lemz6 nemzeti jovedelemé. (A
vizsgélt orszagok kozul azonban
éppen Magyarorszag kivételt je-
lent, mert ndlunk ezeknek a koz-
lekedési agazatoknak az arufor-
galma is gyorsabban nétt, mint
a nemzeti jovedelem.) A héarom
6 kozlekedéshordozd kozil a gep-
kocsi térhdditasa &ltalanosan ér-
vényesul§ tendencia. A ndveke-
dés Utemében a belvizi hajozés
elmarad ugyan a kozuti kozleke-
déstél, de megel6zi a vasutat. Eb-
bél a ténybél nyilvanvald, hogy
teljesen alaptalan és elhamarko-
dott minden olyan kovetkeztetés,
amely a belvizi hajozast haldokld
kozlekedési agazatnak itélné meg,
amelynek a kozlekedési munkameg-
osztason belili helye egyre kisebb
jelent6ségd, fejlesztése pedig elha-
nyagolhatd volna.

Figyelmet érdemel a 2. és 3.
abradn Magyarorszag belvizi hajo-
zasanak fejlédése. Megallapithatd,
hogy éppen nélunk tapasztalhat6
egész Eurdpédban a belvizi hajo-
zas aruforgalmanak leggyorsabb
utem( ndvekedése, ami nagyon
jol tukrozi egyuttal a gyakorlat-
ban is azt, hogy kozlekedéspoliti-
kankban ez a kozlekedési agazat
nem szorult héttérbe, sét szerepe
er6sodott. Ez az eredmény talan
azért nem eléggé széleskortien fel-
ismert, mert a haj6zas részaranya
a teljes kozlekedési munkameg-
osztésban viszonylag alacsony és
a ndvekedés ezt lényegesen nem
valtoztatja meg. De a ndvekedés
uteme mind a bels6, mind pedig a

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

nemzetkdzi Osszehasonlitas alap-
jan keétségtelenil kedvezé.

A belvizi hajozasnak a kozle-
kedési munkameosztashan ki-
alakult viszonylagos stabilitasa
elsésorban azon alapszik, hogy a
szallitds koltsége irdnt érzékeny
tomegaruk tekintetében a vizi-
uttal megkozelithet6 viszonyla-
tokban annakidején a vasuttal
folytatott versenyben — a vas-
uttol elszenvedett fokozatos tér-
veszteség eredményeképpen
azt a helyet foglalta el, amely ket-
téjik kozott tendencidjdban maig
is megmaradt. A gépjarmiikozle-
kedés versenye ezt a viszonyt mar
nem érintette érzékenyen, inkabb
a vasuttal szemben volt nagy a
hatésa.

A tdmegaruk tulsulyat az 6. ab-
rén a dunai hajézas példaja is jol
igazolja, de hasonl6 képet mu-
tatna mas, igy a rajnai hajozas is.

X
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5. &bra. A dunai kikot6kben be- és kirakott
aruk mennyisége és arufajtak szerinti megosz-
lasa (19<>3)

A dunai forgalomban 90%-ot
tesz ki néhany tomegaru jellegi
termékcsoport — mint pl. az épi-
téanyagok (42%), a szilard és fo-
lyékony energiahordozok (26%),
ércek és fémek (17%) stb. — ré-
szesedése az Osszes aruszallitds-
ban. Itt 0jolag ramutathatunk
arra, hogy a tomegaruk ilyen
dont6 részardnya mellett teljesen



XVI. EVFOLYAM 1966. 9. SZAM

érthet6 az Aaruszallitisoknak a
nemzeti jovedelem ndvekedésé-
hez viszonyitott lassubb altalanos
novekedése, hiszen ezeknek a ter-
mékeknek a termelése is elmarad
a nemzeti jovedelem egésznek
emelkedése mdogott.

A hivatkozott &brak jelzik,
hogy a hajozds aruforgalmanak
évi novekedése a legnagyobb érté-
keket nem ott éri el, ahol a koz-
lekedési munkamegosztasban is
a legnagyobb arényt foglalja el,
nevezetesen Hollandidban, a Né-
met SzOvetségi Koztarsasagban,
Belgiumban (ahol a ndvekedés
évi 2—3% kozott ingadozik),
hanem néhany dunai orszéag-
ban (Magyarorszag, Jugoszlavia,
Ausztria) és a Szovjetunidban. Ez
a Duna-menti orszagok kozotti
gazdaségi kapcsolatok szélesedé-
sének is kdvetkezménye, de a
szocialista orszagokban a szalli-
tasi szuksegleteknek — az anyagi
termelés gyorsabb (temét Kki-
sér6 — viszonylag ugyancsak
gyorsabb névekedésének is ered-
ménye.

A dunai kikot6k 0sszesitett aru-
forgalma a magyarorszagi belvizi
hajozas szempontjabol még egy
figyelemremélté tényt jelez, ne-
vezetesen azt, hogy — az arufor-
galom novekedésének eurdpai 6sz-
szehasonlitasban leggyorsabb
titeme mellett — a dunai orszagok
kozll hazankra esik a legnagyobb
hajéforgalom mind a be-, mind pe-
dig a kirakott aruk mennyiségét
illetéen. Mondhatjuk ezen az ala-
pon, hogy a dunai orszagok kozott
Magyarorszag aruforgalma all az
els6 helyen.l

M. A VIZIUTAK
HALOZATA
ES KIHASZNALTSAGA

Eurdpa orszigaiban a belvizi
uthéalézat Kiterjedtsége nagyon
kulonboz6. A vasuti halézat sdrd-
ségében is jelentsek az arany-
talansagok, hiszen a Szovjetunio
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1. tdblazat
A viziGthalézat és a vasuthaldzat siir(isége orszagonként (1063)

1000 km 2 teriiletre esé
1 km

Orszag . o vizi féutra esé
vasut viziot vasttvonal
Ausztria 78,6 4,3 18,1
Belgium 148,0 66,9 2,2
Bulgéria ... 37,2 4,2 8,8
Csehszlovéakia. 102,9 3,5 29,5
Finnorszag-....... 15,9 17,7 0,8
Franciaorszag 69,9 18,8 3,7
Hollandia..... 79,3 156,9 0,5
Jugoszlavia.. 52,4 7,9 6,6
Lengyelorszag 86,3 12,0 7,2
M agyarorszag.... 95,4 16,7 5,7
N agybritannia.. 120,7 7,6 16,0
N D K i 149,9 24,5 6,1
NSZK ... 143,2 24,1 6,0
O laszorszag.. 71,4 9,0 8,0
Komania..... 46,9 6,2 7,6
Svédorszag 31,2 1,7 18,9
Szovjetunio6 5,7 6,2 0,9

nélkili Eurépédban az 1:10 arény
jellemzi a legritk&dbb (Finnorszag)
és a legs(riibb (Belgium, a két
Németorszag) vaslthaldzata or-
szag ellatottsagaban lev6 kiilénb-
ségeket (1. tablazat). A belvizi ut-
halézat halozats(ir(isége értékében
azonban 1:100 aranyd, tehat a
vasliéndl nagysagrenddel na-
gyobb eltérések jelentkeznek (pl.
Svédorszaggal szemben Hollan-
dia), nem véve természetesen fi-
gyelembe a viziuttal egyaltalan
nem rendelkezd orszagok”;. A
strd hélézat nyilvanvaléan ked-
vez$ feltételeket jelent a belvizi
haj6z&s szdmara. Hollandia, Bel-
gium, Nyugat-Németorszag vizi-
Uthal6zatanak s(r(isége lényeges
tényez6 a belvizi hajozas nagyobb
szerepében.

Tanulsdgos egybevetni az 1
dbrat az 1. tablazattal a két f6koz-
lekedési dgazat a vasut és a belvizi
hajozés kozotti munkamegosztas
szempontjabél. A viszonylag na-
gyon ritka viziuthalézatd és ehhez
képest sir(i vasuthalozattal ellatott
orszégokban (Csehszlovékia, Svéd-
orszag, Anglia) a belvizi haj6zés
térhoditasa nem valdsulhat meg,
mert a viziutak a szallitasi &ram-
latoknak csak kis hanyadat hor-
dozhatjdk. Az aruforgalom f6 ten-
gelyébe es6 egyes viziutak mind-

emellett a hajozasnak figyelemre
méltd lehet6ségét biztosithatnak
a ritka viziGthalozat ellenére is
(pl. Ausztria), de a belvizi hajozas
kiemelked6 lehet6ségét nem te-
remthetik meg. Kétségtelen, hogy
a vasuthoz viszonyitott sdrd bel-
vizi halozat kedvezd feltételeket
kivan a belvizi haj6zas elterjedé-
sének; erre Hollandia, Belgium
nyujtanak jo példat. Hiaba azon-
ban a s(r{ vizilthalézat, ha — a
kés6bbiekben érintendd egyéb fel-
tételek kovetkeztében — ezek
nem hasznalhatdk ki. A Szovjet-
unié, Finnorszag, de még Fran-
ciaorszag példaja is jelzi, hogy
a belvizi haj6zas a Kiterjedt vizi-
uthalozat ellenére is alarendelt
jelent6ségli maradhat.

A hal6zat hossza és s(rlisége
eszerint nem jelentheti a belvizi
hajézas szerepének alapjat. Ré&-
mutathatunk azonban mindjart
harom lényeges tovabbi tényez6re
is, nevezetesen a viziutak ira-
nyara, teljesitoképességére és a
hajozhatésag id6tartamara, ame-
lyek a hajozas szerepében dontd
befolyast jatszhatnak. A hol-
land, belga és nyugatnémet bel-
vizi halézat legfontosabb Gtvona-
lai, els6sorban a Rajna, a Maas
és néhany nagyforgalmu csatorna
irAnya mindenképpen el6nyos,
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mert a tengeri vilagforgalom f6
gocat jelentd Eszalci-tengerbe ve-
zetnek és mert a bels6 tertletek
f6 nehézipari bazisait érintik. A
viziutak kedvez6 irdnyanak fon-
tossagat jellemzi Ausztria pél-
daja is, ahol az egyetlen, mind-
Ossze 350 km-es vizilt a belvizi
hajozasnak nagyobb részesedést
biztosit, mint a sokszorosan na-
gyobb  héalozattal rendelkezd
NDK-ban, amelynek f6 viziutja
(az Hiba) egyébként kedvezd ira-
lly4 volna, de politikai kettéosz-
tottsdg miatt megfeleléen nem
hasznalhato ki. Csehszlovakia pél-
daja is a kedvezétlen irdny hata-
sat tikrdzi, mert amig Ausztria-
ban a f6évarost és a f6 import-
forrast (nyugat felé) f(izi dssze a
Duna, addig Csehszlovékiabantel-
jesen periférialisan halad el ez a
viziat. Mikeént tudjuk, a magyar-
orszagi hajézas szerepe is joval
nagyobb lehetne, ha viziutjaink
iranya a f6 aruaramlasi irannyal
egyez6 volna.

A nyugat-eurfpai viziutak ré-
szére a természeti tényezdk is sok-
kal kedvezdébb feltételeket nydj-
tanak, mint a k6zép- és kuléndsen
mint az észak- és kelet-eurdpai
viziathalozatnak. A Szovjetunid
hatalmas viziltrendszerének Kki-
hasznalhatosagat hatranyosan be-
folyasoljak a hosszt téli hajozési
szlinetek, a viziutak Aaltalaban
ugyancsak nagyon kedvez6tlen
iranya mellett. Finnorszagban az
ugyancsak tekintélyes viziuthalo-
zat hasonl6 okokbol alig kihasznalt.

A viziutak teljesit6képességé-
nek legfontosabb tényezGje a Ki-
hasznalhaté jarmivek nagysaga.
Az ENSZ dltal ajanlott és altala-
nosan elfogadott osztalyozas* sze-

* 250 t alatt 1. osztaly, 251— 400 t
kozott 1l1. osztaly.

401— 650 t kozétt 111. osztaly,
651— 1000 t kozott IV. osztaly.
1001— 1500 t kozott V. osztaly,

1500 t felett VI. osztély.
(A 6. 8brdn Hollandianal lathate
az egyes osztadlyok jeldolése.)
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<. 4bra. A kulénboz6 terhelésl (I—VI. osztaly() viziutak aranya a teljes héalézaton (az -VI.

osztalyok jelolését lasd Hollandianal)

rint a kovetkez6kben a 6. &bra
alapjan attekintjik a legfonto-
sabb orszagok viziutjait. Megalla-
pithatjuk mindjart, hogy a bel-
vizi hajozds harom vezetd orszé-
gaban (Hollandia, Belgium, Nyu-
gat-Németorszag) taldljuk a leg-
nagyobb aranyban képviselve a
nagy teljesit6képességl viziutakat,
azokat, amelyeknek létrehozéasa
allandd, nagyaradnyd és magas
koltségl vizépité (folyamszaba-
lyozé és csatornaépitd) munkala-
tokat kivan, és amelyek éppen
ezért csak nagy forgaloms(rlség
mellett racionélisak. Beigazol6-
dik az abra alapjan is, hogy azok-
ban a nagy csatornahalézattal ren-
delkez6 orszagokban, ahol ezek
a jelenlegi mesterséges viziutak
tobb évszdzad alatt jottek létre,
vagyis még a vas(t megjelenése
el6tt, igen jelent6s az elavult, kis
teljesit6képességli viziutak aranya.
Legjellemzdébb példaként Anglia
idézhetd, amelynek mésfélezer km
viziltja csaknem teljesen elhalt.
Finnorszag 6,6 ezer km-es vizilt-
haldzatabol 95% csak 300 t hord-
képességig terjedd hajokkal ha-
jozhatd, igy még ebben a ritka és
a viziutaknal rovidebb vasuti héa-
I6zattal rendelkez6 orszagokban
sem jutott a belvizi hajozas jelen-
tésebb szerephez. De még Hollan-
didban, Belgiumban is a kisebb
teljesit6képességli  (I—Il1. o0sz-
talyl) viziutak teszik ki a teljes
hal6zat mintegy 60—70%-at.
Nyilvanval6, hogy minél kisebb
egységekkel hajozhaté a viziut,

annal kevésbé versenyképes a
tobbi kozlekedési agazattal (els6-
sorban a vasuttal és a cs6vezeték-
kel) szemben. Hozz4 kell tenniink,
hogy a kis teljesit6képességl vizi-
utak jelentds része a vizlépcs6k
nagy szama miatt is nagy hat-
ranyt okoz a kozlekedési munka-
megosztasban a hajozéasnak.

Az eurdpai kozlekedésrdl ossze-
allitott ENSZ statisztikai év-
konyv tartalmazza a legfonto-
sabb orszagok viziuthal6zatanak
kihasznéltsagat, amelyet a 7. &b-
ran mutatunk be agy, hogy egy-
attal szembeallitjuk a vasati héa-
l6zatok kihasznéltsdgi mutatoi-
val. Eszerint éppen azokban az
orszagokban érik el a viziutak
legmagasabbfokd  kihasznaltsagat,
amelyekben a belvizi haj6zas a koz-
lekedési munkamegosztashban ki-

tliltio

7. dbra. Az égj Gtvonalkm-re esl aruforgalom
(arutonnéakra) 1963-ban
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emelkedd helyet foglal el. A meg-
lev6, legnagyobbrészben termé-
szetes viziutak kihasznaltsaga-
nak emelése minden orszagban
nyilvanvald kovetelmény, hiszen
a belvizi hajézas gazdasagi el6nye
elsésorban ennek a palyanak a
felhasznalasaban rejlik. Mégis,
csak ott talaljuk meg ennek lehe-
t6ségét, ahol af6 viziutak — mint
mar emlitettik — az &ruaramlés
legddntbb iranyaival egybeesnek.
Ez jelenti mind a kozlekedési
munkamegosztasban, mind pedig
a viziutak kihasznaltsagdban el-
ért magasabb értékek alapjat.
Ezekben az orszdgokban (Német
Szdvetségi Koztarsasag, Hollan-
dia, Belgium) a vizitthal6zat egy-
ségnyi hosszéra es6 aruforgalom
jelent6sen felll is mulja a vasuti
kozlekedésre jellemz6 értékeket.
Eurdpa tébbi orszagaban azonban
(Ausztria kivételével, ahol csak
egyetlen, rovid, de viszonylag
nagy forgalmu viziutbol all az
egész halézat) az egységnyi
utvonalhosszra es6@ &ruszéllitas
nagysaga egymashoz kozelallé ér-
tékeket ad a vasuti kozlekedésre
és a belvizi hajozasra.
Mindazokkal a tényez6kkel
kapcsolatban, amelyek el6segit-
hetik vagy akadalyozhatjdk a
bels viziutak kihasznalasat, mar
tobbszor szembedllitottuk a Raj-
nat és a Dunat. Most mindennek
alatamasztasaul a forgalmuk
nagysagat is egybevetjik. A
Rajna egy évi forgalma 190 millié
tonna (1963), mig ugyanez a Du-
nanal mintegy 30 milli6 tonna,
azaz egyhatod részt sem ér el
A két viziut forgaloms(riiségében
a kilénbség még nagyobb, hiszen
a Duna mintegy ezer km-rel hosz-
szabb viziutat jelent. Ha 0Ossze-
hasonlitjuk a két folyd statikus
forgaloms(iriségét (arutonna/km),
akkor azt allapithatjuk meg, hogy

a Rajna &ruforgalma 11-szeresen
mulja felil a Dunéét.

IV. ABELVIiZI HAJOPARK
NAGYSAGA
ES MUSZAKI-GAZDASAGI
JELLEMZESE

A palya és a jarmdpark kozotti
Osszhang kozelitése minden koz-
lekedési dgazatban nyilvanvaléan
érvényesiil6 tendencia. Kétség-
telen azonban, hogy a belvizi hajé-
zast a vele versenyzd szarazfoldi
szallitdsi modokkal szemben eb-
ben a vonatkozéasban is néhany
figyelemremélté sajatossdg jel-
lemzi.

A hajtoer6 és ajarmu képviselik
a legdinamikusabban fejl6d6 tech-
nikai elemet a kozlekedésben és a
palya, valamint az allomasok — al-
talaban elmaradva — igazodnak
ehhez a fejlédéshez. Ismeretes,
hogy kulondsen a kozuti kozleke-
désben milyen er6vel koveteli a
gépkocsipark fejlédése az uthalo-
zat korszer(sitését egész Eurdpa-
ban. A vasuti kozlekedésben a ha-
sonlé tendencidk ugyancsak nyil-
vanvaldéak. Nem Kkétséges, hogy
a belvizi hajozasban is a jarmda-
park és a hajtoerd fejlédése a leg-
gyorsabb, de ez a fejl6dési Utem
korantsem éri el a vasutot és je-

lentésen elmarad a gépkocsié mo-
g6tt. Ez a korulmény egyéb ha-
tasok mellett ahhoz is hozzajarul,
hogy a viziuthaldzat technikai fej-
lesztése is keveéshe sirgetd lehet.
A viziutak fejlesztésének (kilo-
ndsen mesterséges palya esetében)
magas koltsége ugyancsak a péa-
lya fejl6désének lassu Utemét te-
szi éaltalanossa és a jarmdpark

Ausztria
Belgium  1p.
Franclao* | |

N.Sz.K- I l-ml, -

) | n
Hollandia |
Lengyelo. 1 r- .
Svajc No--
Jugoszlavia t-:l-- - =~ -
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ebb6l ered6en nagyon kifejezet-
ten tukrozi is a palydhoz vald
igazodast. A két masik alapvet6
kozlekedési agazattal szemben te-
hat, amelyeknél a palyanak a jar-
m(ihdz valo igazodasa a jellemz6,
a belvizi hajézésban a viziat hatasa
jelentkezik a palya és a jarm(ipark
fejlédése kozotti kapcsolatban ha-
tarozottabban. Csupan kivételesen,
egyes nagyforgalmd viziutak ese-
tében allapithatd meg ellentétes
tendencia, nevezetesen, amikor a
nagy aruforgalom a viziat fejlesz-
téséhez szilkséges nagy rafordita-
sokat viszonylag rovidebb id6
alatt megtériti és igy gazdasagi-
lag indokolja a palyanak a jarm(-
park forgalméahoz val6 igazitasat.

A 8. abran a legfontosabb or-
szagok belvizi hajoparkjat a vizi-
utak osztalyozésanak megfeleld
kategoridk szerint mutatjuk be.
Megaéllapithaté minden kétség nél-
kil, hogy a hajopark igazodasa a
viziutakhoz val6ban &ltalanos Eu-
ropa orszagaiban. Minél nagyobb
az egy jarmdre es6 hordképesség,
annal jobban érvényesiilhet a kdz-
lekedési agazatok kdzotti verseny-

ben a belvizi hajozasnak tulajdo-
nitott legfébb el6ny, az egy aru-
tonnakilométerre vetitett legala-
csonyabb 0nkoltség. Ennek elle-
nére azt latjuk, hogy az 1000 ton-
nas és ezenfeliili jarmivek az 6ssz-
hordképességnek Aaltaldban csak
Uj részét teszik ki az &bran sze-
repl6 orszagoknal, elsésorban ép-
pen a legnagyobb hajépark-
kal rendelkez6knél. Magyarorszag
adatai hajozasunk korszerdsitése-
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8. abra. A hajopark tonna-hordképességének megoszlasa a viziutak I—VI. osztalyainak megfeleléen

(az 1—VI. osztalyok jelolését lasd Hollandianal)
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nek jelentés eredményeit tlkro-
zik. Egész hajoparkunk liordkeé-
pességének 40%-a jut a modern
1000 tonnés és az ezenfelili jarm G-
vekre. Eurdpa orszagai kozll csu-
pan Svajc mondhat magaénak
kedvezébb aranyt, amely egyéb-
ként, miként még latni fogjuk, a
legmodernebb  belvizi flottaval
biszkélkedhetik az egész konti-
nensen. (Ne gondoljuk, hogy kis
jarmQparkrél van sz0 és ezért
ilyen kedvez6k Svajc mutatdsza-
mai. Hordképesség- és loerdallo-
méanyban csak Belgium, Hollan-
dia, Nyugat-Németorszag és Fran-
ciaorszag maulja felil.)

Azok az orszdgok, amelyek
csak magasabb osztalyokba tartozd
viziutakkal rendelkeznek (Auszt-
ria, Svajc), vagy amelyekben a
forgalom dontéen csak az ilyen
viziutakra koncentralédik (Ma-
gyarorszag), nyilvanvaléan ked-
vez6bb helyzetbe juthattak a
nagy kapacitast jarmivek ma-
gasabb aranya tekintetében, mint
a kis terhelésl viziutak kiterjedt
hal6zatat mutatd orszagok. Lat-
hatjuk, hogy pl. Franciaorszag
hajéparkjanak tobb mint 60%-at,
Belgiuménak 50%-at képviselik a
400 tonnan aluli egységek, ame-
lyek Ausztria és Svajc hajézasa-
ban hianyoznak és nalunk is
méar 5% alatti részaranyt érnek
csak el.

A viziutakhoz valé alkalmaz-
kodast jelzi a kovetkezd korul-
mény is: ha egybevetjik a vizi-
utak és a hajopark |—VI. osz-

talyok kozotti aranyt (a 6. és 8.
abrak alapjan), akkor azt latjuk,
hogy a magasabb osztalyba tartozd
viziutak részaranya altalaban na-
gyobb az 0sszes viziutakhoz, mint
a magasabb osztélyba tartozo hajo-
park arénya az 0ssz-hordképes-
séghez viszonyitva. Ez érthetd,
hiszen a kisebb jarm(vekkel a na-
gyobb viziutak is hajozhatdk, de
a nagyobb teherbirdsu jarmivek
kozlekedése mar korlatozott.

Fentebb utaltunk mar arra,
hogy a belvizi hajopark mdszaki
fejlédésének Gteme nem olyan
gyors, mint a vele versenyz6 ma-
sik két kozlekedési 4gazaté: a koz-
ati és a vasuti kozlekedésé. Mind-
ez a 9. és 10. &brék alapjan tény-
legesen meg is allapithat6. Eurdpa
hajéparkjaban, kiiléndsen a hord-
képesség-allomanyban viszonylag
magas az 1920 el6tti épitésd, te-
hat 45 évnél id6sebb jarmivek
aranya, hiszen az 6ssz-hordképes-
ségnek mintegy 40%-at, a l6erd-
kapacitdsnak mintegy 25%-4t te-
szi ki. A legjobb helyzetben itt is
a viszonylag kis kiterjedésd, ma-
gasabb osztalyba tartoz6 vizi-
utakkal  rendelkez§  orszagok
(Ausztria, Svajc, Magyarorszag)
vannak. A nagy viziutakra kon-
centralt forgalom ugyanis nyil-
vanvaldan megkonnyitette a hajé-
park rekonstrukciojat, lehet6séget
nyujtott az Uj jarmdvek gyor-
sabb megtérilésére. A magyar ha-
j0zés fejlesztése 1950 utdn beko-
vetkezett meggyorsitasanak ered-
ménye tikrozédik abban a tény-

10. dbra. A vontatéhajuk léeré teljesit6képességének korszerinti meg-
oszlasa (a jelmagyardzatot lasd a 9. abranal)

ben, hogy a jelent6sebb belvizi
hajozéssal rendelkezd orszagok
k6z6tt mi mondhatjuk magunké-
nak a legkedvezObb kordsszetétell
vontatdparkot.

Természetesen a hajépark fej-
I6désével kapcsolatban nagyon
fontos volna az 0j tzemeltetésifor-
mak vizsgalata. A toldhajozés a
kdzép- és nyugat-eurdpai viziuta-
kon még csak most kezd kibonta-
kozni. Az egész hajoparkon belil
a toléhaj6zast szolgald egységek
aranya még kicsi ahhoz, hogy ér-
tékelést lehessen késziteni rola.
Nem ez a helyzet az énjar6 hajok-
kal. Az onjar6 hajézas Kkisebb
vagy nagyobbfokul -elterjedtsége
dnmagaban véve még nem egyér-
telm({ az alacsonyabb vagy ma-
gasabb miiszaki szinvonallal. Az
onjaré hajozas elterjedését tébb
tényezd befolyéasolhatja. Ezek ko-
zul az aladbbiakat lehetne példa-
ként kiemelni.

A keskeny viziutak, amelyek ké-
zul a mesterségeseket még a zsili-
pek nagy szama is jellemez, nem
kedveznek a nagy helyigényii
vontatasos hajozasnak. A sajat
hajtoer6vel ellatott egységek ez-
zel szemben igen el6nydsek. Nyil-
vanvalo, hogy az alacsonyabb
osztalyl viziutak és mesterséges
csatorndk kiterjedt hal6zataval
rendelkezd orszagokban az 6njaro
hajozés részaranya magas. Ha-
sonlé eredményre vezet a viziutak
forgaloms(risége. Nagy forgalom
mellett az onjaré egységek Uze-
meltetése sokkal konnyebb, mint
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a vontatoké és uszalyoké, ame-
lyeknek mandéverezése lassitja,
akadélyozza az egész forgalmat.
Nem meglepd tehat, hogy a nagy-
forgalma viziutakon (pl. a Rajnén
is) az dnjaré hajok aranya magas
és egyre emelkedik.

All. &bran bemutatjuk az 6n-
jard hajok részaranyét a legfonto-
sabb orszagokban. Az abra iga-
zolja a most elmondottakat. Va-
lamennyi olyan orszag, ahol ma-
gas az Onjaré hajok részarénya,
a nagyforgalml rajnai vizrend-
szerhez tartozik és — Svéjc kivé-
telével — a kis természetes és
mesterséges viziutak teszik ki bel-
vizi hélozatdnak nagy részét.
Ugyanakkor a dunai — a rajnai-
hoz viszonyitva sokkal kisebb
forgalmu — viziGt melletti orsza-
gokban, amelyekben a vizikozle-
kedés emellett dontéen csak erre
a viziutra koncentralt, az 6njaro
hajozas részesedése alacsony.
Nemcsak a magyar, de az osztrak
hajozas is ezt a jelenséget tiikrozi.

Szerepet  jatszik — feltehe-
téen — az 6njard hajozas nagyobb
aranyi! elterjedtségében a szalli-
tasi sebesség novelésére vald to-
rekves is. A viziutak s(r(sége le-
het6vé tette, hogy a belvizi hajo-
zds — a vasUthoz hasonléan —
sok, esetleg utobbit még felll is
mulé szamu pontot kdsson dssze.
Ez a lehet6ség az egyik magvara-
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I1. dbra, A* onjaré hajok részaranya (I196S)

zata a belvizi hajozas magas ara-
nyanak a kozlekedési munkameg-
osztason belul. Egyduttal nyilvan-
valdan azt az igényt is tamasztja,
hogy a szallitastechnikai (és szal-
litasgazdasagi) kovetelményekben
a belvizi hajézas kozelebb keril-
jon a masik két versenyz6 kozle-
kedési agazathoz, els6sorban a
vasithoz. Ez a koriilmény nyil-
vanval6an a gyorsabb jarm{for-
duldt, a nagyobb széllitasi sebes-
séget is megkivanja, amit az 6n-
jaré hajézas konnyebben bizto-
sithat. Figyelmet érdemel ebbdl
a szempontbol az a tény is, hogy
a belvizi hajozés atlagos szallitasi
tvolsaga a sdr( viziGthaldzatu
orszagokban 4ltaldban rovid, a
vasUtéhoz hasonld (Belgiumban
a vasuté 100, a haj6zasé 80, Hol-
landidban mindkett6 135 km ko-
ril van). Nem kerilheti el figyel
m(inket az sem, hogy azokban az
orszagokban, ahol a belvizi hajo-
zads az aruforgalomban nagyobb
szerepet jatszik, ott a széllitando
termékek nem korlatozédnak a
szallitasi id6tartamdara kevésbhé
érzékeny tomegarukra, hanem a
gyorsabb szallitast igényl6 aruk ré-
szesedése is szamottevo.

A belvizi haj6zéas hajoparkjaval
kapcsolatban végezetll a terme-
Iékenységgel szikséges még fog-
lalkozni. A 12. &brén bemutatjuk
a hordképessegi tonnara és a 1o-
er6vonder6re vetitett &rutonna-
kilométer alapjan a hajépark ter-
melékenységének szinvonalat.

Miként latjuk, jelentds a kii-
Ionbség a koncentralt vizifor-
galmu dunai orszagok és az ala-
csony osztalyl viziutak kiterjedt
haldzatan is hajozé rajnai orsza-
gok kozott, az el6bbiek javara.
Ez a kilonbség Iényegében vissza-
vezethet6 azokra az okokra, ame-
lyekrél a hajopark Osszetételével
kapcsolatban fentebb mér részle-
tesebben megemlékeztink. Az
alacsonyabb osztalyu viziutaklioz
igazoddan a kis hordképességl

393

18. 4bra. A hajopark termelékenysége (1963)

jarmivek magasabb ardnya, a
viszonylag kisebb atlagos hajo-
nagysag egyik szamottevd for-
résa az alacsonyabb termelékeny-
ségnek. Ezek a tényezdk a rajnai
orszagok hajézasat viszonylag
kedvezétlenebb helyzetbe hozzak.
Svéjc hajozasa mas helyzetet tik-
rozne, hiszen egész Kzép- és Nyu-
gat-Eurdpaban az 6njard hajézas
legmagasabb aranya ellenére a
legnagyobb &tlagos hajonagysa-
got éri el és forgalma lényegében
egyetlen nagy viziutra korlatozo-
dik. Az &bran valo szerepeltetésé-
rél azért mondtunk le, mert a fel-
hasznalt ENSZ-statisztika erre
nem adott megfelel§ alapot. Meg-
elégedéssel allapithatjuk meg vi-
szont, hogy a magyar hajopark
termelékenysége élenjaré értéket
ért el dssz-eurdpai viszonylatban.
Ebben ugyan a Dunara koncent-
ralt, a nyugateurdépai orszagokét
joval meghaladé tavolsagu forga-
lom Iényeges tényezd, de kétség-
telentl tikrozi a hajopark fejlesz-
tésére forditott er6feszitéseink
kedvez6 eredményeit is.
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A varosi tomegkozlekedés viteldij kérdései

GYULAI GiEZA

A kozforgalml személvkozlekedési vallalatok al-
tal ,termelt” teljesitmény voltaképpen ~féréhely-
kilométer, amelybdl eladasra keriil az igénybevett
utaskilométer, a kihasznaltsag mutat6janak kdzben-
jottével. Az eladott teljesitményért beszedett be-
vétel a viteldij, amelynek a megtett utazas egyse-
gére, esetleg a hosszegységre jutd fajlagos értéke
roviden: a tarifa.

Az utasok altal megtett Gt araképpen fizetett
szallitasi dijaknak a termelt teljesitmény tarsadal-
milag szikséges koltségéhez, végeredményben a
munkaréforditdshoz kell igazodniuk. Ha ettél
mégis eltérnek, annak gazdasagi, szocidlis vagy
altalanos kozlekedéspolitikai okai vannak.

A dijszabasok bizonyos iranyitd szerepet tolte-
nek be, mert [1]:

1. nem csupan a kozlekedési tzemek jovedel-
mezd8ségét befolyésoljak, hanem a jovedelemelosz-
tast és

2. ateleplilés-szerkezet kialakitasat is.

3. Szerepuket fel lehet hasznélni a kozlekedési
eszkozok, halézatok és iranyok ésszeriibb kihasz-
nalaséban, az éatlagos utazasi hossz mérséklésében
és egyéb kozlekedési vonatkozasokban.

4. A személyszallitasi dijszabéas rétegezésében
érvényesilnek azok az indokolt szociélis célok — a
kedvezmények tulzasba vitele nélkil — amelyek a
népgazdasag megterhelésén keresztiil visszaharam-
lanak az egyénekre, méghozza nem csupan azokra,
akik a kozlekedés szolgaltatasait igénybe vették.

A helyi — véarosi — kozlekedés donté hanyada
lak6hely—munkahely koézti forgalom, azaz a la-
kossadg mindennapi életsziikségletéhez tartozé szol-
galtatas léven, a széllitasi tarifa nem minden ka-
tegoridnal tehet6 szamvitelileg teljesen egyenlévé
az értékcsokkenést, adokat és nyereségeket is tar-
talmazo, tarsadalmi dsszraforditassal. A dijszabas
szintjét politikai meggondolasok alapjan, a tobbi
megterhelésekhez aranyitva, ugy allapitjak meg,
hogy fent felsorolt szerepeit bettlthesse. E meg-
allapitdshoz maris hozzatartozik az ©dnkéltség
Osszetevbinek csokkentésére és a kihasznaltsag le-
hetséges novelésére iranyuld kotelezettség, termé-
szetesen tllzsufoltsag eldidézése nélkiil.

Mindezek alapjan a célszer( viteldijrendszer alap-
elvei, véleményliink szerint, a kdvetkezdk lennének

12

1 A tarifa lehet6leg legyen aranyos a megtett
utazds mennyiségével és mindségével (eltekintve
a kisebb helységekben ajanlhaté egységes dijsza-
bastol).

2. Atarifa megallapitasanal gazdaséagpolitikailag
torekedni kell a maximalis bevételt ad6 ,,optimé-
lis” tarifa megkdzelitésére, természetesen csak a
szocialis szempontbol megengedhetd mértékben.

3. Legyen tovabba a dijszabas feltétlenil egy-
szer(, konnyitse meg az ellen8rzést, tegye lehetbvé
a kalauz nélkili Gzemet. Az egyszer(iség fontos ko-
vetelménye vonatkozik

— a jegyvaéltésra,

— az elbiralasra (jegyrajz),

— a kezelésére,

— a pénzvisszaadasra,

— az ellenGrzésre és

— a leszdmolésra egyarant.

4. A hal6zat vonzasi terlleteit szamitasba véve,
vegye figyelembe a telepitéspolitika igényeit.

5. Legyen ,,atfogd”, tehat nem agazati (vallalati)
rendszerd, és tegye lehetévé a varosi kozlekedésben
résztvevé jarmifajtak helyes kooperaciojat, vagyis
vonalanként altaldban a leggazdasédgosabb és a
kapacitds szempontjabol legmegfelelébb jarmd-
fajta igénybevételét.

6. Ide tartozik az utazésok elterelése a legrovi-
debb, illetve atehermentesitd Gtvonalakra oly mér-
tékben, hogy az a lakosség érdekeit ne sértse.

7. Ne hozzon felszinre indokolatlan koveteléseket
a kozvetlen hosszu viszonylatvezetés iranydban és ne
kedvezzen a tul rovid (1—2 megéllényi) utazasok-
nak, amelyek nem nevezhet6k indokoltnak, csak
zavarjak a forgalmat és lassitjak a tébbi utastarsak
utazasat.

8. Altalaban olyan elvekre és rendszerre épiil-
jon fel, hogy az el6relathatd tavlati feladatoknak is
— lehet6ség szerint — eleve megfeleljen.

Az ismertetett célok és alapelvek figyelembe-
vételével — noha egyszerre mindegyik nem telje-
sithet6 — a viteldijrendszerek alaptipusai: az egy-
séges és a teljesitményi tarifa. Az ,,egységes” meg-
jellés nem azt jelenti, hogy valamely halézaton
egyféle a jegyfajta, hanem azt, hogy a viteldij fig-
getlen az igénybevett szolgaltatds (teljesitmeny)
mértékétdl; ezzel szemben a teljesitményi tarifa a
megtett Uthossztol, illetbleg a szolgéltatds mérte-
két6l flgg. Ez utdbbi ismérv megkdzelitésébol
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adddo komplikaciok csokkentése és a km-teljesit-
mény megkdzelitd' jellemzése végett lehet a jegy
érvényességeét:

— az id6tartamhoz,

— az atszallasok szamahoz,

— a beutazandd megéll6helytavolsagok szama-
hoz és

— az Ovezetekhez, szakaszokhoz, zo6nakhoz
(BHEV) kétni.

Tovabbi komplikéciot okoz, ha a névekvé tavol-
s&got, utazasi hosszat degresszive veszik figyelembe,
ami kétségtelendl a révidtavu utazasok ellen hat.
Ez megfelel annak a koéltségelméleti igazsagnak,
hogy a nagyobb utazasi hossz fajlagos onkoltsége
alacsonyabb.

A vegyes tarifa-rendszer (kiléndsen viszonylag
magas dijtételld egységes viteldijrendszer esetén)
rovid utazasi tavolsagokra ,.elébe épit” pl. szakasz-
jegyeket és — ha gazdasagilag indokolt — a rovid-
tavl utasokat is megtudja nyerni, kiléndsen gyen-
geforgalmu id6kben vagv GUtvonalrészeken.

Az egyseéges viteldij — a varosméretektdl fug-
géen — nagy varosokban a telepulések szétszoro-
dasat mozditja el6, igy csak kis — esetleg koze-
pes — varosokban mondhaté indokoltnak, noha
ezek néhany vonalanadl még a teljesitményi tarifa
sem okoz nagy komplikaciot. A dolgozokat lak-
helylik megvalasztasdban az egységes tarifa ke-
véssé, ateljesitményi tarifa er6teljesebben befolya-
solja [3].

Az 1. &bra az ismertetett dijszabasi rendszerek
dijtételeinek tavolsagatol fuggd viselkedését szem-
lélteti az abszolut és a fajlagos (fillér/ukm) érték
Osszefiiggésében [4].

Viteldijak Tiszta tavolsagi viteldijrendszer
1—1 r-fDegr)
—1  Egységes viteldijrendszer
I Vegyes viteldijrendszer
n'i
HERE n

4 2 3 W5 6 7 8 9 40

Kilométerenkente viteldijak
—1 }

Egységes (atsz
[Eaységes ( ) (Elm. hatartarifa)

-'.Csak vonal

Tévolsagi n Onhmnhs

Vegyes ~  —mmmmmeeee- — (Den  tarifa
4 2 3 4 5 6 7 6 3 10km

1. 4bra

Az ismertetett elveknek megfeleléen ajegyfajték,
azok kezelése és a kalauzoknak a kocsiban valo el-
helyezése is a dijszabasi rendszerekhez igazodik.
Nem csupan a kozlekedési tzem raforditasainak
kdzismerten magas bérhanyada és a termelékeny-
ség (személyzeti hatésfok [2]) emelése, hanem a
nagyfoku személyzethiany is parancsoléan kove-
teli meg napjainkban a tarifarendszer, ezen belil
pedig a jegyrendszer egyszer(sitését. Az egyszer(si-
tés kovetelményér6l mar széltunk. Ha pedig méar
adott a tarifarendszer, akkor az egyszer(sités 1épé-
sei a kovetkezék lehetnek:

1. Valamilyen szint(i kerekdsszegli jegyarak be-
vezetése;

2. billenty(is ,.gyorsvisszaad6” szerkezet (,,Ga-
loppwechsler”) hasznalatanak lehet6sége;

3. attekinthetd jegyrajz;

4. minél kevesebb lyukasztas szlikségessége, pl.
honap elhagyésa a jegy meg6rzésének kis valoszinl-
ségére vald tekintettel (az ,,6ras bérlet” pl. lehe-
tévé teszi a viszonylatszam lyukasztasdnak mell6-
Z6ését);

B egy lyukasztassal egyszerre tobb fogalom jel-
zése (pl. a FOv. Autébusziizem a két vilaghabord
kozt 2 lyukasztassal 5 adatot rogzitett);

6. a bélyegzbs jegycsipbk iranti idegenkedés fel-
szamolasa;

7. lyukasztds helyett betépés, vagy valamely
betlijelzésnek egyszerlien ceruzaval val6 athizasa
(NSZK);

8. mentesités — legaldbb részlegesen — a jegy-
kiadastol, s6t bizonyos jegykezeléstdl is. Ezzel
— eltekintve bizonyos kezelési koltségekt6l — még
hitelezett dsszeghez is jutunk: el6revaltas, menet-
térti, gy(ijt6- és flizetjegyek réven (pl. Parizsban
szakaszszelvényes ,,carnet”-k) vagy érmebedobas-
sal (mint pl. az USA-ban);

9. minden er6vel szorgalmazni kell a ,,felmuta-
tora sz616™ egy- vagy tébbvonalas bérleteket. Hasz-
nalatukat — szocialis okokbol — a munkabajéras
utvonaldra (viszonylataira) is ki kell terjeszteni,
mivel aruk mérsékelhetd és félhavi fellilbélyegzés-
sel vagy a bérlet tokjaba illeszthetd un. tikettekkel
a részletekben valo fizetés is megoldhatd.

Eléggé elterjedt még az atszallojegy (Csehszlova-
kidban, Bécsben, Berlinben), de méar kilféldon is
mind tobb helyen talalkozunk a ,,csak vonaljegy”
rendszerrel (Szovjetunid, Lengyelorszag, Olasz-
orszag, NDK) [4]. Egyes varosokban sajatos bér-
letjegyfajték is forgalomban vannak: az NDK-ban
az emlitett gydjt6jegyek, Parizsban és Stuttgart-
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Felszallt, ,?éurtfjohbel:sz Felszallt, Bement, I;e;?:(;)tn 50% -ot
% % y: 6 20% I kiszolg.
35 60 21 4 17 9
45 60 27 6 21 "
35 100 35 7 28 14
45 100 45 9 36 18

ban tikettszelvények, Hamburgban zdénarendszer,
néhol szakaszjegyek is (pl. London). Ezzel kapcso-
latosak — kilondsen a tdbb utazésra jogosito jegy-
fajtak esetében —a jegyrajzok is; ilyenek a komp-
likalt utazasi szabalyok elbiralasat megkonnyiteni
hivatott, ndlunk is ismert sematizalt térképes je-
gyek (Stuttgart, Miinchen), tovabbéa az olyan jegy-
beosztas, amelynél a jegybélyegzd meghatérozott
helyre illesztése mindjart egy tovabbi utazast meg-
hatdrozé fogalmat jelol (Ko6ln). Sajatos konstruk-
cio a helyszinen —tarcsas beallitassal — nyomta-
tott jegy (Hamburg). Megkonnyiti az elbiralast a
kilonbdz6 szinek hasznalata, az eltér6 nyomaés
vagy a jegy papiranyaga is [5].

Az (l6kalauz-rendszer a munkafeltételek meg-
javitasat célozza és mérsékli a személyzeti lemor-
zsolddast. A zsufoltsag ndvekedésével egyébként is
lehetetlen lenne a kalauz mozgasa a kocsiban. Na-
gyon lényegesek azonban a bevezetés feltételei [6]:

1. egyirdnyu utasaramlds, ami az utascsere
szempontjabol is el6nyos;

2. emiatt —ardvidebb utazasok érdekében —a
felszallo ajtotdl 4—5 méternyire leszallasi lehet6-
ség és kdzben 1mszéles ,,folyosd” a célszer(;

3. a szémitasok szerint a kocsik féréhelyének
atlagosan 30%-at kell hogy képezze a ,,felfog6 tér”
abbol a célbdl, hogy a felszéllast és a kocsi indula-
sat ne kesleltesse a jegykezel6 munkanak — a fel-
szallashoz képest — lassubb Uteme (sorbaallas);

4. egyszerl jegykezelés és ponzvisszaadd esz-
kdzok.

E tényez6k 0Osszefliggését az alabbi példaval
szemléltethetjuk:

Az egy megalléhelynél felszallok maximuma a
kocsifér6hely 35—45%-a.

Egy utas felszallasi ideje: 1,2 mp (kett6s ajtd),
illetve 1,7 mp (szimpla ajtd).

Atszéllojegv kiadasa: 7 mp, vonaljegyé 3 mp,
atlag: 6 mp.

Csak jegykezelés: 3 mp, pénzvaltas (3 utason-
ként) : 6 mp.

Tegyuk fel, hogy a felszallok 50%-at kell jeggyel
kiszolgalni és a kis, 300 m-es megallétavolsagot az
autobusz 62 mp alatt teszi meg.

46 mp

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

1 tablazat

Maradt, Maradt, Osszes, Peronon Kocsi-

mp 6 6 7f6/m2 ban, %
54 0 0 0 24 11
66 4 1 2 3,0 13
84 22 4 8 40 18
108 46 8 16 51 23

Az 1 tablazat szerint az addédott, hogy kozepes
kocsiknal egy utas kiszolgéalasi ideje 6 mp alé szo-
ritando, nagy kocsikndl pedig 3 maéasodpercre.
Ebbdl nemcsak a felvevtér méretére és az egész
alapterulethez val6 aranyéra, tehat a kalauziles
helyére vonatkozéan lehet kdvetkeztetéseket le-
vonni, hanem az is kdvetkezik, hogy ulékalauz-
rendszer esetén a tarifa- és jegyrendszer, valamint
a penzvisszaadas is miként egyszerdsitendd, illetve
mechanizalandé [6].

A kalauzulést a legtobb kocsindl a hatso fel-
szall6ajté mellett, ritkdbban vele szemben (mert
a felszallas befejezése nehezebben lathatd) vagy a
leszall6helynél, még ritkdbban a kocsi k6zepén he-
lyezik el. A kocsi elején valo felszallas bevezetése
ott célszer(i, ahol a kocsivezet§ latja el az dsszes
kalauzi munkét és a kocsitartozkodas elhtiz6dasa-
nak megakadalyozasa fokozott egyszerdsitést ko-
vetel, vagy ott, ahol a gyorsabb felszallas érdeké-
ben eldl a felmutatdra sz6l6 jegyekkel, illetve egy-
szer(i érmebedobassal kell felszallni.

A részleges kalauz nélkuli Uzem azonban e mive-
leteket ellen6rzés nélkil hagyja és a kocsin utazok
tarsadalmi ellenGrzésére, tehat az utasok becsiile-
tére bizza a szerelvény kalauz nélkil kozlekedd
egyik kocsijat. Ennek feltétele, az emlitetteken tul,
a kocsivezetOk részére tikor és indulést jelz6 ,,ber-
regé” rendszeresitése, valamint az utasok jegyek
szerinti eloszlasanak allandé és a kocsik kihaszné-
lasat biztositdé arénya is. Mindezek a moddszerek
addig indokoltak és fogadhatok el, amig az utazasi
sebesség nem csokken. A magukrol megfeledkezd
utasok altal okozott kar kompenzalasara pedig
kell§ ellen6rzést és — a reprezentativ mintavétel
elvei és szamitasai szerint — kell§ blintetési dssze-
get kell bevezetni.

Ha pl. az ellen6rok atlagban minden 100 utas
kozul 3-at taldlnak ,,feketén bliccel6nek”, akkor a
reprezentativ mintavétel elvei szerint feltételez-
het6, hogy ez az utasok Osszességére is érvenyes.
Ezért az UITP 1963. évi kongresszusan azt java-
soltdk, hogy minden — jogosulatlanul —jegy nél-
kal talalt utassal a viteldij annyiszorosat kell b(in-
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tet6sképpen megfizettetni, ahanyszorosa az 0ssz-
utasszdm az ellen6rok &ltal megvizsgélt utasok
szaméanak. Pl. naponta 300 000 utas arédnya 24
milliéhoz: 1:8. Ez esetben a fizetend6 un. ,,binte-
tés” kb. s forint lenne, ha nem vonjuk le a megta-
karitott kalauzok bérét és nem adjuk hozza az el-
len6rokét, mert massal is foglalkoznak. Hogy azon-
ban a kozlekedési vallalatot veszteség ne érje, ke-
vés ellendr esetén ez az ardny magasabb lenne.
Fenti példat egy adott id6tartam alatt szolgalat-
ban levd 50 ellen6rrel szamitottuk. Az esetben, ha
csak 25 ellendrt allitanak be, a meg nem valtott
jegy utan fizetend6 bintetés mar kb. 12 forint
lenne. Kérdés azonban, hogy nem volna-e elfogad-
hat6, ha megelégednénk csupan az elrettenté ha-
tas elérésével. Ez esethen a birsdg szintje kilon
mérlegelést igényelne és nem lenne cél a matema-
tikai szigoriséaggal szamitott teljes kartalanitas.

Az Ul6kalauzos kocsik kilfoldon is, mint pl. az
NSZK-ban, Olaszorszagban, Csehszlovakiaban,
Svédorszagban és Svéjcban szaporodnak [4]. A
Szovjetuniéban inkéabb a teljes kalauznélkiili tizem
bevezetése van folyamatban, az NDK-ban pedig
a részleges kalauznélkili forgalom van elterjedd-
ben. Ez utobbi esetben a szerelvény egyik kocsijan
van csupén kalauz, a jegynélkul vagy felvaltasra
szoruld pénzzel felszallg, esetleg tajékoztatast kérb
utasok részere.

A teljesitett fér6helykm-ek énkoltsége az 1 utas-
km-re es6 koltségekkel a kihasznaltsag mérészama
révén kapcsolddik és az utaskm koltségeit a tarifa
— mint az utazas hosszegységere jutd viteldij —
hivatott fedezni. Hogy az 6nkoltség mit tartalmaz
arrél mar szdéltunk és arrél is, hogy a tarifa ettél
mely esetekben tér el. A koltségek viselkedésiik
szempontjabol allandé és a teljesitménytél fliggb
valtozé koltségekbdl tevOdik 6ssze, amire még
visszatérink.

A 2. abra egyberajzolva tunteti fel egyrészt az
igénybevett teljesitmény és a tarifa dsszefliggését,
masrészt a kett§ szorzatdbdl szarmaz6 parabolat,
mint &sszbevételt. Ez utdbbi, vagyis a bevétel = o,
ha a tarifa ingyenes vagy — elméletileg — a 10-es
jell pont lenne, amikor a draga dijszabas miatt az
utasok teljesen elkedvetlenedve, egyéltalan nem
vennék igénybe a teljesitményt. (Ez a hatartari-
fanak nevezhet§ eset azonban az életben nem ko-
vetkezik be és igy pontozva jeldltiik.) A parabola
tet6pontjanél van az optimalis tarifa [5], amelynek
jelentése az, hogy ezen tal névelve a tarifat, a no-
vekvd elkedvetlenedés bevételcsokkentd hatdsat
nem képes ellensulyozni és — mint latni fogjuk —
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2. 4bra

nem biztositja a maximalis jovedelmezdséget. A
Htarifa” megjel6lésen természetesen annak az at-
lagos arszinvonalhoz viszonyitott redlértéket kell
érteni.

A mésodik vildghabor( el6tti kisszakaszjegyek
els6, ¢ filléres aranak kiszamitasanal pl. tisztan
pénzigyi alapon jartak el. Akkor a felvett hatar-
tarifa 12,6 fillér volt [7], tehat az optimélis érték
6,3, Ugyhogy az atlag 2 km-es utazasra hasznalt 16
filléres szakaszjegy km-enként s fillért jelentvén,
az optimalisnal magasabb volt. Ehhez képest
az akkor e fillérre valasztott kisszakasz 4ara

L2 6——6—7]:7'”—= 1,43-szor

1,43-12
"T(T
vételt eredményezett.
Feltlintettik a 2. &brdban a valtoz6 és allando
koltségekbdbl dsszetev8dd koltséggorbét is, amely a
nagyobb teljesitmények felé csokken. Nyereséges
az Uzem e két gorbe két metszéspontja (2-es €s s -as
pont) kozt. Ha sikerilt a koltségeket a szaggatott
vonallal abrézolt szinvonalra csdkkenteni, a nyere-
séges tartomany szélesedik (1—9). A maximalis
nyereseg a parabolanak a koltséggorbével parhu-
zamos érint6jénél van [7]. Ha a valtozd koltség
héanyada csokken, ez a pont az alacsonyabb tarifa
felé tolodik el (nagyobb utaskm, 6). Ezért is kiva-
natos tehat a kis teljesitményigényeket alacso-
nyabb allandd koltségl jarm(ifajtakkal kielégiteni
[2]. A parabola emelkedd oldalan a tarifaemelés be-
vételndvekedéssel jar (3—4), de csokkend oldalan
ugyanez bevételcsokkenést okoz (s —7. pontok) [s ].
Az emlitett gorbék csak jelzik a tendenciakat.
Nem feladatunk most a kdltséggdrbét pontosab-

magasabb utazasi

igényt, tehat 1,075-sz6r magasabb be-
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ban meghatérozni, azonban lassuk, milyen a szal-
litdsi kereslet gorbéje és a kereslet elaszticitasa,
amely azt mutatja, hogy 1% tarifavaltozas hany
szazalékos szallitasi keresletvaltozast idéz el6:

du

m _dup ér
dp dp wn utas
\Y

AT. exponencialis megkozelités keresleti egyen-
let parcialisan differencialva [9]:
: , , du v
B b ‘ dp p

e=V— —=\, tehét
p u

log n—elogp (egyenes) és u=pe

Az e<[ 1 elaszticitasu merev szallitasi kereslet
teruletéhez tartozik a munkahelyi forgalom; értéke
a francia, holland, skandinav stb. varosi kozleke-
désben 0,3—0,7. A rugalmas kereslet(i utazasféle-
ségek a tarifa valtozasara érzékenyen reagalnak.

Az utas altal a helyvaltoztatasért hozott aldozat
3 legfébb Osszetevlje a fizetett viteldij, az utazasi
id6 és az atszéllassal jard kényelmetlenség. Az uta-
zé&si id6 magaban foglalja természetesen a jarm(-
ben toltott és 1ényegében a sebességtdl fliggd idén
kivul a megall6helytavolsadgok gyalogléasra gyako-

Palyazati felhivas

A Miiszaki és Természettudomanyi Egyesiuletek
Szévetsége IPARGAZDASAGI BIZOTTSAGA fiatal
k6zgazdaszok kozremGkodésével

PALYAZATOT HIRDET

30 éven aluli, iparban dolgoz6 fiatal kdzgazdaszok ré-
szére az aldbbi témaban:

A gazdasdgossag felismerésének és érvényesitésé-
nek tapasztalatai

a) vallalati;

3orszégos nagyvallalati, troszti, ipardgi szinten.

A péalydzdéknak e tém anél a gazdasdgossdggal 6ssze-
fuggésben fel kell tArniok a termelékenységemelési mod-
szereket, f6képpen Uzemszervezési (termelésszervezés,
munkaszervezés, Ugyvitelszervezés, Ugyvitelgépesités,
vezetés és igazgatds szervezése, munkalélektan, munka-
élettan és tizemszociol6gia sth.) vonatkozasadban.

Természetesen a palyadzatnak nem kell kitérnie az
6sszes modszerekre.

Kidolgozhaté ezenkiviul egy vallalati konkrét anyag-
mozgatasi, gépesitési, szervezési és gazdasdgossagi
terv is.

Palyazati feltételek:

1. A palyazatok jeligések. A palyazé nevét és cimét
z4rt boritékban koteles mellékelni. A palydz» a pélyéa-
zati anyagban nevét nem tintetheti fel. Amennyiben a
palydz6 a palyéazati anyagban barhol feltinteti nevét, a
palyédzat nem kerul elbiréalasra.

2. El6nyben részesil az a palydzat, amelyhez részle-
tes, gondos, megalapozott, a kézolt adatokat igazolé SzAa-
mitadsokat, rajzokat stb. csatolnak.

3. Nem lehet palyazni:

ROZLEKEDESTUOOMANYI SZEMLE

oy

rolt id6hatasat, valamint a forgalmi slr(seg altal
meghatarozott varakozasi id6ket, is. Az utazasi fel-
tételek javitasaval legtdbbszor egyitt novekszenek
a kozlekedési vallalat koltségei, tehat a fizetendd
tarifa is, éppen ezért az ilyen irdnyl kdvetelések
el6tt — erre gondolva — a felsorolt harom féossze-
tevlnek az osszehangolt minimumara kell tore-
kedni [10].
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a) otletek felvetésével;

b) méas intézményhez benyujtott palyazattal;

C) intézeti zardjelentéssel;

d) a palyazati eredmény kihirdetése el6tt nyilva-
nossdgra hozott, sokszorositott forméaban kiadott mun-
kéaval.

4. A benyljtott palyamunkat mas szerv altal meg-
hirdetett palydzatra benyujtani nem lehet.

5. A péalydzatokat szabvadnyos méretl gépir6i papi-
ron, a papir egyik oldalan, ritka sorokban kell gépelni.
A rajzokat ugyancsak A/4-es papiron, tussal, vagy ke-
méné ceruzaval kell elkésziteni.

A palyazat eredeti forrAsmunkdia palyam i végén
6sszesitve feltintetenddk.

7. A palyazat terjedelme max. 25—30 oldal és a mel-
lékletek.

A palyadzatokat két példanyban a MTESZ Ipari
Osztalydhoz (V. Szabadsag tér 17.) kell bektldeni.

9. A péalyédzatok bekildési hatarideje: 1966. decem-

ber 31.

A palyazat dijai:

1. dij 5000,— Ft
1. dij 3000,— Ft
1. dij 2000,— Ft
A palyézat elbirdlasarél és a dijak odaitélésérél —
esetleges megosztadsdr6l — az erre létrehozott birdlébi-
zottsag

1967. marcius 31-ig dont.

A birdlobizottsag a megfelel6 szintli palyamunkakat
kézlés céljdbol megvasarlasra ajanlja a szaklapok szer-
kesztébizottsdgainak.

MTESZ Ipargazdasagi Bizottsaga
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Kvonatok kinetikai energiaja modszeres kihasznalasanak kérdésehez

ABEL SCHMID (Praga)

\ /

Tapasztalt mozdonyvezetbk mar régbéta gya-
korlatban hasznositjak a vonatok kinetikai energia-
jat, mind a vonatok fékezése el6tti szabad kifutta-
taskor, mind a hegymeneteknél felhalmozott kine-
tikai energiat a vonoerd nélkuli futdsokra, az erre
alkalmas palyaszakaszokon. Kiulonésen vonatko-
zik ez a szovjet nehéz tehervonatok mozdonyveze-
tGire, akik ezt a kérdést nagy sikerrel tették a szo-
cialista munkaverseny targyava. Azt a vonatto-
vabbitast tekintik leggazdasagosabbnak, amelynél
a leghosszabb vonalszakaszokat futottdk energia
felhasznalasa nélkul, tehat szabad kifutasban.

Ez az eljarés ugyan eredetileg a nehéz tehervona-
tok vontatdsaban terjedt el, azonban éppen oly
eredményesen hasznalhaté mas vonatnemeknél is.

A vonder6 nélkil jarhatd palyaszakaszok hossza
féleg:

a) g palyaviszonyoktol (palyaellenallasok) és

b) a jarmivek (mozdonyok és kocsik) futasi el-
lenallasatal fugg.

Szerepet jatszanak a fentieken kivil egyéb ténye-
z0k: az id6jarasi viszonyok (kilsé hémérseklet,
szélerdsség), a jarmiivek tzemi allapota, valamint
a mozdonyvezetének a trakcids viszonyok kihasz-
naldsdban a vonattovabbitds soran tanusitott
ugyessége.

A feladat megoldasa, azaz a vonderd nélkul jar-
hatd palyaszakaszok szamtani vagy grafikus meg-
allapitasa azonban csak a kedvezd menetfeltéte-
lekre vonatkozhatik, mivel ezeket (pl. a vonatellen-
allasokat) csak ilyen viszonyok kozott lehet egy-
értelm(en megallapitani. Ha tehat a tovabbiakban
a vonatok futasi ellenallasaval szamolunk, akkor
nem a vonatterhelések szamitisara hasznalt nor-
mal ellenallasokrol, hanem a kedvez6 menetviszo-
nyokra vonatkoz6 csekélyebb ellenallasértékekrol
lesz sz0.

A jarmivek futdsi ellendllasa a mozdony- és
kocsikonstrukcidk tokéletesitésével parhuzamosan
csokken. Hozzajarul ehhez az is, hogy a felépitmény
konstrukcitja és allapota kulondsen a hosszusine-
sités folytan egyre javul.

A magukban futé mozdonyok futési ellenallasat
kifutasi kisérletekkel kiilondsebb nehézség nélkil
meg lehet allapitani. Osszehasonlitasként az 1. tab-
lazatban kozOljuk két otcsatlos tehervonati gbz-
mozdony, éspedig az egykori Osztrak Allamvasutak
1900. évi E 180 sor. telitettg6z( kompound mozdo-

nyanak és a CSD 556 sor. legUjabb 1 E, tulhevit6s
mozdonyanak futési ellenallasat. Az 1. tablazatbol
érzékelhet6 az a hatalmas fejl6dés, amelyet a moz-
donyszerkesztés a menetellenallas csdkkentése te-
rén elért. Ehhez lényegesen hozzajarult a CSD-nél
a Trofimoff-tipusu géztolattylk Uresjarati haszna-

lata. /
« tAblazat
Mozdonysorozat 180 556.0 180 556.0
Uzemi saly, Mp 100 163 100 163
fajlagos .. A4
menetellenallas, osszeILenaIIas,
kp/Mp p
Menet- 10* 0,00 1,83 000 300
sebes- 20 8,76 2,28 875 370
ség, 110 11,80 2,74 1180 450
km/é 40 14,95 3,43 1495 560
50 18,90 4,24 1890 690
00 - 5,10 L — 830

* Dr. It. Ganzin osztrak mozdonyszakérts adatai.

A vonatok multbeli fajlagos futasi ellenallasat
ma mar nem lehet megéllapitani, mivel akkor még
megfelel6 dinamométeres mér6ékocsik nem alltak
rendelkezésre. Mindenesetre — kocsinemek ko-
zotti kilonbség nélkil is — lényegesen nagyobb
volt, mint a mai korszer(i kocsiké.

A vonatok kinetikai energiajanak kihasznalasa-
val kapcsolatos feladat megoldasa Iényegében a
szabad kifutas (thosszanak megallapitasaban all.
A Kiindulési alapot a kinetikai energia szamitasa-
nak egyenlete képezi:
m~v2  lOUOGjl + p)!72[ kgl

2~ _ 273diz2" )
ahol m=a haladé vonat tomege (kg-mp2m),

r=a vonat menetsebessége (m/mp),

F=a vonat menetsebesség (km/0),

fi=a vonat sulya a mozdonnyal egydtt (Mp),

g=a foldi gyorsulas (9,81 m/mp2),

g=potlék a forgd tomegekért (felvéve: 1,06).
Ekkor

E

E—4,\i Gav2[mkg] @)

Ez az energia van jelen a mozdonyvonder§ meg-
szakitasanal és ez szolgal a kifutasnal a vonat me-
netellenéallasanak legy6zésére.

W= I(wmts)G [mkg] 3)
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Tehét
4,17G V'1= {wmts) G @
ahol I—kifutéasi at (m),
wm= fajlagos &tlagos futési ellenallas (kp/Mp),
s=palyalejtés (+ emelkedés — lejték) [°/Q0].
Ebbdl adodik a kifutasi Ut hossza a vonat meg-

allasaig .
/=_4,|7-G-F2 417+F2, n ©)
(wmts)G WM S
Miutdn a vonatok Va kezd@sebességrél Ve vég-
sebességig (pl. féksebesség) futnak ki, az (5) egyen-
let a kdvetkez6 alakot veszi fel:

e SHTVLVO) [0y
A szamitas egyszer(sitése kedvéért és egyben a
4 tényez6nek a 4,17 helyetti hasznélatadval — bizo-
nyos tartalék elérése céljabdl — azonban az utolsé
egyenlet a kovetkez6 végleges alakot kapja:

(6)

. 4(Va~Ve) ,
= wmts M (7)
*

A tovébbiakban vizsgalddasunkat a nehéz koz-
vetlen tehervonatokra, tovabba a villamos mozdo-
nyokkal vontatott gyors- és személyvonatokra
korlatozzuk.

A legkevesebb 2000 Mp terhelésli nehéz teher-
vonatok kifutasi Uthosszanak szamitasara a kisér-
leti meneteknél megallapitott fajlagos Kifutasi-
ellenallés értékeket hasznaljak, amelyek a

70=1,35 + - A —[kp/Mp] ®)

képletnek felelnek meg.

Ebbél a kovetkezd értékek adodnak:
V [km/6] 10 20 30 40 50 60
wa [kp/Mp] 1,39 151 171 199 235 2,79

A folyamatot a szdmitésnal példan abrazoljuk.
A tehervonatnak a sebességét 1°/00-es emelkedésen
szabad kifutasban 60 km/6réarél 30 km/6rara (lassu-
menet) kell csdkkentenie.

El6szor kiszamitandd az atlagos fajlagos futasi
ellendllas a kdvetkez6k szerint.

Atlagosan

60/50 :Alg+g ™ = 2,57kp/Mp

50/40 : 72,17 kp/Mp

40/30 :——  —= 1,85 kp/Mp

atlagos fajlagos menetellenéllas
60/30-ra: 207 t2,17+1,85

3 = 2,2 kp/Mp

kozlekedéstudomanyi szemle

,6030 4(602—302) 10800 99nn_
" = 22+1 - 32

Bonyolult hossz-szelvény(l vonalon torténé kifu-
tas esetében a legelényosebb (optimalis) menetmaod
megéllapitdsdra — olyankor, amikor a nehéz és
ezért hosszu tehervonatok vonathosszénak a be-
folyasét is figyelembe lehet venni — a grafikus el-
jarast hasznaljak. (Léasd a szerzé cikkét: ,,A vonat-
mozgasok egyszer(sitett megoldasa”, Deutsche
Eisenbahntechnik, 1961. évi 1 sz.)

Egy egyszer( példan mutatjuk be — ismét csak
szamtanilag — hogy mit kell ehhez figyelembe
venni.

Tegyik fel, hogy a vonat szabadon futva halad
60 km/6ras sebességgel egy 5850 méter hosszu,
[°/@es olyan lejtén, amelyhez 1420 méter hosszu
8°/Mes lejtd csatlakozik. Az esetet gy vélasz-
tottuk, hogy a sebesség az els§ lejt6 végén 40
km/6rara csokken, hogy azutdn a masodik végén,
a nehézségi er6 kovetkeztében ismét elérje a 60
km/06rés sebességet.

A szamitas az els§ szakaszon a kovetkezd ut-
hosszéat adja:

4(602—402) o _
©ar— IOl 5850 m= 5,85 km,
a masodikon
4(402—602 —8000 _ _
»37.8 _5g3 " 420 m=142km.

Az egész hossz 5850+1420=7270 m=7,27 km.

Ennek az Utnak a befutasdhoz nem csdkkentett
sebességgel i= 7,27 perc menetid6 lenne sziikséges.
A szabad kifutas, illetve a gravitacié kihasznala-
sanal az els6 szakaszban

60585 _ 3510, .,
U= Gorae - s0 - 192
2
a masodikban
60-142 _ 852
50 50

menetidd adodik.

0sszesen 7,02+ 1,7=28,72".

A kilénbség a legrovidebb és az optimalis me-
netidé kozott 8,72 —7,27=1,45 perc, azaz az opti-

mélisgo: ’42=19,9%-kal hosszabb. Els6 pillan-
tasra ez a menetid6 meghosszabbodas elképzelhe-
tetlennek tlnik, azonban ha meggondoljuk, hogy
a vonat mas, kedvezdbb palyaszakaszokon, kilo-
nosen villamos Gzemnél a legnagyobb sebességgel
fog futni, ugy ez az egyébként szivesen latott me-
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netidd tartalék ismét helyreall, tGgyhogy amellett az
egész vonatmenetre feltételezett 10%-o0s alaptarta-
Iékot nem Iépi tal.

Hangsulyozni kell, hogy az optimélis, leggazda-
s&gosabb menetmdd csak a jelzett, analitikus dton
allapithatd meg, Ugyhogy itt azok az egyébként
szellemes, a menetidé szamitast meggyorsitd me-
chanikus késziilékek, amelyeket néhany vasutnal
hasznalnak, nem jonnek széba. Megfontolast érde-
mel azonban az, hogy ezt a gazdasagos energiafo-
gyasztas kovetelményének teljesen megfelel6 vo-
natmenet analizist csak egyszer kellene a menet-
rend érvénytartamara elvégezni, és ez a févonala-
kon sok azonos nem( tehervonatra vonatkoznék.

A nehéz, E 499,1 CSD sorozatl villamosmozdo-
nyokkal tovabbitott 500 Mp vagy ennél nagyobb
terhelési gyorsvonatok részére a kifutds fajlagos
futési ellendllasa a kovetkezd képletbdl allapithato
meg:

wa=1,75 ++ — [kp/Mp] ©)

Ebb6l a kovetkezd értékek adddnak:

V [km/6] 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120
W [kp/Mp] 1,98 2,15 2,38 2,05 2,98 3,35 3,78 4,25 4,78 5,35

Most vizsgaljuk meg a vonat teljes lefékezése el6tti
kifutast azzal a feltevéssel, hogy a féksebesség a
vonoerd megszakitasnal meglevé sebesseg 75%-at
teszi ki. 120 km/6ras menetsebességnél ezért a
vonat 90 km/6rabol kerul lefékezésre. Az odatar-
tartozo atlagos menetellenallas ekkor:

wm=
(535+478 4,78 +425, 425+ 378" Q
2 2 2 -

= 4,53 [kp/Mp].

Egyenes, sik palyara a (7) képlet adja a kifutasi
utat:

, 4(1202—902) 25 200
A== i R = _ﬁ?{;’ 5560 m = 0,56 km.

Ehhez jon még a 800—900 m-esfékéit, lgyhogy a
vonoderd nélkuli menet kereken 6400 m-es pélya-
szakaszon folyik le. Feltehet6-e most mar, hogy a
mozdonyvezet6k a vonoerd kikapcsolasat csupan
egyéni kezdeményezésbdl a mozdony megallasi
pontja el6tt ilyen meglepen nagy tavolsadgban
végrehajtanak ? Aligha; a tapasztalatok sokkal
inkabb azt mutatjak, hogy a villamos izemben a
szabad kifutas lehet6ségeit sokkal szerényebb mér-
tékben hasznaljak ki, mint a géziizemben, mivel
erre a kozvetlen kényszer (a kazanbeli vizéllas fi-
gyelembevétele és a f(it6 kimélése) hianyzik.
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Pedig az a menetidd veszteség, amit ez a hosszu
kifutds okozna, aranylag csekély, amint az az
alabbi vizsgélatbol is kidertl.

Az 5,56 km-es Uthoz a vonatnak

120490~ 105 ki
atlagos sebességnél

y 60.5,56

1~ 65 —378
menetid6 szilkkséges. Ha a mozdonyvezet6 a vona-
tot csupan 110 km/6 sebességrél engedi kifutni,
ez a kovetkezd aton megy végbe:

_ 5,35+ 4,78 _ 9200
=4(1202-1102 >0 f

= 1820 m= 1,82 km.

igy a vonat egy 5,56 km-es szakaszon:
aj teljes sebességgel fut 556 — 1,82= 3,74 km
aton,

P 3.4 = 1,87' menetiddvel,

b) atlagos 170+ MO _ j j g km/6 sebességgel fut
1,82 km daton, t" 60 182 109,2

115 115
menetidével.
Osszesen a menetidg: 1,87 + 0,95= 2,82
A két menetid6 kulonbsége 3,18 —2,82=0,36"=
= 22"-et tesz ki. A legrévidebb menetidd tehat a
kifutasi Gt

= 0,95

100 (557 182 j1,482 = 206% -kal
val6 meghosszabbodasanal csupan
100-0,36
! 7 7
~u~ S 78/

tehat viszonylag csekély mértékben hosszabbodik
meg.

Figyelemmel a korszer( jarm(vek csekély me-
netellenéllasara, kiléndsen villamos tizemnél nyilik
mod arra, hogy a nehéz tehervonatokat, sét a
gyorsvonatokat még az igen csekély esésii szaka-
szokon is kifutni engedjiink arammegtakaritas és
a hajtdbmotorok hitése céljabol. igy mar 1°/0-es
lejtén 120-r6l 110 km/brara térténd kifutasnal vi-
szonylag hosszd,

4(1202- 1102) 9200 _ 76 1= 5 97 km

“ ~ 5,06-1 4,06
utat érlink el, amelyhez
60-2,27 1362 .
LT 115 - b2t

menetidd szlikséges. A menetidd meghosszabbodas
ekkor 1,21'—1,135'=0,075'=4,5"-et tesz Kki
tehat jelentéktelen.
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A gyakran megall6 személyvonatoknal els6sor-
ban a lefékezésr6l van szd. A USD févonalain koz-
lekedé modern, négytengely( kocsikbol allé, 300—
350 Mp bruttésalya személyvonatoknak a fajlagos
menetellenallasat a kifutasok sebességének vizsga-
latdval a kovetkez6k szerint &llapitottdk meg:

Wa=2 + s16 6 [kp/Mpl i10)
Az alabbi értékek adddnak:

V [km/6] 30 40 50 60 70 8 9
wa [kp/Mp] 226 2,46 271 3,03 3,40 383 4,16

Ezeknek a vonatoknak a legnagyobb sebessége
90 km/6 és féksebessegként tobbnyire 80 km/o
fordul el6. A kifutési uthossz sik palyéan:

~ 4(902—802) _0800 _
= A0 ~ 1700 m= 1,7 km.
Ha a vonatot 70 km/6 sebességig kifuttatjuk, a
kdvetkez6 Gt adodik:

4(902- 702 12 800

I"- = 3360 m= 3,36 km,

381 3,81
amelyhez
60-3,36 2016 .
~ 90+70" g0 22
2

menetidd sziikséges.

Palyazati eredmeny

Az Epitésiigyi Minisztérium, valamint a Kozleke-
dés- és Postalgyi Minisztérium orszagos nyilvanos
tervpalyazatot hirdetett a

»Vasuati peronteték”

tervjavaslatainak beszerzésére.

A tervpalyazatot f. év februdr havaban hirdette
meg a kiir6 hatésag. A hirdetményre 58 palyami érke-
zett. A beérkezett palyam(ivek kozul 6sszesen 13 miivet
dijaztak, illet6leg vettek meg.

Az 0Osszegekre vonatkozéan a biralébizottsag az
aldbbiak szerint dontott:

20 000 Ft-os dij: Csellar Odén, Kubinszky Mihaly,
Somfalvi Gydrgy terve.

16 000 Ft-os dij: Springer Antal, Wisolith Janos
terve.

10 000 Ft-os dij: Dr. Dévényi Jozsef, Pancélos Antal
terve.
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Az els6, normalisan el6forduld esetben a vonat
3,36 —1,7=1,66 km aton 90 km/dra sebességgel,
1,7 km-en

%0+80 :85 km/6 sebességgel halad. Ehhez
. 60-166 996 _ " )
t 90 0 - 1,11 1,7 km-en
90+ 80 _ ‘s . 60-17 102 ,
5 = 85 km/6raval, t g5 85 1,2,

Osszesen 1,11+ 1,2=2,31" id6 kell.
A menetid6kilénbség 2,52 —2,31=0,21"'=
=12,6" azaz

100-0,21
i) l0
2,31 9,1%,

a kifutds meghosszabbodésa mégis
100(3,36-1,7) 166

0
17 17 8%,

tehat jelent6s.

*

Fejtegetéseink soran tehat beigazoltuk, hogy a
vontatas gazdasagossaga szempontjabél igen nagy
jelent6ségl — kiloéndsen villamos lzemben — a
vonatok kinetikai energigjanak maodszeres kihasz-
nalasa és bemutattuk, hogy ezt a célt milyen mé-
don lehet elérni.

7000 Ft-os kiemelt megvétel: Szubi Tamas, Toéth
Andras terve.

5000 Ft-os megvétel: Plesz Antal, Kulcsar Gyoérgy;
Papp Béla, Szasz Klara; Szanyi Jézsef, Tahy Téth
Nandor; Pogany Istvan, Kirdly Sandor, Liebhauser J6-
zsef; Gnadig Miklés, Hegedls Istvan; Bajtay Istvan,
Kantz Gyula, Patakfalvi Laszl6, Varnai Karolyné;
Nieder Ivan, Fogarasi Gyula, Szincsak J6zsef és Sebes-
tyén Istvan, Herké Dezs6 tervei.

A nyertes palyazékat a dontébizottsag elndke, Har-
mati Sandor MAV vezérigazgatéhelyettes, az Epitésigyi
Minisztériumban 1966. jalius 8-4&n megtartott értekezle-
ten Gnnepélyesen dvozolte és a szamukra megallapitott
dijosszegeket atnyujtotta.

A péalyazati anyag kiallitasara és ismertetésére a
Kozlekedéstudomanyi Egyesilet rendezésében 1966. ok-
téber havaban keril sor.
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A VASUTI TUDOMANYOS

A vasuti alépitményben

KUTATO
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INTEZET KOZLEMENYE!I

statikus terhelés hatdsara keletkezd fesziltség eloszlasanak mérése

VAJDA PAL

Hazénk vasuthalézata a szazadfordulora, illetve
az azt kovet6 években mar Ggyszélvan teljes egé-
szében kiépult. Az az6ta eltelt id6 alatt mind a von-
tatdé és vontatott jarm(ipark, mind pedig a vasuti
palya jelentds fejlédésen ment keresztiil. A mlszaki
élet minden terlletén megmutatkozott rohamos
fejl6dés a vasutat sem hagyta érintetlenil. Ez —a
forgalomstir(iség fokozodasan tul — a nagyobb
terhelés, illetve tengelynyoméast  jarmivek
egyre nagyobb sebességii tovabbitdsaban is kife-
jezésre jut. A jarm( és a palya kolcsdnhatésa foly-
tan ez nemcsak a vontatd és vontatott jarmUvek-
kel szemben tdmaszt névekvd kovetelményt, ha-
A sebesség, a jarm(terhelés, valamint a forgalom-
slirliség novekedése a felépitmény szerkezeti ele-
meinek és kialakitdsanak sziiksegszer( fejlesztését
vonta maga utan (nehezebb sintipus, fokozott fek-
véshiztonsagot nyujto sinleerdsités, korszer(ibb be-
tonalj stb.; az aljkiosztas csokkentése, az agyazat-
vastagsag novelés stb.). Mindezt a tobb-kevesebb
kozelitést tartalmazd méretezési eljarasok tették
lehet6vé. Az utdbbi évtizedben hazankban is be-
vezették a hézagmentes felépitményt, ami a vasuti
palya kialakitasaval szemben ismét Ujabb kovetel-
ményeket tamaszt.

A novekv6 miszaki igényekkel fejl6d6 felépit-
mény a mult szadzadban vagy a szazad elején épilt
alépitményen nyugszik. Az akkori igényeket eset-
leg kielégit6 alépitmény azonban a mai — és a jo-
vBben még fokoz6dd — igénybevétel folytan igen
sok esetben méar nem biztositja a felépitmény fek-
szinttartasat. A vaslti palya tehat a teherbiras
szempontjabdl nem képez egységet. A vasut szal-
litoképességét igen gyakran a vasuti palya leg-
gyengébb szerkezeti elemének az alépitménynek
— a felépitményhez viszonyitott — kisebb teher-
biroképessége korlatozza. A fekszinttartd felépit-
mény csak Ugy hozhat6 létre, ha — letérve az ez
id6 szerint el@irt egységes agyazatvastagsagnak
elvér6l — a terhelést kozvetitd agyazatot, illetve
aldgyazatot — az alépitmény teherbirasatol flg-
gben — a felépitményrdl ma és a kozeljov6ben at-
adodo terhelésre, forgaloms(ir(iségre méretezzik.

Az &gyazat vastagsdganak meghatérozdsa nem
Ujkeletli kéidés, azzal a multban is szdmoséan fog-
lalkoztak. A Kozlekedéstudoményi Szemle haséb-

jain megjelent korabbi cikkben [3] kritikailag ér-
tékelve roviden osszefoglaltuk az agyazat vastag-
sdganak, illetve az alépitményre haruld igénybe-
vételnek meghatarozasara kialakult legfontosabb
szamitési eljardsokat. E cikkben rédmutattunk
arra, hogy az irodalombdl ismert méretezési elja-
rasok egy része kozvetlenil a szikséges agyazat-
vastagsagra ad szamértéket, azzal a feltétellel, hogy
azalépitmeényi koronat kdzel egyenletes fesziltségel-
oszlasterhelje. Ezek a méretezési eljarasok tehat a
talaj teherbirdsatnem veszik figyelembe, és a feszult-
ségeloszlast kisérletekkel kell6 mértékben ald nem
tdmasztott elméletek alapjan szamitjdk. A szami-
tasi modszerek masik csoportja az agyazat sziksé-
ges vastagsagat a talaj megengedett igénybevéte-
lének értékéhez rendeli ugyan, de ezt — féleg az
Ujabb eljarasokban felhasznalt fesziiltségeloszlasi
elméletek — igen alacsony fesziiltség értékkel al-
litjak szembe.

A jelenlegi 50 cm-es 4gyazatvastagsag az e cikk-
ben ismertetett szamitasi eljarasok egy részével
ugyan tobbé-kevésbé indokolhato, de a tapasztalat
— a gyakori vizzsak-képz6édés és az alépitmény
karos deformécidibol szarmazé fenntartési kolt-
ségek ndvekedése — ennek ellentmond.

Az dgyazatméretezés tehat ez id6 szerint még nem
megoldott kérdés, s6t ezen belul tisztdzatlan még
az alépitmény és agyazat kdlcsonhatasdban az al-
épitményre harulé fesziltségeloszlas tényleges Ki-
alakulasa és az erre felépithetd statikus terhelés
okozta igénybevétel szamitési eljarasa is. A kérdés
jelent6ségére tekintettel az ez irany( kutatas mind
kilfoldon, mind hazdnkban megindult. Az aldbbi-
akban a Vasuti Tudomanyos Kutatdintézetben vég-
zett fesziltségeloszlasi kisérletek eredményeir6l
nyUjtunk attekintést.

I. A kisérleti mérések el6készitése

Az alépitmény statikus igénybevételének meg-
hatérozasat, illetve szamitasi eljardsanak kidolgo-
z4sét az alépitményben és az agyazatban a statikus
terhelés okozta feszultségeloszlas kisérleti tanulmaé-
nyozasara épitettik fel.

A Kkisérletek céljara Hatvanban, a miskolci
csonkavaganyon kisérleti szakaszt létesitettlink.
A csonkavagany a volt miskolci févonal 48,3 kp/fm
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I. &bra. Fesziltség méré doboz elhelyezése

s

sulyl, Geo-leerdsitésti felépitményi rendszerl al-
épitményén nyugszik. A régi vizzsékos toltéssza-
kaszt a sinkoronaszint alatt 2 m mélységig, 8 fm
hosszban eltavolitottuk, a Kkisérleti szakasz toIté-
sét és az agyazatot a szabvanyban el6irt profillal
homokbdl épitettiik fel. A t6ltést, 10—15 cm-en-
kénti rétegelterités mellett, elektromos vibréatorral
tomoritettuk. A kis hatdsfoku vibratorral — az
ellen6rz6 tomorségi vizsgalatok szerint — Yo—
= 1,56 Mp/m3szaraztérfogatsulyt értink el. A tol-
tés tomorsége az adott talajnem mellett tehat ko-
zepesnek minGsithetd. A szaraz-térfogatsuly értéke
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—az igen nagy szamban végzett ellen6rzd vizsga-
lat szerint — alig 1—2% eltérést jelzett, a toltés
a tomorség szempontjabol tehat csaknem homo-
génnek tekinthetd.

A kisérleti szakaszon a fesziiltséget a rendelke-
zésunkre &llott Philips-rendszer(i feszultségmérd
dobozok beépitésével mértik. Annak érdekében,
hogy a fesziltségmérd doboz beépitése miatt helyi
tomorsegvaltozas ne legyen, a feszlltségmerd do-
bozokat a toltésépités el6rehaladasaval, az el6re
meghatarozott terv szerinti elrendezésben, az egyes
rétegek elteritése el6tt (1. &bra) helyeztik el
A réteg tomoritését igy a feszultségmér6é dobozzal
egyltt végeztik.

A mér6helyeket Ggy rendeztiik el, hogy a fe-
szliltségeloszlast mind az alj hossztengelyének ira-
nyaban és a sinszal mentén, mind pedig a mélység
fuggvényében meghatarozhassuk. A fesziltsegmérd
dobozok elrendezését a 2. abran szemléltetjik.
Megjegyezziik, hogy el8zetes kisérleteink tanisaga
szerint a fesziltségméré dobozok egymaés felett a
toltésbe nem épithet6k be; a dobozok egymaésra
hatdsa ugyanis jelent6s eltérést idéz el6 a fesziilt-
ségeloszlasbhan, illetve a fesziltség mért értékében.
Miként 2. &brankon lathato, a feszlltségmérd dobo-
zokat ezért a kulonbdzd mélységekben a vizszintes
sikban egymashoz viszonyitva eltolva helyeztiik el.

2. dbra. Mérdlielyelrendcaés
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1. Mérémliszerek
Az alépitményben kialakul6 feszultségek mérésé-
re a |I11. Talajmechanikai Kongresszus anyagaban

[8] részletesen ismertetett Philips GM 5700 jeld
feszliltségmérd dobozt (3. abra) hasznaltuk. A fe-
szultségméré doboz mér6membranjara felragasz-
tott nyulasméré bélyeg a membran terhelés okozta
alakvéltozasat (e) elektromos ellenéallaésanak meg-
valtozdsa révén méri [6]: e=Al/lI=AR-IgR, ahol
AR az R ellenallast nyuldsmérd bélyeg ohmikus
ellenéllés-véltozésa, k a nyuldsmérd bélyeg érzé-
kenysége. A membrén fajlagos alakvaltozasa (e)
a feszlltségmér6 dobozra haté fajlagos terhelés
(a kp/cm?2) fuggvénye. A a=f(e) kapcsolatot a fe-
szlltségmérések befejezését kovetben helyszini ka-
libracidval hatdroztuk meg, a mérétest mérés alatti
helyzetének megvaltozasa nélkul.

Az egyedi aljterhelés mellett a talajban fellépd
feszlltség mérésével egyid6ben meértik a terhelést
képviseld sinnyomas értékét is. E célra az alatét-
lemez és a sintalp kozé elhelyezett sinnyomasmérd
tarcsat (4. &bra) terveztliink. A tarcsara hat6 sin-
nyomas tdmadaspontjanak rogzitését a kupos ki-
alakitas biztositja, ami a harom ponton torténd
alatdmasztas folytan térbelileg statikailag hata-
rozott szerkezetet ad. A sinnyomasméré tarcsa a
kiils6 terhelést szintén az aljara ragasztott nyulas-
méré bélyeg alakvaltozasaval (¢) méri. A sinnyo-
mas és a fajlagos alakvaltozas k6zottiP =f1(e) kap-
csolatot el6zetes laboratériumi kalibrélassal, olaj-
nyomasu torégépen hatdroztuk meg. Mint az 5.
abran lathato, a Philips doboz esetében a a=f{c)
kapcsolatot gorbe jellemzi, a sinnyomasméré tar
csa esetében aP=f1(e) kalibraciés gorbe csaknem
linearisan alakul. Fenti kalibracids gorbék alapjan
hataroztuk meg a mért fajlagos nyulasbol a fe-
szlltségnek (a), illetve aP sinnyomasnak az értékét.

Mindkét mér6test esetében a fesziltség, illetve
a sinnyomas hatasara bekdvetkezd fajlagos nvi-

Pera membran
Terhelt membran

Hyulasmérd bélyeg
Kompenzald belyeg

3. dbra. Feszilltség mér6 doboz metszete

405

4. dbra. Sinnyoinasniérg tarcsa metszete

last, illetve ellenallas-véltozast EMG 2353 tipusl
Wheatston hidon mértiik. A kompenzacio elvén mi-
kodd készllék méréshatara £=+12-1(G3 nyulas;
a leolvasas pontossadga e= 110 A

1. A feszlltségméreések modszere

Az elGzetes elméleti és kisérleti tanulméanyokra
[4, 5] felépitett kisérleti tervink alapjan az alépit-
ményben kialakuld fesziltség eloszlasat az alabbi
esetekre bontva vizsgaltuk:

7. Feszlltségmérés egyrétegli rendszerben (agya-
zat és az altalaj homokbdl kialakitva), a sinnyo-
mas eloszlas kikapcsolasaval, egyedi aljterheléssel.

2. Fesziltségmérés kétrétegl rendszerben (az
agyazat zUzottkd, az altalaj homok), egyedi aljter-
heléssel.

3. Fesziiltségmérés lekotott vaganymezbben, ho-
mokagyazat esetén.

A kisérleti tervben foglalt egyedi terhelést — a
terhelendé aljnak a vaganymez&tél valé fliggetleni-
tését — a sinszadlaknak mintegy 10 m tavolsagban
tortén6 alatdmasztasaval értik el (ti. dbra).

A felemelt sin és az alatétlemez kozé a 7. bra
szerint helyeztik el a sinnyoméasmerg tarcsat és a
terheld tengelynek a vizsgélt aljra torténd gordi-
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arcsa

(> abra. Egyedi aljterhelés vazlata

tése utan mértiik az aljra hato P er6t, valamint az
altalajban elhelyezett fesziltségméré dobozokon a
a feszlltségnek az értéket.

A véganymezd alatt ébred6 fesziltség eloszlasat
az egyedi aljterhelésbél kapott eredmények alapjan
szamitottuk és kisérletileg mértuk. A szamitasok-
hoz a sinnyoméasnak a homokagyazatban val6 el-
oszlasat mérés utjan hataroztuk meg.

Annak érdekében, hogy biztositsuk az aljak tel-
jes felfekvését és a terhelés hatdsara bekovetkez6
esetleges tomorddés jelenségének lejatszddasat, a
feszliltségméréseket megel6z6en minden egyes al-
jat 15—15'-es el6terhelésnek vetettiik ald. A sta-
tikus terhelést egy Nzh tipusd, 10,5 m tengelytava
pdrekocsi tengelynyomasa képviselte. A nagyobb
tengelynyomas elérése érdekében a rakfeliiletet
vasbetonaljakkal terheltik. Kozelit§ szdmitas sze-
rint a tengelysuly igy 28= 11,9 Mp volt. E helyen
emlitjuk meg, hogy a zuzottk6agyazat fesziiltsé-
gének mérése esetén az alaverést mell6ztik. Az ala-
verés ugyanis az agyazatban helyi jellegli tomaor-
ségvaltozast okoz, ami a fesziiltségeloszlast a fel-
s6bb szintekben megvaltoztathatja.

IV. A feszlltségeloszlas kisérleti meghatarozasa

Az ismertetett mérési metodika és miiszerezett-
ség alapjan az el6készitd munkalatok utan haj-
tottuk végre a terhelés okozta fesziiltségeloszlas

. Ubra. SinnyoindsmorS tarcsa elhelyezése
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y. Alj terhelésének
7 sikja

'ﬂ {"Vé'é_zliﬁ)xengely
y -'r _) P(levz)
2|,j:|_-z ----- >
Mélység

8. dbra. A felvett koordinéta rendszer

meghatarozasat célzo fesziiltségméréseinket. A mé-
rési eredmények ismertetéset megel6z6en még el6-
rebocsatjuk azt, hogy a fesziiltségméré dobozok be-
épitésénél gondosan tigyeltiink a mérdtest vizszintes
elhelyezésére. Minthogy a fesziiltségmérd dobozok
a membran normalisaba es6 feszulltségkomponenst
mérik, az aladbbiakban a mért fesziltségértéken,
illetve fesziiltségeloszlason mindenkor a fesziiltség
flgg0leges Gsszetevdjét, illetve annak valamely koor-
dindta tengely mentén vett eloszlasat kell érteni.

A felvett x, y, z koordinata rendszer nullpontjat
a T jel( vasbetonalj felfekvési felliletei altal meg-
hatarozott sikon, a 8. abranak megfeleléen, a va-
ganytengely és az alj hossztengelyének metszés-
pontjaban vettik fel.

Egyedi aljterhelés esetében a sinszéalak alatt mért
sinnyomast azonos értékre beallitani altalaban nem
lehet; az ugyanis fligg a sinnyomé&sméré tarcsa és a
sintalp kozotti hézagtol, a hordrugdk egyenlétlen
merevségétdl és nem utolsdsorban attdl, hogy ater-
hel§ kocsi négy kerekének érintkezési pontja altal
jellemzett ekefeltlet milyen mértékben tér el a sik-
tol. A sinnyomas értékét tehat a terhel6 tengelynek
a mérendd aljhoz vald kozelitésével Pad5 Mp-rn
allitottuk be. A mérési eredmények feldolgozasa-
ban azonban a mért fesziltségértékeket P =5 Mp
sinnyomasnak megfeleld értékre redukaltuk. A T
jell vasbetonalj felfekvési felilete F=2550 cm2
P =5 Mp sinnyomés mellett tehat a talpfeszultség
atlagos értéke <0= 1,96 kp/cm2volt.

V. Az egyedi aljterhelés esetén
homogén kozegben keletkez6 fesziiltség mérése

Az egyedi aljterheléssel végrehajtott fesziltség-
mérés célja az volt, hogy kisérleti Gton vizsgaljuk a
feszlltségeloszlas jellegét —a mérési eredményeket
fliggetlenitve a vasuti palyaszerkezet sajatossa-
gabol adodo fesziiltséghalmozddastdl. Az alabbi-
akban ismertetett mérési eredményeket 2. abra sze-
rinti méréhely elrendezéssel végrehajtott feszilt-
ségmérésekbdl nyertiik. llyen elrendezésnél a ter-
helt tengelynek pl. a 2. sz. aljra valo allitdsaval a
z=60 cm mélységben meérhettik a vaganyten-
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gelyre mer6leges irdnyban (x tengely) a fesziiltség-
értékeket. A 9. abran a P =5 Mp sinnyomas hata-
sara ébredd x tengelyiranyu fesziltségeloszlast tiin-
tetjuk fel, kildonbdz6 z mélysegekben.

Az 4brérdl leolvashatd, hogy az alj hossztengelye
alatt a fesziltségeloszlas a vaganytengelytdl jobbra
esO szakaszt vizsgalva kissé aszimmetrikus harang-
gorbe szerint alakul. Az aszimmetria a vaganyten-
gely bal oldalan fekvé aljrész terhelésébdl szarmazé
szuperpozicidbol adodik. A teljes alj hossztengely
alatti feszlltségeloszlas tehat a vaganytengelyre
szimmetrikus. A fesziiltségeloszlasi gorbék mu-
tatjdk, hogy az alj terhelési sikjahoz kozel a va-
ganytengelytdl a sinszal, helyesebben az alj terhel6
fellletének kdzéppontja felé haladva a fesziltség-
véaltozast igen meredek goérbe jellemzi. A vagany-
tengelyben mért fesziiltség tehat igen alacsony ér-
tékd, a feszlltségkulonbség igy nagy. Az alépit-
ményi koronaszint alatti nagyobb mélységekben a
fesziiltség szétterjedés kovetkeztében a terhelés ko-
zéppontjaban a fesziiltség egyre csokken. A va-
ganytengelyben a feszlltség-szétterjedés és a fe-
szlltséghalmozddas hatédsa bizonyos mélységig a
feszlltségérték ndvekedését, majd az alatt csokke-
nését idézi el6. A 9. dbrarol 1athatd, hogy e két pont
kozott a fesziltségkiulonbség (Acs) csokken, a fe-
szliltségeloszlas kozelit az egyenletes eloszlas felé,
habar azt nem éri el.

A fesziltség oldaliranyl szétterjedését az y ten-
gely, azaz a vaganytengely iranyaban is vizsgaltuk.
Az y tengely menti fesziltségeloszlast nem a méré-
hely megfelel6 elrendezésével, hanem a terhelés
helyének valtoztatdsaval mértik. Tekintve, hogy
oldalirdnyban a fesziiltség elenvészését igen me-
redek eloszlasi gorbe irja le, az eredeti aljkiosz-
tassal elvégzett méréseket kdvetben az aljakat fél-
aljkozzel eltoltuk. A feszlltség értékét igy a koz-
bensd pontokon is meghatarozhattuk.

9. 4bra. Fesziltségeloszlas a terhelt alj alatt
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A vaganytengelyiranyu feszlltségeloszlas megha-
tarozasat célz6 mérési eredményiink teljes rajzi be-
mutatasat mellézve, a 10. &bran a z=0,35 m,
z=0,60 m és z=1,35 m mélységekben mért fesziilt-
ségeloszlast abrazoljuk. Abrankon az aljkiosztas-
nak megfelel6 — a terhelt aljtél mért vaganyten-
gelyirdnyl — tavolsagot parametrizaltuk. A be-
mutatott feszlltségeloszlasi abrakon lathatd, hogy
a feszlltségszétterjedés kovetkeztében a szom-
szédos aljak alatt, illetve aljkdzokben a fesziiltség
rohamosan csokken. A MAV jelenlegi aljtalpjanak
sikja alatti egységes v=35 cm &gyazatvastagsag
mellett az alépitményi koronan a fesziltségeloszlas
még jéforman teljesen a terhel§ alj ala koncentra-
l6dik. A mélység novekedésével a terhelés filiggd-
legesében a fesziltség természetesen csokken, oldal-
irdnyban azonban bizonyos mélységig novekszik
Amig a z=0,35 m mély szinten a szomszédos alj
alatt a fesziltség a sinszal fiigg6legesében a a=0
értékhez kozel &ll, addig a r=0,60 m, illetve z= 1,35
méter mélységben a=0,02 kp/cm2 illetve 0=0,08
kpfern2

Fesziiltségméréseink tehat arra vetnek fényt,
hogy v=235 cm vastag agyazat esetén az alépit-
ményi koronén a fesziltségeloszlds — lekotott va-
ganymezd6ben is m—a terhelt alj alatt (gyszélvéan
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szuperpozicié mentesen alakul ki. A nagyobb mély-
ségekben viszont — a fesziiltség szétterjedés kap-
csan — a talajban ébred6 fesziltséget a sinnyomas-
eloszla,v és a fesziltséghalmozodas hatarozza meg.

A fent ismertetett — x ésy irdnyokban meért —
fesziiltségértékek a » mélységtél fuggé fesziiltség-
testet hataroznak meg, szemléltetve a fesziltség-
eloszlas térbeli eloszlasat. A 11. dbran a z=0,36 m
mély sikon egyetlen alj terhelésének hatdsa kovet-
keztében a vaganytengely jobb oldalan mért fe-
szultségek alapjan megszerkesztett feszlltségi testet
abréazoltunk. A fesziiltségi testet meghatarozo fe-
szlltsegértékek mérési tartoményéat az x, y sikon
x=1,5 m és y=0,7 m rendez6k hatéroljak le, ahol
is feszliltséget még mértiink. Az abra igen szemlé-
letesen mutatja, hogy T jelli vasbetonalj alatt az
alépitményi koronaszinten miként koncentral6dik
a feszultség.

A feszliltségi test megszerkesztésével —a szemlé-
letes dbrézolason tul — a fesziltségmérés megbiz-
hatésadganak ellenérzése volt a célunk. A feszilt-
ségi test kobtartalmanak ugyanis egyenlének kell
lennie a feszultséget kelt6 er6hatas kils6 értékével,
esetlinkben P =5Mp sinnyoméssal:

y=°
K=2- / | a-dy-dx=PMr

y=0 x=0i

A meérési eredményekre tamaszkodva a fenti ket-
tés integrél altal értelmezett kdbtartalom megha-
tdrozasat Simpson kozelit6 modszerével végez-
tuk el.

Az x tengely egyes pontjain meghataroztuk a fe-
szliltségi test sikmetszetét, a=f(y) fesziltségel-
oszlast. A mérési tartomanyon belul az y tengelyt
Ay részekre osztva, a sikmetszet teruletét (12. &bra)

V=Vn
T=a f dy—
Y=o
Ay .
(Crb4cTj + 22+ « mm+ 4<Tm+ 0))

formula alapjan szamitottuk. A 13. &braban a sik-
metszet teriletének T értékét x fliggvényében ab-
razoltuk. A T =f(x) gorbe, valamint a T és x ten-
gely altal hatarolt terlilet a fesziiltségi test kébtar-
talmét adja, amit hasonléan az el6z§ szamitashoz

KI2=T >\j:XdX-
x=0

A (Tut 41\ +2T2+ ... +4:Tn_i+Tn)

kozelitd modszerrel hataroztunk meg. Szamita-

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

saink szerint a feszultségi test kdbtartalma — azaz
a mért feszilltségekb6l szdmitott sinnyomas —

A=489 Mp=PM
értékre adodott, ami a kiindulasban felvett P =
=5 Mp sinnyomaéstol alig 2,3%-kal tér el.

Az egyedi aljterhelés esetében — a Kkisérleti mé-
réseink adataira tdmaszkodva — megszerkesz-
tettik az alépitmény maximalis igénybevételét
nyujto fesziltségeloszlast a 2 és y tengely mentén.
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14. abra. Fesziltségeloszlasi elméletek 6sszehasonlitasa a mélység
(z tengely) filiggvényében

A M. abrén a terheld alj felfekvési feluletének ko-
zéppontjan atmend fligg6leges mentén bekovetkez6
feszultségeloszlast &brézoltuk. Ezen az &brén az
dsszehasonlitas érdekében feltlintettilk a Frohlich
elmélete alapjdn v=4 koncentriciés tényezOvel
szamitott [1, 2], tovabbé a -Jéky professzor elméle-
téb6l adddo [2], valamint a MAV-nal ez id6 szerint
is igen sokszor hasznélt a=45°-0s linearis sikbeli
fesziltségeloszlas [3] alapjan szamitott z tengely
menti fesziltségeloszlast. A 14: &bra arrdl tanus-
kodik, hogy a mért fesziiltségeloszlés igen jol egye-
zik a Frohlich-féle feszultségeloszlasi elmélettel.
A Jakv elméletébdl szamitott fesziiltségértékek
mindenhol a mért értékek alatt vannak. Méréseink
szerint a Jaky-féle fesziltségeloszlasi elméletben
felvett hatarmélységben — 0 fesziiltség sikja —
még jelentds fesziiltség ébred. A hatarmélység fo-
galmara felépitett elmélet tehat erds kozelitést tar-
talmaz. A ,,45°-0s"” linearis fesziiltségeloszlas, vala-
mint a korabbi koézleményiikben [3] C. W. Clarke
nyoman kozolt 45°-os térbeli feszlltségeloszlas
alapjan szamithato ertékek adjak a legalacsonyabb
feszlltséget, igy ezek az eljardsok kozelit§ szami-
tdsokra sem alkalmasak.

A vaganytengelyirdnyban a maximalis sinszal
alatti fesziltségek eloszlasat 15. &brankon tin-
tetjuk fel. A z=35 cm mély sikra vonatkoztatva
most is dbrézoltuk a Frohlich és Jaky elméletébdl,
valamint a 45°-0s sik- és térbeli feszlltség szétterje-
désbél adodo fesziiltségeloszlasi gorbéket. A 15.
abra szerint a 45°-0s sikbeli feszlltségeloszlas alap-
jan szamitott feszultség z=235 cm mélyen a mért-
nek 0,52-szerese: az=0,60 kpjcm2 Jaky elméle-

409

tébdl szamitva a fesziiltséget, a mért érték 0,72-sze-
resét: az=0,82 kplcm2et kapjuk. Megjegyezzik,
hogy z=60 cm mélyen az utobbi elmélet szerint a
feszlltség u-ra csokken, a ténylegesen mért 0z=0,6
kpjcm2 értékkel szemben. A grafikonbdl megélla-
pithaté még, hogy a=f(y) mért fesziltségeloszlas
viszont Frohlich elméletével ez esetben is igen jol
egyezik.

VI. Az egyedi aljterhelés feszlltségenek
mérése zUzottkGagyazat esetén

Az ismertetett fesziiltségeloszlas vizsgalatokat
a tényleges palyaszerkezet felépitésétdl elté-
réen — homogén kozegben, tehat az alépitmény ho-
moktalajabol kialakitott agyazatban végeztik el.
Zlzottkdagyazat és homok esetében azonban a fe-
szlltségeloszlasnak a kétrétegl rendszerben bekd-
vetkez6 feszliltségszétterjedés torvényszerliségét
kell kovetnie. A kétrétegl rendszer fesziiltségmo-
dosito hatdsat az Utburkolatok méretezése kapcsan
vizsgéltdk a kutatok, és a rugalmasséagtanra felé-
pitve pontos, majd szamitas céljara inkabb alkal-
mas kozelité eljarést is kidolgoztak. Laza szem-
cséjli kozeg esetére Pokrovszki adott kozelit§ for-
mulét, bevezetve az egyenerték(i rétegvastagsag
fogalmat. A vas(ti zUzottkdagyazatban bekdvet-
kez0 feszultségeloszlas meghatarozaséara tehat Pok-
rovszki eljarasa [1] latszik megfelel6nek.

Abbol a célbdl, hogy az egyenértékii rétegvas-
tagsag elvének, illetve a két rétegben kialakulé fe-
szliltségeloszlasnak érvényességét a vaslti pélya
esetére is igazoljuk, ugyancsak egyedi aljterhe-
léssel, zUzottkGagyazat elteritése mellett is végre-
hajtottuk a feszultségméréseket. Kisérleteinket T
jelli vasbetonalj ald elteritett v=15—25—35 cm

15. abra. Feszultségeloszlasi elméletek 6sszehasonlitidsa a sinszal
irdnyaban (y tengely)
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vastag 7j 20/40-ea kOzUti zuzottkdagyazattal vé-
geztuk el. A zlzottk6agyazatot vibratorral és kézi
dongoldvei tomoritettik. Radidizotépos tomorség-
vizsgalattal mértik az agyazat szaraz térfogat-
sulyat. Az ellen6rz6 mérésekb6l megallapitottuk,
hogy kisérleti szakaszunkon a nyilt vonali szennye-
zetlen agyazattal azonos szaraz térfogatsulyra si-
kerilt az 4gyazatot tomoriteni (yo=1,82 M p/m3),
a feszlltségméréseket tellat a nyilt vonalnak meg-
felel feltételek mellett végeztiik el.

A tdbbszor ismételt hat-hat, teljesen fliggetlen
mérés adatait feldolgozva, a feszlltségnek meély-
ségtél fliggé valtozadsat &gyazatvastagsagonkont
a 16. abran tuntettik fel. Az abra azt mutatja,
hogy a zuzottk6agyazat esetén mort értékek a ho-
mokagyazatban mértfeszultségértékek koril CSOpOrto-
sulnak, igen kis szorassal. Az egyes agyazatvastag-
sagonként mért fesziltségértokek a fesziiltség és
agyazatvastagsag fuggéségi kapcsolatara — az
agyazat fesziitségmaddositd hatasdnak vonatkoza-
saban — e kis szdréason beliil sem utalnak. Hasonld
eredményt adott a vaganytengelyiranyu fesziltség-
eloszlds vizsgalata is; ez esetben a terhelt aljtdl
32,5 cm, illetve 65 cm tavolsdgban mért eértékeknél
a szoras tartoménya kissé nagyobb volt.

A fesziltségmérés eredményébdl tehat azt a ko-
vetkeztetést kell levonnunk, hogy homok és zuzott-
kéagyazat esetén a két réteg fesztltségmaddosité hatasa
szamottevéen még nem érvényesul. A fesziltségel-
oszlas a homogeén kozegben kialakuld fesziltségel-
oszlassal vehet§ azonosnak.

Megjegyezzik még, hogy a kétrétegi rendszer
vizsgalatara, a vasUti palyatdl fliggetlendl tarcsas

Kézlekedéstudomanyi szemle

probaterheléssel kiilon kisérletsorozatot hajtottunk
végre. Ezeknél a kisérleteknél a kérdést a rétegvas-
tagsag és rugalmassagi modulusok valtozasaban
vizsgaltuk. A tarcsas prébaterheléssel végzett fe-
szlltségmérések ugyancsak a Kisérleti szakaszon
mért eredményt tdmasztottak ald, ravilagitva arra,
hogy a kétrétegli rendszer fesziiltségmodositdé ha-
tdsa a Pokrovszki képletébdl szamitottnal Kisebb.
Ezirdnyu kisérleteink részletes ismertetése e ta-
nulméany kereteit meghaladja, igy csak arra a végs6
megallapitadsunkra szoritkozunk, hogy a vasatiféld-
mivek esetében az agyazat fesziltségcsokkenté hatasa
nem jelentés, Sigy azt csak vastagsagi mérete kap-
cséan reélis figyelembe venni.

VII. Homokagyazatli vaganymezd
feszultségeloszldsanak vizsgalata

Az ismertetett, egyedi aljterheléssel végzett fe-
szlltségmérések eredményei megadtak a lehet6-
séget arra, hogy a lekostott vaganymezé alatt fellép6
fesziltségeloszlast szamitas Gtjan is meghataroz-
hassuk. Az alépitményre haruld feszlltségeloszlas
szempontjabdl ugyanis a vdganymezd olyan egyedi
aljakkal helyettesithetd, amelyeket a sinnyomas-
eloszlas aranyaban terhellink. A sinnyomas érté-
kének fliggvényében meghatarozva az egyes aljak
alatti fesziiltségeloszlast, és az igy szamitott fe-
sziiltségeket dsszegezve ugyanis a vaganymezd alatt
kialakulo fesziiltségeloszlast kapjuk. A fesziltseégel-
o0szlas szdmitasahoz tehat ismerniink kell a sinnyo-
mast, illetve a sinnyomaseloszlast, amit kisérleti
Gton mértiink. A sinnyomast €z esetben azonban
nem kdzvetlen nyomasméréssel, hanem kozvetett
aton, az alj alatt 25 cm mélységben mért fesziiltség-
méréssel hataroztuk meg. Ezen a szinten ugyanis a
szomszédos aljak terhelésébél fesziiltséghalmoz6das
még merhet6en nem alakul ki, igy az 4gyazatban
mért feszlltség gyakorlatilag csak az azt létrehozd
sinnyomas fiiggvénye. A sinnyomasnak a homok-
agyazatban valo eloszlasat tehat erre az elvre fel-
épitve mértiik, hat, egymas mellett az alj ala beé-
pitett feszlltségmér6 dobozzal végrehajtott, egy-
mastol fliggetlen mérés révén.

Az elvégzett mérésekbdl a sinnyomaseloszlasra az
alabbi értékeket kaptuk:

mPd£=47,0%

PilS= 16,9%
PJS= 65%
pJs=* 3,0%

ahol swmp keréknyomas, P o, 1\, P2, P32 0, 1, 2, 3
aljakat terhel6 sinnyomés. A mért sinnyomésok
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17. abra. Feszlltségeloszlas lekotott vagany mezében

Osszegeként S =59 Mp kerékterhelést kaptunk,
szemben a kocsi 6nsulyabol és terhelésébdl szami-
tott S=5,95 Mp keréknyomassal.

A 17. abrén az alj alatti, z=35 cm mély szintre
vonatkoztatva tintettik fel az egyedi aljterhelé-
sekb6l szamithato fesziltségeloszlast (,,2” jel gor-
bét). Ezek grafikus 6sszegezésével allitottuk el6 a
lekotott vaganymezd esetére szamitott feszlltség-
eloszlési gorbe (,,2” jell) vonalat.

Az ismertetett sz&mitast Kkisérleti méréssel is
ellendriztik, a masik sinszal alatt z—35 cm mélyen
végrehajtott feszlltségmérés réveén. A 17. abrén, a
szamitott fesziltségeloszlasi gorbén feltiintettik az
aljak alatt, valamint —a vaganymezg fél aljkozzel
tortént eltoldsdval —az aljkozokben mért feszult-
ségértékeket is. A szdmitott és mért értékek ko-
zotti kis eltérés igazolja, hogy a vasuti alépitmény-
ben kialakuld feszultség a feszlltség- és sinnyomas-
eloszlas alapijan szamithato.

A bemutatott — vaganymezdében végrehajtott —
fesziiltségmérés, illetve szamitas eredményeként le-
szlirhet6, hogy egy tengely terhelésébdl vagany-
tengely iranyban az alépitményre haruld feszilt-
ségeloszlas (z=35 cm mély szinten) a sinnyomaésel-
oszlastol fuggden, az aljkiosztasnak megfelelGen,
mintegy 3aljkozre terjed ki. Az alépitmény igénybe-
vételének meghatarozasanal tehat a sinnyomasel-
oszlast figyelmen kivil hagyni nem lehet. A feszilt-
ségeloszlast ennek fliggvényében, a szuperpozicid
elve alapjan kell meghatarozni.

Az alépitményi korondn ébredd egyenletes fe-
sziltségeloszlas kritériumat meghataroz6 meérete-
zési eljarasok [3] vaganytengelyirdnyban a feszilt-
ségeloszlast azzal a feltétellel szamitjak, hogy az
egyméas mellett levé aljakat egyenld keréknyomas
terheli. A 18. bran erre a feltételre felépitve szer-
kesztettilk meg, a mért értékek alapjan, afesziiltség-
eloszlasi gorbét, és — dsszehasonlitas kedvéért —
feltlintettlik a Brauning és Jaky elméletébdl sza-
mithato feszlltségeloszlast is. Az &brarol leolvas-
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fjterhelés ik tarosbgban Kisértet alapjan szamitott

feszlltségeloszlas
@ " 3k Kisértet alapjan szamitotf
Jeszuiltsegeloszlas
Q * k Feszliltségeloszlas Brauning

szerint

18. abra. A lekotott vaganymezdében ébredd fesziltségeloszlas Gssze-
hasonlitasa

hatd, hogy az utobbi két elméletbdl szamitott el-
oszldés — azonos kiindulasi adatok mellett — (T
alj, k=65cm, v=35cm 4&gyazatvastagsag) na-
gyobb feszultségértéket ad az aljkozokben, mint a
terhelés fligg6legesében. Szembetlinéen eltér ettdl a
kozolt kisérletekre tdmaszkodd fesziltségeloszlas
goOrbéje, ami a terhelés fliggblegeseben az el6z6ek-
hez viszonyitva lényegesen magasabb fesziiltség-
értéket ad, viszont a tényleges allapotnak megfe-
lel6en az aljtavolsag felez6jében mutatja a feszilt-
ség minimalis értékét.

R& kell mutatnunk arra a kortilményre is, hogy
nem redlis a feszlltségeloszlast, illetve az alépit-
mény igénybevételét abbol a feltevésbdl szamitani,
hogy az egymas mellett levd aljak egyenlé mérték-
ben terheltek. (Az alépitmény igénybevételét az
egyenletes fesziiltségeloszlas elvét kovetd eljarasok
— Bréuning, Jaky, Sahunyanc — igy szamitjak
[3]). A minimélis tengelytavolsdg k=65 cm-nek
megfeleld aljkiosztas esetében 2. k értékénél min-
denkor nagyobb, igy ilyen terhelési séma a gyakor-
latban nem fordulhat el6. Mozdonyterhelés esetén a
legkisebb tengelytavolsadg d= 1,56 m (326. sor moz-
dony). A véaganytengelyiranyl fesziltségeloszlast
tehat azzal a feltétellel redlis szamitani, hogy a ter-
helés —a vizsgalt alj kiosztas esetén — 3.k= 1,95 m
tavolsagban levé aljakra hat. A 18. &brén erre az
esetre is megrajzoltuk a fesziltségeloszlas gorbéjét,
amelynél a kisérletnél igénybevett terhelést, fe-
szlltségeloszlast és sinnyoméseloszlast vettik ala-
pul. Az dbra mutatja a fesziiltségeloszlas egyenlét-
len voltat, ami az alépitményi koronan tapasztal-
haté alakvéltozassal is 6sszhangban van.

dsszefoglalas

Az ismertetett vizsgalat célja a fesziltségeloszlas
jellegének, a statikus terhelés hatasara ébred6fesziilt-
ségértékeknek kiserleti tanulmanyozéasa volt. A ho-
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moJctalajban végzett feszultségmérések eredménye-
ként az aldbbi megallapitasokat tehetjiik:

7. A homoktalajban mért vertikalis feszlltseg-
komponens eloszlésa a rugalmassagtanra épitett fe-
sziiltségeloszlasi elméletb6l szamitottal jol egye-
zik.

2. A zart tartomanyu fesziltség szétterjedést
feltételez6 kozelitd eljardsok a mértnél alacsonyabb
fesziltségertékeket adnak, igy ezeknek a szamitasi
eljarasoknak a hasznalata a biztonsag rovésara
megy. Kilondsen alacsony fesziiltségértéket ad
— az egyszer(i szamitasi lehet6ség miatt — a MAV-
nal ma is gyakran hasznalt ,45°-0s” fesziltségel-
oszlas. Ez a sz&mitdsi mdd ebben a vonatkozéasban
tehat durva kozelitésként sem fogadhat6 el. Az alj
alatt 135 cm mélyen a talpfesziltségnek még kb.
10%-at mértik. Mérési eredményink tehat nem
igazolja Jaky ,,hatarmélység” fogalmat tartalmazo
szamitési eljarasat, habar a felszini rétegekben, a
terhelés fuggblegesében a mért értékeket viszony-
lag jol kozeliti.

3. A kisérleti eredmények rdmutattak az alépit-
ményi korona rendkivil egyenl6tlenil terhelt voltara.
Az egyedi alj terhelése mellett végzett vizsgalatra
vonatkozd eredmeényeink szerint a feszlltségel-
oszlds legnagyobbrészt az alj terheld felllete ald
koncentréalodik, és egy nagysagrendnél is kisebb
fesziiltség ébred a vaganytengelyben vagy a szom-
szeédos alj alatt, a talpfesziiltség értékéhez viszo-
nyitva.

4. A lekotott vaganymez6 alatt afesziiltségeloszlas
— a redlisan szambavehet§ agyazatvastagsagi mé-
retek tartomanyaban — az egyenletes eloszlast nem
kozeliti meg. Az egyenletes fesziltségeloszlas krité-
riumabol kiindul6 eljarasok tehat a valdsagtol el-
térd feltételre épultek.

B AT alépitmény igénybevételének meghatéaro-
zésa nem fuggetlenithet a felépitményi rendszertdl.
Lekotodtt vaganymez6ben ugyanis az alépitmény
igénybevétele flgg egyrészt az egyedi alj alatt Ki-
alakul¢6 feszultségeloszlastol, mésrészt a sinnyomas-
eloszlastol.

6. A zlzottk6agyazat feszlltségmodositd hatdsa

nem jelentds. A feszlltség értéke a homogén kozeg-
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ben kialakulo feszlltségeloszlas alapjan szamithato.

A zuzottk6agyazat fesziiltségcsokkentd hatasat te-
hat csak vastagsagi méretével célszer(i szamitasba
venni.

7. Az alj hossztengelye és a sinszal alatt mért fe-
szliltségeloszlas szemléletes bizonyitékat adja a
vizzsakképzOdés alapvetd okanak, az alépitményi ko-
rona taligényhevételének. E két iranyban, mint azt a
tapasztalati adatok igazoljak, a vizzsak alakja, afe-
szliltségeloszlasi gorbék alakjahoz hasonlo.

Végezetil megjegyezzik, hogy a kisérleti Gton
vizsgélt és Frohlich elméletével alatdmaszthato fe-
szliltségeloszlas az alépitmény statikus igénybevé-
telének szamitasahoz ad elvi alapot. Kozolt ered-
ményeinkre felépitve az alépitmény statikus igény-
bevétele, az azt befolyasol6 tényezék fliggvényében,
zart formulaban hatarozhaté meg. Eddigi vizsgala-
taink tehat elegendd tampontot nyujtanak arra,
hogy olyan szadmitasi modszert dolgozzunk ki, amely
az egyes valtozok fliggvényében lehetbvé teszi az
alépitmény statikus igénybevételének szamitésat.
Ez irdnyu kutatasunk eredményeit egv tovabbi koz-
leményben fogjuk ismertetni.
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Jobb oldali vagy bal oldali els6bbség J

Dr. BEKE IMRE

A Brisszelben megjelené ,,Aile etRoue” (Szarny
és ut) cimd kozlekedesi szaklap 1966. évi 68. szdma-
ban terjedelmes cikk szamol be a ,,Coyriité inter-
national pour la priorité a (jauche” (A Bal oldali
Els6bbség Nemzetkdzi Bizottsaga, réviden :CIPaG)
mult évi munkajarol.

Kozli az olvasdkkal, hogy 1965 aprilisanak végén
a Gand-i egyetemen tartottdk meg a X 1. Belga Ut-
ugyi Kongresszust, amelynek mintegy 700 részt-
vevdje a tobbi kdzott az alabbi hatarozatot hozta:
,»A kongresszus kivanatosnak tartja, hogy tudoma-
nyos bizottsag tanulmanyozza elmeletileg és gyakor-
latilag a bal oldali els6bbség kérdéseit.”” A kozlemény
megjegyzi: ez voltaz elsG eset, hogy a bal oldali
elsdbbseg kérdéset vilagviszonylatban targyaltak,
megvédtek és tanulményozasra méltonak talaltak.

Tudomast szerezhettiink arrdl is, hogy méjus 31
és junius 4 kodzott az UNESCO székhazaban, Pa-
rizshan tartotta meg a kozlekedési rendérség is nem-
zetkdzi kongresszusat, amelyen 45 orszag képvisel-
tette magat. A ClPaG-ot Andre Georges Claude és
Druart renddrezredes képviselték.

A CIPaG képvisel6i bemutattak a Parizs és el6-
varosanak forgalmarol készult filmet. Képekkel és
a hozzafliz6tt magyardzatokkal bizonyitottak,
hogy a bal oldali elsébbség ellenfelei altal tagadott
,.hires 0sztén” — amely a keresztez&déshez érke-
zésnél a gépjarmivezet6t el6szor balra pillantésra
készteti — valdban létezik.

" A kongresszus a kovetkezd szOvegl hatarozatot
ozta:

— ,.Tekintettel arra, hogy a bal oldali els6bbség
elényére vonatkoz6 miszaki érvek és egyéb targyi-
lagos megallapitasok a résztvevok érdeklGdését fel-
keltették,

— tekintettel tovabba arra, hogy semmilyen
eszkozt, amely alkalmas a forgalom konnyitésére és
a balesetek szamanak csokkentésére, nem szabad
alapos vizsgalat nélkil visszautasitani, a kong-
resszus kéri: kezdjék meg ennek a hasznos és érde-
kes kérdésnek miel6bbi tanulmanyozasat”.

A kampany ezzel azonban még korantsem feje-
z6dott be. Jalius honapban Dublinban nemzetkozi
optikai kongresszust tartottak, ahol a bal oldali el-
sObbség egyik lelkes hive ismertette a kérdést.

A kontinens sem tétlenkedett. Hollandidban,
Utrechtben, mint a CIPaG szekcidja megalakult a
,,Comite Links Voorrang”.

A CIPaG kiadvany legfrisebb, 1966. évi mar-
ciusi szama — amely négy nyelven: angolul, fran-
ciaul, németil és hollandul adja kozzé a kozlemé-
nyeket — arrél tajékoztat, hogy januédr 26-4n a
brisszeli YVestbury szall6ban mintegy 500 f6nyi 0j-
sagirokbol, biztositasi szakemberekbdl, szallitma-
nyozékbél, taxisokbdl, minisztériumi és tanacsi
tisztvisel6kbdl &ll6 hallgatésdg el6tt tartott eld-
adast P. P. Decamps szenator. A tobbi kdzott el-
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mondotta, hogy a belga utakon 2500-an halnak
meg, és kb. 100 000-en sériilnek meg baleset kovet-
keztében. Ez a szam lényegesen csdkkenthetd a
bal oldali els6bbség bevezetésével. Az 6sszegy(iltek
elétt bemutattak a parizsi forgalomrol készilt, mar
emlitett filmet.

Mir6l is van tulajdonképpen sz6? A jobb oldali
elsébbség — kozkeletl szohasznélat szerint: a
jobbkéz-szabaly — elavult lenne? Van ennél jobb
megoldas? Kik vitdznak és mivel érvelnek? Vizs-
galjuk meg e kérdést, mégpedig tébb oldalrol.

Néhany nyugati allamban mar hosszabb ideje
élénk vita targya, hogy a jobb oldali els6bbseg
(priorité a droite), vagy a bal oldali els6bbség (pri-
orité & gauche) biztositja-e inkabb a balesetmentes
kozlekedést. A kialakult vita nemcsak élénk, ha-
nem egyes vonatkozasokban szenvedélyes is, és
mind toébben vesznek részt benne. Mi is a Iényege
ennek a vitanak?

Miel6tt a részletekre térnénk, emlékeztetiink
arra, hogy mi a célja az élthaladasi elsébbség szaba-
lyozéséanak: az, hogy az Utkeresztezédesekben a kii-
I6nbdz6 irdnybdl érkezd jarmivek valtakozo at-
kelését biztonsagossa tegye. A szabélyozés abban
az esetben jo, ha a tokéletes biztonsag mellett a for-
galmat tlirhetetlentl nem lassitja.

Ezek utadn vegylk vizsgélat ald a Genfi Kozuti
Kozlekedeési Egyezmény 2. Fuggelékét, amely az at-
haladasi els6bbséget szabalyozza. Ennek hivatalos
magyar forditasa (az 1962. évi 28. sz. térvényerej(
rendelet) a kovetkezd:

»Amikor két jarmi egyszerre ér olyan kozutak
keresztez6déséhez, amelyek kozll az egyik nem
élvez a masikkal szemben els6bbséget, a bal fel6l
érkezd jarmi koteles a masiknak az athaladéast at-
engedni. A villamosok és kozuti vasutak els6bbsége
azonban fennall.”

A forditast illetéen bizonyos kétségiink tamad-
hat az ,ev~ (érkezik) szd helyes hasznéalatat illet6en;
a francia ,,approche” kifejezés ugyanis inkébb ,,ko-
zeledik™*-et jelent. Ez alkalommal azonban ez nem [é-
nyeges, mertnem a magyar szoveg alapjan vitatkoz-
nak. Meg kell jegyezni, hogy ezt a szabalyt a mar
emlitett Egyezmény csak Fuggelékként hozza és le-
hetdséget biztosit arra, hogy a szerz6dé felek fenn-
tartassal éljenek. Ez utdbbi esetben pl. bal oldali
els6bbség a szabaly abban az orszagban, amely
fenntartassal élt.

Ahhoz, hogy a ,,jobbkéz-szabaly” lényegét meg-
é{)tsu)k, készitsink egy keresztezést négyszoget (1.
abra).

Az abrén a szaggatott vonal az Uttest képzelet-
beli felez6vonala, a pontozott vonal pedig a jarm(
feltételezett nyomvonala. A kilénboz6 nyilasu V
alaku vonalak a jarmivezet6 latoterét jelzik. A
pontsor a keresztezési négyszog hatarvonala. Ha az
I. és a Il. Gtpalyan egyidejlileg — akéar kilonb6z6
sebességgel — egy-egy jarml kozlekedik, még ha
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kilénboz6 id6ben érkeznek is a keresztezési négy-
sz0g hatarvonalédhoz, a 1. Gtpalyan haladé jarmi
koteles az els6bbséget a masik jarminek atengedni.
A 1l. utpélyan kozlekedd jarmi vezetGje a széles
Utra jobbra és balra belat. A széles ut feliiletére a
belatas bal felé nagyobb, mint jobb felé, viszont az
I. Gtpalyan kozleked6 jarmdivet korabban észlel-
heti, mint a 111. Gtpalyan kozlekedét, feltéve, hogy
hozzavet6leg azonos sebességgel kozlekednek. A
I. utpalyan kozelekedd6 jarmd el6bb érkezik a
[1. utpalydhoz, mint az 1. utpalydhoz, és ha a
jarmi vezet6je az A ponthoz ér, az Y metszési
ponttdl majd kétszer olyan tavolsdgra van, mint
az X metszési ponttdl. Ugyanabban a pillanatban
az |. utpéalyan kozlekedd jarmd feleannyi tavol-
sagra van a Y ponttél, mint a Il. utpalyan haladé
jarma.

A jobbkéz-szabaly timogatdi erre alapitjak igazu-
kat. De mivel érvelnek a balkéz-szabaly hivei ?

LegelGszor is azzal, hogy a jobbkéz-szabaly aldl
sok a kivétel. A villamosok és a kozuti vasutak, to-
vabbad a megkulonboztetett jarmivek mar az
Egyezmény alapjéan is kivételt élveznek. A védett
Gtvonalon nemcsak a jobbr6l, hanem a balrél ér-
kezd jarm{ is els6bbséggel rendelkezik. Balra jobb a
kilatas — kulonosen ha egy keskeny utcabdl széles
utcahoz ériink.

Minden vezet6 a keresztezéshez érve elészor balra
tekint, mert a balr6l érkezd jarmi nyomvonala
(I1. atpalya) el6bb metszi a keresztezd utcabol ér-
kez6 jarm( nyomvonalat (11. Gtpalya) és kénnyebb
annak zavartalan athaladasat biztositani, kilono-
sen, ha nagy sebességgel érkezik —és a széles Gton
rendszerint gyorsan hajtanak. Ez az el6szér balra
tekintés 0sztondsen Ovatos, mert a vezeté mindig
elész6r magéara gondol.

Forgalomtorlodést is okoz, mert haa bal fel6l ér-
kez6 jarm( eldbb is érkezik a keresztezesi négyszog
hatarvonaldhoz, meg kell &llni, hogy a jobbral , ké-
nyelmesen” érkez0 részére az athaladasi elsébbsé-
get biztositsa. Ha pedig — széles Utrol lévén sz6 —
a Il. atpalyan haladva megkdzeliti a felezé vona-
lat, illet6leg a keresztezési négyszdg kozpontjat, el-
zarja a I11. Gtpalyat és igy okoz torl6dast.
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Vizsgéaljuk meg egyenként a felhozott érveket.

Nem vitathat6, hogy ajobb oldali els6bbség még az
Un. egyenrangU Utkeresztez6désekben sem érvényesiil
maradéktalanul, mert a villamosok elsébbsége abban
az esetben is fennall, ha balrél érkeznek. Azonos
elényt biztosit a szabalyozas a megkilénboztetett
jarmtveknek.

A fbatvonalak és egyéb ,védett” Gtvonalak
helyzete — értve ezen az elsébbséget — annyibol
mégis egyszerlisddne, hogy mind féatvonalhoz,
mind pedig egyenrang( Gtvonalhoz érkezve, a bal-
rol erkez6 jarmi részére kellene az athaladast biz-
tositani.

A villamosok és a megkilonboztetett jarmivek
elénye azonban tovabbra is megmaradna.

A forgalomtorlddésra hivatkozas kissé erdltetett.
Az Uttest kozepéig benyomulni és ott acsorogni
mindaddig, amig jobboldal felél a forgalom el nem
apad, gyakorlatilag csak széles Gtvonalon lehetsé-
ges. A széles utat — kapacitadsanak, forgalomvon-
zasi és forgalom-lebonyolitasi adottsdgai miatt
— rendszerint féutvonalla nyilvanitjak, ezaltal a
benyomulds — minthogy a mindkétiranyud elsébb-
ség-adas valt kotelez6vé — tilalomba (itkozik.

Baleseti statisztikaval bizonyitott tény, hogy a
gépjarmii vezetGje dsztbndsen Gnmagét védi. A vezetd
melletti (lésben utaz6k 74%-o0s baleseti ardnya
—szemben a gépjarm(ivezetd 14%-aval —e tekin-
tetben nem hagy kétséget. El6szor tehat a magahoz
kozelebb esd iranyba — vagyis balra — figyel.

Mindaz, amit most a jobb, illetleg bal oldali
els6bbség mellett vagy ellene felsorakoztattunk,
csak ma, és csak a fejlédé kozuti forgalmd orszé-
gokban lehet érv. A fejlett kozati forgalmi orsza-

okban maris mas a helyzet és a fejl6dés ott sem
allt meg, hanem csak Utemében lassibb, mint a
fejl6dd kozati forgalma orszagokban.

A kozuti villamos az els6 titemben kiszorul a belsé
varosrészekbdl. Feladatat atveszi a foldalatti vasit
és az autobusz. A kozuti villamos ,els6bbségének”
kérdése tehat id6belileg behatarolhaté és annak
végleges fold ala szorulasa nem kétséges.

Az utak al&- ésfolérendelése csak atmeneti megol-
dés. Az atvonal magasabbrend(iségét a forgalom
s(ir(isége és az Ut kapacitasa donti el. Vannak azon-
ban maris olyan vilagvarosok, ahol majdnem egy-
formén telitettek az utcdk és a szélesebb utnak csak
annyival nagyobb a forgalma, amennyivel nagyobb
az atbocsatoképessége. A fOutvonalak sorsa meg-
pecsetel6dott. Parizshan, Londonban itt-ott még
akad egy néhany — de az egyenrangu utak keresz-
tezddése atipikus. Csak a jobb oldali els6bbség ér-
vényesul, de az aztdn konydrtelenil —, mar
amennyiben az egyéltaldban lehetséges.

A forgalom ugyanis mindinkdbb homogénné va-
lik; nem a gépjarm(fajtakban, hanem a sebessegben.
Az el6zés —savvaltoztatds a varosok belteriletén
— majdnem lehetetlen, az athaladéas és a bekanya-
rodas egyik utcabol a masikba is csak olyan Utke-
resztezOdésben lesz végrehajto, ahol fényjelz6 ké-
szulékkel iranyitjdk a forgalmat. A fejl6désnek
ezen a fokan az UtkeresztezOdések egyenranglakka
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valnak, gyakorlatilag ajobb oldali els6bbség lesz az
altalanos szabély és csak kivétel az aréanylag kis-
szdm U, fényjelzés forgalomirdanyitasd keresztezf-
dés. Ha pedig mar nincs kivétel — illetéleg ha mar
csak egy és olyan kivétel van, ami kivétel marad a
bal oldali els6bbségd koézlekedésben is — elkOvetke-
zett az ideje az altalanos bal oldali els6bbség bevezetésé-
nek, amelynek célszertiségével aligha lehet majd vi-

taba szallni.

A varoson kivuli forgalom wugyanis mindinkabb
az autépélyékra terelédik. Ezek az utak — egye-
I6re — tobbféle megoldastak: egypalyas, két-
iranyu forgalommal; kétpalvas, kétiranya forga-

lom mal; emellett mindegyik Gtpalya altalaban tébb
forgalmi savval. Van azonban egy kozos jellem -
z6juk, éspedig az, hogy az autépalyara mindig csak
jobb oldalrél lehet rdhajtani, ami a gyakorlatban
bal oldali els6bbséget jelent. Mind tébb lesz az osz-

Egyesuleti hirek

1966. els6 félévében a terileti szervezeteknél és helyi
csoportjaiknal tartott el6adasok és egyéb rendezvények

DEBRECEN:

Jan. 12. A vasuti szallitas forgalmi folyamatai terve-
zésének kibernetizalasa (Debrecen). El6ad6: Bihari Mi-
haly, Debrecen allomas.

Jan. 19. A vasuti forgalmi folyamatok végrehajtasa-
nak 'kibernetizdlasa (Debrecen). El6add: Milotta Oszkar,
Debrecen allomas.

Jan. 26. A kibernetika néhany vasuti alkalmazéasa
(Debrecen). Eléad6: Erdélyi Laszlo, Debreceni MAV Ig.

Febr. 2. A kozlekedési operaciokutatas legUjabb
eredményei (Debrecen). El6add: Beke Istvan, Debreceni
MAV Ig.

Marc. 6—9. Pécsi tapasztalatcsere. (A Hiradastech-
nikai Szakcsoport rendezvénye.)

Marc. 18. Francia kdzlekedési filmek vetitése (Deb-
recen).

Apr. 19. A vasuti kozlekedés fejlesztése a Il1l. 6téves
tervben (Debrecen). El6ad6: Timar Istvan, Orszagos
Tervhivatal, Bp.

M4j. 17. és 19. A vasuti szakagazati végrehajtasi uta-
sitds 1. sz. mellékletben foglalt moédositas értelmezése
(Debrecen). El6adé: Nagy Imre, Debreceni MAV Ig.

Jan. 23. A vallalatok irdnyitasa az (j gazdasagi me-
chanizmusban (Debrecen). El6ad6: Dr. Szikszai Béla,
Kdzgazdasagtud. Egyetem, Bp.

MISKOLC:

Jan. 28. Nemzetkdzi vasuti fuvarozasi vamkaddex
(Satoraljaujhely). El6adé: Bernath Gydrgy, Vamhivatal,
Séatoraljaujhely.

Jan. 28. A vasuti balesetek és a fiziolégia (Vamos-
gyérk). El6ad6: Csabai Rudolf, Miskolci MAV Ig.

Febr. 17. Postahivatalok gépesitése (Gydngyos). EI6-
add: Zador Gyula, Miskolci Postaig.
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tott palyas uUttest a varosi forgalomban is. Ezek
mindegyikén szintén mar kialakulta bal oldali els6bb-
ség. lgaz, hogy egyeldre csaktébléval, mert most a
jobb oldali els6bbség a szabaly. Az ilyen wutakon
azonban megszokottd valik a most intézm ényesen
tablaval biztositott bal oldali elsé6bbség és nehéz
lesz a varosban minduntalan atvaltani a masik ira-
nyu elsé6bbségre.

Elérkezink tehdat minden bizonnyal kézuti kdoz-
lekedésunk fejlettségének arra a fokéara, hogy
vallalni kell azt a kockazatot, amita bal oldali els6bb-
ség altalanos bevezetése vagy a részleges jobb oldali el-
s6bbség fenntartasa jelent, mert az elé6bbi atmeneti-
leg noveli ugyan a baleseti veszély-helyzetek széa-
m at, de ha megszokottéd valik, alkalmasabb lehet,
mint a jobboldali els6bbség a kisebb balesetve-

szélyl forgalom kialakitasara.

Febr. 18. Gépjarmi(ivek és gépjarmualkatrészek he-
gesztéses javitasa (Eger). El6adé: Olah Imre, Fels6foku
Gépjarmkézl. Technikum, Bp.

Febr. 21. A hézagnélkili felépitmény kialakitasanak
kilonleges esetei (Satoraljatjhely). El6ad6: Gergely
Laszl6, Satoraljatjhelyi MAV Palyafennt. Fén.

Febr. 21. Tanulméanyi kirdndulds a budapesti fold-
alatti vasutépitkezés megtekintésére. (A Kazincbarcikai
Csoport rendezvénye.)

Febr. 22. Vamhat6sagi teend6k a nemzetkdzi utas-
és aruforgalomban (Banréve). El6add: Szal6czi Lajos,
Vamhivatal, Banréve.

Febr. 22. Idegen vallalatok &ltal végzett vaganyfel-
Gjitasok tapasztalatai (Miskolc). El6ad6: Katé Laszlo,
Di6sgy6r, Lenin Kohéaszati Mivek.

Febr. 22—23. Tanulméanyi kirandulds Debrecenbe, a
vasutallomas megtekintésére.

Febr. 23. A vasuti kdzlekedés fejlédése a Il11. 6téves
tervben (Miskolc). EI6adé: Timar Istvan, Orszagos Terv-
hivatal, Bp.

Febr. 25. Postahivatalok gépesitése (Eger). El6adoé:
Zador Gyula, Miskolci Postaig.

Febr. 25. Korszer(i betonutak épitése (Eger). El6adé:
Balogh Zoltan, Kézati Uzemi Vall. (Eger).

Marc. 17. Szallitastervezési mddszerek a tehergép-
jarm({ kozlekedésben (Eger). El6ad6: Grész Gyoérgy,
ATUKI, Bp.

Marc. 21. Korszer( tGzem- és munkaszervezési mdd-
szerek a MAV jarmdijavitasban (Miskolc). Eléadé:
Gedeon Béla, MAV Jarmijavité U. V. Miskolc.

Marc. 22. TGX halézat felépitése (Eger). El6ado:
Béres Sandor, Eger, Posta.

Marc. 29. Exportikildemények gyorsabb tovabbita-
sanak lehetdségei (Miskolc). El6adé: Kossar Bend, Dibs-
gy6r, Lenin Kohaszati Mivek.

(Folytatas a 427. oldalon)
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A teherszallito kotélpalyakocsik rendszere Magyarorszagon

SIDLOVICS JOZSEF

Hazankban azok a Kétkotetes rendszerd teherszal-
lité kotélpalyak terjedtek el, melyeknél kifeszitett
allé tartokoteleken — mint palyan — kozlekednek
a kotélpalyakocsik. A korforgalmd palydkon két
tartokotél van, az egyik a hasznos terhelést szallito,
m adsik az Ures kocsik szdm ara. A tartékotelek vas-
tag elemi huzalokbo6l (0 3— 5 mm) egyszer font
kdtelek. A kocsik vontatdasat korbenfuté paszm as
szerkezetl végetlenitett vonokotél végzi, amelyre a
kocsik az el6irt kapcsolasi tavolsdgnak megfeleléen,
oldhaté médon kapcsolédnak. A palyak és egyben a
kocsik rendszerét is a vondkotélre valé rdkapcsolas
modja, a kapcsolészerkezetelhelyezése és kialakitasa
jellem zi. A kétkoteles kotélpalya rendszeren belul
vilagszerte Szamos kocsitipus alakult ki, kozilik
néhany hazadnkban is meghonosodott; terveztink
azonban egy hazai kocsirendszertis, amely az utébbi
id6ben kezd elterjedni.

A koétélpalyak épitése Magyarorszégon az évsza-
zad elején kezdédoétt. Ezeknek gépi és szerkezeti
részeit a német Pohlig cég széallitotta. Az 1900-as
évek elején az orszagban is megindult a kotélpéalya
gyartas. Laufer Jozsef mérnsk az akkori Roesse-
mann gyarban kezdte meg a hazai gyartast, majd
késébb sajat tzemében folytatta. A németorszagi
import, amelybe a Bleichertce'g is bekapcsolédott,
még hosszu ideig fennm aradt, mivela hazaigyartas
akkor még nem volt versenyképes a vilaghird kul-
foldi vallalatokkal. Az 1930-as években azonban
M agyarorszagon mar harom vallalat, a Roessemann,
a Ganz és a Bamert épitett kotélpalyakat, illetve
gyartott tartozékokat. Ez a hazai szikségletet tel-
jes mértékben kielégitette, sét keleti és déli szom -
szédainknak is kezdtiunk kotélpalyakat expor-

talni.

1. 4bra. Kolrlpalyakocsi csavarorsés kapcsolokcsziulékkel

A Pohlig cég mellett a Bleichert cég is szallitott
hazdnkba kotélpalyat. M ivel a Pohlig cégnek az
importban valéd részesedése Ilényegesen nagyobb
volt, a hazaigyarak is a jobban elterjedt PoMig ti-
pusu csavarorso0s kocsik gyartasara rendezkedtek
be: ezért a hazai kotélpalyak kb. 70— 75% -a m a is

csavarorsés rendszerd (l. ébra).

A CSAVARORSOS KAPCSOLO

A Pohlig rendszerl kényszerkapcsolast csavar-
orsés készulék két acélontésd SZOFitépOfébéL egy
jobb- és balmenettel ellatott csavarorsobol és a m d-
kodtets karszerkezetbdlail. Az egyik szoritépofa me-
nete magasemelkedésli (emelkedése kb. 170 mm), a
m dsik pofa menete alacsonyemelkedésl (emelkedése
16 mm). A két csavarmenet emelkedési iranya el-
lentétes; ezekhez illeszkednek az orséra vagott me-
netek is. Az elforditds irdnyadanak megfelel6en, a
csavarorsé elforditadsdval a két szorité6pofat egy-
m adshoz koézeliteni, illetve egym astél tavolitani tud -
juk. Az elforditadst a csavarorsé végére felékelt,
gorgds zardsullyal felszerelt kar végzi. A kar a be- és
kikapcsold szerkezetek kulisszaszerlGen kiképzett

vezetékeiben 6nmdkodéen fordul el (2. ébra).

A csavarors6s kapcsoldokészulék eI6nye, hogy le-
hetévé teszi egyszer( allomasépulet kialakitasat. A
be- és kikapcsolashoz ugyanis 4 m hossz elegendé
(ha nem sziukséges ives be- és kifutdas). Mivel a be-
kapcsoladshoz elegenddé 120— 150 mm lejtésnek a
fuggésinbe valé beépitése, az 4llom &s padozata viz-
szintes lehet. Ez kildonésen az emeletes allom asok
épitészeti megoldasanal jelentelényt, de az allom a-
sok kiszolgalé szem élyzetének munkajat is meg-

konnyiti.

A csavarorsés készlilék tovabbi elé6nye, hogy a
szoritéerd a palya emelkedési szogétél fuggetlen. A
vonokotelet a csavarorsd elforduldsa kovetkezté-
ben az alacsony emelkedésli meneten el6allé6 kény
szerhatas szoritja meg. Ez a kocsi helyzetétél,

illetve a padlya emelkedési szogétdél fuiggetlen.

El6nyei ko6zé tartozik még, hogy a vonodkotél
megszoritdsat végzdé alacsonyemelkedést menet
('jnzéré, igy a kocsira haté kulsé eré6hatdsok kovet-
keztében a kapcsolkésziilék szoritédereje nem
csokken. (Ez azonban sokszor hatranyos is, amirdl

atovabbiakban még lesz sz6.)

A csavarors6s kapcsoldokészulékkel felszerelt ko -

csiknak nagyon lényeges elénye, hogy a futém G, a
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2. 4bra. Csavarorsés kapcsoldkésziilék

figgesztek és a kapcsolokészulék kialakitasa ko- sara nagyon érzékeny. Ez megneheziti a hasznalt,

vetkeztében a keré/cnyomasolc mind vizszintes, mind de egyébként még jé dllapotban levé vonbkatélbe

ferde palyan egym dssal egyenigek. egy-egy Uj kotéldarab betoldasat.

fi kapcsolotipus lényegesebb hatranyos tulajdon- Meg kell em litentunk azt is, hogy a kapcsoldkészi-
sagai a kovetkez6k: Iék szoritéerejét nem tudjuk pontosan szam itani, ez

A vonodkotélre valo rakapcsolédas és az arrél valéd adott esetekben a tervezd mérndknek sok gondot
lekapcsolodas erés dinamikus hatasok kozott megy okozhat. A szoritéerd szam itasanal jelentkezdé ne-
végbe, azarokar mind bekapcsolaskor, mind pedig hézség ismertetése végett vissza kell térnink a kap-
kikapcsolaskor egy all6 szerkezetnek UGtkozik és ez csolé miakodésének leirdasdahoz. Az allom asban a
nagy mértékben igénybeveszi a vondkotelet, a ko- kocsifliggésinen gérdilabekapcsolas felé. A kapcso-
csikat és a szerkezeti részeket. Az itt keletkezé l6készulék nyitva van; a kapcsolokar a figgeszték-
rendkivilnagy zaj és csattogés egyenesen ijesztéen szarra szerelt pihené szogvason fekszik fel, a figgé-
hat a kotélpalya szerkezeteket kevéssé ismeré em - leges allastéol kb. 60°-kal a menetirdnyhoz képest
berekre. hadtrahajolva. A kocsi a fuigg6ésinen gérdilve olyan

Tovabbi hatranyos tulajdonsadga e kapcsoldti- helyzetbe jut, hogy a nyitott kapcsolékészulek a

pusnak, hogy ha egy kocsi valamilyen oknélfogva a kifeszitett mozgd vondkotél felett halad: ez utan a
tartokotélrdl leesik, akkor a vonékotélenfiiggve marad. nyitott kapcsolét afiggésinpalya lejtése segfitségé-

A kapcsolokésziulék &ltal szoritott kotél végigvon - vel radltetjdk a vonébkdtélre. A kapcsolokeészllék

szolja a kocsit a palyan és ez az allvanyokba, hi- még nyitott dllapotban egyttt halad avonodkotéllel,

dakba, valamint egyéb m Gtargyakba beakad, meg- majd a kapcsolékar goérg6jét a kapcsolészogvasra

rongalja ezeket, esetleg a vonokotelet is elszakitja. ravezetve, az a kart tovabbhaladas kdzben csak-

A vonszolt kocsik altal okozott kdrosodéas kovet- nem fliiggdleges helyzetbe emeli, és kozben a csavar-

keztében a kotélpalyaknal néha lathaté, hogy osz- orsét kb. 45— 50°-kal elforditja. Az elfordulas

lopokrol, esetleg egész sor oszloprol a vonokotél- alatt a magasemelkedés menet dsszezdrja a két

gorgdét tarté konzol leszakadt. Ezért a konzolt mar szoritépofat; az axidlis iranyd mozgas végén az or-

Ggy is méretezzik, hogy a vonszolt kocsi leszakit- son levé menetrész befordul a magasemelkedésd

hassa azt. Az idealis allapot az lenne, ha a kotél- szoritopofa hornyaba és atovabbielfordulas alatt a

palydk tzemében, illetve azok megfeleld karbantar- magasemelkedési menet, feladatat elvégezve, mar

tdsa mellett a kocsileesés kikiszobolheté6vé valna. peremes tengelyként viselkedik. A kapcsolékeészii-

Tudjuk azonban, hogy egv-egy kotélpalya kon- lék ekkor mar fogja, de még nem szoritja a vono-

centracioban, ahol tobb ezer kocsit is Gzem eltet- kotelet.

nek, a leggondosabb karbantartds ellenére is akad- Amint a kocsi a kapcsolészerkezetben tovabhb

hat hibas kocsit amely ilyen Gzemzavarokat okoz- halad, a kapcsolékar alsé nylulvanya egy szerkezeti

hat. részbe Utkozik. Ez az GUtkozés a vonokotél VXsebes-
A csavarorsdés kapcsolé hatranyos tulajdonséagai ségével haladé kapcsolégorgét v2 sebességre fel-

kozé tartozik az is, hogy a vonokotélatmérd valtoza- gyorsitva elérecsapja (3. dbra).
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3. &bra. Csavarorsds kaprsolokésziilék szamitasa

Utkozéskor a gérgé sebessége:

a

Az Utkoézés altal nyert mozgéasi energia a kar to -
vabbielforduldsa alatt kb. 50— 60°-kal forditja el a
csavarorsot és igy az alacsonyemelkedésd menet
megszoritja a vonokotelet. Az elfordulds végén a
zar6suly sebessége a V2értékr6l O-ra csokken és ez
alatt az elfordulas alatt a kotél megszoritasaval
végzett munka egyenl6 az iUtkdzés kovetkeztében a

zarésulyban felhalmozott mozgdasi energiaval:
E=A

A z&ardésuly mozgasienergiaja:

A kotélszoritds kdézben végzett munka:
A=f{F s

A zarodsuly lefékezésének az Gtjat szadm itani tud -
juk
50°
s=2an
360°
Nem ismerjuk azonban az F}erc’i valtozasat a fé-
kezési Ut fuggvényében, ezért sem az alacsony-
emelkedésli meneten fellépé F., erét, sem pedig az
N szoritéerét nem tudjuk szé&mitani, mivel az F2
eré valtozasa szamos kulsé korulménytél is fugg
(kocsibetolds sebessége, kapcsoldkészulékek alla-

pota stb.). Az Fters valtozasanak pontosabb meg-

ismerésére voltak ugyan préobalkozasok, de — tudo-
m asunk szerint — ezek még nem vezettek ered-
ményre.

Az Fy ers valtozasat linedrisnak tételezzuk fel
annak érdekében, hogy legaldbb kozelité szam ita-
sokat végezhessunk, bar tudjuk, hogy az erévalto-
z4s egyaltaldan nem ilyen egyszer(. A kapcsoldoké-
szilék megbizhatésdagat a szokasosnak megfeleld
Uzemeltetési viszonyok kozott eddig szerzett Gzem i

tapasztalatok, meredek péalya esetén pedig az

KOZLEKEDESTUDOMANY!I| SZEMLE

Gzemi koralmények kozétt végzett terhelési pré-
bak, mérések és kisérletek igazoljak.
Fyvaltozasat linearisnak feltételezve, a szorito-

er6 a kovetkez6képpen szam ithaté:

1 ., . 50°

50°
mFyCLII
36

G 360° ( aj2
1 29 50°arTr V1bJ

Az alacsonyemelkedésli meneten keletkez6 er6:

ahol a az Fv
K az F2er6 karja.

Az F2er6 hatasara keletkezik az N szoritéerd.
Ennek szam itdsdandal nemcsak az alacsonyemelke-
dési meneten, de a magasemelkedésli menet pere-
mén keletkez6 sUrlodasi veszteségeket is figyelem be

kell venni:

tg (e + i?)+ tg Q
ahol €= az alacsonyemelkedésl szoritémenetem el-
kedésiszdge,
q = asOrlédéasi szog (p=tgg).

M eg kell még jegyezni, hogy a csavarorsoéos kap-
csolé a gyakorlatban kialakult szerkezet, de el6-
allitasa koltséges, a megmunkalds pontossadgara ké-
nyes, nagyon gondos karbantartast és feliugyeletet
igényel.

Egyik szénbanyadnkban megtaldlhaté a csavar-
orsoés Pohlig kapcsolé egy késébbi valtozata is. En -
nél a magasemelkedésd Nyitd menetet egy megfele-
I6en kialakitott kényszerpalyan mozgé goly() he-

lyettesiti.

ALSOKOTELES ONSULYKAPCSOLOS
BLEICHERT KAPCSOLO
Hazadnkban az 6nstulykapcsolés rendszerek koéziul
az alsokoteles Bleichert kapcsolé a legelterjedtebb.
Ennél afutomid a kapcsolokésziilékkel egybeéptlt (4.
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é6s b. ébra). Abrank négykerekes kocsit mutat be, amelyre a fuiggesztéket hordd cstGszé-rudazat nydul-
aholaz oldallemezek k6zé beépitett futékerékparok vanya tamaszkodik fel, a szerkezeti részek 06ssz-
vizszintes és figgd6leges sikban iscsukléségyazésnak. sUlyaboél és rakott kocsindl a hasznos terhelésbdl
K futomikeret kagyléoszerden sajtolt két lem ezfél- szarmazé zaroerbtkoszvetiti.

b6l hegesztve készul, és ehhez az allo szoritépofat ) . ) o
Az odnsulykapcsolés rendszer néhéany vonatko-

csavarok katik. A kapesolokészulek M0zg0 szorits- zédsban eI(’inydsebb az elé6bbiekben ismertetett csa-

pofdja kétkaru emeléként mdkodik és csuklds agya-
L L varorsds rendszernél.
zasl az allo szoritépofaval. A kagylészerlien G6ssze-

zart és 6sszehegesztett futém vazban rudazat mo- Az dnsilykapesolés kdtélpalya leginkabb szem -

zog, amelynek fels6 részén atmend tengelyen két betiné elénye, hogy a be- és kikapcsolas dina-

kapcsoldgdrgd, also részén pedig a figgeszték beko- mikus hatdasok nélkil, siman és — a csavarorsés

tésére szolgalo CSUKIO van. A kétkara emel6ként ki- késziulékhez viszonyitva — csak minimalis zajjal

alakitott mozgé6 szoritépofa rovidebb karja a koétél megy végbe. Kz természetesen nemcsak a kivil-

megszoritasara szolgal, a hosszabbik karja pedig, 4116 szem 1616, hanem a gépészeti és szerkezeti ré-
m m

4. dbra. Kotélpalyakocsi 6nsuly-kapcsolokészilékkel

5. abra. Onsulykapcsolds kocsi futom(ve és kapcsolomiive
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6. bra. kerék nyomaésok véltozasa ferde palyan 6nsal} kapcsol6* korainal

szék, tovabba a vonokotél élettartama szempontja-
bdl is kedvezd.

Ha a kocsi a tartokotélrdl leesik, a vonokotélrdlis le-
akad és igy a vonokotél nem vonszolja magéval.

Az elénydk kozé sorolhatd, hogy a kapcsolékészi-
Iék szoritéereje egyszer(ien szamithatd, €S igy a palya
adottsagainak megfelel6 kapcsolokészilék tervez-
het®.

Ennek a szerkezetnek is vannak azonban hatra-
nyos tulajdonsagai. Ezek kozUl els6ként emliteném
meg, hogy a be- és kikapcsolas nagy helysziikség-
lete miatt hossza allomast kell épiteni és a kezel6-
szintet a be- és kikapcsolds helyén lépcsézetesen
kell kialakitani.

A kapcsolokésziilék szoritoereje fliggvénye a palya
emelkedési sz0gének. Ez a palya meredekebb sza-
kaszain a szoritderd csokkenéset okozza. A futomd
vaza ugyanis merev szerkezetként épul be a futo-
kerékparhoz és ebben a véazszerkezetben tud el-
mozdulni a palyara merélegesen a zarorudazat. A
rudazatra hat a tekn6 és a fliggeszték onsulya, to-
vabbé a hasznos terhelés, de ennek csak az elmoz-
dulas iranya komponense érvényesil, mint zaro-
erd (6. abra):

K= F Zosa

Hatranyos hatasként jelentkezik tovabba az is,
hogy afutomd vaza merev szerkezetként egybeépult a
futékerékparokkal. Csavarorsos kapcsolokészilék-
nél a palyan a keréknyomasok a futdbmd himbaszer-

.. abra. Bleichert tipust fels6koteles kapcsold futomivel

Kébzlekedéstudomanyi szemle

kezetének csuklos és szimmetrikus elrendezése
miatt egyenl6ek egymassal. Ferde palyan a kerék-
nyomasok értéke csokken, de tovabbra is egyenl6 a
kerekek kozti megoszlas. Onsulykapcsolds kocsinal
ez csak vizszintes palyan als kocsira igaz, a vono-
kotéllel vontatott kocsira mar nem. dnsulykapcso-
16s kocsinal a vonokdétél kapesolasi pontja nem esik
egybe a fliggesztéken fiiggd terhelés kapcsolasi
pontjaval, ezért a keréknyomasok kiillonbozéek:

. C .
Kgc—dFx Sin a+ — A, CoS at—aF 2SIN o+

+ ~ F2cosx+ Z-b=0

Ebbdl:
AV

Fjjd sin a——cos aj + AZa sin a—"-cos aj —zZ *b

K2c+dFxSina+ —Fxcosa+aF2sina+

+—F.,c0sa—Z +b=0
2 1

Ebbdl:
A a=

ztb—F,, Id sin aH-Acosg —F., |a.sin a+ - - cos aj

A keréknyomasok megnévekedése a tartékotelek
élettartamara karos, hataresetekben a futomi sta-
bilitasat is veszélyeztetheti.

A Bleichert alsokoteles rendszer nem énzaro.
Ezért, ha a sulyhatés valamilyen okbdl csokken,
el6allhat olyan eset, hogy a szoritokészllék el-
ereszti a vonokotelet. Ez el6fordulhat deéntépalyak-
nal, amikor a kocsi kiliritése kdzben a tartokotél a
rajta levd kocsival egyltt nagymértékd fliggbleges
irdnyd lengésbe jon.

Alsokdteles Bleichert rendszerl kocsikat tervez-
tink profilacélbdl hegesztett Kivitelben is. Ezek
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jelenleg is futnak. Egy meglevd kotélpalyank telje-
sitm ényének novelése végett és dtalakitdsakor valt
szlUkségessé a kis terhelésli kétkerekes kocsi helyett
olyan nagyobb méretd négykerekes kocsi tervezése,
amely a meglevé &llom dsokban és palyan zavar

nélkul kozlekedhet.

FELSOKOTELES ONSULYKAPCSOLOS

BLEICHERT KAPCSOLO

Magyarorszagon jelenleg 8 db Bleichert felséko-
teles ,Zenith” kapcsoldval felszerelt palya van
lzemben, illetve részben épités alatt all (7. ébra).
A fels6koteles elrendezés szamunkra meglehetésen
szokatlan, Gj problém dkat vet fel. E palyak beren-
dezését a Német Demokratikus Koztarsasag szalli-
totta, igy a hazai tervezéknek ezzel a rendszerrel
aranylag kevesebb dolga akadt.

A Bleichert rendszerli fels6kodteles palydknal a
vonokotél a tartokotél felett, a tart6kotél sikjatol kb.
150 mm-re befelé helyezkedik el. A kapcsoldé szo-
ritokészuléke a futém G vazaban foglal helyet,
csukléds dgyazassal. Az egész kapcsolé a futém (hoz
képest el tud fordulni. Ez az elfordulds a kapcsol6-
hidban, a vonoékotél megfogasanal szukséges. A
kapcsoléhidban egy nyomdvezeték a nyitott kap-
csolét etengely korul elforgatva nyomja ra a vono-
kotélre. Az &llépofadba &dgyazott mozgébépofa itt is
kétkard emel6ként mGkodik: rovidebb karja szo-
ritja a kotelet, hosszabb karjadra pedig a csusz¢
rudazat nyulvadnya tdamaszkodik; ezen keresztil az
O6nstly és a hasznos terhelés szolgéaltatja a zarder6t.

A magam részérdl az alsokoteles dnsitlykapcsoldt
jobbnak és megbizhatobbnak tartom . Ezzel a rend-
szerrel szem ben szeretnék ramutatni a fels6koteles
rendszerek egyik jellemz6 és a tervezésnél figye-
lem beveendé tulajdonsagara.

A fels6koteles rendszernél a vonoékoétél a tarté-
kotél felett helyezkedik el fuggdleges sikban, attol
100— 150 m m -re eltolva, hogy a vondkotél-alata-

maszté korongok a tartéokotél-aldtamasztd saruk

8. &bra. UVATERYV tipusu dnsuljkapcsolé és futomive
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belsé sikjaba beépitheték legyenek. Kipatmenetek-
nél, ahol a vonokdtélerd lefelé haté fuggbleges kom -
ponense nagy eré6hatast képvisel, a vonOkotél excent-
rikus elhelyezéséb6l szarmazé nyomaték olyan nagy-
mértékd is lehet, hogy az az Ures kocsit megbillenti,
s6t arra is volt példa, hogy az Ures kocsit a tarto-

kotelrsl ledobta.

UVATERYV TIPUSU KAPCSOLO

A kulonbo6z6 rendszerd kapcsoldokészulékekkel
szerzett Gzem i tapasztalatok felhaszndalasaval ké-
szultegy hazai tipusu kapcsoldkészilékis, am elynél a
tervez6k azegyestipusok kedvezdtlentulajdonsaga-
itigyekeztek kikiszobolni (8.abra). AzUVATERYV
tipusu kocsi dnsﬂlykapcsolés rendszerd és mind-
azon eI6ny6kkeI rendelkezik, amelyeket az onsaly-
kapcsolés kocsindal ismertettink. A be- és kikap-
csolds dinamikus hatdsok nélkil megy végbe, a szo-
ritéeré szam ithaté és a kapcsolé a palya jellegének
megfeleléen alakithaté ki; a kapcsolé nem érzékeny
a vonokotél atmérdjének valtozasara, egyszerlen
legyarthaté alkatrészekbd6l all, és a tartokotélrdl
valé leesés esetén a kapcsolokészulék szoritdsa is
megszlnik, a kocsi romboldst nem okoz. Ezeken
tilmenden sikertltkikiszobdlni az é6nstlykapcsolés
rendszerl kocsik néhany hatranyostulajdonsagatis.

A Bleichert rendszer( onstulykapcsolds rendszer-
rel szemben az 4llom adsokban a be- és kikapcsold
szerkezet helyszukséglete kicsi, az allomas kialaki-
tdsa egyszer( és ugyanugy szintes kialakitast tesz
lehetévé, mint a csavarorsés kapcsolé. Tovabbi
elé6nye a kordbbi dénstlykapcsolds rendszerrel szem -
ben, hogy menetkdzben kevésbé lazulhat meg a kap-
csolészerkezet szoritdsa, mert a kapcsolékészilékben
fellépd sarléodo6 eré6k ezt gatoljak.

A futémd két-két acélontésa futokereke rapos-
acélboél hajlitott oldallemezek ko6zdétt golydscsa-
padgyazasu. A futéokerékparok mind vizszintes, mind
pedig fuggdbleges sikban csuklésan illeszkednek a

vazhoz. A futémlGvaz all6é keretszerkezet, amely-
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hez a kapcsoldokészulék allé szoritépofaja is MeErev
szerkezetként kapcsolddik. Az &ll6 keretszerkezet-
ben VéZSZEerzetmozoghat, amelynek felsé részén a
kapcsol(’)gt’)rg(’i pér, als6 részén pedig a fuggeszték
felfogasara szolgalé csuklérész foglal helyet. A f[]g-
gesztek a kotél megfogasahoz szikséges zarbder6t
ennek a mozgd szerkezetnek adja at, ésezegy goérgé
kozvetitésével adja tovdbb a mozgdé szoritépofa
hosszabbik szdrdanak. A mozgd szoritépofa csuklo-
san illeszkedik az all6 szoritépofaba. A mozgd keret
gorgdje a terhelést egy kalonlegesen kialakitott pa-
lydn adja 4t a mozg6 szoritoépofanak. A zarderdét a
stlyerd elmozdulads iranyd komponensének a gorgé
palydjara meréleges komponense adja at, az elm oz-
dulds irdanyara mer6leges kom ponens pedig a mozgé
keretet az all6kerethez hozzéaszoritja. Az itt fellépé
strlédas gatolja a kapcsoldokészulék kinyilasat a
stilyeré csokkenése esetén is.

M inthogy a hazai péalydak kb. 75% -a csavarorsoés
Pofiiig rendszer(, a kocsit elé6re Ggy alakitottuk ki,
hogy a csavarorsos palydk egyszerGien atszerelhet6k
legyenek ilyen onsulykapcsolos kocsik fogadasara. A
be- és kikapcsolds acélszerkezete megmaradhat,
csupan a csavarorsés kapcsol6 zarodkarjat m Gkod-
tetéd szogacél vezeték lecserélése sziukséges. H e-
lyette az o6nsutllyal m@Gkod6é kocsi kapcsolégorgdit
mikodtetd vezetéket kell felszerelni. Kidldnleges
esetekben a kocsit ki lehet Ggy is alakitani, hogy
mind csavarorsés, mind 6nstulykapcsolés kocsi egy -
idejlileg a palyan kozlekedhessen.

Magyarorszagon jelenleg kétpalya m dkodik ezzel
arendszerrel. Az egyik kisterhelés(, dehegyijellegi
palya, kétkerekes futém Gvel felszerelt kocsikkal.
A m asikat csavarorsés rendszerl palyabdl alaki-
tottuk &at. Ez 3/4 m 3-es tekndkkel, kb. 40% -0s
emelkedésli palyan, négykerekes kocsikkal szenet
szallit. A palya atszerelése minddssze egy vasarna-
pot vett igénybe. A kapcsolokészulék zarasat a
figgeszték, a tekndé és a futém G mozgd részeinek
6nsulyadboél, tovabbad a tekndben szallitott anyag
sGlyaboél szarmazoé Qterhelésnek a mozgdokeret el-

mozdulasanak iranyaba esé6 Pl komponense adija.
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Pj=Qcos a,

ahol « a palya emelkedési szége.

A Pj er6 felbomlik a P 2 zarder6re és a P 3 sarlod-

dast el6idézé erdre:

F = _A_
2 sin B’

ahol B a zaréerd vizszintessel bezart szoge.

" tg B
V, an a Pt _ aQ cos X
1 =~pJ2~~b*n~RBR=T sin B
A kapcsoléval, surlédassal atviheté maxim alis

vonokotélerd értéke:

a Qcos a
b sin B

K=2pN

ahol P a vondékotél és a szoritépofa kozotti sarlo-

déasi tényez

6.

A szoritéerd értékeaﬂszbg és az viszony m 6 -

dositasaval valtoztathatoé.

KA ISMRTIPUSU KENYSZERKAPCSOLO

A teljesség kedvéért még megem litjuk, hogy m @

kodik még egy Kaiser rendszerd kényszerkapcsold

val felszerelt palya is M agyarorszagon. Elvi felépi

tése a P0h|lg csavarorsés kapcsoléhoz hasonléd,

azzal a kulonbséggel, hogy a kapcsold belsejében

levé kénye

S,

nehezen megmunkalhaté és karban

tarthaté magasemelkedési menet helyett a kap

csolépofak

tak ki. Ez

hom lokfeltiletén lejtés palyat alakitot

végzi a kotél megszoritasat, a szorité

pofdk széthuzasat pedig egy tekercsrugo6.

Latjuk tehat, hogy Magyarorszagon sokféle ti

pusu kotélpalya hasznéalatos. A valtozatossagot no-

veli, hogy egy-egy tipuson belil tébb kulénbozé el-

rendezési

és

menetiranyud berendezés is mlakodik

Célunk az, hogy a tipusok szadmat csokkentve, ahol

csak lehet,

junk at.

a

korszer(ibb kapcsolokésziilékekre teér

LAPUNK PELDANYONKENT MEGVASAROLHATO AZ

V., VACI UTCA 10,

V., BAJCSY-ZSILINSZKY UT 76, SZAM ALATTI

HIRLAP BO LTOKBAN
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A vasutvillamositas hatékonysdganak megallapitasa

a tavlati tervezésben

V. a5 DMIIBIJEV (Moszkva)

A vasut jovébeni villamositdsanak gazdasagi
hatékonységa fontos népgazdasagi probléma. De
fontos ez az SZKP Kodzponti Bizottsdga 1965. évi
szeptem beri Glésének hatdrozataival kapcsolatban
is. E hatdrozatok a termelés gazdasagi hatékonyséa-
gadnak fokozéadsadval, a munkatermelékenység nove-
lésével, a termékmaximum legkisebb raforditdsok
mellett térténé elérésével, tovabbad atudomany és a
technika legujabb vivm dnyainak, bevezetésével
foglalkoznak. Ezek a feladatok csak a szocializmus
gazdasagi torvényeinek szigordu megtartasaval,
readlis és targyilagos szam itdsok segitségével old-
haték meg.

A villamos ¢s Diesel-vontatds gazdasagi értékelése
ez id6 szerint a vasuti fuvarozasi folyam attal kap-
csolatos Uzem koltségek, valamint a helyhezkotott
berendezésekre és jarm Gvekre forditott beruhéaza-
sok dsszehasonlitasaboél all, figyelem mel a fuvaro-
zasi folyam atban levé arutémegek értékének k-
l6nbségeire. A valtozatok értékelése szem pontjabol
e metodika szerint a legfontosabb az arudaram latra
vonatkozé 0,1 hatékonysagi normatényez6 ¢és az
daruaramlatok lineadris novekedésének, valamint a
redukalt éves épitési, tzem i koltségek egyenldségé-
nek feltételébdl megéallapithaté az az id6pont, amely
a kritikus érték eléréséi lehetsve teszi.

A vasOtvillam ositds azonban kihat a toébbi ko6z-
lekedési dgazatokra és a szomszédos korzetek for-
galm ara is. Ezek és egyéb tényez6k szukségessé
teszik a tipusmetodikanak, valamint a gazdasagi sza-
mitasok maddszereinek Iényeges maédositasat. Eigfor-
dul, hogy a vasutvillamositas hatékonysagi szami-
tdsaiban sok fontos tényez6t egyszerien nem vesz-
nek figyelem be, aminek kovetkeztében a levonhatoé
kovetkeztetések sem mindig felelnek meg a valoé-
sagnak.

A vasUtvillamositas és altalaban az Gj vontatasi
nem gazdasagi hatékonysadganak megéallapitasa
kom plex, bonyolult feladat. Lényege az, hogy az
optim alis valtozat megvalasztdsara befolyast gya-
korlé tényez6k sokasadagabdélmegtaldljuk a legjellem -
z6bbeket, nem feledkezve meg az adatok teljességé-
rél és kom plex 6sszefiggéseir6l, és igy meghataroz-
zuk a megfelel6 mennyiségi 6sszefiggéseket. Emel-
lett a kilonbo6z6 vontatasi nemek 0sszehasonlitdsat
minden egyes vontatasi mod szempontjdboél opti-
m alis viszonyokat feltételezve kell elvégezni.

M eg kell jegyezni, hogy a villamosmozdonyok és

villamos motorvonatok UOzemi-gazdasagi mindségi

* A szerz6ének a Zseleznodorozsnij Transzport 1965.
évi 11. szadméaban megjelent cikke. Forditotta: Araté
Karoly.

mutatéi felilm Gljak a Diesel-mozdonyok hasonlé
mutatéit. P1., a villamosmozdonyok elméleti teljesit6-
képessége 35— 45% -kal nagyobb, mint a Diesel-
mozdonyoké (VL 8 és VL 80 a 2 TE 10-hez viszo-
nyitva), az Utazasi sebesség 30— 35% -kal nagyobb,
a mértékadoé emelkeddkdédn pedig a sebesség tobb.
mint kétszerakkora. Azonos szallitasi feladat lebo-
nyolitisdra 30— 35% -kal kevesebb villamosmoz-
dony kell, mint Diesel-mozdony. A tényleges szalli-
tasi 6nkoltség a villamos vontatasnal — vasuathalo-
zati atlagban -.. 5—18% ikal alaesorryabb;:mint a
D iesel-vontatasnal. A vontatdsi nemek szerinti
szallitdsi onkoltség szam iftdsdaban meglevd hibak és
torzitdsok kikuszobdélése a valésdgos 6nkoltség ara-
nyat a villamos vontatdas javara tovabbi 6— 10% -
kal mdédositja.

A vontatasi nemenkénti 6nkoltségszamitasaban fel-
lelhetd hibak aitalaban abban nyilvanulnak meg,
hogy figyelmen kivil hagyjadk a villam osvontatas
bonyolultabb forgalmi viszonyait és szdmos kozve-
tett koltséget helytelentl osztanak fel. PIl. a jelen-
legi metodika szerint a kezd6 és befejezéd m Gvele-
tekre es6 koltségeket a rakott és Ures kocsitengely-
kilom éterekkel ardanyosan osztjak fel. Egyébként a
kocsik Gres futdsa a kezddé és befejezé m Gveletekre
es6 koltségekre nem gyakorol befolydast. A villa-
mos vontatasi! vonalakon az Ures futds nagyobb,
mint a Diesel-vontatdsu vonalakon, ezért a kezd6
és befejez6 mGveletekkel kapcsolatban a villamos
vontatadsra nagyobb kdéltség jut.

Nem taukrozédnek az onkoltségszam itasokban a
villam ositott vonalak nagyobb sebessége, forgalom
slrisége és a 2— 3% -kal nehezebb terepviszonyai.

A vontatdsi nemenkénti vasuti onkoltségszam i-
tdsokndal altaldban a koltségeknek csak 30% -a vo-
natkoztathaté egyenesen és kozvetlentl az egyik
vagy m asik vontatdsi nemre. A tobbi 70% -ot egé-
szében a kulonboz6 vasaGti mutatészamok aranya-
ban osztjak fel, esetleg azt is figyelmen Kkivial
hagyva, hogy egyes vasuti kdrzetekben nincs is mas
vontatasi mod.

A valésdgos szallitasi 6nkoltséget még az is tor-
zitja, hogy ez id6 szerint a vasuti korzetek kdzott a
mozdonyok mas vasuti kérzeten belil végzett telje-
sitm ényére es6 koltségeket nem osztjak fel, holott a
mozdonyok mas korzetben végzett teljesitm énye
egyes esetekben a sajat vonalhalézaton végzett
60sszes teljesitm ények 25— 30% -4t is eléri.

A szallitdsi onkoltség jelenlegi szam itasaban fel-
lelhets torzitdsok helyeshitése tehetévé teszi, hogy a
kiuldonbéz6 vontatdsi nemek hatékonysagat redli-
sabban, az 6sszefiggések szem el6tt tartdsaval alla-

pithassuk meg. Szam itdsok igazoljak, hogy halé-
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zati atlagban a villamos vontatas szallitasi 6nkolt-
sége a Diesel-vontatashoz képest az aruforgalom -
ban nem 6% -kal, hanem 13— 16% -kal, a szem ély-
forgalomban pedig 16% 24— 25% -kai
kisebb.

helyett

A jelenlegi szam itdsi metodika esetében a villa-
mos és Diesel-vontatds bevezetésének hatarait
megallapite Kritikus druforgalomsdrlség indokolat
lanul magas: egyvaganyu vonalakra és atlagos te -
repviszonyokra arakottirdanyban évi 16 millié aru -
tonna, a kétvaganyu vonalakra pedig tébb mint
évi 40 milli6 Aarutonna.

Az ilyen daruforgalomslriségld vonalak tobbségét
mar villam ositottdk. Ez azt jelenti, hogy a villam o-
sitds hatékonysadgat a metodika szerint az adott
szakaszban gyakorlatilag kimeritették. A kritikus
Arudaramlatra vonatkoz6 szam itdsok egyestudom &-
nyos szervezeteket, f6képpen a Komplex Kozleke-
dési Problémak Intézetét (1Ik TP) olyan kévetkezteté-
sekre késztették, hogy a villamositas Utemét célszerd
lenne csokkenteni.

Valéjaban a kétvaganyu vasutak villamositasa
lényegében az 1966— 1970. évi idészakban befeje-
z6dik. 1965 végére a kétvaganyu vonalak oOsszes
hosszanak to6bb mint a felét, kb. 17 000 km -t maAar
villam ositottak. Azonban az egyvagadnylu vonalak
95 000 km 06sszes hosszaboé6l minddssze kb. 7000 km

lesz villam ositott.

Egyébként az IKTP tanulmanyaiban az egyva-
gadnyl vonalak villam ositasat viszonylag kis halé-
zaton (2000— 5000 km) ajanljak. A kutatdok véle-
ményeszerintcsak akétvadganyid vonalrészek, m aso -
dik vagadnyok épitése és a Diesel-vontatasu kétva-
ganyul vonalak &atbocsatéoképességének kimerulése
utan lesz gazdasagilag célszerl e vonalak villam osi-
tdsadra attérni.

Ezeknek az ajanldsoknak szerzéi — helytele-
niul — kizarjak az egyvadaganylu vonalaknak kétva-
gadnyu vonalrész betolddsok vagy masodik vaga-
nyok épitésével valé kombinaciéjanak a villamosi-
tasi lehetéségét, holott nagy aruforgalomsiriség és
nehéz terepviszonyok kozott a kétvaganyu betoldasok
éppen a villamositassal egyltt nydjtjak a legnagyobb
eredményt.

Szam itdsok bizonyitjak, hogy azonos forgalom
mellett a sziukséges kétvagadnyl betolddsok hossza
a villamos vontatasnal kisebb, mint a Diesel-von-
tatasnal, és a vonal teljes hosszdaban a m asodik va-

ganyt csak késébb kell kiépiteni.

Ez id6 szerint az O6sszes beruhéazasi koltségeket
— beleértve sok jarulékos koltséget és az energia-
ellaté berendezések O6sszes amortizacidos koltségeit
is — kizardlag a vonatok vontatdsadra vonatkoztat-
jak. Holott a beruhdzasok és az energiaelldaté be-
rendezések amortizdciés koltségeinek egy részét
— a fogyasztandd6 energiamennyiséggel arédnyo-
san — a nem vontatasi energiafogyasztokra kell vo-
natkoztatni. A raforditdsok és koltségek ilyen el-
osztdsa jelentdsen noveli a vasGtvillamositds sza-
m itott hatékonysdagadt a Diesel-vontatadshoz Kké-

pest.

A Diesel-mozdonyok ez id6 szerint évente 5,5

m illi6 tonna gazolajat fogyasztanak. Az aruforga-
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lom noévekedésével és a Diesel-vontatas terileté-
nek bévilésével a gézolajfogyasztés évente emel-
kednifog. Az 1966— 1970. éviidészakban ez atobb-
let fogyasztds évente az aruforgalom évi 1% -o0s
novekedésére vonatkoztatva 160— 180 ezer tonna
lesz. 1970-re a vasuti kozlekedésben a gazolajfo-
gyasztads csaknem kétszeresére fog ndvekedni és az
orszagban az 0sszes fogyasztadsnak kb. 20% -at
teszi majd ki. Emellett tekintettel kell lenni arra,
hogy a Diesel-mozdony hatdsfoka joval kisebb
mértékben novekedhet, mint a villamos vontatéas
hatasfoka.

A villamos és Diesel-vontatas 6sszehasonlitdsa-
nal figyelem be kell venni a villamositas altal elér-
hets gazolaj és ken6olaj megtakaritdstehetéségeit is.
Az energiakészletek szamos fogyasztdja részére,
mint a mezégazdasag, a folyam - és tengerhajézas,
részben a légugy, a gadzolaj az egyetlen lehetséges
izemanyagfajta. A vasutakon a Diesel-vontatas
helyett a villamos vontatads bevezetése esetén min-
den 1000 vonalkilométerre évente tobb mint 150
ezer tonna gazolaj szabadul fel (4dtlagosan évi 15
m illié6 tonna aruforgaloms(rdség mellett).

A Diesel-gépcsoport javitasa és fenntartasa m in-
dig munkaigényesebb, mintavillamosmozdonyon a
vele egyenérték( transzform atoré és egyeniranyito
berendezésé. A végzett szallitasi teljesitmény egy-
ségére szamitva — az utébbiévek beszamolé jelen -
tései szerint — a Diesel-mozdonyok javitasi kolt-
ségei tobb mint kétszeresen meghaladjak a villa-
mosmozdonyok javitasi koltségeit. A gézolaj ara-
nak és a villamosenergia tarifajanak tervezett médo-
sitdsa a villamos vontatadsnal tovabbi 11,52% -kai
l«'szallitja a mozdonyszolgalat 6sszes koltségeit. A
fels6vezeték és a vontatasi aldllom dsok fenntar-
tdsi, valamint amortizadciéos koltségei egy részének
adtterhelése a Nnem vontatasi fogyasztokra, a koltsége-
ket tovabbi 3% -kal csokkenti. Ebben az esetben a
villam os vontatasnal a kOltségek dsszes csokkenése a
fenti tényezék figyelmen kivil hagyéasa esetén
adé6ddé 9,7% helyett, 24,2% -ot ér el. Emellett a
villam ositott vonalszakaszok energiaellatdasi rend-
szerében a vidéki, nem vontatédsi fogyasztékra esé
fogyasztds nagyséaga évrél-évre novekedni fog. Ez
tovabb fogja csokkenteni a villamos vontatas szal-
litdsi onkoltségét.

A villamos vontatasnak a Diesel-vontatassal tor-
ténd 0sszehasonlitdsanal nem lehet figyelmen kivial
hagyni, hogy a Diesel-mozdonyok a villamosmoz-
donyokhoz viszonyitva a Diesel-generdtor gépcso-
port és a Diesel-motoros d&ram fejleszt6 telep Gzem é-
tobbletsulyat

magukkal viszik. Azonkivil a Diesel-mozdonyok

vel kapcsolatos segédberendezések

részére szikséges tizel6anyagotnemcsak atermel6-
helytél a kiszereléhelyig kell szallitani, hanem fel-
adjak a mozdonyra és azon tovabb viszik a teljes
elégetésig.

A Diesel-generator gépcsoport, a Diesel-motort
kiszolgéadlé segédberendezés és a nem csdokkenthetd
Uzemanyagkészlet szallitdsaval kapcsolatos arutonna-
km teljesitmény 1965-ben 112,5 milliard &atkm

vagyis a Diesel-mozdonyok altal 1965-ben teljesi-

tett 0sszes aruszallitasi teljesitm ény 13% -a. Ha a

Diesel-vontatadsnal (a kezdd és befejezéd mlGveletek
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Mutatok

Tapadasi suly, tonna
Tengelyek szdma
Sebesség a mértékadé emelkedén, Itm/6

Teljesitmény a kerék keriletén, a mértékad6é emelked6k-

Fajlagos kerékkeruleti teljesitmény, kw/kg

Fémfelhasznalas a teljesitmény egységére, kg/kw

nélkial) az daruszallitds onkoltségét 10 dtkm -enként
0,95 kopekkel vesszik egyenlének, akkor vala-
mennyi Diesel-generator gépcsoportszallitAsadra esé
0sszes koltség 1965 évben 106,5 milli6é rubel. Ezek
a veszteségek medddék. A vonat hasznos sulya-
nak novelése a folosleges mozdonysuly megszin-
tetése Utjan a villamos vontatadsra vald attérés ese-
tében tovabbi jelentés mértékben csokkentené a
szallitds onkdoltségét.

A villamos vontatdsnak nagy elénye a vonatok
nagyobb menetsebessége. M int ismeretes, a menet-
sebesség névekedése a vallalatoknal a nyersanyag,
tizel6anyag és egyéb anyagok improduktiv készle-
teinek csdokkenését eredményezi, csokkenti a nép-
gazdasdg forgbeszkdzeit, meggyorsitja az druszalli-
tdst és megtakaritja a dolgozdok idejét.

A villamos vontatdasnal a nagyobb sebességet a
villamosmozdonyoknak a D iesel-mozdonyokkal
azonos tengelyszam mellett ad6d6 nagyobb teljesit-
ménye indokolja. Kuléondsen nagy a sebességkdu-
lo6nbség a meértékado emelkedéseken (1. tablazat).

Az 1. tAbldzat adatai nem veszik azt figyelembe,
hogy a villamosmozdonyok vontaté villamosm o-
torjai 30— 35% -os tUlterheléseket is megengednek.
Ez anehéz terepviszonyl vonalszakaszokon, ahol a
mozdony tobbletteljesitm énye szukséges, a vonat
menetsebességének tovabbi ndovelését teszi lehe-
té6vé. A Diesel-mozdonyoknak ilyen lehetéségei
nincsenek. Azonban a mértékado emelkeddékon,
még ennek a koérilménynek figyelem bevétele nél-
kil is, a villamosmozdonyoknal a sebesség kétszer-
akkora, mint a Diesel-mozdonyoknal. Ugyanilyen
folényuk van a villamosmozdonyoknak a mozdony-
suly egységére esd kerékkerileti teljesitmény és a tel-
jesitm ény egységére esé fémfelhaszndalas tekinteté-
ben is.

Azonos vonatterhelés esetében a sebesség nove-
kedésével emelkednek a villamosenergia- és a ti -
zel6anyag-koltségek, fokozédik a miszaki eszkd-
z6k elhasznéalédasa, a jarmd és palya fenntartasi,
illetve javitasi koltségeindvekszenek. Villamos von -
tatdsndal a sebesség 1 km/6raval torténdé noveke-
dése 10 000 elegytonnakm onkoltségének 1,3— 1,6

kopekkel valé emelkedését okozza.

Ilyen moédon, ha a kérdésnek csak az egyik olda-
lat vizsgéaljuk, azt kapjuk, hogy m inél kisebb a se-
besség, anndal hatékonyabb a valtozat. Azonban fi-
gyelembe kell venni mastis. Villam os vontatadsnal a
vonatok menetsebességének megndévekedése a Vas-
Gtvonalak &tbocsatoképességének emelkedését bizto-
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1. tablazat

Villamosmozdonyok Diesel-mozdonyok

Vb 10 VL 8 VL 80 2TE 10 tavlatimozdonyok
184 184 184 258 264 176
8 8 8 12 12 s
50,3 46,5 55,0 23 2B 27
6360 5500 7500 3544 5000 3750
34,5 29,5 40,7 13,75 18,95 21,3
29,0 33,5 24,5 72,7 92,8 47

sitja. A villamos vontatds, a Diesel-vontatadshoz
viszonyitva, még a legnagyobb teljesitm ényl(l, leg-
korszerlibb Diesel-mozdonyok esetében is, lehetdvé
teszi az egyvaganyuli vonalak atbocsatoképességének
legalabb napi 6— 10 vonatparral valé megndveke-
dését. A villam ositasnal az Adtbocsatoképesség nove-
kedésébdl eredd gazdasagi hatékonysagot rendsze-
rint nem veszik figyelembe, noha az 4tbocsatoké-
pesség megnovekedése csOkkenti és kés6bbre halaszt-
ja afejlesztéshez sziikséges beruhazasokat.

Pl. a kétvadganyu betolddsok épitése az Uzem i
hossz 1 kilom éteren legaldabb 50 ezer rubelbe kertl
(a betolddsok 50% -os hossza esetén) és lehetdvé
teszi az egyvaganyu vonalak &tbocsdtéképességé-
nek kb. napi 20 vonatparral valé ndévekedését. Te-
hdat a vonal &tbocsdtéképessége fejlesztésének 1 vo-
natparra esd6 értéke 50:20 = 2,5 ezer rubel. M ivel a
villam os vontatds az &tbocsatéképességet 6— 10
vonatparral megnoveli, a Diesel-vontatassal valé
6sszehasonlitdsnalavonal Gzemi hosszanak 1 km -én
15— 25 ezerrubelnagysagl beruh&dzas-megtakarités
keletkezik a villamos vontatas javara. A beruhaza-
sok 7 évvel valé elhalasztasdanak figyelem bevételé-
vel ez a szdm 8— 10 ezer rubel/km -re csé6kken.

Az dtbocsatoképesség novekedésétél varhaté ha-
tds szam itdsdnak ez az egyszerli moédszere lényege-
sen megvaltoztatja a koltségmutatok alapjan a sebes-
ségfokozasanak , hatranyossadgara” vonatkozo elkép-
zelést.

Az iparban és a kozlekedésben a villamos gép -
ellatottsdag és a munkatermelékenység novekedési
Uteme kozotti koélcsonods viszony elem zése huzam o-
sabb id6szak alatt azt bizonyitja, hogy a tarsadalmi
munka termelékenysége és a, villamositottsag kozott
alland6 0Osszefliggés van. Az iparban a munka villa-
m («gépekkel valéd ellatottsdagadnak 1% -os emelke-
dése a munkatermelékenység 0,5% -os ndvekedés-
nek felel meg. A vasGUti kdzlekedésben a legfonto-
sabb vasuti szakszolgéalatok villamos gépelldatottsa-
ganak 1% -os novekedése a munkatermelékenység
0,385% -0s emelkedését eredményezi. A munkater-
melékenység emelkedése 6nmagaban csaknem 0,4
szazalékos szallitasi onkoltségcsokkenést biztosit.
Tehata munka villamos gépellatottsdaganak 10% -os
emelkedése lehet6vé teszi a szallitdsi 6nkoltségnek:
3,85X0,4= 1,54% -0os csokkenését. Az 1965-ben kb.
6 milliArd rubelt kitevé vasGti Gzem koltségekhez
képest a szallitasi onkoltség 1,54% -os csokkenése
évi 92,5 millic rubel megtakaritasat jelenti.

A statisztika igazolja, hogy a villamositott vona-

lakon a munka villamosgépekkel valé elldatottsdaga
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joval nagyobb, mint a Diesel-vontatasu vonalakon.
PIl. a KUjbiSGVi Vasuton a villam ositott vonalszaka-
szokon (a vontatasi villamosenergia figyelem bevé-

tele nélkul) a villam ositottsdg 45,2% -kal, a munka-

termelékenység pedig 15,6% -kal volt nagyobb,
mint a Diesel-vontatast vonalakon. Hasonld hely-
zet tapasztalhaté a tobbi vasutakon is. A halézat

egészén az utébbi 15 év alatt a villamos gépekkel
valo ellatottsdg a villamositott vasutakon haromszoro-
sara, a nem villamositott vasutakon pedig mind-
0ssze 44 % -kal emelkedett.

Mint mar em litettiuk, a villamos vontatdas beve-

zetése rendkivil kedvezé feltételeket teremt a nép-
gazdasag komplex villamositadsa szam ara. Ezzel kap

csolatban kulonods jelentdségld a vontatdsi nemek

6sszehasonlitdsdanal ennek a tényezdének helyes fi-

gyelem be vétele.

A kozlekedés és egyéb népgazdasagi éadgazatok

nem vontatasi fogyasztéi komplex energiaellatdsa-

nak hatékonysdgdadtaberuhdazasi és tzemi koltségek

tényleges megtakaritadsa alapjan kell szam itani.

A beruhazasi kdltségekben elérhet6 megtakaritas a

helyi villamos erémd beépitett teljesitm énye 1

kw-ja drdanak és a vontatéasi energiaelldté berende-
zésekbdl taplalt nem vontatasi fogyasztéok teljesit-

ménye 1 kw-jdra esé koltségrésznek kulédnbsége

alapjan &llapithaté meg. PIl. évi 600 ezer kwoé/km

korzeti terhelés fogyasztasa és a terhelési cstcsnak
évi 4000 6réas felhasznéaldsa esetében a szuikséges be-
épitett teljesitm ény 600 000:4000= 150 kw/km . Ha
a beépitett 1 kw ara helyi villamos erém G épitése
esetén 150 rubel/kw, akkor az Gizemi hossz 1 km -ére
150X 150 = 22,5 ezer rubel/km beruhédzas szuksé-
ges. A vontatasi aldllom dsok és a fels6vezetéki osz-
lopokon toérténdé energiadtviteli vezetékek
Transzelektroprojekt

rubel/km -rel

megfe-

lel6 részének koltsége — a

adatai szerint — 7— 8 ezer egyenlé.

Ilyen médon a kovetkez6 megtakaritas adoédik:
22,5 — 8= 14,5 ezer rubel/km .

Az Ulzemkoltségekben mutatkozé megtakaritas a
helyi villam os erédm Gvekbdl és a vontatasi energia-
ellaté berendezésekbdél kaphatd villamos dram ara-
ban fenndallé kuléonbség alapjan szam ithat6. Szam i-

tdsok igazoljak, hogy a helyi villamos erém dvekbdl

szadrmaz6 aram &ra tobbszordsen nagyobb, mint a
vontatdsi energiaelldtd berendezésekbdél szarmazéé.
Vegyuk a vizsgéalt, feltételezett példadra nézve azt,
hogy a helyi villamos erém  4&arama 1,8 kopek/
kwoé-ba, a vontatasi energiaellaté berendezésbdl
vett aram pedig 0,9 kopek/kwoé-ba kerial. Akkor
az évi megtakaritas: 600 000X (0,018 — 0,0009) =

= — 5,4 ezer rubel/km .

Diesel-vontatas esetében a Nem vontatasifogyasz-
tok aramellatdsa céljabol gyakran 6nallé oszlopokon
kiulon vezetéket kell épiteni. Ebben az esetben a
villamos d&ramot az esetek tobbségében gazdasagta-
lan, helyi er(’jml'jvekb6|nyerik, mivel a kis terhelések
miatt nem célszerli a nagy energiaellaté rendszerek -
té6l nagyfesziultségl vezetékeket épiteni. M indez je-
lent6sen megdréagitja a nem vontatdsi fogyasztok
dramelldtasat, a fels6vezetékioszlopokon levdé veze-

tékekbd6l téorténdé dramelldtdshoz viszonyitva.

A komplex villamositas a vasatallom asokon és

csom 6pontokon a villamositott vonal kodzelében

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

fekvd ipari és'mezdédgazdasagi vallalatoknallehetdvé
teszi a Kis villamos eré6mivek megsziintetését. E zek -
ben az er6mididvekben a dram

villam os onkoltsége

5— 10-szer nagyobb, mint a vontatasi energiaella
tdsi berendezésekbdél nyerheté daramé. Ezért a meg-
takaritds minden egyes esetben a kis villamos eré-
miGvek altal termelendé villamos energia nagysaga
és az o6nkoltségben mutatkozé

kilonbség alapjan

szam ithaté ki.

Az 1961— 1964 években csak a vasutakon 600-
nal tébb kis villamos erém Gvet szintettek meg, 29
ezer kw 0sszes teljesitm énnyel. Emellett csaknem
3 ezer szakképzett dolgozdé szabadult fel.

M indezek ellenére a vontatasi nemek 6sszehason -
litAsandal a kis villamos erédm Gvek megszintetésébdl
ered6 elénydoket eddig nem vették figyelem be, hol-

ott nyilvanvalé, hogy a gazdasagi hatadsok helyes

értékelésénél nemcsak a vasuti, hanem a kdrnyez6
vidék oOsszes egyéb kis erém dveinek megszintetési

lehet6ségét is szam itasba kell venni.

Nem szabad figyelmen kiviul hagyniazt az elényt
sem, hogy a a személy-
szallitd és hit6vonatok aramelladtdsa a fels6vezeték-

kel megoldhaté. A

villam ositott vonalakon

végzett vizsgalatok azt igazol-
jak, hogy a szem élykocsik viladgitasa, flitése, lég-

kondicionalasa, napi 12— 14 vonatpar forgalma ese-
tében, az Uzem koltségekben évi 2,4 ezer rubel/km
megtakaritast tes:

fels6vezetékbdl és

leheté6vé. Ez a megtakaritads a

a mozg6é aram fejleszté telepek-

b6l kaphaté villamos &dram &arédaban fenndallé k-

lonbség alapjan érheté el.

A milszaki-gazdasagi szam itdsok szem pontjabol
kilonds jelentéségd a mozdonyok élettartamaval kap -
csolatos kérdés is. Koztudom ast, hogy a villamos-
30— 40 év, a Diesel-moz-

10—

mozdonyok élettartam a

donyoké 20— 25 év, a Diesel-motoroké pedig
6sszehasonlité szam ita-

tiokrozédik. A

15 év. A vontatasi nemek

saiban azonban ez a helyzet nem

villamosmozdony 240 ezer km évi futasteljesit-

ményt nyujt a Diesel-mozdony pedig 180 ezer km
évi futds mellett 20 év alatt 3,6 milli6 km -t. Ilyen
m 6don az élettartam alatt a villamosmozdonynak két-
szerié nagyobb a futasteljesitménye, és még egyforma
vonatterhelés mellett is kétszer nagyobb teljesitményt
nyGjt. Tehat a Diesel-mozdonyok 20 évenkénti cse-
rélését is figyelem be kell venni a beruhdadzéasi koltsé-
leirAsokban. A Diesel-moz-

gekben és a felGjitasi

donyallagnak 1 km vonathosszra

40— 50

atlagosan juté

ezer rubel &dra és 0,149 vonatkoztatasi té-

nyez6 esetében a Diesel-vontatds valtozataban a

tobbletberuhdzas koltségei az zemi hossz 1 km -ére

6 — 7,4 ezer rubelt tesznek ki, vagyis a Diesel-von-

tatasnal a beruhazasi koltségek 10— 1-5°/0-kal megno-
vekszenek.

Az Gj vontatdsi nemek hatékonysdganak meg-
dllapitasara szolgalé metodika korszer(sitése — fej -
tegetéseink értelm ében — tehat jelentésen megvél-

toztatja a villamos- és Diesel-vontatas célszeriiségé-

r61 eddig kialakult nézeteket. Ebben az esetben a

kozelité ,kritikus” aruforgalomslriiség a korsze-
ri VL-8 villamosmozdonyok és a 2 TE 10 D iesel-
mozdonyok d&sszehasonlitdsanal — az Gj tuzel6-

anyagarak és az Gj villamos aram tarifa figyelem be
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vételével — a 2. tdblazatban feltintetett adatokkal

lesz jellemezhet6.

2. tablazat

Aruforgalom siiriiség

Mértékado a rakott iranyban, évi milli6 tonna

emelkedd, %0
egyvaganyu vonal kétvaganyd vonal

6 12,9 23

9 10,2 17,5
12 7.1 -
18 5,3 —

A 120/00-es és ennél nagyobb mértékadé emelkedésl
kétvaganyl vonalakon a villamos vontatas bevezetése
gazdasagilag barmilyen aruforgalomsiriség mellett
indokolt.

A szam itdsokat &jérulékos munkak figyelmen ki-

vil hagyéadsaval végeztik. A villamositassal egy-

( Folytatas a 415. oldalrol)

Marc. 29. Korszer(i biztositoberendezések a vasit
teriiletén (Séatoraljadjhely). El6ad6é: Véghse6 Laszlo,
Séatoraljadjhely allomas.

Maérc. 30. Tanulméanyi kirandulds Budapestre a
MAV Egészségiigyi Kutaté Laboratériuméanak és Palya-
alkalmassagi Vizsgalé Allomasanak megtekintésére.

Apr. 1. A szines televizi6 fejlédése (Ozd). Eléadé:
Tassi Istvan, Miskolci Postaig.

Apr. 15. Munkalélektan a balesetek értékelésénél a
kozlekedésben (Satoraljadjhely). El6adé: Csabai Rudolf,
Miskolci MAV Ig.

Apr. 18. Biztonsag az Gtépitésben (Miskolc). El6adé:
Dr. Feny6hazi Elemér, UKI, Bp.

Apr. 19. Tanulmanyi kirandulas a Lenin Kohaszati
Mvek munkapszicholégiai laboratériuméanak megte-
kintésére.

Apr. 20. Francia vasati filmek vetitése (Miskolc).

Apr. 21. Betonozasi munkék kivitelezése (Eger). EIS-
ado: Bodnar Laszl6, Kozati Uzemi Vall. Eger.

Apr. 22. Francia vasati filmek vetitése (Eger).

Apr. 26. Kitér6k lekotése és beépitése (Satoralaja-
Gjhely). El6ad6: Gergely Laszlo, Satoraljatjhelyi MAV
Palyafennt. Fén.

Apr. 27. Paneles magasépitések gépesitése (Miskolc).
El6ad6: Erdélyi Tibor, KPM. 1/6. Szakoszt. Bp.

Ma4j. 12. Nemzetkozi forgalomban kézlekedd vasuti
kocsik (Eger). El6add: Ceglédi Istvan, Miskolci MAV Ig.

M4j. 16—Jun. 2. Kiallitds a munkabizottsadgi doku-
mentaciokbol (Miskolc).

M4j. 17. A vasut szerepe a népgazdasag devizagaz-
dalkodasdban (Miskolc). El6adé: Dr. Varga Laszl6, KPM.
1/4. Szakoszt. Bp.

M4j. 17. Tanulméanyi kirandulas Zahony allomas
megtekintésére. (A Satoraljatjhelyi Csoport rendezé-
sében.)
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idejlileg és annak szédmladjara végzendd ezekre a
munkéakra esé koltségek a vonalvillamositas 0sszes
beruhédzasainak 25% -4t képezik. A tervezés gya-
korlataban — amellett, hogy ezeket a kdoltségeket a
kozvetlen célt szolgdlé munkak koltségvetésétsl el-
kalonitve kell kezelni — feltétlent!l elemezni kell,
legalabb is a legnagyobbjarulékos munkak gazdasagi
hatékonysagat. M eg kell jegyezni azt is, hogy sok
jadrulékos munka egyforman szikséges mind a villa-
mos, mind a Diesel-vontatasnéal. Ezért ezeket €QY-
forman kell figyelem be venni a beruhdazéadsoknal, va-
lamint mindkét 6sszehasonlitand6é valtozatban ér-
tékelni kell e munkak végrehajtasanak hatékonysa-
gat is.

A népgazdasag tavlati fejlesztési terveinek Kki-
dolgozasandal a korszer( vontatadsi nemek bevezeté-
sét és a villamositandé, illetve dieselesitend6 halézat
miszaki-gazdasagi hatékonysagéit az Uj, korszeri(bb
szamitasi metodika alapjan kell megallapitani.

M4j. 17. Tanulmanyi kirandulads Miskolcrél a tokaji
TV-adé megtekintésére.

Maj. 18. Ankét a hézagnélkili vaganyok fenntarta-
sarél. El6ad6: Dr. Unyi Béla, KPM. 1/6. Szakoszt. Bp.
Korreferatumok: Téth Zoltan, Miskolci MAV lg. Pasztor
Tibor, Miskolci MAV Péalyafennt. Fén.

Ma4j. 19. Szavatossag az épitéiparban (Eger). EI6ad6:
Dr. Marton Gyula, Kozati Uzemi Vall. Eger.

M4j. 25—26. Az orszagos vasuUtgépész talalkozd eld-
adasai (Miskolc):

Maj. 25. A mérnok szerepe a vasuti szolgalatnal.
El6add: Varga Jend, KPM. 1/7. Szakoszt. Bp. Korrefera-
tum: Mack6 Istvan, KPM. 1/3. Szakoszt. Bp., Filizesséry
Béla, KPM. 1/7. Szakoszt. Bp., Adam Istvan, KPM. 1/7.
Szakoszt. Bp.

Maj. 26. A V—43. sorozatd villamosmozdony. EI6-
ad6: Kéhalmi Joézsef, KPM. 1/7. Szdkoszt. Bp.

Maj. 25—26. Kiallitds az orszagos vasutgépész talal-
kozéval kapcsolatosan.

M4j. 26. Tanulméanyi kirdndulds a 22-es szam( ut
épitési munkainak megtekintésére. (Az Egri Csoport
rendezésében.)

Maj. 26. Dieselesités az Ozdi Kohéaszati Uzemben
(Ozd). El6ad6: Karancsi Laszlo, Ozdi Kohéaszati Uzem.

Maj. 26. A gépkocsikozlekedés és mas kozlekedési
agazatok egyuttm{kdédése (Eger). EI6adé: Dr. Haris Béla,
VTKI, Bp.

M4j. 30. Tanulmanyi kirandulds Budapestre a Sza-
badsadghegyi TV-ad6 megtekintésére.

M4j. 30. Filmbemutat6: az Erzsébet-hid épitésérdl
sz616 és vasuti filmek vetitése (Miskolc).

Ma4j. 31. A Lenin Kohaszati M(vek dieselesitési ter-
ve (Miskolc). El6adé: Kiss Janos, Di6sgy6r, Lenin Kohéa-
szati MUvek.

Jan. 1. A szines televizié fejlédése (Miskolc). El6ado:
Tassi Istvan, Miskolci Postaig.
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Jan. 2. Tanulmanyi kirandulds a berentei PVC

Uzem megtekintésére.

Jan. 6. Tanulmanyi kirandulas a dunatjvarosi Haz-
gyar megtekintésére.

Jun. 13. Onmikod6 kapcsoldszerkezetek és vonoké-
sziilékek (Miskolc). El6adé: Horvay Ferenc, KPM. 1/8.
Szakoszt. Bp.

Jan. 14. Munkavallalék bintet6jogi és anyagi fele-
16ssége (Kazincbarcika). El6ad6: Dr. Horvath Ott6, Mis-
kolci Postaig.

Jan. 17—18. Tanulmanyi kirandulds Szolnok &llo-
mas rekonstrukciéjanak megtekintésére.

Jun. 18. Tanulméanyi bemutaté a miskolci Kézleke-
dési Vallalat telepén.

Jan. 21. Filmvetités a diésgy6ri Lenin Kohé&szati

Mvek szakcsoportjanal.

Jan. 21. Tanulméanyi kirdnduléds a budapesti Statisz-
tikai Szamité6 Kozpont megtekintésére.

Jan. 21. Tanulméanyi kirandulas Egerbél a budapesti
Telex Kdozpont megtekintésére.

Jan. 22. Tanulméanyi kirdndulds Budapestre a Koz-
lekedési MUzeum megtekintésére.

Jan. 22. A Gyongydsi Csoport tanulmanyi kirandu-
lasa a sarospataki kisvastihoz.

Jan. 29. Forgalomszervezési tUzemi technolégia és
forgalombiztonsdg (Miskolc). El6ad6: Csabai Rudolf,
Miskolci MAV Ig.

Koényvszemle

Becske Odon: Kishajok szerkesztése és épitése
Bp. 1966. Miszaki Kényvkiad6, 200 old. 202 &4bra
(ara flizve: 19,50 Ft)

Hazankban ez az elsé olyan kiadvany, amely a kis-
hajok szerkesztésével és épitésével kozérthet6 modon,
elsésorban a vizisporték kedveléinek igényei szerint
foglalkozik.

A harom részb6l all6 kotet I. része a kishajok szer-
kesztésével: a hajoszerkesztés elveivel, valamint a hajo6-
tervezés sorrendjével és kivitelével foglalkozik. A Il.
részben ad a szerz6 gyakorlati ismereteket a kishajok
épitéséhez. El6szér az épitési anyagokat és eszkozoket

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

PECS:

Jan. 10—16. Kiallitds a pécsi Technika Hé&zaban:
»Eurépa vasuUtai és Franciaorszag kozlekedése.”

Jan. 29 Egynapos ankét ,,Pécs varosfejlesztési kér-
dései és a kozlekedés szervezése "cimen (Pécs). El6adok:
Szakonyi Lajos, Pécs, XIl. sz. AKOV., Horvath Jozsef,
Pécs, XII. sz. AKOV.

Marc. 10. Az 1965. évi utasszamlalas felhasznalasa
Pécs tomegkozlekedésének tervezésében (Pécs). El6ado:
Horvath Jozsef, Pécs, X11. sz. AKOV.

Marc. 16. Francia vasuti filmek vetitése (Pécs).

Marc. 28. A kibernetika jelene és jov6je a kozleke-
désben (Pécs). El6ad6: Fay Endre, BHEV. Bp.

Apr. 15. A nagyvarosi kdzlekedés és a mincheni koz-

lekedési vilagkiallitdas (Pécs). El6ad6: Csikhelyi Béla,
BRFK. Bp.
M4j. 23. Eurdpa orszagltjain (Pécs). El6ado:

Oszetzky Egon, Pécsi MAV Ig.

M4j. 27. Toki6 kozlekedése (Pécs).
Laszl6, Fév. Autdbusziizem, Bp.

El6ad6: Rézsa

M4j. 27. Japan kozlekedési problémai (Pécs). EI6-
adé: Szini Béla, Fév. Autébusziizem, Bp.

Jan. 10. Kalfoldi szakfolydiratok és konyvek refera-
lasa (Pécs). El6adé: Készegi Laszlé, Pécsi MAV lg., Fi-
I6p Ferenc, Pécsi MAV Ig., Oszetzky Egon, Pécsi MAV Ig.

Jan. 29. Kiallitds: Eurépa vasutai (Kaposvar).

Véaradi Jozsef

targyalja, azutadn sorra veszi a faboél, fémbdél és mianyag-
b6l készilé hajék épitését, tovabba ismerteti a fellleti
bevonatokat, majd a karbantartas és javitas legfonto-
sabb tudnivaldéit. A I11. részben kap az olvas6 tajékozta-
tast a kishajé tipusokrol, éspedig az evezds csénakokradl,
a vitorlas hajokroél és a motoros hajokrol.

A szerkesztési és épitési feladatok megoldasat, az
egyes tipusok megismerését szamos rajz konnyiti meg.

A kiadvany jelentds segitséget ad mindazoknak,
akik sajat maguk akarnak evez@s, vitorlas vagy motoros
kishajot épiteni, illetéleg akik mar meglevé hajojukat
szakszer(ien kivanjak karbantartani, javitani.

A Lapkiadé Vallalat hirdetéseket felvesz az aldbbi dijszabas szerint:

Egészoldalas hirdetés ara

Féloldalas hirdetés ara
Negyedoldalas hirdetés

Hirdessen a

ara

.......................... 1440,— Ft
720,— Ft
........................... 300,— Ft

Kéozlekedéestudomanyi Szemleben

A hirdetések az alabbi cimre kildendék :

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

és a Magyar Hirdetd Vallalat, Budapest V., Felszabadulas tér 1.
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/Q ma tudomanya

a holnap technikaja!

Olvassa rendszeresen miszaki-tudomanyos szaklapjainkat!

Mindig széleskorlien tdjékoztat a szakteriilet helyzetérél, eseményeirél, Gjdonsagairdl

Banyaszati Lapok Jarmivek, Mez8gazdasagi Gépek
B6r- és Cip6technika Kép- és Hangtechnika
Elektrotechnika Kohaszati Lapok

Energia és Atomtechnika Kozlekedéstudomanyi Szemle
Elelmezési lIpar Magyar Epitéipar
Epitéanyag Magyar Grafika
Epiletgépészet Magyar Kémiai Folyoéirat

Az Erdé Magyar Kémikusok Lapja
Faipar Magyar Textiltechnika
Finommechanika Mélyépitéstudomanyi Szemle
Fizikai Szemle Mérés és Automatika

Gép Mdanyag és Gumi
Gépgyartastechnolégia Mdiszaki Elet

Hidrolégiai Kozlony dntode

Hiradastechnika Papiripar

Ipari Energiagazdalkodas Varosépités

Ipargazdasag Villamossag

Cfenfi kiadvanyaink el6fizethetek

minden postahivatalban,

a Posta Kozponti Hirlap Iroda (J6zsef nador tér 1.) csekkszamlajara vagy atutaléassal,

valamint a Technika Haza m(szaki konyvboltjdban (V., Szabadsag tér 17.)

Példanyonként kaphatok:

V., Véci utca 10.
V.. Bajcsy-Zsilinszky Gt 76. sz. alatti Hirlapboltokban,
ugyanitt az 1966-ban eddig megjelent példanyok is beszerezheték.

mhirdetéseket feloesz a (lapkiado ID&llalat hirdetési osztalya.
VIIL.,, Lenin kérat 9—11. 1. em. 120. (222-251).
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